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Respetable Doctor:

Atentamente me dirijo a usted, para informarle que en cumplimiento al nombramiento
emitido el 26 de mayo de 2023 por la Unidad de Asesoria de Tesis de la Facultad de
Ciencias Juridicas y Sociales de la Universidad de San Carlos de Guatemala, procedi
a asesorar el Trabajo de tesis de la bachiller BRENDA MARISOL NORIEGA AJIN,
iniitulado: VULNERACION AL DERECHO A LA VIDA POR INCUMPLIMIENTO DEL
MINISTERIO DE COMUNICACIONES, INFRAESTRUCTURA Y VIVIENDA EN EL
MANTENIMIENTO E INSPECCION DE CARRETERAS DEL ESTADO, dentro del cual
se hicieron algunas correcciones, para el mejor desarrollo de la tesis, por lo que
considero que la misma llena los requisitos establecidos en el Normativo para la
Elaboracion de Tesis de la Licenciatura en Ciencias Juridicas y Sociales y del Examen
General Publico. Para el efecto procedo a exponerle lo siguiente:

DICTAMEN:

a) La investigacion se realizé tomando en cuenta ios criterios fundamentales del
método cientifico y del derecho internacional piiblico, por lo que el marco conceptual
y metodologico que emplea la bachiller, tiene fundamento en el contenido de las
normas del derecho internacional de los derechos humanos.

b) La sustentante llevé a cabo una adecuada aplicacién de los procedimientos o
métodos légicos, comenzando con el analitico, el cual dio a conocer los elementos
que configuran la importancia del derecho a la vida; ademas aplicé el procedimiento
sintético, para establecer las caracteristicas y la relacion entre el derecho
fundamental a ia vida con las acciones de supervision y mantenimiento de las
carreteras del Estado, como una forma especifica de cumplir con la obligacién
estatal de proteger ia vida de las personas.



c)

d)

Lic. Jorge Alberto Gonzalez Barrios
Abogado y Notario
12 avenida “A” 1-05 San Cristobal zona 8 de Mixco, Guatemala
jorgegonzalezbarrios(@yvahoo.com
Teléfono 56052792

L a redaccion utilizada por la ponente para elaborar el informe final de tesis evidencia
el conocimiento de lenguaje juridico propio del derecho internacional de los
derechos humanos, de los contenidos tedricos sobre infraestructura vial, asi como
los mecanismos financieros y legaies que tiene a su disposicién el Estado
guatemalteco para promover la supervision y mantenimiento adecuado de las
carreteras y asi evitar que siga violando el derecho a la vida de los guatemaltecos
por incumpilir con llevar a cabo un adecuado y estratégico mantenimiento vial de las
carreteras del Estado.

Existe una coherencia logica entre lo concluido y lo recomendado por la tesista, lo
cual es el resultado natural de lo expuesto en los cuatro capitulos desarrollados, lo
que le permiti6 validar la hipotesis de trabajo relativa a que la Procuraduria General
de [a Nacién debiera iniciarles procesos administrativos a los jefes de la Direccién
General de Caminos, al de la Unidad Ejecutora de Conservacion Vial, COVIAL y al
de la Direccidn General de Proteccién Vial, PROVIAL, por incumplimiento de
deberes, asi como informarle a los familiares y a las victimas sobrevivientes de su
derecho a demandarlos por dafios civiles e incluso acusarlos por responsabilidad
penal al incumplir sus deberes establecidos legalmente.

Asimismo, el respaldo bibliografico utilizado por la tesista con informacién de
actualidad sobre |a situacion de las carreteras del pais, asi como |a relacién entre el
inadecuado o completo abandono de las carretas y la violacién al derecho a la vida
de los guatemaltecos, le permitié fundamentar doctrinariamente su tesis.

Por aparte, hago de conocimiento que no soy pariente en ninguno de los grados de
ley de la tesista.

En virtud de lo manifestado, en mi calidad de asesor, el trabajo de tesis cumple con los
requisitos necesarios para su aprobacion, tal como lo establece el Articulo 31 del
Normativo para ila Elaboracion de Tesis de la Licenciatura en Ciencias Juridicas y
Sociales y del Examen General Publico, por lo que para el efecto procedo a emitir
DICTAMEN FAVORABLE.

Sin otro particular me suscribo de usted;

Atentamente,




D.ORD. 708-2024

Decanatura de la Facultad de Ciencias Juridicas y Sociales de la Universidad de
San Carlos de Guatemala, veintisiete de junio de dos mil veinticuatro.

Con vista en los dictamenes que anteceden, se autoriza la impresion del trabajo
de tesis del estudiante, BRENDA MARISOL NORIEGA AJIN, titulado
VULNERACION AL DERECHO A LA VIDA POR INCUMPLIMIENTO DEL
MINISTERIO DE COMUNICACIONES, INFRAESTRUCTURA Y VIVIENDA EN EL
MANTENIMIENTO E INSPECCION DE CARRETERAS DEL ESTADO. Articulos
31, 33 y 34 del Nomativo para la Elaboracion de Tesié:de Licenciatura en
Ciencias Juridicas y Sociales y del Examen Gene{hl Pﬁbiicd.
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PRESENTACION

El tipo de investigacion realizada fue cualitativa, puesto que se tratd sobre el
incumplimiento  del Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura vy Vivienda,
especialmente de la Direccidn General de Caminos, la Unidad de Conservacidon Vial
COVIAL y la Direccion General de Proteccion y Seguridad Vial PROVIAL, en el
cumplimiento de su deber de mantenimiento de las carreteras, o cual trae como
consecuencia la violacidén del derecho a la vida de los guatemaitecos que las utilizan,
puesto que producto del mal estado de las carreteras han fallecido muchos y otros han

guedado con dafhos fisicos permanentes.

El objeto de estudio fueron las carreteras dei pais como parte de la infraestructura vial
guatemalteca, siendo los sujetos de la investigacion los conductores de vehiculos y los
peatones que han fallecido o quedado con dafios fisicos irreparables por accidentes
debido al mal estado de las carreteras; el periodo de investigacion fue del afio 2018 al

2022 y el diacrdnico para llevar a cabo la investigacion fue durante el afio 2023.

Como aporte académico se planted que la Procuraduria General de la Nacidn debe
iniciarle proceso administrativo a las autoridades de la Direccion General de Caminos,
de Covial y de ProQiaI por responsabilidades administrativas al incumplir con los
mandatos establecidos legaimente, y que le informe a los familiares de las victimas o a
guienes han quedado con dafio fisico irreparable su derecho a deducir responsabilidades
Civiles e, inciuso, dénunciar penalmente a estas autoridades por incumplimiento de

deberes.



HIPOTESIS

La manera en que el Estado de Guatemala deja de vuinerar el derecho humano a la vida de los
guatemaltecos, es que le deduzca responsabilidades civiles a las autoridades a cargo de las
dependencias publicas que tienen la obligacién legal de darle mantenimiento a las carreteras
del pais, con lafinalidad de que los que asuman esos puestos tengan el compromiso de cumplir
con lo que le manda su cargo, sabiendo que de lo contrario tendran que responder por

responsabilidades administrativas, civiles e incluso penales.



COMPROBACION DE LA HIPOTESIS

Después de realizar la investigacion, para lo cual se utilizaron los métodos analitico, sintético,
inductivo y deductivo, la hipétesis fue validada puesto que se comprobd que el Ministerio de
Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda a través de la Direccion General de Caminos, Covial
y Provial, continuan vulnerando el derecho a la vida de los guatemaltecos al no cumplir con su
responsabilidad legal de darle mantenimiento permanente a las carreteras del pais, lo cual ha
generado muertos y personas con dafos fisicos permanentes debido al mal estado de las
carreteras, por lo que la Procuraduria General de la Nacién debe iniciarles proceso
administrativo para deducirle responsabilidades administrativas e informar a los familiares de
los fallecidos o a las victimas de dafos fisicos por accidentes debido al mal estado de las
carreteras, que pueden demandara por dafos civiles e incluso denunciar por responsabilidades

penales a las autoridades a cargo de estas dependencias publicas.
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INTRODUCCION

La investigacion que se realizd fue escogida a partir de que en Guatemala se continda
vulnerando el derecho a la vida de los guatemaltecos a partir de que el Ministerio de
Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda continta incumpliendo con su obligacion
legal de darle mantenimiento permanente a la infraestructura terrestre consistente en las
carreteras primarias, secundarias y terciarias, lo cual tiene como resultado accidentes o
sucesos viales con consecuencias de muertes o dafios fisicos permanentes de personas
que fallecieron o resultaron con alguna secuela permanente por el accidente o siniestro

natural u ocasionado por la mano humana.

Los objetivos debidamente alcanzados se orientaron a determinar la vulneracion del
derecho a la vida de los guatemaltecos por parte del Ministerio de Comunicaciones,
Infraestructura y Vivienda al no darle mantenimiento apropiado a las carreteras del pais;
asimismo, se establecid la importancia de la infraestructura vial para el desarrolio
economico; los elementos que conforman la seguridad vial y los que generan
inseguridad en las carreteras; asi como la relacion entre mantenimiento de carreteras y

sus elementos con el derecho a la vida.

Los métodos utilizados fueron el deductivo, con el cual se definieron los principales
fundamentos juridicos relacionados con el derecho a la vida y a la seguridad vial: e
inductivo que permitid orientar la investigacion hacia la situacién de deterioro de las
carreteras en Guatemala, para establecer la manera en que esta situacion afecta e!
derecho a la vida de los guatemaltecos; el analitico, con lo cual se establecieron los
prinCipales elementos de lo que es la infraestructura vial, el mantenimiento de carreteras
y el derecho a la vida.

Ei contenido del informe final consta de cuatro capitulos, siendo el primero orientado
hacia los elementos que conforman la infraestructura vial y el desarrolio econdmico; el
segundo, estuvo determinado por la descripcion de lo que son los riesgos de seguridad

en la infraestructura vial; el tercero, permitié la descripcion de los principales aspectos

(i}



vinculados con la rehabilitacion y mantenimiento de carreteras y elem
complementarios, asi como ei derecho a la vida; mientras que en el cuarto, se expon
los elementos que determinan la responsabilidad directa de las autoridades de la
Direccién general de Caminos, de Covial y Provial y la responsabilidad indirecta del
ministro de Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda, por incumplir con su obligacion
legal de darle mantenimiento a las carreteras, lo que ha llevado a que se produzcan
muertes por accidentes y siniestros viales, asi como dafos fisicos en las personas

porque el mal estado de las carreteras llevo a que se produjeran esos hechos.

El aporte llevado a cabo en esta investigacion fue que la Procuraduria General de ia
Nacion, establezca una investigacion para determinar las responsabilidad
administrativas de las autoridades de [a Direccion General de Caminos, de Covial y
Provial, por incumplimiento de deberes y que les informe a los familiares de los failecidos
o a las victimas de dafios fisicos permanentes su derecho a iniciar responsabilidades por
dafos civiles y denunciar a estos funcionarios por las responsabilidades penales en que
incurrieron por incumplimiento de deberes.

{ii)



CAPITULO |

1. Infraestructura vial y crecimiento econémico

En este capitulo se abordaran ios elementos que conforman la infraestructura vial la
relacion entre esta y el crecimiento econdmico, el papel de la misma como herramienta
distributiva de los ingresos nacionales y la accesibilidad de la poblacion al crecimiento
economicos, la utilidad de la infraestructura vial para que los sectores que viven en la
ruralidad tengan relacidn socioecondmica con los sectores urbanaos, asi como los

mecanismos econdmicos para la financiacion de la infraestructura vial,
1.1. Elementos de la infraestructura vial

La infraestructura vial se refiere a todos los elementos materiales que permiten el
desplazamiento de vehiculos rodados de la mejor forma posible desde un lugar hacia
ofro u otros, sin que tengan problemas para ese desplazamiento fisico de manera
terrestre, por lo que la misma incluye las carreteras, pavimentadas o de terraceria, los
puentes, tuneles, dispositivos de seguridad, sefalizacion, iluminacion, sistemas de

drenaje, taludes, terraplenes, y elementos paisajisticos.

Cada uno de los elementos que conforman la infraestructura vial cumple una funcién
especifica y unica que lo hace indispensable para el buen funcionamiento de la misma,
por lo que cuando se lleva a cabo la gestion de la infraestructura vial, tanto cuando se

crea, como cuando se debe de darle mantenimiento para que dure muchas décadas, se



directamente relacionados con la operacion de la infraestructura como las carreteras, ias
senalizaciones, los que se son aspectos complementarios, pero no menos importantes,

tal et caso de los sistemas de iluminacion y los drenajes, entre otros.
1.2. Los pavimentos como elemento basico de la infraestructura vial

Debido a la importancia de la infragstructura vial para el desarrollo econémico y social
de los paises, estos han ideado sistemas de gestion para optimizar la asignacién de
recursos en mantenimiento de las carreteras principales y secundarias que conectan por
la via terrestre las actividades productivas, sistemas que requieren de una readecuacién
continua adecuar el comportamiento de los elementos que conforman esta
infraestructura ante las evolucion de las condiciones del trafico de vehiculos, los efectos

del clima, de ios desastres naturales, del crecimiento poblacional, entre otros.

El elemento béasico dentro de la infraestructura vial son los pavimentos, ios cuales son
estructuras constituidas por una serie de capas superpuestas, que se aplican a partir de
diferentes métodos, normas y especificaciones técnicas de acuerdo a los materiales que
se utilicen, tales como asfalto, concreto, hormigén, piedrin, adoquines e inciuso tierra,
los cuales se vierten sobre las carreteras o calles con el fin de obtener una superficie

apta que presente la rigidez y durabilidad necesaria para el transito de vehiculos.

Cada uno de estos asfaitos crean las superficies de rodadura necesaria en concordancia
con el disefic geométrico y la categoria de las vias, asi como las necesidades de Ios

2



dependen la mayoria de los costos en su utilizan, puesto que, segiin el tipo de pavimento,

asi sera la mayor cantidad de recursos para su aplicacidén y mantenimiento.
1.3. Tipos de pavimentos

Teniendo en cuenta que el pavimento son los elementos materiales que al aplicarlos
logran darle estabilidad a una superficie determinada para garantizar |a adecuada
rodadura de [os vehiculos, para lograr esta rodadura, los pavimentos tienen un
procedimiento especifico para lograr crear una capa superior de rodadura y capas
inferiores esencialmente granuiares denominadas base y subbase que sirven de soporte

para la capa que queda en la superficie.

En conjunto las capas de la subbase, la base y la superficie, soportan las cargas
vehiculares, 10 que incluye cicios de carga y descarga, de tréfico, capas que deben
soportar los efectos del clima, el desgaste por rodamiento vehicular, asi como los efectos
de desastres naturales y accidentes provocados por la accién humana, para que puedan
durar las decadas que requiere la inversion financiera realizada para su aplicacion,
puesto que segun el tipo de comportamiento mecanico, pueden ser rigidos, flexibles y
semiflexibles y segiin su materialidad en pavimentos de tierra, ripio, cemento, hormigdn,

asfalto y adoguines, por lo que cada uno de los pavimentos tiene distintos costos.

En el caso del pavimento de tierra, la superficie de rodadura esta compuesta por tierra
mezclada con materiales arcillosos, también se considera como no pavimentados, el
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superan los 40 o 50 kilometros por hora; los de ripio, se refieren a que la superficie de

rodadura esta cubierta por agregados pétreos y granulometrias extendidas, siendo la
parte superior construida con material més fino y compactado que la capa y subcapas
inferiores, para una superficie de mejor calidad, lo cual otorga mas estabilidad que la

superficie de tierra, aunque también se considera un camino no pavimentado.

Ei pavimento de hormigén corresponde a un pavimento rigido cuya capa estructural
superior .esta fabricada con una losa de hormigodn y las capas inferiores con material
granular, estos pavimentos se clasifican de acuerdo a ia configuraciéon de disefio en
hormigdn sin refuerzo con juntas, con o sin barras de transferencia de carga; reforzado
con juntas y barras de traspaso de carga y continuamente reforzado; el comportamiento
estructural del hormigdn es de una estructura rigida que reduce las tensiones que se
transmiten a las capas inferiores del pavimento; se utiliza en todo tipo de caminos,

principalmente en velocidades superiores a los 60 kildmetros por hora.

Los pavimentos asfalticos tienen en su capa superior concreto asféltico o distintos
tratamientos superficiales; sus capas inferiores de base y de subbase son generaimente
granulares o tratadas, las mismas van mejorando desde la parte inferior que estan mas
cercana al terreno natural hacia la superficie, por el mecanismo de transferencia de
tensiones por deformacion, se les conoce como pavimentos fiexibies; este pavimento se
utiliza en todo tipo de caminos, pero predominantemente en aquellos que demandan
velocidades de circulacion superiores a los 60 kilometros por hora, encontrandoseles

comunmente en las carreteras principales y secundarias.
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de asfaito con otra de hormigén en su parte superior o, por el contrario, una capa de

hormigén como base rigida con otra de asfalto en la parte superior: este tipo de
pavimento mixto es el mas comun, puesto que se le utiliza en todo tipo de caminos, pero
predominantemente en aquellos que demandan velocidades de circulacion superiores a

los 60 kilometros por hora.

El pavimento de adoquines es un pavimento en que la capa de rodadura esta compuesta
por piezas, habitualmente rectangulares fabricadas de cemento o de piedra, que se
disponen mediante configuraciones que favorecen la continuidad mecanica entre ellos,
para este tipo de pavimentacion se utiliza en Ia capa inferior material granuiar, al igual
que en los pavimentos asfalticos o de hormigdén; por su comportamiento mecanico se les
conoce como pavimentos semiflexibles, utilizdndose en vias urbanas, para velocidades

de circulacién inferiores a los 60 kildmetros por hora.
1.4. La gestion de pavimentos

La gestion de pavimentos se refiere a las operaciones que de manera periédica deben
llevarse a cabo para mantener la seguridad, comedidad y capacidad estructural del
pavimento, que permitan continuar siendo adecuadas para la circulacién, pues pueden
seguir soportando las condiciones de tréafico, el clima y el entorno socicambiental de la
zona en que se ubica una determinada via, asi como reaiizar las reparaciones o
rehabilitaciones que se necesitan a partir de que el constante trafico de vehiculos y los

efectos del entorno, lievan a un desgaste del pavimento.
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“Antiguamente, el estado del pavimento se apreciaba visualmente, las técnicay
refuerzo eran primarias y limitadas, basicamente bacheo o tratamientos superficiales
simples y los problemas ambientales solo eran tomados en cuenta de acuerdo a la
voluntad y conocimiento disponible. En la actualidad la situacion ha cambiado. El estado
de las carreteras se mide a través de diversos parametros especificos, utilizando
tecnologias no invasivas y de alto rendimiento, las posibilidades técnicas de reparacion
y mejoramiento son mdltiples y las consideraciones ambientales y sociales se

encuentran reguladas en cuanto a tratamiento, evaluacion y mitigacion”.”

Como se aprecia de acuerdo a lo citado, los sistemas de gestion de pavimentos han
evolucionado hacia sistemas de gestion de la infraestructura vial, de activos viales y de
activos de transporte, puesto que el objetivo actual de la gestion de infraestructura es
manejar todos estos aspectos por medio de un conjunto de actividades que permitan un

funcionamiento armonico de la infraestructura.

Es decir, la gestion integral de la infraestructura vial comienza con el pavimento por ser
este su elemento méas importante; sin embargo, de forma progresiva se van incluyendo
los demas elementos que permiten gestionar una conservacion integral de esta
infraestructura con la finalidad de garantizar que la misma contintie permitiendo que se
lleve a cabo un rodamiento vehicular seguro, para evitar que exista cualquier obstaculo
para la libre circulacion vehicular y si se presenta alguno, se pueda resolver lo mas

inmediato posible para no afectar la afluencia vehicular.

! Rengifo, Octavio. Infraestructura vial y desarrollo economico. Pag. 12.
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1.5. Infraestructura vial y crecimiento econémico

Existen una relacién directa entre la infraestructura vial y el crecimiento econémico,
puesto que la generacién y distribucién de la riqueza nacional solo se jogra si se cuenta
con una infraestructura que brinde soporte a la economia hacional, a nivel territorial para
hacer circular los bienes y servicios generados por las actividades productivas y asi

permitirles a los paises competitividad y externalidades positivas.

“Las redes de infraestructura, principalmente las de transporte, son una precondicion
necesaria para el desarrollo econdémico, dado que aumentan ia productividad de los
factores de produccion; fa infraestructura condiciona el ritmo del crecimiento agregado
de la economia, pues en si mismo el stock de infraestructura es garante de dinamismo
economico, y ademas fomenta el crecimiento de la inversion nacional y extranjera, otra
variable para él explicativa del crecimiento econémico. La infraestructura es la encargada

de crear condiciones necesarias para un gran despegue de la industria y la economia”.?

Es decir que, continuando con lo expuesto por el autor citado, la mayor contribucion a la
productividad de un pais se deriva de la inversion publica en estructuras, dentro de ia
cual destacan las carreteras, los puertos y aeropuertos, a partir de que, una inversion
publica en infraestructura se asociaba a un incremento del producto interno bruto, pues
las inversiones publicas en transporte y redes de comunicacion tienen un efecto

significativo y positivo en el crecimiento econémico.

¢ Ibid. Pag. 14.



infraestructura es posible la generacién de riqueza, pues una base material de

comunicaciones terrestres promueve la competitividad de un pais frente a los demas
paises, puesto que la competitividad se refiere a la capacidad de un pais para sostener
y expandir su participacion en los mercados internacionales de bienes y servicios, y

simultaneamente, para aumentar los ingresos reales de sus habitantes.

Este aporte de la infraestructura vial es que la misma es el sustento material de las
actividades econdmicas de un pais, pues la misma constituye un aspecto fundamental
de la integracién del sistema econdmico y territorial de un pais, haciendo posible las
transacciones dentro de sus areas geograficas y con el exterior, puesto que al existir
comunicacion territorial dentro de un pais y hacia el exterior se logra fomentar las
actividades econdmicas de los paises a partir de relacionar su mercado interno con los

mercados extranjeros.

“La infraestructura vial contribuye a la generacion de encadenamientos productivos
horizontales y verticales; es decir, mejora el transporte de bienes y servicios que son
insumos y/o productos de los procesos productivos de las firmas. El segundo elemento
resalta el hecho de que la provision eficiente de los servicios de infraestructura s uno
de los aspectos mas importantes de las politicas de desarrollo, sobre todo en los paises

que han orientado su crecimiento hacia e exterior” 3

3 Ibid. Pag. 15.
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Se trata de que la infraestructura vial, ademas de permitir conectar los ce ﬁrcg)

resulta fundamental a partir de la reduccién de barreras arancelarias tras la firma de
tratados de libre comercio entre los paises, por lo que resulta estratégico tener mayor
accesibilidad a los nuevos mercados extranjeros, por lo gue la comunicacion de fos
centros productivos con la infraestructura portuaria pasa a ser fundamental y debe

potenciarse, entre otras cosas, mediante la consolidacién de la red vial,

Como se aprecia, l!a infraestructura vial al relacionar ios territorios econdémicos
nacionales permite gue las empresas reduzcan los costos para la produccién y
distribucién de sus bienes y servicios; asimismo, esta infraestructura les permite recibir
0 entregar los Enéumos, materias primas y bienes intermedios entre distintas
localizaciones a lo largo de su cadena productiva; de igual manera, disminuye los costos
de transaccion al permitir la relacién entre los distintos componentes de la cadena
productiva, porque la facilidad de los desplazamientos que la infraestructura permite,

contribuye a las actividades econémicas y al proceso productivo.

La inversion publica en infraestructura ayuda a reducir los costos de los privados, lo cual
ha contribuido a que la competitividad se halla fuertemente relacionada con la creacion
de encadenamientos productivos horizontales y verticales que reduzcan los costos de
produccion, puesto que en la medida que se reducen los costos del transporte y el tiempo
para la entrega o recepcion de los bienes, se logra tener precios menores que los de la
competencia, porque se tienen costos menaores, por la mejora de los procesos de la

empresa ubicada en las areas con mejor infraestructura vial.

9



lo que las empresas escogen la ubicacién de sus actividades econémicas buscando la

eficiencia y la rapidez para abastecer los puntos con mayor demanda de su produccion.
Esta escogencia se ve potenciada por la disponibilidad de infraestructura de transporte,

que a la vez genera aglomeraciones capaces de generar aconomias de escala” 4

Es por eso que en los enfogues econémicos modernos se trata al territerio como un
agente de desarrollo, no como un contenedor del mismo; bajo esta propuesta se
considera que la infraestructura vial permite que €l territorio se convierta en un elemento
para el crecimiento econémico, puesto que si existe dicha estructura las empresas se
instalan en el territorio a partir de que el mismo permita una comunicacion segura con

los mercados nacionales o extranjeros.

Es decir, la importancia del territorio en los procesos de crecimiento econémico se debe
por la posibilidad de que las empresas se instalen en los mismos si existen medios de
comunicacion vial desde estos hacia los mercados, puesto que se ve a la infraestructura
vial como una herramienta para alcazar crecimientos econémicos, sea mediante la
articulacion de cadenas productivas, el aprovechamiento de economias de escala, ia
disminucién de los costos de transaccion o mediante la insercién de la economia
nacional a la mundial, puesto que los empresarios se ven beneficiados por la capacidad

distributiva de la infraestructura.

4 Cardenas, Manuel. La contribucion de la infraestructura vial a la actividad econdmica. Pag. 139.
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1.6. Infraestructura vial como herramienta distributiva y de accesibilidad

Partiendo de que la infraestructura vial contribuye para que se lieve a cabo el crecimiento
de la economia, también promueve efectos distributivos entre los sectores y actores que
habitan en los territorios cuyas actividades econdmicas se conectan a esa
infraestructura, puesto que la misma permite la accesibilidad a bienes y servicios
sociales, institucionales y culturales, el desarrollo de la ruralidad y el beneficio de

poblaciones vulnerables.

“La inversion en infraestructura no sélo produce un impacto positivo para el incremento
de la competitividad y la productividad, también tiene injerencia en la manera en que se
distribuye la agregacion de valor que resulta de estos incrementos, porque la inversion
en vias rurales por parte del Estado se da bajo Ia consigna de que gracias ella puede
lograrse una mejor explotacidn agricola y permitir que actividades no agricolas

aprovechen la mano de obra de los lugares de influencia de las vias”.®

Es por eso que se plantea que la existencia de adecuadas vias de comunicacion,
especialmente para el transporte terrestre, genera oportunidades para los hogares
rurales, puesto que la inversién en las vias terrestres urbanas y rurales contribuye al
incremento del ingreso de los hogares a través de salarios més altos, menores costos
de transporte y la venta de productos finales de mayor valor agregado, puesto que, la

inversién en estas vias beneficia a la poblacidon pobre, tanto cuando se estan

S Ibid. Pag. 140.
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construyendo, como a partir de darles mantenimiento, pues les brinda empleo

comunidades cercanas a las carreteras.

Este beneficio para la poblacion pobre no niega que, en principio, la construccién de vias
de caracter principal o sea las que comunican a los departamentos entre si, con la ciudad
capital, con los puertos y aeropuertos, benefician principalmente a los actores
econdmicos mas grandes que generalmente son los que cuentan con presencia nacional
y hacen uso permanente de estas carreteras, pero si sefiala que en cada carretera que

se construya o se le de mantenimiento, se genera empleo que de 10 contrario no existiria.

Es por eso que, por gjemplo en el caso de Guatemala, una de las principales fuentes de
empleo para mucha poblacidn es la construccidon, mantenimiento o rehabilitacidén de
carreteras, tanto principales como secundarias, incluso de caminos rurales, lo cual
permite suponer la existencia de efectos distributivos de la infraestructura vial, puesto
que esta actividad productiva ha permitido a las personas que son empleadas en las

mismas tener ingresos que les permitan no bajar econdmicamente de la pobreza a la

miseria.

“Es importante valorar el aporte de la infraestructura vial no solo para superar la pobreza
en el campo sino también para superar la visidén del area rural como un lugar aislado
espacial y econdémicamente que se dedica exclusivamente a las actividades
agropecuarias, sino que se debe visualizar la importancia de la infraestructura vial para
vincular los mercados rurales con ios municipales, estos con los departamentales, los

cuales se refacionan también con los nacionales y los mercados extranjeros, puesto que

12



las vias terrestres promueven mayor accesibilidad fisica que colabora con la crea

externalidades por efectos de aglomeracién en regiones anteriormente aisladas”.®

Entonces, se encuentra que la inversion en infraestructura vial también resuita
provechosa para la poblacidn de menos recursos, puesto que fa construccion o
mantenimiento de las vias terrestres de comunicaciéon se convierten en una opcién a
tener en cuenta para combatir la inequidad, puesto que tienen un impacto directo e
indirecto positivo en la relacion econdmica y el incentivo comercial, beneficiando asi
tanto a los actores presentes en el escenario regional y rural, como en los principales

centros productivos y de consumo.

1.7. Utilidad de la infraestructura vial para la ruralidad

Se debe tener en cuenta también que, aungue la construccion y mantenimiento de la
infraestructura vial principal y secundaria traen crecimientos econémicos importantes,
estos beneficios no son igualmente aprovechados por actores rurales o que desarrollan
sus actividades econdémicas, por lo que los que viven en ciudades pequenas e
intermedias, tienen sus propias necesidades, por lo que solicitan al Estado la priorizacion

de infraestructura vial de acuerdo a sus necesidades locales.

Es decir, a partir de que existen zonas rurales, con caracteristicas topograficas y

volumenes de actividades econdmicas menores que la media nacional, su principal

® Ibid. Pag. 142
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ser las mas alejadas del pais, aunque tienen un importante papel en todos los planes de

rehabilitacion social y econdmica de ios paises, al comunicar a las comunidades rurales

con los centros urbanos municipaies.

“Los resultados son contundentes; un aumento en la inversion promedio en transporte
como porcentaje de la inversion publica significa un aumento en la construccion de
caminos de 1000 kildbmetros a 3200 kildémetros, una mejora de la calidad de las vias
rurales, reduccion de los tiempos de viaje y con todo ello un aumento en los ingresos de
los campesinos, puesto que se ha encontrado de que los municipios con mayores
densidades viales tienden a tener menores tasas de incidencia de la pobreza. Asi mismo,
se evidencia que existe una relacion inversamente proporcionai entre fa tasa de pobreza

o la intensidad de ia pobreza y la densidad de vias terciarias”.”

Es que el aislamiento y la falta de infraestructura de transporte de las comunidades
rurales afectan la productividad debido a ia dificultad de acceso a mercados, los costos
de transaccion elevados y la dificultad de aprovechar los enlaces con los mercados
nacionales, porgue los precios de compra de mercancias y los ingresos de Ios
productores, son mayores en los municipios que concentran un mayor numero de vias
rurates y que los productores de bienes de consumo pueden obtener mayores ingresos

si estan localizados en territorios que tienen comunicaciones viales con los centros

7 Krugman, Pablo. Geografia y comercio. Pag. 47.
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urbanos municipales y de estos a los pcbiados urbancs de

departamentales y su relacion con los otros departamentos.

Lo anterior sucede porque la red vial rural o terciaria permite articuiar a zonas rurales o
aisladas con el aparato econémico ya desarrollado, evidencia de ello es que las fuertes
restricCiones que tienen los productores para transportar sus iNnsumos y cosechas se
presentan tanto por deficiencias en red vial que conecta las veredas con las cabeceras
municipales, como por aquellas que conducen a los centros de abastos y hacia los
puertos, por lo que para las economias rurales son necesarias tanto las vias primarias

como las secundarias y las terciarias.

Es por eso de que, vincular las dreas aisladas y remotas a la vida nacional reviste Ia
mayor prioridad v, bara ello, contar con una infraestructura vial articulada y en buen
estado juega un papel importante, para facilitar el acceso de bienes y servicios a estas
comunidades, asi como posibilitar el transporte y comerciaiizacién de su produccion
agricola en los centros de consumo, lo cual solo puede lograrse a través de caminos y

carreteras vinculadas que permitan reducir los costos de transporte.

En este sentido, la creacién de infraestructura bdsica segun ias necesidades del
desarrollo econdmico local constituye una necesidad, ya que esto asegura siempre la
necesaria interconexién de los sistemas productivos iocales, Io gue se traduce en
vinculacion de las areas productivas entre si y con los principales centros de distribucion
y comercializacion municipal, departamental, nacional e internacional, puesto que los
pequefos productores, vinculados del aparato productivo en todos los rincones del pais,

15



también pueden aportar al crecimiento econémico nacional, generando empleo

mismos y sus familias.

“Para convertir estas inversiones en programas equitativos y extender sus beneficios a
todo el territorio y a actores de menor envergadura, se requiere de una articulacion
efectiva entre las autopistas y otras tipologias viales. No basta con invertir en
infraestructura vial como quiera que sea, pues la provision de servicios infraestructurales
contribuye a la actividad econémica y facilita el crecimiento econdmico, por lo que debe
llevarse infraestructura vial a donde aun no la hay, a los entornos rurales, para articular
a las poblaciones mas vulnerables a la economia nacional mediante la conexidn con

redes de infraestructura existentes y cerrar brechas de desarrollo”™.®

Se trata de que debe tenerse en cuenta que la construccion y mantenimiento de la
infraestructura vial vinculada con las grandes autopistas trae beneficios econémicos,
pero que también debe tenerse en cuenta que debe crearse y mantenerse vias
secundarias y especiaimente terciarias para incluir en ia comunicacion terrestre a las
poblaciones vulnerables para que estas se beneficien también de las redes principales

de infraestructura vial preexistentes.

A manera de conclusion se plantea que en este capitulo se abordaron los elementos que
conforman la infraestructura vial, la relacion entre esta y el crecimiento economico, el

papel de la misma como herramienta distributiva de los ingresos nacionales y la

% Ibid. Pag. 47.
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accesibilidad de la poblacién al crecimiento economicos, la utilidad de la infraestr

vial para que los sectores que viven en la ruralidad tengan relacidn socioeconémica con

los sectores urbanos, asi como los mecanismos econdémicos para la financiacidn de la

infraestructura vial.
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CAPITULO Il

2. Riesgo de la seguridad en la infraestructura vial

Para desarrollar este capitulo se expondra lo que se refiere a la seguridad vial, en donde
se exponen sus principales caracteristicas y su importancia, entre o que se incluye el
enfogue de sistema seguro en el transito, la infraestructura vial como factor de riesgo de
la seguridad vial y el papel del mantenimiento vial para que las carreteras principales y
secundarias contribuyan a la comunicacion terrestre de las personas tanto para fines

econdmicos, politicos, como sociales.
2.1. La seguridad vial

La infraestructura vial es un factor determinante, para los elementos relacionados con (o
vehicular, lo humano y los vinculados a la gestion de la seguridad vial, lo cual permite
entender que todo lo relacionado con el disefio de las vias tiene una relevancia central
en cuanto a la prevehcién siniestros viales y disminuir los efectos de sus consecuencias

en la poblacién.

Elementos como la sefalizacion, cruces seguros, ciclovias, carriles para motocicletas, la
separacion del transito de alta velocidad en rutas y la gestién de la velocidad adecuada,
son algunas de las intervenciones mas comunes en el disefio vial que contribuyen a
disminuir significativamente la probabilidad de ocurrencia de siniestros viales, asi como

de la existencia de mecanismos técnicos para enfrentarlos si ocurren.
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“Las deficiencias en el disefio vial constituyen un factor de riesgo clave para la seg

vial de las personas. Estimaciones indican que, en el mundo, el 88% de los
desplazamientos de peatones, el 86% de traslados de ciclistas y el 67% de viajes de
motociclistas, se realizan en vias inseguras. Es por ello por lo que, tanto el Decenio de
Accidon de las Naciones Unidas para la Seguridad Vial 2011- 2020 como el Nuevo Plan
Mundial para la Seguridad Vial 2021-2030, le otorga al mejoramiento de las
infraestructuras viales un pilar central para lograr cumplir con la meta establecida de

reduccidon de al menos un 50% de las muertes en el transito hacia el afno 2030 °

Es decir que, las intervenciones sobre las vias y sus entornos se vuelven cada vez mas
importantes para producir cambios significativos en los indices de siniestralidad vial,
pasando de enfoques centrados en el factor humano como principal responsable de los
hechos viales a nuevos aspectos donde los aspectos vehiculares, de las vias, de las
personas usuarias y de la gestion de la seguridad vial se relacionan para reducir o evitar
la posibilidad de que se produzcan siniestros viales y sus consecuencias en términos de

mortalidad y morbilidad.

2.2. El enfoque de sistema seguro en el transito

El enfoque de sistema seguro se trata de un modelo de seguridad vial orientado a

considerar que, el énfasis de la misma no se ubica en las personas usuarias de las vias

como responsables de la ocurrencia de los siniestros viales; es decir en la centralidad

¢ Balza, Sonia. Factores de riesgo de la seguridad vial. Pag. 3.
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del factor humano como causa principal, sino que se tiene

usuarias, por o que los gobiernos a cargo del disefio y administracion del sistema del

transito tienen una importancia central en la responsabilidad de los hechos viales.

“El enfoque de sistema seguro toma como punto de partida que las personas cometen
errores y que, por lo tanto, los siniestros viales no pueden ser evitados por completo. Es
por ello por lo que un disefio vial seguro deberia reducir o eliminar los conflictos entre
personas usuarias que comparten la via al momento de circular, disminuyendo tanto la
posibilidad de que se cometan errores humanos, como las consecuencias de estos si es
que no se pudieron evitar, de modo de acotar la probabilidad de que un siniestro vial

resulte grave o mortal”. '

Si las personas pueden fallar en su accionar, Io que no debe hacerlo es el sistema vial.
De esta manera, las intervenciones orientadas al disefio de [as vias y sus entornos
adquieren una relevancia central para la reduccién de la siniestralidad vial y sus

consecuencias sociales y econdémicas.

A partir de que la infraestructura vial es el conjunto de medios tecnicos, servicios e
instalaciones que componen la via publica, necesarios para el transito de personas y
mercancias en forma segura y confortable desde un territorio a otro y que la via publica,

es el espacio conocido como autopista, avenida, calle, callejon, pasaje, senda o paso,

1% Ibid. Pag. 4.
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el escenario donde se desarrolla el transito, y como tal, debe garantizar condiciones que

le permitan a las personas conductoras o peatones circular con seguridad.

Por lo que sc dcbe tener en cuenta que la via de comunicacion y su entorno son un
escenario estatico pero cambiante a la vez, 10 que genera exigencias a las personas
conductoras o peatones de adaptarse a los diferentes contextos; en otras palabras, el
entorno vial cambiante emite sefiales a las personas usuarias, las que éstas debieran
asimilar para actuar en consecuencia; sin embargo, para que dicha actuacion se
desarrolle con éxito y de forma segura, es indispensable que la via presente minimos

estandares de seguridad.

“Segun el International Road Assessment Programme IRAP, un Programa Internacional
de Evaluacion de Carreteras, una via debe ser analizada bajo los siguientes aspectos
para evaluar su seguridad: caracteristicas de la via, geometria de la via, estado de la
via, caracteristica de las intersecciones, severidad y flujos. En este sentido, la via y su
entorno constituyen un factor determinante de la seguridad vial, en ocasiones

subestimado por las investigaciones sobre la siniestralidad vial”."!

Es que debe tenerse en cuenta que las causas inmediatas de los siniestros viales pueden

vincularse en su mayoria a los aspectos conductuales de los conductores por maniobras

" Ibid. Pag. 6.
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de riesgo, adelantamientos indebidos, fatiga, alcohol, distracciones y velocidad, €

.. . N A, C. A
otros, por lo que las condiciones de la via y su entorno resultan determinantes al~—t

momento de analizar las causales de la inseguridad vial.

2.3. Las tendencias de disefio de las vias y sus entornos

A partir de la influencia de la teoria del enfoque seguro, en los UGltimos afos se ha
empezado a insistir en las dependencias estatales encargadas de la infraestructura vial,
en nuevos conceptos y las tendencias nuevas para el disefio de las vias y sus entornos
sobre todo en las vias interurbanas que le otorgan mayor preponderancia a peatones y

ciclistas como personas usuarias vulnerables de las vias en los ambitos urbanos.

Es por eso que se han estado implementando disefios inteligentes que permiten que en
caso de que la persona conductora del vehiculo cometa un error en la conduccion, sea
la propia infraestructura vial la que tenga los componentes que permitan reducir el riesgo
de perder la vida ante la ocurrencia de siniestros viales, por o que algunas de las
intervenciones de este tipo consisten en sistemas de contencion como barreras
longitudinales y amortiguadores de impacto, que mitigarian las consecuencias de los

hechos viales y reducen los efectos negativos sobre las personas.

Asimismo, se ha implementado en la construccidon de nuevas carreteras o en ia
renovacion de las que ya existen, la separacion fisica de carriles con lafinalidad de evitar
uno de los siniestros viales mas frecuentes en 1as rutas convencionales como lo son las

colisiones frontales entre vehiculos, puesto que este tipo de construccion vial limita
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grandemente la invasion del carril contrario producto de las maniobras

adelantamiento, a través de una barrera en la mediana que separa los sentidos de

circulacion contraria.

Asimismo, dentro de los espacios o centros urbanos estas tendencias en infraestructura
vial se relacionan con la proteccién de personas usuarias vulnerabies de las vias como
lo son los peatones, ciclistas y motociclistas, frente a los transportes de automotor para
evitar conflictos enfre ellos, asi como el control de la velocidad; por ejemplo, en cuanto
a peatones, las intervenciones que favorecen su desplazamiento seguro por las vias, se
orientan hacia la extension de veredas, los cruces peatonales, las medianas y los

refugios peatonales, entre otras.

En el caso de los ciclistas, en las ciudades modernas, inciuyendo a Guatemala, la
construccion de ciclovias aporta mayor seguridad a éstos y, a su vez, contribuye a
fomentar el uso de !as bicicletas como modo de transporte sustentable, por lo que el
diseno de carriles exclusivos para la circulacién de bicicletas es la principal intervencion
para favorecer a ello, acompanada de otros tipos de intervenciones que reduzcan su

exposicion al riesgo, tales como camaras de vigilancia, entre otros.

Asimismo, para las motocicletas, la delimitacion de carriles exclusivos o preferenciales
para su circulacion puede colaborar en que sea menos conflictiva la interaccién con los
vehiculos de mayor borte y, de ese modo, prevenir siniestros viales donde participan los
motociclistas en tanto usuarios vulnerables de las vias, aunque debe tenerse en cuenta

gue muchos motoristas son los principales causantes de accidentes viales.
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finalidad de modificar las conductas de riesgo de las personas conductoras,

especialmente de vehiculos automotores de cuatro o més ruedas, para lo cual se han
llevado a cabo la construccion de distintos tipos de reductores de velocidad,

estrechamientos de calzada, rotondas, entre otras.

“Segun la Guia de Intervenciones en Seguridad Vial publicada por el Fondo Mundial para
la Seguridad Vial (GRSF), las rotondas bien disefadas pueden brindar considerables
beneficios de seguridad vial, con reducciones en las muertes y lesiones graves de entre
el 70% y el 80% Eficacia de las intervenciones sobre la infraestructura vial. El Fondo
Mundial para la Seguridad Vial (GRSF, por su sigla en inglés) desarrollé una guia basada
en evidencia sobre “Qué funciona y qué no funciona” en seguridad vial. La misma tiene
como objetivo dar respuesta a la necesidad critica de encontrar soluciones efectivas
basadas en evidencia, por lo que se ha realizado un resumen sobre [a eficacia potencial

relacionada a las intervenciones en seguridad vial’.'?

La implementacion de rotondas y reductores de velocidad, es uno de los principales tipos
de intervencion aplicable para estos fines, en tanto obliga a los conductores a reducir la
velocidad, como en el caso de las rotondas, al obligarles cambiar de trayectoria en vez
de viajar en linea recta a través de la interseccion, asi como también reduce el angulo

de impacto en caso de producirse una colision, asimismo, se minimiza el namero de

7 |bidem. Pag. 7.
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velocidad, los automovilistas reducen Ia misma,

Aguellas intervenciones que potenciaimente generan una reduccion mayor al 50% de
siniestros viales en las zonas urbanas y en las carreteras principales se han calificado
como altamente eficaces, mientras gue las intervenciones con beneficios inferiores al
50% se han calificado como eficaces y, aquellas intervenciones gue no han demostrado

ningun tipo de resultado se han calificado como no eficaces.

2.4. Lainfraestructura vial como factor de riesgo de la seguridad vial

Debido a la diversa cantidad de extension de la red vial en los paises, es poco viable
poder establecer un diagndstico general del estado de la seguridad vial de la
infraestructura vial a nivel internacional e, incluso, dentro de cada pais varia esta
interconexion de las carreteras principales, secundarias y terciarias; es decir, las que
conectan a todo el pais e incluso hasta las fronteras del pais, la de los centros urbanos

y la de las areas rurales, por lo que debe realizar el diagnéstico desde los niveles locales.

Sin embargo, luego de conocer los aspectos locales 0 municipales de la infraestructura
vial en todo el pais, se pueden generar diagndsticos contextuales sobre el aspecto de la
seguridad de la infraestructura vial, ya sea en tramos de rutas o en determinadas zonas
urbanas, permitiendo estabiecer reguiaridades sobre las condiciones inseguras

detectadas en cada contexto, aunque las soluciones no pueden darse a nivel nacional
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En entornos viales interurbanos con presencia de alta siniestralidad vial, es donde se

presentan las principales condiciones inseguras detectadas con relacién a la
infraestructura vial, las cuales aumentan la probabilidad de ocurrencia de siniestros
viales en estos ambitos, lo cual pueden detectar las autoridades encargadas de la
infraestructura vial a-partir de utilizar lo que se conoce como auditorias en seguridad vial,
la cual es una herramienta que se usa para detectar las condiciones inseguras de la

infraestructura en una via existente o en un proyecto de disefio de una nueva via.

Ei objetivo primario de las auditorias es detectar las potenciales problematicas de
infraestructura vial, si es posible antes de la construccién y puesta en servicio de una
obra, con el objetivo de implementar medidas necesarias para eliminar o mitigar esos
riesgos que pueden ocasionar siniestras viales, porque las principales condiciones que
se relevan en la auditoria se relacionan con el estado de Ia carretera, disefio geométrico,
sefalizacion vial uniforme, funcionamiento del sistema de ciclovias, intersecciones
conflictivas y cualquier otro aspecto que pueda desmejorar ias condiciones de seguridad

vial a nivel de infraestructura vial rural y urbana.

La implementacion de las auditorias en seguridad vial genera beneficios porque su
realizacion produce una reduccion de los costos generados por Ios siniestros viales, tanto
en la reparacion de la infraestructura vial como en la asistencia a las personas implicadas

en |os mismos, puesto que, hasta un tercio de los siniestros viales se podrian evitar en

27

K2

0
Minng b

£/ 3
S4vn9

”.
s



implementacién de mejoras, relacionados con la vida Ut del proyecto, como
consecuencia de la menor necesidad de modificaciones del disefic después de la

implementacion de las carreteras.

Asimismo, estas auditorias en seguridad vial reducen el costo del personal técnico
potencialmente implicado en los estudios de mejoras de la seguridad vial, lo cual permite
un aumento del grado de concientizacion para establecer un mayor nivel de seguridad
vial en todas las etépas del desarrollo del proyecto vial, con la finalidad de evitar los

siniestros viales y sus consecuencias humanas y econémicas negativas.
2.5. Cuidados de la infraestructura vial

Teniendo en cuenta que la infraestructura vial tiene una notable influencia en el
desarrcllo de una nacidn, tal como o demuestra ia fuerte relacién existentes entre la
cantidad de la red de carreteras y el Producto Interno Bruto de un pafs; sin embargo, la
condicién o estado de la red de carreteras resulta un aspecto clave para garantizar que

esta relacién con el crecimiento econémica sea una realidad.

Es decir, para que la inversion en infraestructura contribuya a tener los resultados
proyectados en términos de rentabilidad sociceconémica y de desarrolio y crecimiento
econdmico, las vias de comunicacién, especiaimente las terrestres, deben estar en
Gptimas condiciones, puesto que de lo contrario, su usoc incrementa los costos del

transporte y aumenta el tiempo requerido para trasladar a las personas y las mercaderias
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de un sitio geografico a otro, lo cual conlleva a un mayor precio de los productos,
como en incumplimiento de las entregas de los bienes, por lo que la condicion del

pavimento en las carreteras determina estas situaciones.

“El comportamiento de los pavimentos una vez disefiado y construido para una
determinada vida Util sigue, en general, una curva en donde la calidad del servicio que
brinda al usuario, medida en términos de estado o condicion del pavimento, disminuye
conforme el mismo es solicitado por las cargas que lo transitan y el clima imperante. En
consecuencia, el servicio se va deteriorando con el tiempo, desmejorando su estado o
condicion. Se han definido dos niveles de estado o condicion, relacionados con e} nivel
de servicio brindado en cada caso por la infraestructura al usuario del camino: una
condicién inicial indicada como muy buena y una condicion final indicada como

inaceptable, que dependen fundamentalmente de Ia exigencia de los usuarios”.'?

Es decir que, la observacion del deterioro del pavimento sobre un camino y su calificacion
en yna cierta escala desde el punto de vista de su estado o condicion permite generalizar
en forma estimada el estado del camino a lo largo de su vida (til o periodo de servicio,
por lo que puede decirse de manera general para un camino disefiado, construido y
mantenido adecuadamente, que el pavimento se deteriora desde su puesta en servicio
y hasta alcanzar aquel nivcl de inaceptabilidad, de manera relativamente lenta en un
principio y mucho mas rapida hacia el final, por lo que ya no cumple con la finalidad para

gue fue usado.

3 Turner, Brenda. Guia de intervenciones en seguridad vial. Pag. 22.
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“Debe también sefalarse la importancia de obtener informacion oportuna, con relaci
la toma de decisiones en materia de mantenimiento y rehabilitacion. En efecto, para
analizar las consecuencias de las decisiones y actuaciones en esa materia resulta
necesario conocer, al menos, las solicitaciones, volumen, clasificacién y cargas de los
vehiculos y datos climaticos, la infraestructura fisica, materiales que la componen,
caracteristicas volumétricas y mecanicas y espesorcs de las capas, el estado actual de

la via superficial, funcional y estructural, entre otros”.**

Por otra parte, debe tenerse en cuenta que el aspecto temporal en el que se encuentra
el analisis de la condicién de la carretera influye también en el procesc de toma de
decisiones en materia de mantenimiente vial, pues, de manera general se deben tener
en cuenta el trafico y carga crecientes que recibe la carretera; las exigencias del usuario
en cuanto a estandares de construccion y niveles de servicio, puesto que la
consecuencia directa de esta situacion general es la necesidad de mayores esfuerzos
en materia de mantenimiento, pero las agencias viales encuentran frecuentemente

importantes restricciones en materia de recursos para llevar a cabo estas actividades.

Por lo que, de no implementarse un proceso eficaz, basado en informacion confiable vy
oportuna, asi como en técnicas de ejecucion y control adecuadas. la situacion de la
pavimentacién llevara a un aumento de la brecha enftre las necesidades de
mantenimiento y el mantenimiento ejecutado efectivamente, io que impactara la

condicién de la red vial y los costos totales de transporte.

4 |bid. Pag. 23.
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plazo; sin embargo, en la practica, su visidn es muchas veces a corto plazo, pues, como

los planes de mantenimiento a mediano plazo deben poseer, a la vez, una estructura de
financiamiento solida y flexible, para asegurar niveles de operaciéon y conservacion
adecuados sobre la totalidad |a red vial, se opta por tratamientos cortoplacistas, aun con

los efectos negativos que esta postura tiene para la infraestructura vial.

A pesar de que resulta evidente que no mantener adecuadamente la infraestructura vial,
dejar para otro momento la conservacion de la misma o no gjecutar las tareas con
calidad, tendra consecuencias significativas en términos de costos financieros, se afecta
directamente la materializacion de los beneficios econdmicos esperados para la
sociedad; es decir, la falta de mantenimiento esta asociada a costos elevados que

debera afrontar el pais y su poblacion.

Asimismo, debiera tenerse en cuenta que el costo para el Estado al reconstruir y
rehabilitar una red en mala condicion es mayor, en valor presente, que el gue
corresponde a programas eficaces y eficientes de mantenimiento; por otro lado, los
beneficios asociados a vias bien mantenidas por el ahorro en costos de operacion de los
vehiculos, con relacién a mantener las vias de comunicacion sin mantenimiento, superan

significativamente los costos de un programa 6ptimo de mantenimiento.

A partir de establecer esta relacidn entre el costo y el beneficio de darle mantenimiento
al sistema vial, se entiende la importancia de gque este mantenimiento se lleve a cabo
con un enfoque de mediano y largo plazo, es por eso gue resulta importante que las
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adecuadas para la planificacion a largo plazo, y permitan prever las necesidades en

materia de inversion en obras de rehabilitacion como los recapeados del pavimento.

“La planificacién a mediano plazo brindara luego las herramientas para prever dichas
inversiones, y prepararsc para disponer de recursos financieros, ejecutar los disefios,
redactar los documentos de licitaciéon y ejecutar los procesos licitatorios, con el objetivo
de realizar ias obras en el momento oportuno, y maximizar su rentabilidad. En el corto
plazo; por ejemplo, la planificacion y programacion anual de actividades debera
concentrarse en el mantenimiento rutinario, tales como limpieza de desagues, zona de

camino y el periédico menor sellados y bacheos, entre otros”.'®

Se trata de que las dependencias publicas encargadas de la infraestructura vial
garanticen la ejecucidn de las estrategias de mantenimiento para asegurar la
conservacion adecuada de la totalidad la red vial; es decir, que los planes operativos
anuales de estas dependencias, sean parte de las estrategias viales de mediano y largo
plazo, de manera que exista consistencia entre ellos a fin de mantener la red vial en
determinada condicién minima y garantizar los beneficios esperados al momento de

decidir y ejecutar las obras para las vias que conforman la red de carreteras.

A partir de lo expuesto se comprende que resulta imperiosa la implantacion de un

proceso eficaz de toma de decisiones, puesto que, para una determinada red vial, es

5 thid. Pag. 24.
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el tipo y cantidad de recurscs gue serédn necesarios para conservar la red en un
determinado estado o condicion, fijado como obijetivo, en relacion con los beneficios

econdmicos y sociales esperados.

Es necesario, ademas, mantener la red en una condicion de mantenimiento estacionaria
en linea con el objetivo prefijado para la red, para lo cual se debe contar con 10s recursos
necesarios para manteneria, tanto los correspondientes al gasto gue se hace en
mantenimiento, como a las inversiones en obras de rehabilitacion, las cuales resultaran
previsibles y estables y aumentaran de acuerdo al aumento de longitud de la red de
carreteras 0 a las 'mejoras de estandar que se implementen en cada periodo de

pavimentacion, recapeo u otra actividad de rehabilitacion vial.

Esta condicion estacionaria para el medianoc plazo es un objetivo esencial en la gestién
de una red vial, ya que asegura el mantenimiento del nivel de servicio esperado, asi
como la previsibilidad y disponibilidad de recursos de acuerdo a las restricciones
presupuestarias; sin embargo, las redes viales se encuentran frecuentemente en
situaciones no estacionarias y con niveles de estado o condicion muy por debajo de los
requerimientos adecuados para asegurar el retorno previsto de las inversiones

realizadas y su resguardo patrimonial.

Es de tener en cuenta gue la identificacidn de las necesidades en la red vial, para lograr
y mantener la condicidn minima deseadas, es sin duda un aspecto critico para la
planificacion de su mantenimiento y rehabilitacion ya gue requiere de informacion
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la red, asi como de su estado o condicidn en el momento previo al proceso de

planificacién del mantenimiento propiamente dicho.

Asimismo, la proyeccion futura del estado de todos aquellos elementos de la red resulta
clave para la determinacion de las necesidades y la consecuente planificacién a mediano
y largo plazo del mantenimiento, lo que implica la necesidad de disponer de modelos de
proyeccion o estimacion de esa condicion futura, dadas las caracteristicas fisicas y de

uso correspondientes y su condicidon actual, denominados modelos de deterioro.

En este capitulo se expuso sobre la seguridad vial, en donde se describieron sus
principales caracteristicas y su importancia, incluyendo e! enfoque de sistema seguro en
el transito; asimismo, se expuso el papel de la infraestructura vial como factor de riesgo
y el de |la seguridad vial como mecanismos para enfrentar estos factores; asimismo, se
planted lo relativo al mantenimiento vial para que las carreteras principales y secundarias
contribuyan a la comunicacion terrestre de las personas tanto para fines econdmicos,

politicos, como sociales.
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CAPITULO Ii!

3. Rehabilitacion de carreteras, seguridad vial y derecho a la vida

Este capitulo esta orientado a exponer la relacion entre rehabilitacién o mantenimiento
de carreteras como parte de la infraestructura vial, la seguridad que debe existir para
evitar siniestros, ia importancia de una rehabilitacion de la infraestructura de
comunicaciones terrestres, con el derecho a la vida de las personas que utilizan esas
carreteras, tanto peatones, como ciclistas, motoristas, como transportistas de bienes y

personas, en las areas urbanas y rurales, asi como las carreteras que las conectan.

3.1. Rehabilitaciéon o mantenimiento vial

La rehabilitacion o mantenimiento vial, es €l conjunto de actividades destinadas a
conservar y preservar las condiciones fisicas de las carreteras primarias, secundarias y
terciarias, asi como de elementos que la complementan, tales como el derecho de via,
drenaje, tuneles, dispositivos de seguridad y control de transito; con el fin de prestar

continuamente de manera efectiva el servicio para el cual fue concebida la via terrestre.

Para lograr que Iaé carreteras y sus complementes se mantengan en adecuadas
condiciones para cumplir con sus cometidos, se lleva a cabo un mantenimiente rutinario,
el cual se entiende como el conjunto de actividades que se ejecutan en periodos
determinados de manera permanente a lo largo de la vida Util de la carretera y que se

realizan en los diferentes tramos de la via.
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danos y en lo posible, conservando las condiciones dispuestas luego de la construccion

0 la rehabilitacidn; el mismo es de caracter preventivo, dentro del cual se incluye todas
las actividades de iimpieza de las obras de drenaje, corte de la vegetacidon y las
reparaciones de los defectos puntuales de la plataforma; en las carreteras rurales o
terciarias, este mantenimiento también incluye actividades socioambientales, de

atencion de emergencias viales menores y de cuidado vy vigilancia de la carretera rural.

De igual manera existe el mantenimiento periodico, que se refiere a acciones que se
requieren ocasionalmente ¢ con una periodicidad superior a un afio en una carretera y
sus elementos conexos y que, en cierta medida, se pueden programar con antelacion,
debido a que son determinadas principalmente por el transito y las condiciones
meteorologicas a que esta expuesta la carretera, independientemente que sea primaria,
secundaria o terciaria, ademas se realizan para prevenir fallas buscando que las vias

continuen prestando el servicio para el cual fueron disefadas.

Los dafos que puede presentar una estructura de un pavimento se dan por factores de
transito vehicular, desgaste natural de la capa de rodadura, 10 cual también se conoce
como la vida util de la carretera, que normalmente se considera de 25 a 30 afos, los
efectos de los factores climatoldgicos sobre la pavimentacién o condiciones geograficas
que pueden afectar las condiciones en que se encuentre esa carretera que se pavimentd
de acuerdo a la demanda vehicular existente, puesto que no es lo mismo que transiten

sobre ellos vehiculos pesados a que lo hagan vehiculos livianos.
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“Las patologias en los pavimentos flexibles pueden ser clasificados en cinco categ
y dentro de cada categoria existen diferentes deterioros que se originan por diversos
factores, siendo estas, fisuras, deformaciones, perdida de capas estructurales, dafios
superficiales y dafios derivados de afloramientos, por o que el fin de la inspeccidn de
pavimentos es determinar el parcentaje de area de pavimento afectado, estableciendo
los tipos de dafio que se presentan, su extensién, severidad y recurrencia; factores que
orientan al encargado de mantenimiento en el momento de definir las posibles causas

de los dafios o de programar actividades de campo y de laboratorio para su estudio”.*®

Por aparte, las patologias en los pavimentos rigidos pueden ser clasificados en cuatro
categorias y dentro de cada una existen diferentes deterioros que se originan por
diversos factores, tales como grietas, deterioro superficial y otros tipos de deterioros, por
lo que el propdsito de desarrollar una inspeccion de pavimentos es recolectar datos del
estado de la via para determinar el porcentaje de area afectada, el tipo de dafio en la via
y la severidad de tas afectaciones, iuego se programan actividades de campo para
analizar estas causas, estableciendo finaimente las alternativas de reparacion ideales y

mitigar los factores que generan los dafios.

3.2. Formas en que se rehabilita o se da mantenimiento a la infraestructura vial

La rehabilitacién o el mantenimiento de la infraestructura vial incluye la reparacion,

restauracion y rehabilitacion de superficies de pavimentos existentes para extender su

'® Campana, Manuel. Mantenimiento vial. Pag. 9.
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vida Util, mejorar el rendimiento y mejorar Ia durabilidad de las estructuras del pavim

las cuales son medidas encaminadas a la recuperacién de la capacidad estructural de
los elementos que conforman la via, con lafinalidad de corregir obras del tramo carretero
para el beneficio de los usuarios, por io gue un proyecto de rehabilitacién tiene por
objetivo recuperar las caracteristicas técnicas y funcionales de la via, pudiendo incluir

intervenciones en las capas que comprenden la carpeta asfaltica.

“| os principales agentes que flevan al mejoramiento y rehabilitacion de una carretera son
las condiciones climatolégicas, escarchas y otros elementos, asi como también el
transito vehicular, lo cual se lleva a cabo teniendo en cuenta la gran importancia gue
tienen las vias para el desarrolio econdmico entre las ciudades, puesto que los
habitantes del pais, cualquier pais, necesitan que se invierta eficientemente en la
rehabilitacién de las vias de tal modo de que su transito por las mismas sea seguro y

confortable” *7

Uno de los procedimientos mas comunes para la reparacion de pavimentos es el uso del
método del reciclaje, el cual consiste en reutilizar los materiales que conforman el
pavimento deteriorado o fallado mezclandolos con otros productos; esta técnica de
rehabilitacion se puede realizar mediante reciclado en frio y en caliente, ambos con
procedimientos distintos de aplicacion, siendo la ventaja de rehabilitar una carretera o
una calle por este método, que la compactacion no presenta cambios en el proceso; sin

embargo, debe tenerse el mismo cuidado en el reciclado de la carretera o calle como si

17 Ibid. Pag. 10.
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condiciones.

“La técnica del reciclado en frio es aplicable cuando el pavimento existente presenta
dafios que ya llegado a la base y se determina que es necesaria la restauracion del
pavimento. Siempre debe considerarse que cuando se trate de pavimentos muy viejos
podria darse el caso que la base este conformada por material muy grande como piedra
cuarta, entonces la técnica de reciclaje en frio no podria ser aplicable ya que a pesar de
la potencia de la maquinaria utilizada en este proceso podria resultar muy dificil y
antiecondmico la actividad de fracturar materiales para obtener una granulometria que

garantice un comportamiento satisfactorio en el producto terminado”."®

Asimismo, la rehabilitacion o mantenimiento es necesaria porgque la infraestructura vial a
lo largo de su vida (til se encuentra en constante deterioro por factores como cargas
vehiculares, envejecimiento natural de los materiales, la misma intemperie, ocasionando
un deterioro progresivo y a la vez provocando un descenso paulatino en cuanto a
seguridad, puesto que, al sobrepasar ciertos valores hacen necesaria una operacion de

conservacion.

Debe tenerse en cuenta que el disefio y la ejecucion de un pavimento no es suficiente
para garantizar la calidad de vida de este, siendo muchas veces olvidado por jos

gobiernos locales y regionales, el mantenimiento y rehabilitacion de un pavimento debe

18 Ibid. Pag. 12.
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la evaluacion por inspeccion a partir de unidades de muestreo del pavimento.

“En lo que respecta a mejoramiento se considera aquellas intervenciones que tiene por
finalidad elevar el estandar de una via, ya sea mediante la modificacion de la geometria
y/o cambio del tipo de rodadura, pueden inciuir construccion y/o adecuacion de los
puentes, tlneles, obras de drenaje, muros de contencion y sefalizaciones necesarias:
también acciones de rehabilitacién de un pavimento mediante la adicion de capas de
refuerzo a la estructura existente para incrementar la capacidad estructural del

pavimento a solicitaciones de carga para un futuro periodo de disefio”.'®

Es decir, la rehabilitacion y el mantenimiento de las carreteras y sus componentes, tienen
por objeto recuperar las caracteristicas técnicas y funcionales de la carretera, para
mantenerla lo mas posible igual a la condicién con que fue construida, pudiendo incluir
ademas de las intervenciones de la capa de rodadura, la capas subyacentes y obras de

drenaje, asi como intervenciones en puntos criticos debidamente justificados.

3.3. Derecho alavida

La vida como un derecho es el bien juridico que tutelan en primer lugar los tratados sobre

derechos humanos, asi como una de las garantias constitucionales absolutas, que

Y ibidem. Pag. 15
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regulan a los estados, porque este derecho es el mas natural, por lo tanto, una
. . L, . . <"
formas de garantizar este derecho es la debida penalizacion para quienes intentem—
siquiera, violentarlo, puesto que del derecho a la vida depende la posibilidad de gozary

ejercer los restantes derechos, pues aunque exista un decélogo de esos derechos, sila

persona es privada de su vida, los demas derechos ya no importan.

“El derecho a la vida es un derecho humano fundamental, cuyo goce es un prerrequisito
para el disfrute de todos los demas derechos humanos. De no ser respetado, todos los
derechos carecen de sentido. En razdn del caracter fundamental del derecho a ia vida,
no son admisibles enfoques restrictivos del mismo; El derecho a la vida es un bien
natural, que todos intuyen por instinto, es un derecho innato. El derecho a la vida
constituye el soporte fisico de los demas derechos fundamentales, ya que, si este

derecho es violentado, desaparece el titular del mismo”.%°

Teniendo en cuenta que el derecho a la vida, es el derecho a la propia existencia, fisica
y biolégica, de las personas naturaies, es un derecho individual del que son titulares
todos los seres humanos, derecho que esta reconocido por los principales instrumentos
de derechos humanos y por el Estado, por o tanto, le compete a éste deberes muy
importantes para conseguir que el ejercicio efectivo de ese derecho no sea conculcado;
es asi como se entiende que en cuanto al deber negativo, el mas importante que tiene
el Estado, es el de respetar el derecho a la vida como valor objetivo de todos los

individuos, sin discriminacion alguna.

20 Erazo Bustamante, Silvana. La vida como derecho fundamental de las personas. Pag. 14.
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En lo que se refiere al deber positivo, en la Observacién General nimero 6, del

6, adoptada por el Comité de Derechos Humanos de las Naciones Unidas, numeral 5,
hace referencia al deber de los estados parte, en cuanto al derecho a la vida, cuando
establece que: "Ademas, el Comité ha cbservado que el derecho a la vida ha sido con
mucha frecuencia interpretado en forma excesivamente restrictiva. La expresion el
derecho a la vida es inherente a la persona humana no puede entenderse de manera

restrictiva y la proteccion de este derecho exige que los estados adopten medidas

positivas para garantizar ese derechg’.

Al hablar del deber positivo del Estado, se esta ante al deber de la proteccién del derecho
a la vida, para ello, las dependencias gubernamentales encargadas de garantizar su
cumplimiento utilizén ios diferentes medios juridicos, como leyes, ¢6rganos de
administracion de justicia o de proteccién de derechos, puesto que todas ias sociedades
civilizadas protegen la vida al amparo del derecho internacional de los derechos
humanos, asimismo; se exige que el Estado castigue a los culpables que atentan contra
los derechos fundamentales e imponerles las penas estabiecidas en el ordenamiento

juridico, como medida mas eficaz para lograr la proteccidon de este bien juridico.

“La preocupacion mas intensa en los ultimos decenios se ha dirigido a establecer todos
los mecanismos juridicos y politicos posibles para garantizar el respeto a esos derechos
humanos y ha llevado a constitucionalizarlos, a convertirlos en preceptos del maximo
rango hormativo, aungque no siempre, esto es, en derecho positivo, porque ia vida es un
derecho subjetivo, que corresponde a la perscna misma y que por tanto merece una
absoluta proteccion, puesto que el derecho a la vida existe desde que hay vida y mientras
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garantias necesarias para impedir que cualquier accion u omision vulnere o viole es

derecho”.?t

El derecho a la vida es indispensable porque garantizando la vida, se permite que se
disfrute de otros derechos como la libertad, el honor, la dignidad, la integridad fisica, la
salud, la alimentacion, la educacion, entre otros derechos que condicionan la calidad de
vida, puesto que son sumamente importantes para vivir una vida digna, por lo gue se
hace énfasis en que todo ser humano tiene derecho a la vida y a la integridad fisica,

desde su concepcidn, sin excepcion alguna.

Por eso, se sefiala que el periodo en que los derechos son patrimonio de la persona o
del ser humano abarcan desde el primer momento de su existencia hasta al uitimo;
asimismo, se entiende que el contenido de ese derecho comprende la vida fisica en su
totalidad; de ahi el apelativo de la integridad, porque ésta pertenece por igual al derecho

fundamental de la vida.

Asimismo, el derecho a la vida es inviolable, lo que significa gue no se acepta excepcion
alguna; la inviolabilidad se relaciona con la ley que ampara juridicamente este derecho
y lo protege frente a cualquier agresion de las personas, de la sociedad o del Estado; es
decir se tutela este derecho tanto en el drea privada como en la publica, a fin de cubrir

la dimensién personal referida, porque ningun érea publica o privada queda exenta del

21 Ibid. Pag. 15.
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cumplimiento del deber de respeto y proteccidon del derecho a la vida, princip

porque el Estado y el derecho tienen como finalidad su proteccion.

Debe respetarse dicha inviolabilidad a la vida, pues el derecho a la vida esta reconocido
como un principio indiscutible, de 1o contrario no se podria tener un Estado de derecho:
asimismo, no reconocer el valor del caracter universal de la vida humana equivaldria a
negar la superioridad de la persona frente a los demas seres vivos, que configuran su
entorno, porque esté ligado directamente con la dignidad de las personas, ya que la

dignidad es base de todo derecho, principalmente al derecho a la vida.

Se insiste, entonce's, que es deber del Estado proteger la vida humana frente a
agresiones de los particulares, y no sélo protegerla, sino, no lesionarla por si mismo, es
decir tiene un deber positivo de proteccidn y un deber negativo de abstencién, siendo
justamente la Constitucion Politica la cual debe impedir que el Estado legalice o permita

el atentado contra la vida.

El derecho a la vida se traduce en la imposicidon de ciertos deberes al Estado, entendido
en su sentido amplio de conjunto de los poderes publicos: el deber de no lesionar por si
mismo la vida humana y el deber de proteger efectivamente la vida humana frente a
agresiones de los particulares, por lo que, cuando se habla de derechos humanos no se
hace referencia a un término que los individuos han ido construyendo a |o largo de la
historia a fin de consagrar o codificar los derechos que les son inherentes para poder
reclamarlos en caso de ser transgredidos, sino que como condiciones que tiene todo ser

humano sin discriminacion alguna.
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aunque la doctrina afirma que todos los derechos humanos tienen igual valor, a la hora
de examinar casos concretos de violaciones de este derecho, los érganos
internacionales competentes no dudan en destacar el caracter especial del derecho a la
vida, es por eso que los tratados internacionales protectores de los derechos humanos
se han preocupado del efectivo disfrute del derecho a la vida por parte de todas las
personas y por esta razon es compromiso de los estados evitar y castigar los delitos que

atenten contra este derecho.

La expresion derechos humanos, como tal, tiene su inicio en los llamados derechos del
hombre, expresion que se consagré en Francia a rafz de la Declaracion de los Derechos
del Hombre y del Ciudadano, adoptada por la Asamblea Constituyente francesa dei 20
al 26 de agosto de 1789, cuyo Articulo 1 establecié que los hombres han nacido, vy
continuan siendo libres e iguales en cuanto a sus derechos; por eso es que se ha
considerado a los derechos humanos como inherentes, innatos, es decir que nacen con
la persona, que forman parte de ella, ante lo cual se ha logrado superar legalmente las
discriminaciones por motivos étnicos, aunque en muchos lugares continden siendo una

practica.

La Declaracion Universal de los Derechos Humanos, adoptada y proclamada por la
Asambiea General de las Naciones Unidas en Paris, el 10 de diciembre de 1948, de la
cual Guatemala es parte, tiene como una de sus finalidades el de proteger la conquista
humana mas grande alcanzada por el hombre, que no es otra sino el derecho a la vida,

la justicia, la paz, reconocimiento de la dignidad intrinseca, derechos iguales e
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aspectos negativos permitieron generar consciencia universal de su respeto.

A partir de la aceptacion y ratificacion de los tratados sobre derechos humanos, es
obligacidn de todos los estados respetar las normas establecidas en la Declaracion
Universal de los Derechos Humanos y en esos tratados, ya que éstos evidencian una
nueva vision de las personas y de la sociedad a partir de considerar que la existencia y
respeto de los derechos humanos permiten que se respete los derechos v libertades de

que son merecedoras las personas.

La Declaracion Universal de los Derechos Humanos, contiene un sinnimero de derechos
relativos a la libertad, como la prohibicién de la esclavitud, de torturas, tratos inhumanos,
detenciones arbitrarias; asi como también derecho a la libertad de expresion, de
pensamiento, conciencia y religion; libertad de reunion y asociacién pacifica, entro otros:
lo cual significa que los estados no pueden intervenir en cuanto a estas formas de
derecho a la libertad, pero si tienen el deber de otorgar una proteccion legal a todos los
individuos, en forma igualitaria y sin discriminacidon de ninguna clase, porque de
realizarse alguna discriminacion se estd en contra del espiritu humanista de esa

Declaracion.

Iguaimente, la Declaracion Universal de Derechos Humanos indica que toda persona
tiene derecho a una nacionalidad, a formar una familia en forma libre; derecho a Ia
propiedad, derecho al sufragio, a la seguridad social, al frabgjo con igualdad de
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remuneracion, al descanso, a la educacion, a formar parte de la vida cultural y, ad
los deberes que tiene la persona con respecto a la comunidad, lo cual permite considera
a esta Declaracion la expresidn de conciencia juridica de la humanidad y como fuente
de un derecho que esté por encima de las legislaciones nacionales, por su caracter

humanistico que representa.

Los derechos humanos son necesarios para tener una vida digna, dignidad que es
inherente al ser humano y que nacen de una accién humana, en base a una vision moral,
pero para lograr esta visidon es necesario |la proteccién de esos derechos mediante Ia
institucionalizacion de los derechos fundamentales, lo cual permite entender el motivo
que determinante de que la Declaracion Universal de los Derechos Humanos se cimenta
en garantizar los derechos a la vida, a la igualdad, a la libertad como los primeros

derechos a ser reconocidos y garantizados por los estados.

“De la Declaracion Universa! de Derechos Humanos se recoge el principio de proteccion
especial, gue conjuntamente con el de no discriminacion son la base de! instrumento;
otras novedades de la Declaracion es el principio del interés superior y ia incorporacién
en su texto del nombre y 1a nacionalidad; por lo que los derechos humanos son derechos
gue poseen todos los individuos, por el simpie hecho de ser humanos, son inherentes a
la naturaleza humana, por io tanto prescinden de cualquier reconocimiento positivo, son
derechos de la mas aita jerarquia, que se los concede en forma igualitaria y auténoma,

y se gjercen en relacién con la sociedad, bajo la forma del Estado’ 22

2 |bid. Pag. 16.
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El reconocimiento de estos derechos debe ser tedrico y practico a fin de que sea

la convivencia humana, ademas, dicho reconocimiento es imprescindible para asegurar
el fortalecimiento moral de un pais, puesto que el reconocimiento de estos derechos se
traduce en el respeto a la dignidad humana y por lo tanto se oponen a cualquier forma
de instrumentalizacion del ser humano, ya que le reconoce al ser humano una dignidad
inalienable que no puede reducirlo a objeto o instrumento para la consecucion de otros

fines que no sean el fortalecimiento de los valores humanos,

A ese respecto, la Declaraoién Universal de ios Derechos Humanos reconoce a toda
persona humana como verdadero sujeto de derechos fundamentales inherentes, cuando
en una de sus normas se refiere ai hombre como un ser dotado de razén y conciencia,
un ser libre e igual en dignidad y derechos, todos estos valores dicen relacion con |a
dignidad intrinseca de todo ser humano, la cual no puede violarse, puesto que es parte

de la razdon de ser de 10s seres humanos.

El fundamento o base de los derechos humanos no puede nunca desligarse de la
dignidad infrinseca e inalienable y de la libertad de la persona humana; esto significa
que, todo sistema de derecho positivo que reconozca y garantice los derechos humanos
reposa finalmente en un fundamento ético, en creencias morales profundas acerca de Ia
persona humana y de la dignidad y libertad que le son inherentes, es por eso de que el
Pacto internacional de Derechos Civiles y Politicos guarda conformidad con la
Declaracion Universal de Derechos Humanos y demas instrumentos internacionales que
buscan el ideal del ser humano y el respeto a sus libertades civiles y politicas,

reconociendo la dignidad inherente a toda persona humana.
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A nivel de la regidn americana, el Articulo 4.1, de la Convencién Americana \

iu.._ff“?zmrew-‘r’
Derechos Humanos, suscrita el 22 de noviembre de 1969, manifiesta que: “toda persona

tiene derecho a que se respete su vida. Este derecho estara protegido por la ley vy, en
general, a partir del momento de la concepcidon. Nadie puede ser privado de la vida
arbitrariamente”; como se aprecia, esta Convencion utiliza el término toda persona, por
lo que no existe ningun ser humano que no tenga derecho a que se le respete la vida,
por eso es que en la misma Convencidn establece la necesidad que se de la abolicion

de la pena de muerte, porque es un contrasentido para los derechos humanos.

Es decir que, el cumplimiento del Articulo 4 de la Convencidn Americana, no sélo
presupone que ninguna persona sea privada de su vida arbitrariamente, lo que se
entiende como una obligacidn negativa, sin0 que ademas requiere que los estados
tomen todas las medidas apropiadas para proteger y preservar el derecho a la vida, lo
que es una obligacion positiva, bajo su deber de garantizar el pleno y libre gjercicio de

los derechos de todas las personas bajo su jurisdiccion.

Este interés primordial del derecho internacional por la proteccién de los derechos
humanos confirma que este asunto no compete exclusivamente a cada uno de los
estados, sino que a nivel mundial estos derechos se encuentran amparados por los
tratados, convenios, documentos, instrumentos internacionales que garantizan su
proteccion y que establecen los procedimientos necesarios para castigar a aquelios que
vulneren dichos derechos, para lo cual, inclusive, existen organismos internacionales
especializados en conocer, denunciar y castigar las violaciones a los derechos hu‘manos,

especialmente ias realizadas por el Estado.
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libertades y garantias individuales del ser humano, lo cual es importante porque cerca

de la mitad de los estados del mundo son signatarios de los convenios internacionales
sobre derechos humanos, aunque el resto los han firmado pero no ratificado, aunque
también hay otros, especiaimente los que tienen regimenes politicos teocraticos que
rechazan la idea de los derechos humanos por no coincidir con sus sistemas religiosos,

aunque en el fondo es porque afecta su poder autoritario.

Es por eso de que todo atentando contra la vida y todo acto de privacion de la vida
constituyen actos no permitidos por la mayoria de constituciones de los estados
democrdticos, cuyas normativas protegen la vida en todas sus formas y en todos sus
momentos, sin excepcidon aiguna; asimismo, por estar constitucionalizados estos
derechos humanos, todas las leyes y politicas estatales deben estar en sintonia con los
mismos, puesto que de lo contrario las normas legales seran inconstitucionales y las

politicas, pero principalmente las acciones que deriven de ellas seran ilegales.

3.4. Rehabilitacion de carreteras, seguridad vial y derecho ala vida

Es de tener en cuenta que el derecho a la vida como valor supremo, tiene jerarquia sobre
los restantes derechos, tales como al derecho al honor, a la buena imagen, a la libre
sexualidad, entre otros, los cuales se ubican en una jerarquia subalterna al derecho a Ia
vida, lo que significa que no puede sacrificarse el valor supremo de fa vida para proteger,
en base de su negacion, estos derechos, pero si pueden sacrificarse estos para
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garantizar la debida aplicacién del derecho a la vida, teniendo en cuentaque ap

gue la persona esté viva puede reclamar los otros derechos; ¢ sea, si ya no esta viva,

para esa persona, ya no importa que existan o se proteja esos derechos.

Asimismo, debe conocerse que el mantenimiento y la rehabilitacién de la infraestructura
vial es parte fundamental de la seguridad vial, por lo que es una cuestidon de derechos
humanos, donde se deben asumir las medidas necesarias para proteger el derecho la
integridad, a la saiud, al desarrolio; en sintesis, proteger el derecho a la vida, puesto que
la exigibilidad del derecho a la vida no puede postergarse pues, de hacerlo, cualquier

Estado que lo haga, evidenciara su menosprecio a la vida humana.

‘La seguridad vial es un tema preocupante noc solc para un pais, sino a nivel global. El
informe de la Organizacién Mundial de la Salud OMS, sobre el estado mundial de la
seguridad vial 2018 destaca que las lesiones causadas por el transito son ahora la
principal causa de muerte de nifios y jovenes de 5 a 29 afos. Los datos proporcionados
por la Organizacion Panamericana de la Salud y la OMS en su informe sobre el Estado
de la Seguridad Vial en la Regién de las Américas 2019 confirman gue pese a haberse
logrado algunos avances en paises americanos, es evidente gue reducir a la mitad el

numero de muertes y traumatismos causados por el transito para el 2020, no se logré”.

Es por eso de que la visibilizar y generacién de conciencia en la poblacién y las instancias

gubernamentales sobre la importancia de asumir medidas firmes y efectivas para que la

3 santamaria, Martha. Mantenimiento vial para garantizar la seguridad vial. Pag. 38.
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seguridad vial se constituya en una verdadera garantia para el derecho a la vida e
tarea pendiente en todos los paises, puesto que ia falta de seguridad vial afecta
derecho a la vida e integridad de las personas que utilizan las vias de comunicacién
terrestre en sus actividades diarias, ademas, también implica un alto costo social la
pérdida de vidas humanas y la situacion de discapacidad de las personas heridas,

econdmicas porque afecta al Estado y a las familias.

La relacion entre mantenimiento o rehabilitacion de carreteras y sus elementos, asi como
la seguridad vial es una realidad que no recibe la atencion que merece, a pesar de que
realmente es una de las necesidades mas urgentes a enfrentar para salvar vidas en todo
el mundo, especiaimente a partir del crecimiento desmedido del parque vehicular
extendido desde mediados del Siglo XX y que continda creciendo de manera

desordenada, con sus efectos sobre |a vida y |a integridad de las personas.

En este contexto es que deben comprenderse que la relacidn entre rehabilitacion o
mantenimiento de carreteras como parte de la infraestructura vial, conileva a garantizar
la seguridad que debe existir para evitar siniestros, asi como la atencidn de los mismos
cuando suceden, la importancia de una rehabilitacién de la infraestructura de
comunicaciones terrestres, con el derecho a la vida de las personas que utilizan esas
carreteras, tanto peatones, como ciclistas, motoristas, como transportistas de bienes y

personas, en las areas urbanas y rurales, asi como las carreteras que las conectan.

Se concluye este capitulo teniendo en cuenta que el mismo se orientd a exponer la
relacion entre rehabilitacion o mantenimiento de carreteras como parte de la
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infraestructura vial, la seguridad que debe existir para evitar siniestros, la importanc .
vy o . . . G“ursnm‘ -

una rehabilitacion de la infraestructura de comunicaciones terrestres, con el derecho a la

vida de las personas que utilizan esas carreteras, tanto peatones, como ciclistas,

motoristas, como transportistas de bienes y personas, en las &reas urbanas y rurales,

asi como las carreteras que las conectan.
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CAPITULO IV

4. Vulneracion al derecho a la vida por incumplimiento del Ministerio de
Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda en el mantenimiento e

inspeccion de carreteras del Estado

El contenido capitular que se tendra se orienta a exponer los elementos que permiten
demostrar que el Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda vulnera el
derecho a la vida de la poblacion guatemalteca por incumplir con la inspeccion y el
mantenimiento de las carreteras primarias, secundarias y terciarias, puesto que las
malas condiciones de las mismas conlleva accidentes de transito, atropeliamiento de
personas e incluso, derrumbes en las carreteras que ha llevado a la muerte a varias
personas, por lo que se expondra la situacion de la infraestructura vial relacionada con

las carreteras y sus efectos sobre la vida de las personas que las utilizan.

4.1. La infraestructura vial en Guatemala

Actualmente el pais_ cuenta con alrededor de 17,211 kildmetros de carretera, lo que
significa que hay un metro de carretera por cada habitante, de los cuales
aproximadamente el 44% cuenta con asfaito y con varios tramos en mal estado y poco
utles para el transporte de personas y mercaderia; esta cantidad de carreteras
asfaltadas supone un aumento de 1,039 kildmetros desde la elaboracion del Plan de
Desarrollo Vial del Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda para el
periodo 2008-2017, sin embargo, porcentuaimente significa que no se ha crecido ni un
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10% en 10 anos, lo cual implica un gran rezago en relacion a los paises desarroll

de crecimiento medio.

Las carreteras que permiten acceder a los puestos fronterizos, aeropuertos o puertos
tienen una alta repercusion en la conexidon regional, como en el desarroilo econémico y
turistico del pais al ser los corredores de entrada y salida a Guatemala; esta red de
carreteras de acceso al pais esta formada por las vias que dan acceso a los aeropuertos
del Mundo Maya, |.a Aurora, de Retalhuleu, de Los Altos, de Cobéan y de Puerto Barrios;
a los puertos, Quetzal, Santo Tomas de Castilla, Puerto Barrios, San José y Champerico;
los 14 puestos fronterizos para acceder al pais por carretera estan conformados por tres

en la frontera con Honduras, cuatro con el Salvador, seis con México y uno con Belice.

El ultimo inventario de condicion de la red vial que realizd el Ministerio de
Comunicaciones, Infraestructura y vivienda, lo llevo a cabo a partir de una aplicacion
instalada en dispositivos moviles tales como celular o tablet, entre otros; los cuales se
fijaron en automoviles que recorrieron la red vial de Guatemala, puesto que el
funcionamiento de esta aplicacion se basa en el registro de las vibraciones del automovit,
la cual se intensifica a medida que pasa por dafos en la carretera haciéndose mas fuerte

la vibracion en carreteras con dafos mayores.

Con la informacion recolectada en campo la aplicacion realiza una estimacion de!l indice
internacional de rugosidad, IRl por sus siglas en inglés, de la carretera evaluada, siendo
importante mencionar que la medicion el IRl por medio de esta metodologia debe

homologarse mediante las calibraciones que se realizaron con un patron con IR

56



conocido para asegurarse de tener valores cercanos a los producidos conunam

con perfilémetro de precision, pues la medicion realizada con esta metodologia gener

estimaciones mediante correlaciones o tipo de respuesta calibrada, lo cual implica un

alto nivel de objetividad en su evaluacion.

“Se realizd un registro de evaluacion de la condicion de la red vial por medio de la
metodologia de indice de condicion de pavimento o PCl por sus siglas en inglés, fue
proporcionado por la Unidad de Conservacion Vial Covial, que fue realizada en el afo
2 015. Esta evaluacion se realizé en 5,690 kildbmetros de carretera. Para poder tener
resultados actualizados de la condicion de la red vial, se realizé una nueva evaluacion y
que se utilizé como base la red vial pavimentada registrada en los registros actuales de
la Direccion General de Camings, y la red vial en mantenimiento Covial del ano 2018,

haciendo una extrapolacion en funcion del nimero de kildémetros con IR] simiiar’ 24

De acuerdo a los ultimos registros de la Direccion General de Caminos, la red vial
registrada esta constituida por 7,457 kilbmetros de carreteras pavimentadas y 9,754
kildmetros de carreteras no pavimentadas; esta cobertura permite saber la condicion
actual de la red vial ya que se tiene la muestra del 100% de las carreteras pavimentadas
y un 37.83 % de las carreteras no pavimentadas; la condicion de las carreteras no
pavimentada es muy variable con respecto al tiempo, ya que si se visitan en verano
pueden ser muy diferentes a las condiciones en invierno y otros factores tales como la

fecha en que se le dio mantenimiento rutinano.

24 PRONACOM. Reformulacion y actualizacion del plan de desarrolio vial 2018-2032. Pag. 81.
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esta dividida en rutas centroamericanas, nacional y departamentales, a las que habria

que afadir los caminos rurales de conexion entre aldeas; esta primera clasificacién data
ya de los afos 30 y 40 cuando comienzan a construirse las rutas centroamericanas y se
establecieron las distancias a mantener en la red de carreteras y en la que se utiliza ya

esta denominacion.

Las rutas o carreteras centroamericanas unen la capital con fronteras o desde otra ruta
centroamericana, también unen puertos de importancia desde la capital o desde otra ruta
centroamericana, por lo que atraviesan longitudinalmente o transversalmente la
republica, rednen Iaé mejores condiciones de disefio que la topografia les permite; a esta
cifra hay que afiadir los 347 kildmetros de la Franja Transversal Norte FTN, que une rutas

centroamericanas, con cabeceras departamentaies.

Las rutas o carreteras nacionales unen cabeceras departamentales entre si: las
departamentales, interconectan cabeceras departamentales con cabeceras municipales
0 rutas nacionales; en el caso de los caminos ruraies, estos interconectan las
comunidades rurales de los correspondientes municipios con sus cabeceras
municipales, por lo que el tipo de transporte que circula en cada una, especiaimente en

lo rural, tiene sus propias caracteristicas y requerimientos.

En Guatemala, el Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda, es el ente
rector del Gobierno para la infraestructura vial, siendo delegada la administracién de esta
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caminos de terraceria y caminos rurales que estén inscritos en el inventario de la Red

Vial Registrada y a cargo de esta Direccion.

La jurisdiccidn para la gestion de toda carretera y camino perteneciente a la red nacional
y departamental estd a cargo de la Direccién General de Caminos, dejando a las
municipalidades el control de la red vial interna no registrada como los caminos de
herradura, vecinales y rurales que no estén inscritos en dicho inventario, aunque
dependiendo de las circunstancias y de las demandas sociales, pueden llevarse a cabo

la gestion conjunta de la municipalidad y esa Direccidn de los caminos municipales.

“Al disponer Guatemala de un metro de carretera por habitante, resulta siendo el menor
de Centroameérica. De hecho, segun el Banco Interamericano de Desarroito, El Salvador
y Costa Rica, siendo paises de menor superficie, poblacion y PIB, tienen
proporcionalmente una red vial mayor, de 15,139 kildbmetros y 42430 kildbmetros
respectivamente. Asi, Honduras y El Salvador presentan valores de 1.6 y 2 metros por
habitante, Nicaragua, Panama y México se encuentran alrededor de ios 4 metros por

habitante y Costa Rica presenta un valor de 8.5 metros por habitante”.#

Como se aprecia, por el estado del sistema vial, el mismo representa deficiencias

importantes en relacion con el resto de los paises de la region, situdndose el pais en el

% Ibid, Pag. 88.
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lugar 106 de 137 estados en el indice de calidad de carreteras, segun el Informe

de Competitividad 2017-2018 del Foro Econdmico Mundial, para io cual se necesita un
mayor inversion en infraestructura vial para mejorar esos indices, evidenciando un
retraso en ia competitividad de la infraestructura, lo cual afecta la competitividad

econdmica.

Segun lo leido en el Plan de Desarrollo Vial del Ministerio de Comunicaciones,
Infraestructura vy vivlienda, el presupuesto promedio anual que este ministeric puede
asumir es de alrededor de 66,000 millones de guetzales para un promedio anual de ser
de 4,700 miliones de guetzales. Sin embargo, se considera iguaimente que en este
presupuesto debe implementarse la participacion de fondos privados, via concesiones y
alianzas publico-privadas, por un monto de 30 millones de quetzales para incrementar el

presupuesto a alrededor de 96,000 millones.

Como una respuesta a los requerimientos de una mejora de la infraestructura vial a nivel
nacional, la Ley para Fortalecer el Mantenimiento y Construccién de Infraestructura
Estratégica, recientemente aprobada el 15 de marzo por el Congreso de la Replblica de
Guatemala por medio del Decreto 21-2022 y que entrd en vigor el 6 de abril, busca
promover el desarrollo a nivel nacional por medio de la construcceidn de infraestructura
estratégica segun disefos avanzados de ingenieria, que cuenten con estudios técnicos,

ambientales, asi como de planificacién y diserio.

Esta infraestructura debe coadyuvar a satisfacer las necesidades de una creciente
pobiacion guatemalteca, permitiendo la conectividad eficiente del pals por medio de ia
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estratégica es definida como el conjunto de espacios destinados al funcionamiento,
mantenimiento y operacién de las actividades consideradas como esenciales o
estratégicas para el mantenimiento de funciones sociales vitales, cuya perturbacion o

destruccion afectaria gravemente a un Estado.

Para la consecucion de los objetivos de la Ley para Fortalecer el Mantenimiento y
Construccion de Infraestructura Estrategica, en la misma se considera imprescindible
dotar al Ministerio de Comunicaciones, |nfraestructura y Vivienda de los recursos
necesarios que contribuyan a fortalecer su funciéon de administrar la provisién de los
servicios de diserio, construccion, rehabilitacion, mantenimiento y supervision de las
obras publicas e infraestructura a su cargo, lo cual debe incluir e mantenimiento y
reparacion de las carreteras, tanto las principales, como las secundarias, las carreteras

rurales, asi como los caminos vecinales .

Con la finalidad de alcanzar esos objetivos de la ley en mencidn, se aumenta el
Presupuesto General de Ingresos del Estado para el Ejercicio Fiscal 2022 por el monto
de Q3,191,242 500.00, obtenidos de saldos de caja no ejecutados del presupuesto del
2021, los cuales seran destinados en su totalidad a ese ministerio, a la Direccién General
de Caminos; la Unidad Ejecutora de Conservacion Vial Covial; la Unidad de Construccién
de Edificios de Estado UCEE y al Fondo Social de Solidaridad FSS; en tanto que para la
Unidad de Conservadora de Ejecucion Vial Covial, se le asignd un presupuesto de 1,296

millones de quetzales.
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De esta ampliacion presupuestaria, se destinaran alrededor del 80% para gast
funcionamiento y recuperacion de infraestructura y el 20% para inversién y construccion:
asimismo, se autoriza a ese ministerio para que, a través de sus unidades ejecutoras, se
fortalezca la ejecucion de la infraestructura priorizada en 119 proyectos; indicando que
para esta implementacién se cumplira con los procedimientos de transparencia y
rendicion de cuentas del Estado, con la finalidad de evitar la corrupcion, pudiendo incluir
los indicadores de divulgacic’)n de la Iniciativa de Transparencia en el Sector de la

Construccion, Cost, por sus siglas en inglés.

Aungue el espiritu de la Ley para Fortalecer el Mantenimiento y Construcciéon de
Infraestructura Estratégica busca beneficiar a los habitantes de los rincones mas
alejados de la capital del pais, los proyectos contenidos en la misma Unicamente
contemplan obras para carreteras centroamericanas y algunas rutas nacionales vy
departamentales, no asi para rutas terciarias © caminos rurales en las zonas mas
alejadas de centros urbanos, ademas, no contempla el riesgo de que ese ministerio

enfrente problemas para ejecutar esos recursos y no se cumpla con los objetivos.

Es preocupante que se deje sin financiamiento a los caminos rurales, pues estos son un
tipo de infraestructura vial que tiene la finalidad de asegurar que las comunidades rurales
tengan acceso oportuno a bienes y servicios; buscando con ello el mejoramiento del nivel
de vida por medic del bienestar social y el crecimiento econdmico sin detrimento del
deterioro del ambiente; de igual manera, constituyen un instrumento para la expansion
urbana de las cabeceras y principales centros poblados mediante su planificacion en el

uso regulado del suelo.

62



o

pais, tanto a nivel de autopistas, carreteras, caminos rurales o rutas de acceso, aunque
esto lleve consigo el riesgo de provocar un crecimiento desordenado de [os territorios en
donde estos se impl_ementen, asi como por la falta de criterios cientificos de control de
la calidad de la construccion o reparacion de las vias terrestres, las mismas no cumplan

con las especificaciones técnicas requeridas.

Asimismo, al no tomar en cuenta las caracteristicas de los territorios para la previa
elaboracion de planes de ordenamiento territoriales, los cuales deben promover el
desarrollo de las regiones mas que la sola unién de lugares poblados con centros de
produccién, distribucion y consumo y, partiendo de la consideracién de que la ausencia
de planes de desarrollo sostenible incide negativamente en la calidad de vida de la
poblacidn al afectar el acceso a diversos servicios, entre ellos los de movilidad y
transporte, no se espera una infraestructura vial que logre cumplir con los fines

economicos, sociales y polfticos para que se crean la misma.

4.2. Situacion de las carreteras en Guatemala

La tendencia de las condiciones de las carreteras es similar en las principales categorfas
de la red vial, puesto que, aun cuando las rutas centroamericanas en su totalidad estan
pavimentadas y que son de importancia a nivel nacional y que, segun los resultados de

la evaluacion, aproximadamente 264 kildémetros de carreteras son las que se encuentran
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Como uno de los efectos inmediatos del deterioro en que se encuentran estas carreteras

es la ampliacion del tiempo en que llegan los transportes para trasladar los bienes que
se requieren en la actividad productiva; por ejemplo, en el afio 2017, la velocidad
prorhedio a la cual se desplaza en las principales carreteras de Guatemala se redujo de
58 kildmetros por hora en el afio 2000 a 37 kildmetros por hora, una pérdida de 36.2 por

ciento de velocidad en 17 afos.

“La pérdida de velocidad en las carreteras se traduce en un conjunto de externalidades
que afectan, entre ofros, los costos de los productos, en este sentido, el
congestionamiento vial en las ciudades aumenta en 12% el tiempo de traslados de las
mercancias. Los trayectos que pasan por Ciudad de Guatemala, que concentra el 45%
del parque vehicular del pais y donde habitan entre 4 y 5 millones de habitantes, registran
retrasos adicionales, afectando tanto a ias actividades comerciales como al tiempo de

trasiado de la poblacion”.?®

En Ciudad de Guatemala se cruzan las principales carreteras de la Republica,
convirtiéndose estas en cuatro entradas y salidas que dan acceso a la ciudad; de igual
manera, el dinamismo diario de la ciudad, originado por la gran concentracion de

actividades comerciales, servicios e industriales que generan un gran numero de

2 |bid. Pag. 52.
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desplazamientos internos y externos, porque muchas personas se de

sea mas frecuente la congestion del transito.

Segun la Policia Municipal de Transito de Ciudad de Guatemala, debido al aumento del
numero de vehiculos, en 2018 se habra tardado entre 15 y 25 minutos mas para liegar
al destino, siendo los cuatro accesos a Guatemala mas congestionados el de Villa Nueva
hacia Aguilar Batres, San Lucas Sacatepéquez hacia Mixco, carretera al Atlantica hacia
Calle Marti y Carretera El| Salvador hacia Ciudad de Guatemala, lo cual implica una

pérdida en tiempo productivo y en gastos extras de gasolina.

Como consecuencia del mal estado de las carreteras y de la debilidad institucional de
las dependencias del Ministerio de Infraestructura y Vivienda, tal como la Direccidn
General de Caminos, Covial y Provial, el Observatorio Nacional de Seguridad de Transito
indica que en 2016 se registraron un total de 8.101 accidentes de transito, la cifra mas
elevada en los dltimos 10 afios; segun datos de este Observatorio, en 2017 fallecieron
1.546 personas y se contabilizaron 7,398 lesionados en 6,007 accidentes viarios. Asi, en

Guatemala hay 4 fallecidos al dia en accidentes viarios.

El departamento de Guatemala concentro en 2017 el 36% de accidentes, el 33% de los
lesionados y el 25% de los fallecidos del pais, encontréndose involucrados en [os mismos
principalmente choferes de vehiculos tipo de uso personal o familiar, asi como
motoristas: mientras que el segundo departamento con mayor siniestralidad es el de

Escuintla, que concentra el 8% de accidentes y lesionados del pais, asi como el 12% de
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fallecidos, habiendo en este caso presencia de pilotos de transporte pesado y de

publico de camionetas interdepartamental.

Asimismo, el mal estado del pavimento, especialmente la presencia de baches genera
crecientes restricciones de capacidad y aumenta la congestion, por lo que en muchas
calles y carreteras la liuvia acumulada sobre las mismas reduce la capacidad de las vias
y, por ende, aumenta la congestién, al extremo que el mal estado de las carreteras ha
obligado en algunos lugares a que los mismos pilotos de camionetas y de carros reparen
los agujeros con tierra para evitar accidentes, porque las autoridades nacionales ni
municipales tienen planes de mantenimiento ordinario ni estrategias de contingencia

para enfrentar problemas que generan las liuvias y otros desastres naturales.

Aunque por ley, mantener las carreteras en dptimas condiciones de transitabilidad en
toda época de! afno y proporcionar el mantenimiento adecuado a los puentes de la red
vial del pais que estén bajo su cargo, es la tarea de Caminos, Covial y Provial, en servicio
de la poblaciéon guatemalteca, existen denuncias permanentes relacionadas con la falta
de mantenimiento preventivo de las carreteras o de acciones inmediatas para reactivar
la movilidad vial cuando fendmenos naturales como las lluvias inundan las carreteras o

derriban puentes o cuando se producen derrumbes que también impiden el paso.

Como ejemplo de lo anterior, se hace referencia al denominado Libramiento de

Chimaltenango, cuya terminacion de esta obra tuvo un costo de alrededor de 600

millones de quetzales y que al afic 2023 continuaba presentando problemas
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estructurales como la caida de suelo de los taludes adyacentes al mismo, especia

en época de lluvia e inundaciones en varias secciones de esta nueva carretera.

Desde la finalizacidn de esta obra, ias empresas gue intervinieron en su construccién
han sido objeto de sefialamientos de corrupcidon e irresponsabilidad profesional en la
misma, aungue es de resaltar el hecho de que esta via demuestra una fluidez vehicular
totalmente eficiente y expedita, cuando no esta cerrada al transito debido a derrumbes o
inundaciones, lo que se evidencia e$ la falta de una decisién estratégica de las
autoridades encargadas de mantener la red vial del pais, puesto que los derrumbes e

inundactones conileva una mala construccion del Libramiento de Chimaltenango.

Es de tener en cuenta que el Libramiento de Chimaltenango es el caso més conocido de
infraestructura vial con severos dafios y evidencias de inadecuada construccién, puesto
que constantemente se lee en {as noticias, casos de puentes que acababan de ser
inaurados vy se derrumbaron o carreteras en las que al construirlas no tuvieron en cuenta
las condiciones fisicas del entorno, inundéndose las mismas en la época de Huvia,

haciéndolas inservibles.

4.3. La manera en que se produce la vulneracion al derecho a la vida por
el Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda por la falta

de inspeccion y mantenimiento de las carreteras del Estado

Teniendo en cuenta que se han mencionado las distintas situaciones que presentan las
carreteras del pais, es importante sefialar que estas condiciones son producto de la falta
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lo cual no solo ocasiona pérdidas econdmicas a la actividad productiva de Guatemala,

sino que es condicionante para poner en peligro la vida y la integridad de los

guatemaltecos que hacen uso de estas carreteras.

Aunque es un hecho que de ios fallecidos en accidentes viales no todos tienen relacién
directa con el mal estade de las carreteras, si hay personas que han muerto por esta
situacion, tal el caso de dos personas que cayeron dentro de un hoyo que se le hizo ala
carretera nacional que conecta a la ciudad capital de Guatemala con el municipio de Villa

Nueva, camretera que también permite llegar hacia los puertos del sur del pais.

Asimismo, se han producido derrumbes sobre carretas nacionales se ha dado el case de
que toda la tierra de los mismos ha caido sobre vehiculos que en ese momento
transitaban por el lugar, falleciendo sus conductores e incluso sus acompafiantes;
asimismo, han ocurrido accidentes porque 10s vehiculos hunden una rueda en un bache,
los pilotos pierden el control y chocan con otro vehiculo que venia en la via contraria,
falleciendo los tripuléntes de uno o de ambos vehiculos, aparte de los que quedan con

heridas o darios fisicos de por vida.

Es por eso que resultan siendo responsables de esos fallecimientos y dafios fisicos
temporales como permanentes, los titulares de la Direccion General de Caminos, de
Covial y Provial, como responsables directos y el ministro del Ministerio de
Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda de manera indirecta, puesto que no lievan a
cabo las medidas de mejora dei pavimento y estado general de las vias, que es el
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principal factor para evitar accidentes; es decir, al tener la obligacion de r
actuaciones preventivas en la red de carreteras para mantener en el mejor estado posible

las carreteras, reducirian los accidentes y sus secuelas de muerte y dafios fisicos.

Esta responsabilidad de estos funcionarios se debe principalmente a que Ias actuaciones
preventivas deben tener en cuenta las carencias de seguridad que presente la via, lo
cual incluye sefializacion, marcas viales, mejora de visibilidad, reordenacion de accesos,
creacion de vias de frenado y tratamiento de pavimentos a partir de la eliminacion de
zonas encharcadas en pavimentos, rellenar adecuadamente los baches, entre otras

medidas para garantizar la vida y la seguridad de ias personas.

Son responsables administrativa, civil y penalmente, porque muchas de estas
actuaciones se encuentran englobadas dentro de lo que se conoce internacionalmente
como mantenimiento minimo de las carreteras, ya no se diga los tratamientos
extraordinarios por consecuencia de siniestros viales, tanto por los producidos por los
humanos, como por la naturaleza, pues en muchos casos, después de alguna tormenta
o terremoto pasan afios sin que se les de el mantenimiento de rehabilitacion a ias
carreteras, enfrentando todos los dias la poblacion el peligro existente por las

condiciones de esas carreteras.

Es claro que en este trabajo de investigacion se limitd el estudio al mal estado de las
carreteras, puesto que existen otras deficiencias e incumplimiento de parte de las
autoridades del Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda, que también
les lleva a enfrentar .responsabilidades administrativas, civiles y penales, tales como la
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pesar de Qque Un gran porcentaje de los accidentes ocurridos en Guatemala son

causados por superar el vator maximo de velocidad permitida.

En resumen, el contenido de este capitulo contiene los elementos que permiten exponer
cjue el Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda vuinera el derecho a la
vida de la poblacion guatemalteca por incumplir con fa inspeccion y el mantenimiento de
las carreteras, por lo que los siniestros viales relacionados con esta falta de inspeccion
y mantenimiento son responsabilidad de ese ministerio y de los jefes de la Direccion
General de Caminos, de la Direccion General de Seguridad Vial Provial y la Unidad
ejecutora de Conservacion Vial Covial, guienes tienen responsabilidad administrativas,

civiles y penales por el incumplimiento de sus deberes para con la infraestructura vial.
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CONCLUSION DISCURSIVA &y,

El problema que se encontrd es que a pesar de la importancia estratégica que tiene el
mantenimiento de Ia's carreteras y el entorno de las mismas para evitar que se vulnere
el derecho a la vida de los guatemaltecos que hacen uso de estas vias de comunicacion,
sea como pilotos 0 como pasajeros de los medios de transporte e incluso como peatones,
las autoridades de la Direccion General de Caminos, de Covial y Provial, incumplen con
las obligaciones legalmente establecidas en el sentido de que son los encargados de ia
supervision y mantenimiento de ia infraestructura vial relacionada con las carreteras en
Guatemala, lo cual ha conllevado a que se produzcan accidentes por el mal estado de
las carreteras, vuinerando de este modo el derecho a la vida de los guatemaltecos que

han fallecido por el mal estado de las carreteras.

Ante este incumplimiento de deberes, se le recomienda a la Procuraduria General de ia
Nacién que, como representante legal del Estado, inicie proceso de responsabilidades
administrativas directas a las autoridades de la Direcciéon General de Caminos, de Covial
y de Provial, asi como al ministro del Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y
Vivienda por responsabilidad administrativa indirecta, asi como orientar a las victimas de
los accidentes en Ias_carreteras para demandarios por responsabilidades civiles e incluso
denunciarlos por las responsabilidades penales en las que incurrieron por incumplir su

deber de darle el mantenimiento necesario a las carreteras del pais.

71



72




o
1%

BIBLIOGRAFIA )
6‘04"EMALA.Q'F
BALZA, Sonia. Factores de riesgo de la seguridad vial. Argentina: Ed. Ministerio da

Transporte, 2022.

e%%
Z3
5;

Y

k gﬁ

AULTAG .
6%

(2
TR3I0y4
= @ 6
w)
"
!
=
=
;; {¥ne 3
1508

7

3

CAMPANA, Manuel. Mantenimiento vial. Costa Rica: Ed. CICEPREDENAC, 2010.

CARDENAS, Manuel. La contribucion de la infraestructura vial a la actividad
econdmica. Colombia: Ed. Banco de la Republica de Colombia, 1994.

ERAZO BUSTAMANTE, Silvana. La vida como derecho fundamental de las
personas. Ecuador: Ed. Universidad Técnica de Loja,2015.

KRUGMAN, Pablo. Geografia y comercio. Espafa: Ed. Iberlibro, 2022.

PRONACOM. Reformulacion y actualizacion del plan de desarrollo vial 2018-2032.
Guatemala: Ed. PRONACOM, 2022.

RENGIFO, Octavio. infraestructura vial y desarrollo econdmico.

SANTAMARIA, Martha. Mantenimiento vial para garantizar la seguridad vial. Chile:
Ed. Universidad de los Andes, 2020.

TURNER, Brenda. Guia de intervenciones en seguridad vial. México: Ed. McGraw-
Hill, 2018.

Legislacion:

Constitucion Politica de Ja Replblica de Guatemala. Asamblea Nacional
Constituyente, 1986.

Declaracion Universal de los Derechos Humanos. 1948,

Pacto Internacional de Derechos Civiles y Politicos. Decreto nimero 9-92-1992 del
Congreso de la Republica de Guatemala, 2003.

Pacto Internacional de Derechos Econdmicos, Sociales y Culturales. Decreto
numero 69-87 del Congreso de la Republica de Guatemala, 1987.

Convencion Americana sobre Derechos Mumanos. Decreto nimero 6-78 del
Congreso de la Republica de Guatemala, 1978.

Ley para Fortalecer el Mantenimiento y Construccion de Infraestructura

Estratégica. Decreto numero 21-2022 del Congreso de la Republica de
Guatemala, 2022.

73



	Page 1
	Page 2
	Page 3
	Page 4
	Page 5
	Page 6
	Page 7
	Page 8
	Page 9
	Page 10
	Page 11
	Page 12
	Page 13
	Page 14
	Page 15
	Page 16
	Page 17
	Page 18
	Page 19
	Page 20
	Page 21
	Page 22
	Page 23
	Page 24
	Page 25
	Page 26
	Page 27
	Page 28
	Page 29
	Page 30
	Page 31
	Page 32
	Page 33
	Page 34
	Page 35
	Page 36
	Page 37
	Page 38
	Page 39
	Page 40
	Page 41
	Page 42
	Page 43
	Page 44
	Page 45
	Page 46
	Page 47
	Page 48
	Page 49
	Page 50
	Page 51
	Page 52
	Page 53
	Page 54
	Page 55
	Page 56
	Page 57
	Page 58
	Page 59
	Page 60
	Page 61
	Page 62
	Page 63
	Page 64
	Page 65
	Page 66
	Page 67
	Page 68
	Page 69
	Page 70
	Page 71
	Page 72
	Page 73
	Page 74
	Page 75
	Page 76
	Page 77
	Page 78
	Page 79
	Page 80
	Page 81
	Page 82
	Page 83
	Page 84
	Page 85
	Page 86
	Page 87
	Page 88
	Page 89

