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ANEXOS.-



INTRODUCCION

El presente proyecto de investigacion, el cual he denominado “ la tutela
del derecho del automovilista a una red vial en buen estado en el municipio
de San Salvador”, se ha elaborado tomando en consideracion las actuales
condiciones que posee la infraestructura vial del mas importante municipio
del pais y el papel que las instituciones llamadas a su mantenimiento y
conservacion, muestran a la hora de responder a las necesidades que
provienen de los diferentes sectores de automovilistas que la circulan, entre
ellos los del transporte publico, de carga, particular, etc.; dado que dicha
infraestructura en su gran mayoria se encuentra en pésimas condiciones y es

la causa de una serie de inconvenientes para quienes la circulan.

Por tanto, el proposito de este proyecto, es desarrollar una investigacion
que permita evaluar la manera en que las instituciones llamadas al
mantenimiento y conservacion de la red vial, garantizan la realizacion de
estas obras, tomando como parametro de evaluacion, los recursos con los
gue cuentan, asi como el fiel cumplimiento de las disposiciones legales que
les confieren competencia en la realizacién de estas obras, ya que en gran
medida el uso irracional y la inobservancia de estos dos factores da lugar a
que los servicios no sean brindados en condiciones de eficiencia, eficacia y
debida oportunidad, vulnerando por tanto, el derecho de los automovilistas

a una red vial en buenas condiciones.

Sumado a lo anterior, podemos afirmar que los usuarios pagan de una u
otra forma, impuestos por el mantenimiento de la red vial, lo cual les otorga
derecho a calles en buen estado y a poder exigir de las instituciones
competentes, la eficacia en las obras de mantenimiento y reparacion de

estas.



Por tanto, se buscara a manera de sugerencia, mencionar los
instrumentos legales que los automovilistas afectados pueden utilizar, para
exigir la realizacion de dichas obras, asi como la posibilidad de deducir
algun tipo de responsabilidad de parte de las instituciones competentes por

los dafios que ocasione en los vehiculos, el mal estado de la red vial.

El proyecto esta compuesto por seis capitulos; en el primer capitulo se
desarrolla el Planteamiento del problema, donde se explican las relaciones
circunstanciales, tanto facticas como juridicas del fendmeno a investigar,
incluyendo la caracterizacion del problema y su situacion problematica;
dicha caracterizacion consiste en identificar el problema de la problematica
en que se encuentra inmerso, para que al mismo tiempo pueda ser
enmarcado dentro de ella. En este caso la problematica, serian todos
aquellos sub problemas que afectan a los automovilistas, por causa del mal

estado de la red vial en San Salvador.

Dentro de esta caracterizacion, describiré los sujetos que intervienen
dentro de la relacion problemética. Determinare, la importancia de la
investigacion, es decir la necesidad o utilidad que pueda tener la
investigacion en la sociedad (importancia social), asi como el aporte
novedoso que se hara en el conocimiento y posible solucion del problema, es
decir, todos los datos actuales acerca de éste (importancia cientifica

juridica).

Otra de las partes comprendidas en este capitulo, son los alcances de la
investigacion, es decir los limites que tendra la misma; para esto se hara una
delimitacién conceptual, en donde se definan todos aquellos conceptos que
aparezcan dentro del enunciado del problema, ademas, una delimitacion
espacial, donde se establecera en términos socio geograficos los alcances que

tendré la investigacion, para que al final se establezca una delimitacion



temporal, que definira el tiempo dentro del cual seran validas las

investigaciones realizadas asi como nuestros resultados.

El problema objeto de mi investigacion serd planteado a manera de
pregunta buscando que al ser enunciado cuente con todas las variables que

rodean su entorno.

Habiendo culminado con el planteamiento del problema, es posible
determinar cuales seran los objetivos de la investigacion, tanto el general

como los particulares.

Posteriormente se establece el marco historico en el cual se desarrollaran
los origenes del municipio de San Salvador, los primeros recursos
institucionales para el mantenimiento de la red vial en el pais, ademas, el

origen y evolucion de la red vial, asi como el inicio del MOP y el FOVIAL.

El marco doctrinario comprende temas como la competencia
administrativa, los conflictos de competencia entre el gobierno central y
local y la descentralizacion de los servicios publicos por parte del Estado,
todos estos temas desarrollados desde un punto de vista doctrinario y

generalizado.

En el capitulo dos se analizaran las competencias del MOP Y de la AMSS
respecto a la realizacion de obras de mantenimiento y conservacion de la
red vial en San Salvador, los recursos con los que cuenta cada institucion, asi
como el mecanismo por medio del cual llevan a cabo la recaudacion de estos
recursos; se desarrollara ademas, un estudio de la relaciébn que mantienen
ambas instituciones para coordinar y garantizar la ejecucién de estas obras,
con el objeto de poder determinar en que medida esta relacion llega a ser

efectiva. Al final de este capitulo se establecen las formas en que las



instituciones desarrollan las actividades de mantenimiento y conservacion

vial.

El capitulo tres desarrolla los distintos factores que influyen a que
el mantenimiento de la red vial en San Salvador, sea brindado con las
limitaciones que presenta; siendo uno de los principales, el conflicto de
competencia suscitado entre MOP y La AMSS, respecto a las obras de
conservacion y mantenimiento de la red vial en San Salvador, asi como otros
factores que inciden en la relativa tutela de este derecho, reflexionando
sobre su valoracion juridica, dado que se trata de un derecho de todos es
decir un bien comun, al que ambas instituciones estan en la obligacion de

brindar el respectivo mantenimiento.

En el capitulo cuatro se llevara a cabo un analisis juridico sistematizado
de todas las normas relacionadas al tema de la conservacion vy
mantenimiento de la red vial en el pais, desde las que otorgan atribuciones a
las instituciones para su conservacién y mantenimiento, asi como las que

establecen la necesidad que esta representa para los usuarios.

En el capitulo cinco se presenta el sistema de hipotesis que ha servido de
parametro para llevar a cabo el disefio metodologico de esta investigacion,
ademas se hace referencia a los instrumentos para recabar la informacion
requerida para probar dichas hipotesis, todo esto a través de las distintas
fuentes de informacidn, pretendiendo realizar a través de ellos, un analisis
de la informacion proporcionada por el personal de las distintas
instituciones que puedan llegar a verse envueltas en la problematica, entre
estos, diputados miembros de la comisiéon de Municipalismo, personal del
organo judicial que hubiere conocido sobre acciones legales a causa del mal
estado de la red vial, empleados de las instituciones involucradas en el
mantenimiento y conservacion de la red vial en el Municipio de San

Salvador, asi como la de los diferentes sectores de automovilistas que



transitan por las calles de este municipio (del transporte publico, de carga,
particular, etc.); puesto que la informacion que se obtenga por parte de
estas fuentes, brindara un panorama real de como se percibe el problema,
logrando obtener por parte de los empleados de las instituciones, la
informacion referente a las obras que cada institucion realiza, asi como las
competencias que cada una crea tener respecto a la conservacion y
mantenimiento de la red vial y por parte de los diferentes sectores de
automovilistas podremos obtener informacion de los problemas que sufren
debido al mal estado de la red vial, ademas, la manera en que estos perciben
la eficiencia en la ejecucion y mantenimiento de las obras realizadas por las
instituciones, asi como el conocimiento que lleguen a tener respecto a las
competencias de las instituciones y los derechos e instrumentos legales que

puedan tener frente a violaciones al derecho a una red vial en buen estado.

El capitulo seis comprende las conclusiones a las que se llega con la
presente investigacién, asi como recomendaciones que se puedan ofrecer
para resolver el problema, siempre sobre la base de los resultados obtenidos

con la investigacion.



CAPITULOI

1- EL PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1.1 La Situacion Problematica.

La red vial nacional es un bien publico y un patrimonio necesario que sirve y
pertenece a la nacién, cuyo buen estado es vital para la consecucion del desarrollo

econdmico social del pais. (1)

Para los usuarios, asi como para la economia de la nacion, una red vial en buen
estado representa sustanciales beneficios en términos de ahorro en consumo de
combustible, repuestos, reparaciones de vehiculos, perdida de tiempo de los usuarios,
disminucion de accidentes y optimizacion en el uso de los recursos publicos, por lo
que constituye un factor determinante en la competitividad y productividad de la
industria, comercio, agricultura, turismo y demas sectores productivos, y en los

intereses nacionales de desarrollo. (2)

Una gran parte de la red vial en San Salvador, de manera particular y en general
de otras ciudades, se encuentran en pésimas condiciones, ya que, a diario los
automovilistas del transporte colectivo, de carga y particular, esquivan una gran
cantidad de baches de todas las dimensiones, y en algunas calles estos llegan a estar

separados a escasos metros e incluso centimetros uno del otro. (3)

Estamos hablando aproximadamente de 254 Kms de calle, que son afectados por
la situacion planteada, siendo esto causa de dafios en el sistema de suspension de la
mayoria de vehiculos que transitan por estas vias, asi como de accidentes de transito
ocasionados por el afan de los conductores por esquivar los baches, los cuales en

algunos casos por las circunstancias fisicas son imposibles de esquivar. (4)



El mal estado de la infraestructura vial tiene su origen en diferentes factores,
entre los que podemos mencionar la falta de una eficiente conservacion vial de parte
de las instituciones competentes, la cual es una de las principales y determinantes,
puesto que, en su mayoria, luego de que son construidas no se les brinda un
mantenimiento adecuado, ya que, esperan a que muestren un enorme deterioro fisico,
para algunas veces iniciar acciones al respecto; por otra parte el mal estado de la red
vial se origina a causa de proyectos que desarrollan empresas ya sean publicas o
privadas, las cuales por las caracteristicas de las obras que realizan se ven obligados
a romper la superficie de rodamiento, dejando en muchos casos, de manera
irresponsable, la superficie rota o con rellenos provisionales que con el tiempo son
descubiertos; entre otras causas se encuentra el desarrollo fisico de las raices de los
arboles, los cuales por su crecimiento rompe en muchos casos la superficie de las

vias.

Al Ministerio de Obras Publicas, Transporte, Vivienda y Desarrollo Urbano, que
de aqui en adelante se le llamara MOPTVDU le corresponde mantener en buen
estado 253.15 Kilometros de calles del area metropolitana de San Salvador, esto
representa unas 90 vias entre calles, bulevares y alamedas del municipio, la
reparacion de estas calles esta plasmada en los acuerdos suscritos el 7 de Junio de
2002, por el grupo Técnico de Trabajo de Alto Nivel de la Oficina de Planificacion
del Area Metropolitana de San Salvador, conformado por personal de la AMSS vy del
MOPTVDU; aun cuando dicho acuerdo fue unicamente de manera verbal. (5)

Un estudio realizado recientemente por la municipalidad reflejo que hay 10
Kilometros de calles principales (del casco urbano) en deplorables condiciones, en
las colonias populosas ocho Kilémetros de calles estan en similares condiciones y en

las vias rurales principales, 28 Kildmetros estan inservibles. (6)

En la actualidad el gobierno central a través del MOPTVDU no muestra una
voluntad politica encaminada a cubrir las necesidades de conservacion vial, lo cual

como ya mencionamos, es un factor que acelera el deterioro de estas, impactando



negativamente, en los sectores productivos y en los intereses nacionales de
desarrollo; puesto que los planes de bacheo, para San Salvador segun el personal de
dicha institucion, son efectuados en trabajos de jornadas y son necesarios
aproximadamente 400 mil 497 dodlares, destinando para ello unas 3 mil 840
toneladas de mezcla asféltica. Para la realizacion de estas obras se necesitan cerca de
380 hombres divididos en 24 cuadrillas y son utilizados ademas 24 camiones de

volteo, lo cual sin embargo es insuficiente. (8)

Cuando los automovilistas afectados buscan una autoridad que de respuesta a la
situacion planteada se encuentran con incertidumbres; y es que la misma falta de
voluntad politica en cubrir todas las necesidades demandadas, es lo que ha llevado a
que el MOPTVDU delegue tal responsabilidad en la Alcaldia Municipal de San
Salvador, que de aqui en adelante se le llamara AMSS, generando un conflicto de
competencia administrativo sobre que autoridad serd quien desarrolle el
mantenimiento de una parte de la red vial secundaria en San Salvador, entiéndase por
estas las calles de los pasajes, entre otras; sumado a esto, se presentan factores
ideoldgicos y eminentemente politicos que no permiten que las instituciones asuman
ningun tipo de responsabilidad respecto a las obras de mantenimiento en la red vial
secundaria y sobre todo, la falta de sistematizacién de las leyes, permite que se

violente la seguridad juridica de los ciudadanos.

Es de tomar en consideracion que en La Ley del Fondo de Conservacion Vial, la
conservacion de la red vial, ha sido declarada en su Art. 2, como una necesidad e
interés publico y la menciona como una actividad publica prioritaria del Estado, es

decir un derecho de todos. (9)
1.1.2 LaRelacion Problemética.
Ya identificado el problema que ha dado lugar a nuestra investigacion, es

menester determinar cual es la relacion problematica; es decir, ubicar a los sujetos

que seran objeto de investigacion en el problema, asi como su objeto.



En este caso el MOPTVDU y AMSS juegan el papel de sujetos activos en la
relacion, ya que por una parte es el Estado, a través de el MOPTVDU, el legalmente
encargado para la ejecucion de las obras de conservacion de la red vial en el paisy a
la AMSS como gobierno local en San Salvador se le exige también la realizacion de

estas obras.

En el otro extremo de la relacion se encuentran todos los automovilistas
afectados por el mal estado de la red vial en San Salvador y son ellos los que

asumiran el papel de sujetos pasivos.

Al final, el objeto especifico de la relacion seria la eficacia en la tutela del
derecho de los automovilistas a tener una red vial en buen estado en el municipio de

San Salvador.

Eficacia en la tutela del Automovilistas que
MOPTVDU Y AMSS derecho de los transitan en el
(Sujetos Activos) _— autqmovmstas auna _____ municipio de San
l red vial en buen estado. Salvador.
(Objeto Especifico) (Sujeto Pasivo)

1.1.3 EIl Problema.

De la problematica anterior estudiaremos el problema que a manera de pregunta

puede formularse asi:

¢Qué factores determinan la tutela del derecho de los automovilistas del municipio
de San Salvador a tener una red vial en buen estado y en que medida el MOPTVDU

y la AMSS son eficaces en la tutela de este derecho?



1.2. LA IMPORTANCIA DE LA INVESTIGACION.

1.2.1 Importancia Social.

Realizar una investigacion sobre la tutela del derecho de los automovilistas a
una red vial en buen estado en el municipio de San Salvador es de gran importancia,
ya que contribuira a determinar la forma en que se manifiesta el problema en el

municipio mas importante del pais y la manera en que esto impacta en la sociedad.

En esta investigacion se realizara un andlisis de los principales factores que
han dado lugar a que este derecho se vea en gran medida vulnerado, sefialando a las
instituciones que estan legalmente llamadas a la realizacion de las obras de

conservaciéon de lared vial en San Salvador.

Con el afan de sugerir posibles soluciones al problema, se pretende
determinar las instancias ante las cuales los automovilistas afectados por el mal
estado de la red vial, pudiesen acudir, sefialando los instrumentos mediante los cuales

inicien acciones a fin de exigir el cumplimiento y eficaz garantia de este derecho.

Ademas considero de importancia social el hecho de que con esta
investigacion pretendo brindar, sobre la base de los estudios realizados, diferentes
opiniones, para que estas sean tomadas en cuenta en la formulacion de politicas y

estrategias para una efectiva tutela de este derecho.

El proyecto de investigacion, contribuird a que se tenga un parametro
real de la manera en que se tutela este derecho tan necesario para la poblacion y la

forma en que este es atendido.

Tambiéen se abordara en la investigacion, el conflicto de competencia
existente entre el MOPTVDU y la AMSS respecto al cumplimiento en la realizacion

de las obras en mencion, ya que este ha permitido que las instituciones encargadas



dejen de asumir las responsabilidades que corresponden, por lo que se realizara un
estudio de las competencias de cada institucién para aclarar de la mejor manera lo
que hasta ahora es motivo de incertidumbre y confusion, ya sea por ambigledad de la

ley o por intereses politicos de cada institucion.

1.2.2 Importancia Cientifica.

El estudio de la problematica en la que se encuentra la red vial en el
municipio de San Salvador, ha sido abordado desde distintas perspectivas, asi por
ejemplo, FUNDAUNGO, Fundacion Dr. Guillermo Manuel Ungo, se ha encargado
de realizar distintos estudios legales sobre problematicas actuales que enfrenta el

pais.

Dicha fundacion ha abordado el tema del conflicto de competencia,
basandose en criterios juridicos, determinando la posible causa de este, pero todo el
estudio que se ha realizado ha sido de una forma superficial, sin llegar a dar

conclusiones concretas y posibles respuestas al mismo.

Ademas en las diferentes fuentes documentales que se han abordado durante
la realizacion de este proyecto, no se ha encontrado ninguna investigacion que
aborde el tema de la red vial en el pais, desde una perspectiva juridica, tomando, la
conservacion de la red vial, como un derecho de los automovilistas, ni acerca de los

sujetos obligados para su realizacion.

Es decir, ninguna investigacion ha ido encaminada a determinar la manera en
que se tutela el derecho a una red vial en buen estado, ni sobre los medios a través de
los cuales puede ser exigido por parte de los automovilistas afectados; por lo que
habiendo determinado que estos aspectos no han sido abordados, convertird nuestra
investigacion en un proyecto novedoso para el conocimiento de esta problematica, ya

que el proyecto de investigacion aportara datos acerca de:



Los factores que han incidido a que este fendmeno exista, las instituciones
[lamadas a la realizacion de estas obras, la manera en que estas obras se han venido
realizando por parte de las instituciones, la manera en que la problematica impacta
sobre la sociedad, los sectores mas afectados por la problematica, a la vez, brindara
recomendaciones concretas de como este derecho podria ser tutelado con mas

eficacia.

Ademas se pretende aportar elementos de juicio y recomendaciones que
faciliten el mejoramiento de las politicas adoptadas por las instituciones, basandonos
en los datos recabados a través del estudio a realizar, sugiriendo distintas vias a
través de las cuales los automovilistas afectados puedan iniciar acciones legales para
que sus necesidades sean atendidas o que las situaciones en que se vean perjudicados

puedan ser resarcidas.

1.3. ALCANCES DE LA INVESTIGACION.

1.3.1 Alcances Conceptuales.

Para la presente investigacion es necesario que se realice una definicion de
todos los conceptos que se encuentran dentro del enunciado del problema a
investigar, asi como aquellos conceptos que puedan dar lugar a una incorrecta

interpretacion por su semejanza con los términos utilizados en el enunciado.
Todo lo anterior con la finalidad de hacer mas clara la comprension de los
conceptos que utilizaremos en el objetivo de la investigacion, asi como el alcance de

los mismos.

Si partimos del siguiente enunciado del problema:



“Qué factores determinan la tutela del derecho de los automovilistas del municipio
de San Salvador a tener una red vial en buen estado y en que medida el MOPTVDU

y la AMSS son eficaces en la tutela de este derecho®.

Los términos que abarcaria la delimitacion conceptual, serian los siguientes:

Eficacia: Caracter de lo que produce el efecto deseado. (10)

Tutela: Es la garantia constitucional del derecho que tiene toda persona a la
proteccion judicial de sus derechos fundamentales a través de un recurso efectivo
(11)

Tutelar: Lo que ampara o protege. (12)

Garantia: Las que ofrece la constitucion en el sentido que se cumpliran y respetaran
los derechos que la misma consagra, tanto en lo que se refiere al ejercicio de los de

caracter privado como a los de indole publica (13)

Derecho: es la regla de conducta impuesta a los individuos que viven en sociedad,
regla cuyo respeto se considera, por una sociedad y en un momento dado, como la
garantia del interés comun, cuya violacion produce contra el autor de dicha

violacion, una reaccion colectiva. (14)

Derecho Objetivo: el conjunto de normas juridicas que forman el ordenamiento

vigente. (15)

Derecho Subjetivo: Las facultades que dichas normas conceden y garantizan a los

individuos sometidos a ellas. (16)

Derecho a una red vial en buen estado: Son las facultades que las normas

subjetivamente, nos faculta a un amplio conjunto de actividades destinadas a



preservar en forma continua y sostenida el buen estado de las vias terrestres de

comunicacion, de modo que se garantice un servicio 6ptimo al usuario. (17)

Conservacion vial: Amplio conjunto de actividades destinadas a preservar en forma
continua y sostenida el buen estado de las vias terrestres de comunicacion, de modo

que se garantice un servicio optimo al usuario. (18)

Red Vial Nacional Prioritaria: Conjunto de carreteras pavimentadas y caminos no
pavimentados bajo la competencia del gobierno Nacional, cuyo propdsito
fundamental es comunicar adecuadamente a los municipios del pais, y a este con el

resto de la region centroamericana. (19)

Factores: Causa determinante o condicion necesaria de un acontecimiento o cambio

social; elemento, con causa. (20)

1.3.2 Alcances Espaciales.

A pesar que el problema de investigacion, se presenta en la mayoria de
municipios del pais, la investigacién, se desarrollara y ejecutara en el municipio de

San Salvador.

El municipio de San Salvador, se encuentra situado en el departamento de
San Salvador, a una altura de 658 metros al nivel del mar, con una extension
municipal de 72.27 Kms.2 y una densidad de poblacion aproximadamente de 2,067
habitantes por Kms.2. En el municipio de San Salvador existen mas de 400 Kms. de
calles entre carreteras principales y secundarias, muchas de ellas se encuentran en
malas condiciones, cuando por ser este municipio el de mayor importancia en el pais,
deberia tener mas atenciones en cuanto a red vial se refiere, ya que la mayor parte de
las instituciones gubernamentales se encuentran en él; ademas es el mayor punto de

desarrollo del pais y por el cual transita el mayor numero de automovilistas, con un



promedio de 349,312 propietarios de vehiculos, facilitando con esto el trabajo de
campo que desarrollaremos. (21)

El municipio de San Salvador, a raiz de una division politico administrativa,
se encuentra geograficamente constituido por seis distritos, los cuales estan
delimitados de la siguiente manera: El Distrito Uno, en el norte se encuentran los

limites del municipio de Mejicanos y Cuscatancingo, en el sur la alameda Juan Pablo
I1, en el este limita con los municipios de ciudad delgado y Soyapango y en el oeste

con la 25 Av. Norte y 29 Calle Poniente; El Distrito Dos, en el norte limita con el

municipio de Mejicanos, en el tramo de la interseccion de la 29 Av. Norte, en el sur
parte de la quebrada La Mascota con la Alameda Manuel Enrique Araujo, en el este
interseccion de la 25 Av. Norte con la quebrada La Mascota y en el oeste parte de la

quebrada La Mascota con la Alameda Manuel Enrique Araujo; El Distrito Tres: en el

norte limita con el municipio de Mejicanos, en el tramo de la interseccion de la 29
Av. Norte, en el sur parte de la quebrada La Mascota con la Alameda Manuel
Enrique Araujo, en el este interseccion de la 25 Av. Norte con la quebrada La
Mascota y en el oeste parte de la quebrada La Mascota con la Alameda Manuel
Enrique Araujo; El Distrito Cuatro: el cual esta dentro del radio de accién de arterias

como la 49 Av. Sur, Boulevard Venezuela, Calle Manuel Enrique Araujo en su
interseccion con la calle Amberes; El Distrito Cinco, en el norte parte de la 49 Av.
Sur, en el sur Limita con Panchimalco desde el trifinio entre San Salvador, Antiguo
Cuscatlan y Panchimalco, en el este limita con San Marcos y en el oeste hasta la

interseccion con la Autopista Sur, Calle Monserrat; El Distrito Seis, en el norte

Limita con la 10* Av. Norte por el rio Tutunichapa sobre Boulevard Federal de
Alemania, Calle 5 de Noviembre sobre calle Agua Caliente, en el sur con la linea
férrea (San Salvador-Soyapango), en el este sobre la calle Agua Caliente (oriente) y

en el oeste Boulevard Venezuela (poniente).
Considero conveniente metodologicamente hablando, que la investigacion se

desarrolle en este municipio, ya que los gobiernos central y local, presentan distinto

color politico, dando a lugar un conflicto de competencia, al que hacia alusion
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anteriormente, permitiendo que el derecho a una red vial en buen estado sea en gran

medida vulnerado.

Ademas, es de tomar en cuenta, la facilidad de acceso que se tendria a las
unidades de observacion como lo son la Oficina de Planeamiento del Area
Metropolitana de San Salvador, que para los usos de la presente investigacion se
llamara OPAMSS, el MOPTVDU, la AMSS, el Fondo de Conservacion Vial
FOVIAL, etc.

En vista de la enorme cantidad de calles que existen en este municipio, esta
investigacion se reducird Unicamente a aquellas en las que el problema se de en
mayor proporcion, es decir las calles que se encuentran en peores condiciones y sin
recibir ningun mantenimiento por parte de las instituciones encargadas. Dentro de los
limites territoriales del distrito uno se estudiara el problema en las calles de colonias
como la Guatemala, Monpegon, Atlacatl, San Carlos, en el distrito numero dos, las
calles que comprenden las colonias Miramontes, Satélite, en el distrito numero
cuatro, se investigara como se desarrolla el problema en las calles que comprenden
las colonias San Francisco, San Mateo, Las Mercedes, Luz, Jardines de la Cima,

Reparto Los Héroes, etc.

1.3.3 Alcances Temporales.

Habiendo determinado el &mbito socio geogréafico en el que se llevara a cabo
nuestra investigacion, se hace necesario precisar el periodo dentro del cual seran

validos los datos de nuestra investigacion.

Para ello he tomado en cuenta dos momentos claves. EI primero sera un
momento coyuntural y dara inicio con la creacion del FOVIAL el 30 de noviembre
del 2000, ya que con el surgimiento de esta institucion se crearon una serie de
politicas encaminadas a contribuir a conservar la red vial nacional, permitiendo la

sostenibilidad de las inversiones realizadas y las que se haran en el futuro, es decir,
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se investigara en que medida ha mejorado la tutela del derecho a una red vial en buen
estado, con el surgimiento de esta institucion o si continua siendo tutelado de la

misma forma.

El segundo momento a tomar en cuenta para dar inicio a esta investigacion
serda un momento histérico, teniendo dos marcos de referencia: los antecedentes
inmediatos y los antecedentes mediatos, los cuales tienen gran relevancia en el

problema expuesto.

El momento histérico que tomare de referencia como antecedente inmediato
sera a partir de 1997 en que el gobierno de la AMSS, paso a manos del Frente
Farabundo Marti para la Liberacion Nacional FMLN, pues fue a partir de esa fecha
en que se han venido desarrollando una serie de conflictos entre el Gobierno Central
y esta Comuna; por lo que considero trascendente realizar un estudio de cdmo se ha
tutelado el derecho a una red vial en buen estado, a partir del conflicto de
competencia que se ha venido desarrollando entre las instituciones encargadas

respecto a la realizacion de obras de conservacion vial.

Luego el antecedente mediato, sera a partir de la creacion del Decreto
Legislativo No. 463 del 9 de septiembre de 1969, con el que surge la Ley de
Carreteras y Caminos Vecinales, ya que en sus disposiciones se otorgan las
competencias a las instituciones tanto estatales como locales, para que cada uno se
ocupe de realizar las obras que les corresponden, en atencién al mantenimiento de la

red vial.

Por lo tanto, la investigacion comprendera, desde el afio 1997 hasta Junio de
2005, esto con el fin de contar con un amplio parametro para evaluar la eficacia en la
tutela del derecho a una red vial en buen estado en San Salvador y en virtud de los

recursos de investigacion con los que se cuentan.
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1.4. OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

1.4.1 Objetivo General.

Identificar los factores principales que inciden en la tutela del derecho de los
automovilistas del municipio de San Salvador, a tener una red vial en buen estado,
para poder determinar en que medida el MOPTVDU y la AMSS son eficaces en la
tutela de este derecho: para que a partir de las conclusiones obtenidas, se puedan
hacer recomendaciones que contribuyan a sefialar los distintos instrumentos mediante

los cuales la poblacién pueda hacer exigible la tutela de ese derecho.

1.4.2 Objetivos Particulares.

+ ldentificar los problemas que enfrentan los automovilistas por el mal estado de la
red vial en San Salvador.

¢ Determinar cuales han sido las causas que han influido a que la red vial en San
Salvador se encuentre en mal estado.

¢ Hacer un andlisis detallado de las instituciones encargadas de la conservacion
vial, sus recursos y la forma en que tutelan este derecho.

¢ ldentificar los gastos mas frecuentes en que incurren los automovilistas por el
mal estado de la red vial en San Salvador.

¢ Establecer a través de la historia, cuales han sido los problemas que han
enfrentado los automovilistas por tener una red vial en mal estado.

¢ ldentificar la legislacion vigente que tutela este derecho y las normas para su
gjecuciéon y mantenimiento.

¢ Identificar las instituciones llamadas al mantenimiento y reparacion de la red vial
en San
Salvador

¢ Determinar doctrinariamente la responsabilidad del Estado en la tutela del

derecho a una red vial en buen estado.
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¢ ldentificar los entes a los cuales los automovilistas afectados puedan exigir la
eficaz tutela del derecho a calles en buen estado.

+ Determinar doctrinariamente los distintos conceptos afines a la red vial.

¢ Identificar cuales son los distintos sectores de automovilistas.

¢ Establecer la existencia de responsabilidad penal o administrativa para los

sujetos obligados al mantenimiento de la red vial en San Salvador.

1.5. MARCO HISTORICO

1.5.1 Origenesy Evolucion del Municipio de San Salvador

La historia del Municipio encuentra su origen en los antecedentes de la
convivencia social, cuando los vecinos o familias necesitan satisfacer servicios

basicos y en general requieren la concurrencia de todos o la mayoria de los vecinos.

El municipio pertenece a aquellas unidades naturales de convivencia, como la
familia o las comunidades de trabajo, por las que el individuo se integra de modo

organico en el estado.

El Municipio ha evolucionado a lo largo de la historia, no solo su
composicion sino también el rol que desempefia dentro de la comunidad; ya que en
un principio se le concebia solamente como un instrumento meramente recaudador

de impuestos o administrador de servicios.

La Ciudad de San Salvador, fue fundada el 1 de abril de 1525, luego que el
Capitan Gonzalo de Alvarado en cumplimiento de las 6rdenes de su hermano
Pedro, fundara una colonia de Espafoles denominada “Villa de San Salvador”,

ubicada en las cercanias de la ciudad Pipil Cuzcatlan.

14



Diego de Holguin, fue primer alcalde de la Villa de San Salvador, segun
consta en libros histéricos, Don Pedro de Alvarado se presentd al cabildo de
Guatemala, el 6 de mayo de 1525 a pedir se hombrara regidor a Francisco de
Arévalo, en sustitucion del Capitan Holguin, el cual se fue a vivir en la Villa de

San Salvador, como su alcalde.

Entre los fundadores de esta primera Villa de San Salvador se conocen
algunos nombres como: Gonzalo de Alvarado, Francisco Diaz Pefiacorba, Diego

de Holguin, Alonso Oliveros, Alonso Ordufia y Fernando Pizarro.

Segun el historiador salvadorefio Doctor Rodolfo Baron Castro sefiala que
Diego de Holguin nacié entre 1486 en un pueblo espafiol Ilamado Tona o Sona.
Y vino a América muy joven y se instal6 en la Espafiola, hoy Santo Domingo en

el afio 1506, desde donde particip6 en la fundacion de otras poblaciones

En junio de 1526, un afio después de su fundacion, los indémitos pipiles
incendiaron la primera villa de San Salvador, la cual a raiz de esto fue despoblada
por los castellanos. Don Jorge de Alvarado, quien ejercia en Guatemala las
funciones de Teniente, Gobernador y Capitan General, envié una segunda

expedicion colonizadora a Cuscatlan.

Esta expedicion estaba a las 6rdenes del capitan Diego de Alvarado, quien
refund6 por segunda vez la “Villa de San Salvador”, en esta oportunidad en la

Bermuda el 1 de abril de 1528, cerca y al sudoeste del actual Suchitoto.

Dos afios después, en 1530, la floreciente villa hizo frente a las pretensiones
del capitdn Martin Estete, feroz agente de Pedrarias Davila, quien pretendia
incorporar estos territorios a la Gobernacién de Tierra-Firme , con el objetivo que

en un futuro se fundara una villa europea.
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Con intimidaciones y amenazas a Sus Vecinos, intentd que éstos
desconocieran la autoridad de los Alvarado y lo aceptaran como teniente,
gobernador y capitan general; desairado en sus peticiones se traslado hacia el sur
y fundo la ciudad de los castellanos, en un pueblo llamado Pululapan (hoy San

Martin, departamento de San Salvador).

En 1539 termind la resistencia de los cuzcatlecos y algunas familias de la
villa se trasladaron a La Bermuda al margen izquierdo del Acelhuate, en donde
construyeron un asentamiento denominado “La aldea” que poco a poco adquirio

mas vecindario e importancia que la misma villa.

En 1545, con autorizacion de la real Audiencia de Los Confines, San
Salvador se reedifico en el valle de Zalcoatitan y se hizo el trazo de la urbe,
teniendo como centro la plaza publica, conocida como “Plaza de las armas”, hoy

Plaza Libertad.

El 27 de septiembre de 1546 fue extendida la cédula real, que le otorgo el
Titulo de Ciudad a la Villa de San Salvador en la ciudad de Guadalajara, cuyas
gestiones se le otorgan a Don Alonso de Oliveros, quien como procurador llego

ante la Corte de Espaia para gestionar el “Titulo de Ciudad”.

Oliveros participd en la conquista y pacificacion del Reino de Guatemala y
estuvo en la fundacion de la Villa de San Salvador en la Bermuda, en donde

desempefio varios cargos en el Concejo Municipal de la época.

San Salvador fue una de las primeras ciudades de la Real Audiencia de
Guatemala, y de América y en el afio que se denoming ciudad solo existian con el
titulo Santiago de la provincia de Guatemala; Puerto Trujillo y Gracias a Dios, en

Honduras; Granada y Le6n en Nicaragua.
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Segun datos historicos Oliveros puso dedicacion y empefio para que la Villa
de San Salvador, obtuviera el titulo de ciudad y se convirtiera en uno de los focos

irradiadores de civilizacion del continente americano.

A mediados de 1551 se fundo el primer convento de Santo Domingo, dirigido
por la Orden de Santo Domingo, dirigido por los frailes Tomas de la Torre,
Vicente Ferrer y Matias de la Paz; en 1574 se fundo el de la Orden de San
Francisco dirigido por el fraile Juan Vico y en 1625 el de La Merced, cuna de la

independencia de Centroamérica.

En 1786, se cred la intendencia de San Salvador, dividida en quince distritos,
siempre dependiente de las autoridades del reino de Guatemala. Su area fue la

misma que la de alcaldia mayor.

Para 1821 en México el poder lo habia tomado Iturbide y avanzaba en su
suefio de ser emperador, el plan de Iguata era tentador para establecer alianzas y
mover a los pueblos de Centroamérica a buscar o la anexion o el propio camino
independiente. Esto paso el 12 de Agosto de 1821, cuando los ayuntamientos de
Ciudad Real, Comitan y Tuxtla, en Chiapas, decidieron lanzar el primer grito de

independencia para las seis provincias centroamericanas.

Como las noticias se movian a caballo, la noticia de la anexién de chiapas al
plan de iguala y su independencia, llego a Guatemala el 14 de Septiembre. El
pueblo enardecido gritaba “independencia o muerte” y amenazaba con tomar
acciones propias para emanciparse del poder Espafiol, fue esto lo que decidio a
las autoridades militares y eclesiasticas a declarar la independencia para el 15 de
Septiembre de ese afio.
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La noticia de la independencia proclamada en Guatemala llego a caballo el 21
de Septiembre de 1821 la cual se habia firmado en el corredor del cabildo, el acta
de indecencia de Centroamérica, ese mismo dia, por la noche, toda la ciudad de
San Salvador, con el barullo correspondiente, misas y tedeums celebraron con los

notables.

El 14 de enero de 1823 hubo un encuentro bastante sangriento entre Guazapa y
San José Guayabal, en el que los sansalvadorefios probaron una vez mas su

heroismo.

El 7 de febrero de 1823, aprovechando que el Coronel Manuel José Arce se
hallaba gravemente enfermo, Filisola atacd las fortalezas sansalvadorefias de

Ayutuxtepeque y la actual ciudad de Mejicanos.

La accion se entabld con todo vigor: en el frente de la cuesta del Atajo y se
distinguio6 por su heroismo el Capitan Maximo Cordero y en el de Ayutuxtepeque el
Capitan Fernando de Arcolsa, quien destrozado por una explosién, tuvo aliento para
decir a su esposa: "Entregad mi espada al Coronel Arce y decirle que muero con el

dolor de no haber podido defender la libertad de la Patria".

Los bisofios defensores de la diminuta Replblica, derrotados por una
impresionante superioridad numérica de combatientes y de elementos bélicos, se
replegaron a San Salvador, lugar donde el Comandante General de las Armas, segun
refiere el Coronel Rafael Castillo, dio orden "para que nos retirasemos con toda la
fuerza, en consideracion a los riesgos en que la pondriamos si el enemigo se

apoderaba de ella por la fuerza".
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Segun el parte de Filisola, en aquella memorable accion los sansalvadorefios se
defendieron "con un valor de que no se tenia idea"; y a las dos y media de la
madrugada del dia 8 recibio una diputacion del Ayuntamiento de San Salvador que le
presentd la siguiente comunicacion: "La fuerza se ha retirado y la Ciudad esta
indefensa; puede en su virtud, ocuparla con sus tropas y el Ayuntamiento confia en
su humanidad para que el pueblo no sea saqueado, ni molestados sus vecinos

pacificos".

Efectivamente, a la media noche, salieron de San Salvador las fuerzas
republicanas muy diezmadas por las bajas y las deserciones.

Iban al mando del segundo jefe Coronel Antonio José Cafas, pues Arce era
transportado en litera o camilla, aquejado del mal de camaras; pasaron por Olocuilta
y Zacatecoluca en nimero de 800 combatientes; luego ocuparon San Vicente y San
Esteban Catarina; y finalmente Sensuntepeque, donde un coélico hepatico paralizo la

accion de Canas.

El ejército, si asi podia Ilamarse a aquel hospital ambulante, siguié bajo las
ordenes del Coronel Rafael Castillo, y ocup6 el pueblo indigena de Gualcince
(Honduras). Cubiertos, tan so6lo por su honor, su lealtad y sus armas, los
sansalvadorefios tuvieron que capitular el 21 de febrero de 1823 ante un ejercito
victorioso, de 2,000 soldados, comandados por el Brigadier Vicente Filisola.

Las Fuerzas Armadas de "la provincia heroica que le hizo frente al que se llamo
Emperador de México"”, como diria mas tarde el Coronel Rafael Castillo, fueron
puestas a discrecion, licenciados los soldados y dados de baja sus jefes y oficiales:
"Concluida la guerra - dijo Filisola al gobierno imperial, en parte fechado en San
Salvador el 26 de febrero de 1823-, no queda fuerza alguna armada ni dispersa, ni
reunion de hombres sin armas, quedando al servicio de la nacion, 36 cafiones de
todos calibres, mas de 1,000 fusiles, algunas carabinas y otras armas". La sombra del

Imperio cubri6 a la Patria con negros crespones, pero la lucha desigual no habia sido
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en vano: el partido republicano que se derrumbaba en San Salvador por la accion de
las armas imperiales, resurgia en México y hundia para siempre, en el oprobio, el
trono de un tirano aventurero, "Por un acontecimiento maravilloso - escribia don José
Francisco Barrundia- San Salvador no fue subyugado sino cuando cayé el tirano
(lturbide)".

Caido el imperio mejicano, Centroamérica se constituyo en RepuUblica
Federal y El Salvador en uno de sus Estados, el 12 de junio de 1824 San Salvador
fue erigida en capital del Estado de El Salvador. De marzo a septiembre de 1828,

resistio invicta el sitio que le impuso el ejercito federal.

San Salvador fue capital de la Federacion Centroamericana de 1834 a 1839 y
fue destruida por el terremoto del 16 de abril de 1854 y Durante la colonia, los
pueblos salvadorefios fueron destruidos por los desastrosos terremotos de 1575,
1592, 1625, 1648, 1719 y 1815.

A partir de esa fecha la alcaldia Municipal de San Salvador ha estado bajo el
gobierno de diferentes Alcaldes, asi mismo, los servicios que se brindan han
venido evolucionando a través del tiempo, aunque siempre los gobiernos

municipales prestaban sus servicios en una forma concentrada.

Fue hasta el 16 de Enero de 1992 con la firma de los acuerdo de paz que existio
la posibilidad para que el partido FMLN, luego de superados los obstaculos politicos,
el uno de septiembre de 1992 firmara la escritura publica de fundacion legal como
partido politico, contando como testigos de ese acto historico a Monsefior Arturo
Rivera y Damas, Arzobispo de San Salvador y Monsefior Gregorio Rosa Chavez, y
fue hasta el 14 de diciembre de ese afio, un dia antes de finalizado formalmente el
cese del enfrentamiento armado, que el Tribunal Supremo Electoral admitié su

registro legal y le otorg6 al FMLN la personeria juridica.
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En 1997 en las elecciones para diputados y Alcaldes el FMLN gano la

comuna capitalina y desde la toma de posesion, el Concejo municipal se propuso

instalar un Gobierno Democratico iniciando de inmediato un proceso de

Modernizacion cuyos propositos fundamentales eran:

Maximizar el aprovechamiento de todos los recursos con generacion

de mas ingresos y menos costos.

Procurar la satisfaccion de todos los contribuyentes y ciudadanos a
través de mejorar la calidad y el acceso a los servicios. Incorporar la
Participacion Ciudadana en el quehacer y en la toma de decisiones en
la Administraciéon Municipal. Dicho proceso de Modernizacion se
centraria en la Desconcentracion de la atencién a los ciudadanos y la
administracion de los servicios, trasladando la operacién de los
servicios a la inversion privada o entes municipales, en aquellos casos
que por razones de eficiencia e interés de los ciudadanos, resulte mas
conveniente. Con esta transformacion de la organizacién libera a los
Organos de gobierno y direccion superior de muchas tareas
administrativas y operativas, con ello estarian concentrandose en la
toma de decisiones, asi como la planificacion y conduccion
estratégica de caracter funcional, buscando mejorar el cumplimiento

de las competencias actuales y ampliar su &mbito.

Sub-Fase | Enero-Mayo 1998

e Se Constituye la Mesa de Participacion Ciudadana para la

Desconcentracion.

e El Concejo Municipal y EI Alcalde definen Desconcentracion vy

Descentralizacion.

e Se toma acuerdo politico de Desconcentrar los Servicios

Municipales.

e Se conforma Comité Técnico para la Desconcentracion.
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e Se identifican los Servicios a Desconcentrar

Sub-Fase I | Junio-Octubre 1998

e Setoma el Acuerdo sobre la Division Territorial.

e Sedepura la lista de los servicios a Desconcentrar.

e Definicién de la infraestructura para las Delegaciones.
e Se Selecciona el Recurso Humano a desconcentrar.

e Se presenta al Concejo Municipal la 12 Propuesta de la Estructura Orgénica

de las Delegaciones.

e Se presentan al Concejo Municipal los 1° Manuales de Organizacién,

Funciones, Normas y Procedimientos elaborados.

Fase | Noviembre 1998/Abril 1999

e  Apertura de la Delegacion Municipal N° 3.
e  Apertura de la Delegacion Municipal N° 5.

e Evaluacion de la Organizacién y Funcionamiento de las Delegaciones 3 y
5.

e Apertura de las Delegaciones 1, 2 y 4.

e Sistematizacion de la experiencia.

Servicios prestados inicialmente en las Delegaciones

e Saneamiento Ambiental
e Barrido de calles

e Saneamiento de quebradas
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e Limpieza de tragantes y pozos de aguas lluvias.
e Limpieza de cunetas aceras y arriates
e Administracion y finanzas
e Cajas Asesoria en cuentas corrientes
e Asesoria en pago de impuestos.
e Parquesy Zonas Verdes
e Servicio de mantenimiento de parques y zonas verdes.
e Talasy podas publicas.
e  Arborizacion.
e  Educacion ambiental
e Desarrollo Humano
e  Atencion a Comunidades
e Control Territorial
e  Permisos de construccion.
e Ornato
e Asesoria de registros de inmuebles
e  Cuerpo de Agentes Metropolitanos
e Recibir y canalizar denuncias
e Registros y Servicios
e  Cédulas de Identidad Personal 12 vez
e Cambio de domicilio
e Asentamientos de Nacimientos

e Carnet de minoridad
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e Renovacién Urbana
e Proyectos menores de ¢ 30,000.00
e  Supervision del alumbrado publico

11 Fase de la Desconcentracion Julio 2000/ Julio-Agosto 2001

e Desconcentrar lo desconcentrable

e Mejorar eficientizar los servicios

e Institucionalizar la desconcentracion

e Mejorar y diversificar las fuentes de ingresos

e  Aportar a mayores y mejores niveles de tranquilidad
e  Zonificar los distritos.

e Mas participacion y protagonismo de ciudadania

e Aperturar delegacién 6; estudiar e implementar nuevos mecanismos de

atencién subdistritales o zonales

e Ser el escenario de ejecucién del gran proyecto de Recuperacion y
Desarrollo de Areas Criticas.
15.2 El origen de la red vial en San Salvador y la evolucion de su

mantenimiento.

El inicio de carreteras en la historia de El Salvador, data desde 1528, fecha en
la cual fue fundada por los espafioles la Villa de San Salvador, en la cual tardaron
quince dias en trazar las calles, plazas e iglesias, en ese entonces las calles de los
diferentes poblados eran Gnicamente de tierra y las principales, reforzadas de piedra,
ya que el vehiculo de transporte utilizado eran los carretones o caballos.

La modernizacion de la infraestructura de transporte que comenz6 con los
ferrocarriles tambien se pudo apreciar en las principales ciudades de San Salvador y
Santa Ana. Las carretas y carruajes que llevaban a las personas de un punto de la

ciudad a otro, fueron reemplazados primero por tranvias de traccion animal y
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después por tranvias eléctricos. Ya en la década de 1920 fueron asfaltadas las
principales calles de San Salvador, y la mejoria de las calles obedecia también a otra
consideracién fundamental: la llegada del automovil alli por 1915 y pocos afios mas

tarde, del camion y del autobus.

A partir de entonces el crecimiento de la infraestructura vial urbana e
interurbana ha ido incrementandose aceleradamente, de acuerdo a la expansion de
centros industriales, de produccion, de servicios asi como de los habitacionales,
prueba de ello es la ampliacion de la mancha urbana en la ciudad de San Salvador, la
cual siempre se ha considerado la principal fuente generadora de crecimiento
econdémico del pais, esto genera una demanda de servicios, especialmente de
comunicacion y transporte, ya que sin ellos no se puede lograr la movilidad de
productos para su comercializacion, ademas de que influyen directamente en los

costos de los articulos a través de los importes en concepto de produccion.

Nos remontaremos al afio 1932 en que se dio por terminada la pavimentacion

de las calles principales de la ciudad de San Salvador.

En aquel afio, se creo un Grupo de Mantenimiento de calles, el cual estaba
compuesto de ocho hombres, cuya mision consistia en limpiar las tuberias de aguas
negras que se obstruian por la poca cantidad de agua, lo mismo que los tragantes y
cunetas, ya que debido a la reciente construccion del pavimento, este no daba

problemas.

Ya en 1934 empezaron a notarse grietas en el pavimento, tanto en los
alrededores del parque Libertad, como en la Avenida Independencia y en algunos
lugares de la primera calle, fecha en que realmente comenz6 el Mantenimiento de

calles.

25



Estos dafios probablemente se debieron a que la mezcla que se coloco en
estos lugares fue sobrecalentada ya que la base es de concreto y no sufrié ningln

asentamiento.

1.5.3 Origen de los recursos institucionales para el mantenimiento vial.

Al principio en el afio de 1934 , se usaron herramientas tales como: carretillas

de mano, picos, palas, cinceles y apisonadores de hierro.

El material que se utilizo fue mezcla en caliente, el cual se elaboraba en la

planta que sirvid para la pavimentacion general.

El Gnico transporte de que se disponia era un carreton de mano, y el personal
en esta época subid a la cantidad de veinte hombres.

Otros cambios, que merecen tomarse en consideracion, fueron la elaboracion
a mano de la mezcla, calentando Gnicamente el asfalto y empleando los agregados en
frio.

En 1944 se empezd a probar la mezcla en frio con asfalto RC-2 la cual se ha
seguido usando hasta el presente por su facilidad en la elaboracion y empleo, y los
buenos resultados que se obtuvieron mientras el volumen del trafico no se hizo tan

intenso.

En 1954, ademas de contar con cuatro camiones y un personal de
aproximadamente ochenta hombres, se empez0 a usar aplanadora en los trabajos de
Mantenimiento los cuales ya tenian cierta importancia, por haber dafios dispersos en
toda la ciudad.

Ya en 1957 los dafios en las calles empezaron a ser de consideracion y desde

entonces han ido en aumento cada afio en una forma acelerada.
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En 1960 se comenzd a revestir por primera vez algunas calles, entre ellas la

Avenida Juan Bertis de Villa Delgado y la calle Modelo.

El trabajo que habia desarrollado la Seccion de Mantenimiento en los Gltimos

diez afios hasta 1965 ha comprendido los siguientes aspectos.

Reparacion de pavimentos; por desperfectos de cualquier tipo ya sean
hundimientos debido a fallas en las bases, carpetas o sellos y ademés también debido
a fallas por derrames en tuberias de todo tipo, Aguas Lluvias, Agua Potable

indiscriminadamente, e instalaciones nuevas.

Construccion en pequefia escala, de pavimentos, de cordones, de empedrados en

calles alejadas del centro; colocacion de tuberias de aguas lluvias.

Revestimiento de calle colocacion de capas con sello periédicamente en las calles

con mayor trafico.

El personal que ha estado laborando en muchos casos ha sido el personal llevado de
los trabajos de construccion y desde 1960 hasta 1965, ha estado compuesto por cinco
grupos distribuidos de la siguiente manera: cuatro grupos en trabajos de reparacion o
reconstruccion de regular magnitud y un grupo Ilamado ambulante cuya funcion ha

sido efectuar reparaciones menores dispersas en toda la ciudad.

El equipo con que conto el Mantenimiento de esa época, fue: una aplanadora, seis
camiones y dos concreteras.

Procedimientos: no se seguia ninguna técnica especial y las reparaciones eran

similares en sistema a las de construccion o aun menores en todos los casos en que se
reparaba pavimento de concreto asfaltico y se ponia mezcla en frio con RC-2 o se

reparaba pavimento de concreto con mezcla asfaltica.

27



Los Materiales empleados regularmente eran: a) asfalto RC-2; b) asfalto trinidad en

muy raras ocasiones y elaborado calentando el asfalto en calentadores portétiles y
mezclando con el agregado frio; c) agregados pétreos con caracteristicas fisicas muy

variables entre una y otra clase.

1.5.4 Origenes institucionales del mantenimiento vial

a) Creacion de las primeras instituciones encargadas del mantenimiento vial.

En 1905 es creada una oficina bajo el nombre de Cuerpo de Ingenieros
Oficiales. A esta oficina le correspondia la Direccion General de Obras Publicas
como dependencia directa del Ministerio de Fomento, con la salvedad de que los
trabajos de caminos eran realizados por el Ministerio de Gobernacion. A este le
correspondia la inmediata inspeccion técnica en la ejecucion de todas aquellas obras
que sin ser nacionales se auxilien con fondos del tesoro publico, asignandole
funciones de ejecucion y mantenimiento de las obras publicas, asi como la
construccion y mantenimiento de los edificios destinados al Servicio publico, y en
general, todas las obras de ornato y mejora de las poblaciones de la Republica, entre

otras.

En 1916 el Poder Ejecutivo considerando la necesidad urgente de poseer
buenas vias de comunicacion relacionado con el trafico de ese entonces, asi como
por las necesidades individuales, comerciales, industriales y agricolas del pais y
estimando que esto debe ser, por su gran importancia, objeto de direccion y estudio
especial, totalmente separados del gran numero de trabajos que tenia encomendado el
Cuerpo de Ingenieros Oficiales y Direccion General de Obras Publicas, emitio el
Decreto de creacion de la Direccion General de Caminos, la cual funcionaria como
una entidad técnica consultiva, anexa al Ministerio de Gobernacién y Fomento, la
cual tendria a su cargo todo lo relacionado con las vias de comunicacion de la

Republica, puentes y obras que tengan relacion con estas.
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Fue hasta en 1917, que se emite un Decreto Legislativo de creacion del
Ministerio de Fomento y Obras Publicas, la cual posteriormente asumira todas las

funciones encomendadas a las anteriores oficinas de regulacion vial.

En 1920, la Direccion General de Obras Publicas dentro del ramo de Fomento
contaba con una Seccion de Caminos, asi como una Seccion de Arquitectura,

Saneamiento y Aguas y una Seccién de Caminos, Puentes y Calzadas.

En 1936, la Direccion de Obras Publicas estaba integrada por el
Departamento de Hidraulica y Mantenimiento del Servicio de Aguas y de la

Pavimentacion de la Capital y por el Departamento de Urbanizacion y Arquitectura.

En 1948, El Ministerio de Fomento y Obras Publicas contaba con la
Direccién General de Carreteras.

En 1949, EI Ramo de Fomento y Obras Publicas estaba formado por:
Secretaria de Estado, Comision Nacional de Electricidad, Oficina de Cartografia y
Geografia, Bodega Direccion General de Obras Publicas, Direccion General de

Carreteras.

En 1951, el Ramo de Fomento y Obras Publicas estaba formado por:
Secretaria de Estado, Direccion de Bodegas, Talleres y Canteras, Direccion de
Caminos, Direccion de Urbanismo y Arquitectura, Direccion de Obras Hidraulicas y

Direccion de Cartografia.

En 1952, la Direccion de Urbanizacion y Arquitectura cambia nombre a
Direccion de Urbanismo y Arquitectura.
En 1954, la Direccién de Urbanismo y Arquitectura y la Direccion de

Caminos, se convierte en Direcciones Generales dentro del Ramo de Obras Publicas.
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Todos estos cambios son producto de la necesidad de ordenar el crecimiento
de las ciudades, tanto en su parte arquitectonica como en infraestructura, por lo cual
se le encomiendan las funciones especificas de construir, mantener y rehabilitar la
infraestructura urbana y vial del pais, en esta ultima se incluyen las carreteras
interurbanas, rurales y urbanas; las cuales se constituyen en uno de los pilares que

sostiene la economia nacional.

b) El MOPTVDU (Ministerio de Obras Publicas, Transporte, Vivienda y
Desarrollo Urbano)

Obras Publicas son aquellas obras que construye el Estado con fondos
publicos, con el fin de servir a la comunidad, entre ellas podemos citar las
siguientes: calles urbanas, caminos, vias férreas, puertos, aeropuertos, plantas
hidroeléctricas, escuelas, hospitales, puentes, edificios publicos, instalaciones de
abastecimiento de agua potable, alcantarillados, redes de alumbrado eléctrico,

etc.

Para atender estas, se ha creado la Secretaria de Estado correspondiente y que
actualmente se llama Ministerio de Obras Publicas, Transporte, Vivienda y

Desarrollo Urbana, cuyas funciones han sido determinadas conforme a Ley.

Originalmente funciono como Organismo anexo a otra Secretaria de Estado

con el nombre “Subsecretaria de Fomento”.

Fue denominado de diversas maneras como se indica a continuacion:
Hasta 1891 se llamo Ministerio de Instruccion Publica, Fomento y Beneficencia.
En 1892 se llamo Ministerio de Gobernacion y Fomento;

De 1983 al894, Ministerio de Hacienda, Crédito Publico, Fomento y
Beneficencia,;
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En 1987, Ministerio de Hacienda, Crédito Publico y Fomento;

En 1899, Ministerio de Gobernacion y Fomento;

En 1900, Ministerio de Hacienda, Crédito Publico y Fomento;

De 1901 a 1902, Ministerio de Gobernacién, Fomento y Agricultura;

De 1903 a 1912, Ministerio de Gobernacion, Fomento e Instruccion Publica;

De 1913 a 1914, Ministerio de Gobernacion, Fomento y Beneficencia;

De 1915 a 1925, Ministerio de Gobernacién Fomento y Agricultura;

De 1926 a 1927, Ministerio de Gobernacion, Fomento, Agricultura y
Beneficencia;

De 1928 a 1930, Ministerio de Gobernacion, Fomento, Agricultura y Trabajo;

De 1931 a 1943, Ministerio de Gobernacién, Fomento y Agricultura;

De 1944 1945, Ministerio de Gobernacion, Fomento, Agricultura y Asistencia
Social;

De 1946 a 1947, Ministerio de Gobernacion, Fomento y Agricultura;

De 1948 a 1956, Ministerio de Fomento y Obras Publicas;

Desde Septiembre de 1956, Ministerio de Obras Publicas.

Como puede verse el predominio jerarquico fue ejercido por el Ramo de
Gobernacion, cuya cartera desempefiaba el Ministro, y quien tenia el poder de
decision.

Con el Decreto # 278 de la Asamblea Nacional Legislativa, publicada en el
Diario Oficial del 18 de Diciembre de 1947 se inicio la denominacion de Obras

Publicas. Dicho Decreto dice asi:

La Asamblea Nacional Legislativa de la Republica de El Salvador, en uso de

las facultades que la Constitucion le confiere y a iniciativa del Poder Ejecutivo,

DECRETA:
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Art. 1° Crease un Ministerio de Estado con la denominacion de “ MINISTERIO DE
FOMENTO Y OBRAS PUBLICAS” debiendo denominarse la actual Subsecretaria
de Fomento “SUBSECRETARIA DE FOMENTO Y OBRAS PUBLICAS”. El
presidente de la Republica en uso de sus facultades constitucionales, determinara los

negocios publicos de su competencia.

Posteriormente se modifico el nombre por medio de decreto N° 1059

publicado en el Diario Oficial del 19 de Junio de 1953, el cual dice asi:

POR TANTO:

En uso de sus facultades constitucionales y a iniciativa del Poder Ejecutivo:

DECRETA:

(3

Articulo Unico- Sustituyase la denominacion “ Ministerio de Fomento y Obras
Publicas ““ a que se refiere el Decreto Legislativo N° 278 Del 9 de Diciembre de 1947
publicado en el Diario Oficial N° 279 Tomo 143 del 18 del mismo mes y afio, por la

de “MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS”.

FUNCIONES GENERALES

Las funciones del Ministerio de Obras Publicas que estan actualmente
vigentes, fueron determinadas mediante Decreto Ejecutivo dado en Julio de 1958, el
cual, refiriéndose al de Obras Publicas o las de posible conflicto de jurisdiccion dice
asi:

TITULO I
DE LOS RAMOS DE LA ADMINISTRACION PUBLICA Y DE LAS
ATRIBUCIONES DE LAS SECRETARIAS DE ESTADO
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CAPITULO XII
DE LAS ATRIBUCIONES DE LA SECRETARIA DE OBRAS PUBLICAS

Art. 36- Es de la competencia de la Secretaria de Obras publicas, todo lo que se

refiera a las materias siguientes:

1) Construccion, Conservacion de toda obra publica que no corresponda
especialmente a otros ramos de la Administracién Central, de las Instituciones
Auténomas que de ellas dependen y de los Municipios. Construccion o
contratacion y control de toda obra publica que le encarguen dichas entidades.

2) Supervision de toda obra publica que emprendan el Estado, las Instituciones

Auténomas que de el dependen o los Municipios.

3) Vigilancia de las leyes y reglamentos que regulan las construcciones privadas.

Actualmente el Ministerio de Obras Publicas, dentro de su organizacion
cuenta con tres Viceministerios: a) De Transporte, el cual se encarga de la
reglamentacion del trafico, tanto rural como urbano, asi como de los transportes
aéreos, terrestre y maritimos; b) De vivienda y Desarrollo Urbano, que se encarga de
todo lo relativo a las proyecciones de desarrollo urbano, planificacion y ejecucion de
los diferentes programas, cuyo objetivo primordial es disminuir el déficit
habitacional del pais; y ¢) De Obras Publicas, que es el encargado de dirigir la
planificacion, construccion, rehabilitacion, reconstruccion, ampliacion, expansion y

mantenimiento de la infraestructura vial del pais.
c) EIFOVIAL (Fondo de Conservacién Vial)
Nace el 30 de noviembre de 2000 como resultado de una vision de largo plazo

del Gobierno, con el apoyo decidido de un grupo de funcionarios y asesores que se

tomaron la tarea de impulsar este proyecto de Nacion.
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El primer gran obstaculo fue que la aprobacion de la Ley no incluyo el cargo al
combustible, con lo cual nacia una Institucion sin una fuente de recursos financieros
permanente y sumado a ello, el capital semilla que dispuso la ley para iniciar
operaciones, tuvo que ser reorientado para los programas de remocién de derrumbes
y escombros por los terremotos del 13 de enero y 13 de febrero de 2001. En otras
palabras, a finales de febrero de 2001, el FOVIAL no tenia ni el capital semilla ni
mucho menos el ingreso por cargos al combustible. Esto hacia ver un panorama
incierto y poco alentador y con pocas o0 nulas probabilidades que la nueva institucion

realmente funcionara.

El Consejo Directivo del FOVIAL sostuvo su primera reunién el 16 de marzo
del afio 2001 y a pesar de todas las adversidades planteadas, coordind una estrategia,
asi se sigui6 trabajando fuertemente hasta conseguir que, casi un afio después, el dia
31 de octubre de 2001, se aprobara una reforma a la ley y con ello el financiamiento

oportuno con una tasa de contribucion de US $ 0.20 por galon.

Ademas, durante todo este periodo, el Consejo Directivo y el grupo asesor
continud trabajando en la organizacion del FOVIAL, creyendo firmemente que se
lograria el financiamiento, con lo cual se logré que en Noviembre de 2001 se
implementara, en coordinacion y con fondos del MOP, los primeros ocho proyectos
de Mantenimiento Periodico, gracias a estos proyectos, los usuarios de la red vial

vieron resultados tangibles de inmediato.

Mientras se ejecutaban estos primeros trabajos, se inicio la preparacion de los
proyectos de Mantenimiento Rutinario y Periddico que ejecutaria el FOVIAL, ya
como una institucion autbnoma y con recursos propios. En enero del afio 2002,
siempre con fondos del BID, se contratan 6 consultores mas y comienzan a verse los

primeros resultados.

El dia veintidos de febrero del dos mil dos se aprueba el presupuesto general de

la nacion y cuatro dias més tarde, se inicia el proceso de licitacion, con el resultado
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que el dia 3 de mayo de 2002 se da la Orden de Inicio a los primeros cinco proyectos
de Mantenimiento Periddico con una cobertura de 172 kilometros y el dia 1 de junio
de 2002, se da la orden de inicio a los proyectos de Mantenimiento Rutinario,
distribuidos en 15 grupos de vias pavimentadas e igual nimero de grupos de vias no
pavimentadas, cubriendo con ello un total de 2,344 kildbmetros de carreteras
pavimentadas y 2,077 kildmetros de carreteras no pavimentadas.

En la actualidad, el FOVIAL es una institucion con una estructura organizativa
horizontal de tan s6lo 47 empleados, y con una ejecucién presupuestaria en la cual el
98% de los recursos se invierten en proyectos y solo el 2% en gastos de operacion y

administracion.

La institucion proporciona mantenimiento al 100% de la red vial nacional
prioritaria, tanto de vias pavimentadas como no pavimentadas, cubriendo un total de
6,073.22 kilémetros en todo El Salvador, de los cuales 3,017.28 kildmetros son
pavimentados y 3,055.94 son no pavimentados.

A través de FOVIAL se realizan 4 importantes programas de mantenimiento:
Rutinario, Periddico, Puentes y Obras de paso y Seguridad vial.

Desde un punto de vista institucional, la responsabilidad del FOVIAL se describe
en el articulo 5 de la ley de creacion de la misma, en la que se encuentra que “tendra
como responsabilidad administrar eficientemente los recursos financieros que le
corresponden, realizar un nivel adecuado de servicio de conservacion en la Red Vial
Nacional Prioritaria Mantenible para mantener una adecuada comunicacion con los

usuarios de las vias y dar cuenta publica de sus acciones al menos una vez al afio”.

35



1.6. MARCO DOCTRINARIO

1.6.1 Lacompetencia Administrativa

El termino competencia proviene del latin “competentia” que deriva de
“competens” que significa competente. En este sentido y en forma general, el
termino “competencia” tiene diversas acepciones tanto en el campo econdémico,
jurisdiccional y administrativo entre otros; y es por ello, que enunciaremos
algunas definiciones sobre este concepto a fin de utilizar de una mejor forma el

concepto dicho, para los usos de este trabajo.

En el campo econdmico, la competencia puede entenderse como la rivalidad

existente entre dos o varias personas que persiguen un mismo asunto o negocio.

En el campo judicial, la competencia se refiere a la facultad, idoneidad o
potestad que el Estado concede a los jueces para administrar justicia.

Desde el punto de vista administrativo, por competencia se entiende la
capacidad que tiene una autoridad para conocer sobre una materia 0 asunto

determinado.

La Competencia Administrativa se caracteriza por lo siguiente:

a) Por ser EXPRESA: Es decir que debe estar contemplada en
cualquiera de las fuentes de Derecho, entiéndanse por estas a La
Constitucién, La Ley Secundaria, etc. Dichos cuerpos normativos han
de manifestar de forma general la primera, y en forma especifica la

segunda, lo que incumbe a cualquier institucion.
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b) Por ser IMPRORROGABLE: O sea que se halla establecida y surge

de una norma juridica y por tal razén, nadie puede disponer de ella
sino de la forma que la Ley lo establezca. Es decir, que ninguna

autoridad o funcionario, podra disponer arbitrariamente de la misma.

Es IRRENUNCIABLE: Es decir que debe ejecutarse no pudiendo
declinarse su cumplimiento; no puede alegarse bajo ninguna
circunstancia su no cumplimiento. Ello no impide que el érgano
competente celebre concesiones o cualquier otro contrato con otra
entidad publica o privada a efecto de ejecutar las obras que son de su

incumbencia.

En la practica, estas caracteristicas, no pueden verse en forma aislada,
sino que se observan de forma simultanea si el érgano competente

acttia conforme lo establece la Ley.

La Competencia Administrativa puede ser considerada desde dos puntos de

vista: El Subjetivo y el Objetivo:

b)

SUBJETIVAMENTE: Por competencia se entiende cualquier
atribucion dada a determinada persona, autoridad, organismo o

entidad para conocer de ciertos asuntos.

OBJETIVAMENTE: La competencia es el conjunto de normas
que determinan la atribucion a una determinada persona, autoridad,

organismo o entidad.
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1.6.2 Los Conflictos de Competencia

A medida que la sociedad ha ido evolucionando y tecnificando, el Estado se
ha visto en la necesidad de crear una serie de instituciones ya sea como entes
centralizados o auténomos, para dar una respuesta satisfactoria y acorde a las
crecientes demandas de servicios publicos que demanda la poblacién, (no
obstante existir ciertas politicas de privatizacion de los servicios publicos), lo
que ha generado el surgimiento de entidades especializadas con una diversidad
de atribuciones, gestién que no ha sido coordinada ni integrada.

La existencia de distintas actividades estatales y la multiplicidad de entidades
gubernamentales con funciones especificas y la falta de sistematizacion de la
normativa juridica que sefiala atribuciones a cada una de estas, explica el
nacimiento de conflictos de competencia, cuando dos o mas entidades estatales
centralizadas o descentralizadas pretenden intervenir en un mismo asunto o

pretenden apartarse de su intervencion en el.

Los conflictos de competencia llamados también cuestiones de competencia
son “aquellas disputas que surgen entre dos o mas autoridades, organos o
instituciones respecto de cual de ellas es la competente para conocer de un
determinado asunto; o los que tienen lugar cuando una o varias autoridades se

declaran incompetentes para conocer una determinada cuestion.

Cuando existe alguna controversia o contienda entre dos 0 mas entidades,
drganos o instituciones sobre la pertenencia de un asunto a su respectiva esfera
de atribuciones, es decir cuando dos o varias entidades se atribuyen
simultaneamente la pertenencia en la ejecucion o realizacion de una determinada
obra o asunto, en este caso el conflicto se denomina CONFLICTO DE
COMPETENCIA POSITIVO.
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También existen cuestiones de competencia cuando dos o0 mas instituciones,
personas o autoridades se niegan a conocer de determinada cuestién, en cuyo
caso se trata de un CONFLICTO DE COMPETENCIA NEGATIVO, llamado

también, conflicto de no conocer.

1.6.3 La Descentralizacion de Servicios Publicos por parte del Estado

En el &mbito de la organizacion y administracion publica, la descentralizacion
es un tema de interés desde el punto de vista de la formulacidn y ejecucion de las
politicas publicas, sobre todo cuando los Gobiernos Centrales se deslindan de
competencias que tenian bajo su control, tales como los servicios de salud
comunal, explotacién y alcantarillado de agua potable, conservacion y
mantenimiento de la red vial, entre las principales, en el marco de la
modernizacion del Estado. Asimismo, el tema desarrollo local le complementa en
interés e importancia de forma natural, porque es una las justificaciones que se
argumenta normalmente en los procesos de descentralizacion, siendo éste un
fendmeno que se profundiza a partir de la década de los afios noventa en la

realidad mundial, regional centroamericana y en El Salvador, en lo particular.

La descentralizacion es el proceso de transferencia de funciones y actividades
desde el gobierno central hacia los gobiernos locales con la finalidad de
optimizar el uso y administracion de recursos materiales, financieros y humanos
en la produccion de bienes pablicos y en la prestacion de servicios publicos que
demanda la sociedad. El significado de descentralizar en el gobierno conlleva
cambios a nivel organizacional, en los que se promueve la eficiencia técnica y
economica, generalmente en el marco de la reforma y modernizacion del sector
publico, por cuanto, debe fortalecerse o crearse las instituciones y su marco legal

que cumplird con las distintas visiones y misiones, como elementos del
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planeamiento estratégico en el ambito de la educacién, salud, financiero,

organizacion productiva, infraestructura basica, entre las principales.

Con relacién a la implementacion de la politica de descentralizacion y sus
resultados en la organizacion del sector publico a nivel mundial, en todos los
paises que se ha puesto en marcha esta modalidad de modernizacion estatal.
Pueden encontrarse caracterizaciones positivas y beneficios sociales, y otras que
sefialan los peligros de la descentralizacion, ubicados en aspectos de ineficiencia,
burocratizacion, sistemas de informacion y tecnologia obsoleta, y otros aspectos
propios que limitan los beneficios de la misma, encontrandose hasta procesos
regresivos que han recorrido el circuito centralismo-descentralizacion-
centralismo, como ha ocurrido en China a partir de 1994, segin hallazgos de
estudios académicos del Banco Mundial, Fondo Monetario Internacional y Banco
Interamericano de Desarrollo. Pese a ello, en la sociedad salvadorefia existe una
opinién unificada acerca de que la descentralizacién de las funciones y
competencias gubernamentales hacia los gobiernos locales es una necesidad
social.

El hecho historico que mejor representa el apoyo gubernamental ocurre hace
cuatro afos, cuando se crea el Fondo para el Desarrollo Econémico y Social de
los Municipios (FODES), manifestando. La Corporacion de Municipalidades de
la Republica de EI Salvador (COMURES) en una publicacion reciente
manifiesta: “En el mundo entero el centralismo de Estado estd en crisis, por ello
tanto en el Estado como en la empresa privada se tiende a descentralizar. Su
naturaleza es eminentemente politica. La descentralizacion lleva a la eficiencia en
la administracion publica y a mayores niveles de democracia participativa de las
comunidades y de desarrollo local”. También, el Gobierno de la Republica hace
suya la idea de la descentralizacion, disefiando estrategias y politicas, y
dirigiendo y coordinando acciones institucionales para la optimizacion de la

misma, las que se exponen méas adelante.
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Debemos comprender que el desarrollo local es el resultado esperado en
términos de produccion de bienes pablicos para las comunidades y la prestacion
de servicios publicos que las distintas municipalidades entregan a sus
comunidades con el objetivo de elevar las condiciones econOmicas, sociales,
culturales y de participacion ciudadana, tratando de impactar positivamente
elevando la calidad de vida de la poblacion.

El gobierno salvadorefio formula e implementa el interés gubernamental en
materia de descentralizacion mediante la elaboracion y divulgacion de la Politica de
Descentralizacion, siendo la Secretaria Técnica de la Presidencia de la Republica la
instancia de formulacion estratégica, coordinacion en la implementacion,

seguimiento y evaluacion de la misma.

A continuacion se reproduce literalmente el contenido de la Politica de
Descentralizacion, con la finalidad de divulgar integramente el planteamiento

gubernamental en esta materia:

“La modernizacion del Sector Publico, tiene como un area de vital importancia la
descentralizacién, ya que introduce cambios sustanciales en la forma de gestion de
las instituciones publicas y contribuye a transformar el rol y estructuras de las
mismas, permitiendo que los servicios lleguen a la poblacion mas oportunamente y
con mejor calidad. Simultdneamente, la descentralizacion potencia y fortalece las
capacidades locales y abre espacios a la participacién ciudadana en la identificacion
de necesidades y soluciones para el propio desarrollo de las localidades, municipios,

departamentos y regiones.

Debido a que el término “descentralizacion” es utilizado con diferentes
significados, para los fines de esta politica se definird como el “proceso mediante el
cual se transfieren competencias, recursos y capacidad de decision entre diferentes
niveles de organizacion del Gobierno Nacional y desde éste a otras entidades o a

otros niveles de Gobierno”.
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Para orientar este proceso se hace necesario establecer la politica de
descentralizacion que comprende y propone las siguientes modalidades para

su aplicacion:

e Desconcentracion: Relativa a la redistribucion de la capacidad decisoria en el
manejo de recursos y prestacion de servicios entre diferentes niveles de
organizacion del Gobierno Nacional. Ejemplo: oficinas departamentales o
regionales de Ministerios 0 Autonomas, creadas para prestar servicios o
facilitar tramites, evitando el desplazamiento de las personas a la capital,

como es el caso de las Oficinas Departamentales de Educacion.

e Delegacion: Transferencia total o parcial de funciones, recursos y capacidad
de decision del Gobierno Nacional a otros entes no controlados totalmente
pero responsables ante éste por sus propias leyes o por convenios 0 contratos
de gestion. Esta modalidad incluye acuerdos de entidades del Gobierno
Nacional con las Municipalidades para que éstas Ultimas presten servicios o
realicen inversiones que corresponderian al Gobierno Nacional. Ejemplo:
delegacion de la administracion de un servicio como el agua a una empresa
mixta, como es el caso de Tetralogia; el servicio de educacién a directivas de
padres de familia como en el caso EDUCO y servicios de salud a ONG’s

como FUSAL, en San Julian, Sonsonate.

e Devolucion: Transferencia definitiva de poderes del Gobierno Nacional a los
Gobiernos Locales para prestar servicios, obtener recursos y decidir
independientemente. Ejemplo: caminos, si al definirse claramente las
competencias y cambiar el marco legal existente, se transfiere parte de la red
de caminos rurales, con sus correspondientes recursos, las municipalidades

serian las responsables de su rehabilitacion y mantenimiento.

En el proceso de descentralizacion existen diferentes principios que deben

regirlo, entre los cuales se encuentran:
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a) Partir de realidades y proximidad al ciudadano

El traslado de competencias a otras entidades o niveles de gobierno, asi como la
prestacion de los servicios debe responder a lo que se demanda y a las capacidades
que se tienen en el nivel territorial. Es importante atender las demandas sociales de
los ciudadanos, como por ejemplo: agua, caminos, salud, etc., ya que en esa medida

la descentralizacién tendra mayor éxito.

Entre mas cerca se encuentre la poblacion al “ente” responsable de la toma de
decisiones, éste tendra una capacidad de respuesta mas agil, mas eficiente y eficaz a

los problemas que se presenten en la localidad.

b) Incrementar y hacer mas efectiva la participacion ciudadana

La descentralizacion debe facilitar los mecanismos que permitan a las
municipalidades, a las organizaciones de la sociedad civil y a los grupos
comunitarios trabajar coordinadamente y pasar de la deteccion de necesidades y
planteamiento de demandas, a la formulacion de propuestas viables y a la

implementacidn de planes de accion.

Si bien el reto es aumentar los niveles de participacion ciudadana, tambien debe
buscarse una mayor efectividad de la misma, propiciando el desarrollo de espacios en
las localidades para que, de forma ordenada e institucionalizada, los ciudadanos
puedan opinar, participar en la toma de decisiones del Gobierno Local y Nacional y
ejercer la contraloria social sobre las labores gubernamentales. Se trata de darle
direccionalidad al protagonismo de los ciudadanos en la busqueda de mejorar sus

condiciones.

c) Subsidiariedad

Este principio en esencia plantea que debe fomentarse y animarse a que las
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unidades més pequefas dentro de la sociedad (individuo, familia, barrio, canton,
municipio, etc.) asuman, hasta donde les sea posible, por si mismas la
responsabilidad de solucionar sus problemas y proveerse de los recursos que
requieren para satisfacer sus necesidades y aspiraciones. En este sentido, el Gobierno
solo deberia intervenir en aquellos casos en que estas unidades no puedan, en sus
condiciones actuales, resolver sus problemas y proveerse de los medios para

satisfacer necesidades y aspiraciones socialmente validas.

d) Claridad de roles y complementariedad entre el nivel nacional y local del

gobierno

El proceso de descentralizacion “por devolucion” implica la transferencia de
poder, competencias y recursos del nivel nacional a los municipios, bajo el principio
de que las decisiones y la politica publica se adopten y ejecuten en el nivel que

permita una relacion mas cercana a la poblacion.

Lo anterior requiere que se defina con claridad cuéles son los roles, las
competencias y los recursos que le corresponden al nivel nacional y los que les
corresponden al nivel administrativo territorial, a fin de efectuar el traslado de
responsabilidades, por via de competencias o funciones, al mismo tiempo que se

asignen los recursos para hacerles frente.

El Gobierno Nacional tendra un rol fundamental de normador, en el sentido que
define normas, politicas, y promueve y supervisa su cumplimiento; de facilitador de
la actividad productiva, promotor de la sana competencia y el respeto de los derechos
de los consumidores; de integrador de esfuerzos y politicas para que exista el mayor
grado armonia posible en el logro de los objetivos nacionales. Los entes
descentralizados asumiran su nuevo papel principalmente de ejecutores de acciones
operativas y podran asumir ademas un papel normador a nivel local, como es el caso

de los Gobiernos Municipales con las ordenanzas municipales, y en consecuencia
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con las normas y regulaciones emanadas del Gobierno Nacional.

e) Flexibilidad y gradualidad

Debido a las diferentes caracteristicas de los municipios, departamentos o
regiones, en lo que se refiere a poblacion, medio ambiente, tamafio, actividades,
calidad de recursos humanos, y otros problemas, deben identificarse las capacidades
de gestion que poseen par asumir las nuevas responsabilidades y manejar asi

eficientemente los recursos.

Algunos municipios, localidades o0 regiones podran asumir ciertas
responsabilidades mas temprano que otros, y en la mayoria de los casos se debera
fortalecer las capacidades de gestién de los entes receptores, para que puedan
desarrollar o ejecutar las nuevas funciones y responsabilidades.

De cualquier forma, solo deben asumir aquellas competencias para las que estén
en la capacidad administrativa, técnica y financiera, para desarrollar una gestion
eficiente y eficaz. Por lo tanto, habrd que considerar un periodo preparatorio para
aquellos que no tengan esta capacidad, a efecto de que sean fortalecidos para

ejercerla en un plazo claramente estipulado.

La descentralizacion debe ser concebida como un proceso en el que gradualmente
se van transfiriendo nuevas responsabilidades. Al plantearse como un proceso, se
requiere de un programa especialmente disefiado para el fortalecimiento o creacion
de capacidades administrativa, técnicas y financieras de aquellas instancias
receptoras de competencias, funciones y responsabilidades, sean éstas regiones,

departamentos y/o municipios.
Asimismo, el programa debera establecer estandares de oportunidad y calidad

con los cuales se deberd desarrollar las funciones. La gradualidad no debe ser

utilizada como pretexto para posponer indefinidamente la transferencia de
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competencias. El principio de gradualidad requiere que se establezcan plazos y
etapas de implementacion de una politica de descentralizacion. Las “experiencias
piloto”, bien monitoreadas son un instrumento valioso para retroalimentar el proceso

de descentralizacion, en el marco del desarrollo de este principio.

f) Eficienciay eficacia en el uso de los recursos y en la calidad de los servicios

prestados

Cada nivel de organizacion debe hacerse cargo de aquellas funciones,
competencias o servicios que puede prestar de una manera mas eficiente y eficaz y
con la mejor calidad. Este principio de racionalidad en la asignacion de los recursos,
debe ser complementado con un criterio de optimizacién, para hacer un uso pleno de
la capacidad existente ya instalada y de lo que se transfiera en el proceso de

descentralizacion.

g) Equidad

Partiendo de la premisa de la experiencia de distintos niveles de desarrollo en el
espacio territorial, la descentralizacién debe contribuir a un propdsito de equidad,
para que las zonas mas marginadas en el territorio nacional reciban los recursos que
permitan reducir estas desigualdades espaciales, especialmente mediante la
ampliacion de la cobertura en los servicios sociales basicos, y para la conservacion y

proteccién del medio ambiente.

Esta compensacion no debe ir refiida con el planteamiento de que la distribucion
de competencias y recursos debe ser adecuada a la capacidad que tengan los entes
receptores de estos recursos. De tal forma que aquellas localidades que no presenten
la capacidad para asumir competencias o recursos, deberan ser sometidos a un
proceso de fortalecimiento en areas de gestion con la finalidad de que adquieran la

capacidad.
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h) Sostenibilidad

Para que la descentralizacion sea sostenible, es necesario que los entes
receptores de competencias y responsabilidades reciban los recursos técnicos,
legales, financieros y administrativos, que les permitan asumir ordenadamente las
atribuciones. Sin embargo méas importante que los aspectos formales es la
apropiacion del proceso de descentralizacion. Por lo tanto, en su implementacion es
indispensable la busqueda de mayores niveles de participacion ciudadana, que
permitan autogestion tanto para su operativizacion como para su financiamiento en el

largo plazo, asi como el respaldo legal correspondiente.

i) Transparencia

El proceso de descentralizacion debe asegurar que la poblacion tenga acceso a la
informacidn que ellos consideren mas relevante, eliminando la discrecionalidad con
la que funcionarios de gobierno (tanto a nivel nacional como local) manejan
informacion, e impulsando una cultura de rendicién de cuentas por parte de los
funcionarios. Ademas, en los mecanismos de participacién ciudadana debe incluirse,

fomentarse y estructurar las bases para la contraloria social.

A continuacion se detallan los lineamientos generales de la politica de

descentralizacion:

- Definir los criterios sobre las capacidades técnicas, administrativas, financieras,
etc., que las entidades receptoras deben tener para proceder a la

desconcentracién, delegacion y devolucidn de competencias.
- Difundir ampliamente dichos criterios para asegurarse que los receptores tengan

acceso a dicha informacion y conozcan los requisitos requeridos para participar

en el proceso de descentralizacion.
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Cualquier opcién de descentralizacion adoptada por cada institucion del
Gobierno Nacional, deberd contar con los instrumentos de preparacion,
capacitacion, verificacion y evaluacion que permitan mantener y mejorar el

nivel de calidad de los servicios transferidos.

En todas las modalidades de descentralizacion se requiere que los receptores

de competencias y recursos, actien con eficiencia y eficacia administrativa.

El fortalecimiento de la capacidad de gestién, entendida no solamente en
aspectos administrativos sino como en negociacion y coordinacion con otros
actores a nivel local, sera prioritario para propiciar la capacidad de asumir
nuevas responsabilidades a fin de mejorar las condiciones de vida de las

comunidades.

Para los fines del desarrollo local, la descentralizacidon se constituye en un
medio para que las comunidades tengan mayor acceso Yy reciban servicios con

mayor prontitud y calidad.

Cuando se adopte la modalidad de descentralizar hacia las municipalidades se
cuidard de no replicar los esquemas de organizacion y formas de
administracion que se intenta eliminar en el Gobierno Nacional, como el

exceso de burocratismo o estructuras demasiado complejas.

Se procurard que las municipalidades incorporen el principio de co-
responsabilidad y fomenten la asociatividad y la participacion de organismos
no gubernamentales, empresas privadas u organizaciones comunales en las

actividades que les compete y en las transferidas.

El proceso de traslado de competencias debera concertarse y ejecutarse en
forma ordenada y gradual valiéndose también para ello de las “experiencias

piloto”.
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e Con la descentralizacion se crean condiciones para que los ciudadanos
asuman actitudes mas comprometidas y responsables con respecto al
desarrollo de sus localidades, por lo que los entes receptores deberan
establecer mecanismos de comunicacion clara e informacion suficiente, para

darle transparencia a la actuacion de los actores en el proceso.

e La descentralizacion por devolucién, requiere de una administracion
municipal eficiente y eficaz, por lo tanto, los criterios y principios de
administracion financiera, recursos humanos, compras y contrataciones y
control gubernamental adoptados por el Gobierno Nacional, deberan ser
replicados, cuidando de reducir los procesos burocraticos, en la gestién

municipal”.

En esta investigacion es importante apuntar que en cuanto a la
descentralizacién de la competencia en cuanto red vial rural se refiere, para un
autentico empoderamiento del gobierno local de una gestion local moderna, de la
sociedad municipal, la descentralizacion debe instrumentar el traslado de mas

competencias a los municipios: caminos e infraestructura vial rurales.

La infraestructura vial interior de los municipios en general es pequefia y
cadtica, impidiendo un mejor aprovechamiento del territorio, por tanto una mejor
calidad de vida, su desarrollo y mantenimiento por el Ministerio de Obras

Publicas, no solo es ineficiente, sino que esta politizada y partidizada.

Para el apoyo a la gestion econdmica local publica y privada es necesario
desarrollar el equipamiento vial, para ello es indispensable transferir competencia
y recursos a los gobiernos locales, a fin de cumplir con este cometido. Dejando al
MOP las responsabilidades de carreteras principales y grandes obras, como

puentes, pasos subterraneos, pasos a desnivel y pasarelas para referir algunas.
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1.6.4 Mantenimiento de la Red Vial

El sistema de vias de una ciudad tiene importancia primordial en todos los
aspectos que se relacionan con su forma de vida y desarrollo; en una capital como
San Salvador, donde se encuentran concentrados los diferentes centros funcionales
de un pais como son: Gobierno, Educacién, Industria, Comercio, Diversion, etc. y
ademas es enlace entre el Occidente y el Oriente del pais, crece enormemente la
importancia de todas sus vias y la necesidad de que presten sus servicios en forma
continua, sin interrupciones de ninguna clase. En este punto es donde entra el
mantenimiento, cuya finalidad es cuidar de que todas las calles y avenidas estén en
perfecto estado, para la circulacion de vehiculos y peatones y no interfieran con las

necesidades diarias de la ciudad.

El mantenimiento es quizas mas importante que la construccién, por su forma
propia de trabajo y debe déarsele la importancia que merece o las consecuencias son

inmediatas y los problemas surgen con gran rapidez.

El mantenimiento se puede definir como la funcion necesaria para conservar un
objeto util en perfecto funcionamiento con las menores molestias posibles para los
usuarios.

En el caso de una calle, podemos decir que mantenerla es conservarla y
preservarla en un estado tal que pueda prestar un servicio completo al trafico, con la
mayor comodidad, seguridad y un minimo de interrupciones durante su vida util.

Las condiciones necesarias para un buen mantenimiento son:

Ser preventivo Una de las caracteristicas principales del mantenimiento debe ser

la de prevenir dafios mayores en cualquier calle, dando el tratamiento adecuado a
su debido tiempo, esto debe decir que debemos que tenemos que tener un

conocimiento claro de todos los tipos de pavimentos y obras accesorias que
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debemos mantener y asi poder organizar el trabajo en una forma adecuada y
tratar en lo posible de atacar los problemas con tiempo, y no dejar por descuido

que se conviertan en reparaciones costosas, por no saber prever lo que ocurriria.

Ser directo en su solucion: Otra caracteristica del mantenimiento, es que debe de

tratar de resolver el problema de una vez y no aplicar soluciones temporales que
hagan una rutina cara el conservar un pavimento el cual no se le ha buscado el

verdadero problema y se repara superficialmente para salir del paso.

Ser rapido en su ejecucion: La rapidez es esencial ya que una obstruccion en una

via de mucho trafico reduce inmediatamente su eficiencia lo cual se traduce en
perdidas para el usuario en general, en forma de mas consumo de combustible,
perdida de tiempo, etc. Ademas que es un peligro constante cualquier tipo de

obstruccion en una via principal.

Ser selectivo: El mantenimiento debe ser selectivo, es decir que debe
seleccionarse por orden de prioridad una reparacion aunque sea pequefia en una
calle principal en perfecto estado, a una reparacion muy grande en una calle con

muchos dafios pero con un trafico secundario.

Ser ordenado: Debe de haber orden en todo trabajo de mantenimiento desde el
momento en que se empieza, es decir tratar de no mezclar las operaciones de
preparacion, acarreo, desalojo, por que generalmente no se dispone de mucho
espacio y es inadecuado estorbar las vias mas tiempo de lo necesario por no

haber programado el trabajo.

Ser coordinado: Debe haber coordinacion desde el momento en que entran en el

mantenimiento problemas que deban ser solucionados por dos 0 mas organismos
que si no se acoplan pueden llegar a duplicar o triplicar el tiempo de trabajo por

no haber un entendimiento adecuado.
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Ser adecuado en el procedimiento: El procedimiento a seguir debe se el

adecuado, por que si se coloca un pavimento mas débil que el original en la
reparacion este fallara en un tiempo mucho menor que el que lo rodea; y si se
coloca un pavimento de superior calidad en un area similar al anterior, se estara
gastando innecesariamente y rendird una utilidad mayor porque las areas falladas
adyacentes lo haréan inutil.

Ser tecnificado: La técnica del mantenimiento debe tener un nivel superior a la

de construccién, desde el momento en que se trabaja en areas restringidas con
menor espacio y en puntos muy visibles y estratégicos en los cuales una pequefia
falla por ejemplo, de asentamiento o abultamiento es muy notorio en el conjunto
y muy dificil de corregir. Es decir que las tolerancias permitidas son menores que

en construccion.

Ser _econdmico: La economia debe estar presente en todos los aspectos del

mantenimiento sin sacrificar calidad en absoluto; lo econémico debe influir
especificamente en los casos en que hay que hacer tratamientos completos para
periodos largos y no seguir invirtiendo en pequefias reparaciones constantemente
en las cuales los registros periodicos nos indiquen que es mas barato hacer unas

sola inversion y cambiar o reconstruir un pavimento muy dafiado.

En el caso de San Salvador, es el factor que ha motivado el mayor porcentaje
de dafios son: el trafico, derrames en las tuberias, colocacién de nuevas tuberias,
ductos, mantenimiento no apropiado, drenajes insuficientes, envejecimiento del

pavimento, defectos propios de la construccion, efectos por sismos.

Desde el punto de vista del mantenimiento se clasificaran las calles de la
siguiente manera:
a) primarias:
Las que se llevan el mayor numero de vehiculos por dia con porcentaje alto de

vehiculos pesados entre ellas estan:
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1- Las de acceso a la ciudad
2- De circulacion a través de la ciudad

3- De circulacion en la ciudad

b) secundarias:
Tienen menos tréfico que las anteriores, especialmente de vehiculos pesados,

pueden ser:

1- Comunicaciones entre colonias o barrios
2- Calles de la zona del centro de corta longitud

3- Calles principales de colonias y barrios

c) terciarias
Son las calles mas livianas en trafico y no dan mayores problemas de

mantenimiento

1- Calles interiores de las zonas periféricas de la ciudad o de las colonias
Pasajes.

1.6.5 Sistemas de Gestién de Mantenimiento de la Red Vial

La importancia del conocimiento de los sistemas de Gestion de
Mantenimiento de la Red Vial, es que estos podrian convertirse en los métodos
utilizados por cualquiera de las instituciones encargadas al mantenimiento de
calles en el pais, por tanto su conocimiento permitiria el estudio de cada uno de
ellos para su posible utilizacién, siempre y cuando se adecue a las posibilidades

reales de cada institucion, entre ellos podemos mencionar:
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a- Mantenimiento por Administracion Directa

Esta modalidad de conservacion normalmente efectia operaciones de
conservacion rutinaria (reperfilados, bacheos, limpieza de fajas, etc),

excepcionalmente obras de conservacion periodica.

Mediante este sistema, personal, maquinas y equipos administrados

directamente por las agencias publicas.

El manejo de la informacion de la administracion directa es a través de
algun sistemas de administracién de mantenimiento que permite controlar las

cantidades de obras ejecutadas y los costos monetarios de dichas obras.

La presencia de la administracion directa es muy importante
especialmente en situaciones de emergencia, donde se necesita una gestion

rapida y eficaz, con apoyo de personal, maquinas y equipos.

b- Mantenimiento mediante contratos tradicionales

Mediante este sistema de contratacion se necesitan trabajos de
conservacion periodica (sellos bituminosos, resellado de junturas, recebo

de calzadas y bermas granulares).

De acuerdo a esta modalidad se encarga a una empresa contratista
generalmente mediante propuesta publica, efectuar tareas de conservacion
definidas en cantidad y calidad en un cierto tramo determinado de
caminos en el tiempo necesario para efectuar dichas obras.

Los proyectos que se ejecutan normalmente por este sistema son

definidos técnicamente por las agencias publicas.
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Cc-

Mantenimiento por medio de contratos globales

Los contratos de conservacion global comprenden principalmente la
ejecucion de operaciones de conservacion rutinaria y obras de
conservacion periédica (que son de menor costo dada la mantencion
rutinaria permanente), con lo que se recupera el Standard de los caminos.
Si la red no esta en condiciones de ser conservada y requiere de

rehabilitacion previa, esto se incluye en el contrato.

Cubren una red de caminos de hasta 400 kildmetros formando en lo
posible un circuito (caminos aledafios), con diferentes carpetas de
rodadura. Retinen un buen numero de pequefios contratos en uno solo con

las siguientes ventajas de tipo administrativo y econémicos.

El primer contrato que se licita es de corto plazo (por ejemplo un afio)
logrando mantener una atencion permanente y oportuna sobre la red;
posteriormente puede extenderse el periodo (a dos o tres afios) en los

siguientes contratos. Estos contratos normalmente son a precios unitarios.

Mantenimiento por niveles de Servicio

Estan orientados a conseguir un determinado nivel de servicio, es
decir, al logro de todas aquellas caracteristicas que debe presentar un
camino para ofrecer al usuario un transito expedito y seguro, dadas sus
condiciones de disefio, por lo que cada elemento del camino (faja,
calzadas, bermas, saneamiento, obras de arte, sefializacion, etc.) se define

las condiciones minimas a exigir para que este responda a las exigencias.

Esta modalidad esta enfocada principalmente a la red vial mas

importante del pais (red pavimentada).
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Los contratos de conservacion por nivel de servicio comprenden
normalmente obras de conservacion, rehabilitacion, mejoramiento y

emergencia.

Los contratos de conservacion por nivel de servicio son contratos de
mediano plazo (del orden de 5 afios) y la magnitud de la red contratada es
de, aproximadamente 250 a 500 Kms. de longitud, en zonas geograficas y

territoriales definidas.

Los caminos deben contar inicialmente con una estructura minima, de
tal forma que la red pueda presentar el nivel de servicio requerido,

mediante labores de conservacion rutinaria y periddica.
Mantenimiento con Microempresas

Esta modalidad consiste en entregar la responsabilidad del
mantenimiento de un camino, tramo o0 red de caminos a una
Microempresa formada para este efecto.

En ocasiones se les provee de maquinaria, en préstamo bajo su
responsabilidad, por lo que las microempresas deben financiar tanto la

mantencion, como la operacion de maquinaria.

Cada equipo serd responsable de mantener anualmente una red de

alrededor de 300 Kms. de caminos, generalmente secundarios.
Mantenimiento mediante concesiones a privados
Los contratos de Concesiones privadas de obra Publicas nacen como

una respuesta a la necesidad de construir, mejorar, rehabilitar y mantener

caminos, dados los insuficientes recursos publicos, en comparacion con
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las posibilidades de financiamiento privado. Existen sin embargo,
experiencia en curso de concesiones solo de labores de mantenimiento de

caminos preexistentes.

Obedece a un grado superior de los contratos por nivel de servicio, en
que el privado invierte y realiza las obras y labores contratadas,
recibiendo a cambio la posibilidad de operar el camino, gestionandolo y
asumiendo la responsabilidad del mantenimiento por un periodo tal que le
permita recuperar su inversion y obtener una rentabilidad adecuada de los
recursos invertidos, normalmente mediante los ingresos que genera la

recaudacion de peajes.
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CAPITULO 11

2- COMPETENCIAS DEL MOP Y AMSS, RESPECTO A LA REPARACION
DE LA RED VIAL EN SAN SALVADOR

2.1 Competencias Municipales.

Se refiere al conjunto de atribuciones que en forma expresa le confiere a los
Municipios el Estado por medio de la Constitucion, los tratados, las leyes y los
reglamentos. Es decir, y tal como lo manifiesta Rafael Bielsa, “la competencia es un
poder legal atribuido a un Organo del Estado o de otra institucion por el reconocida

(en este caso, el municipio) para actuar, decidir o ejecutar.

La Constitucion al describir las atribuciones y/o facultades propias de los
Municipios, sefiala en los articulos 204 y 206, algunas de las competencias de los
Municipios, como cuando por ejemplo enuncia “la facultad de decretar su
presupuesto de ingresos y egresos”; “la facultad de crear, modificar y suprimir tasas
y contribuciones especiales”; la facultad de nombrar y remover a los empleados y
funcionarios de sus dependencias”; “la facultad de decretar las ordenanzas y
reglamentos locales”; “la facultad de elaborar sus tarifas de impuestos y las reformas
a los mismos”. Es decir, que las anteriores, son facultades o atribuciones que

expresamente contempla la Constitucion y que competen a las Municipalidades.

Como ya se ha mencionado anteriormente, el Cédigo Municipal contempla en
forma dispersa las facultades y atribuciones propias de todo Municipio a partir del
articulo 3 en adelante; aunque pareciera que el articulo 4 las enumerara
taxativamente; situacion que hasta cierto punto es ambigua pues es objeto de
discusion el hecho que ademas de las atribuciones del articulo sefialado, existen otras
mas, las cuales se deducen del numeral 30 del ya mencionado articulo 4 del citado
Codigo Municipal, que en forma genérica expresa que “compete a los municipios,

los demas que sean propios de la vida local y las que le atribuyan otras leyes”. Lo
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anterior significa que la municipalidad puede ejecutar cualquier obra o proyecto de
conformidad a la Ley siempre y cuando contribuya al desarrollo del Municipio y de

sus Habitantes.

El numeral 30 del antes citado articulo 4 del Cédigo Municipal también se
refiere a las atribuciones que en otros cuerpos juridicos se establezcan a las
municipalidades ; o sea que cualquier otra ley secundaria puede hacer referencia a
que la Municipalidad ha de desarrollar determinada gestion o labor para hacer
efectiva alguna actividad que se hallare contenida en tal normativa. En nuestro caso
la Ley de Carreteras y Caminos Vecinales en su articulo 4 sefiala que es competencia
de los municipios la construccion, mejoramiento y conservacion Unicamente de los
caminos vecinales 0 municipales los cuales se definen como aquellos que no estan
dentro de la clasificacion de carreteras y comunican villas, pueblos, valles, cantones

0 caserios entre si 0 comunican estos con carreteras.

La municipalidad tiene establecida una competencia territorial que esta
referida a un ambito geogréfico de actuacion o sea el territorio en el que aquella
reproduzca sus actividades, que no es otro que el espacio fisico dentro del cual ejerce

su poder el Municipio.

Asimismo, la Municipalidad tiene una serie de contenidos que juridicamente
le incumben por designacion “ex legge” y que constituyen lo que se conoce como

competencia material.
Las competencias de los municipios se pueden dividir en tres clases a) Las
competencias que le son propias; b) Las competencias que son compartidas con otros

organismosy c) Las competencias excepcionales.

a) Las competencias propias son aquellas tareas que solo el Municipio puede y

debe realizar, por ejemplo el registro del estado familiar de las personas.
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b) Las competencias compartidas son aquellas tareas que el municipio realiza en
coordinacion de organismos publicos o privados.

c) Las competencias excepcionales son aquellas que atiende el Municipio en
situaciones de emergencia, por ejemplo los casos de inundaciones, terremotos
y otro tipo de catéstrofes. Por ejemplo lo que ocurrié en nuestro pais con el

huracan Stan.

Debe tomarse en cuenta que cuando el Municipio realiza tareas conjuntas con
los organismos publicos lo hace dentro de una relacién horizontal y no vertical o

de subordinacion.

Pero cuando el Municipio comparte tareas con los vecinos o0 con organismos
sociales como una Asociacion Comunal ya no se encuentra en una relacién
horizontal sino de conductor o administrador de los proyectos o programas de la

localidad.

La competencia municipal establecida a partir del articulo 4 del Cddigo

Municipal se puede clasificar de la siguiente manera:

Como ATRIBUCIONES DIRECTAS: Entre las cuales pueden citarse: la

limpieza de calles, recoleccion de basura control de cementerios.

Como ATRIBUCIONES DE REGULACION O SUPERVISION: Como por
ejemplo: los precios, pesas, medidas y calidades; nomenclatura de vias y ornato
publico; espectaculos y publicidad; proteccion de recursos naturales; transporte
local; terminales de pasajeros y carga; comercio, industria y servicios. En este
punto conviene mencionar que para poder ejercer sus atribuciones y como parte
de su autonomia, la Municipalidad tiene también la facultad de regular estas
atribuciones por medio de ORDENANZAS que son normas juridicas de

aplicacion general dentro del Municipio sobre asuntos de interés local, y que son
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emitidas por el Concejo Municipal segun lo establece el Ordinal 5° del articulo
204 de la Constitucion, asi como el numeral 4 del articulo 30 del Codigo
Municipal, puesto que el manejo de esas atribuciones conferidas genera una serie
de procedimientos, situaciones o condiciones que han de ser reguladas por cada
municipio y no por medio de una Ley que tiene un carécter general y obligatorio
para todo el territorio, puesto que cada Municipio tiene sus propias

peculiaridades.

Como POTESTADES entre las que se pueden ubicar: Elaborar y ejecutar planes
urbanos y rurales; crear mercados y mataderos; regular el juego; Hacer obras de
servicios basicos; autorizar y fiscalizar las obras particulares; formar el registro

Del estado familiar.

Para PROMOCIONAR O IMPULSAR: la educacion, la cultura, el deporte, la

recreacion, las ciencias, las artes, programas de salud, saneamiento y prevencion.

Es de aclarar que después de la vigencia del Cédigo Municipal, en 1986, se
han aprobado una serie de leyes y reformas a las mismas, que crean confusion,
conflicto de competencias, contradicciones y en algunos casos dualidad de
funciones., por lo tanto es necesario revisar las leyes y armonizarlas con las
normas constitucionales en lo relativo a la autonomia Municipal en lo técnico,

administrativo, econdmico Yy politico.

En vista de lo anterior, es posible observar que las Unicas Leyes que delegan
competencia al Municipio en el ramo de obras de reparacion, mantenimiento y
conservacion de la red vial, es tanto la Ley de Carreteras y Caminos vecinales, en
la que se establecen las instituciones competentes para la elaboracion de estas
obras y la Ley de Vialidad en la cual se establece que el producto de del cobro de
dicho impuesto sera utilizado exclusivamente para la ejecucion de las obras en
comento; a parte de ellas, en ninguna otra legislacion nacional se confiere al

Municipio competencia para la realizacion de dichas obras. Por tanto estos
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ordenamientos juridicos se convierten en las Unicas fuente de derecho de la cual
se puede exigir de parte del Municipio la realizacion de las obras en comento, y
es de hacer ver que la Unica red vial sobre la cual tendria competencia el
Municipio seria sobre los caminos vecinales o municipales y no asi de las

carreteras en general.

2.2 Competencias del MOPTVDU (Ministerio de Obras Publicas

Transporte Vivienda y Desarrollo Urbano)

El MOPTVDU es el responsable de las Grandes Obras de infraestructura de la
red Vial Nacional Prioritaria, entre ellas las vias urbanas, pavimentadas y no
pavimentadas que conectan a un municipio con otro o0 con carreteras. Ademas se
encarga de los ejes principales o las vias de circulacion mayor de las ciudades. A
FOVIAL le compete el mantenimiento rutinario y periddico de dicha red, asi se
establece en la Ley de Carreteras y Caminos Vecinales en su Art. 2, en la cual para
los efectos de esta ley, se consideran carreteras las vias cuyo rodamiento las hace de
transito permanente, su planificacién, construccion, mejoramiento y conservacion

corresponde al Poder Ejecutivo en el Ramo de Obras Publicas.

Adquiere la denominacién actual de Ministerio de Obras Publicas (MOP)
mediante decreto Legislativo N° 1059, publicado en el Diario Oficial del 19 de junio
de 1953, considerado que es conveniente armonizar las disposiciones administrativas

con las del aspecto puramente fiscal.

El Reglamento anterior del Poder Ejecutivo dado en 1958 fue sustituido por el
actual Reglamento Interno del Organo Ejecutivo, emitido mediante decreto ejecutivo
N° 24, publicado en el Diario Oficial 70 el 18 de abril de 1989, el cual en su Art. 43
establece Compete al Ministerio de Obras Publicas, Transporte, y de Desarrollo

Urbano:
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A) Areas de Obras Publicas

* Planificar, controlar y evaluar la infraestructura vial del pais, asi como también la
ejecucion y conservacion de las mismas, de acuerdo a los planes de desarrollo y las

disposiciones legales que regulan su uso.

* Efectuar la contratacion, conservacion y control de toda obra publica que le sea
encomendada al ramo, por los otros de la administracion central, instituciones

oficiales autbnomas y municipios.

* Investigar condiciones geoldgicas, hidrologicas y sismoldgicas del territorio
nacional y efectuar la investigacion analisis y aprobacion de la calidad de materiales

utilizados en las construcciones.

* Supervisar toda obra publica que emprenda el Gobierno central las instituciones

oficiales autdbnomas y los municipios.

* Conceder certificados de explotacion provisional y temporal y, conjuntamente con
la Secretaria de Economia, conceder certificados de explotacién ordinarios para
lineas aéreas comerciales; asi como también aprobar los estatutos, reglamento interno

y planes de estudio de las Escuelas Téecnicas de Navegacion Civil.
* Procurar el suministro de mercaderias y servicios necesarios para el cumplimento
de las atribuciones del Ramos, asi como para la realizacién de las obras que le

hayan sido encomendadas por otras dependencias del Gobierno central.

* Desarrollar cualquier otra funcion inherente a la ingenieria y arquitectura que le

asigne el Organo Ejecutivo, y

* Las demas atribuciones que establezcan por Ley o Reglamento.
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B) Area de Vivienday Desarrollo

* Formular y dirigir la Politica Nacional de Vivienda y Desarrollo Urbano; asi como
elaborar los planes nacionales y las disposiciones de caracter general a que deban
sujetarse las urbanizaciones, parcelaciones, asentamientos en general y

construcciones en todo el territorio de la Republica.

* Planificar, coordinar y aprobar las actividades del los sectores de Vivienda y

Desarrollo Urbano en todo el territorio nacional.

* Dirigir como o6rgano rector de las Politicas Nacionales de Vivienda y Desarrollo
Urbano; determinando en su caso, las competencias y las actividades respectivas, de
las entidades del Estado en su ejecucion y orientando la participacion del sector
privado en dicha politica.

* Elaborar, planificar y velar por los planes de desarrollo urbano de aquellas

localidades cuyos municipios no cuentan con sus propios planes de desarrollo local.

* Planificar y coordinar el desarrollo integral de los asentamientos humanos en todo

el territorio nacional.

* Aprobar y verificar que los programas que desarrollen las instituciones oficiales
autonomas que pertenecen al ramo, sean coherentes con la Politica de Vivienda y
Desarrollo Urbano emitida por el Ministerio, debiendo coordinar con las mismas
todo lo relacionado con los asentamientos humanos dentro del territorio de la
Republica y verificar que estos sean coherentes con los planes de desarrollo emitidos

por las municipalidades competentes.

* Adecuar y vigilar el cumplimiento de las Leyes y Reglamentos que en materia de

urbanismo y construccion existieren.
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C) Area de Transporte

* Planificar, analizar y ejecutar la politica del Estado en materia de transporte

terrestre, aéreo y maritimo.

* Fomentar la creacion de organismos o empresas que desarrollen los sistemas de

transporte, tomando en cuenta la oferta y la demanda de usuarios.

*  Determinar previo estudio las necesidades del transporte terrestre, aéreo y
maritimo recomendando las politicas de importacion o produccion de equipos que
satisfagan o garanticen la oportuna reposicion del parque del vehiculo utilizado en la

modalidad del transporte correspondiente.

Para el cumplimiento de dicha funcion el Viceministerio fijara anualmente las
necesidades reales y las prioridades para las distintas modalidades del Servicio de
acuerdo con los planes previamente establecidos.

* Otorgar y cancelar autorizaciones para utilizar las redes de transporte.

* QOtorgar y cancelar autorizar para el funcionamiento de las empresas de transporte

en sus diversas modalidades.
* Establecer y controlar terminales de transporte, puertos y aeropuertos.
* Realizar las acciones necesarias como autoridad maxima en el sector transporte,
para garantizar la eficiencia y seguridad en el Servicio del transporte terrestre, aéreo
y maritimo

El Ministerio de Obras Publicas es una Institucion publica rectora y

facilitadora del ordenamiento y desarrollo territorial a través de la provision de

servicios bésicos de infraestructura vial, sistemas de transporte y asentamientos
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humanos para contribuir al desarrollo econémico y social sostenible en beneficio de

la poblacion.

El Ministerio de Obras Publicas esta compuesto por tres Viceministerios: El
Viceministerio de Obras Publicas, El Viceministerio de Transporte y El
Viceministerio de Vivienda y Desarrollo Urbano, en nuestro caso es menester
conocer al Viceministerio de Obras Publicas, el cual es una Institucion publica,
dedicada a la planificacion, desarrollo y conservacion de la red vial nacional y cuyo
proposito es facilitar la movilidad de bienes y personas, coadyuvando al desarrollo
econdmico y social de toda la poblacion.

El Viceministerio de Obras Publicas esta bien organizado y bajo su

coordinacion se encuentran las siguientes unidades:

Direccion de Inversiéon Vial,

Su funcion es la de coordinar, controlar y liquidar la etapa de ejecucién de las
obras de construccion, reconstruccion y rehabilitacion que se implementan en la red
vial nacional asi como otras obras publicas que le sean asignadas, a través de un
equipo de profesionales de la ingenieria que cuenta con muchos afios de experiencia
y que se mantiene actualizado sobre las técnicas de construccion a través de un

proceso continuo de capacitacion y actualizacion

Unidad de Planificacién Vial (UPV)

Es la instancia encargada de planificar técnica, racional, ordenada y
eficientemente el proceso de inversion y conservacion de la infraestructura vial
nacional, competencia del Gobierno Central, que permita hacer un uso eficiente y
efectivo de los recursos, en congruencia con las prioridades y politicas nacionales de
desarrollo, coadyuvando al desarrollo social y economico de la poblacién

salvadorefia.

66



Direccién de Mantenimiento Vial

Es la encargada del mantenimiento de los Ejes Urbanos Principales,
entendiéndose como tales a aquellos que, estando ubicados dentro de los nucleos
urbanos, le dan continuidad a la Red Nacional y que ademas presentan altos niveles
de tréfico. La Direccion también se encarga del mantenimiento de puentes
provisionales en las carreteras nacionales. Las actividades de mantenimiento de la
red vial de competencia institucional, son desarrolladas en forma coordinada y
complementaria con el Fondo de Conservacion Vial de El Salvador (FOVIAL). Por
otra parte, debe brindar atencion a situaciones emergentes que pongan en riesgo la

conectividad vial nacional.

Es de mucha utilidad para el desarrollo de este proyecto establecer la
clasificacion de las obras en las cuales el Ministerio de Obras Publicas tiene

competencia siendo estas:

Red Vial Nacional Interurbana

Comprende la red de carreteras pavimentadas y no pavimentadas prioritarias
que por sus condiciones de conectividad a nivel nacional, permite el traslado de
bienes y servicios desde los municipios a la red pavimentada, a cabeceras
departamentales, puertos, aeropuertos, fronteras, carreteras regionales o troncales que

atraviesan el pais.

De acuerdo al Art. 2 de la Ley de Carreteras y Caminos Vecinales, esta red
define su competencia al Ministerio de Obras Publicas (MOP), siendo su
responsabilidad lo relativo a la planificacion, construccién, mejoramiento vy
conservacion de las carreteras y caminos prioritarios. Las Labores de mantenimiento
son realizadas a través del Fondo de Conservacién Vial (FOVIAL) y de las demas
actividades se realizan por el MOP, con el concurso de las empresas contratadas para

la ejecucion de estudios y proyectos viales.
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Puentes

Dentro de la Red Vial Urbana e Interurbana se encuentran puentes y obras de
paso (bdvedas, puentes y cajas), los cuales son componentes importantes en una
carretera o calle, pues facilita el paso de vehiculos y personas sobre quebradas, rios o
calles, siendo responsabilidad del MOP y FOVIAL su atencién como parte de las

vias asignadas, sean estas de la red vial urbana o interurbana.

Red Vial Urbana (Corredores de Circulacion Mayor)

La red Vial Urbana esta formada por los Corredores de Circulacion que tiene
un alto trafico en cada una de las ciudades de la zona metropolitana y las cabeceras
departamentales, que permiten la conectividad dentro de las ciudades con la red vial
interurbana, de tal manera que facilitan las actividades econémicas, Comerciales,
educativas, industriales y sociales en las ciudades o su atravesamiento hacia otros
lugares. Esta red es atendida con actividades de conservaciéon por FOVIAL y MOP.
La ejecucion de estudios y proyectos se realiza a través de las empresas contratadas
por el MOP.

2.3 Recursos Institucionales Para El Mantenimiento De La Red Vial

Para que las obras de mantenimiento de la red vial en el pais se desarrollen con
eficacia es necesario que las instituciones cuenten con los recursos necesarios y
adecuados.

A continuacion haré mencion de los recursos con los que cuenta cada una de las
instituciones llamadas a la realizacion de las obras de mantenimiento vial en el
municipio de San Salvador, para que con ello podamos tener un pardmetro de la

capacidad que poseen para llevar a cabo dichas labores.

Por una parte la Alcaldia Municipal de San Salvador cuenta con el fondo que
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obtiene del cobro del impuesto de vialidad, dicho cobro segun el Art. 1 de la Ley de
Vialidad tiene como sujetos obligados al pago, a las personas naturales, nacionales o
extranjeras, domiciliadas en el pais; las personas naturales o juridicas, domiciliadas
en el exterior, que tengan capitales dentro del territorio nacional; los funcionarios o
empleados del Gobierno o Instituciones Oficiales Auténomas que desempefien
cargos en el exterior y las sucesiones y fideicomisos que tengan capitales en el
territorio de la Republica. El impuesto se clasifica en cuatro series de la “A” a la
“D”, en el caso del impuesto serie “B”, el cual es del que mas se percibe ingresos, su
cobro es proporcionalmente al sueldo de los sujetos obligados, siendo en la mayoria
de los casos la cantidad a pagar de ¢ 30.00.

Cabe mencionar que en el mismo cuerpo legal en el Art. 22, menciona que el
impuesto de vialidad Series “B”, “C” y “D” correspondera exclusivamente a las
Municipalidades de la Republica con el caracter de Arbitrio Municipal y su producto
percibido por ellas como fondos especificos, reteniéndolo en su poder para invertirlo
exclusivamente en LA APERTURA, MEJORA Y CONSERVACION DE
CAMINOS VECINALES Y CALLES URBANAS DE SU COMPETENCIA, en
la actualidad dicho fondo es distribuido entre los 262 Municipios, sin embargo en
San Salvador este fondo no es utilizado para la realizacion de obras de
mantenimiento de calles secundarias, ya que por su poco presupuesto es mas bien
utilizado para el empedrado y adoquinado de algunas calles o caminos vecinales

correspondientes a comunidades dentro de su jurisdiccion.

La AMSS cuenta ademéas con el Fondo de Desarrollo Econémico y Social, el
cual proviene de la transferencia que hace el Estado a los 262 Municipios
correspondiente al 7% del Presupuesto General de la Nacion, segun la Ley de
Creacion de dicho Fondo en su Art. 5, establece que los recursos provenientes de el
Fondo en mencidn, podran invertirse entre otros varios, para carreteras y caminos
vecinales o calles urbanas, reparacion de estas, etc. Es decir que la AMSS, puede
hacer uso de este recurso econdmico, lo que sucede es, como antes se menciono, que

el destino de dicho fondo se somete a una consulta ciudadana previa en donde los
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distintos sectores que se encuentran dentro de los programas del departamento de
participacion ciudadana opinan sobre los proyectos de los cuales hay gran necesidad
de llevar a cabo y dentro de estos, no se ha incluido el mantenimiento de calles, por
lo tanto la AMSS no ha hecho uso de los fondos FODES, para obras de

mantenimiento vial.

Por lo tanto luego de haber establecido el recurso econémico del que puede
hacer uso la AMSS es menester establecer el recurso humano y técnico con el que

cuenta dicha institucion.

En la AMSS existe la Gerencia de Servicio a los Ciudadanos dentro del cual esta
el departamento de Renovacién Urbana que es el encargado de llevar a cabo los
Proyectos que se realizan con fondos provenientes del FODES vy dentro de este, no
se cuenta con los materiales, el equipo técnico, ni mucho menos el personal
capacitado para la realizacion de obras de mantenimiento vial, entiendase por estas,
bacheo o recarpeteo de calles en mal estado, por lo tanto se puede afirmar que la
AMSS en este sentido no esta institucionalmente en la capacidad de asumir la
ejecucion de estas obras.

Por otra parte el MOPTVDU que es la otra institucién Illamada al mantenimiento
de la red vial en San Salvador cuenta con un presupuesto anual de aproximadamente
$ 49, 500,000.00 el cual es destinado exclusivamente al Viceminsterio de Obras
Publicas para la realizacion de obras de mantenimiento vial, dicho Fondo proviene
del porcentaje que el Gobierno Central destina al MOPTVDU del Presupuesto
Nacional de la Nacion.

Esta institucion por la cobertura que brinda a la mayor parte de la red vial de
todo el territorio nacional, dentro de sus recursos cuenta con todos los materiales
necesarios para la realizacion de las obras en comento, como lo es la mezcla
asfaltica, la maquinaria respectiva, el equipo actualizado, ademas del personal

capacitado en todas las areas para que las obras se desarrollen con las mejores
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técnicas y con gran eficacia.

Otro gran recurso con el que cuenta el MOPTVDU es el Fondo de Conservacion
Vial FOVIAL el cual como antes apuntamos esta vigente a partir del 27de
Diciembre de 2000, y en la practica inicio sus operaciones hasta el mes de
Noviembre de 2001, dado que la fuente de Financiamiento para la asignacion
presupuestaria inicial se concibe del Fondo General de la Nacién, sin embargo
mediante una reforma a la Ley de creacién, se cambia la fuente de financiamiento
hacia una contribucién especial de $0.20 por cada galén de diesel, gasolina o sus
mezclas con otros carburantes que se compran en el pais, exceptuandose a esta
disposicion la gasolina de aviacion y el diesel subsidiado para el transporte publico

de pasajeros por medio de autobuses.

Desde de un punto de vista institucional, la responsabilidad del FOVIAL se
describe en el Art. 5 de la ley de creacion de la misma, en la que se encuentra que
“tendrd como responsabilidad administrar eficientemente los recursos financieros
que le corresponden, realizar un nivel adecuado de servicio de conservacién en la
Red Vial Nacional Prioritaria Mantenible”, la cual en la 22 definicion que da el Art.
3 del mismo cuerpo legal, establece que dicha Red Vial esta integrada por las
carreteras pavimentadas las cuales se subdividen en especiales, primarias y

secundarias, entre otras.

Cabe mencionar que dicho fondo para el afio 2005 disponia de un presupuesto de
$ 16, 686,561.00 y para este afio ha dispuesto de un presupuesto de $ 25,
169,443.00. Podemos con estos datos crearnos una idea de la enorme cantidad de
recursos con los que cuenta el MOPTVDU el cual segun el Art. 2 de la Ley de
Carreteras y Caminos Vecinales, es el Ramo encargado de la planificacion,
construccién, mejoramiento y conservaciéon de todas las vias cuyo rodamiento las

hace de transito permanente.
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2.4 El Municipio y EI Gobierno Central (Relacién Para La Ejecucion de
Obras).

Como se ha mencionado anteriormente, en el Municipio de San Salvador existe
un conflicto de competencia administrativo, consistente en que ninguna de las
instituciones encargadas del mantenimiento vial de este municipio, asume la

responsabilidad de reparar la red vial secundaria.

Sin temor a equivocarme puedo afirmar que de contar tanto el Gobierno Central
como el Local con el mismo partido politico en el poder, las relaciones entre ambos
serian mucho mas estrechas, dado que no existirian intereses partidarios que limitan

las decisiones de los funcionarios.

El Art. 206 de la Constitucion de la Republica prescribe que “Los planes de
desarrollo local deberan se aprobados por el Concejo Municipal respectivo; y las
instituciones del Estado deberan colaborar con la Municipalidad en el desarrollo de
los mismos. Esto sumado a lo que expresa el Art. 6 del Codigo Municipal “La
administracion del Estado Unicamente podra ejecutar obras o prestar servicios de
caracter local o mejorarlos cuando el municipio al cual competan, no las construya o
preste, 0 lo haga deficientemente. En todo caso el Estado debera actuar con el
consentimiento de las Autoridades municipales y en concordancia y coordinacion

con sus planes y programas.

De lo anterior podemos llegar a la conclusion que el Estado debera colaborar con
los planes de desarrollo local es decir, que en el caso de que alguna Municipalidad
solicitare ayuda al MOPTVDU para llevar a cabo obras de mantenimiento vial, el
estado esta obligado a colaborar con dichos planes, puesto que como expresa el
Codigo Municipal el Estado podra incluso ejecutarlos cuando el Municipio no lo

realice, o lo haga deficientemente.

Durante el gobierno del Lic. Carlos Rivas Zamora, anterior Alcalde del Municipio
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de San Salvador, el MOPTVDU tomo la decision de reparar las calles a las cuales
ellos consideraban competencia municipal, dicho proyecto seria financiado con parte
del presupuesto del Viceministerio de Obras Publicas y del FOVIAL. Los
componentes del plan de Obras Pablicas comprendian el rescate de la red prioritaria
municipal, garantizando al municipio la recuperacion anual, a través de recarpeteos,

0 bacheo de las calles de mayor circulacion.

Con respecto al rescate de la red secundaria municipal, las alcaldias podran
suscribir convenios con el MOP para el mantenimiento de las calles y pasajes. Las
municipalidades podrian aportar mano de obra, materiales o lubricantes y el MOP

daria la asistencia técnica.

Sin embargo el MOPTVDU, hizo la salvedad que el plan de rescate de las calles
en los municipios lo ejecutarian, siempre y cuando las alcaldias lo soliciten, ya que
de lo contrario la Corte de Cuentas de la Republica podria poner un reparo a la
institucion. Este requisito en el Municipio de San Salvador, probablemente ha sido el
mayor tropiezo que se le ha puesto a los requisitos exigidos por el Ministerio, debido
a que los mismos intereses politicos impiden que, por una parte la AMSS, solicite
dicha colaboracidn, puesto que a mi parecer con esta solicitud la comuna asumiria la
competencia en la reparacion de calles secundarias y asumiria ademas gque no posee
los recursos necesarios para atenderla, por lo que de llegar a solicitar ayuda al
MOPTVDU para la ejecucion de las obras de mantenimiento vial, traeria como

consecuencia un desgaste politico para la institucion.

Desde 1997, fecha en que tomo posesion de la AMSS el partido FMLN, con el
Dr. Héctor Silva como Alcalde, hasta la fecha no se ha firmado ningun convenio para
llevar a cabo obras de mantenimiento vial en el municipio de San Salvador, por lo
gue probablemente esta politica siga imponiéndose en ambas instituciones. Esto llega
a perjudicar directamente a los usuarios de este servicio puesto que mientras las
instituciones encargadas continlen en esta postura, no se llegara a ningun acuerdo

entre ambas y las calles, de las cuales no se tiene certeza de quien es la institucion
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encargada, permanecerdn en pésimas condiciones ya que nadie asumird la

responsabilidad de darles el respectivo mantenimiento.

2.5 Forma en que Desarrolla las Actividades de Conservacion Vial el
MOPTVDU

En este apartado se realizara un estudio de la forma en que desarrolla las
actividades de conservacion vial el MOPTVDU, debido a que como anteriormente se
ha establecido, la AMSS no ha asumido la responsabilidad de brindar mantenimiento
vial a las calles secundarias del municipio de San Salvador.

ElI MOPTVDU en lo que respecta al Viceministerio de Obras Publicas se

encuentra organizado de la siguiente manera:

La Direccion de Mantenimiento Vial es la encargada del mantenimiento de los
Ejes Urbanos Principales, entendiéndose como tales a aquellos que, estando ubicados
dentro de los nucleos urbanos, le dan continuidad a la Red Nacional y que ademas
presentan altos niveles de trafico. La Direccion también se encarga del
mantenimiento de puentes provisionales en las carreteras nacionales. Las actividades
de mantenimiento de la red vial de competencia institucional, son desarrolladas en
forma coordinada y complementaria con el Fondo de Conservacion Vial de El
Salvador (FOVIAL). Por otra parte, debe brindar atencion a situaciones emergentes

que pongan en riesgo la conectividad vial nacional.

Esta Direccion esta encargada de llevar a cabo un constante monitoreo de las
calles de su competencia con el objeto de poder detectar cualquier dafio en la

superficie del cual sea necesario brindar el respectivo tratamiento.
Cuando un problema vial es detectado, de acuerdo a la importancia de la via,

asi como del nivel de riesgo que pueda correr al no atenderse con prontitud,

interviene la Direccion de Planificacion Vial la cual es la instancia encargada de
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planificar técnica, racional, ordenada y eficientemente el proceso de inversion y
conservacion de la infraestructura vial, es decir que detectado el problema esta
Direccion de acuerdo a los recursos existentes y a los factores de importancia antes
mencionados, se encarga de planificar de una manera que permita hacer un uso
eficiente y efectivo de los recursos, en congruencia con las prioridades y politicas
nacionales de desarrollo.

Posteriormente, ya elaborada la planificacion para la realizacion de las obras
de mantenimiento vial, la Direccién de Inversion Vial se encarga de coordinar,
controlar y liquidar la etapa de ejecucion ya sean de construccién, reconstruccion y
mantenimiento vial, para que estas puedan dar inicio, para esta funcion, la Direccion
de Inversion Vial cuenta con un equipo de profesionales de la ingenieria con muchos
afios de experiencia y que se mantienen actualizados sobre las técnicas de

construccion a través de un proceso continuo de capacitacion y actualizacion.

El MOP utiliza tres técnicas para la reparacién y mantenimiento de las calles y
carreteras.
- Recarpeteo: Colocacion de una carpeta asfaltica sobre la superficie de un
pavimento existente.
- Micropavimento: Colocacion de una mezcla en frio utilizando una emulsién
asfaltica modificada.
- Reciclaje: Es la renovacion de la capa superficial asfaltica de la estructura del

pavimento envejecido.

Cabe mencionar que todo este procedimiento puede dar inicio también a
través de denuncia ciudadana, presentando un escrito a la institucion en el cual se

solicite la inspeccion para verificar cualquier tipo de problema vial.
Si bien es cierto el FOVIAL es una institucion independiente y con fondos

propios este continua siendo un recurso con el que cuenta el MOPTVDU para la

ejecucion de obras de mantenimiento vial en el Municipio de San Salvador por lo
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que considero apropiado establecer la manera en que esta institucion desarrolla sus

actividades.

Segun el Art. 7 de la Ley del Fondo de Conservacion Vial dicho fondo tiene

la siguiente estructura organica basica:

1 El Consejo Directivo
2.- La Direccién Ejecutiva

3.- Las Unidades Operativas y de Asesoria

El FOVIAL definira la politica de inversion sobre la base de criterios
técnicos, impacto de los proyectos en su area de influencia, criterios de priorizaciéon y

disponibilidad de recursos.

Dicha politica sera comunicada a la ciudadania y estara a la disposicién para
la consulta de cualquier sector. En la seleccion de proyectos y priorizacion debera

estimularse la participacion ciudadana y los mecanismos de consulta.

Esta institucion no podrd transferir a ningun titulo recursos financieros o
contratar directa o indirectamente al Ministerio de Obras Publicas, Transporte,
Vivienda y Desarrollo Urbano ni a otra entidad publica o municipal y bajo ningln

concepto ejecutara directamente labores de conservacion vial.

La manera en que desarrolla las obras de conservacion vial es exclusivamente
a traves de contratos con empresas dedicadas a la construccion para esto el FOVIAL
reglamentara el régimen para el otorgamiento de contratos de mantenimiento
rutinario definido orientado a una contratacion transparente,
agil y estimuladora de la generacion de empleos en las areas de influencia donde se

implementen los respectivos proyectos.

Dichos contratos tendran como vigencia el periodo fiscal dentro del cual se
suscriben. Sin embargo, para aquellos contratistas cuyo desempefio y trabajo haya
sido satisfactorio de acuerdo a los pardmetros de evaluacion previamente conocidos

por los contratistas, el FOVIAL podra prorrogarle automaticamente el contrato por
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un afio mas, haciendo los ajustes que permitan los documentos contractuales
respectivos. Dicho tipo de prorroga no podra realizarse por mas de dos veces
consecutivas. Al afio siguiente al que haya sucedido a la segunda prorroga
consecutiva, deberd aplicarse el proceso de licitacion, adjudicacion y contratacion

pertinente.

Adicionalmente a los contratos de mantenimiento rutinario el FOVIAL a
través del Presidente del Consejo Directivo, de acuerdo a los procedimientos
respectivos y previa autorizacion del Consejo Directivo, contratard con personas
naturales o juridicas para supervisar la correcta ejecucién del servicio de
conservacion vial. Las ordenes e instrucciones de los supervisores deberan ser
cumplidas por los contratistas, siempre que se ajusten a las disposiciones legales

correspondientes y a los documentos contractuales.
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CAPITULO 111

DISTINTOS FACTORES QUE INFLUYEN EN EL MANTENIMIENTO DE
LA RED VIAL EN EL MUNICIPIO DE SAN SALVADOR

3.1 Conflicto de Competencia entre el MOPTVDU y la AMSS

El 1 de Marzo de 1986, con la emision del Decreto Legislativo numero
doscientos setenta y cuatro, publicado en el Diario Oficial Numero Veintitrés, Tomo
numero doscientos noventa de fecha cinco de Febrero de mil novecientos ochenta y
seis, entro en vigencia el Codigo Municipal, derogando con ello la obsoleta Ley del
Ramo Municipal, y que fuera concebido bajo la dptica de ser de “avanzada”; no
obstante ello, a juicio particular, dicho Codigo contiene una serie de indefiniciones,
conflictos de jurisdicciones y competencias con otras Leyes de instituciones

autonomas, que regulan la administracion publica central.

Especificamente para el cumplimiento de la competencia municipal

establecida en el articulo 4 del Codigo Municipal, existen dos problematicas:

a) Muchas de las actividades que le son asignadas por ley a las municipalidades
requieren de coordinacién con otras dependencias del Gobierno Central;

b) Se plantea un problema para la autonomia de aquellas Municipalidades, cuando
en un mismo campo de accion intervienen estas junto con el gobierno central
provocandose inminentes conflictos de competencia, mas cuando los gobiernos

locales no pertenecen a la ideologia del gobierno central.

Este problema tiene que ver con el hecho de que las competencias estan
seriamente afectadas y limitadas, en la practica por el caracter ambiguo de su
formulacidn en la Ley, por la deficiente capacidad técnica y financiera de la mayoria
de los municipios, por una dependencia econémica del gobierno central y en general,

por una cultura politica altamente centralista. Particularmente, tratdndose del
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Municipio de San Salvador, dirigido por una corriente ideologico-politica
denominada de oposicion al gobierno central, es el ejemplo notable acerca de la falta

de coordinacion en sus gestiones.

Aunado a lo anterior el Art. 5 del Codigo Municipal, en lugar de tomarse como
una pauta de concordancia e integracion para si mismo, se torna como una
ambigiiedad, pues establece que “la competencia municipal definida en el Articulo
anterior (Art. 4 del citado Codigo), no afecta las atribuciones conferidas a otras
entidades de la Administracion Publica”, lo cual puede interpretarse en el sentido que
la Municipalidad dejara de actuar cuando las entidades centralizadas decidan ejecutar
alguna obra o proyecto similar a los que se encuentra realizando el gobierno local;
situacion que viene a contradecir lo dispuesto en el articulo 206 de la Constitucién
que establece que las instituciones del Estado deben colaborar con la Municipalidad
en la ejecucion de los planes de desarrollo local, y no a la inversa.

En el mismo sentido, el articulo 6 del Codigo Municipal sefiala que la
administracion del gobierno central solo podra ejecutar obras o prestar servicios de
caracter local cuando el Municipio al cual competen no las construya o preste, o lo
haga deficientemente. Pero en todo caso, esta actuacion del gobierno central debe
contar con el consentimiento de las autoridades municipales y ha de estar en

concordancia y coordinacion con sus planes y programas.

Con el fin de evitar la creacién de servicios paralelos, duplicidad de servicios o
contradiccion de la actividad realizada en forma concurrente por varios entes de la
administracion, las autoridades nacionales, regionales y departamentales deberan
comunicar a los municipios respectivos los planes que se propongan ejecutar a corto,

mediano y largo plazo, segun lo establece el articulo 156 del Codigo Municipal.
Las competencias sefialadas a las Municipalidades son muy amplias y en algunos

aspectos contradictorias con otras leyes existentes, creando conflicto entre

jurisdicciones, de ahi que se sefiala la necesidad de armonizar todo el marco legal a
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nivel local con el ordenamiento juridico de las entidades centralizadas que tienen

atribuciones similares a las de las Municipalidad.

Recientemente hemos tenido la oportunidad de observar disputas cargadas de
argumentos de caracter juridico y politico, entre la Alcaldia Municipal de San
Salvador (AMSS) y el Ministerio de Obras Publicas Transporte Vivienda y
Desarrollo Urbano (MOPTVDU).

El conflicto se debe a que ambas instituciones no asumen la responsabilidad
en la ejecucion de las obras de conservacion y mantenimiento de la red vial
secundaria, entiéndase por esta, aquellas calles que comunican colonias y pasajes
entre si. Y es que ambas instituciones argumentan que las competencias no estan
claras en cuanto a cuales son las calles que le corresponde dar mantenimiento a cada

institucion.

Son muchos los factores que permiten que esta controversia se genere, uno de
ellos es el distinto color politico que existe entre el gobierno central (MOPTVDU) y
el gobierno local (AMSS) con lo cual, el hecho de pensar en una relacion
institucional que permita una coordinacion en las obras de mantenimiento vial son
casi imposibles, ya que en estos casos no se responde a las necesidades reales de la
poblacion, sino mas bien a intereses partidarios lo que llega a generar que ambas
instituciones no asuman ninguna responsabilidad en cuanto a la realizacion de las
obras y lancen una serie de argumentos en cuanto a la problematica, todos ellos
encaminados a que la otra institucion luzca irresponsable en cuanto a la realizacién

de las obras en mencion.

Otro factor que influye, es la falta de claridad en las Leyes que delegan
competencia a las instituciones para la realizacion de las obras de mantenimiento de
la red vial, ya que en un Municipio con caracteristicas tan urbanas como San
Salvador, en el cual a nivel municipal no existe un inventario de cuales son las vias

que son consideradas como caminos vecinales, el art. 3 de la Ley de Carreteras y
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Caminos Vecinales seria muy poco preciso en cuanto a la competencia delegada, ya
que en el tiempo en que dicha normativa entro en vigencia (Septiembre 1969),
existian cinco clasificaciones de carreteras: carreteras especiales, primarias,
secundarias, terciarias y rurales las cuales su mantenimiento era competencia del
Estado, a través del Ministerio de Obras Publicas, y los caminos vecinales o
Municipales de los cuales su conservacion y mantenimiento correspondia a las
Municipalidades. En la actualidad por las caracteristicas de la red vial del Municipio
de San Salvador esto ha venido prestarse a diferentes interpretaciones, ya que los
caminos vecinales son muy pocos y el MOPTVDU no quiere asumir la
responsabilidad de darle mantenimiento a toda la red vial restante, sino que
manifiesta que a la Municipalidad le corresponde mantener la red vial secundaria,

algo gue no esta establecido en el art. 3 de la Ley de Carreteras y Caminos Vecinales.

Otro factor que considero ha influido a que se genere este conflicto, es la
entrada en vigencia del Fondo de Conservacion Vial de El Salvador (FOVIAL), en
Noviembre del afio 2000, ya que con esto el MOP delego la responsabilidad del
mantenimiento y conservacion de la red vial en esta institucion, los cuales se
financiaban para la realizacién de dichas obras con el cobro de $ 0.20 por galén del
precio de los combustibles, obteniendo con esto un fondo millonario, el cual cubriria
los costos del mantenimiento de toda la red vial del pais, sin embargo con la creacion
de esta institucion se dio todo lo contrario, ya que en lugar de confirmar lo
establecido en la Ley de Carreteras y Caminos Vecinales, se determino que este
fondo serviria Unicamente para dar mantenimiento al 100% de la red vial nacional
prioritaria, quedando fuera de su competencia las carreteras terciarias y rurales, lo
que llega a generar que no se brinde el respectivo Servicio de mantenimiento a
dichas calles y dejando de tutelar el derecho de los automovilistas a una red vial en

buen estado.
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3.2 Otros Factores que inciden en el mantenimiento vial del municipio de San

Salvador

Anteriormente se planteo la causa principal que influye en que el derecho a una
red vial en buenas condiciones no sea tutelado en San Salvador, como lo esta siendo
el conflicto de competencia entre el MOP y la AMSS, sin embargo existen otros
factores que inciden en que ninguna institucion asuma la responsabilidad en las obras
de conservacion y mantenimiento de la red vial secundaria de este Municipio, entre

ellos podemos mencionar:

a) Desigualdad en la distribucion de los recursos a las instituciones
encargadas.

b) No existe una descentralizacion adecuada para la prestacién de este
Servicio

c) Inexistencia de voluntad legislativa para crear una normativa legal que

aclare competencias y distribuya fondos equitativamente.

Desigualdad en la distribucion de los recursos a las instituciones encargadas.

Los medios utilizados por las instituciones competentes para financiar las
obras de conservacion y mantenimiento de la red vial, son diversas, por una parte
el Ministerio de Obras Publicas obtiene sus fondos a través del Fondo de
Conservacién Vial (FOVIAL), el cual como antes se menciona, es obtenido a
través de un cargo directo de $0.20 por galén, sobre el precio de los

combustibles.

Por otra parte, la Alcaldia Municipal de San Salvador cuenta con el Fondo
para el Desarrollo Econémico y Social (FODES), el cual proviene del 7% del
presupuesto general de la nacién, sin embargo en este Municipio, dicho fondo es
invertido en atencion a necesidades directas de la ciudadania, es decir que el area

de participacion ciudadana, a través de sus promotores se encargan de recibir el
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mayor numero de demandas y necesidades para que estas sean analizadas y poder
asi elaborar el destino de dicho fondo. Por lo que si la poblacién exige de la
Municipalidad la ejecucion de obras de mantenimiento vial, siempre y cuando
sean de su competencia. La AMSS estaria en la obligacion de incluirlas dentro de
los proyectos que se realicen con dicho fondo. Ademas la AMSS cuenta con el
fondo de Vialidad cuyo monto serd destinado exclusivamente para el

mantenimiento de caminos vecinales.

De acuerdo a los datos de un estudio sobre las competencias de
mantenimiento de la Red Vial del pais, correspondiente a los dos niveles del
Estado (Gobierno Central y Municipalidades), hay una disparidad muy grande
entre la competencia y los recursos disponibles entre ambas instancias, con fuerte
desventaja para las Municipalidades; actualmente, la administracion del FOVIAL
determina de forma discrecional las opiniones o prioridades de los gobiernos
locales. Por esta concepcion centralizada, algunas calles de la ciudad capital
gozan de excelente estado de conservacion, mientras que una parte importante de

calles secundarias y caminos vecinales se encuentran en estado intransitable.

Como hice mencion anteriormente, las competencias en la materia no estan
definidas con total claridad; el marco juridico existente, permite interpretar
traslapes y vacios, por lo que en la practica existe un conflicto permanente entre
gobierno central y la AMSS, para asumir esta responsabilidad publica,
generandose discrecionalidad y falta de eficacia en el adecuado mantenimiento

de la red vial en la capital.

Por tanto, siendo la conservacion vial una responsabilidad compartida, es
l6gico que los recursos se compartan de una forma proporcional a las
competencias de cada nivel de gobierno. Sin embargo hay datos que muestran
una gran disparidad, por ejemplo para el afio 2003, los ingresos del FOVIAL

fueron de $ 76.8 millones; para ese mismo afio, se estima que la recaudacion de
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las 262 municipalidades por concepto de impuesto de vialidad y tasa de
pavimentacion (en San Salvador no se cobra esta Tasa) fue de 2.7 millones.

En consecuencia, el gobierno central dispuso de 76.8 millones para
proporcionarle mantenimiento a los 10,377 de su competencia, mientras que los
gobiernos locales dispusieron Unicamente con 2.7 millones para atender las redes
de su competencia (al nivel de los 262 Municipios). EI FOVIAL ha mostrado ser
un buen instrumento para financiar el mantenimiento de calles y carreteras,
competencia del gobierno central, pero no responde a las necesidades de los
gobiernos locales que también tienen competencias en el mantenimiento de parte
de la Red Vial Nacional. Siendo el mantenimiento de la red vial una
responsabilidad compartida, deberia establecerse un sistema de financiamiento
para el conjunto, distribuido de acuerdo a la responsabilidad de cada entidad
competente y de la importancia social o econémica especifica del componente

de la red, determinada en ambos casos por criterios técnicos.

Lo anterior implica, por una parte la definicion, clasificacion y jerarquizaron
precisa de los componentes de la red y por otra, la identificacion igualmente
precisa de cuales de esos componentes seran competencia especifica del gobierno

central y cuales de los gobiernos locales.

No existe una descentralizacion adecuada para la prestacion de este Servicio

La Descentralizacion debe ser una delegacion de autoridad, de poder de
decision, de recursos e instrumentos, de compartir vision, facultades y
responsabilidades; desde los 6rganos del gobierno central a los entes locales y
regionales (municipios, departamentos, micro regiones, mancomunidades,

consejos departamentales de alcaldes)

Dado la inveterada cultura centralista y verticalista de la gestion publica en El

Salvador, la descentralizacion se concibe como un proceso gradual, no rigido,
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concertado, no exclusivamente reglamentada, sino una combinacion de lo legal y

lo factico.

La descentralizacion debe tener como base un profundo contenido de
voluntad politica, de democracia participativa (no solo representativa), de
solidaridad, subsidiaridad y de transparencia; esto ultimo con reglas de juego
claras. En sintesis pensando en un pais de todos y para todos y una estrategia de
Nacion compartida por los diferentes sectores y corrientes del pensamiento

politico.

Para un autentico empoderamiento del gobierno local, de una gestion local
moderna, de la sociedad municipal, la descentralizacién debe instrumentar el
traslado de mas competencias a los municipios en lo que respecta a caminos e
infraestructura vial, pero al mismo tiempo que traslada competencias, debe
trasladar mas fondos para que estas sean realizadas eficientemente por los

gobiernos locales.

La infraestructura vial interior de los municipios es cadtica, impidiendo un
mejor aprovechamiento del territorio, asi como una mejor calidad de vida; su
desarrollo y mantenimiento por el MOP, no solo es ineficiente, sino que esta

politizado y partirizado.

Para el apoyo a la gestion econémica local publica y privada es necesario
desarrollar el equipamiento vial, para ello es indispensable transferir competencia
y recursos a los gobiernos locales, a fin de cumplir con este cometido. Dejando
al MOP las responsabilidades de carreteras principales y grandes obras como
puente, pasos subterraneos, pasos a desnivel y pasarelas para referir algunas y
que los gobiernos locales tengan competencia para realizar las obras en la red vial

restante.
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Los Municipios tienen la oportunidad de estar mas cerca de los habitantes y la
descentralizacion es fundamental porque la poblacion recurre a la comuna para
que se les resuelvan sus problemas, teniendo asi el conocimiento de cuales son
las calles que necesitan mantenimiento y poder asi dar el respectivo tratamiento,
para esto es necesario una reforma tributaria y asignar mas recursos a las

comunas en la medida que transcurre la posible descentralizacion.

Actualmente, diferentes alcaldias solicitan que el gobierno central les
entregue el 25 % del FOVIAL, para que se puedan reparar los caminos vecinales
y calles principales de su competencia, sin embargo hasta la fecha no existe una

verdadera voluntad politica para establecer una descentralizacion.

En sintesis lo que se ha generado con toda esta situacion, es que la red vial
secundaria sufra un enorme deterioro, puesto que el gobierno central ha dejado de
ocuparse de su mantenimiento, delegando dicha competencia a los gobiernos
locales, aun cuando es de todos conocido sus limitados recursos econémicos,

personales y técnicos.

Inexistencia de voluntad legislativa para crear una normativa legal que

aclare competencias y distribuya fondos equitativamente

Desde Septiembre de mil novecientos sesenta y nueve, fecha en que entro en

vigencia la Ley de Carreteras y Caminos Vecinales, que fue la primera normativa

legal que delego competencias a las instituciones, tanto locales como centrales, para

el mantenimiento y construccion de la red vial nacional, con el paso de los tiempos y

la modernizaciones a las que se ha visto sujeta la red vial de los diferentes

municipios, se han llevado a cabo una serie de conflictos de competencia por la falta

de claridad en los articulos y la falta de adecuacion que tiene el texto con respecto a

los conceptos que se les da a las diferentes calles actualmente. Luego con la entrada

en vigencia de otras normativas tales como el Cédigo Municipal, Ley del Fondo de
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Conservacion Vial FOVIAL, se ha llegado a incrementar la problemética, puesto que
ha llegado a generar confusion, por la misma contradiccién en que entran las leyes

respectivas.

Por tanto esto es un problema conocido por todos los usuarios y por la misma
razén del conocimiento de los Legisladores, el hecho que actualmente no existe una
normativa legal que claramente delegue responsabilidades a las instituciones
competentes, identificando especificamente a que red vial le correspondera dar
mantenimiento tanto al MOP como a la AMSS, si fuere el caso y crear una
normativa para que dichas obras sean financiadas equitativamente o segln el grado

de obligacion que le corresponda a cada institucion.

Todo esto hace pensar que existe probablemente un conformismo por parte de
las instituciones, en el sentido que las leyes existentes carezcan de claridad respecto a
la red vial que le corresponde a cada institucion, ya que con esto ellos pueden
brindar fundamentos a traves de los cuales evadan cualquier tipo de responsabilidad.

en la ejecucion de las obras..

A grandes rasgos, puede afirmarse que todos los legisladores antes de asumir
sus cargos aspiran a ser elegidos y reelegidos, a fin de gobernar y aplicar la particular
concepcidn que cada uno de ellos tiene del modo en que se debe alcanzar el bien
comun. A los politicos les gusta que se les considere como promotores del desarrollo
econdmico y social. Sin embargo, en lo concerniente al sistema vial, la actitud de los
politicos de nivel local difiere de la de aquellos que estan interesados

fundamentalmente en temas de envergadura nacional.

Muchos legisladores muestran una marcada preferencia por las obras pablicas
en cuanto a signos de progreso y de compromiso personal con la poblacién local, y,
entre éstas, por la construccion y pavimentacion de caminos, en virtud de su gran
visibilidad y cobertura geografica. Al asumir con la poblacion de la zona que

representan o desean representar el compromiso de promover la ejecucién de ciertas
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obras publicas, el politico local espera que en retribucion el elector lo favorezca con
su voto. En sus esfuerzos en tal sentido puede tratar de crear la imagen de que es un
aliado de la poblacion de la zona, en la “lucha” por conseguir recursos del gobierno
central, representado aqui como el “adversario comun” de ambos. El interés legitimo
de los politicos locales consiste, entonces, en pedir mayores recursos publicos para
los caminos de su circunscripcion. Sin embargo, esa solicitud se refiere normalmente
a la construccion de obras nuevas 0 a la reconstruccion de caminos deteriorados, y
muy raras veces a la conservacion de aquellos caminos que todavia exhiben un

aspecto presentable.

Por su lado, los legisladores suelen ocuparse de temas mas globales, que
interesan a toda la nacion. En general, tienen poder de decision en el proceso de
distribucion de los recursos publicos, en el cual adhieren normalmente a los acuerdos
a que ha llegado su partido o que ha concertado con otros. Los temas de interés
nacional son, por lo general, la salud basica, los subsidios para los mas necesitados,
la educacién, los salarios del sector publico, los gastos militares y las obras publicas
nuevas de gran envergadura. Seria del todo insélito que los politicos de nivel
nacional hicieran de la conservacion de los caminos un tema primordial dentro de sus
programas, porque dado su escaso atractivo, no es algo que pudiera generarles
mucho apoyo o popularidad. Un buen politico es aquel que “siente el pulso” de los
acontecimientos nacionales, detecta los temas que conmueven al grueso de la
poblacion, los recoge y los lanza al debate pdblico, asumiendo una postura que
refleja la de su clientela, los votantes. Seria, pues, contra el interés legitimo de un
politico el desgastarse en un asunto como el de la conservacion vial, mientras éste no

concite mayor interés en el &ambito nacional.
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CAPITULO IV

Analisis Juridico Sistematizado De Algunas Normas Juridicas Que Establecen
Atribuciones Para La Conservacion De La Red Vial, Su Necesidad Y Las

Instituciones Competentes Para Su Ejecucion.

El presente capitulo contiene un andlisis sistematizado de las normas juridicas
mas relevantes que regulan aspectos relacionados con las obras de conservacion vial

en el pais.

Considero de enorme importancia realizarlo, debido a que como antes
expongo, uno de las causas que generan que el derecho a una red vial en buen estado
no sea tutelado es la falta de claridad que existe en algunas disposiciones, lo que
permite que esta pueda ser interpretada de distintas formas.

Por lo que para llevar a cabo este analisis, citare cada una de las disposiciones
legales referentes a las obras de mantenimiento vial, desde las que establece la
Constitucion de la Republica hasta las que regulen las leyes secundarias, para
posteriormente establecer mi criterio respecto a la forma en que deberian ser

interpretadas.

CONSTITUCION DE LA REPUBLICA

Art. 203. Los Municipios seran autdbnomos en lo econémico, en lo técnico y
en lo administrativo, y se regiran por un Caodigo Municipal, que sentara los principios
generales para su organizacion, funcionamiento y ejercicio de sus facultades
autonomas.

Los municipios estaran obligados a colaborar con otras instituciones pablicas
en los planes de desarrollo nacional o regional.
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Explicacion: En primer lugar, la autonomia municipal no es ilimitada ni
tampoco pende del arbitrio de los concejos municipales, sino que esta regulada por
una Ley secundaria que es el Codigo Municipal, que tal como lo establece este
articulo, sienta los principios generales para su organizacion, funcionamiento y

ejercicio de sus facultades.

De igual forma el inciso 2°, determina categéricamente que es obligacion de
los municipios colaborar con los planes de desarrollo nacional, sin embargo el
termino colaboracion no debe interpretarse como supremacia institucional sobre el
municipio, ya que atendiéndonos al tenor literal del articulo en comento y segun el
diccionario juridico del doctor Manuel Osorio, corregido y aumentado por el Doctor
Guillermo Cabanellas de la Cueva, colaboracion es trabajo en conjunto, siendo
obligacion de la Municipalidad trabajar en conjunto con otras instituciones publicas,
y viceversa. Dicha obligacion a manera de ejemplo podria concretarse, en el caso de
que el MOPTVDU efectle una obra de construccion y para esto requiera el permiso
de construccién de la comuna, esta podria colaborar en no dar mayor tramite y
otorgar el permiso correspondiente, sin embargo esta colaboracion no puede
sobrepasar, ni declarar innecesarios los permisos establecidos en las Leyes y demas

normativas.

Art. 204. La autonomia del Municipio comprende:

Inc. 2° “Gestionar libremente en las materias de su competencia”

Explicacion: Este articulo es claro al indicar que la autonomia municipal se
limita a las materias que sean de su competencia de conformidad a la Constitucion y
a la Ley, y no puede abarcar mas alla de ellas, ni querer regular materias que no les

son propias.
Art. 206. Los planes de desarrollo local deberan ser aprobados por el Concejo

Municipal respectivo; y las instituciones del Estado deberdn colaborar con la
Municipalidad en el desarrollo de los mismos.
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Explicacion: Esta disposicion limita la competencia de los concejos
municipales a los planes de desarrollo local, y a la vez, establece que las instituciones
del estado deberan colaborar cuando estos sean desarrollados por los Municipios. En
esta disposicion se presenta nuevamente el término colaboracion, con la salvedad que
en este caso obliga a las instituciones del estado a brindarla cuando los planes de

desarrollo municipal la requieran.

CODIGO MUNICIPAL

Art. 4. Compete a los Municipios:
1- Laelaboracién, aprobacion y ejecucion de planes de desarrollo local
25- Planificacién, ejecucion y mantenimiento de todo género de obras de

servicios basicos que beneficien al Municipio.

Explicacion: La competencia municipal es el conjunto de atribuciones,

tareas o potestades que la ley le concede al municipio.

Las competencias de los municipios se pueden dividir en tres clases: a) Las
competencias que le son propias; b) Las competencias que son compartidas con

otros organismos y c) Las competencias excepcionales.

En lo que corresponde al mantenimiento vial, seria una competencia
compartida ya que estas competencias son tareas que el Municipio realiza en

coordinacién con los organismos publicos, en este caso el MOPTVDU.

Por tanto en el caso del articulo anterior, se enumeran una serie de
competencias propias de los municipios y en los numerales 1 y 25, establece
como competencias la elaboracién, aprobacién y ejecucion de planes de
desarrollo local, asi como la planificacién ejecucién y mantenimiento de todo
genero de obras de servicios basicos que beneficien al municipio, lo primero

que hay que observar en esta disposicion es que cualquier obra debe ser de
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interés local y no a escala nacional, por lo que dentro de estas competencias
podria ubicarse el mantenimiento vial como un plan de desarrollo local o bien

como una obra de servicio basico que beneficie al municipio.

Art. 5. Las competencias establecidas en el articulo anterior, no afectan
las competencias de caracter nacional conferidas a las diversas entidades de la

administracion pablica.

Explicacion: Este articulo diferencia claramente el &mbito de
competencia de la administracién publica con la competencia de las
autoridades municipales, y estriba en que bajo ningun argumento se puede
entorpecer o crear cortapisas al desempefio de las atribuciones legales y

constitucionales de que goza la administracion publica.

Art. 6. La administracién del Estado Unicamente podra ejecutar obras
0 prestar servicios de caracter local o0 mejorarlos cuando el municipio al cual
competan, no las construya o preste, o la haga deficientemente. En todo caso
el Estado debera actuar con el consentimiento de las autoridades municipales

y en concordancia y coordinacion con sus planes y programas.

Las instituciones no gubernamentales nacionales o internacionales, al
ejecutar obras o prestar servicios de caracter local, coordinaran con los
Concejos Municipales a fin de aunar esfuerzos y optimizar los recursos de
inversion, en concordancia con los planes y programas que tengan los

municipios.
Explicacion: Este articulo permite que el Gobierno Central ejecute

obras de caracter local cuando el municipio al que correspondan no las brinde

o0 lo haga deficientemente.
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No sorprende el hecho de que los municipios no dispongan de fondos
suficientes para llevar a cabo las obras necesarias en la localidad o no
dispongan de los recursos técnicos para prestar los servicios, aqui entra lo que
se conoce como principio de Subsidiaridad, el cual establece que el Estado
debe ayudar a los cuerpos intermedios como lo son las municipalidades, para
realizar determinadas obras, sin impedir que hagan lo que pueden hacer por si

mismas.

Con ello se suplen deficiencias o carencias que tengan las autoridades
locales y las comunidades cuando no puedan cumplir con las necesidades de

una colectividad, como es el caso de las obras de mantenimiento vial.

Art. 15. Todas las instituciones del Estado y entes autbnomos, estan
obligados a colaborar con el municipio en la gestion de las materias y

servicios de su competencia.

Explicacién: Este articulo establece la obligacion para las
instituciones del Estado, en este caso el MOPTVDU de colaborar con el
municipio en materias y servicios que le correspondan y de trabajar en
coordinacion para obras que beneficien a la poblacion en general.

LEY DE CARRETERAS Y CAMINOS VECINALES

Art. 2. Para los efectos de esta Ley, se consideran las vias cuyo rodamiento

las hace de transito permanente; su planificacion, construccion, mejoramiento y

conservacion corresponde al Poder Ejecutivo en el Ramo de Obras Publicas.

Explicacion: Esta normativa entro en vigencia en 1969, cuando la red vial en

el pais no era tan amplia, y cuyas caracteristicas diferian en algunos aspectos con

las que actualmente posee el territorio nacional, sin embargo hasta la fecha las
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disposiciones que establece este cuerpo legal son las que actualmente regulan lo
relativo a las competencias respecto a las instituciones competentes para el
mantenimiento y conservacion vial, asi como la clasificacion que de las carreteras se

hace.

En este articulo queda establecido que serd el MOPTVDU el ramo del
Organo Ejecutivo el que planifique, construya, mejore y conserve todas las vias cuyo

rodamiento sea de transito permanente.

En la actualidad si seguimos literalmente lo que nos indica el articulo,
podriamos llegar a la conclusién de que el MOPTVDU es el encargado de dar
mantenimiento a todas las vias del municipio de San Salvador que permitan un

transito permanente de vehiculos.

Art. 3. Atendiendo a su importancia y caracteristicas geométricas las

carreteras se subdividen en:

Especiales: que son todas aquellas que reGnen condiciones geométricas

superiores a las primarias.

Primarias: las capacitadas para intensidades de transito superiores a dos mil
vehiculos promedio por dia, con doce metros de plataforma, siete metros treinta
centimetros de rodaje y un minimo de siete metros noventa centimetros de rodaje en

puentes.

Secundarias: las capacitadas para intensidades de transito comprendidas entre
quinientos y dos mil vehiculos promedio por dia, con nueve metros cincuenta
centimetros de plataforma, seis metros cincuenta centimetros de rodaje y un minimo

de siete metros cuarenta centimetros de rodaje en puentes.
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Terciarias: aquellas cuya intensidad de transito esta comprendida entre cien y
quinientos vehiculos promedio por dia, con seis metros de plataforma, revestimiento
de materiales locales selectos y un minimo de seis metros cincuenta centimetros de

rodaje en puentes; y

Rurales: las capacitadas para una intensidad de transito de cien vehiculos
promedio por dia, con cinco metros de plataforma, y un minimo de tres metros de
rodaje en los puentes, o que sin llenar tales caracteristicas dicha carretera haya sido

construida por el gobierno central.

Explicacion: En este articulo se hace una clasificacion de todas las carreteras
competencia del Gobierno Central y las subdivide atendiendo a las caracteristicas
geométricas que estas poseen, desde la intensidad de transito por vehiculo que
permitan, hasta las dimensiones tanto de plataforma como de rodaje con las que cada

via cuente.

Por tanto si  aplicamos esta clasificacion tomando como base las
caracteristicas que esta normativa establece, podemos concluir que el mantenimiento
de la red vial del municipio de San Salvador, casi en su totalidad corresponde al
MOPTVDU.

Art. 4. Caminos Vecinales o Municipales son aquellos que no estando
comprendidos en la clasificacion del articulo anterior, comunican villas, pueblos,
valles, cantones, o caserios entre si, 0 conectar estos con cualquier carretera, su
construccion, mejoramiento y conservacion corresponde a la municipalidad de la

respectiva jurisdiccion.

Explicacion: Existe una frase que es clave para la interpretacion de esta
disposicion, la cual es “Caminos Vecinales o Municipales son aquellos que no
estando comprendidos en la clasificacion del articulo anterior”, es decir que el

legislador trata de establecer que sera competencia de las Municipalidades, cualquier
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via que no posea las caracteristicas con las cuales se hace la clasificacion de las
carreteras competencia del Gobierno Central.

Por tanto si utilizdramos un principio de exclusién con respecto a la
clasificacion del articulo anterior, llegariamos a la conclusion que de las Unicas vias
sobre las cuales tendria competencia la municipalidad para la realizacién de obras de
mantenimiento vial serian todas aquellas que no cumplan con las caracteristicas que
establece el Art. 3 de este cuerpo legal, lo cual en la actualidad seria un numero muy

€SCaso.

LEY DE VIALIDAD

Art. 22. El impuesto de Vialidad, Series “B”, “C” y “D” correspondera
exclusivamente a las Municipalidades de la Republica con el caracter de arbitrio
municipal y su producto serd percibido por ellas como fondos especificos,
reteniéndolo en su poder para invertirlo exclusivamente en la apertura, mejora y
conservacion de los caminos vecinales y calles urbanos de su comprension. Las
inversiones o gastos de las mencionadas contribuciones en una forma distinta a la
especificada, sera calificada como malversacion de fondos publicos y sancionados

conforme a derecho.

Explicacion: Esta disposicion faculta a las municipalidades a efectuar el
cobro del impuesto de vialidad, el cual podra ser utilizado para financiar los gastos
para la realizacion de obras para el mantenimiento de los caminos vecinos vecinales

atendidos por ellas.

En este caso, adicional al FODES, el impuesto de vialidad se convierte en un
recurso mas con el que cuentan las municipalidades para poder ser utilizado en obras
de mantenimiento vial, con la Unica diferencia, que en este caso el producto que se

obtenga a través del cobro del impuesto de vialidad, sera utilizado exclusivamente en
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la apertura, mejora, conservacion y mantenimiento de caminos vecinales; incluso en
la parte final de la misma disposicion establece que cualquier otro destino sera

calificado como malversacion de fondos publicos.

LEY DEL FONDO DE CONSERVACION VIAL (FOVIAL)

Art. 1. La presente Ley tiene por objeto establecer el marco legal para el
financiamiento y gestion de la conservacion de la Red Vial Nacional Prioritaria

Mantenible, la cual se define posteriormente.

Explicacién: Este articulo plantea el objeto de este cuerpo legal, en el cual

destaca el concepto de “Red Vial Prioritaria Mantenible”.

Este término es novedoso, ya que luego de la clasificacion de La Ley de
Carreteras y Caminos Vecinales no teniamos legalmente en el pais, otra

denominacion para la red vial.

Art. 2. Declarase de necesidad e interés pablico la conservacion vial, la cual
es una actividad puablica y prioritaria del Estado, asi como todos los actos

conducentes a la consecucion de los objetivos plasmados en la presente Ley.

Explicacidon: Este articulo establece la conservacion vial como una necesidad

e interés publico, definiéndola a la vez, como una actividad propia del Estado.
Siendo la conservacion vial un bien de interés nacional, tendra

necesariamente el Estado, a través del MOPTVDU, que velar por su mantenimiento

garantizando a los ciudadanos la tutela de este derecho.
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Art. 3. Para los efectos de esta Ley, se definen los siguientes conceptos:

1.- Conservacion Vial: Amplio conjunto de actividades destinadas a preservar
en forma continua y sostenida el buen estado de las vias terrestres de comunicacion,
de modo que se garantice un servicio éptimo al usuario. La conservacion comprende
actividades tales como el mantenimiento rutinario y periddico, la sefalizacion, asi
como las labores de mantenimiento de puentes y obras de paso. EI mantenimiento
rutinario se refiere a la reparacion localizada de pequefios defectos en la calzada y el
pavimento; nivelacion de superficies sin pavimentar y hombros; el mantenimiento
regular del drenaje, los taludes laterales, los bordes, los dispositivos para el control
de transito y otros elementos accesorios, la limpieza de fajas de derecho de via y el
control de la vegetacion, por su naturaleza se aplica dicho mantenimiento una o mas
veces al afio. En términos generales el mantenimiento periddico es el que se refiere al
tratamiento y renovacion de la superficie, sus periodos de aplicacién son mayores de
un afio. La conservacion no comprende la construccién de vias nuevas, tampoco la
reconstruccion, rehabilitacion total o mejoramiento de la capacidad para elevar su
nivel de servicio; dichas actividades seran atribuciones del Ministerio de Obras
Publicas, en aquellas vias de su competencia, de conformidad a lo establecido en la
Ley de Carreteras y Caminos Vecinales.

2.- Red Vial Nacional Prioritaria: Conjunto de carreteras pavimentadas y
caminos no pavimentados bajo la competencia del Gobierno Nacional, cuyo
propdsito fundamental es comunicar adecuadamente a los municipios del pais, y a
éste con el resto de la region centroamericana. La Red Vial Nacional Prioritaria se

integra de la siguiente manera:

1) Carreteras Pavimentadas, las cuales se subdividen en especiales, primarias

y secundarias, de conformidad a lo que establece la ley de la materia;
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2) Camino Principal no Pavimentado, el cual conecta el municipio con la
principal carretera pavimentada o municipios entre si, asi como otros tramos de
prioridad nacional esenciales para el desarrollo agropecuario, turistico y econémico

del pais; y

3) El conjunto de puentes y obras de paso comprendidas en las referidas carreteras y

caminos.

4) Red Vial Nacional Prioritaria Mantenible: Conjunto de vias de la Red Vial
Nacional Prioritaria, en buen y regular estado. La definicion de dicha red serd hecha
periddicamente a partir de estudios técnicos contratados por esta entidad y con la
debida coordinacién con el Ministerio de Obras Publicas, Transporte, Vivienda y

Desarrollo Urbano.

Explicacion: Este articulo define conceptos como Conservaciéon Vial y Red
Vial Prioritaria, permitiendo que estos sean comprendidos de una manera mas

precisa.

Respecto a la Red Vial Prioritaria, existe un aspecto que llama mucho mi
atencion, y es respecto a la forma en que esta integrada dicha Red, puesto que en ella
se hace una clasificacion, la cual comprende a) Carreteras Pavimentadas, b) Camino
Principal no pavimentado, ¢) puentes y d) la Red Vial Prioritaria Mantenible, cada
una de las cuales serd competencia de FOVIAL, brindarles el respectivo

mantenimiento.

Lo curioso de esto, es que como anteriormente pudimos observar, la
clasificacion de carreteras competencia del MOPTVDU que establecia la Ley de
Carreteras y Caminos Vecinales, incluia las carreteras Especiales, Primarias,
Secundarias, Terciarias y Rurales, sobre las cuales el Ministerio en comento, debia
realizar obras de Construccion, Mejoramiento y Conservacion; actualmente las obras

de conservacién son exclusivas de FOVIAL, desligindose por completo el
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MOPTVDU de la realizacién de estas, sin embargo en este articulo podemos
observar una subdivision de las carreteras pavimentadas en la cual aparecen
unicamente las carreteras especiales, primarias y secundarias, quedando fuera las
carreteras terciarias y rurales, las cuales se encontraban dentro de las competencias
iniciales del MOPTVDU.

Por tanto si el MOPTVDU delego la ejecucion de las obras de conservacion
vial en el FOVIAL, se dejo un vacio legal respecto a la conservacion de carreteras
terciarias y rurales, que son las que actualmente generan conflictos de competencia

respecto a que institucion asumira la competencia para brindarles mantenimiento.

REGLAMENTO INTERNO Del ORGANO EJECUTIVO

Art. 43. Compete al Ministerio de Obras Publicas, Transporte, y de Vivienda
y de Desarrollo Urbano:

A) Area de Obras Publicas

* Planificar, controlar y evaluar la infraestructura vial del pais, asi como también la
ejecucidn y conservacion de las mismas, de acuerdo a los planes de desarrollo y las

disposiciones legales que regulan su uso.

* Efectuar la contratacion, conservacion y control de toda obra pdblica que le sea
encomendada al ramo, por los otros de la administracion central, instituciones

oficiales autbnomas y municipios.
* Investigar condiciones geoldgicas, hidrologicas y sismoldgicas del territorio

nacional y efectuar la investigacion analisis y aprobacion de la calidad de materiales

utilizados en las construcciones.
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* Supervisar toda obra publica que emprenda el Gobierno central las instituciones

oficiales autbnomas y los municipios.

* Conceder certificados de explotacion provisional y temporal y, conjuntamente con
la Secretaria de Economia, conceder certificados de explotacion ordinarios para
lineas aéreas Comerciales; asi como también aprobar los estatutos, reglamento

interno y planes de estudio de las Escuelas Técnicas de Navegacion Civil.

* Procurar el suministro de mercaderias y servicios necesarios para el cumplimento
de las atribuciones del Ramos, asi como para la realizacion de las obras que le hayan

sido encomendadas por otras dependencias del Gobierno central.

* Desarrollar cualquier otra funcioén inherente a la ingenieria y arquitectura que le

asigne el Organo Ejecutivo, y

e Las demaés atribuciones que establezcan por Ley o Reglamento.

Explicacion: En la primera competencia que establece este articulo, se puede
observar que corresponde al MOPTVDU la planificacién, control y evaluacion de la
infraestructura vial del pais, asi como también la ejecucion y conservacién de las
mismas, de acuerdo a los planes de desarrollo; por tanto esta disposicion es bastante
clara en afirmar que sera el Ministerio en el ramo de Obras Publicas, el encargado de
conservar la infraestructura vial del pais, lo que incluye todas las carreteras que

desde un inicio les atribuia la Ley de Carreteras y Caminos Vecinales.
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CAPITULOV

5. SISTEMA DE HIPOTESIS

5.1 PRESENTACION DE LAS HIPOTESIS

A continuacion se detallan las hipotesis planteadas para esta investigacion asi
como la operativizacion de cada una de ellas, en donde se muestran la variables

independiente y dependiente y los indicadores que las conforman.

Desde un inicio las hipétesis que han servido de pardmetro para llevar a cabo
esta investigacion han sido cuatro, tres de ellas referidas a las posibles causas que
han generado que la labor de las instituciones en cuanto a las obras de mantenimiento
vial sea Ineficiente e Ineficaz y la otra, acerca de la posible causa que ha generado
que el derecho a una red vial en buen estado no sea considerado como un derecho

exigible por parte de los ciudadanos.

SISTEMADE HIPOTESIS

“La falta de integracion, claridad, concordancia y actualizacion de normas
administrativas, constituye una limitante que incide en una inefectiva labor de

las instituciones encargadas de la ejecucion de obras de mantenimiento vial”

OPERACIONALIZACION

VARIABLE INDEPENDIENTE: FALTA DE INTEGRACION, CLARIDAD,
CONCORDANCIAY ACTUALIZACION DE
NORMAS ADMINISTRATIVAS
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INDICADORES:

VARIABLE DEPENDIENTE:

INDICADORES:

- Desarmonia en los cuerpos de Ley
- Inaplicabilidad de la Norma

- Falta de claridad

- Ambiguedad de leyes

- Dualidad de competencias

INEFECTIVA LABOR DE LAS INSTITUCIONES
ENCARGADAS DE LA EJECUCION DE OBRAS DE
MANTENIMIENTO VIAL

- Ineficacia

- Ineficiencia

- Lentitud

- Desconocimiento

- Conflictos de Competencia

- Inadecuadas interpretaciones de la Ley

“Las diferencias Ideologico-Politicas que existen entre el Gobierno Central y el

de la AMSS, constituyen una limitante para que exista una coordinacion en la

colaboracion entre ambos, respecto a planes para la ejecucion de obras de

mantenimiento vial.”

OPERACIONALIZACION

VARIABLE INDEPENDIENTE:

DIFERENCIAS IDEOLOGICO-POLITICAS QUE

QUE EXISTEN ENTRE EL GOBIERNO CENTRAL
Y LA AMSS
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- Politicas Radicales
INDICADORES: - Falta de Voluntad para Coordinar la ejecucion
de Obras.
- Pésimas Relaciones Institucionales
- Falta de convenios y acuerdos entre las

Instituciones.

VARIABLE DEPENDIENTE: FALTA DE COORDINACION PARA LA COLABORACION

EN PLANES PARA LA EJECUCION DE OBRAS DE
MANTENIMIENTO VIAL

- Falta de Programas, planes y estrategias de

ejecucion de obras de mantenimiento vial.
INDICADORES: - Incumplimientos de competencias

- Negligencia de funcionarios y/o empleados

- Falta de Colaboracion Institucional.

“ La inadecuada legislacion que regula la distribucion de competencias y
recursos a las instituciones encargadas del mantenimiento vial no permite una

eficaz realizacion de estas obras”

OPERACIONALIZACION

VARIABLE INDEPENDIENTE: INADECUADA LEGISLACION QUE
REGULA LA DISTRIBUCION DE
COMPETENCIAS Y RECURSOS
A LAS INSTITUCIONES ENCARGADAS
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Impuestos Inefectivos
INDICADORES: Dualidad de competencias

Falta de igualdad en la distribucion de

competencias y recursos

Inexistencia de una descentralizacion de

competencias y recursos

VARIABLE DEPENDIENTE: INEFICACIA EN LA REALIZACION DE
OBRAS DE MANTENIMIENTO VIAL.

Incumplimiento de obligaciones
INDICADORES: Ineficiencia en la realizacion de obras

No cobertura institucional

Falta de recursos para la ejecucion de

obras

Insatisfaccion de demandas

Incertidumbre

“ La Ausencia de mecanismos legales que obliguen a las instituciones
encargadas del mantenimiento vial a prestar sus servicios en condiciones de
eficiencia y eficacia no permite que estas obras sean consideradas como un

derecho exigible por parte de los ciudadanos”

OPERACIONALIZACION

VARIABLE INDEPENDIENTE: AUSENCIA DE MECANISMOS LEGALES

QUE OBLIGEN A LAS INSTITUCIONES A
PRESTAR SERVICIOS EN CONDICIONES
DE EFICIENCIA'Y EFICACIA
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INDICADORES:

VARIABLE DEPENDIENTE:

INDICADORES:

5.2 ANALISIS DE RESULTADOS

Vacios de ley

Falta de voluntad del érgano legislativo
Conformidad de las instituciones ante la
situacion

Falta de mecanismos legales

Falta de normativa clara y categorica

LAS OBRAS DE MANTENIMIENTO VIAL

NO SON CONSIDERADAS UN DERECHO
EXIGIBLE

Desproteccion de la normativa existente
Imposibilidad de los usuarios de iniciar
acciones legales

Inconformidad ante la situacion
Incumplimiento de responsabilidades

Inseguridad juridica

Desde un inicio cuando defini la perspectiva metodoldgica a utilizar en la

presente investigacion, estableci que seria de caracter mixto con predominio de una

vision objetiva y realista, es decir median

explique que si bien interesa el significado

te una investigacion de campo; ya que

0 interpretacion de las leyes referentes a

la materia, puesto que son estas las que por su falta de actualizacion y

sistematizacion con otras leyes, han influido al desarrollo del problema planteado,

seria de mayor importancia el estudio real y objetivo de la problemaética. En

consecuencia el hecho juridico que se esta desarrollando, es decir la concepcién

practica y efectiva en que se tutela el derecho en cuestion, los factores que han
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incidido en su desarrollo y la manera en que este afecta a la poblacién, ademas, los
recursos y posturas de las instituciones encargadas de llevar a cabo dichas obras.

Anteriormente cuando me referi a las técnicas de investigacion a utilizar
estableci que en el estudio de las fuentes reales, el tipo de investigacion que aplicaria
para este caso, seran las técnicas de campo: entre las que se encuentran las
entrevistas a funcionarios de las instituciones encargadas de llevar a cabo obras de
mantenimiento vial, entrevistas a los diputados que conforman en la Asamblea
Legislativa, la comision de “Municipalismo” y la de “Obras Publicas”, ademas a
distintas personalidades del 6rgano judicial, las cuales seran entrevistadas con el
objeto de verificar si se han llevado a cabo acciones en contra de las instituciones
encargadas del mantenimiento vial por no llevar a cabo dichas obras y la otra técnica
a utilizar para recabar informacién fue la encuesta dirigida a la poblacién que
transita por las diferentes vias del municipio de San Salvador.

Luego de realizada la presente investigacion logre obtener informacion a traves
de las técnicas de campo, de distintas fuentes como la entrevista y la encuesta, las

cuales se llevaron a cabo de la siguiente manera:

a) Entrevista

e Se entrevisto a once Funcionarios que realizan sus labores en las
instituciones encargadas de llevar a cabo las obras de mantenimiento vial en
San Salvador (MOPTVDU y AMSS), a quienes se les realizo una entrevista
que consta de trece preguntas cerradas, entre ellos se encuentran seis
funcionarios de la AMSS y cinco del MOPTVDU.

e Se entrevisto a siete Diputados de la honorable Asamblea Legislativa, entre
ellos 4 de la comision de Municipalismo en los que se encontraban 2 del
partido ARENA y 2 del FMLN, ademas se entrevisto a tres diputados de la

comision de Obras Publicas entre los cuales se encontraban dos del partido
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FMLN y uno de ARENA,; a todos se les realizo una entrevista que consta de

diez preguntas cerradas relacionadas al tema objeto de nuestra investigacion.

Se entrevisto a siete funcionarios del Organo Jurisdiccional, a quienes se les

realizo una entrevista de siete preguntas cerradas acerca del problema a

investigar.

b) Encuesta

Se logro realizar una encuesta a cien automovilistas que transitan por las

distintas vias que conforman el Municipio de San Salvador, dicha encuesta

constaba de veinte preguntas cerradas acerca del problema planteado.

Las preguntas que se realizaron para obtener los datos de las distintas fuentes

de informacion, son las siguientes:

ENTREVISTA AL PERSONAL DE LAS INSTITUCIONES

COMPETENTES (MOP-AMSS)

¢Considera que el marco normativo legal existente es claro en la
distribucion de competencias a las instituciones encargadas de la

ejecucion de las obras de mantenimiento vial en el pais?

Si No

¢Considera que las competencias que establece la Ley de
Carreteras 'y Caminos Vecinales son aplicables a las
caracteristicas actuales de la red vial en el Municipio de San

Salvador?

Si No
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3- ¢Como institucion se tutela el derecho del automovilista a tener
una red vial en buen estado en el municipio de San Salvador?
Si No
4- ¢En su opinion considera que las diferentes normas que regulan la
distribucion de competencias y recursos al gobierno central y a las
municipalidades estan armonizadas entre si?
Si No
5- ¢A que red vial le corresponde brindar el respectivo
Mantenimiento?
Primarias Secundarias Terciarias Caminos Vecinales
6- ¢Considera que los impuestos prescritos en la ley con los que
cuentan para llevar a cabo las obras de mantenimiento vial son
efectivos en la forma establecida en la ley para que estos sean
recabados?
Si No
7- ¢Considera que los recursos que distribuyen las leyes a las

instituciones para que lleven a cabo las obras de mantenimiento

vial estan distribuidos de manera equitativa?

Si No
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11-

12-

¢Considera que en la legislacién que regula la distribucion de
competencias y recursos a las instituciones encargadas del

mantenimiento vial hay dualidad de competencias?

Si_ No
La Constitucion de la Republica en sus articulos 203 y 206 ordena
que debe existir una colaboracién mutua entre el gobierno central
y las municipalidades en el desarrollo de sus respectivos planes, lo
que supone un esfuerzo de coordinacion entre ambos; ¢Se lleva a
cabo dicha coordinacion para la colaboracion en los planes de
mantenimiento vial que cada una haya programado en el

municipio de San Salvador?

Si No
Desde que el FMLN ha gobernado la AMSS; ¢Se ha llevado a
cabo algun convenio o acuerdo de colaboracion para la ejecucion
de obras de mantenimiento vial?

Si No
¢Considera que existe ambiguiedad en las leyes referentes al tema
del mantenimiento vial?

Si No
¢Como calificaria las relaciones entre la AMSS y el MOPTVDU
en cuanto a la coordinacion y colaboracion en la ejecucion de

obras de mantenimiento vial?

Buenas Malas
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13-

¢Han iniciado alguna accién que de cierta forma atenué los
efectos causados por el conflicto de competencia entre las

instituciones encargadas del mantenimiento vial en San Salvador?

Si No

* ENTREVISTA A LOS LEGISLADORES QUE CONFORMAN LAS
DISTINTAS COMISIONES EN LA ASAMBLEA LEGISLATIVA

1-

Las instituciones encargadas del mantenimiento vial en el
Municipio de San Salvador consideran que las leyes respecto a las
competencias en la ejecucion de obras de mantenimiento vial no
estan claras, razon por la cual no asumen la responsabilidad en la
realizacion de dichas obras ¢Considera que el marco normativo
que regula la distribucion de competencias y recursos a las
instituciones encargadas del mantenimiento vial en el pais es claro
y categérico?

Si_ No
¢Considera que la manera en que la normativa existente ha
distribuido las competencias y los recursos a las instituciones
encargadas del mantenimiento vial es equitativa?

Si_ No

¢Considera que la colaboracion a la que se refieren los articulos

203 y 206 de la Constitucion de la Republica, se da en cuanto a las
obras de mantenimiento vial entre la AMSS y el MOPTVDU en el

Municipio de San Salvador.

Si No
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4-

¢Creé que de parte del gobierno central existe una adecuada
descentralizacion de competencias y recursos a las
municipalidades para que le brinden mantenimiento a determinado

sector vial?

Si_ No
Los articulos 3 y 4 de la Ley de Carreteras y Caminos Vecinales
establece la clasificacion de las carreteras en atencion a las
caracteristicas fisicas de estas, ademas define a las instituciones
competentes para llevar a cabo las obras de mantenimiento vial.
¢Considera que estas disposiciones son aplicables a las

caracteristicas de la red vial en la actualidad?

Si No

¢Considera que las diferencias ideologico-politicas que existen
entre el gobierno central y la AMSS inciden en que ambas
instituciones adopten politicas radicales a la hora de asumir

responsabilidades en la ejecucion de obras de mantenimiento vial?

Si No

¢Como Organo Legislativo, se ha propuesto una solucién al mal
servicio gque prestan las instituciones competentes respecto al tema
del mantenimiento vial a raiz del conflicto de competencia antes

mencionado?

Si No
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8- ¢Considera que en el marco normativo legal que regula todo lo
referente al tema del mantenimiento vial existe dualidad en la
distribucion de competencias a las instituciones para que lleven a

cabo las obras de mantenimiento vial?

Si_ No
9- Con la entrada en vigencia de la Ley de Fondo de Conservacion
Vial (FOVIAL), el MOPTVDU delego todas las obras de
mantenimiento vial en esta institucién, sin embargo en el campo
de accidn se dejaron fuera algunas carreteras que anteriormente su
mantenimiento correspondia al MOPTVDU (terciarias y rurales);
¢Cuéndo se aprobd esta normativa considera que se dejaron vacios

en la ley?

Si No
10- ¢ Considera que el marco normativo legal existente ampara a los
ciudadanos para iniciar acciones legales por los dafios que sufren
sus vehiculos a causa del mal estado de la red vial por el hecho
que ninguna de las instituciones se hacen responsables de brindar

el mantenimiento en algunas vias de San Salvador?

Si No

* ENTREVISTA A FUNCIONARIOS DEL ORGANO JURISDICCIONAL

1- ¢Consideran gue la ejecucién de obras de mantenimiento vial por parte de

las instituciones competentes es un derecho exigible de los ciudadanos?

Si No
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2-

¢Puede legalmente deducirse algun tipo de responsabilidad por el hecho
que las instituciones competentes no brindan el mantenimiento vial

respectivo?

Si No

¢Es posible iniciar alguna accion legal en contra de las instituciones

encargadas del mantenimiento vial por no ejecutar dichas obras?

Si No
¢Se han recibido algun tipo de demanda en contra de las instituciones
competentes de llevar a cabo obras de mantenimiento vial, ya sea por
dafios en los vehiculos o por el incumplimiento de obligaciones de esta

indole legalmente establecidas?

Si No
¢Considera que en el marco normativo legal existen vacios que permiten
que las personas afectadas no puedan iniciar acciones legales en contra de
las instituciones encargadas del mantenimiento vial por no cumplir con

sus obligaciones?

Si No
En su opinion el marco normativo legal que regula el tema del
mantenimiento vial cuenta con los mecanismos legales suficientes para
obligar a las instituciones a que cumplan con sus obligaciones en cuanta a

prestar el servicio de mantenimiento vial?

Si No
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7- Considera que la falta de mecanismos legales que obliguen a las
instituciones a llevar a cabo las obras de mantenimiento vial crea en ellos

un estado de conformismo ante la situacion?

Si No

ENCUESTA DIRIGIDA A LOS AUTOMOVILISTAS QUE TRANSITAN
LAS VIAS DE SAN SALVADOR

1- ¢Como calificaria las condiciones de la red vial en el municipio de San

Salvador?

Buena Regular Mala

2- Ha causado inconvenientes el estado actual de la red vial en el municipio

de San Salvador?
Si No Cuales?

3- ¢Que impuesto o Tasa cancela para la conservacion de la red vial en San

Salvador?

Fovial Vialidad____ Mantenimiento de Caminos Vecinales

4- ¢En su opinién que institucion es la competente para reparar y dar

mantenimiento a la red vial del Municipio de San Salvador?

MOPTVDU AMSS Otra?
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10-

¢Cémo calificaria el tiempo en el cual se ejecutan las obras de

mantenimiento vial en San Salvador?

Réapido Necesario Lento

Han presentado alguna solicitud para la ejecucion de obras de

mantenimiento vial?

Si No

¢Se ha dado una respuesta favorable a sus necesidades?
Si No

¢ Qué argumentos presentaron para no llevar a cabo las obras requeridas?

Falta de competencia Falta de recursos

Otra

¢Como calificaria la labor de las instituciones encargadas del

mantenimiento vial?

Eficiente y Efectiva Ineficiente e Inefectiva

¢ Conoce las leyes que otorgan competencia a las instituciones para

realizar las obras de mantenimiento vial?

Si No
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11- ;Considera que los recursos destinados a la ejecucion de obras de
mantenimiento vial estdn distribuidos de manera equitativa entre las
instituciones encargadas?

Si No

12- ;A su criterio existe seguridad juridica acerca de que institucion es la
encargada de realizar las obras de mantenimiento vial en el municipio de

San Salvador?

Si No

13- Cual considera es la institucion que obtiene mayores recursos para la

ejecucion de obras de mantenimiento vial?

MOPTVDU AMSS Otra

14- ; Considera que existe negligencia por parte de las instituciones
encargadas de llevar a cabo las obras de mantenimiento vial en la
atencion que estas tienen respecto a las denuncias que provienen de la
poblacién?

Si No

15- Considera que la forma de distribucion de recursos a las instituciones para

que ejecuten obras de mantenimiento vial en San Salvador es suficiente?

Si No
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16- Ha iniciado alguna accion legal en contra de las instituciones competentes
por no llevar a cabo las obras a las cuales la Ley obliga?

Si No

17- ¢ Qué calles son las que se encuentran en peores condiciones en el

municipio de San Salvador?

Primarias Secundarias Terciarias

18- ¢Considera que las instituciones encargadas de llevar a cabo las obras de

mantenimiento vial mantienen algun tipo de colaboracion entre si?

Si No

19- ;Considera que las diferencias politicas entre el gobierno central y la
AMSS tienen alguna incidencia en la falta de programas y planes para la

ejecucion de obras de mantenimiento vial?

Si No

20- ¢ Cree que el pago de Tasas o impuestos para el mantenimiento vial otorga

derecho a exigir de las instituciones la prestacion de este servicio?

Si No
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21- ;Considera que una red vial en buen estado es un derecho de todos los

ciudadanos?

Si_ No
Gracias a esta investigacion y a los resultados obtenidos ha sido posible
verificar si las hipotesis planteadas se cumplen, es decir si son verdaderas o
falsas. Por tanto en este capitulo analizare cada hipétesis, asi como cada uno de
los indicadores que componen las variables dependiente e independiente, para
que a través de los resultados reflejados por las técnicas de investigacion de
campo, se pueda ir relacionando dichos resultados con los indicadores de las

variables.

HIPOTESIS N° 1

“La falta de integracion, claridad, concordancia y actualizacion de normas
administrativas, constituye una limitante que incide en una Inefectiva labor de

las instituciones encargadas de la ejecucion de obras de mantenimiento vial”

VARIABLE INDEPENDIENTE: LAFALTA DE INTEGRACION, CLARIDAD,
CONCORDANCIA Y ACTUALIZACION DE
NORMAS ADMINISTRATIVAS

INDICADORES: - Desarmonia en los cuerpos de Ley
- Inaplicabilidad de la Norma
- Falta de claridad
- Ambiguedad de leyes
- Dualidad de competencias
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El primer indicador de la variable independiente establece que existe
una desarmonia en los cuerpos de ley; en la entrevista realizada a los
funcionarios de las instituciones competentes de llevar a cabo las obras de
mantenimiento vial (MOPTVDU y AMSS), en la pregunta numero “4” se
consulta “en su opinion considera que las diferentes normas que regulan la
distribucion de competencias y recursos al gobierno central y a las
municipalidades estan armonizadas entre si”, a lo que ocho funcionarios
contestaron que NO existe armonia entre los cuerpos de ley y Unicamente tres
contestaron que las normas que regulan la distribucion de competencias y
recursos S| guardan armonia entre si. Lo que constituye que el 73% de los
funcionarios entrevistados estan de acuerdo con el indicador planteado, en el
sentido que las disposiciones que regulan la distribucion de competencias
para mantenimiento vial no estan armonizadas entre si y el otro 27% opina
que si hay armonia entre las leyes, por tanto podemos verificar que este
indicador se cumple ya que la mayor parte de los funcionarios que se
desempefian en las instituciones encargadas de llevar a cabo las obras de
mantenimiento vial opinan que las leyes no estdn armonizadas entre si. Cabe
mencionar que al hacer un analisis comparativo entre los resultados obtenidos
por parte de las instituciones involucradas en la problematica en estudio, se
concluye que en el MOPTVDU hubo un criterio bastante dividido respecto a
la pregunta planteada, puesto que de 5 funcionarios de dicha institucion dos
opinaron que las leyes estan armonizadas ente si y tres opinaron que no
existia armonia entre ellas, es decir que el 60% de los funcionarios confirman
el indicador; en el caso de la AMSS existe un criterio mas amplio que se
inclina a confirmar el indicador, puesto que de los seis funcionarios de dicha
institucion cinco opinaron que no existe armonia entre las leyes y unicamente
uno opina que si estan armonizadas, por tanto en esta instituciéon el 83.3% de
los funcionarios confirman la existencia del indicador. Lo cual reflejado a

través de una grafica se presenta de la siguiente forma:
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oMOPTVDU
B AMSS

Sl NO

En el segundo indicador de la variable independiente se establece que
existe Inaplicabilidad de la Norma, en la entrevista realizada a los
funcionarios de las instituciones competentes de llevar a cabo las obras de
mantenimiento vial (MOPTVDU y AMSS), en la pregunta numero “3” se
consulta “considera que las competencias que establece la Ley de carreteras
y caminos vecinales son aplicables a las caracteristicas actuales de la red
vial en el Municipio de San Salvador”, a lo que nueve funcionarios
contestaron que NO son aplicables, lo que constituye el 82% de los
entrevistados y Unicamente dos contestaron que Sl son aplicables a las
caracteristicas actuales de la red vial, constituyendo esta cifra el 18% restante.
Luego de observar estos datos podemos afirmar que este indicador a opinion
de la gran mayoria de funcionarios que laboran en las instituciones
competentes se cumple, ya que para ellos las caracteristicas actuales de la red
vial no permiten la aplicacion de disposiciones que establecen términos los
cuales no se presentan en las vias del municipio de San Salvador en la
actualidad. En esta oportunidad al hacer un anlisis comparativo entre los
resultados obtenidos por parte de las instituciones involucradas en la
problematica en estudio, se concluye que en el MOPTVDU hubo un criterio
bastante amplio que se inclina a confirmar el indicador puesto que de cinco
funcionarios de dicha institucion uno opino que las leyes son aplicables a las
caracteristicas actuales de la red vial y cuatro opinaron que no eran
aplicables, es decir que el 80% de los funcionarios confirman el indicador; en
el caso de la AMSS existe también un criterio bastante amplio que confirma

el indicador, puesto que de los seis funcionarios de dicha institucion cinco
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opinaron que las leyes no son aplicables y Unicamente uno opino que si lo
eran, por tanto en esta institucion el 83.3% de los funcionarios confirman la
existencia del indicador. Lo cual reflejado a través de una grafica se presenta

de la siguiente forma:

O MOPTVDU
B AMSS

El mismo indicador se ve comprobado por lo que reflejan los
resultados obtenidos a través de la pregunta numero “5” de la entrevista que
se les realizo a los diputados que conforman las comisiones de
Municipalismo y la de Obras Publicas en la Asamblea Legislativa, en la cual
se consulta “considera que las disposiciones contenidas en los articulos 3y 4
de la Ley de Carreteras y Caminos Vecinales los cuales establecen la
clasificacion de las carreteras en atencion a las caracteristicas fisicas de
estas, y ademas define a las instituciones competentes de llevar a cabo las
obras de mantenimiento vial; son aplicables a las caracteristicas de la red
vial en la actualidad” a lo que cinco diputados contestaron que NO son
aplicables lo que constituye el 71% de los entrevistados y solamente dos
diputados contestaron que Sl pueden aplicarse, constituyendo el 29%
restante. Esta entrevista al igual que la anterior muestra que la mayor parte de
diputados estan conscientes de la Inaplicabilidad de la norma con respecto a
las caracteristicas actuales de las vias en el municipio de San Salvador. En
estas opiniones cabe mencionar que en la comision de Municipalismo
Unicamente un diputado del FMLN opina que las leyes referentes al

mantenimiento vial son aplicables a las caracteristicas actuales de las calles y
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los otros tres diputados dos de ellos de ARENA vy el otro del FMLN opinan
que no son aplicables, lo que constituye que el 75% en esta comision
confirman el indicador, en cuanto a la comision de Obras Publicas el diputado
de ARENA es de la opinion que las leyes son aplicables y los dos del FMLN
opinan lo contrario, es decir que en esta comision el 66.6% confirma el
indicador. Lo cual reflejado a través de una gréafica se presenta de la

siguiente forma

3+
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2
1.5 B ARENA
b B FMLN
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0

Si NO

En el tercer indicador de la variable independiente se establece que existe
Falta de claridad en las Leyes, por lo que en la entrevista realizada a los
funcionarios de las instituciones competentes de llevar a cabo las obras de
mantenimiento vial (MOPTVDU y AMSS), en la pregunta numero “1” se consulta
“considera que el marco normativo legal existente es claro en la distribucion de
competencias a las instituciones encargadas de la ejecucion de las obras de
mantenimiento vial”, a lo que ocho funcionarios contestaron que NO son claras, lo
que constituye el 73% de los entrevistados y Unicamente tres contestaron que Sl son
claras, constituyendo el 27% restante. Por tanto puede comprobarse que la mayor
parte de funcionarios de las instituciones encargadas de llevar a cabo las obras de
mantenimiento vial opinan que las competencias no estan claras y esta es la razon
por la que muchas veces se generan conflictos de competencia, por el hecho que
ninguna de las instituciones asume responsabilidad. Cabe mencionar que al hacer un
analisis comparativo entre los resultados obtenidos por parte de las instituciones
involucradas en la problematica en estudio, se concluye que en el MOPTVDU hubo

un criterio bastante dividido con respecto a la pregunta puesto que de cinco
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funcionarios de dicha institucion dos opinaron que las leyes que regulan el
mantenimiento vial son claras y tres opinaron que no eran claras, es decir que el 60%
de los funcionarios confirman el indicador, en el caso de la AMSS por el contrario,
existe un criterio bastante amplio que confirma el indicador, puesto que de los seis
funcionarios de dicha institucién cinco opinaron que las leyes no son claras y
Unicamente uno opino que si lo eran, por tanto en esta institucion el 83.3% de los
funcionarios confirman la existencia del indicador. Lo cual reflejado a través de una

gréfica se presenta de la siguiente forma

0 MOPTVDU
B AMSS

El mismo indicador se ve comprobado por lo que reflejan los resultados
obtenidos a través de la pregunta numero “1” de la entrevista que se les realizo a
los diputados que conforman las comisiones de Municipalismo y la de Obras
Publicas en la Asamblea Legislativa, en la cual se consulta “considera que el marco
normativo que regula la distribucion de competencias y recursos a las instituciones
encargadas del mantenimiento vial en el pais, es claro y categorico” a lo que seis
diputados contestaron que NO es claro, lo cual constituye el 86% de los
entrevistados y solamente un diputado contesto que Sl es claro, constituyendo el
14% restante. Estos datos sumados con los anteriores ponen de manifiesto que el
indicador se cumple y que los mismos legisladores son de opinion que las leyes no
son claras con respecto a la distribucién de competencias a las instituciones para el
mantenimiento vial. En estas opiniones cabe mencionar que en la comision de
Municipalismo unicamente un diputado de ARENA opina que las leyes referentes al
mantenimiento vial son claras y los otros tres diputados dos de ellos del FMLN vy el

otro de ARENA opinan que no son claras, lo que constituye que el 75% en esta
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comision confirman el indicador, en cuanto a la comision de Obras Publicas, en ella
todos los diputados son de la opinion que las leyes no son claras es decir los dos
diputados del FMLN vy el diputado del partido ARENA, lo que constituye que en esta
comision el 100% de ellos confirman el indicador. Lo cual reflejado a través de una

gréafica se presenta de la siguiente forma:
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En el cuarto indicador de la variable independiente se establece que existe
ambigledad en las Leyes referentes al problema, por lo que en la entrevista
realizada a los funcionarios de las instituciones competentes de llevar a cabo las
obras de mantenimiento vial (MOPTVDU y AMSS), en la pregunta numero “11”
se consulta “considera que existe ambigliedad en las leyes referentes al tema del
mantenimiento vial”, a lo que nueve funcionarios contestaron que Sl existe
ambiguedad en las leyes, lo que constituye el 82% de los entrevistados y Unicamente
dos contestaron que NO existen ambiguedades en las leyes, constituyendo el 18%
restante. Estos datos comprueban que el indicador se presenta en la realidad y que el
mayor numero de funcionarios de las instituciones competentes consideran que en la
legislacion que regula las competencias para la ejecucion de obras de mantenimiento
vial existen ambiguedades. En esta oportunidad al hacer un analisis comparativo
entre los resultados obtenidos por parte de las instituciones involucradas en la
problematica en estudio, se concluye que en el MOPTVDU hubo un criterio bastante
amplio que confirma el indicador puesto que de cinco funcionarios de dicha
institucion cuatro de ellos opinaron que si existen ambigiiedades en las leyes que
regulan el mantenimiento vial y uno opino que no existen tales ambiguedades, es
decir que el 80% de los funcionarios confirman el indicador; en el caso de la AMSS

existe también un criterio bastante amplio que confirma el indicador, puesto que de
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los seis funcionarios de dicha institucion cinco opinaron que en las leyes que regulan
el mantenimiento vial, existen ambigiiedades y unicamente uno opino lo contrario,
por tanto en esta institucion el 83.3% de los funcionarios confirman la existencia del

indicador. Lo cual reflejado a través de una grafica se presenta de la siguiente forma:

O MOPTVDU
B AMSS

Sl NO

En el quinto indicador de la variable independiente se establece que existe
dualidad de competencias en las leyes referentes al problema, por lo que en la
entrevista realizada a los funcionarios de las instituciones competentes de llevar a
cabo las obras de mantenimiento vial (MOPTVDU y AMSS), en la pregunta
numero “8” se consulta “considera que en la legislacion que regula la distribucion
de competencias y recursos a las instituciones encargadas del mantenimiento vial
existe dualidad de competencias”, a lo que siete funcionarios contestaron que Sl
existe dualidad de competencias, lo que constituye el 64% de los entrevistados y
cuatro contestaron que NO existen dualidades, constituyendo el 36% restante. Lo que
muestra que la mayor parte de funcionarios de las instituciones competentes opinan
que existen dualidades en las competencias que se les han asignado ya que
consideran que estas en muchas ocasiones les son asignadas a ambas instituciones.
Cabe mencionar que al hacer un analisis comparativo entre los resultados obtenidos
por parte de las instituciones involucradas en la problematica en estudio, se concluye
que en el MOPTVDU hubo un criterio bastante dividido con respecto a la pregunta,
puesto que de cinco funcionarios de dicha institucion tres de ellos opinaron que si
existen dualidad de competencias en las leyes que regulan el mantenimiento vial y

dos opinaron que no, es decir que el 60% de los funcionarios confirman el indicador;
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en el caso de la AMSS existe también un criterio bastante dividido, puesto que de
los seis funcionarios de dicha institucion cuatro opinaron que en las leyes existe
dualidad en las competencias y dos opinaron lo contrario, por tanto en esta
institucion el 66.6% de los funcionarios confirman la existencia del indicador. Lo

cual reflejado a través de una grafica se presenta de la siguiente forma:

0 MOPTVDU
&3 AMSS

El mismo indicador se ve comprobado por lo que reflejan los resultados
obtenidos a través de la pregunta numero “8” de la entrevista que se les realizo a
los diputados que conforman las comisiones de Municipalismo y la de Obras
Publicas en la Asamblea Legislativa, en la cual se consulta “consideran que en el
marco normativo que regula todo lo referente al tema del mantenimiento vial existe
dualidad en la distribucion de competencias a las instituciones para que lleven a
cabo estas obras” a lo que seis diputados contestaron que Sl existe dualidad de
competencias, lo que constituye el 86% de los entrevistados y solamente un diputado
contesto que NO existe dualidad en la distribucion de competencias, constituyendo el
14% restante. Estos datos sumados a los reflejados en el parrafo anterior, ponen de
manifiesto que el indicador se cumple, ya que la mayor parte de los legisladores
opinan que en la normativa que regula la conservacion vial, existe dualidad de
competencias. En estas opiniones cabe mencionar que en la comision de
Municipalismo unicamente un diputado de ARENA opina que en las leyes referentes
al mantenimiento vial no existe dualidad de competencias y los otros tres diputados
dos de ellos del FMLN vy el otro de ARENA opinan que si existe tal dualidad, lo que

constituye que el 75% en esta comision confirman el indicador; en cuanto a la
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comision de Obras Publicas, en ella todos los diputados son de la opinion que en las
leyes existe dualidad en la distribucion de competencias, es decir los dos diputados
del FMLN vy el diputado del partido ARENA, lo que constituye que en esta comision
el 100% de ellos confirman el indicador Lo cual reflejado a través de una gréfica se

presenta de la siguiente forma:
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VARIABLE DEPENDIENTE: INEFECTIVA LABOR DE LAS INSTITUCIONES
ENCARGADAS DE LA EJECUCION DE OBRAS DE
MANTENIMIENTO VIAL
- Ineficacia
INDICADORES: - Ineficiencia
- Lentitud

- Desconocimiento
- Conflictos de Competencia

- Inadecuadas interpretaciones de la Ley

El primer indicador de la variable dependiente, establece que existe ineficacia
en la labor de las instituciones para llevar a cabo las obras de mantenimiento
vial, en la encuesta realizada a los automovilistas que transitan por las distintas
vias que conforman el municipio de San Salvador, en la pregunta numero “9”

se consulta “ como calificaria la labor de las instituciones encargadas del
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mantenimiento vial”, a lo que dieciocho encuestados contestaron que la
consideraban eficiente y efectiva, lo que constituye el 18% de los encuestados
y ochenta y dos contestaron que lo consideraban Ineficiente e Inefectiva,
constituyendo el 82% restante. Estos datos muestran que el indicador se cumple
y que los automovilistas consideran que el trabajo de las instituciones es
Ineficiente e Inefectivo y hacen esta afirmacion debido a la percepcion fisica
que estos tienen del problema. Lo cual reflejado a través de una grafica se

presenta de la siguiente forma:

O EFICIENTE Y
EFECTIVA

B INEFICIENTE E
INEFECTIVA

En el segundo indicador de la variable dependiente, se establece que existe
Ineficiencia en la labor de las instituciones para llevar a cabo las obras de
mantenimiento vial, en la encuesta realizada a los automovilistas que transitan
por las distintas vias que conforman el municipio de San Salvador, en la
pregunta numero “9” se consulta “en su opinion como calificaria la labor de
las instituciones encargadas del mantenimiento vial”, a lo que dieciocho
encuestados contestaron que la consideraban eficiente y efectiva, lo que
constituye el 18% de los encuestados y ochenta y dos automovilistas
contestaron que lo consideraban Ineficiente e Inefectiva, constituyendo el 82%

restante. Lo cual se presenta en el gréafico anterior.
En el tercer indicador de la variable dependiente, se establece que existe

lentitud de parte de las instituciones para llevar a cabo las obras de

mantenimiento vial, en la encuesta realizada a los automovilistas que transitan
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por las distintas vias que conforman el municipio de San Salvador, en la
pregunta numero “5” se consulta “ como considera el tiempo en el cual se
ejecutan las obras de mantenimiento vial en San Salvador”, a lo que doce
encuestados contestaron que lo consideraban RAPIDO, lo que constituye el
12% de los encuestados, dieciséis que lo realizaban en el tiempo
NECESARIO, constituyendo el 16% y setenta y dos contestaron que lo
consideraban LENTO, lo que constituye el 72%. Lo que comprueba que la
mayoria de la poblacién considera que las instituciones muestran grandes
sintomas de lentitud en la ejecucion de las obras. Lo cual reflejado a través de
una grafica se presenta de la siguiente forma:
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En el cuarto indicador de la variable dependiente, se establece que existe
desconocimiento de las normas que otorgan competencia a las instituciones
para llevar a cabo las obras de mantenimiento vial, en la encuesta realizada a
los automovilistas que transitan por las distintas vias que conforman el
municipio de San Salvador, en la pregunta numero “10” se consulta “Conoce
las leyes que otorgan competencia a las instituciones para realizar las obras de
mantenimiento vial”, a lo que diecisiete encuestados contestaron que Sl las
conocen, lo que constituye el 17% de ellos y ochenta y tres contestaron que
NO las conocian, constituyendo el 83% restante. Quedando de manifiesto que
la mayor parte de la poblacion desconoce las leyes referentes al mantenimiento
vial, lo que verifica que el indicador se cumple. Lo cual reflejado a través de

una gréafica se presenta de la siguiente forma:
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En el quinto indicador de la variable dependiente, se establece que existen
conflictos de competencia entre las instituciones para llevar a cabo las obras de
mantenimiento vial, en la encuesta realizada a los automovilistas que transitan por las
distintas vias que conforman el municipio de San Salvador, en la pregunta numero
“8” se consulta “Que argumentos presentaron las instituciones para no realizar las
obras de mantenimiento vial”, a lo que dieciocho de veinticuatro encuestados que
contestaron que no se les habia dado respuesta favorable a su peticién, manifestaron
que el argumento habia sido la falta de competencia, lo que constituye que el 75%
de las ocasiones la excusa para no realizar los trabajos de mantenimiento vial es la
falta de competencia y seis de ellos respondieron que la falta de recursos, habia sido
la excusa presentada, constituyendo que el otro 25% de los argumentos fue la falta de

recursos. Lo cual reflejado a través de una grafica se presenta de la siguiente forma:

O FALTA DE
COMPETENCIA

B FALTA DE
RECURSOS

En el sexto indicador de la variable dependiente se establece que existen
inadecuadas interpretaciones de las Leyes referentes al problema, por lo que en la
entrevista realizada a los funcionarios de las instituciones competentes de llevar a
cabo las obras de mantenimiento vial (MOPTVDU y AMSS), en la pregunta

numero “5” se consulta “a que red vial le corresponde brindar el respectivo
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mantenimiento vial”, a lo que los cinco funcionarios del MOPTVDU contestaron que
les corresponde brindar mantenimiento Unicamente a la red vial primaria y los seis
funcionarios de la AMSS contestaron que a ellos les corresponde brindar
mantenimiento Unicamente a los caminos vecinales, lo que nos refleja que las
mismas instituciones encargadas le dan una inadecuada interpretacion a las leyes que
otorgan competencia o al parecer una interpretacion a conveniencia puesto que al
MOPTVDU le corresponden las vias especiales, primarias, secundarias, terciarias y
rurales, segun el art. 3 de la Ley de carreteras y caminos vecinales y estos al hacerles
la pregunta contestan que le corresponde atender Unicamente la red primaria. Lo cual

reflejado a través de una grafica se presenta de la siguiente forma:
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Luego de observar los resultados obtenidos a través de las técnicas de campo
(entrevistas y encuesta), podemos verificar que todos los indicadores que
conforman las variables de esta hipdtesis se cumplen, es decir luego de analizar la
mayor parte de los indicadores, puede concluirse que estos se presentan en la

realidad.
La variable independiente en esta hipétesis es “la falta de integracion, claridad,

concordancia y actualizacion de normas administrativas” y los indicadores que la

conforman se comprobaron a través de las técnicas de campo utilizadas, puesto que
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los datos que proporcionaron en este caso las preguntas utilizadas para verificar los
indicadores, confirmaron la existencia de estos, ya que siempre el porcentaje de
entrevistados que opinaban que los indicadores se cumplian fue superior, asi mismo
cuando analice los indicadores que conforman la variable dependiente, que establece
que a raiz de la variable independiente existe una “Inefectiva labor de las
instituciones encargadas de la ejecucion de obras de mantenimiento vial”; la mayoria
de estos datos fueron comprobados a través de la encuesta dirigida a los
automovilistas que circulan por las vias del municipio de San Salvador, asi como con
la opinion de las otras fuentes de informacién, ya que de ellas se obtuvo un

porcentaje mayor de automovilistas que confirmaban la existencia de los indicadores.

Por tanto luego de haber obtenido estos datos y de verificar que los indicadores a
opinion de la mayor parte de personas envueltas en el problema del mantenimiento
vial eran verdaderos y habiendo realizado ademas un analisis juridico del marco
normativo legal en cuanto a la dispersion de normas que existen y a la falta de
claridad de algunas disposiciones que regulan la distribucion de competencias y
recursos a las instituciones encargadas del mantenimiento vial, podemos afirmar que
la hipdtesis N° 1 se cumple y que la falta de integracion, claridad, concordancia y
actualizacién de normas administrativas constituyen una limitante que incide en una
Inefectiva labor de las instituciones encargadas de la ejecucion de obras de
mantenimiento vial, ya que en la mayoria de ocasiones el hecho de que las leyes no
estén claras, o que no estén actualizadas o integradas entre si, permite que las
instituciones tengan suficientes argumentos para no prestar los servicios en las

condiciones requeridas.

HIPOTESIS 2

“Las diferencias ideologico-politicas que existen entre el gobierno central y el de la
AMSS, constituyen una limitante para que exista una coordinacion en la
colaboracion entre ambos, respecto a los planes para la ejecucién de obras de

mantenimiento vial
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VARIABLE INDEPENDIENTE DIFERENCIAS IDEOLOGICO POLITICAS QUE
EXISTEN ENTRE EL GOBIERNO CENTRAL Y
LA AMSS

INDICADORES - Politicas Radicales
- Falta de voluntad para coordinar la ejecucion
de obras
- Pésimas Relaciones institucionales
- Falta de convenios y acuerdos entre las

instituciones

El primer indicador de la variable independiente, establece que existen
politicas radicales por parte de las instituciones competentes de llevar a cabo las
obras de mantenimiento vial, en la entrevista realizada a los diputados que
conforman las comisiones de Municipalismo y la de Obras Publicas de la Asamblea
Legislativa, en la pregunta numero “6”, se les consulta ~ considera que las
diferencias ideoldgico-politicas que existen entre el gobierno central y la AMSS
inciden en que ambas instituciones adopten politicas radicales a la hora de asumir
responsabilidades en cuanto a la ejecucién de las obras de mantenimiento vial *, a
lo que siete funcionarios contestaron que Sl existen politicas radicales por parte de
las instituciones, lo que constituye el 100% de los entrevistados y ninguno de ellos
opino que NO. Por tanto podemos observar que la totalidad de los diputados
entrevistados son de la opinion que los gobiernos de las instituciones competentes
adoptan politicas que muchas veces no responden a las competencias legales que les
corresponde como institucion sino a decisiones caprichosas que no contribuyen a las
necesidades de la poblacién. Lo cual reflejado a través de una gréfica se presenta de

la siguiente forma:
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El segundo indicador de la variable independiente, establece que existe por
parte de las instituciones competentes de llevar a cabo las obras de mantenimiento
vial, una falta de voluntad para coordinar la ejecucion de dichas obras, en la
entrevista realizada a los funcionarios de las instituciones competentes de llevar a
cabo las obras de mantenimiento vial (MOPTVDU y AMSS), en la pregunta
numero “9” se consulta ” se lleva a cabo la coordinacion para la colaboracion en
los planes de mantenimiento vial que cada una de las instituciones haya programado
en el municipio de San Salvador asi como lo establecen los arts. 203 y 206 de la
Constitucion de la Republica, a lo que un funcionario contesto que Sl existe
coordinacion entre las instituciones, lo que constituye el 9% de los entrevistados y
diez de ellos contestaron que NO existe tal coordinacion, constituyendo el 91%
restante. Por lo que podemos afirmar que este indicador se cumple, puesto que son
los mismos funcionarios de las instituciones encargadas los que afirman que entre
ellos no existe colaboracion en la ejecucion de obras de mantenimiento vial. Cabe
mencionar que al hacer un analisis comparativo entre los resultados obtenidos por
parte de las instituciones involucradas en la problematica en estudio, se concluye que
en el MOPTVDU hubo un criterio bastante amplio que confirma el indicador, puesto
que de cinco funcionarios de dicha institucion uno de ellos opino que si existe
coordinacion para la colaboracién en la ejecucion de las obras en cuestion y cuatro
opinaron que no la hay, es decir que el 80% de los funcionarios confirman el
indicador; en el caso de la AMSS existié un criterio Unico, puesto que de los seis
funcionarios de dicha institucion todos opinaron que no existe dicha coordinacion,
por tanto en esta institucion el 100% de los funcionarios confirman la existencia del

indicador. Lo cual reflejado a través de una grafica se presenta de la siguiente forma
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El tercer indicador de la variable independiente, establece que existen
pésimas relaciones entre las instituciones competentes de llevar a cabo las obras de
mantenimiento vial, en la entrevista realizada a los funcionarios de estas
instituciones, en la pregunta numero “12” se les consulta “ como calificaria las
relaciones entra la AMSS y el MOPTVDU en cuanto a la coordinacion y
colaboracion en la ejecucion de las obras de mantenimiento vial *, a lo que nueve
funcionarios contestaron que las relaciones entre instituciones en cuanto al tema del
mantenimiento vial son MALAS, lo que constituye el 82% de los entrevistados y dos
contestaron que son BUENAS, constituyendo el 18% restante. Por lo que los datos
anteriores demuestran que los funcionarios de las instituciones consideran con las
relaciones entre ellos con respecto a la ejecucion de obras de mantenimiento vial no
son buenas, ya que no existe colaboracién ni comunicacion que facilite o mejore las
actuales. Cabe mencionar que al hacer un analisis comparativo entre los resultados
obtenidos por parte de las instituciones involucradas en la problematica en estudio, se
concluye que en el MOPTVDU hubo un criterio bastante amplio que confirma el
indicador, puesto que de cinco funcionarios de dicha institucion uno de ellos
opinaron que las relaciones entre las instituciones son buenas y los otros cuatro
opinaron que las relaciones son malas, es decir que el 80% de los funcionarios
confirman el indicador; en el caso de la AMSS existe también un criterio bastante
amplio, puesto que de los seis funcionarios de dicha institucion cinco opinaron que
las relaciones entre las instituciones son malas y solamente uno opino lo contrario,
por tanto en esta institucion el 83.3% de los funcionarios confirman la existencia del

indicador Lo cual reflejado a través de una grafica se presenta de la siguiente forma
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El cuarto indicador de la variable independiente, establece que existe falta de
convenios y acuerdos entre las instituciones competentes para llevar a cabo las
obras de mantenimiento vial, en la entrevista realizada a los funcionarios de las
instituciones competentes de llevar a cabo las obras de mantenimiento vial
(MOPTVDU y la AMSS), en la pregunta numero “10” se consulta ~ desde que el
FMLN ha gobernado la AMSS se ha llevado a cabo algin convenio o acuerdo de
colaboracion para la ejecucion de obras de mantenimiento vial *, a lo que ningln
funcionario contesto que Sl se haya llevado a cabo algin convenio o acuerdo es decir
que los once funcionarios entrevistados contestaron que NO se ha llevado a cabo
ninguno, lo que constituye el 100% de los entrevistados. Por tanto podemos afirmar
que el indicador se cumple ya que ninguno de los funcionarios entrevistados
manifestd tener conocimiento de que se haya llevado a cabo algin convenio o
acuerdo para la realizacion de obras de mantenimiento vial, de hecho algunos
funcionarios manifestaron que se llevo a cabo una iniciativa por parte de ambas
instituciones en la cual se llevaria a cabo un convenio en el cual se dejarian claras
las competencias y recursos para cada institucion, sin embargo este nunca fue
firmado ya que no lograron ponerse de acuerdo en cuanto a las redes viales a las
cuales les brindarian el respectivo mantenimiento. Lo cual reflejado a través de una

grafica se presenta de la siguiente forma
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VARIABLE DEPENDIENTE FALTA DE COORDINACION PARA LA

COLABORACION EN PLANES PARA LA EJECUCION
DE OBRAS DE MANTENIMIENTO VIAL

INDICADORES - Falta de programas, planes y estrategias de
ejecucion de obras de mantenimiento vial
- Incumplimiento de competencias
- Negligencia de funcionarios y/o empleados

- Falta de colaboracion institucional

El primer indicador de la variable dependiente, establece que existe falta de
programas, planes y estrategias de ejecucion de obras de mantenimiento vial,
en la encuesta dirigida a los automovilistas que transitan por las distintas vias del
municipio de San Salvador, en la pregunta numero “19”, se les consulta
considera que las diferencias politicas entre el gobierno central y la AMSS tienen
alguna incidencia en la falta de programas y planes para la ejecucion de obras de
mantenimiento vial en el municipio de San Salvador “, a lo que noventa y seis de
ellos contestaron que Sl incide en la falta de programas y planes, lo que constituye
el 96% de los encuestados y cuatro automovilistas opinaron que NO inciden,
constituyendo el 4% restante. Lo anterior muestra que el mayor porcentaje de la
poblacion encuestada esta de acuerdo en que no existen programas, planes y
estrategias de ejecucion de obras de mantenimiento vial por parte de las instituciones
y manifiestan que la causa de esto es la diferencia ideoldgica-politica entre los
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partidos que gobiernan las instituciones. Lo cual reflejado a través de una grafica se

presenta de la siguiente forma
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El segundo indicador de la variable dependiente, establece que existe
incumplimiento de competencias en la ejecucion de obras de mantenimiento vial
por parte de las instituciones competentes, en la encuesta dirigida a los
automovilistas que transitan por las distintas vias del municipio de San Salvador, en
la pregunta numero “8”, se les pregunta " que argumentos habian presentado las
instituciones encargadas de llevar a cabo las obras de mantenimiento vial cuando
ellos presentaron una solicitud para que se realizaran dichas obras *, a lo que
dieciocho de ellos contestaron que LA FALTA DE COMPETENCIA habia sido el
argumento, lo que constituye el 75% de los encuestados y seis automovilistas
contestaron que les habian respondido que LA FALTA DE RECURSOS era la
razon por la cual no le satisfacian su demanda, constituyendo el 25% restante. Estos
datos nos demuestran que cuando los ciudadanos afectados por las condiciones de la
red vial, acuden a las instituciones a solicitar que se le de mantenimiento a
determinada calle, se encuentran con negativas por parte de las instituciones las
cuales argumentan falta de competencia o de recursos lo que evidentemente deja de
manifiesto que las instituciones estan incumpliendo con las obligaciones que por ley
les corresponden, por tanto puede afirmarse que el indicador se cumple. Lo cual

reflejado a traves de una grafica se presenta de la siguiente forma
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El tercer indicador de la variable dependiente, establece que existe
negligencia de funcionarios y empleados en la ejecucion de obras de
mantenimiento vial, en la encuesta dirigida a los automovilistas que transitan por las
distintas vias del municipio de San Salvador, en la pregunta numero “14”, se les
pregunta "~ considera que existe negligencia de parte de los funcionarios y
empleados de las instituciones encargadas de la ejecucion de las obras de
mantenimiento vial “, a lo que noventa y un diputados contestaron que Sl habia
negligencia, lo que constituye el 91% de los encuestados y nueve automovilistas
contestaron que NO, constituyendo el 9% restante. Dichos datos demuestran que el
indicador se cumple puesto que la mayoria de automovilistas que han requerido los
servicios de los funcionarios o empleados han percibido negligencia de parte de
ellos, ya sea en la ejecucion de las obras o en las decisiones que estos adoptan. Lo

cual reflejado a través de una grafica se presenta de la siguiente forma:
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El cuarto indicador de la variable dependiente, establece que existe falta de
colaboracion institucional en la ejecucion de obras de mantenimiento vial, en la
encuesta dirigida a los automovilistas que transitan por las distintas vias del
municipio de San Salvador, en la pregunta numero “18”, se les consulta
considera que las instituciones encargadas de llevar a cabo las obras de
mantenimiento vial mantienen algun tipo de colaboracion entre si “, a lo que once
de ellos contestaron que SI existe algun tipo de colaboracion en cuanto a la ejecucion
de estas obras, lo cual constituye el 11% de los encuestados y ochenta y nueve

automovilistas contestaron que NO habia ninguna colaboracion entre las
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instituciones, constituyendo el 89% restante. Por tanto queda comprobado que el
mayor porcentaje de los encuestados consideran que no existe colaboracion entre las
instituciones para llevar a cabo dichas obras. Lo cual reflejado a través de una grafica

se presenta de la siguiente forma
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Luego de observar los resultados obtenidos a través de las técnicas de campo
(entrevistas y encuesta), podemos verificar que todos los indicadores que
conforman las variables de esta hipotesis se cumplen, es decir luego de analizarlos en

su mayoria, puede afirmarse que estos se presentan en la realidad.

La variable independiente en esta hipétesis es “Las diferencias ideoldgico-
politicas que existen entre el gobierno central y la AMSS” y los indicadores que la
conforman se comprobaron a través de las técnicas de campo, puesto que los datos
que proporcionaron en este caso las preguntas utilizadas para verificar los
indicadores permitieron que se confirmara la existencia de estos, ya que siempre el
porcentaje de entrevistados que dejaban de manifiesto la existencia de los
indicadores era superior, asi mismo cuando analizamos los indicadores que
conforman la variable dependiente la cual establece que a raiz de la variable
independiente existe una “Falta de coordinacion para la colaboracidon en planes para
la ejecucion de obras de mantenimiento vial”, la mayoria de estos datos fueron
comprobados gracias a la encuesta dirigida a los automovilistas que circulan por las
vias del municipio de San Salvador, asi como con la opinion de las otras fuentes de
informacidn, ya que de ellas se obtuvo un porcentaje mayor de automovilistas que

confirmaban la existencia de los indicadores.
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Por tanto luego de haber obtenido estos datos, fue posible verificar que los
indicadores a opinién de la mayor parte de personas envueltas en el problema del
mantenimiento vial son verdaderos y habiendo realizado un andlisis juridico del
marco normativo legal en los art. 203 y 206 de la Constitucion de la Republica, los
cuales exigen que debe existir colaboracion entre las municipalidades y el gobierno
central en los proyectos que beneficien a la comunidad, pudiendo comprobar a traves
de los diferentes indicadores expuestos, que el hecho de que los gobiernos de las
instituciones pertenezcan a distintos partidos politicos incide en muchos factores a
que no se realicen las obras de mantenimiento vial por parte de ellas, ya que a raiz de
esto no existen relaciones institucionales, ni mucho menos una colaboracion para la
coordinacion como lo ordena la normativa actual. Por lo que podemos afirmar que la
Hipdtesis N° 2 se cumple y que definitivamente las diferencias ideologico-politicas
que existen entre las instituciones encargadas de llevar a cabo el mantenimiento vial
incide en que estas no estén abiertas al dialogo para coordinar una posible

colaboracion en la ejecucién de estas obras.

HIPOTESIS 3

" La inadecuada legislacion que regula la distribucion de competencias y recursos a
las instituciones encargadas del mantenimiento vial, no permite una eficaz

realizacién de estas obras ~

VARIABLE INDEPENDIENTE INADECUADA LEGISLACION QUE REGULA LA
DISTRIBUCION DE COMPETENCIAS Y RECURSOS
A LAS INSTITUCIONES ENCARGADAS
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INDICADORES - Impuestos Inefectivos
- Dualidad de competencias
- Falta de igualdad en la distribucion de
Competencias y recursos
- Inexistencia de una descentralizacion de

competencias y recursos

El primer indicador de la variable independiente, establece que existen
Impuestos inefectivos para financiar las obras de mantenimiento vial, en la
entrevista realizada a los funcionarios de las instituciones competentes de llevar a
cabo las obras de mantenimiento vial (MOPTVDU y AMSS), en la pregunta
numero “6”, se consulta ” considera que los impuestos prescritos en la ley con los
que cuentan para llevar a cabo las obras de mantenimiento vial son efectivos en la
forma establecida para que estos sean recabados *, a lo que los cinco funcionarios
del MOPTVDU contestaron que Sl son efectivos lo que constituye un 45% de los
entrevistados y los seis funcionarios de la AMSS contestaron que NO son efectivos,
constituyendo el 55% restante. Dichos datos demuestran que las opiniones de los
funcionarios son compartidas y esto es muy facil de explicar dado que los empleados
del MOPTVDU opinaron que eran efectivos puesto que ellos cuentan con el
impuesto del FOVIAL el cual sin lugar a dudas es un impuesto que arroja una buena
suma de dinero para financiar dichas obras en cambio la AMSS Gnicamente cuenta
con el impuesto de vialidad el cual no proporciona mayores ingresos para poder
realizar el mantenimiento vial respectivo. Lo que demuestra que para el MOPTVDU
el FOVIAL es muy efectivo, sin embargo para la AMSS el impuesto de vialidad es
muy poco efectivo. Cabe mencionar que al hacer un analisis comparativo entre los
resultados obtenidos por parte de las instituciones involucradas en la problemaética en
estudio, se concluye que en el MOPTVDU hubo un criterio unico con respecto a la
pregunta, puesto que los cinco funcionarios de dicha institucion opinaron que los
impuestos con los que cuentan para financiar las obras de mantenimiento vial son
efectivos, es decir que el 100% de los funcionarios contestan afirmativamente, en el

caso de la AMSS existe también un criterio Unico que opina lo contrario, puesto que
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de los seis funcionarios de dicha institucion todos consideran que los impuestos
establecidos son Inefectivos, por tanto en esta institucion el 100% de los
funcionarios confirman la existencia del indicador. Lo cual reflejado a través de una

grafica se presenta de la siguiente forma
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El mismo indicador se puede comprobar en base a los resultados obtenidos a
través de la pregunta numero “3” de la encuesta que se les realizo a los
automovilistas que transitan por las distintas vias del municipio de San Salvador, en
la cual se les consulta * que impuesto o tasa cancela para la conservacién de la red
vial en el municipio de San Salvador ", a lo que los cien automovilistas encuestados
contestaron que pagaban el FOVIAL es decir el 100% de ellos y Unicamente
veintidés de los cien encuestados contestaron que pagaban el impuesto de
VIALIDAD, lo que constituye el 22%, estos datos muestran la inefectividad de este
impuesto, todo lo contrario al de FOVIAL, ya que a todos los automovilistas le es
imposible evadir el pago del FOVIAL puesto que este como ya sabemos es incluido
en el precio de los combustible en cambio la vialidad, Unicamente se exige en
algunos tramites, o algunas empresas la descuentan directamente, pero su facilidad
de evasion es notoria, prueba de ello el porcentaje de encuestados que manifestaron
que pagaban la vialidad es considerablemente menor al de los que pagan el FOVIAL
gue son todos los automovilistas. Esto se ve reflejado a través de una grafica de la

siguiente forma
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El segundo indicador de la variable independiente, establece que existe
dualidad de competencias en las leyes que regulan la distribucién de competencias
y recursos a las instituciones encargadas del mantenimiento vial, en la entrevista
realizada a los funcionarios de las instituciones competentes de llevar a cabo las
obras de mantenimiento vial (MOPTVDU y AMSS), en la pregunta numero “8” se
consulta ” considera que en la legislacion que regula la distribucion de competencias
y recursos a las instituciones encargadas del mantenimiento vial hay dualidad de
competencias “, a lo que siete funcionarios contestaron que Sl existe dualidad de
competencias, lo que constituye el 64% de los entrevistados y cuatro contestaron
que NO existe tal dualidad, constituyendo el 36% restante. Estos datos muestran que
la mayoria de los entrevistados consideran que existe competencias que son
atribuibles a ambas instituciones es decir existe dualidad en su distribucion, pero
hubieron tres empleados del MOPTVDU que consideraron que las competencias
eran claras y que no existe tal dualidad. Cabe mencionar que al hacer un analisis
comparativo entre los resultados obtenidos por parte de las instituciones involucradas
en la problematica en estudio, se concluye que en el MOPTVDU hubo un criterio
bastante dividido con respecto a la pregunta, puesto que de cinco funcionarios de
dicha institucion dos de ellos opinaron que si existe dualidad de competencias en las
leyes que regulan el mantenimiento vial y tres opinaron que no existe tal dualidad,
es decir que el 40% de los funcionarios confirman el indicador; en el caso de la
AMSS existe un criterio casi Gnico con respecto a la pregunta, puesto que de los seis
funcionarios de dicha institucién cinco opinaron que en las leyes existe dualidad de

competencias y uno opino lo contrario, por tanto en esta institucion el 83.3% de los
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funcionarios confirman la existencia del indicador. Lo cual reflejado a través de una

grafica se presenta de la siguiente forma
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El mismo indicador se puede comprobar en base a los resultados obtenidos a
través de la pregunta numero “8” de la entrevista que se les realizo a los diputados
que forman parte de las comisiones de Municipalismo y Obras Publicas en la
Asamblea Legislativa, en la cual se les consulta ~ considera que en el marco
normativo legal que regula el mantenimiento vial existe dualidad de competencias a
las instituciones para que lleven a cabo las obras de mantenimiento vial *, a lo que
seis diputados contestaron que Sl existe dualidad lo que constituye el 86% de los
entrevistados y unicamente uno contesto que NO, constituyendo el 14% restante.
Estos datos sumados a los anteriores comprueban la veracidad del indicador es decir
que en ambas preguntas los resultados brindados opinaron que en las leyes que
distribuyen  competencias y recursos a las instituciones existe dualidad de
competencias. En estas opiniones cabe mencionar que en la comision de
Municipalismo unicamente un diputado de ARENA opina que en las leyes referentes
al mantenimiento vial no existe dualidad en la distribucion de competencias y los
otros tres diputados dos de ellos del FMLN y el otro de ARENA opinan que si existe
tal dualidad en la distribucion, lo que constituye que el 75% en esta comisién
confirman el indicador, en cuanto a la comision de Obras Publicas, en ella todos los
diputados son de la opinion que en las leyes existe dualidad de competencias, es

decir los dos del FMLN y el diputado del partido ARENA, lo que constituye que en
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esta comision el 100% de ellos confirman el indicador. Lo cual reflejado a través de
una grafica se presenta de la siguiente forma
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El tercer indicador de la variable independiente, establece que existe falta de
igualdad en la distribucion de competencias y recursos a las instituciones
competentes de llevar a cabo las obras de mantenimiento vial, en la entrevista
realizada a los funcionarios de estas instituciones, en la pregunta numero “7” se les
consulta ” considera que los recursos que distribuyen las leyes a las instituciones
para que lleven a cabo las obras de mantenimiento vial estan distribuidos de manera
equitativa “, a lo que tres funcionarios contestaron que Sl son equitativos, lo que
constituye el 27% de los entrevistados y ocho contestaron que NO son equitativos,
constituyendo el 73% restante. Estos datos demuestran que los mismos funcionarios
de las instituciones quienes tendran la mejor opinion al respecto puesto que son ellos
quienes tienen que llevar a cabo las obras con los recursos con los que cuentan
expresan su insatisfaccion con dichos recursos. Cabe mencionar que al hacer un
analisis comparativo entre los resultados obtenidos por parte de las instituciones
involucradas en la problematica en estudio, se concluye que en el MOPTVDU hubo
un criterio bastante dividido con respecto a la pregunta, puesto que de cinco
funcionarios de dicha institucion tres de ellos opinaron que existe falta de igualdad
en la distribucion de competencias y recursos para financiar las obras de
mantenimiento vial y dos opinaron que si habia igualdad en su distribucién, es decir
que el 60% de los funcionarios confirman el indicador; en el caso de la AMSS existe
un criterio Unico que confirma el indicador, puesto que de los seis funcionarios de

dicha institucion todos opinaron que existe falta de igualdad en la distribucion de
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recursos, por tanto en esta institucion el 100% de los funcionarios confirman la
existencia del indicador. Lo cual reflejado a través de una grafica se presenta de la

siguiente forma:
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El mismo indicador se puede comprobar en base a los resultados obtenidos a
través de la pregunta numero “2” de la entrevista que se les realizo a los diputados
que forman parte de las comisiones de Municipalismo y Obras Publicas en la
Asamblea Legislativa, en la cual se les consulta “ considera que la manera en que la
normativa existente ha distribuido las competencias y los recursos a las instituciones
encargadas del mantenimiento vial es equitativa *, a lo que dos diputados
contestaron que Sl es equitativa, lo que constituye 29% de los entrevistados y cinco
contestaron que NO, constituyendo el 71% restante. Por tanto estos datos sumados a
los anteriores prueban la veracidad de este indicador, ya que es de todos conocido la
enorme diferencia en cuanto a ingresos se refiere en las instituciones encargadas del
mantenimiento vial. En estas opiniones cabe mencionar que en la comision de
Municipalismo unicamente un diputado de ARENA opina que en las leyes referentes
al mantenimiento vial las competencias y recursos estan distribuidos de manera
equitativa y los otros tres diputados dos de ellos del FMLN y el otro de ARENA
opinan que no es equitativa la distribucion de competencias y recursos, lo que
constituye que el 75% en esta comisién confirman el indicador, en cuanto a la
comision de Obras Publicas, en ella los dos diputados del FMLN expresan que no
existe igualdad en la distribucion de las competencias y recursos y el diputado del

partido ARENA opino lo contrario, lo que constituye que en esta comision el 66.6%
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de ellos confirman el indicador. Lo cual reflejado a través de una grafica se presenta
de la siguiente forma
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El mismo indicador se puede comprobar en base a los resultados obtenidos a
través de la pregunta numero “11” de la encuesta dirigida a los automovilistas que
transitan por las distintas vias del municipio de San Salvador, en la cual se les
consulta * considera que los recursos destinados a la ejecucién de obras de
mantenimiento vial estan distribuidos de manera equitativa ©, a lo que siete
automovilistas contestaron que Sl estan distribuidos de manera equitativa, lo que
constituye el 7% de los encuestados y noventa y tres contestaron que NO,
constituyendo el 93% restante. Lo cual reflejado a través de una grafica se presenta

de la siguiente forma
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En el cuarto indicador de la variable independiente, se establece que no existe
una descentralizacion de competencias y recursos a las municipalidades para que

Ileven a cabo obras de mantenimiento vial, en la entrevista que se les realizo a los
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diputados que forman parte de las comisiones de Municipalismo y Obras Publicas en
la Asamblea Legislativa, en la pregunta numero “4” se consulta ~ cree que de parte
del gobierno central existe una adecuada descentralizacion de competencias y
recursos a las municipalidades para que le brinden mantenimiento a determinado
sector vial 7, a lo que los siete diputados contestaron que NO existe tal
descentralizacion, lo que constituye el 100% de los entrevistados. Esta informacion
permite confirmar el hecho que de parte del gobierno central no existe una adecuada
descentralizacidon de competencias y recursos, de hecho los alcaldes de la mayoria de
municipalidades han ingresado una pieza de correspondencia al pleno legislativo con
el objeto de que se de tal descentralizacion. Lo cual reflejado a través de una grafica

se presenta de la siguiente forma
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VARIABLE DEPENDIENTE INEFICACIA EN LA REALIZACION DE OBRAS
DE MANTENIMIENTO VIAL

INDICADORES - Incumplimiento de obligaciones
- Ineficiencia en la realizacion de obras
- No cobertura institucional
- Falta de recursos para la ejecucién de obras
- Insatisfaccion de demandas
- Incertidumbre

- Conflictos de competencia
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El primer indicador de la variable dependiente, establece que existe
incumplimiento de obligaciones por parte de las instituciones para la ejecucion de
obras de mantenimiento vial, en la encuesta dirigida a los automovilistas que
transitan por las distintas vias del municipio de San Salvador, en la pregunta
numero “8”, se les pregunta * que argumentos habian presentado las instituciones
para no llevar a cabo las obras requeridas ~, a lo que dieciocho de ellos contestaron
que en las instituciones les habian contestado que no eran competentes aun cuando
sus respuestas no tienen ningun asidero legal, mostrando que existe incumplimiento
de competencias por parte de ellas, al muchas veces no asumir responsabilidades
argumentando supuestos conflictos de competencia o interpretando las leyes a

conveniencia. Estos datos fueron mostrados a través de una grafica anteriormente.

El segundo indicador de la variable dependiente, establece que existe
ineficiencia en la ejecucion de obras de mantenimiento vial, en la encuesta
dirigida a los automovilistas que transitan por las distintas vias del municipio de San
Salvador, en la pregunta numero “9”, se consulta “ como calificaria la labor de las
instituciones encargadas del mantenimiento vial *, a lo que dieciocho de ellos
contestaron que la consideraban EFICIENTE y EFECTIVA lo que constituye el
18% de los encuestados y ochenta y dos automovilistas contestaron que les parecia
INEFICIENTE e INEFECTIVA, constituyendo el 82% restante. Luego de
observar estos datos podemos tener un parametro de la opinion ciudadana la cual
muchas veces es la mejor evaluadora del trabajo de las instituciones, y estos
resultados muestran que el trabajo de las instituciones es Ineficiente e Inefectivo lo
cual confirma el indicador de la variable. Lo cual reflejado a través de una grafica se

presenta de la siguiente forma:
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El tercer indicador de la variable dependiente, establece que no existe
cobertura institucional en la ejecucion de obras de mantenimiento vial, en la
encuesta dirigida a los automovilistas que transitan por las distintas vias del
municipio de San Salvador, en la pregunta numero “1”, se les consulta ™ como
calificaria las condiciones de la red vial en el municipio de San Salvador , a lo que
once de ellos contestaron que la consideraban en BUENAS condiciones, otros
veintisiete contestaron que REGULAR y sesenta y un automovilistas contestaron
que la red vial estaba en MALAS condiciones. Estas opiniones nos muestran la
manera en que los ciudadanos califican las condiciones de la red vial del municipio
de San Salvador, los cuales en su mayoria la califican que se encuentra en malas
condiciones, sirviendo de parametro para analizar la cobertura institucional en la
ejecucion de estas obras. Lo cual reflejado a través de una grafica se presenta de la

siguiente forma:
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El mismo indicador se puede comprobar en base a los resultados obtenidos a
través de la pregunta numero “17” de la encuesta dirigida a los automovilistas que
transitan por las distintas vias del municipio de San Salvador, en la cual se les
consulta ™ que calles son las que se encuentran en peores condiciones en el
municipio de San Salvador *, a lo que tres automovilistas contestaron que las vias
PRIMARIAS son las que se encuentran en peores condiciones, otros setenta y nueve
contestaron que las SECUNDARIAS vy dieciocho contestaron que las
TERCIARIAS. Por lo cual con esta informacion sumada a los datos obtenidos en la
pregunta anterior comprueban que el indicador se cumple puesto que el mayor
porcentaje de ciudadanos ademas de expresar que la red vial esta en mal estado,

manifiestan que gran parte de la red vial secundaria y terciaria estan en malas
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condiciones, por tanto esto comprueba la falta de cobertura por parte de las
instituciones en cuanto a cumplir con el mantenimiento de la red vial en San

Salvador. Lo cual reflejado a través de una grafica se presenta de la siguiente forma:
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El cuarto indicador de la variable dependiente, establece que existe falta de
recursos en las instituciones para la ejecucion de obras de mantenimiento vial, en
la encuesta dirigida a los automovilistas que transitan por las distintas vias del
municipio de San Salvador, en la pregunta numero “15”, se les consulta
considera que la forma de distribucion de recursos a las instituciones para que
ejecuten las obras de mantenimiento vial en San Salvador es suficiente ", a lo que
doce de ellos contestaron que Sl es suficiente, lo que constituye el 12% y ochenta'y
ocho automovilistas contestaron que NO, constituyendo el 88% restante. Considere
importante obtener la informacién de los automovilistas puesto que muchas veces
ellos solicitan que se realicen obras de mantenimiento vial y el personal de las
instituciones argumenta que estos no se pueden ejecutar por la falta de recursos. Lo

cual reflejado a través de una grafica se presenta de la siguiente forma:
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El mismo indicador se puede comprobar en base a los resultados obtenidos a
través de la pregunta numero “8” de la encuesta dirigida a los automovilistas que
transitan por las distintas vias del municipio de San Salvador, en la cual se les
consulta ™ que argumentos habian presentado las instituciones para no llevar a cabo
las obras de mantenimiento vial cuando ellos lo habian solicitado *, a lo que
dieciocho automovilistas contestaron que la FALTA DE COMPETENCIA vy seis
contestaron que LA FALTA DE RECURSOS. Por tanto tal como afirmamos en la
pregunta anterior muchos proyectos no se llevan a cabo por la falta de recursos que
no permiten la realizacién de estos. Lo cual reflejado a través de una grafica se

presenta de la siguiente forma:
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El quinto indicador de la variable dependiente, establece que existe
insatisfaccion de demandas, en la encuesta dirigida a los automovilistas que
transitan por las distintas vias del municipio de San Salvador, en la pregunta
numero “7”, se les consulta " considera que se les ha dado una respuesta favorable

a sus necesidades cuando ha solicitado servicios de mantenimiento vial =, a lo que
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tres de veintisiete automovilistas contestaron que Sl, lo que constituye el 11% de la
poblacién encuestada y  veinticuatro automovilistas contestaron que NO,
constituyendo el 89% restante. Podemos observar con los resultados anteriores que la
mayoria de ciudadanos que han presentado una solicitud a las instituciones para que
realicen trabajos de mantenimiento vial se han encontrado con negativas por parte
del personal de estas, verificando que en la mayoria de ocasiones las demandas son

insatisfechas. Lo cual reflejado a través de una grafica presenta de la siguiente forma:
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El sexto indicador de la variable dependiente, establece que existe
incertidumbre sobre que autoridad es la competente para llevar a cabo las obras de
mantenimiento vial, en la encuesta dirigida a los automovilistas que transitan por las
distintas vias del municipio de San Salvador, en la pregunta numero “4”, se les
consulta ” en su opinién que institucion es la competente para reparar y dar
mantenimiento a la red vial en el municipio de San Salvado *, a lo que setenta y siete
de ellos contestaron que era el MOPTVDU vy treinta y tres automovilistas
contestaron que la AMSS. Lo que refleja que no existe certeza sobre que institucion
es la competente, ya que muchos de ellos opinaron que el MOPTVDU pero sin
embargo treinta y tres automovilistas opinaron que la AMSS era la competente. Lo

cual reflejado a través de una grafica seria de la siguiente forma:
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Luego de observar los resultados obtenidos a traves de las técnicas de campo
(entrevistas y encuesta), podemos verificar que todos los indicadores que
conforman las variables de esta hipdtesis se cumplen, es decir luego de analizar la

mayor parte de ellos, puede afirmarse que estos se presentan en la realidad.

La variable independiente en esta hipotesis es “La inadecuada legislacion que
regula la distribucidon de competencias y recursos a las instituciones encargadas™ y
los indicadores que la conforman se comprobaron a través de las técnicas de
investigacion utilizadas, asi mismo cuando analizamos los indicadores que
conforman la variable dependiente la cual establece que a raiz de la variable
independiente existe una “Ineficacia en la realizaciéon de obras de mantenimiento
vial”, la mayoria de estos datos fueron comprobados sobre la base de la encuesta
dirigida a los automovilistas que circulan por las vias del municipio de San Salvador,
asi como con la opinién de las otras fuentes de informacion, ya que de estas se
obtuvo un porcentaje mayor de automovilistas que confirmaban la existencia de los

indicadores.

Por tanto luego de haber obtenido estos datos, fue posible verificar que los
indicadores a opinion de la mayor parte de personas envueltas en el problema del
mantenimiento vial se cumplen y habiendo realizado un andlisis juridico del marco
normativo legal que regula la distribucion de competencias y recursos se puede
concluir que este Unicamente favorece al MOPTVDU vya que les otorga mayores
competencias y recursos, sin embargo a mi parecer, no es la forma mas adecuada de
distribucion puesto que las municipalidades estan mas cerca de los problemas de la
poblacion y fuera adecuado delegar competencias y recursos a estas para que puedan
cumplir y brindar mayor cobertura a la red vial del municipio, ya que el hecho de que
este distribuido de manera desigual sumado a la falta de responsabilidad del
MOPTVDU en no asumir responsabilidades genera que no exista un mantenimiento
vial eficiente y efectivo, como toda la poblacion lo requiere. Por tanto podemos

concluir que la Hipotesis N° 3 se cumple ya que el mayor porcentaje de las fuentes
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de informacion abordadas dan fe de la existencia de los indicadores que conforman

las variables.

HIPOTESIS 4

" La ausencia de mecanismos legales que obliguen a las instituciones encargadas del
mantenimiento vial a prestar sus servicios en condiciones de eficiencia y eficacia no
permiten que estas obras sean consideradas como un derecho exigible por parte de
los ciudadanos

VARIABLE INDEPENDIENTE AUSENCIA DE MECANISMOS LEGALES QUE

OBLIGUEN A LAS INSTITUCIONES A PRESTAR
SERVICIOS EN CONDICIONES DE EFICIENCIA
Y EFICACIA.

INDICADORES - Vacios de ley
- Falta de voluntad del érgano legislativo
- Conformidad de las instituciones ante la
situacion
- Falta de mecanismos legales

- Falta de normativa clara y categérica

El primer indicador de la variable independiente, establece que existen vacios
de ley en la normativa relacionada al tema del mantenimiento vial, en la entrevista
que se les realizo a los diputados que forman parte de las comisiones de
Municipalismo y Obras Publicas en la Asamblea Legislativa, en la pregunta
numero “9”, se les consulta ™ se dejan vacios de ley con la entrada en vigencia de
nuevas leyes mediante las cuales se dejan fuera del ambito legal a algunas

instituciones anteriormente competentes *, a o que cinco diputados contestaron que
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Sl existian, lo que constituye el 71% de los entrevistados y los dos de ellos
contestaron que NO, constituyendo el 29% restante. Estas cifras explican el hecho de
que cuando entran en vigencia nuevas leyes las cuales no abarcan competencias
antes reguladas muchas veces se dejan vacios de ley los cuales contribuyen al
problema, razén por la cual se les consulto a los legisladores quienes mejor que nadie
conocen la situacion y estos confirmaron la existencia de este fendmeno, permitiendo
afirmar la veracidad del indicador planteado. En estas opiniones cabe mencionar que
en la comision de Municipalismo unicamente un diputado de ARENA opina que no
existen vacios de ley en el marco normativo que regula el mantenimiento vial y los
otros tres diputados dos de ellos del FMLN y el otro de ARENA opinan que si
existen vacios en la normativa, lo que constituye que el 75% en esta comisién
confirman el indicador, en cuanto a la comision de Obras Publicas, en ella los dos
diputados del FMLN consideran que existen vacios de ley y el diputado del partido
ARENA opina lo contrario, lo que constituye que en esta comision el 66.6% de ellos
confirman el indicador. Lo cual reflejado a través de una grafica se presenta de la

siguiente forma:

2 DARENA
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El mismo indicador se puede comprobar en base a los resultados obtenidos a
través de la pregunta numero “5” de la entrevista que se les realizo a funcionarios
del organo jurisdiccional, en la cual se les consulta ~ considera que en el marco
normativo legal existen vacios que permiten que las personas afectadas no puedan
iniciar acciones legales en contra de las instituciones encargadas del mantenimiento

vial por no cumplir con sus obligaciones *, a lo que los siete jueces contestaron que
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SI, lo que constituye el 100% de los entrevistados. Dicha informacion permite
evaluar la problematica que existe en cuanto a los vacios que muestra la ley en
cuanto a la falta de disposiciones que faculten a los ciudadanos a iniciar acciones en
contra de las instituciones por no cumplir con sus obligaciones en cuanto a la
ejecucion de obras de mantenimiento vial. Ya que muchas veces los jueces
desestiman demandas por no tener un asidero legal. Esto se ve reflejado a través de

una grafica de la siguiente forma:
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El segundo indicador de la variable independiente, establece que existe falta
de voluntad del 6rgano legislativo en solucionar la problematica respecto a la
definicién de competencias del mantenimiento vial asi como a la desproteccion que
existe en la normativa actual para iniciar acciones en contra de esto, en la entrevista
que se les realizo a los diputados que forman parte de las comisiones de
Municipalismo y Obras Publicas en la Asamblea Legislativa, en la pregunta
numero “7” se consulta “ como organo legislativo se ha propuesto una solucién al
mal servicio que prestan las instituciones competentes respecto al tema del
mantenimiento vial *, a lo que dos funcionarios contestaron que Sl, lo que constituye
el 29% de los entrevistados y cinco contestaron que NO, constituyendo el 71%
restante. Muchas veces los diputados manifestaron que habian iniciado acciones
como el ingreso de piezas de correspondencia en calidad de fracciones legislativas
planteando posibles soluciones al mismo, sin embargo los cinco entrevistados que
contestaron que no habian iniciado ninguna accion respondieron su pregunta de una
forma concreta, es decir que no habian realizado una accion en contra de esto y no a
si habian tenido la voluntad de llevarlo a cabo. Lo que hasta la fecha no ha ocurrido

por lo que los resultados obtenidos muestran que a la fecha que la asamblea
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legislativa no ha tenido la voluntad de solucionar el problema y Unicamente se queda
en intentos los cuales nunca llegan a surgir a la vida juridica. En estas opiniones cabe
mencionar que en la comision de Municipalismo Unicamente un diputado de ARENA
opina que si han realizado acciones que atenuen la problematica en comento y los
otros tres diputados dos de ellos del FMLN vy el otro de ARENA opinan que no han
realizado ninguna accion, lo que constituye que el 75% en esta comision confirman
el indicador, en cuanto a la comision de Obras Publicas, en ella un diputado del
FMLN manifestd que si han realizado acciones que contribuyan a terminar con la
problemética y los dos diputados restantes uno del partido ARENA y el otro del
FMLN, expresaron que no han realizado ninguna accién, lo que constituye que en
esta comision el 66.6% de ellos confirman el indicador. Lo cual reflejado a través de

una grafica se presenta de la siguiente forma:

O ARENA
B FMLN

El tercer indicador de la variable independiente, establece que existe
conformidad ante la situacion por parte de las instituciones competentes de llevar
a cabo las obras de mantenimiento vial, en la entrevista realizada a los funcionarios
de estas instituciones, en la pregunta numero “13” se les consulta © como
institucion han iniciado alguna accion que de cierta forma atenué los efectos
causados por el conflicto de competencia entre las instituciones encargadas del
mantenimiento vial *, a lo que cuatro funcionarios contestaron Sl lo han hecho, lo
que constituye el 37% de los entrevistados y ocho contestaron que NO,
constituyendo el 63% restante. Esta situacion es parecida a los datos que muestran el

indicador anterior inicamente que en este caso la voluntad de las instituciones es la
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que no ha existido en lo que respecta a solucionar el conflicto de competencia
existente, ya que la mayor parte de los entrevistados que contestaron afirmativamente
se referian a posibles notas de convocatorias 0 a reuniones que no habian concluido
en nada, el resto fue objetivo en su respuesta ya que hasta la fecha no ha existido de
parte de las instituciones una solucion al conflicto existente y que de una vez pueda
definirse la institucion que desarrollara las obras de mantenimiento y en que red vial
le correspondera realizarlo. Cabe mencionar que al hacer un anélisis comparativo
entre los resultados obtenidos por parte de las instituciones involucradas en la
problematica en estudio, se concluye que en el MOPTVDU hubo un criterio bastante
dividido con respecto a la pregunta, puesto que de cinco funcionarios de dicha
institucion tres de ellos opinaron que no han realizado acciones que atenuen los
efectos causados por el conflicto de competencia y dos opinaron que si lo han
hecho, es decir que el 60% de los funcionarios confirman el indicador; en el caso de
la AMSS existe también un criterio bastante dividido, puesto que de los seis
funcionarios de dicha institucién cuatro opinaron que no han llevado a cabo acciones
que atenuen los efectos de la problematica en comento y dos opinaron lo contrario,
por tanto en esta institucion el 66.6% de los funcionarios confirman la existencia del

indicador. Lo cual reflejado a través de una grafica se presenta de la siguiente forma:
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El mismo indicador se puede comprobar en base a los resultados obtenidos a
través de la pregunta numero “7” de la entrevista que se les realizo a funcionarios
del 6rgano judicial, en la cual se les consulta * considera que la falta de mecanismos
legales que obliguen a las instituciones a llevar a cabo las obras de mantenimiento
vial crea en ellos un estado de conformismo ante la situacion *, a lo que siete

contestaron que Sl, lo que constituye el 100% de los entrevistados. Esta pregunta
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muestra algo que resulta obvio a la vista de todos puesto que al no solucionarse el
conflicto de competencia existente, las instituciones podran tener argumentos para no
realizar las obras que le corresponden; sumado a esto, ellos conocen la normativa
actual y estan conscientes de la falta de mecanismos que presenta para que los
ciudadanos afectados puedan de una forma obligarlos a su realizacién. Lo cual
reflejado a través de una grafica se presenta de la siguiente forma:
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El cuarto indicador de la variable independiente, establece que existe una falta de
mecanismos legales para obligar a las instituciones para que brinden un
mantenimiento vial efectivo, en la entrevista que se les realizo a los diputados que
forman parte de las comisiones de Municipalismo y Obras Publicas en la Asamblea
Legislativa, en la pregunta numero “10” se consulta © considera que el marco
normativo legal existente ampara a los ciudadanos para iniciar acciones legales
por los dafios que sufren sus vehiculos a causa del mal estado de la red vial *, a lo
que un diputado contesto que Sl existen, lo que constituye el 14% de los
entrevistados y seis contestaron que NO existen tales mecanismos, constituyendo el
86% restante. Lo cual comprueba la inexistencia de disposiciones que faculten a los
ciudadanos a iniciar acciones que obliguen al cumplimiento de compromisos en el
mantenimiento vial ya que son los mismos aplicadores de la ley los que afirman la
falta de estos mecanismos. En estas opiniones cabe mencionar que en la comisién de
Municipalismo Unicamente un diputado de ARENA opina que las leyes referentes al
mantenimiento vial amparan a los ciudadanos para iniciar acciones en contra de las
instituciones por no llevar a cabo sus obligaciones y los otros tres diputados dos de

ellos del FMLN vy el otro de ARENA opinan que la ley no faculta para iniciar estas
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acciones, lo que constituye que el 75% en esta comision confirman el indicador, en
cuanto a la comision de Obras Publicas, en ella todos los diputados son de la opinion
que las leyes no permiten iniciar acciones para obligar a las instituciones a que
realicen las obras de mantenimiento vial en condiciones de eficiencia y eficacia, es
decir los dos del FMLN Yy el diputado del partido ARENA, lo que constituye que en
esta comision el 100% de ellos confirman el indicador. Lo cual reflejado a traves de

una grafica se presenta de la siguiente forma:
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El mismo indicador se puede comprobar en base a los resultados obtenidos a
través de la pregunta numero “6” de la entrevista que se les realizo a funcionarios
del 6rgano judicial, en la cual se les consulta * considera que el marco normativo
legal que regula el tema del mantenimiento vial cuenta con los mecanismos
suficientes para obligar a las instituciones a que cumplan con sus obligaciones en
cuanto a prestar el servicio de mantenimiento vial *, a lo que los siete diputados
contestaron que NO, constituyendo el 100% de los entrevistados. La existencia de
este indicador de ninguna forma es discutible puesto que han sido los mismos jueces
quienes afirman que el marco normativo legal no faculta a los ciudadanos para que
de alguna forma obliguen a las instituciones a cumplir con sus responsabilidades en
cuanto a la ejecucion de obras de mantenimiento vial. Lo cual reflejado a traves de

una grafica se presenta de la siguiente forma:
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o sl
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VARIABLE DEPENDIENTE LAS OBRAS DE MANTENIMIENTO VIAL NO SON
CONSIDERADAS COMO UN DERECHO EXIGIBLE

INDICADORES - Desproteccion de la normativa existente
- Imposibilidad de los ciudadanos de iniciar
acciones legales
- Inconformidad ante la situacion
- Incumplimiento de responsabilidades
- Inseguridad juridica

El primer indicador de la variable dependiente, establece que existe
desproteccion de la normativa existente para que los ciudadanos inicien acciones
legales en contra de las instituciones competentes de llevar a cabo las obras de
mantenimiento vial, en la entrevista que se les realizo a los diputados que forman
parte de las comisiones de Municipalismo y Obras Publicas en la Asamblea
Legislativa, en la pregunta numero “10”, se les consulta ~ considera que el marco
normativo legal existente ampara a los ciudadanos para que inicien acciones legales
por los dafios que sufren en sus vehiculos a causa del mal estado en que se
encuentra la red vial *, a lo que Unicamente uno de ellos contesto que SI, lo que
constituye el 14% de los entrevistados y seis contestaron que NO existen,
constituyendo el 86% restante. En estas opiniones cabe mencionar que en la
comision de Municipalismo Unicamente un diputado de ARENA opina que las leyes
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referentes al mantenimiento vial amparan a los ciudadanos para iniciar acciones en
contra de las instituciones encargadas de estas obras y los otros tres diputados dos de
ellos del FMLN vy el otro de ARENA opinan que no amparan, lo que constituye que
el 75% en esta comision confirman el indicador, en cuanto a la comision de Obras
Publicas, en ella todos los diputados son de la opinion que las leyes no amparan a
los ciudadanos para iniciar acciones contra las instituciones es decir los dos del
FMLN vy el diputado del partido ARENA, lo que constituye que en esta comision el
100% de ellos confirman el indicador. Lo cual fue analizado y se mostrd

anteriormente a través de grafico de la misma pregunta.

El segundo indicador de la variable dependiente, establece que existe
imposibilidad de los usuarios de iniciar acciones legales en contra de las
instituciones, en la encuesta dirigida a los funcionarios del 6rgano judicial, en la
pregunta numero “3”, se consulta "~ es posible iniciar alguna accién legal en
contra de las instituciones encargadas del mantenimiento vial por no ejecutar dichas
obras ”, a lo que los siete funcionarios contestaron que NO es posible, lo que
constituye el 100% de los entrevistados. Estos datos muestran la imposibilidad que
muestra la ley para que los ciudadanos afectados puedan iniciar acciones en contra de
las instituciones por no realizar eficientemente las obras de mantenimiento vial,
puesto que la normativa actual como ya habiamos analizado presenta una gran
cantidad de vacios con respecto a esto. Lo cual reflejado a través de una grafica se

presenta de la siguiente forma
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El mismo indicador se puede comprobar en base a los resultados obtenidos a
través de la pregunta numero “4” de la entrevista que se les realizo a funcionarios
del d6rgano judicial, en la cual se les consulta ~ si ha recibido alguna demanda en
contra de las instituciones por dafios en vehiculos o por incumplimiento de
obligaciones *, a lo que los siete contestaron que NO, lo que constituye el 100% de
los entrevistados. Dicha informacion deja evidenciado el problema planteado por los
anteriores indicadores en cuanto a la imposibilidad de los automovilistas afectados de
iniciar acciones que obliguen a las instituciones a prestar sus servicios en
condiciones de eficiencia y eficacia. Lo cual reflejado a través de una grafica se
presenta de la siguiente forma:
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El mismo indicador se puede comprobar en base a los resultados obtenidos a
través de la pregunta numero “4” de la encuesta que se les realizo a los
automovilistas que transitan por las diferentes vias del municipio de San Salvador, en
la cual se les consulta © ha iniciado alguna accion legal en contra de las
instituciones competentes por dafios en vehiculos o por incumplimiento de
obligaciones “, a lo que el 100% de ellos contestaron que NO. Lo cual reflejado a

través de una grafica se presenta de la siguiente forma:
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El tercer indicador de la variable dependiente, establece que existe
inconformidad de los automovilistas ante la situacion, en la encuesta dirigida a los
automovilistas que transitan por las distintas vias del municipio de San Salvador, en
la pregunta numero “1”, se les consulta " como calificaria las condiciones de la
red vial en el municipio de San Salvador *, a lo que el 11% de ellos contestaron que
la consideraban en BUENAS, condiciones, el otro 27% contesto que REGULAR y
el 61% restante contesto que la red vial estaba en MALAS condiciones. Por tanto
esto demuestra la Inconformidad que existe por parte de los automovilistas en cuanto
a la forma en que califican el estado de la red vial, ya que el 61% de los
automovilistas encuestados opinaron que la red vial estaba en mal estado: probando
ello su Inconformidad ante la situacién. Lo cual reflejado a través de una grafica se

presenta de la siguiente forma:
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El mismo indicador se puede comprobar en base a los resultados obtenidos a
través de la pregunta numero “2” de la encuesta dirigida a los automovilistas que

transitan por las distintas vias del municipio de San Salvador, en la cual se les
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consulta ™ ha causado inconvenientes el estado actual de la red vial del municipio de
San Salvador, a lo que noventa y un automovilistas contestaron que SI, les ha
causado inconveniente ya sea dafos en sus vehiculos en el sistema de suspension,
direccion, llantas, gasto de combustible, retrasos entre otros, lo que constituye el
91% de los encuestados confirman el indicador y nueve contestaron que NO les ha
causado ningun inconveniente, constituyendo estos el 9% restante Lo cual reflejado

a través de una grafica se presenta de la siguiente forma:
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El mismo indicador se puede comprobar en base a los resultados obtenidos a
través de la pregunta numero “17” de la encuesta dirigida a los automovilistas que
transitan por las distintas vias del municipio de San Salvador, en la cual se les
consulta " que calles son las que se encuentran en peores condiciones en el
municipio de San Salvador *, a lo que tres automovilistas contestaron que las vias
PRIMARIAS son las que se encuentran en peores condiciones, otros setenta y nueve
contestaron que las SECUNDARIAS vy dieciocho contestaron que las
TERCIARIAS. Lo cual reflejado a través de una grafica se presenta de la siguiente

forma:;
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OPRIMARIAS
B SECUNDARIAS
OTERCIARIAS

El cuarto indicador de la variable dependiente, establece que existe
incumplimiento de responsabilidades de las instituciones para la ejecucion de
obras de mantenimiento vial, en la encuesta dirigida a los automovilistas que
transitan por las distintas vias del municipio de San Salvador, en la pregunta
numero “8”, se les pregunta " que argumentos presentaron las instituciones para no
llevar a cabo obras de mantenimiento vial cuando usted las solicito *, a lo que
dieciocho de ellos contestaron que la FALTA DE COMPETENCIA habia sido el
argumento y seis que habia sido por FALTA DE RECURSOS. Lo que verifica el
incumplimiento de responsabilidades de parte de las instituciones. Esta pregunta fue

analizada y reflejada a través de grafica anteriormente.

El quinto indicador de la variable dependiente, establece que existe
inseguridad juridica por parte de los ciudadanos, en la encuesta dirigida a los
automovilistas que transitan por las distintas vias del municipio de San Salvador, en
la pregunta numero “12”, se les pregunta ~ considera que existe seguridad juridica
acerca de que institucion es la competente de realizar las obras de mantenimiento
vial en el municipio de San Salvador *, a lo que dieciséis de ellos contestaron que Sl
, constituyendo el 16% de los entrevistados y ochenta y cuatro automovilistas
contestaron que NO., constituyendo el 84% restante. Este indicador se comprueba
con los resultados obtenidos en base a la encuesta realizada, ya que es la misma
poblacion la que afirma que carecen de la seguridad juridica que establezca

claramente la institucion a la que tienen que acudir a solicitar la realizacion de las
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obras de mantenimiento vial. Lo cual reflejado a través de una grafica seria de la

siguiente forma:
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Luego de observar los resultados obtenidos a traves de las técnicas de campo
(entrevistas y  encuesta), podemos verificar que todos los indicadores que
conforman las variables de esta hipdtesis se cumplen, es decir luego de analizar la

mayor parte de ellos, puede afirmarse que estos se presentan en la realidad.

La variable independiente en esta hipotesis es “La falta de mecanismos legales
que obliguen a las instituciones a prestar servicios en condiciones de eficiencia y
eficacia” y los indicadores que la conforman se comprobaron a través de las
entrevistas que se les realizaron a los funcionarios de las instituciones competentes, a
los diputados que conforman las comisiones de Obras Publicas y la de
Municipalismo en la Asamblea Legislativa y a los automovilistas que transitan por
las diferentes vias del municipio de San Salvador, puesto que los datos que nos
proporcionaron, confirmaron la existencia de todos los indicadores, ya que siempre el
porcentaje de entrevistados confirmaban que el numero de indicadores que se
cumplian era superior, asi mismo cuando analizamos los indicadores que conforman
la variable dependiente la cual establece que a raiz de la variable independiente “las
obras de mantenimiento vial no son consideradas como un derecho exigible”, la
mayoria de estos datos fueron comprobados gracias a la encuesta dirigida a los

automovilistas que circulan por las vias del municipio de San Salvador, asi como con
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la opinion de las otras fuentes de informacion, ya que de estas se obtuvo un

porcentaje mayor de automovilistas que confirmaban la existencia de los indicadores.

Por tanto luego de haber obtenido estos datos, fue posible verificar que los
indicadores a opinién de la mayor parte de personas envueltas en el problema del
mantenimiento vial eran verdaderos y habiendo realizado un andlisis juridico del
marco normativo legal pudimos comprobar que existe una gran cantidad de vacios en
la ley lo cual no permite que los ciudadanos afectados exijan de las instituciones la
ejecucion de las obras en condiciones de eficiencia y eficacia; lo cual muchas veces
se llega a pensar que por el hecho de pagar un impuesto podemos exigir el
cumplimiento de las obras de mantenimiento vial pero si la ley no faculta para el
inicio de acciones legales las posibilidades de la poblacion son escasas y esto permite
a las instituciones para que adopten una actitud de conformismo ante la situacion lo
que trae como consecuencia la insatisfaccion de demandas asi como la

Inconformidad de los automovilistas ante la situacion.

171



CAPITULO VI

6. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

6.1 CONCLUSIONES

*  Luego de realizada la investigacion se verifico que ha existido de parte de las
instituciones encargadas de llevar a cabo las obras de mantenimiento vial, una

interpretacion a conveniencia del marco normativo legal, respecto al tema.

Esto se debe no precisamente, a vacios de ley ni a duplicidades en las
competencias, si no mas bien a una irresponsabilidad institucional; ya que con el
transcurso del tiempo y con la entrada en vigencia de nuevas leyes entre ellas la del
Fondo de Conservacién Vial, las instituciones no han asumido las responsabilidades
que la Ley establece, dejando de brindar el mantenimiento a las calles secundarias y

abandonando competencias que por ley le son propias.

* No existe ningun tipo de relacion, mucho menos colaboracion para llevar a
cabo las obras de mantenimiento vial entre las instituciones encargadas, entiéndanse
por estas al MOPTVDU y la AMSS. Esta actitud va en contra de las obligaciones
emanadas de nuestra Constitucion, originadas por intereses politicos y sobre todo por
una falta de conciencia social, dado que ninguna de ellas muestra el minimo interés
en solventar esta controversia, puesto que mientras no se aclare la situacion, ellos

tendran argumentos para evadir responsabilidades.

* Que de acuerdo a la Ley vigente, aplicada al conjunto de vias en el Municipio
de San Salvador, seria el MOPTVDU el encargado a velar por el mantenimiento de

la mayoria de carreteras entre ellas, las especiales, primarias, secundarias, terciarias y
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rurales, dado que por exclusion segun el art. 3y 4 de la Ley de Carreteras y caminos
vecinales, a la AMSS le corresponderian Gnicamente aquellas que no estén incluidas

en el capitulo 3 de dicha normativa.

* Que en cuanto a los recursos con los que cuentan las instituciones, es
unicamente el MOPTVDU el organismo capacitado para llevar a cabo estas tareas,
tanto econdémica, humana y técnicamente, dado que en primer lugar posee un
porcentaje del Presupuesto General de la Nacion destinado al cumplimiento de estas
obras, cuenta con los ingresos percibidos por el FOVIAL del cual puede hacer uso
exclusivamente para el mantenimiento vial, cuenta ademas, con toda la maquinaria y
los materiales necesarios, asi como con el personal altamente capacitado para estas
obras, en cambio la AMSS Unicamente posee el Fondo de Vialidad que es un
ingreso risible y en algunos casos ayudas que recibe de ONG’S, lo cual es utilizado

para apertura, adoquinado y fraguado en pasajes de comunidades entre otros.

* Que si bien, el Marco normativo legal obliga a las instituciones tanto AMSS
como MOPTVDU, a la ejecucion de obras de mantenimiento vial, otorgando en sus
disposiciones diferentes recursos mediante las cuales se permita el cumplimiento de
estas tareas, como lo son el pago de impuestos y la designacion de porcentajes del
presupuesto general de la Nacion; dicha obligacion al igual que el pago de
impuestos, permite que como ciudadanos afectados tengamos el derecho de exigir la
realizacion de estas obras, lo cual podemos realizar mediante solicitudes dirigidas a
las instituciones encargadas, sin embargo la misma falta de claridad en las
competencias que se le atribuyen a dichos organismos, permite muchas veces que
estas, mediante cualquier tipo de argumento, evadan responsabilidad y para no
incumplir con el derecho de respuesta que establece el art. 18 de nuestra
Constitucion, cumplen con el requisito de contestar dichas solicitudes pero de
manera negativa delegando cada institucion la responsabilidad en la otra; por tanto

en vista de la situacién antes planteada el Unico mecanismo que podria amparar a los
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ciudadanos que se ven afectados por la falta de realizacion de estas obras, seria
Unicamente demandando a cualquiera de las instituciones en la Sala de lo
Contencioso Administrativo de la Honorable Corte Suprema de Justicia, siempre y
cuando se haya agotado la instancia administrativa, es decir todos los recursos que en

cada institucion se establezcan, para agotar dicha etapa.

* Que de parte de los legisladores, a la fecha no ha existido ninguna iniciativa
para solventar el problema de la mala interpretacion que se le esta dando a la ley,
respecto a las competencias del mantenimiento vial, asi como tampoco en la
busqueda de algiin mecanismo que permita a los ciudadanos hacer exigible de parte
de las instituciones la ejecucion de las obras de mantenimiento vial, asi como la
deduccion de responsabilidades por dafios que sufren los vehiculos a causa del mal

estado de las vias.

* Que los ciudadanos afectados no tienen claro a que institucion corresponde
realizar las obras de mantenimiento vial, ya que para algunos de los entrevistados, es
la AMSS la institucion encargada de mantener las calles en buen estado y para otros
lo es el MOPTVDU,; esto se debe principalmente a ignorancia de Ley, asi como
también al mensaje que a través de los medios de comunicacion, lanzan algunos

funcionarios de manera irresponsable.

Lo que se puede afirmar, es que la mayoria de entrevistados tiene claro, que
aunque ellos paguen los impuestos correspondientes para financiar las obras de
mantenimiento vial, no cuentan con ningun mecanismo mediante el cual puedan
exigir de ellas su cumplimiento, ya que las obras de mantenimiento vial en nuestro

marco normativo legal no constituyen un derecho exigible.
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6.2 RECOMENDACIONES

* Las instituciones encargadas de ejecutar las obras de mantenimiento vial,
deberian mostrar mayor conciencia social, en el sentido que, en lugar de presentar
excusas basadas en la supuesta falta de claridad en las leyes al respecto, cada una de
ellas dentro de las posibilidades y con los recursos con los que cuentan, deberia
llevar a cabo obras de mantenimiento vial, ocupandose de iniciar proyectos de
mejoramiento vial, beneficiando con esto a la poblacion, la cual en todo caso es la
mas afectada; para que esto se llegue a concretar, debe hacerse efectiva la
colaboracion entre las instituciones para coordinar la elaboracion de obras de
mantenimiento vial, a la cual se hace alusion en la constitucion de la Republica,

dejando a un lado los intereses partidarios y buscando el bienestar comdn.

* Que los legisladores deberian de llevar a cabo acciones encaminadas a
minimizar las consecuencias que ocasiona el conflicto de competencia respecto a la
ejecucion de las obras de mantenimiento vial, mediante la interpretacion autentica de
los arts. 3y 4 de la Ley de Carreteras y Caminos Vecinales con lo cual se lograria
aclarar cualquier tipo de interpretacion erronea; ademas podrian contribuir creando
alguna disposicion que faculte a los ciudadanos a iniciar acciones en contra de las

instituciones encargadas del mantenimiento vial por no cumplir con sus obligaciones.

* La responsabilidad en la gestion de conservacion vial debe entregarse a
empresas privadas especializadas, que tendrian que cumplir términos contractuales
que garanticen los servicios a adquirir. Desde el punto de vista institucional, las
empresas de gestion de conservacion vial no actdan por su cuenta. Un organismo
técnico debe tener la gestion superior del sistema de conservacion. Se propone que
sea un Consejo Nacional de Conservacion Vial que, como entidad autdnoma,

especializada y apolitica, tendria a su cargo el establecimiento de normas y
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estandares adecuados para la conservacion de las vias y ademas controlaria el
desempefio de las empresas y las sancionaria en caso de incumplimiento. El Consejo
manejaria también el Fondo de Conservacion, recaudando sus recursos y efectuando

los pagos de las empresas de gestion.

* En Junio de 2002 el grupo técnico de Alto Nivel de la Oficina de
Planificacion del Area Metropolitana de San Salvador, OPAMSS, conformado por
personal de las instituciones encargadas, AMSS Y MOPTVDU, propuso la firma de
un acuerdo en el cual se establecieran de manera categérica a que red vial le
corresponderia brindar mantenimiento a cada institucién asi como los recursos con
los que contaria cada una de ellas para la realizacion de estas obras, sin embargo
como antes se menciona dicho acuerdo nunca fue firmado. Lo que en esta
oportunidad recomiendo es que dicha oficina, la cual cuenta con los suficientes
recursos técnicos en esta materia, elabore un inventario de las distintas calles que
conforman la red vial del municipio de San Salvador, y las clasifique de acuerdo con
los diferentes tipos de carreteras y calles que establece la ley de Carreteras y
Caminos Vecinales, dado que esto vendria a aclarar el papel que cada institucion
realiza, puesto que habria certeza para la ciudadania sobre la competencia de cada

institucion asi como sobre el tipo de red vial que se trate

* La participacion de los usuarios a quienes se les pide pagar por los servicios
de conservacion vial, deberian tener pleno derecho a exigir un eficiente y eficaz uso
de los recursos generados y recibir completa informacion acerca de los logros y
falencias del sistema, la modalidad propuesta es su participacion con voz, o incluso
con voto en los diferentes Consejos de Conservacion. Asi podran hacer valer sus

derechos y representar cualquier deficiencia que se pudiera producir.
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* El marco juridico municipal necesita ser armonizado con las otras leyes que
afectan el régimen local, hay 21 leyes que rifien con la legislacion municipal, siendo
entre ellas la referente a la regulacion del mantenimiento vial. El art. 5 del Cddigo
Municipal deberia ser reformado o derogado, ya que con el se amarra la competencia

municipal creando confusion y dualidad de autoridad.

* Las competencias municipales deben ser reagrupadas e instrumentadas para
distinguir las materias y en cada una precisar sus competencias, ello facilitaria una
mejor comprension y ejercicio de las mismas. Esto sin perjuicio de incrementar otras

materias entre ellas el mantenimiento de calles.

* La descentralizacion debe tener como base un profundo contenido de
voluntad politica, de democracia participativa, de solidaridad, subsidiariedad y de
transparencia; esto ultimo con reglas del juego claras. En sintesis pensando en un
pais de todos y para todos, junto a una estrategia de nacién compartida por los
diferentes sectores y corrientes del pensamiento politico.

* El FOVIAL ha mostrado ser un buen instrumento para financiar el
mantenimiento de calles y carreteras, competencia del Gobierno Central pero no
responde a las necesidades de los Gobiernos Locales que también tienen

competencias en el mantenimiento de parte de la red vial nacional.

Siendo el mantenimiento de la red vial una responsabilidad compartida, deberia
establecerse un sistema de financiamiento para el conjunto distribuido de acuerdo a
la responsabilidad de cada entidad competente y de la importancia social o
econdmica especifica del componente de la red, determinada en ambos casos por

criterios técnicos.
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Lo anterior, implica por una parte la definicion, clasificacion y jerarquizacion
precisa de los componentes de la red y por otra la identificacion igualmente precisa
de cuales de esos componentes serdn competencia especifica del Gobierno Central y

cuales de los Gobiernos Locales.

* Generar una estrategia nacional de descentralizacion del Estado que marque
el camino a sequir para eliminar las disparidades expresadas territorial y socialmente
en el pais, que se concrete en buena medida, en los recursos destinados al desarrollo
de los municipios y que el incremento de tales recursos no este sujeto a

acondicionamientos coyunturales.
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