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RESUMEN
La presente investigacion tiene un enfoque econdmico y social a la vez, trata de
evidenciar si la construccion de una via de base estabilizada con cemento es un verdadero aporte
pare el desarrollo econdomico y social de las comunidades rurales, utilizando el suelo in situ a
través de las recomendaciones de la Portland Cement Association (PCA) para la dosificacion de

cemento requerida.

Un estudio de caso afianzado en la informacion establecida en el Plan de Desarrollo y
Ordenamiento Territorial local y la entregada por el Gobierno Provincial de Chimborazo logro
determinar la parroquia para la recoleccion de informacion a través de una encuesta, propiamente

aplicada a los beneficiarios directos por la construccion probable de la obra civil.

Los costos sociales previstos por el ahorro en tiempos de movilizacion se relacionaron
con el PIB per capita registrado por el Banco Central del Ecuador (BCE), determinandolo en
dinero, el cual representa la diferencia por produccion del sector, atribuible al beneficio. En
contraparte; el costo, abarca la ejecucion y el mantenimiento vial. Por lo tanto, la relacion C/B
indico un verdadero aporte socioeconomico al sector rural con la implementacion de vias de base

estabilizada con cemento.

Palabras clave: beneficio, costo, estabilizacion, per capita, socioecondmico.
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ABSTRACT
This research has an economic and social approach at the same time. It tries to show if the
construction of a base road stabilized with cement is a true contribution to the economic and social
development of rural communities, using the in situ soil through the Portland Cement Association (PCA)

recommendations for the required cement dosage.

A case study based on the information established in the local Plan de Desarrollo y
Ordenamiento Territorial and provided by the Gobierno Provincial de Chimborazo managed to
determine the parish, to the collection of information through a survey, adequately applied to the direct

beneficiaries by the probable construction of the civil works.

The social costs expected from saving mobilization times were related to the GDP per capita
registered by the Banco Central del Ecuador (BCE), determining it in money, representing the difference
by the production of the sector, attributable to benefit. In contrast, the cost includes the execution and
road maintenance. Therefore, the C/ B ratio indicated a genuine socioeconomic contribution to the

rural sector with the implemented roads of cement stabilized base.

Keywords: benefit, cost, per capita, socioeconomic, stabilization.

Reviewed by:
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INTRODUCCION
La falta de desarrollo social, productivo, econémico y en educacion tiene una influencia
directa con la ausencia de vias conectoras al desarrollo periférico. Ademas, estas comunidades
alejadas de la urbe no cuentan con los recursos para la construccion de vias benefactoras o las
entidades administrativas no cuentan con los recursos necesarios para efectuar este bien social

(Baum-Snow et al., 2020).

La siguiente investigacion destaca la factibilidad de construir vias en los sectores rurales
de la ciudad de Riobamba mediante un indicador de Costo vs Beneficio (C/B). Cuantificando los
beneficios sociales vinculados en su totalidad a la productividad de la zona analizada (Calmet &
Capurro, 2011); los tiempos de movilizacion actuales, gastos vehiculares y la aceptabilidad de
construir una via de base estabilizada con cemento fueron receptados por encuestas aplicadas en

la zona de estudio.

El impacto econdmico y social que conlleva la construccion de vias que conecten pueblos
alejados de las urbes ocurre nacional e internacionalmente, este impacto es positivo para el
desarrollo sectorial o negativo por la ocupacion de areas de trabajo por la probable inmigracion,

desde la perspectiva en que se lo mire (Aquino, 2019).

Siendo més ventajoso que desfavorable la construccion de vias en los sectores rurales,
también se torna importante el periodo de disefio o durabilidad que tendran este tipo de vias, este
periodo como también la disminucion del costo social vinculado a las actividades de comercio,

comunicacion o educacion son mejoras para el sector (Fiorella et al., 2020).



Partiendo de las problematicas socio econdmicas del sector, siguiendo la metodologia
cuantitativa y cualitativa planteada, correlacionando informacion bibliogréafica consultada y
obtenida de manera fisica para la identificacion de los beneficios sociales y los costos viales, se
establece mediante la relacion C/B si la construccion de vias de base estabilizada con cemento en

la ruralidad son un verdadero aporte hacia el desarrollo econdmico y social.



PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA
La falta de carreteras o caminos que conecten los sectores rurales a las urbes
centralizadas, es una deficiencia en cuanto a nimero o calidad; pues, la mayoria de los caminos
son de tierra u otro material improvisado por la necesidad de comunicacion. Desde una
perspectiva medioambiental, los vehiculos que transitan por estas carreteras en mal estado,

emiten mayor cantidad de gases contaminantes a la atmosfera.

Factores que se evidencian, son los tiempos de demora por transitar estos caminos, la
productividad mermada de sectores agricolas e incluso los gastos del usuario semanal, mensual o

anual en el mantenimiento de su vehiculo.

El1 90% en promedio de habitantes de las parroquias rurales de Riobamba estan definidos
en la pobreza o en una denominacién de personas inactivas economicamente, ain sin erradicar la
falta de agua, luz, alcantarillado, salud o educacion, la misma ruralidad est4 involucrada en la
agricultura con un aporte del 19,79% al sector productivo cantonal y con una distribucién de

infraestructura vial por mejorar (Luna et al., 2020).

Tlustracion 1
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OBJETIVOS

Objetivo General

Determinar si la estabilizacion con cemento en las vias de la ciudad de Riobamba aporta

en el desarrollo econdmico y social de los sectores rurales.

Objetivos Especificos

Identificar el impacto negativo y positivo, antes y después de la construccion de cualquier

via conectora.

- Conocer los tiempos de transporte, asi como, las razones de movilidad en muestra
representativa de las vias rurales en la ciudad de Riobamba.

- Estimar el costo para el ciclo de vida de las vias estabilizadas con cemento.

- Analizar el beneficio social que produciria la construccion de carreteras con base
estabilizada.

- Aplicar la relacion costo-beneficio de construir vias estabilizadas con cemento en

sectores rurales.



METODOLOGIA

El presente tema de investigacion incorpora la parte social, productiva y argumentacion
de los costos tangibles e intangibles que generaria la implementacion de una infraestructura vial
con base estabilizada con cemento en un sector rural. Asi también, los costos requeridos en
construirla; la obtencion, tabulacion e interpretacion de ahorros en tiempos de movilizacion. La
investigacion junta variables cualitativas, referente a la consecucion de costos sociales u
obtencion de datos mediante la aplicacion de encuestas y variables cuantitativas, referidas a los
costos de ejecutar la obra civil, su mantenimiento acorde al periodo de disefio y evaluacion de la
factibilidad como indicador del aporte por la construccion de vias estabilizadas con cemento

hacia la ruralidad efectuado la relacion C/B.

Descripcion del proceso

a) Busqueda en base de datos cientificas, documentacion publicada de entidades locales y
provinciales sobre el impacto econdémico social de instaurar infraestructura vial en la
ruralidad.

b) Estudio de caso, determinado por el tipo de infraestructura vial, aporte hacia el sector
productivo, niveles de pobreza y educacion.

c) Identificacion digital por Google Earth y corroborada presencialmente de la via producto

del estudio de caso.

d) Aplicacion de encuestas, cantidad establecida por un muestreo aleatorio simple.
e) Tabulacion y representacion reducida de datos obtenidos en las encuestas.
f) Definicion del costo por hora laboral, atribuible a las actividades realizadas por el sector

y relacionadas al PIB per cépita nacional.

g) Analisis del costo social, con relacion directa a la disminucion de tiempos de transporte.



h) Establecimiento de costos de ejecucion y de mantenimiento acorde a precios unitarios
provenientes de paginas digitales y rubros de proyectos con actividades similares

investigados en el Servicio Nacional de Contratacion Publica (SERCOP).

1) Elaboracion de plan de gastos por ejecucion y tipos de mantenimiento en el periodo de
disefio.
1) Aplicacion de la relacion C/B en implementar una via de base estabilizada con cemento

en el sector rural.

k) Conclusiones finales

Tlustracion 2
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TECNICAS E INSTRUMENTOS
La recoleccion de datos y obtencion de informacion se logré empleando técnicas e
instrumentos acordes al desarrollo de la presente investigacion.
- Revision bibliografica en Bases de Datos Cientificas
- Entrevistas abiertas

- Encuestas

ALCANCE
La investigacion esté orientada a lo correlacional y explicativo, combinados de modo que
la informacion receptada sera vinculada, interpretada y contrastada con la realidad de la ruralidad
riobambenia, informacion proveniente de los reportes publicados en el Plan de Desarrollo y
Ordenamiento Territorial local y demads bibliografia conforme al objetivo planteado, derivando

en analisis socioecondmicos.

Esta investigacion pretende impulsar la estabilizacion con cemento para implementarla en
vias rurales, mediante un estudio de caso que sera definido acorde al aporte hacia los sectores
productivos como también la desigualdad educativa y de pobreza bajo un indicador de C/B para
evaluar su implementacién como aporte econdmico y social, enfocandose en un balance

econdmico sectorial.



ESTADO DEL ARTE
El suelo-cemento comunmente dicho, debe tener consideraciones a futuro como por
ejemplo el mantenimiento que todo pavimento debe tener, pero con diferencia que este tendra
mayor durabilidad; también el costo en realizarse la obra o los gastos en adquirir el cemento,

guardando siempre relacion con la parte medioambiental (Abbasianjahromi et al., 2020).

Un pavimento se vera afectado en el tiempo por factores como el clima, volumen de
trafico, tipos de mantenimientos, entre otros. Ademas, tener claro la estrecha relacion que existe
entre el costo del mantenimiento que se le dara con la durabilidad que tendra la obra vial,
necesitando el de suelo-cemento menos intervenciones para los distintos tipos de mantenimientos

(Al-Suleiman et al., 2020).

Una solucidon econdmica es la inclusion de vias estabilizadas con cemento, pues su coste
recargable a las entidades administrativas locales o gubernamentales serd determinante para su
aprobacion, ademas del proceso constructivo in situ; pues, los potenciales beneficiarios podrian

formar parte de la mano de obra en su ejecucion (Cruzado & Diaz, 2020).

La implementacion de productos sintéticos como el cemento, derivan en un ahorro en
actividades comiinmente realizadas en las obras viales. La extraccion de material de reemplazo
para mejoramiento de la estructura del pavimento, como también el deposito del material
removido in situ son actividades que ademas llevan un coste implicito de acarreo de los
materiales, actividades suprimidas con la estabilizacion de bases. Esto supone un ahorro
directamente en costo e indirectamente al tiempo de ejecucion y representa una alternativa de
mitigacion medioambiental al reducir la explotacion de canteras, asi también menguar los

depositos en escombreras (Betancur, 2020).



MARCO TEORICO

Indicador Costo/Beneficio

El indicador de Coto/Beneficio es un analisis en el que se compara de manera directa los
egresos € ingresos, es decir, los costos que de desprenden por la concepcion del proyecto y, por
otro lado, los ingresos sociales atribuibles al cambio o mejora del sector productivo de la zona.
Los egresos e ingresos resultan en una division, siendo el cociente el valor a analizar; si
Costo/Beneficio es mayor que 1, el proyecto deberia analizarse a profundidad o de manera
directa desecharlo y no invertir en cierta obra; sin embargo, si la relacion es menor que 1,

entonces, el proyecto es recomendable que se lo realice (Aguirre & Gonzales, 2019).

Costos

Analizar la viabilidad de construir una obra repercute en una evaluacion economica del
mismo, en los costos requeridos para su ejecucion y mantenimiento, asi también a los beneficios
atribuibles a la obra civil, dichos beneficios deberan ser valorados y actualizados en términos
econdmicos, debido a que se trata de una inversion del sector publico. Toda ejecucion de
infraestructura vial tendra un impacto en el desarrollo econémico y social en la poblacion
aledafia a su construccion, sin embargo, el destinar los recursos de inversiones en sectores
estratégicos en donde se prevé un mayor retorno, se tendrd que analizar y garantizar su

factibilidad (Subsecretaria Quevedo, 2014).
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Estabilizacion

La inclusion de cemento como mezcla con el suelo in situ comunmente se denomina
suelo-cemento, la mezcla en proporciones adecuadas y posteriormente su compactacion sirve
como soporte de la carpeta de rodadura (Ministerio de Obras Publicas, 2002).

Algunas ventajas:

- Ahorro por material de reemplazo.

- Disminucion de transporte del material de desalojo.
- Durabilidad de la via.

- Valor residual.

La estabilizacion, modifica las caracteristicas del suelo, su resistencia y otras deficiencias
mecanicas, la estabilizacion con cemento se categoriza dentro de la estabilizacién quimica.
Cuando se refiere a la implementacion de cemento como estabilizante, se considera
prioritariamente la resistencia y durabilidad, ambos criterios directamente vinculados con el
ahorro econdmico. Entre los tipos de cemento a utilizar, los de fraguado y resistencia normal
sirven para el proposito, sin embargo en presencia de material organico se recomienda la

inclusion de cemento de alta resistencia (Flores, 2015).

La estabilizacion con cemento puede ser de tipo flexible, esto se refiere a la inclusion
entre el 1 al 4% de cemento, de manera que se mejore la plasticidad del terreno y aumente un
poco su resistencia mecanica; pero también se puede realizar la estabilizacion de tipo rigido, en
la que la adicion de cemento varia entre 6 y 14%, de modo que se aumente mucho mas la

resistencia del suelo (Oliva, 2010).



De manera general se observa los componentes de la estructura de un pavimento (ver

[lustracion 3), ya sea rigido o flexible, teniendo presente que ante el mejoramiento del sitio

mediante la estabilizacion, el grosor de las capas tienden a minorar (Golfin, 2019).

Ilustracion 3

Estructura del Pavimento

Fuente: (Golfin, 2019)

Procedimiento para la construccion de una via rural con base estabilizada (Castafio,

2018). Una via de tierra aperturada por necesidades sociales y econdmicas

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)
8)

9)

Desbroce y limpieza
Escarificacion del suelo
Tendido del cemento
Mezclado en seco

Riego de agua
Homogenizacion de la mezcla
Perfilado de superficie
Compactacion

Conformacion de cunetas
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Base
Es una capa de la estructura de un pavimento que posee alta resistencia a la deformacion,
compuesta de agregados grueso, arena y material fino, subyacente a la capa de rodadura, que

recibe y distribuye las cargas del trafico (César Ortiz & Diaz, 2019).

La mezcla del suelo con el cemento para estabilizar una base sera como maximo de
15cm, si fuere de mayor espesor se debera realizar divisiones en capas pequenas de similar
espesor y sera compactada después de haber sido hidratada en un tiempo de dos horas a lo sumo

(Matute, 2016).

Ademas, toda capa compactada tendrd como minimo 10 cm de espesor y una variabilidad
maxima de 1 cm de espesor en cualquier punto conforme a las especificaciones indicadas en los

planos (Ministerio de Obras Publicas, 2002).

Calzada

El ancho de una calzada o plataforma dependera de la importancia que tendra la carretera,
misma que contard con un ancho minimo de 3 m por carril. El ancho de calzada de una carretera
ademads de estar definido por su importancia, también contempla el tipo de terreno y la velocidad

de disefio, el ancho de una calzada minimo es de 6 m (NEVI, 2013).

Entre las velocidades maximas y minimas correspondiente al tipo de transporte en una

carretera, se encuentran detalladas en la Tabla 1.
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Tabla 1

Velocidad por Tipo de Transporte

Velocidad Velocidad

Tipo de Transporte
Maxima (Km/h) Minima (Km/h)

Automoviles, motocicletas 90 45
Buses, camionetas, mixtos 90 50
Camiones, vehiculos articulados, furgones 80 35
Automoviles con remolque mayor de 750K g 80 35
Bicicletas y ciclomotores 45 -
Vehiculos agricolas 25 -

Fuente: (MAPFRE, 2020)

Sin embargo, en el capitulo 2 de la Norma Ecuatoriana Vial (NEVI) de acuerdo a la
clasificacion de vias segin su desempefio para caminos agricolas o forestales recomienda una

velocidad de proyecto de 40 Km/h.

Dosificacion
El rango tipico de adicion de cemento establecido y recomendado para un mejoramiento
del suelo seglin su composicion geoldgica, se encuentra entre un 5 a un 12% del peso seco del

suelo (Ministerio de Obras Publicas, 2002).

La Tabla 2 muestra una clasificacion por tipo de suelo, a los cuales les corresponde un

intervalo en porcentaje en peso que se le podra agregar al suelo para su mejoramiento.



Tabla 2

Dosificacion para Mezclas de Suelo - Cemento
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Clasificacion de Suelo

Clasificacion de Suelo ASTM

Cemento Requerido por

AASHTO Peso (%)
A-1-a GW, GP, GM, SW, SP, SM 3-5
A-1-b GM, GP, SM, SP 5-8

A2 GM, GC, SM, SC 5-9

A3 SP 7-11
A4 CL, ML 7-12
AS ML, MH, CH 8-13
A6 CL, CH 9-15
A7 MH, CH 10-16

Fuente:(Cesar Ortiz & Diaz, 2019)

La inclusion de cemento en un tipo de suelo se lo puede expresar como un porcentaje del

peso del suelo seco o también se lo puede expresar en una proporcion de su volumen como se

muestra en la Tabla 3.

Tabla 3

Dosificacion en Volumen del Cemento

CEMENTO
SUELO
Peso (%) Volumen (%)
A-1-a 3-5 5-7
A-1-b 5-8 7-9
A2 5-9 7-10
A3 7-11 8-12
A4 7-12 8-12
AS 8-13 8-12




15

CEMENTO
SUELO
Peso (%) Volumen (%)
A6 9-15 10-14
A7 10-16 10-14
Fuente: (Toirac, 2008)
Durabilidad

La durabilidad de las vias esta vinculada a los materiales empleados, los procedimientos
usados en su ejecucion y el mantenimiento posterior, teniendo esto en cuenta, la insercion de
cemento como estabilizante en la base, mejora la capacidad portante y deriva en una mayor
durabilidad en el tiempo, la misma vinculada al incremento de su resistencia. Las cargas
provenientes de la capa de rodadura se transfieren y distribuyen de manera distinta al estabilizar
o no la base (ver Ilustracion 4), la base estabilizada absorbe de mejor manera estas cargas al tener
mayor resistencia y distribuirlas en una mayor area a la capa inferior disminuyendo las grietas
producidas por las mismas, estas bases se las denomina como impermeables, soporta la
variabilidad climatologica y continua incrementando su resistencia al tener presencia de agua con
el pasar del tiempo, elevando los afios de vida 1til en comparacion con una estructura de

pavimento sin estabilizar (Matute, 2016).
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Tlustracion 4

Diferencia de Transmision de Cargas

BASE SIN ESTABILIZAR BASE ESTABILIZADA CON CEMENTO
Fuente: (Matute, 2016)

Una via lastrada estabilizada con cemento tiene una durabilidad maxima de cuatro anos,

aun prescindiendo de su mantenimiento (Holcim, 2016).

Mantenimiento

El mantenimiento hacia las carreteras corresponde a un conjunto de actividades que,
realizadas de manera eficiente y oportuna, logra preservar las caracteristicas geométricas y
mecanicas en el tiempo; ademas, previene el deterioro a corto plazo, generando un transito

comodo y seguro del usuario (Perafan, 2013).

Para las vias rurales o también denominados caminos vecinales, la Norma Ecuatoriana
Vial en su capitulo de Conservacion Vial establece como mantenimientos habituales el rutinario

y el periodico.

El mantenimiento rutinario engloba actividades desarrolladas de manera frecuente en la
calzada y sus elementos complementarios que conforman la via una o dos veces al afio como

minimo, por otra parte, el mantenimiento periddico acoge actividades que se ejecutan en rangos



17

o periodos de tiempo preestablecidos, periodos correspondientes a mas de un afio. Ambos
mantenimientos previenen, evitan y/o corrigen la aparicion de grietas, baches, asentamientos u

otro tipo de afectacion hacia la serviciabilidad que brinda la via (Perafan, 2013).

Los mantenimientos mas relevantes implementados en vias rurales se los muestran a

través de la Tabla 4.

Tabla 4

Actividades de Mantenimiento

Mantenimiento Rutinario Mantenimiento Periddico
Limpieza de calzada Sello de grietas
Limpieza y reconformacion de cunetas Bacheo
Remocion de derrumbes pequetios Intervencion de ahuellamientos

Fuente: (Perafan, 2013)

Las vias sufren un deterioro fatal o deseado, condicion dependiente de proporcionar o no
un programa de mantenimiento. Una via al no tener contemplado un mantenimiento para su vida
util, obligadamente sufre un deterioro post construccion, pasando por un deterioro lento y poco
visible, para luego acoger un deterioro acelerado y finalmente su obsolescencia; en contraste, el
deterioro deseado de una via obedece a las intervenciones por mantenimiento rutinario o
periddico post construccion, prolongando su vida util o periodo de disefio (Calles, 2016).

En los caminos rurales el deterioro se empieza a vislumbrar a partir del segundo o tercer
afio, con la inclusion de un programa de mantenimiento se logra incrementar la vida til de la via

entre 4 a 5 afos (Calles, 2016).
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RESULTADOS Y DISCUSION

Estudio de Caso

En la ruralidad de la ciudad de Riobamba, destacan factores negativos para delimitar un
tramo de via no pavimentada, estos factores son:
- La infraestructura vial.
- Aporte al sector productivo.
- Nivel de pobreza.
- Educacion.

La infraestructura vial en general es deficiente en toda la ruralidad, en algunas parroquias
existe mayor cantidad de vias, vias en las que no se destaca la calidad, aquellas no son
pavimentadas, son simples improvisaciones para solventar necesidades econoémicas o de

comunicacion, clasificadas en cinco tipos (ver Tabla 5).

Tabla 5

Condicion de Kilometros de Vias

Parroquia Adoquinado Asfaltado Empedrado Lastrado Tierra
Cacha 0,77 9,39 4,90 18,66 18,81
Calpi 1,49 25,18 7,91 15,16 23,28
Cubijies - 3,29 - 12,30 18,00
Flores - 14,19 5,15 7,60 4,48
Lican - 0,69 - 9,80 19,00
Licto - 15,49 - 19,86 22,95
Pungala - 0,23 - 28,23 77,17
Punin - 1,42 15,19 20,24 32,41
Quimiag 3,47 26,21 0,83 76,06 13,08

San Juan - 6,52 0,05 62,66 25,89
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Parroquia Adoquinado Asfaltado Empedrado Lastrado Tierra
San Luis 1,10 7,53 2,66 7,16 35,53

Fuente: (Gobierno Provincial de Chimborazo, 2020)

Sin embargo, para el presente analisis se fijo la zona tomando en cuenta las parroquias
limitrofes de la urbanidad, es decir, las parroquias de Cacha, Cubijies, Lican y San Luis (ver
[lustracion 5), estas parroquias son las que tienen conectividad directa con la urbanidad y
permiten aplicar el indicador C/B en un sitio en especifico por 1 Km de via, de manera contraria
se deberd analizar una via que englobe distintas parroquias con distintas caracteristicas
geomorfologicas y realidades socioecondmicas.

Iustracion 5

Ubicacion de las Parroquias Rurales en la Provincia y en el Canton

La Tabla 6 representa exclusivamente los kilometros de vias de las parroquias rurales

limitrofes, en la cual se nota una alta proporcion de vias de tierra que requieren intervencion para

su mejoramiento. En la parroquia San Luis este tipo de vias representa el 65,81% del total de su
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infraestructura interna, la mas alta respecto a las demas parroquias; ademas, desde el punto de

vista en cantidad, San Luis es la que mayor nimero de kildmetros de vias de tierra posee con

35,53 Km.

Tabla 6

Tipos de Vias por Cantidad y Proporcion

Tipo de Cacha Cubijies Lican San Luis
Superficie Km % Km % Km % Km %
Adoquinado 0,77 1,47 - - - - 1,10 2,04
Asfaltado 9,39 17,87 3,29 9,79 0,69 2,34 7,53 13,96
Empedrado 4,90 9,32 - - - - 2,66 492
Lastrado 18,66 35,53 12,30 36,62 9,80 33,23 7,16 13,26
Tierra 18,81 35,81 18,00 53,59 19,00 64,43 35,53 65,81

TOTAL 52,53 100% 33,59 100% 29,49 100% 53,98 100%

El aporte cantonal, de acuerdo a los sectores productivos vistos mediante las actividades
que desempenan los habitantes, reflejan un aporte mayoritario de la agricultura, actividad

deducible producto de la inmensa area destinada para el cultivo de tubérculos, hortalizas, frutas y

cereales.

En la Tabla 7 se muestra aquellas actividades de mayor impacto en la generacion

econOmica cantonal.

Tabla 7

Aporte al Sector Productivo

Actividad %

Agricultura, ganaderia, silvicultura y pesca 19,79%

Comercio al por mayor y menor 17,65%
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Actividad %
Ensefianza 9,05%
Industrias manufactureras 8,59%
Administracion publica y defensa 6,82%
Transporte y almacenamiento 5,75%
Construccién 5,58%
Actividades de alojamiento y servicio de comidas 3,44%
Actividades de los hogares como empleadores 3,34%
Actividades de la atencion de la salud humana 3,03%

Fuente: (Luna et al., 2020)

El nivel de pobreza es significativo en toda la ruralidad como se puede ver en la Tabla 8.

Ademas de un analfabetismo del 8,6% general de la poblacion cantonal (Luna et al., 2020).

Tabla 8

Nivel de Pobreza por Parroquia Rural

Ruralidad % Pobreza
Cacha 99,7%
Calpi 83,9%
Cubijies 90,6%
Flores 99,5%
Lican 77,1%
Licto 95,4%
Pungala 95,1%
Punin 97,8%
Quimiag 95,6%
San Juan 84,6%
San Luis 71,4%

Fuente: (Luna et al., 2020)
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Con las variables mencionadas anteriormente se eligié una via con una extension en su
longitud de 1,5 Km y ancho promedio de 5 m, debido a su variabilidad en el tramo de andlisis;
ubicada especificamente en el sector denominado ‘“Mendeliz”, en la comunidad de “La
candelaria”, parroquia rural de San Luis (ver Ilustracion 6). La conectividad con la
infraestructura urbana y su potencial productividad en cuanto a su agricultura ademas de la

cantidad de Km de vias de tierra, fueron detalles determinantes para concluir el estudio de caso.

Ilustracion 6

Tramo de Via para el Analisis

La franja amarilla de la Ilustracion 6 e Ilustracion 7 representa la via resultante del
estudio de caso, la celeste una via interprovincial que conecta la ruralidad de San Luis con la
urbanidad, los poligonos de color verde representan las 41 parcelas en 1Km de via involucradas
directamente en la probabilidad de construir una via de base estabilizada con cemento y los de
color tomate las parcelas complementarias al 1,5 Km de la via, mismas que no forman parte de
los analisis socioecondmicos de la presente investigacion enfocada en un analisis por Km de via,

resultados que se podran extrapolar para un mayor niimero de Kilometros en infraestructura vial.
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Tlustracion 7

Representacion de Parcelas

Muestreo Aleatorio Simple
En busca de determinar las caracteristicas socioecondémicas y la percepcion de los
habitantes acerca de la implementacioén de una obra civil en su sector, se realizé un muestreo

aleatorio simple a priori de la aplicacidon de encuestas.

El muestreo esta orientado a definir un nimero de encuestas, mismas que se aplicaron por
familia, la razén por la que no se tom6 como poblacion o universo a todos los habitantes es
debido a su trabajo, siendo practicamente imposible la aplicabilidad por tiempo y distancias de
trabajo en cada extension de terreno. Ademas, sabiendo que de acuerdo al Plan de Desarrollo y
Ordenamiento Territorial de San Luis el nimero de personas econémicamente activas por familia

en promedio es de 2.9 en el sector.
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La ecuacion ( 1) corresponde al calculo para la obtencion del nimero de encuestas
familiares en el sector de “Mendeliz”, se ha tomado las subdivisiones de terreno como familias,
es decir una parcela equivale a una familia.

N+Z,"+pq
n=
d2+x(N—1)+Z,>*p=xq

(1)

donde;
- d: error maximo
- N: tamafio de la poblacion
- n: tamafio de la muestra
- p: probabilidad de éxito
- q: probabilidad de fracaso
- Za: nivel de confianza
La Tabla 9 contiene datos y el resultado del muestreo, la poblacion finita es de 41 ligado
al nimero de parcelas identificadas anteriormente (ver Ilustracion 6) por Km de via y la cantidad
de encuestas aplicadas fueron 37.
Tabla 9

Datos y Resultados del Método Estadistico

Descripcion Simbolo Valores
Tamafio de la poblacion (parcelas) N 41
Nivel de confianza (95%) Za 1,96
Probabilidad de éxito p 50%
Probabilidad de fracaso q 50%
Error maximo (5%) d 0,5
Tamafio de la muestra (encuestas) n 37
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Encuestas
Para saber la aceptabilidad de implementar una via en el sector de “Mendeliz” se aplico
encuestas; las primeras cinco preguntas son de tipo cualitativo, evaluadas con la escala de Likert

y las restantes cuatro informativas (ver ANEXO A).

El nimero de familias en las cuales se llevo a cabo la aplicacion de la encuesta (ver
ANEXO B) fueron 37, estando totalmente de acuerdo en un 100% unicamente en la primera
pregunta (ver Tabla 10) asociada a la incorporacion de una via de las caracteristicas planteadas.
Las cuatro preguntas posteriores que tuvieron variabilidad en sus respuestas (ver Tabla 10)
fueron aquellas en las que se planteaba los beneficios en reducirse los tiempos de recorrido, en
contribuir con la mano de obra de ser necesaria en los procesos de ejecucion, en la probable
mejora educativa de sus hijos con la inclusion de esta obra civil y las respuestas de su probable

cambio de empleo al estar conectada esta via con la red de infraestructura urbana.

Tabla 10

Tabulacion de Encuestas

Preguntas
Ponderacion

1 2 3 4 5
Totalmente de acuerdo 37 19 35 34 5
De acuerdo 0 11 1 2 4
Ni de acuerdo, ni en desacuerdo 0 4 1 1 10
En desacuerdo 0 2 0 0 10
Totalmente en desacuerdo 0 1 0 0 8

En la Ilustracion 8 se observa de mejor manera los valores tabulados receptados de las

percepciones actuales de los habitantes del sector “Mendeliz” ligados a puntos porcentuales.
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Tlustracion 8

Representacion de las Respuestas

100%

100% 95% 92%
., 80%
S
2 60% 51%
=
%‘ 40% 30% 27% 27%
I~ 14% 22%
20% 11% 5% 11%
5% 39 3% 3% 3% I
0% — — | . .
1 2 3 4 5
Preguntas
B Totalmente de acuerdo m De acuerdo
Ni de acuerdo, ni en desacuerdo En desacuerdo

B Totalmente en desacuerdo

En la segunda parte informativa de la encuesta se obtuvieron los promedios de aquellas
respuestas; del nimero de veces en trasladarse por la actual via, del tiempo necesario por vez de
traslado, de los gastos por mantenimiento vehicular y por ultimo las razones de la movilizacion
(ver Tabla 13). Para lo cual, se realizé un doble anélisis, uno para vehiculos livianos (ver Tabla
11) y otro para pesados (ver Tabla 12), con objeto de diferenciar los ahorros en tiempo de

movilizacidon de cada automotor debido a sus diferentes velocidades de transporte.

Tabla 11

Tabulacion de Tiempos para Vehiculos Livianos

Descripcion Informacion
Cantidad promedio de recorrido diario (#veces/dia) 5,58
Tiempo promedio por recorrido (min/tramo) 7,70

Tiempo promedio por recorrido (min/Km) 5,13
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El tiempo promedio en recorrer un kilometro de la actual via para vehiculos livianos es de
5,13 minutos; entonces, siendo 5,58 el nimero de veces en recorrer una persona la via en un dia,
el tiempo solo por traslado para llegar a su destino es de 28,63 minutos al dia, equivalente a una
velocidad de 11,69 Km/h.
Tabla 12

Tabulacion de Tiempos para Vehiculos Pesados

Descripcion Informacion
Cantidad promedio de recorrido diario (#veces/dia) 3,50
Tiempo promedio por recorrido (min/tramo) 8,50
Tiempo promedio por recorrido (min/Km) 5,67

El tiempo promedio en recorrer un kilometro de la actual via para vehiculos pesados es de
5,67 minutos; entonces, siendo 3,50 el nimero de veces en recorrer una persona la via en un dia,
el tiempo solo por traslado para llegar a su destino es de 19,85 minutos al dia, equivalente a una
velocidad de 10,59 Km/h.

El gasto por mantener a sus medios de transporte en 6ptimas condiciones de servicio
asciende a $630 semanalmente en el sector, de enfoque en un Km de via. Los gastos o
inversiones forzadas se deben a carga de combustible, cambio de aceites, entre otras mejoras
mecanicas periodicas o circunstanciales que se le debe realizar a un automotor. Entonces, una
familia en promedio gasta $17,03 por semana, anualmente $817,30 y en conjunto el sector

invierte en sus vehiculos $33 509,19 por afio.

La Tabla 13 e Ilustracion 9 contemplan las respuestas de los encuestados referente a la
causa obligatoria de traslado por la via actual de tierra (ver ANEXO C), siendo el trabajo de
modo arrollador el motivo principal con un 86%, esto abarca el trabajo en la agricultura,

ganaderia, silvicultura, en la construccion o en actividades de guardiania de infantiles. Muy por
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debajo se encuentran las actividades de educacion y comerciante, la educacion se refiere al
aprendizaje o ensefianza de los habitantes y la de comerciante a aquellas personas en comprar y

vender al por mayor los productos generados en las zonas rurales en los mercados urbanos.

Tabla 13

Razones de Movilizacion

Razoén Respuestas
Comerciante 4
Educacion 1
Trabajo 32

Mendeliz ubicado en la comunidad “La Candelaria” aporta mayoritariamente con su

trabajo, al sector primario productivo local y nacional.

Ilustracion 9

Porcentajes segun Razon de Movilizacion

11%

/

3%

86%

= Comerciante ® Educacion = Trabajo

Recalcar una vez mas que, de acuerdo al Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial
cantonal y parroquial, la generacion productiva principal de San Luis es la agricultura

enfatizando en la produccion de papa, tomate de arbol, brocoli, lechuga entre otros muchos
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productos, concordando las respuestas actuales de sus habitantes con los registros productivos

del sector.

El instrumento para la recoleccion de datos fue validado por ingenieros del departamento
de Obras Publicas y de Planificacion del Gobierno Provincial de la provincia de Chimborazo y
también por el ingeniero tutor de la presente investigacion. El instrumento cuenta con una
confiabilidad del 76%, valor determinado por el software estadistico SPSS a partir de las

respuestas receptadas (ver ANEXO D).

E176% 0 0,76 en el andlisis estadistico Alfa de Cronbach, refleja una aceptable
correlacion entre las preguntas planteadas, una consistencia y confiabilidad del instrumento

idonea (Frias, 2019).

Aporte Econémico

Utilizando el PIB per capita del Ecuador y los porcentajes de incidencia de las actividades
hacia el sector productivo, se determind el aporte econdémico en hora por habitante como se
muestra en la Tabla 14. E1 PIB se lo defini6 en $6 183,80 el valor mas reciente y completo del

cual se tiene registros (Grupo Banco Mundial, 2020).

Se determino el monto por actividad de aporte al sector productivo generado por la zona
de analisis. Cada porcentaje en la columna de “PIB Canton” fueron representados en dinero

respecto al PIB per capita nacional.
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Tabla 14

PIB Per Capita de la Zona de Andlisis

Actividad PIB Cant6n Per capita (sector)

Agricultura, ganaderia, silvicultura y pesca 19,79% $1223,77
Comercio al por mayor y menor 17,65% $1 091,44
Ensefianza 9,05% $559,63
Industrias manufactureras 8,59% $531,19
Administracion publica y defensa 6,82% $421,74
Transporte y almacenamiento 5,75% $355,57
Construccion 5,58% $345,06
Actividades de alojamiento y servicio de comidas 3,44% $212,72
Actividades de los hogares como empleadores 3,34% $206,54

TOTAL $4 947,66

El monto per capita es de $4 947,66; valor afectado por la condicién de pobreza de la
parroquia, derivando en una distribucion econdmica variable en la poblacion, de modo que, al
multiplicarlo por el factor porcentual (ver Tabla 8) nos brinda un panorama mas real de
$3 532,63 por habitante producido en un afio. Entonces, la producciéon econdémica del sector por
Km de analisis resulta de multiplicar las 41 parcelas por el nimero de habitantes en promedio de
2,9 dictado por el Plan de Desarrollo y Ordenamiento Territorial de la parroquia rural de San

Luis; entonces, el aporte anual del sector es de $420 049,48.

La produccion econdmica sectorial anual se lo representd en un aporte horario, teniendo
en cuenta los dias laborables y una jornada laboral de 8 horas diarias, resultando en $224,37

generados por hora en el sector.
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Velocidad y Costo Social

La velocidad de proyecto para vehiculos livianos se tomé de 40 Km/h y para pesados de
35 Km/h. Producto del incremento en la velocidad automotriz se torna claro la reduccion en los
tiempos de movilizacion, transformando al tiempo de ahorro en tiempo productivo para los

habitantes del sector.

El aporte sectorial por hora se lo dividi6, uno correspondiente a vehiculos livianos y otro
para pesados, haciendo de esta manera los calculos oportunos al compararlos con la velocidad
actual de cada tipo de vehiculo que transitan por el camino de tierra. Es decir, para livianos se
multiplico por 89% y para pesados por 11%, dando como resultado $200,12 y $24,26

respectivamente.

La Tabla 15 y Tabla 16, resumen y muestran el procedimiento que se realizé para
determinar el costo social, es decir, el aporte inherente de la poblacion debido a la disminucion

de tiempos de movilizacion.

Tabla 15

Costo Social Anual por Vehiculos Livianos

Descripcion Valor
Tiempo de recorrido actual (minutos) 5,13
Tiempo de recorrido posterior (minutos) 1,50
Ahorro (minutos) 3,63
Abhorro dia (h) 0,34
Ahorro anual (h) 78,96
Generado ($/h) $200,12

Costo social/ano $15 802,23
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El sector puede producir $15 802,23 al afio si se redujeran los tiempos por transitar la via,
considerando al 89% de habitantes que utilizan vehiculos livianos.
Tabla 16

Costo social anual por vehiculos pesados

Descripcion Valor
Tiempo de recorrido actual (minutos) 5,67
Tiempo de recorrido posterior (minutos) 1,71
Ahorro (minutos) 3,95
Abhorro dia (h) 0,23
Ahorro anual (h) 53,95
Generado ($/h) $24,26
Costo social/afio $1 308,65

El 11% de habitantes del sector que transita en vehiculos pesados, producirian un costo
social por ahorros de tiempo de $1 308,65.
La suma del costo social para vehiculos livianos y para pesados equivale a $17 110,88 al

afio en un Km de via en el sector Mendeliz.

Costo de Ejecucion
El costo por construir una carretera rural de base estabilizada con cemento, tiene por
parametros esenciales para su ejecucion: tipo de suelo, caracteristicas geométricas, dosificacion y

el proceso.

Suelo
El tipo de suelo en la parroquia rural de San Luis es denominado limo arenoso (Pilco et

al., 2015).
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Geometria
La via, corresponde a 1 Km de longitud, 6 m en su seccion transversal, 0,15 m de base y

cunetas sin revestimiento en los extremos de 0,50 m de ancho y 0,20 m de profundidad.

Dosificacion

Siendo el tipo de suelo limo arenoso (SM) en la zona de analisis, suelo que de acuerdo a
las recomendaciones de la metodologia PCA para mezclas de suelo-cemento indicadas en la
Tabla 2, le corresponde una dosificacion como minimo de 3% y maximo de 9% del peso seco del
suelo, de manera conservadora se tomo el 9% o visto de otro modo el 10% del volumen como lo

indica la Tabla 3.

Tabla 17

Precio por Cemento Necesario

Descripcion Valor Unidad
Seccion transversal 6 m
Espesor de base 0,15 m
Volumen de Base por Km 900 m3
Dosificacion por volumen 10 %
Cantidad de cemento 90 m3
Densidad del cemento 1 800 Kg/m3
Cantidad de cemento 16 2000 Kg
Numero de sacos (c/u S0Kg) 3240 sacos
Precio por saco 7,58 $
Precio total 24 559,20 $

La Tabla 17 mostré el proceso por el cual se obtuvo las cantidades de cemento para la

estabilizacion, derivando en un costo de $24 559,20 por compra de 3 240 sacos.
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Proceso constructivo

Los caminos de tierra ya existentes seran tratados utilizando el mismo material del lugar,
desde la limpieza y desbroce, pasando por el acabado de la calzada y finalmente la conformacion
de cunetas como obras de drenaje, actividades o rubros enlistados cronologicamente a su
realizacion con los precios individuales por cantidad de trabajo y finalmente el costo de

ejecucion total (ver Tabla 18).

Tabla 18

Costo de Ejecucion de Obra Civil

No Rubros Unidad Precio (§) Cantidad Costo
1  Desbroce y limpieza m2 0,71 6000 4260,00
2 Escarificacion del suelo m2 0,15 6000 900,00
3 Inclusion de cemento
3.1 Compra de cemento sacos de 50Kg 7,58 3240 24559,20
3.2 Transporte del cemento m3/Km 0,22 630 138,60
3.3 Distribucién in situ sacos 0,45 3240 1447,34
4  escarificacion, conformacion m2 0,94 6000 5636,54

y compactacion

5 Conformacion de cunetas

5.1 Excavacion a maquina m3 2,72 100 272,00
5.2 Perfilado m2 0,20 540 216,00
TOTAL $37429,68

Fuente: (CYPE Ingenieros, S.A., 2020)

Los precios por unidad de cada rubro fueron tomados de un generador digital de precios
unitarios; excepto el rubro de excavacion a maquina para la conformacion de cunetas, valor
tomado de un proyecto vial antecesor en la provincia de Cotopaxi (ver ANEXO E) cargado al

sistema de procesos de la SERCOP.
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Mantenimiento de la Via

Una via terciaria de base estabilizada con cemento tiene una durabilidad de 4 afios sin
algin tipo de mantenimiento como maximo, sin embargo, en la presente investigacion se plantea
incorporar mantenimiento rutinario y periodico o, dicho de otra forma: mantenimiento rutinario,
preventivo y correctivo, estableciendo un periodo de servicio mayor, extendiéndolo de 4 a 8
afos, dando a la via una condicién de deterioro deseable post construccion.

Los mantenimientos previstos y establecidos son:

- Reconformacion de cunetas.

- Sello de grietas.

- Bacheo.

- Intervencion ante el ahuellamiento.

La actividad de reconformacion de cunetas puede ser cuantificada con anticipacion
presumiendo una situacion extrema en la que el rubro deba realizarse desde cero; por el
contrario, las actividades de sello de grietas, bacheo e intervencion ante el ahuellamiento podran
ser cuantificadas acordes a la cantidad o areas desmejoradas yendo y evaluando los dafios de
modo presencial por intervalo de tiempo; debido a aquello, se establecio un costo por

mantenimiento ligado a antecedentes bibliograficos y a informacion constatable en la SERCOP.

El costo por mantenimiento periodico se lo definio en $3 000,00. El presupuesto para el
mantenimiento de una parte de la infraestructura vial de Canar (ver ANEXO F), especificamente
de 10 vias con una longitud total de 14,7 Km se lo present6 en $41 134,75; es decir, el costo de

mantenimiento por Km es $2 798,28.

El costo por mantenimiento rutinario unicamente, se lo definié en $600 por afio. El

proyecto "Reconstruccion y Mantenimiento de la Via Méndez - San José de Morona, provincia
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de Morona Santiago” involucra el presupuesto para mantenimiento rutinario, indica un 3% del
presupuesto de ejecucion para 2 afios (Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2012). E1 3%
designado para mantenimiento rutinario de la presente investigacion equivale a $1 122,89 en un

par de afios; $561,41 en un afo.

La Tabla 19 muestra la programacion por mantenimiento rutinario y periddico, la
actividad de reconformacion de cunetas se refiere al rutinario; las actividades de sello de grietas,
bacheo, intervencion ante el ahuellamiento referidas al periddico. El mantenimiento periddico se
lo defini6 cada 3 afos, contextualizando la vida util de 3 afios de una via de grava sin algln tipo
de mantenimiento, la duracién méxima de 4 afios que brinda una via de base estabilizada con
cemento igualmente sin ningun tipo de mantenimiento y el deterioro deseado al que se la debe

lograr orientar.

Tabla 19

Programacion del Mantenimiento Vial Rural

Afios
Mantenimiento
1 2 3 4 5 6 7 8
Rutinario $600 $600  $600 $600  $600 $600 $600  $600
Periodico $3 000 $3 000

El presupuesto para el mantenimiento vial en sus 8 afios de servicio preestablecidos es de

$10 800.
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Indicador C/B

La implementacidn de una carretera de las caracteristicas expuestas, genera anualmente
un costo social de $17 110,88 atribuibles inicamente al aprovechamiento del tiempo ahorrado
por incremento en las velocidades de movilizacion de los automotores, cantidad que se
manifiesta como el “Beneficio” por construir una via de base estabilizada con cemento en el
sector. El “Costo” abarca los costes de ejecucion inicial de la via y del mantenimiento durante el

periodo de servicio establecido en 8 afios.

Durante cada afio se evidencio la factibilidad a través del indicador C/B. Desde el afio

cero, ano de ejecucion de la obra civil hasta el octavo afio (ver Tabla 20).

Tabla 20

Indicador Costo/Beneficio

Afios
Descripcion
1 2 3 4 5 6 7 8
Costo 37429,68 600 600 3600 600 600 3600 600 600
Beneficio 17110,88 17110,88 17110,88 17110,88 17110,88 17110,88 17110,88 17110,88
C/B 2,22 1,13 0,82 0,63 0,51 0,46 0,40 0,35

En los dos primeros afios de construida la obra, los beneficios no son suficientes para
contrarrestar los costos por ejecucion y mantenimiento, sin embargo, al término del tercer afio se
logra notar que el beneficio social sobrepasa al costo, con réditos de $9 102,95 e
incrementandose en afos posteriores. En la Ilustracion 10 se aprecia el comportamiento

paulatino por afio de los costos vs los beneficios.



Tlustracion 10

Indicador C/B Durante los Afios de Servicio
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La linea paralela a la abscisa indica que, si la curva lineal producto del indicador C/B se
encuentra por encima, los beneficios no compensan el costo de la obra; por el contrario, si se

encuentra por debajo indica que el costo ha sido devengado y convertido en beneficios como lo

indica la Ilustracion 10.
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CONCLUSIONES
La construccion de vias de base estabilizada con cemento en los sectores rurales
promueve una mayor presencia en la infraestructura vial, los costos por ejecucion y
mantenimiento vial son menores y pueden ser gestionados por las autoridades locales. La
implementacion de vias que conecten la ruralidad con la red urbana produce un impacto positivo

en los habitantes de aquellos sectores tanto econdmica como socialmente.

Existe una disminucion en los tiempos de movilizacion por los caminos de tierra
mejorados sus caracteristicas, el ahorro promedio por dia es de 17,04 minutos por persona; las
razones por las cuales obligatoriamente se movilizan pueden ser realizadas con mayor
frecuencia, aumentando su productividad, disminuyendo los gastos por mantenimiento vehicular

y en general, mejorando la calidad de vida de los habitantes.

El costo en relacion al beneficio producido es relativamente nimio; ademas, al instaurar
un mantenimiento en la planificacion de obra, el ciclo de vida se extiende al doble que con
ausencia de este, logrando un menor costo de inversion y generando mayores beneficios en el

tiempo.

El costo social por Km de via de base estabilizada con cemento en un afio absorbe el
45,71% del presupuesto de ejecucion, avizorando una compensacion completa de lo invertido

inicialmente, lograda en 3 afios de servicio.

La relacion C/B result6 ser menor que 1 a partir del tercer afio, en los afios posteriores y
hasta llegar al Gltimo, comparando egresos e ingresos totales produce una razon del 0,35; es
decir, en estos tipos de proyectos el beneficio es casi el triple de lo invertido para la ejecucion y

su mantenimiento.
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La construccion de vias de base estabilizada con cemento en los sectores rurales, tocan de
cerca los tres pilares de sostenibilidad; evita el desalojo del material in situ, material que sera
depositado en escombreras; también se evita la explotacion de materia prima que ocurre en las
canteras; genera mayor economia al acrecentarse la productividad sectorial y entrega a la
sociedad una obra que mejore sus estandares de vida. Ademas, este tipo de vias al término de su

ciclo de vida util agregan valor, un valor residual.

El incremento del parque automotor en la ciudad conlleva congestionamientos; ademas,
haciéndose evidente y natural la expansion futura de la urbe en su extension, y estando San Luis
conectado a la red vial urbana cabe realizar este tipo de obra civil; pues, al realizar obras que
mejoren el suelo de manera duradera se eximen gastos futuros en rehacer trabajos para el buen

acondicionamiento vial.
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RECOMENDACIONES
Generar una base de datos de los tipos de vehiculos, velocidades y gastos, respecto a la
condicion de calzada, para poder establecer la diferencia causada por la implementacion de vias
en el sector rural por mantenimiento vehicular; en la presente investigacion el costo social por
dicho mantenimiento se lo eximio del “Beneficio”, debido a la incertidumbre de precisar la
diferencia del desempefio y comportamiento de cada automotor, haciéndose de la relacion C/B

un analisis conservador.

La relacion C/B recay6 unicamente en un analisis en funcion a la produccion del sector;
sin embargo, para futuras investigaciones este indicador C/B se lo podria aplicar tomando en

cuenta la accidentabilidad y/o el medio ambiente.

Realizar andlisis de factibilidad de toda via y sector involucrado, exhortando a las
entidades locales la construccion de vias comunicantes que aporten a la produccion y mejoren las
condiciones de vida del sector, exhibiendo las ventajas socioecondmicas versus los costos de
construirla y de ser posible un parangon entre costos de vias con adicionales sintéticos y costos

de vias con procesos constructivos habituales.

Utilizar procedimientos alternativos de construccion a los habituales, que resulten
econdmicos y promuevan el mejoramiento de las vias de tierra construidas por necesidad, vias
que resulten de la inclusion de cemento, cal, ceniza de cascarilla de arroz, etc., en los sectores

rurales riobambenios.
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ANEXOS

ANEXO A

Encuesta

UNIVERSIDAD NACIONAL DE CHIMBORAZO
FACULTAD DE INGENIERIA
CARRERA DE NGENIERIA CIVIL

UNIVERSIDAD NACIONAL DE CHIMBORAZO
FACULTAD DE INGENIERIA
CARRERA DE NGENIERIA CIVIL

ENCUESTA 6. ;Cuantas veces al dia, requiere trasladase por el actual camino de tierra?

Objetivo: Incentivar la construccién de vias durables y asequibles ensectores rurales, =~ eecsesesesasssssasinansastnnssssiansostanssnsessosssesnosssesitusesissasssssuniasssnessiasenssss
OCUPACTON: ...ttt

1. ;Esta de acuerdo usted, con la construccion de una carretera de mejores 7. (Cuil es el tiempo estimado por ida en recorrer el actual camino?
caracteristicas (tipo asfalto) que conecte su sector con la urbanidad?

Totalmente de acuerdo

De acuerdo

Ni de acuerdo, ni en desacuerdo
En desacuerdo

Totalmente en desacuerdo

()
) - . i s s
) 8. (Cuanto dinero estimado gasta por enel de su ?
()
()

2. ;Cree usted, que la construccion de una carretera con mejores caracteristicas 9

. (Cuales son las razones por las que usted se moviliza por esta via?
. ¢ . .s 8
(tipo asfalto) ayudaria al desarrollo educativo de sus hijos?

Totalmente de acuerdo ()
De acuerdo ()
Ni de acuerdo, ni en desacuerdo ()
En desacuerdo ()
Totalmente en desacuerdo ()

e o o o o

3. ¢La construccion de una mejor carretera le permitira obtener mas ingresos
econdmicos (ser mas productivo), al reducirse los tiempos de recorrido?

Totalmente de acuerdo ()
De acuerdo ()
Ni de acuerdo, ni en desacuerdo ()
En desacuerdo ()
Totalmente en desacuerdo ()

4. (Estaria dispuesto usted, en caso de ser necesario, aportar con sumano de obra a
la construccion de una carretera en su sector?

Totalmente de acuerdo ()
De acuerdo ()
Ni de acuerdo, ni en desacuerdo ()
En desacuerdo ()
Totalmente en desacuerdo ()

5. (Con la construccion de una carretera que conecte con las vias urbanas, usted
cambiaria de trabajo u ocupacion?

Totalmente de acuerdo ()

De acuerdo ()

Ni de acuerdo, ni en desacuerdo ()

En desacuerdo ()

Totalmente en desacuerdo ()

; ” ias por su amable colaboracior
Gracias por su amable colaboracion Graclas por su amable colaboracién



ANEXO B

Aplicacion de Encuesta
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ANEXO C

Via de Analisis

ANEXO D

Andalisis de Confiabilidad

Estadisticas de fiabilidad

Alfa de
Cronbach
hasada en
elementos
Alfa de estandarizad N de

a
Cronbach 035 elementos

B0 B

Fuente: Software SPSS
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ANEXOE

Rubro de Proyecto Registrado en la SERCOP
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GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO DE LA PROVINCIA DE COTOPAXI
DIRECCION DE OBRAS PUBLICAS

PROYECTO: TERMINACION DEL ASFALTADO DE LA VIA JATUNCAMA -SAN FRANCISCO (SIGCHOS - LATACUNGA)
UBICACION: VIA TRAMO JATUNCAMA SAN FRANCISCO. CANTON SIGCHOS. PROVINCIA DE COTOPAXI

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

HOJA 14 DE 26

RUBRO : 13 UNIDAD: m3
DETALLE : Excavacion para cunetas y encauzamienios a maquina
EQUIPO CANTIDAD TARIFA COSTO HORA | RENDIMIENTO COSTO
| DESCRIPCION A 8 CeAxB R DaCxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0.0195
|Excavadora | 1.00} 40.00| 40.0000| 0.0450 1.8000
SUBTOTAL M | 1.819s
MANO DE OBRA CANTIDAD | JORNALMR | COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A 8 C=AxB R D=CxR
Operador Excavadora OP C1t 1.00 4.04] 4.0400 0.0450 0.1818
Peon EOQ E2 2.00 3.60 7.2000 0.0225, 0.1620)
|Maestro Mayor EOC1 1.00) 4.04 4.0400 0.0112 0.0452|
SUBTOTAL N  0.3890]
MATERIALES UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
DESCRIPCION A 8 CeAx8
SUBTOTAL O | 0.0000
TRANSPORTE UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
DESCRIPCION A 8 CsAxB
SUBTOTAL P 0.0000
|TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 2.2085
[INDIRECTOS (%) 23.00% 0.5080
|uTiuoAD (%) 0.00% 0.0000
COSTO TOTAL DEL RUBRO 2.72
VALOR UNITARIO 2.72




ANEXO F
Mantenimiento de Proyecto Registrado en la SERCOP

GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO DE LA PROVINCIA DEL CANAR

PLIEGOS DEL PROCEDIMIENTO DE
CONTRATACION DIRECTA DE CONSULTORIA

Versién SERCOP 1.1 (20 de febrero 2014)

GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO DE LA PROVINCIA DEL CANAR

CODIGO DEL PROCESO: CDCE-GADPC-005-20.

Objeto de Contratacién: “ ESTUDIOS PARA EL PROYECTO DE MANTENIMIENTO VIAL DE LARGA
DURACION Il ETAPA DE VARIAS VIAS EN LA PROVINCIA DEL CANAR .".

AZOGUES , 21 de agosto del 2020

Pégina 1/23
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