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Introdvccion

INTRODUCCION

En México existen varios estudios realizados por el Instituto Mexicano del Transporte (IMT), los cuales
van enfocados a la construccion, evaluacion de poblaciones rurales y evaluaciones de marginacion
por el Consejo Nacional de Poblacién (CONAPO), pero no existe una guia que nos ayude a analizar y
a evaluar proyectos que pueden ser aptos para ingresarlos a los programas existentes por medio de

las organizaciones que promueven el desarrollo en los paises pobres del mundo.

Es por eso que se pensé en una guia o metodologia en la que se incorporen todos los parametros
pedidos por este tipo de programas para acceder a los apoyos, implementar el recurso y ayudar al

desarrollo del estado.

El Estado de Michoacan es apto para este tipo de apoyos, asi como muchos de los estados de
nuestro Pais, por encontrarse desde un nivel de marginacion bajo hasta lugares con alto grado de
marginacion, segun datos del censo de poblacion realizado por el Consejo Nacional de Poblacion
(CONAPO), cuenta con un total de 3,867 localidades totalmente aisladas con un nimero de habitantes
de 171,788, ademas de que cuentan con un alto grado de marginacion social, aspectos importantes
que tratan de minimizar el tipo de programas que apoyan el desarrollo de caminos rurales, ya sean de

nueva creacion o de rehabilitacién o mejoramiento de algo ya existente.

FIG.1.POBLACIONES EN MICHOACAN
(FUENTE: CONAPO 2000)
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Introdvccion

A continuacién se muestran algunas tablas con los grados de marginacién determinadas por los

estudios realizados por la CONAPO.

TABLA 1.1. MICHOACAN DE OCAMPO: POR TAMARNO DE LOCALIDAD Y POBLACION
SEGUN EL GRADO DE MARGINACION (2005)

. GRADO DE MARGINACION A NIVEL LOCALIDAD
TAMANO DE LA LOCALIDAD TOTAL

MUY ALTO ALTO MEDIO BAJO MUY BAJO
LOCALIDADES 5,960.00 1,520.00 2,879.00 915.00 520.00 115.00
1 A 49 HAB. 2,445.00 1,230.00 930.00 148.00 87.00 50.00
50 A 99 HAB. 883.00 200.00 523.00 111.00 39.00 10.00
100 A 499 HAB. 1,745.00 91.00 1,112.00 362.00 166.00 17.00
500 A 999 HAB. 447.00 1.00 200.00 160.00 73.00 13.00
1000 A 1999 HAB. 212.00 3.00 67.00 78.00 56.00 8.00
2000 A 2 499 HAB. 48.00 1.00 14.00 18.00 13.00 2.00
2500 A 4 999 HAB. 95.00 2.00 29.00 25.00 38.00 4.00
5000 A 9 999 HAB. 41.00 - 3.00 12.00 34.00 2.00
10 000 A 14 999 HAB. 14.00 = 1.00 2.00 11.00 =
15000 A 19 999 HAB. 3.00 - - - 3.00 -
20 000 A 49 999 HAB. 9.00 = = 2.00 6.00 1.00
50 000 A 99 999 HAB. 9.00 = = = 4.00 5.00
100 000 A 499 999 HAB. 2.00 = = = = 2.00
500 000 A 999 999 HAB. 1.00 - - - - 1.00
1 000 000 O MAS HAB. - - - - - -
POBLACION 3,944,766.00 = 73,002.00 | 715,637.00 @ 611,151.00 @1,144,352.00 @ 1,400,624.00
1 A 49 HAB. 59,886.00 28,133.00 24,717.00 3,916.00 1,912.00 1,208.00
50 A 99 HAB. 62,444.00 13,253.00 37,606.00 8,109.00 2,783.00 693.00
100 A 499 HAB. 409,903.00 17,000.00  253,489.00 92,273.00 42,455.00 4,683.00
500 A 999 HAB. 312,722.00 613.00 137,817.00 | 111,744.00 53,013.00 9,535.00
1000 A 1999 HAB. 296,665.00 4,015.00 89,439.00 112,655.00 50,460.00 10,093.00
2000 A 2 499 HAB. 108,605.00 2,426.00 32,720.00 19,324.00 29,442.00 4,693.00
2500 A 4999 HAB. 335,251.00 7,562.00 104,191.00  79,231.00 131,914.00 12,353.00
5000 A 9 999 HAB. 310,990.00 - 23,327.00 89,459.00 181,368.00 16,836.00
10 000 A 14 999 HAB. 181,150.00 - 123,331.00  24,792.00 144,027.00 =
15 000 A 19 999 HAB. 49,347.00 = = = 49,347.00 =
20 000 A 49 999 HAB. 244,465.00 = = 49,645.00 171,691.00 23,132.00
50 000 A 99 999 HAB. 598,705.00 - - - 255,917.00 342,765.00
100 000 A 499 999 HAB. 366,581.00 = = = = 366,581.00
500 000 A 999 999 HAB. 608,049.00 - - - - 608,049.00

1 000 000 O MAS HAB. - - - = o -

FUENTE: ESTIMACIONES DEL CONAPO CON BASE EN EL CONTEO DE POBLACION Y VIVIENDA (2005)
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Con todos estos datos es posible demostrar ante los programas que ayudan al desarrollo social,
sustentandolos sobre esta informacion, ademéas de que en la actualidad existen apoyos enfocados al
campo con lo que se demuestra la parte de la produccion sustentable de las comunidades, que unidos
los programas de campo con los programas de desarrollo de infraestructura carretera, se lograria
elevar la calidad de vida de las personas que viven en este tipo de comunidad rural, garantizando asi

la parte primordial de los programas establecidos por las instituciones de ayuda.

Por todo esto se pens6 en una metodologia o guia que ayude a los ayuntamientos municipales a
conformar toda la informacién necesaria con elementos basicos, claros y bien especificos, con los
cuales puedan entrar a los programas y obtener el recurso para satisfacer su necesidad de

comunicacion en cuestion de caminos y con ello ayudar al desarrollo de cada region del estado.

Dentro de la metodologia se tocaron los aspectos basicos establecidos por las instituciones entre los
que estan: los aspectos socioecondmicos, las posibilidades de desarrollo de la region y el sustento

técnico mediante los estudios de ingenieria y proyecto.

Ing. Clavdia Ayala Anzorena
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Objetivos

OBJETIVOS

e Objetivo general:

Creacién de una herramienta que sirva de base para la obtencién de recursos para la construccion

o rehabilitacién, conservacién y mantenimiento de la red estatal de caminos rurales.

Objetivos particulares:

1. Identificacion de los programas que promueven desarrollo rural

2. Identificacién de los aspectos generales y particulares que piden los programas para la

aprobacién de los recursos

3. ldentificacion de las poblaciones marginadas en el Estado que puedan verse beneficiadas con

los programas

4. Andlisis de informacién

5. Disefio de una guia o metodologia que permita acceder a ese tipo de programas, en base a la
informacion recabada para cada localidad

Ing.Clavdia Ayala Anzorena
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CAPITULO . Caminos Rurales

INTRODUCCION

Los caminos rurales son de bajo transito, desde los que son utilizados como accesos de agricultores a
mercados de consumo, asi como los que enlazan a las comunidades y los que son usados para la
explotacion mineral y forestal. Este sistema de transporte mejora el flujo de bienes y servicios, ademas
de ayudar a que en estos sitios se desarrolle la salud publica y la educacion, el aprovechamiento de

los recursos naturales y el uso de suelo.

La red de caminos rurales estd conformada normalmente por senderos, veredas, caminos de
terracerias, con y sin pavimento. Esta red vincula a poblaciones lejanas con centros de poblaciones
rurales entre si, por medio de los cuales los habitantes pueden mover sus productos y

comercializarlos, ademés de poder tener acceso a centros de salud y educacion.

Los senderos y las veredas son los caminos que nos permiten el traslado de personas y animales de
carga, sobre terrenos montafiosos con muy baja calidad y muy poco transito.

Las terracerias son caminos utilizados para unir particularmente pueblos y rancherias, principalmente
con el uso de carros de carga, estos pueden o0 no estar pavimentados, ademas de que permiten una

conexion fluida a través de vias secundarias.

G
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CAPITULO . Caminos Rurales

I.1. DEFINICION

Camino rural

El camino rural dentro de la clasificacién por la
SCT(Secretaria de Comunicaciones y Transportes),
este tipo de camino cuenta con las especificaciones
mas sencillas, pertenecientes al tipo de camino E, sus
caracteristicas principales son: camino de un solo
carril de terracerias revestidas, con obras de drenaje
que permiten que se puedan transitar en cualquier
época del afio, este tipo de caminos se encuentra a
cargo del Gobierno Federal, Estatal y algunas
dependencias, y representan el 48 % de la red

carretera nacional.

l.2.  CLASIFICACION GENERAL DE CARRETERAS

Carretera

Llamamos carreteras a las vias de comunicacién pavimentadas que comunican puntos cualesquiera

del estado.

Carretera Federal

Es aquella que comunica varias entidades federativas o estados y por lo tanto se encuentra a cargo
del gobierno federal, o sea, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes. Regularmente se le llama

red troncal.

Carretera Estatal

Es aquella que comunica poblaciones o puntos importantes dentro del estado y por tanto se encuentra
a cargo de la Junta de Caminos del Estado. Usualmente se le llama red estatal o red de carreteras

alimentadoras.

G
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CAPITULO . Caminos Rurales

Camino Rural

Es aquel que comunica poblaciones rurales y normalmente no esta pavimentado. Existe una red
federal de caminos rurales a cargo de la S.C.T. y una red estatal de caminos rurales a cargo de la
Junta de Caminos. Ambas redes estan constituidas por caminos construidos con un proyecto y que
estan registrados para considerarlos dentro del programa de conservacion. Esta red se le llama red

terciaria o red rural.

Brechas o Terracerias

Es una via de comunicacion que fue construida teniendo en cuenta el trafico inicial y rutinario de los
puntos por unir. Normalmente carece de proyecto y en la mayoria de los casos de las obras de
drenaje necesarias para una sana operacion, este tipo de camino no se encuentra a cargo de
dependencia alguna y su mantenimiento o conservacion es promovido por el ayuntamiento o la

comunidad, para ser atendido con la maquinaria del Gobierno del Estado.

I.3. TERMINOLOGIA DE CAMINOS

o

ANCHO DE CALZADA

e ANCHO DE CORONA, e |—MOIMNTD

ACOTAMENTO CARFIL IIQ. —=e— CARRILDER

&N

FIG..1.SECCION TRANSVERSAL DE CAMINO

+ Acotamiento. Franja pavimentada o no, ubicada a lo largo del borde de los carriles de circulacién
del camino. Un acotamiento interior esta junto al corte en talud y un acotamiento exterior esté junto

al talud de un terraplén.

G
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CAPITULO . Caminos Rurales

» Ancho del cuerpo del terraplén. Ancho de la calzada recorrida por los vehiculos incluyendo los

acotamientos, medido en la parte superior de la subrasante.

& Ancho total del camino. Ancho horizontal total del terreno afectado por la construccion del
camino, desde la parte superior del corte en talud hasta el pie del relleno o de la zona con

pendientes uniformes.

e Berma. Camellébn de roca, suelo o asfalto generalmente a lo largo del borde exterior del
acotamiento del camino, usado para controlar el agua superficial. Encauza el escurrimiento
superficial a lugares especificos donde el agua se puede eliminar de la superficie de rodamiento

sin producir una erosion.

e« Camino a través de corte. Camino cortado a través del talud de una ladera o, mas

frecuentemente, de una loma, en la cual existe un corte en talud a ambos lados del camino.

s Camino rural. Un tipo de sistema de transportacion que se construye generalmente para manejar
o explotar recursos de zonas rurales o no desarrolladas. Estos sistemas Unicos en su género han
sido diseflados para alojar volimenes bajos de transito con cargas por eje potencialmente
extremas. Se les define comunmente dentro del rango de menos de 400 TDPA (Trafico Diario

Promedio Anual).

e Camino sobre terraplén . A diferencia de un corte pasado, un relleno pasado es un segmento de

camino formado por material de relleno, con taludes de terraplén a ambos lados de la calzada.

e Carriles de circulacion. Parte del camino construida para la circulacién de vehiculos en

movimiento, incluidos los carriles de transito y los apartaderos de paso, sin incluir los acotamientos.

e Contrafuerte o machdén. Estructura diseflada para resistir empujes laterales. Generalmente se
construye a base de enrocamiento de proteccién, gaviones o suelo drenado, para oportar el pie de

un talud en una zona inestable.

e Corte en balcén y transporte al sitio final. Método de construcciéon de caminos en el cual se
construye el camino recortando todo el talud y acarreando todo el material sobrante (transporte

longitudinal) hasta un tiradero fuera del sitio de la obra.

Ing.Clavdia Ayala Anzorena 5



CAPITULO . Caminos Rurales

s Corte y relleno. Método para construir caminos en el cual la vialidad se construye al cortar en una
ladera y extender los materiales excavados en lugares adyacentes bajos y como material
compactado o a volteo para rellenos en talud a lo largo de la ruta. En un “corte y relleno
balanceado” se utiliza todo el material “cortado” para construir el “relleno”. En un disefio de corte y
relleno balanceado no se tiene material sobrante en exceso y no hay necesidad de acarrear

material de relleno adicional. Con esto se minimiza el costo.

* Cuneta. Canal o zanja poco profunda a lo largo del camino para colectar el agua del camino y del
terreno vecino y transportarla hasta un punto adecuado para eliminarla. Generalmente se ubica a
lo largo del borde interior del camino. Puede localizarse a lo largo del borde exterior o0 a lo largo de

ambos lados del camino.

¢ Derecho de via. Franja de terreno sobre la cual se construyen obras tales como caminos, vias de
ferrocarril o lineas de energia eléctrica. Legalmente constituye una servidumbre que otorga el

derecho de paso sobre el terreno de otra persona.

e Eje del camino. Linea imaginaria que corre longitudinalmente a lo largo del centro del camino.

s Estructura de retencion o de contencion. Estructura disefiada para resistir desplazamientos
laterales del suelo, agua, u otro tipo de material. Se emplea cominmente para como apoyo de la
calzada o para ganar anchura del camino en terrenos escarpados. Con frecuencia se construyen

usando gaviones, concreto reforzado, encofrados de madera o tierra estabilizada mecanicamente.

s Pendiente. Inclinacion de la rasante del camino a lo largo de su alineamiento. Este talud se
expresa en porcentaje —la relacion entre el cambio en elevacion y la distancia recorrida. Por
ejemplo, una pendiente de +4% indica una ganancia de 4 unidades de medicion en elevacion por

cada 100 unidades de distancia recorrida medida.
e Relaciéon de talud. Una forma de expresar los taludes construidos en funcién de la relacién entre
la distancia horizontal y el ascenso vertical, como por ejemplo 3:1 (3 m horizontales por cada 1 m

de ascenso o descenso vertical).

* Relleno lateral a volteo. Material excavado vaciado sobre un talud preparado o natural junto a la

excavacion para construir el cuerpo del terraplén. El material generalmente no se compacta.

Ing.Clavdia Ayala Anzorena 6



CAPITULO . Caminos Rurales

s Relleno reforzado. Relleno en el que se ha colocado refuerzo trabajando a tension mediante el
contacto por friccion con el suelo circundante con la finalidad de mejorar la estabilidad y la
capacidad de carga. Los rellenos reforzados estan formados por suelo o por materiales rocosos
colocados en capas con elementos de refuerzo para formar taludes, muros de contencion,
terraplenes, presas y otro tipo de estructuras. Los elementos de refuerzo varian desde una simple
vegetacion hasta productos especializados tales como tiras metdlicas, emparrillados de acero,

geomallas de polimeros y geotextiles.

e Seccion transversal. Dibujo en el que se muestra una seccién del camino cortada a todo lo ancho

de la vialidad. También se puede aplicar a un arroyo, a un talud, a un deslizamiento, etc.

e Talud de corte (talud exterior o corte marginal). La cara artificial o el talud cortado en suelo o en

roca a lo largo del borde interior del camino.

e Talud del relleno (Talud del terraplén). Talud inclinado que abarca desde el borde exterior del
acotamiento del camino hasta el pie (parte inferior) del relleno. Esta es la superficie que se forma

donde se deposita el material para la construccién del camino.

s Terraplén. Material excavado que se coloca sobre la superficie de un terreno preparado para

construir la subrasante del camino y la plantilla de base del camino.

e Terreno natural (Nivel del terreno natural). La superficie del terreno natural que existia antes de

la afectacién y/o de la construccién del camino.

e Transporte al sitio final. La remocién y acarreo del material excavado fuera del sitio de la obra
hasta una zona estable de desecho (en vez de colocar el material de relleno cerca del lugar de
excavacion).

e Vista en planta (Levantamiento cartografico). Vista tomada desde el cielo hacia el terreno.

e Banco de préstamo. Zona en la que se ejecutan excavaciones para producir materiales para

obras térreas, tales como material de relleno para terraplenes. Generalmente es una zona pequefia

gue se usa para explotar arena, grava, roca o suelo sin ningln procesamiento posterior.
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CAPITULO . Caminos Rurales

s Capade base. Esta es la capa principal de transmision de cargas en los carriles de circulacion. El
material de la capa de base esta constituido normalmente por piedra triturada, o grava, o suelos

con grava, roca intemperizada, arenas y arcillas arenosas estabilizadas con cemento, cal o asfalto.

e Capa de rodamiento. Es la capa superior de la superficie del camino sobre la cual circulan los
vehiculos. Debera ser durable, podra tener una alta resistencia al derrapamiento y, en general,
debera ser impermeable al agua superficial. Las superficies de rodamiento podran ser construidas

con el material local, agregados, capas selladoras o asfalto.

e Capa superficial. Es la capa superior de la superficie del camino, llamada también superficie de
rodamiento. Entre los materiales de revestimiento usados para mejorar el confort del conductor,
para proporcional apoyo estructural y para impermeabilizar la superficie del camino a fin de usarse
en la temporada de lluvias, esta la roca, cantos rodados, agregados triturados y pavimentos, tales

como tratamientos superficiales bituminosos y concreto asfaltico.

& Desmoronamiento. Proceso en el cual el material grueso de la superficie del camino se suelta y
se separa de la base del camino debido a falta de ligante o a una granulometria pobre del material.
El término también se aplica a un talud en el cual la roca o el material grueso se afloja y rueda por

el talud del corte o del relleno.

e Ondulaciones. Una serie de lomos y depresiones a través del camino causados en caminos con
superficies de suelo y de agregados como resultado de la falta de cohesién superficial. Este es
generalmente el resultado de la pérdida de finos en la superficie del camino debida a condiciones
secas 0 a materiales pobremente graduados. Estas condiciones empeoran con las velocidades

excesivas de los vehiculos y con los altos volimenes de transito.

e Banco de Material Granular. Sitio donde se explota piedra, enrocamiento de proteccién
agregados, y otros materiales de construccion. Con frecuencia el material debe ser excavado
mediante escarificado o con explosivos, y el material es generalmente procesado mediante

trituracion o cribado para producir la granulometria especificada para el agregado.

s Subbase. Esta es la capa secundaria de distribucion de la carga y que subyace a la capa de base.
Normalmente esté constituida por un material que tiene una menor resistencia y durabilidad que la
del material usado en la base, por ejemplo, grava natural sin procesar, grava y arena 0 una mezcla

de grava, arenay arcilla.
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s Subrasante. La superficie del cuerpo del terraplén sobre la cual se colocan las capas de subbase,
base o superficie de rodamiento. En el caso de caminos sin una capa de base o sin capa
superficial, esta parte del cuerpo de terraplén se convierte en la superficie final de rodamiento. La

subrasante estéa generalmente al nivel del material in situ.

I.4. ESPECIFICACIONES DE CAMINO TIPO E

e TABLA I.1.ESPECIFICACIONES CAMINO TIPO E(FUENTE: MANUAL DE PROYECTO GEOMETRICO)

CONCEPTO UNIDAD TPIO E
TDPA Veh/dia 100
MONTANOSO - -
TERRENO LOMERIO - - - -
PLANO - - -
VELOCIDAD DE PROYECTO Km/hr 30 40 50 60 70
DISTANCIA DE VISIBILIDAD DE PARADA M 30 40 515 75 95
GRADO MAXIMO DE CURVATURA M 60 30 17 11 7.5
CRESTA m/% 4 7 12 23 36
K
CURVAS
VERTICALES COLUMPIO m/% 4 7 10 15 20
LONGITUD MAXIMA M 20 30 30 40 40
PENDIENTE GOBERNADORA % 9 7 -
PENDIENTE MAXIMA % 13 10 7
ANCHO DE CALZADA M 4.0
ANCHO DE CORONA M 4.0
BOMBEO % 8
SOBREELEVACION MAXIMA % 10

L
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I.5.  ANTECEDENTES DE CAMINOS RURALES

Historia de la gestién del mantenimiento y financiamiento de caminos

El primer intento para tratar de proveer un marco coherente para el mantenimiento de caminos rurales
en el Reino Unido se dio hace unos cuatrocientos afios. Antes, el mantenimiento, en particular de los
puentes, se ejecutaba por los 6rdenes religiosos, sin embargo la supresion de éstos durante la

Reforma resulté en consecuencias negativas.

La nueva legislacion, que se fundamentaba en coercién y penalidades imaginativas al no cumplir con
ella, resulté notablemente inadecuada y estuvo sujeta a remiendos constantes durante los doscientos

préximos afos.

Lamentablemente, en la medida en que las clausulas previas fueron raras veces abrogadas, los

numerosos agregados hicieron de la ley un texto mas o menos incomprensible y por ende inaplicable.

La responsabilidad local para el mantenimiento era el principio basico (el gestor no recibia sueldo, y se
cambiaba cada afio; esto causaba seguramente cierto alivio para el gestor, pero dificimente se puede
considerar como una receta para lograr capacidad profesional). Dependia en gran parte de
contribuciones en especie, las cuales no estaban siempre disponibles. Subsecuentemente, se intentd
profesionalizar la gestion, y convertir las donaciones en especie en una recaudacion de impuestos

sobre propiedad.

Sin embargo, el conocimiento técnico faltd totalmente hasta mitades del siglo XVIII, y los esfuerzos se
desplegaron para compensar el dafio a través de control del peso, del tamafio y de la potencia, asi
como el disefio de vehiculos. Estos controles eran facil e ingeniosamente evadidos. Por ejemplo,

cuando una rueda muy larga era necesaria para repartir el peso, se hacia convexa.

El hecho de que los utilizadores del camino no eran responsables del mantenimiento causaba
fricciones constantes. El problema qued6 parcialmente solucionado a través de la privatizacion

generalizada de los caminos principales durante el siglo XVIII.

Una consecuencia positiva ha sido de que los niveles de servicio en muchos caminos dieron un salto
cuantico. A principios del siglo XIX la mayoria de las ciudades en Gran Bretafia se encontraban a un
largo dia de viaje de distancia de Londres. Sin embargo, los peajes costaban mucho, y viajar resultaba

caro.
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La corrupciéon impregnaba el sistema entero, desde las colonias enormes a los politicos para obtener
en primer lugar la carta del trust (grupo de empresas para monopolizar el mercado y controlar

precios), hasta malversacion de los ingresos de parte de los recaudadores y de los miembros del trust.

Resultaba que pocos recursos quedaban para mantenimiento. La estructura completa vino para abajo
después de 1830, cuando el ferrocarril empezé a monopolizar el mercado del viaje de larga distancia.
Los intentos para introducir vehiculos autopropulsados, habian fracasado por razones politicas, y los

caminos rurales cayeron en pintoresco descuido hasta la invasién de las bicicletas alrededor de 1880.

Los ciclistas, en la medida en que provenian en su mayoria de la clase media urbana, ejercieron
considerable presién politica para que se construyan caminos lizos sin barro ni polvo. Al afio 1914,
sistemas racionales de gestion regional y nacional, basados en mecanismos de co-financiamiento
como MATCHING GRANTS, estaban implementados vy listos para la segunda y definitiva invasion de

la tranquilidad rural de parte del vehiculo motorizado.

Gestion del mantenimiento de caminos

John Macadam, pionero en disefio de caminos ha sido probablemente el primero en establecer los

principios basicos para la gestién del mantenimiento de caminos, él sostenia lo siguiente:

1. El gobierno central debe asumir la supervision.

2. La gestion debe ser capacitada, profesional y pagada adecuadamente.

3. Los obreros de la construccién deben seleccionarse en funcion de capacidad y salud, con el pago

correspondiente a lo establecido en el mercado, de preferencia a destajo.

4. Debe seleccionarse a uno de los obreros por zonas de la construccion con la responsabilidad de

asegurar el desarrollo de la misma.

En resumen, preconizaba construir sobre autonomia local e iniciativa personal, ademas de proveer

una organizacién eficiente y una supervision estrecha.

Estos principios, formulados hace doscientos afios, conservan su relevancia hoy en dia. Recuerden
que el mantenimiento preventivo consiste principalmente en gestiébn de agua a pequefia escala. EL
agua debe ser evacuada lo méas rdpidamente posible, de la superficie del camino antes que la ablande

y que le haga dafios irreversibles.
L __________________________________________________________________________________________________________________|
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Esto requiere la eliminacidon de aguas estancadas que llenan los hoyos y surcos al nivel superficial,
ademas de prevenir la formacion de badenes laterales (zanjas o surcos que se forman con el paso del

agua de lluvia) y longitudinales donde el impetu destructivo de aguas corrientes es mas dafiino.

La convexidad debe restaurarse y las zanjas y alcantarillas deben mantenerse limpias en la medida

que éstas se tapan facilmente y divierten el agua de nuevo sobre el camino.

No es suficiente contratar simplemente a obreros. Deben ser supervisados, se debe proporcionar
materiales, reemplazar sus herramientas manuales, y mantener la calidad a través de inspecciones
frecuentes. A veces, puede verse necesario emplear obreros adicionales, por ejemplo en caso de
deslizamiento de terreno. Asi, cada grupo de trabajadores requerira un capataz, bien capacitado y

movil.

A mas alto nivel, los contratistas que brindan estos servicios deben responder a que ellos poseen las
capacidades técnicas y de gestion necesarias para elaborar y hacer cumplir las condiciones del

contrato.

Al final, ellos deben responder frente a un comité representando los usuarios del camino, los cuales,
en el mejor de los mundos, deberian tener una puesta financiera proporcional a las ventajas que el

camino conlleve.

Tal sistema de mantenimiento no puede ser proporcionado por una autoridad central por la sencilla
razon que los sistemas de caminos rurales son demasiado remotos y extensos. Raras veces un
gobierno tiene conocimientos al dia de donde estdn muchos caminos o si todavia existen (sin

mantenimiento un camino desaparecera después de 5 aflos aproximadamente).

La supervision y el apoyo central es esencial para asegurar que las politicas y el ambiente legislativo
sean coherentes y ofrezcan respaldo. Sin embargo, el mantenimiento adecuado debe ser

descentralizado a cualquier nivel.

Si existen estructuras gubernamentales locales, se pueden utilizar. Si no, sistemas ad hoc aunque

sean algo robustas, deben ser instaurados en colaboracion con grupos locales que tengan interés.

En conclusién, no existe una Unica estructura adecuada de gestion del mantenimiento preventivo.

Puede involucrar multiples combinaciones entre gobierno, organizaciones informales locales, y
empresas privadas de construccion y transporte.

L __________________________________________________________________________________________________________________|
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Debe negociarse durante la planificacién y la programacion, y deberia asegurar una transicion facil
entre la construccion y las actividades de mantenimiento para asegurar que el esfuerzo considerable

invertido en la capacitacion y el fortalecimiento institucional no se pierda.

El mantenimiento preventivo de esta manera resulta intimamente ligado a la construccion basada en
mano de obra en la medida que, si los métodos basados en maquinaria quedan favorecidos, la

oportunidad de integrar los dos se pierde.

Mantenimiento de los caminos rurales

La organizacion del mantenimiento de caminos ha tenido una historia larga e irregular. La pregunta de
quién debia encargarse del mantenimiento y quién del financiamiento fue debatida en el Reino Unido

desde el siglo XVI, y se resolvid recién a principios del siglo XX.

Al final, la gestion resulté descentralizada, sin embargo los que se responsabilizaron al nivel parroquial

no tenian ni el conocimiento, ni la motivacion ni el dinero para mantener los caminos en orden.

Gradualmente, las contradicciones obvias se fueron corrigiendo, sin embargo la privatizacion masiva
de la gestién de caminos, fundamentada sobre financiamiento de parte de los usuarios, se impuso
como una solucion intermedia en el Reino Unido, llevando eventualmente a las jerarquias mezcladas

de publico-privado, de hoy en dia.

En Francia, la gestion era altamente centralizada y relativamente eficaz, a pesar de que la utilizacién
de labor forzada fuera por lo menos impopular. En América del Norte, el deseo de movilidad en areas
rurales resulté en que la responsabilidad privada y fragmentada de los caminos rurales gradualmente,
dio lugar al control puablico, en la medida en que solo de esta manera se podia construir y mantener

caminos adecuados para el transito de vehiculos motorizados.

La gestién de caminos en el mundo en desarrollo también dio muchas vueltas, aunque sobre una
escala de tiempo mas reducida. De hecho, el crecimiento organico aunque incierto, desde

responsabilidad local hasta nacional, sobre un periodo de cientos de afios, ocurrié al inverso.

Al principio el Estado aceptdé con entusiasmo la responsabilidad de la gestion de caminos, sin
embargo fallé6 obviamente en levantar los fondos necesarios para mantener las redes de caminos que

crecieron exponencialmente.
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Ahora, principalmente por causa de presién de parte de las financieras, ganan aceptacion la gestion y
el financiamiento descentralizados, ademas del uso de métodos basados en mano de obra los cuales
aprovechan recursos locales de manera eficiente. Sin embargo, los problemas recurrentes de falta de

conocimiento, de motivacion y de fondos no han desaparecido.

La gestion descentralizada del mantenimiento esta estrechamente ligada al disefio de caminos, los
procedimientos de seleccion y la eleccion de tecnologia. No puede tampoco considerarse por

separado del asunto de la pertinencia y necesidad de algin camino.

Hasta los caminos mas sencillos son costosos de mantener en areas rurales y los esfuerzos deben
ser invertidos en el fortalecimiento de redes centrales ademéas de basarse sobre recursos locales en
cuanto sea posible. La gestion debe involucrar a los que han participado en la seleccion de los

caminos desde el principio porque si no tienen voz es poco probable que contribuyan.

La capacitacion es vital en la medida en que la gestién y las capacidades técnicas faltan en areas
rurales. Por esa razon, la gestion de caminos rurales, aun cuando esté descentralizada, debe ser
integrada en el marco de un programa nacional mas amplio. Solo entonces el sector publico puede
constituirse como participante efectivo y el sector de la construccion privada puede encontrar los

mercados necesarios par su supervivencia.

Planificacién de accesibilidad

El impacto de la construccion de caminos sobre las vidas de las poblaciones rurales pobres ha sido
notablemente reducido. En parte, esto se debi6 a la ausencia de mantenimiento: el camino

simplemente no perduré para sostener los cambios de habito en los usuarios.

Sin embargo, la causa principal resulté en que los caminos no facilitaban el acceso a los lugares
donde la gente queria llegar. De hecho la gente no resultaba mas movil: de repente no contaban con
los medios econdémicos para movilizarse, o quizas los servicios de transporte no mejoraban; por otra

parte, las rutas no les conectaban con los servicios que utilizaban.

La necesidad de ubicar la planificacion de caminos adentro de una encuesta mas completa sobre las
distribuciones espaciales de hogares, de sus destinos y de su capacidad para llegar a éstos sin

desgasto excesivo de tiempo, empez6 a tomarse en cuenta durante la década de los 80'.

Ing.Clavdia Ayala Anzorena 14



CAPITULO . Caminos Rurales

El tiempo gastado en trasladarse, es generalmente tiempo perdido, resulta que si su dia esta lleno de
actividades improductivas, queda poca esperanza que su situacion mejore, asi, la pobreza y el

aislamiento resultan interconectados.

La planificacion de accesibilidad intenta precisar, a través de cuestionamentos y analisis, el modelo
particular de aislamiento de una comunidad; luego determina una jerarquia de acciones los cuales
deben tomarse para reducirlo. EI mejoramiento de caminos es una opcién, pero se consideran
también el mejoramiento de sendas y de veredas, la propagacion de medios intermedios de
transporte, las medidas para mejorar los servicios convencionales de transporte, y la re-ubicacion de

servicios econémicos y sociales.

Las medidas se priorizan por su eficiencia por costo con relacion a indices de accesibilidad, de

preferencia establecidos al nivel nacional para asegurar equidad entre regiones.

A pesar de sus indiscutibles virtudes, este método necesita todavia abrirse camino en la formulacion
de politicas y el desarrollo de estrategias. Los caminos, asi como pasa en otros sectores como son : la

salud, el agua y la educacién, siguen siendo planificados por ministerios individuales.

Existe por supuesto comunicacién entre éstos, sin embargo el método requiere un nivel superior de
arbitraje al cual se ejecuta la asignacion de presupuestos y recursos. El costo econémico y social de
esta fragmentacion es alto porque los caminos resultan costosos para construir y mantener, sin
embargo el impacto en el marco de la tendencia moderna de promover la participacion local a nombre

de la buena gobernabilidad hace que las comunidades mismas asuman los costos.

La brecha es larga entre los principios de la planificacién de accesibilidad y la manera en la cual se
realiza en el caso de los caminos rurales. Se podria reducir por medio de un acercamiento de ambos
lados. Al nivel nacional, formular nuevas politicas sectoriales de desarrollo, promoviendo una
estrategia de implemento adecuado; al nivel local, donde el encasillado de funciones es menos
atrincherado, promover un enfoque integrado para la planificacion de infraestructuras rurales,

articulado en criterios de accesibilidad.

Mientras tanto, los ingenieros y planificadores de caminos ganarian en desarrollar una vista amplia de
la situacién. En lugar de refinar los procedimientos de seleccion de caminos, y especular con relaciéon
a los beneficios que conlleven, seria mas provechoso reflexionar, en colaboracién con la poblacién
involucrada, sobre el propésito real del camino,cuales actividades se desarrollarian por su presencia,

si las personas que mas lo necesitardn estaran en posibilidades de utilizarla y cuales medidas
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necesitarian tomarse en el caso de que no puedan utilizar el camino, y finalmente, si existen maneras

mas econodmicas de acercar a los usuarios a los servicios.

El medio ambiente y los caminos rurales

Los caminos interactian intensamente con el medio ambiente, al momento de la construccion asi
como después. Si este hecho no se anticipa en la planificacion, el camino asi como el medio ambiente
pueden terminar perjudicados: la durabilidad del camino se reducira y el medio ambiente resultara
dafado. En breve, un camino modifica el equilibrio natural. La tarea del planificador es de asegurarse
gue ambos sufran lo menos posible.

El agua, que cae, fluye o se estanca, es el peor enemigo del camino. Puede rapidamente excavar
surcos profundos a lo largo y ancho de la superficie, barrer con la capa protectora de grava, y si se
deja estancada, transformar el camino en un pantano intransitable. Por esta razén es necesario evitar
que el agua alcance el camino, y si lo logra, se debe evacuar lo mas rapidamente posible. Sin
embargo, las medidas que se toman para prevenir la presencia de agua o evacuarla presentan

inconvenientes a otro nivel.

Medidas preventivas implementadas aguas arriba pueden interferir con flujos naturales. Drenajes para
la evacuacion concentran y aceleran el flujo, causando inundaciones y erosion de suelos aguas abajo.
En muchos casos las medidas tomadas para proteger el camino no solo perjudicaran al medio

ambiente sino también interferiran con padrones de uso del agua.

La construccién de caminos sabe también ser destructiva, particularmente cuando esta involucrada
maquinaria pesada. Su despliegue requiere mucho méas espacio de lo que se necesita para el camino

y su paso. Como resultado un area extensa queda despojada de toda cobertura vegetal.

Ademaés, a proximidad del camino, se debe quitar la capa superficial del suelo con el fin de procurar
grava, dejando areas expuestas los cuales resultan no solo imposibles de cultivar sino que puedan
conformar focos de erosion u hoyos donde el agua se estancara. El desagie lleno de sedimentos
originando de estas areas deforestadas atoraran rapidamente las alcantarillas y drenes, y acelerara la

destrucciéon del camino.

Los caminos pueden también ser los agentes de destruccién ambiental, no solamente por causa del
trafico intensificado, sino también porque abren areas hasta ahora inaccesibles. Este hecho, por

supuesto, no es necesariamente negativo. Sin embargo, la disponibilidad de transporte puede alentar
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actividades comerciales, altamente provechosas a corto plazo, pero dafiinos para el medio ambiente,

y en el largo plazo para los habitantes mismos

Medidas mitigadoras deben de ser incorporados al momento del disefio, en la medida que resultaria
mucho mas caro implementarlas retroactivamente. Impactos negativos al momento de construir
pueden minimizarse utilizando métodos basados en mano de obra y asegurdndose que los hoyos para

extraer grava, una vez explotados, estén restaurados y replantados.

Va sin decir que al momento de establecer costos comparativos se deben tomar en consideracién los
costos de mitigacion de los efectos adversos causados por el uso de equipamiento pesado. Los
efectos negativos del camino mismo se enfrentan mejor haciendo una analisis cuidadosa del ambiente
natural y humano, formulando conjuntamente medidas mitigadoras con los residentes, y

asegurandose que el trabajo adicional esté incluido en el contrato de trabajo.

[.6. IMPORTANCIA DE LOS CAMINOS RURALES

La importancia de la red de caminos rurales en los paises en vias de desarrollo, generalmente

representa mas de la mitad del sistema vial nacional de cualquier pais en condiciones de pobreza.

Los resultados de varias investigaciones realizadas por instituciones como el Banco Mundial, han
demostrado el alto impacto que se obtiene sobre los ingresos rurales, ya que al mejorar las
condiciones de los caminos con que se cuentan o al construir alguno, las oportunidades de generacion
de ingresos mejora, con el simple hecho de brindar actividades de empleo asalariados, el poder tener
acceso a instituciones de salud, mercados mas grandes para comercializar los productos de las

comunidades y el tener mayor acceso a la educacion, generando asi el bienestar social.

Es asi como esta ligados el bienestar social con el mejoramiento de la red carretera rural, o la abertura
a una nueva via de comunicacion de este tipo, es por esto que muchas de las instituciones
encargadas del bienestar y el desarrollo social, se encargan de mantener programas que ayuden a

este tipo de actividades, brindando tanto aportaciones econémicas como asesoria técnica.

Ing.Clavdia Ayala Anzorena 17



CAPITULO . Caminos Rurales

1.7. CAMINOS RURALES EN MEXICO

México cuenta en total con 159,545 kilbmetros de caminos rurales de los cuales 13,001 son caminos
de terracerias, 138,847 kilbmetros son caminos revestidos, 7,697 kildmetros son pavimentados,
particularmente en el Estado de Michoacan, se cuenta con una red de caminos rurales de 4,008
kilbmetros, de los cuales; 3191 kilbmetros son caminos revestidos y el resto (817 kildmetros) son
caminos de tierra, solo transitables en secas. Del total un 80% se encuentra en mal estado, con un

grado alto de deterioro (Datos Estadisticos de la SCT).

El Gobierno Federal y principalmente el Gobierno Estatal tienen la problematica de mantener los
kilbmetros de carreteras en buen estado, siendo que la mayor parte del presupuesto se aplica en la
conservacion y construccion de la red carretera Federal y Estatal, dejando solo una parte para la
aplicacién de algunos programas de mejoras para los caminos rurales con lo que no se alcanza a
cubrir la rehabilitacion de los existentes, ademas de la imposibilidad de atender a la construccién de

otros caminos que son requeridos y en donde existe alguna brecha o veredas.

Este tipo de caminos en el estado comunican a comunidades marginadas, comunidades que en su
mayoria tienen potencial en su desarrollo econémico por las actividades a que estas se dedican, como
son las artesanias, la actividad ganadera, la actividad agricola y la forestal. De aqui radica la gran
importancia de lograr un mejoramiento en la comunicacion, para la salida comercial de sus productos

y en consecuencia un mejoramiento de estas zonas.

Ademas del beneficio social que ésto traerd, en cuanto a desarrollo cultural, salud publica y
educacién, que aunados a la falta del presupuesto muestran una problematica muy grande que el
gobierno debe de cumplir, y aqui es donde las organizaciones a nivel mundial procuran tener
programas de ayuda enfocados al desarrollo social, y es a las autoridades y a las personas que
cuentan con capacidad técnica especializada, entrar a cubrir estas carencias que se presentan en

diferentes partes del estado.

El grado de marginacién social que se tiene en el estado representa un 79% de los 113 municipios
del estado de Michoacan, que va desde un grado de marginacion medio a muy alto, (Consejo
Nacional de Poblaciéon 2005), y que a nivel nacional ocupamos el décimo lugar en cuanto a grado de
marginacion se refiere, (Consejo Nacional de Poblacion 2005). Esto se puede ver de una mejor
manera analizando la siguiente tabla en la cual se puede ver de manera mas especifica los
parametros que se toman en cuenta para obtener el grado de marginacion, como son el
analfabetismo, el tipo de vivienda, los ingresos que percibe la poblacién, en si su calidad de vida,

segun las estadisticas que nos muestra la CONAPO.
L __________________________________________________________________________________________________________________|
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TABLA [.2.GRADO DE MARGINACION FUENTE:CONAPO 2005

% DE % DE
% DE % DE
POBLACION % DE % DE % DE POBLACION
% DE OCUPANTES OCUPANTES % DE
SIN OCUPANTES OCUPANTES POBLACION OCUPADA
POBLACION EN EN VIVIENDAS
PRIMARIA EN EN EN CON INDICE DE GRADO  DE
ESTADO POBLACION ANALFABETA VIVIENDAS VIVIENDAS CON ALGUN
COMPLETA VIVIENDAS VIVIENDAS LOCALIDADES INGRESOS MARGINACION MARGINACION
DE 15 ARNOS SIN SIN NIVEL DE
DE 15 SIN  AGUA CON PISOS CON  MENOS DE HASTA 2
OMAS DRENAJE NI ENERGIA LLACIMIENTO
AROS o ENTUBADA DE TIERRA DE 5000 HAB. SALARIOS
EXCUSADO ELECTRICA
MAS MINIMOS
MICHOACAN 3,985,667 13.90 40.19 11.40 4.41 10.87 46.04 19.90 43.09 57.29 0.45 ALTA

El siguiente mapa nos muestra las zonas marginadas del estado y se observa mas claramente la
problematica que se ha estado presentando hasta ahora, y se ve que la mayor parte del territorio del
estado muestra una marginacién medio bajo a alto, y la mayoria de los municipios entran en una

marginacion media alta.

FIG.I.2.INDICE DE DESARROLLO HUMANO MICHOACAN
(FUENTE:CONAPO 2005)
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Es por esto y por la problematica a que enfrentan los habitantes de las comunidades rurales al no
tener accesos adecuados para su progreso, impidiendo la explotacién de los recursos del lugar,
provocado por la falta de desarrollo en la infraestructura vial, al no contar con una obra que cumpla
con las condiciones adecuadas para el transporte de mercancias y productos que promuevan el
desarrollo de dichos lugares, que se pretende integrar la informacion necesaria para el gestionamiento
de recursos financieros que ayuden a mejorar las condiciones de vida de las poblaciones que se

encuentran en esta situacion.

1.8. INGENIERIA DE CAMINOS RURALES.

Se considera como camino rural a una via en la que se permite un TDPA de menos de 400 vehiculos

por dia, que ademas tiene bajas velocidades de disefio; generalmente menores de 80 kph.

Un sistema de caminos rurales bien planeado, localizado, disefiado, construido y mantenido, resulta
esencial para el desarrollo comunitario, para el flujo de bienes y servicios entre las comunidades, y
para las actividades de administracion de recursos. Sin embargo, los caminos, y sobre todo la
construccion de caminos, pueden producir mas erosion en el suelo que la mayor parte de otras

actividades que tienen lugar en zonas rurales.

Con una planeacioén y un disefio adecuados del sistema de caminos se podran minimizar los efectos
adversos sobre la calidad de vida. Los sistemas de caminos pobremente planeados pueden llegar a
tener altos costos de mantenimiento y de reparacion, pueden contribuir a una erosion excesiva y

pueden no satisfacer las necesidades de los usuarios.

Resulta muy importante desde el principio localizar a los caminos sobre terreno estable, en taludes
moderados, en zonas secas alejadas de escurrimientos peligrosos, y apartados de otras zonas
problematicas y dificiles. Al evitar las zonas problematicas se pueden ahorrar importantes costos en

disefio, construccion y mantenimiento, y se pueden minimizar muchos impactos indeseables.

Para que un proyecto de caminos tenga éxito, cada uno de los pasos del proceso de administracion

de caminos debe llevarse a cabo. Las etapas basicas son las siguientes:
s Planeacion
s Localizacién

. Levantamiento
|
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. Disefio
&  Construccion
. Mantenimiento

Si se llega a omitir una de estas etapas, el comportamiento de un camino puede resultar deficiente,
incumplir sus expectativas, fallar prematuramente, o causar impactos de mantenimiento o ambientales
innecesariamente altos. Sin una planeaciéon y una buena localizacién, un camino puede no servir

adecuadamente a sus usuarios o pueden ubicarse en una zona problematica.

Hace falta un levantamiento y el disefio para adecuar el camino al terreno y hacer que funcione
correctamente. Con una buena construccidon se garantiza que el disefio se pone en practica y se

construye con cierto grado de control de calidad.

El mantenimiento es necesario para mantener la superficie en buenas condiciones de manejo y los
drenajes funcionando correctamente. Por Ultimo, es posible que un camino malo tenga que

reconstruirse o cerrarse a fin de eliminar los problemas.

PLANEACION DE CAMINOS

La planeacion y el analisis de caminos son actividades clave para garantizar que un camino satisfaga
las necesidades presentes del usuario, que minimice los impactos al medio ambiente y a la gente a lo
largo del camino y que tome en cuenta las necesidades futuras de una region. Con los Objetivos de
Administracion de Caminos se ayuda a definir y a documentar la finalidad del camino, las

especificaciones y la manera en que un camino se va a usar, administrar, mantener y financiar.

LOCALIZACION DE CAMINOS

La localizacién de caminos es clave para garantizar que un camino se ubique en una zona adecuada,
que se eviten zonas problematicas en las que la construcciéon es muy cara, que constituya el mejor
acceso a zonas en donde hace falta el camino, y que minimize la distancia de recorrido entre puntos
de destino. Hay que colocar marcas o banderolas a lo largo de la ruta propuesta para el camino a fin

de garantizar que cumpla con los criterios de disefio.

LEVANTAMIENTO, DISENO Y CONSTRUCCION DE CAMINOS

El disefio, la construccion y el levantamiento de caminos son las etapas dentro del proceso en las
cuales se combinan las necesidades de los usuarios del camino con los factores geométricos y los

rasgos topograficos, y el camino se construye sobre el terreno.
L __________________________________________________________________________________________________________________|
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Es necesario el levantamiento del camino o del sitio para identificar los rasgos topograficos tales como
escurrimientos, afloramientos y pendientes del terreno, asi como para agregar un cierto nivel de
control geométrico a un proyecto. Un levantamiento puede ser muy simple, como el ejecutado con una
brajula y una cinta métrica de tela en el caso de un camino rural, o puede resultar muy detallado
usando instrumentos y un alto grado de exactitud en terrenos dificiles o para un camino de altas

especificaciones.

Entre los elementos de disefio se incluye; la geometria de la calzada, la velocidad de disefio, el
drenaje, las estructuras para cruzar arroyos, las necesidades de estabilizacion de taludes, los tipos y
usos de materiales, y los gradientes del camino. En la construccion intervienen todos los aspectos de

la aplicacion del disefio y de la adecuacion del proyecto al terreno.

Un enlace clave entre el disefio y la construccion lo constituye el uso de planos y dibujos
estandarizados que muestran la manera en que deberia quedar el proyecto, asi como las
especificaciones en las que se describe como se debe hacer el trabajo. Otro aspecto clave de la
construccion, es el control de la calidad y la inspeccién para garantizar que el trabajo se lleva a cabo

de conformidad con los planos y con las especificaciones.

Generalmente se especifica un cierto volumen de muestreo y ensaye para asegurarse que los

materiales empleados en la construccién cumplen con las especificaciones.

SISTEMAS DE GESTION DE CARRETERAS.

Un sistema de gestion el procedimiento consistente en coordinar y controlar todas las actividades
encaminadas a la conservacion de carreteras, asegurando la mejor utilizacion posible de los recursos
disponibles, haciendo el maximo beneficio para la sociedad (Organizacién para la Cooperacién y el

Desarrollo Econdémico (OCDE)).

El definir la estrategia Optima y las técnicas de conservacion mas apropiadas para cada red de
carreteras es el objetivo mas buscado por los técnicos de carreteras responsables de su

mantenimiento y conservacion.

Estas técnicas son muy diferentes y su seleccion depende del estado del pavimento, siendo
normalmente mas beneficiosas las técnicas preventivas, que se adelantan al deterioro del firme, que
aquellas de tipo respuesta, de reparacion y saneo. Para llevar a cabo una adecuada politica de
conservacion es necesario conocer el estado del pavimento y prever su comportamiento mediante su

auscultacion.
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Los sistemas de gestién de pavimentos nos ayudan a analizar el comportamiento de nuestra red de
carreteras y a seleccionar las técnicas de conservacion que mejor se adaptan, la respuesta de estos
sistemas de gestion dependera de los datos que hayamos introducido en la caracterizacion de la red y

de los modelos seleccionados.

Otra funcion fundamental de cualquier sistema de gestion, es la labor de investigacion que permite
mejorar, no solo el propio sistema, sino la técnica de carreteras en general. La disponibilidad de una
gran cantidad de datos permite analizar el comportamiento de los pavimentos con un grado elevado

de representatividad.

Un sistema de gestidn debe ser considerado como un Util proceso de decision y tiene como funcién el
describir y pronosticar la evolucion del estado de los pavimentos con la ayuda de los datos y de los

diferentes modelos de comportamiento.

Un sistema de gestion consta de los elementos basicos siguientes:

¢ Una base de datos, donde nos da caracteristicas que describan todos los factores que afectan

el comportamiento del camino.

s Una base de datos que contenga costos de diferentes actividades de conservacion o

mejoramiento.

s Un sistema de simulacion que se compone de diferentes modelos de comportamiento que

permita predecir la evolucion de cada tramo en funcién de la estrategia elegida.

s Un sistema de andlisis que permita valorar los costos de cada una de las estrategias.

e Un sistema de optimizacion, que de una manera sistematizada pueda seleccionar las

estrategias que tengan mas ventajas de acuerdo con lo que se estableci6.

G
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INTRODUCCION

Existen algunos organismos que se formaron para ayudar al desarrollo econémico de los paises en

vias de desarrollo, dichos organismos se encargan de crear diversos programas de bienestar social.

Estos programas se otorgan a los paises que mas ayuda necesitan, para poder brindar la ayuda
econdémica que cada pais requiere para su desarrollo tienen que cumplir con ciertas caracteristicas
que cada programa presenta, el funcionamiento de los programas son vigilados por gente
especializada en cada una de las areas en donde se desarrollan los programas, aportando no solo los
recursos monetarios sino también asesoria técnica en el area que sea requerida, esto se hace con la
finalidad de cumplir con todas las metas que el programa pide, asi asegurando que este pueda llegar

a un término en el que se hallan cumplido con todas las fases del programa.

Es asi como estos organismos funcionan, tratando de atender las necesidades béasicas de desarrollo
de los paises mas pobres y con menos evolucién en la infraestructura en todos los ambitos, tratando
de contribuir un poco al desarrollo de estos paises y ayudando a elevar la calidad de vida de sus
habitantes.

G
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[1.1.BANCO MUNDIAL

Se fund6 en julio de 1944 en una conferencia de 44 gobiernos celebrada en Bretton Woods, New

Haven Moshire, Estados Unidos.

El objetivo principal es ayudar a las personas y a los paises con mas pobreza, mejorando su
economia y su calidad de vida, mediante la aportacion de recursos financieros, humanos y la

experiencia que ha llegado a adquirir durante varios afios llevando programas de ayuda.

Tiene como cede a la Ciudad de Washington, DC, y cuenta con mas de 100 oficinas en el todo el
mundo, de las cuales existen 17 en América Latina y El Caribe.

El banco mundial trabaja con mas de 100 paises en desarrollo, teniendo programas de ayuda en una
gran diversidad de temas como son: la salud, la educacién, construccidén de caminos y puertos, lucha
contra la corrupcion, fomento de la produccién agricola y todo lo referente a la proteccién del medio

ambiente.

También dentro de sus programas contemplan la ayuda a los paises que se encuentran o se
encontraron en guerra, ayudando a reconstruir la devastacion producida, ademas de tratar de
reactivar la economia, proporcionando fuentes de trabajo y tratando de entregar productos basicos a
los habitantes.

Funcionamiento del banco mundial

El banco mundial funciona como una cooperativa, en donde los paises que son miembros participan

como accionistas, y sus acciones dependen de la economia de cada pais.

Los Estados Unidos Fungen, como principal accionista con un 16.41%, inmediatamente detras se
encuentra Japon con 7.87%, Alemania con un 4.49% el Reino Unido con un 4.31% y Francia con un

4.31%, el resto del total se divide entre los demas paises miembros.

Autoridades Maximas de decision

Se realiza una junta de gobernadores, integrada por representantes de los paises accionistas que

generalmente son ministros de finanzas y de fomento o desarrollo.

Ellos son los que tienen la facultad y responsabilidad en la toma de decision final, ademas estas

juntas se realizan una vez al afio.
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Para realizar tomas de decisiones cotidianas se delegan responsabilidades a los Directores Ejecutivos
que trabajan de planta en el Banco, esto es, por causa de que los Gobernadores solo se relnen una

vez al afo.

Los directores Ejecutivos solo son designados por los paises con mayor porcentaje dentro del Banco,
mientras que el resto de los paises es representado por solo 19 Directores Ejecutivos, de los cuales 3

son los representantes de América y el Caribe.

La representacion de los paises accionistas queda integrada por 26 Directores Ejecutivos, los cuales
tienen la facultad para aprobar; los préstamos, las garantias, las politicas nuevas, el presupuesto
administrativo, la estrategia de apoyo a los paises, ademas de las decisiones en lo que a finanzas y

préstamos se refiere.

El presidente del Banco esta integrado por el pais del accionista mas grande, y es elegido para dirigir

por un plazo de cinco afios, ademas de ser el responsable del funcionamiento del banco.

El Banco Mundial cuenta con aproximadamente 10,000 empleados en lo que se incluyen:
Economistas, educadores, expertos en medio ambiente, analistas de finanzas, antropdlogos,
ingenieros, entre otros; ellos son provenientes de 160 paises diferentes, y de ellos mas de 3,000

empleados trabajan en oficinas del Banco Mundial en diferentes partes del mundo.
Organizaciones que integran el banco mundial

FIG.Il.1.ORGANIZACIONES QUE INTEGRAN EL BANCO MUNDIAL
(FUENTE: BANCO MUNDIAL 2007)
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El Grupo del Banco Mundial esta integrado por cinco organizaciones:

e Banco Internacional de Reconstruccion y Fomento (BIRF).

Ofrece préstamos y asistencia para el desarrollo a paises de ingresos medios en América
Latina, Asia, Africa y Europa del este. Esta organizacion obtiene sus fondos a través de la

colocacion de bonos en los mercados de capital internacional,

e La Asociacioén Internacional de Fomento (AIF).

Su principal funcion es encargarse de reducir la pobreza, por lo que su apoyo se enfoca a los
paises mas pobres, a los que ofrece donaciones y préstamos libres de interés, la gran parte
de los recursos financieros que maneja esta institucion provienen de las contribuciones que

entregan sus paises miembros mas ricos.

* La Corporacién Financiera Internacional (CFl).

Promueve el crecimiento de desarrollo en el mundo a través de financiamiento de inversiones
del sector privado, ademas de proporcionar apoyo técnico y la asesoria que requieran los
paises y las empresas. Colaboran con inversionistas privados y ofrecen préstamos e

inversiones de capital para iniciativas empresariales en paises en desarrollo.

« El Organismo Multilateral de Garantia de Inversiones (OMGI).

Este organismo se encarga de dar alicientes, mediante la entrega de garantias a los
inversionistas, contra pérdidas originadas por riesgos no comerciales, con la finalidad de que
estos inviertan en los paises en vias de desarrollo. Ofrece ademas apoyo técnico que sirve
para que los paises pobres promuevan oportunidades de inversion y utiliza sus servicios

legales para reducir posibles barreras que se le presenten a la inversion.

« El Centro Internacional de Arreglos de Diferencias Relativas a Inversiones (CIADI).

Se encarga de ofrecer los medios para solucionar conflictos relativos a inversiones entre

inversionistas extranjeros y los paises en donde han invertido.

La Corporacion Financiera Internacional

Creada en 1956, con 175 paises miembros. Cartera de compromisos: US$21.600 millones (incluye
US$ 6.500 millones en préstamos de consorcios). Compromisos del ejercicio de 2002: US$3.000

G
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millones (incluye préstamos de consorcios; US$2.700 millones por cuenta de la CFl) en 204 empresas

de 75 paises

La mision de la CFl es promover el desarrollo econémico a través del sector privado. Con socios
comerciales, invierte en empresas privadas sostenibles en los paises en desarrollo y proporciona

préstamos a largo plazo, garantias y servicios de gestion de riesgos y de asesoria a sus clientes.

La CFl realiza inversiones en proyectos en regiones y sectores que reciben insuficientes inversiones
de fuentes privadas. Procura hallar nuevos medios para aprovechar oportunidades prometedoras en
mercados que a juicio de los inversionistas comerciales son demasiado riesgosos si no participa la

Corporacioén. El Organismo Multilateral de Garantia de Inversiones.

1.2. AGENCIA SUIZA PARA EL DESARROLLO Y LA COOPERACION (COSUDE)

La Agencia Suiza para el Desarrollo y la Cooperacién (COSUDE) comprende cuatro campos de

actividades del Ministerio Suizo de Relaciones Exteriores (DFAE):

1) La cooperacion al desarrollo bilateral
2) La cooperacion al desarrollo multilateral
3) La ayuda humanitaria

4) La cooperacion técnica con Europa del Este.

La COSUDE lleva a cabo acciones directas en el extranjero, apoya programas de organizaciones
multilaterales, con financiamiento en programas de ayuda suizos e internacionales o les otorga

contribuciones.

La cooperacion al desarrollo tiene por objetivo luchar contra la pobreza, ayudando a las personas
afectadas a ayudarse a si mismas. En particular, promueve la autonomia econémica y politica de los
estados, contribuye a mejorar las condiciones de produccion, ayuda a solucionar los problemas
ecolégicos y asegura a los grupos menos favorecidos de la poblacion un mejor acceso a la educacion

y a los cuidados primarios de salud.

La ayuda humanitaria de la Confederacion tiene por objeto salvar vidas y aliviar el sufrimiento. Por
conducto del Cuerpo Suizo de Ayuda en Caso de Catastrofe (ASC), la COSUDE proporciona ayuda
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directa después de catastrofes naturales y de conflictos armados. También ofrece su apoyo a las

organizaciones humanitarias socias.

Para facilitar el proceso de democratizacion y el paso a la economia de mercado en los paises de la
Europa del Este y de la Comunidad de Estados Independientes (CEIl), la COSUDE ofrece una

transferencia del conocimiento y contribuye a la solucién de problemas.

Los logros obtenidos por las redes centroamericanas de cultivos reflejan décadas de trabajo
colaborativo financiado por la COSUDE, ademas del apoyo técnico y de otro tipo que reciben de tres
destacados centros internacionales (financiados por muchos organismos internacionales y vinculados
a centros de investigacién avanzada en todo el mundo), los sistemas nacionales de investigacion

agricola de América Central y el Caribe y los agricultores.

Las redes regionales se basaron inicialmente en la infraestructura de los programas agricolas de
asistencia de la Fundacion Rockefeller en América Latina en los afios 1940, lo cual dio origen en 1954

al Programa Cooperativo Centroamericano para el Mejoramiento del Maiz.

La Agencia Suiza para el Desarrollo y la Cooperacién (COSUDE) es la entidad encargada en el seno
del Departamento Federal de Asuntos Exteriores — DFAE — (Ministerio Suizo de Relaciones

Exteriores), de la cooperacion internacional.

Con otras oficinas de la Confederacion, la COSUDE es responsable de la coordinacién general de la
cooperacion para el desarrollo y de la cooperacién con los Paises del Este, asi también como de los

programas de ayuda humanitaria suizos.

Para cumplir con su labor, la COSUDE cuenta con mas de 500 colaboradoras y colaboradores que
operan tanto en Suiza como en el extranjero, y dispone de un presupuesto anual de 1,2 billones de
francos — CHF. Ademas de tener sus propios proyectos, la COSUDE apoya programas de otros
organismos multilaterales y con financiamientos en programas de cooperacidon de agencias, tanto

suizas como extranjeras en los siguientes campos:

e Cooperacion bilateral y multilateral al desarrollo
* Ayuda humanitaria, incluido el Cuerpo Suizo de Ayuda Humanitaria (CSA)

¢ Cooperacion con la Europa del Este
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La cooperacion para el desarrollo tiene por objetivo luchar contra la pobreza apoyando los esfuerzos
propios realizados en los paises contrapartes. Dicha cooperacion promueve principalmente la
autonomia econdémica y politica de los Estados; contribuye al mejoramiento de las condiciones de
produccion; ayuda a resolver problemas ecoldgicos y asegura a los grupos de poblacion més

desfavorecidos un mejor acceso a la formacion y a los servicios de salud basicos.

La cooperacion bilateral al desarrollo se concentra en 17 paises prioritarios y cuatro programas
especiales en Africa, Asia y América Latina. Cerca de 800 proyectos estan en ejecucion. En el plano
multilateral, la COSUDE colabora sobre todo con las organizaciones del sistema de Naciones Unidas,

el Banco Mundial y los bancos regionales de desarrollo.

[1.3. FORO INTERNACIONAL PARA EL TRANSPORTE RURAL (IFRTD)

El Foro Internacional para el Transporte Rural y el Desarrollo (IFRTD) es una red global de individuos

y organizaciones interesados en temas del transporte rural en los paises en desarrollo.

La vision de esta institucion es un mundo en donde las comunidades rurales mejoran su acceso y
movilidad como resultado del desarrollo de sistemas de transporte rural que responden a sus

necesidades y potenciales.

La misién es facilitar y promover la aplicacion 6ptima de mejores politicas, marcos de planificacién,
mecanismos de financiamiento y tecnologias que satisfagan las necesidades de acceso y movilidad

de las poblaciones rurales, particularmente de las que son pobres y estan en desventaja.

Apuntan a lograr nuestra misiéon fortaleciendo y apoyando al trabajo en red, identificando los
problemas mas urgentes y siguiendo un programa de propugna para influir a donantes, creadores de

politicas y a profesionales.

Buscan llenar las brechas de conocimiento promoviendo y difundiendo la investigacién de una manera
que realce el trabajo en red, genere conciencia de las problematicas existentes y propugne los

cambios apropiados y la movilizacién de recursos.

El IFRTD se compromete a asegurar que los intereses de los paises en desarrollo sean
representados en la agenda global de transporte rural, y que las intervenciones de sus miembros no

s6lo apoyen sino también estén bien informadas de estos intereses.
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Los miembros de la red del IFRTD incluyen representantes del gobierno, académicos, agencias
donantes, agencias bilaterales y multilaterales, instituciones técnicas, ONGS nacionales e
internacionales y organizaciones comunales. La membresia del IFRTD esta abierta a todos aquellos

gue compartan esta vision, objetivos, valores y principios.

El IFRTD lucha por proporcionar las mismas oportunidades de participacion en las actividades de la
red a todos sus miembros. Alienta que sus miembros consideren como suya la red y participen en los
procesos de toma de decisiones. El IFRTD recibe apoyo de la Agencia Suiza para el Desarrollo y la
Cooperacion (SDC), el Departamento para el Desarrollo Internacional del Reino Unido (DFID), y de la

Agencia Suiza de Cooperacion para el desarrollo (SIDA).

Investigacion en Red

Uno de los mayores retos para los investigadores y para aquellos que apoyan las labores de
investigacion, particularmente actividades de investigacion relacionadas con el desarrollo y la
reduccion de la pobreza, es asegurarse que los hallazgos de dicha investigacién sean relevantes y

Utiles para la gente pobre y/o para las personas y organizaciones que trabajan con ellos.

La respuesta del IFRTD a este reto ha sido el desarrollo de una metodologia de investigacion en red,
la cual construye un sentimiento de propiedad y de comunicacién dentro del disefio del programa en

si.

Esta metodologia une a la gente de diferentes paises y contextos para trabajar en forma coordinada y

construir un marco de trabajo analitico comun. Esto ha demostrado varios impactos significativos:

e La creacién de una comunidad de practica alrededor de un tema en particular (Ej. género,

transporte rural por agua).
s Afianzar el conocimiento local, la experiencia y las habilidades de investigacion.

e Sentimiento de propiedad al nivel local de los temas de investigacién y de las conclusiones

obtenidas.
e Laestimulacion al debate al nivel nacional y local.

e La creacién de oportunidades para aumentar la concienciacién de los temas y comprometer a

una gran cantidad de involucrados en la busqueda de una solucion.
s Una efectividad de costos.

& Una difusion més amplia e interactiva de los resultados de la investigacion.
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l.4. CORPORACION ANDINA DE FOMENTO (CAF)

La Corporacién Andina de Fomento (CAF) es una institucion financiera multilateral, que presta
multiples servicios bancarios a clientes de los sectores publico y privado de sus paises accionistas,
mediante la eficiente movilizaciéon de recursos financieros desde los mercados internacionales hacia
América Latina. La Corporacion esta comprometida con el desarrollo sostenible y la integracion

regional, pilares de su mision.

Con sede en Caracas, Venezuela, inicia actividades en 1970, y tiene oficinas de representacion en
Buenos Aires, La Paz, Brasilia, Bogota, Quito, Madrid y Lima. Sus accionistas son: Argentina, Brasil,
Bolivia, Chile, Colombia, Costa Rica, Ecuador, Espafia, Jamaica, México, Panama, Paraguay, Perq,
Republica Dominicana, Trinidad y Tobago, Uruguay, Venezuela y 15 bancos privados de la regién.

La CAF es la principal fuente de financiamiento multilateral de la regiéon andina, con aprobaciones que
ascienden a USD 18.401 millones en los Gltimos cinco afios.

Asimismo, en el dltimo quinquenio la Corporacion ha fortalecido su presencia en América Latina,

particularmente en proyectos que contribuyen a la integracion regional.

La solidez y estabilidad de la CAF se demuestran continuamente en los resultados operativos
respaldados por el prestigio de su cartera de préstamos y el incremento constante de sus activos
totales y patrimonio neto. Dichos datos confirman un periodo de productividad y crecimiento
sostenido, los cuales han permitido a la Institucion afianzar su rol como la principal fuente multilateral

de financiamiento externo de los paises de la region andina.

El Capital Autorizado de la CAF asciende a US$ 10.000 millones, distribuidos en acciones de las
series "A", "B"y "C", de los cuales -al cierre de 2007- estan suscritos US$ 3.157,2 millones y pagados
US$ 2.014,8 millones. Su exitoso desempefio estd basado en la solidez financiera de la institucion, la
calidad de su cartera de préstamos y el apego estricto a las conservadoras politicas financieras

establecidas.

PROGRAMAS ESTRATEGICOS

Apoyo a la Competitividad (PAC)

Programa creado para propiciar y fortalecer la productividad, competitividad y desarrollo sostenido de

las economias latinoamericanas.
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e
Apoyo a la Investigacion en Temas de Desarrollo (PAI)

Programa creado para incentivar la elaboracién de propuestas de investigacién sobre tépicos de

interés para la Corporacion, a la vez que la relacién entre investigadores de la regién.

Apoyo al Desarrollo e Integracion Fronteriza (PADIF)

Programa disefiado para el apoyo y convergencia de programas subregionales y binacionales que
promuevan la articulacion fisica y el mejoramiento de los pasos de frontera, el desarrollo productivo,

social y ambiental sostenible de las zonas fronterizas.

Biodiversidad (BioCAF)

Este programa tiene como objetivo promover la conservacion y el uso sostenible de los ecosistemas,

los recursos naturales y genéticos y la biodiversidad.

Fortalecimiento de la Gobernabilidad

Programas surgidos del interés en el proceso de transformacion de los Estados y los cambios

politicos ocurridos durante las dos Ultimas décadas en la Region Andina.

Gobierno Corporativo

Programa destinado a fomentar, a nivel regional, las mejores practicas que gobiernan las relaciones

entre los participantes de una empresa; asi como el fortalecimiento de la calidad de los emisores.

Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA)

Programa cuyo objetivo es impulsar la integraciéon y modernizacion de la infraestructura fisica, bajo

una concepcion regional del espacio suramericano.

Latinoamericano del Carbono y Energias Limpias Alternativas (PLAC+e)

A través de este Programa, la CAF contribuye a reducir el problema del Calentamiento Global y
promueve el uso de energias limpias y alternativas en Latinoamérica, mediante el desarrollo y

financiamiento de proyectos innovadores

Responsabilidad Social

Programas orientados a fomentar la riqueza material y espiritual de sectores desfavorecidos,

mediante el fortalecimiento de sus capacidades basicas.

G
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PROGRAMAS DE DESARROLLO SOCIAL

La CAF constantemente busca contribuir con el desarrollo social de sus paises miembros, financiando
iniciativas de integracion, impulsando sinergias y facilitando la participacion de diversos sectores y

actores.

Los ultimos afios han significado el fortalecimiento y reafirmacion de la participacion de la CAF en el
financiamiento del sector social, con el propésito de crear oportunidades y lograr una ciudadania
plena, sobre todo para los sectores menos favorecidos. Los principales campos de acciéon donde la

Corporacion desarrolla proyectos de indole social son:

s Educacién. Se considera a la educacién como uno de los instrumentos mas eficaces para generar
desarrollo productivo y al mismo tiempo equidad social. En tal sentido, la CAF esta comprometida
con el apoyo técnico y financiero de aquellas iniciativas de politica educativa de sus paises
accionistas. La CAF enfatiza aquellas propuestas dirigidas a extender la cobertura con calidad en
edades tempranas, en la modernizacion de la educacion técnica y tecnoldgica de nivel medio-
superior y superior, y en una mayor eficiencia e integralidad de la gestién institucional.
Adicionalmente, la CAF gerencia fondos especificos de educacién como el Canje de Deuda creado
por los gobiernos de Ecuador y Espafa, administra el Fondo Educativo del MERCOSUR, y
promueve la consolidacién de las experiencias preliminares de escuelas de frontera desde una

perspectiva de integracion regional.

e Agua Potable y Saneamiento Basico. La CAF respalda la declaracion de Naciones Unidas que

sefiala que el agua es una necesidad humana basica y un derecho fundamental. Al mismo tiempo,
considera que ademas de los desafios en materia de infraestructura y de disponibilidad de
recursos, el objetivo de asegurar la universalizacion de servicios adecuados y eficientes de agua

potable y saneamiento requiere fundamentalmente de una buena gestion.

Bajo estos principios, la estrategia de la CAF consiste en apoyar a sus paises accionistas en la
estructuracion y financiacién de programas y proyectos de agua potable y saneamiento basico con
alto impacto humano, social y ambiental. A través de diversos mecanismos financieros y de

asistencia técnica, promueve el avance y consolidacion de dos objetivos fundamentales:

i) Incrementar la cobertura y la calidad de los servicios, faciltando su acceso a las

poblaciones mas vulnerables; y

Ing. Clavdia Ayala Anzorena 35



CAFPITULO Il.Orgamsmos Encargados de Fromover el Desarrollo de los Caminos Rurales

i) Contribuir a crear condiciones que favorezcan la modernizaciéon de las instituciones, la
calidad de la gestion y la creacion y consolidacién de entidades operadoras autbnomas y
eficientes. En diversos paises de la region, la CAF ha apoyado la estructuracion de
esquemas regionales de gestion que, preservando la autonomia local, integran procesos
de planificacion, financiacion, administracion, desarrollo tecnologico y operaciéon vy

mantenimiento de los servicios.

s Desarrollo Rural. La cuarta parte de la poblacion latinoamericana es rural, y es alli donde se

concentra mayoritariamente la pobreza extrema en la regién. La CAF tiene el compromiso de
apoyar una agenda de desarrollo integral, buscando mejorar el capital humano y social de las
areas rurales. Para ello viene impulsando la ejecucién de proyectos y/o programas con enfoque de
cadenas productivas y desarrollo territorial e integral que favorezcan a los pequefios productores y
pobladores rurales, a fin de mejorar sus condiciones de vida. La Corporacién considera necesario
realizar alianzas estratégicas con otros organismos internacionales especializados que actian en
la regién, como la Food and Agriculture Organization (FAO), el Instituto Interamericano de
Cooperacion para la Agricultura (IICA), y en particular con el Fondo Internacional de Desarrollo
Agricola (FIDA).

e Salud. El acceso a los servicios de salud de calidad para todos es el principio rector a partir del
cual la CAF construye su estrategia en este sector. En la region persisten altas tasas de mortalidad
materno-infantil, malnutricién, y enfermedades transmisibles y no transmisibles, que pueden ser
evitadas con politicas publicas que articulen de manera eficaz y eficiente a los distintos actores
involucrados. De esta perspectiva, la CAF busca participar en aquellos programas y proyectos que
potencian el caracter preventivo y focalizado de las intervenciones en salud, y desde las cuales se
articule la interaccion y participacion de los sectores publico y privado. El Programa de
Inmunizaciones que la CAF cofinancia en Colombia es un buen ejemplo de la aplicacién de esta
estrategia. Desde este programa se asegura la inoculacion de la primera infancia. Asimismo, junto
a otras instituciones, la CAF evallGa la promocién en sus paises accionistas de la produccién de

medicamentos genéricos.

s Desarrollo_urbano. El constante crecimiento demogréafico que caracteriz6 a América Latina

durante el siglo XX, las corrientes migratorias internas y externas y el desplazamiento del medio
rural hacia el medio urbano, constituyé una particular fisonomia a las ciudades latinoamericanas.
Este crecimiento poblacional de las ciudades no respondié a un modelo de planificacion urbana y
en consecuencia se fueron consolidando asentamientos irregulares a partir de viviendas auto

construidas, con escaso o0 nulo acceso a los servicios basicos de electricidad, agua potable,

Ing. Clavdia Ayala Anzorena 36



CAFPITULO Il.Orgamsmos Encargados de Fromover el Desarrollo de los Caminos Rurales

saneamiento, salud y educaciéon. En este marco, la CAF ha decidido iniciar una linea estratégica
de trabajo que aborde integralmente la complejidad de estos asentamientos humanos irregulares,
con el proposito de contribuir a resolver los problemas vinculados con la inequidad y la exclusion
social. Ejemplo de ello lo constituye el Programa Habitat, a través del cual la CAF cofinancia la
politica de habitat y vivienda en Venezuela, con el propdésito de beneficiar a 120.000 familias
asentadas en zonas vulnerables.

Desarrollo rural

La CAF como institucion comprometida con la promocién del desarrollo social y econémico de la
regién, y el mejoramiento de la calidad de vida de la poblacién, ha elaborado una estrategia para el
sector rural que estd estructurada sobre la base de tres pilares fundamentales: territorialidad,
sostenibilidad y equidad, con la finalidad de construir un capital humano/social que, al tener la
posibilidad de aprovechar oportunidades y manejar eficaz y eficientemente vectores como
infraestructura social y de produccion; servicios publicos; organizacion para la participacion ciudadana;
actividades productivas y de agregacién de valor; y financiamiento, pueda constituirse en base y motor
del desarrollo rural.

s Territorialidad. Estd definida como un conjunto integrado por un espacio geogréfico en el
cual se asienta una poblacién que realiza actividades sociales y economicas, las cuales
permiten su crecimiento y supervivencia; poblacibn que a su vez est4 inmersa en una
institucionalidad y en una tradicion historica y cultural que la caracteriza y la vincula con el
espacio fisico. La territorialidad permite rescatar la especificidad de cada espacio rural,
relacionada con los procesos que acontecen en el ambito local particular, siempre bajo un

enfoque integral.

Por esta razén, los Proyectos atendidos estan estructurados por componentes que atacan los
problemas rurales no de manera parcial sino como un conjunto integrado de cosas que se

interrelacionan entre si y que se desarrollan en un territorio particular.

e Sostenibilidad. Entendida como un proceso continuo en el tiempo orientado a garantizar la
producciéon primaria y la seguridad alimentaria; mejorar la calidad de vida de la poblacion
involucrada en la produccién agricola, ofreciéndole empleo estable, ingresos suficientes y
condiciones de vida y de trabajo; mantener, y alli donde sea posible, aumentar la capacidad

productiva de la base de los recursos naturales como un todo, asi como la capacidad
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regenerativa de los recursos renovables; y reducir la vulnerabilidad del sector agricola frente a

factores naturales y socioecondmicos adversos asi como otros riesgos.

En concordancia con esto, los Proyectos actualmente en ejecucion estan en linea con la idea
de sostenibilidad, considerando que persiguen: incrementar la produccion de alimentos;
mejorar los niveles de nutricion; aumentar la productividad y los ingresos de la poblacion; y
elevar la calidad de vida de los habitantes. Mientras que los medios para lograrlo son:
apoderamiento de las comunidades; acceso a financiamiento, mercados e insumos; asi como
acceso equitativo a recursos naturales y tecnolégicos, haciendo énfasis en el fortalecimiento

institucional, en la equidad de género, la inclusion étnica y la identidad cultural.

e Equidad. Tiene una expresion politica en la medida en que busca dirigir esfuerzos para que la
sociedad rural sea mas equilibrada y justa. Busca una mayor participacion de los sectores
menos favorecidos en el desarrollo econémico a través de una mayor democratizacion en el

acceso a los mercados y fortalecimiento de las economias locales.

Estos tres pilares fundamentales apuntalan una visién actual del desarrollo rural que busca
incorporar la poblacion rural a los procesos de cambio que ocurren en la actualidad,
reconociendo la existencia de mercados cada vez méas competitivos y de la globalizacion
econdmica como una realidad que no puede soslayarse; asi como también promoviendo
sistemas de organizacion que privilegien el trabajo cooperativo y las formas asociativas; e
implantando sistemas productivos que aseguren una adecuada utilizacion y manejo de los

recursos naturales.

La experiencia de la CAF en el sector rural esta estrechamente vinculada con las actividades que
comparte con su aliado el Fondo Internacional de Desarrollo Agricola (FIDA), un organismo
especializado de las Naciones Unidas, cuya mision es erradicar la pobreza rural en los paises en
desarrollo, y en su lucha contra la pobreza concede préstamos a los Gobiernos en condiciones muy

favorables, ademés de otorgar donaciones.

Los Proyectos que comparten la CAF y el FIDA tienen como eje fundamental reducir los niveles de
pobreza para lograr disminuir la desigualdad, potenciando la capacidad de accion de los pobres de las

zonas rurales en todas las actividades relacionadas con su subsistencia y modos de vida.

En este sentido, la CAF y el FIDA han acordado contratar de forma conjunta un consultor de alto nivel

que los apoye en tales fines.
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Por ultimo, mas alla del ambito estrictamente crediticio es posible también plantear actividades que
favorezcan, por ejemplo, la evaluacion y supervision de proyectos ya existentes, la asistencia técnica
para disefiar un programa integral de fomento del desarrollo rural y mejora de la seguridad
alimentaria. Del mismo modo, dentro de las actividades no crediticias es posible incluir la coordinacion
de planes de cooperacion con otros paises, la realizacion de un Programa de Manejo de los Recursos
Naturales y Ordenamiento de Tierras; la creacion de un Sistema de Informacién Agricola Nacional; y
de un Programa de Transferencia de Tecnologia para la Intensificacion de la Produccién Agricola,
entre otras iniciativas posibles, en las que se encuentran los programas de mejoras a caminos rurales

en zonas marginadas.

G
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CAPITULO lll. Frogramas que Fromueven el Desarrollo de los Caminos Rurales

INTRODUCCION

Existen diferentes organizaciones que se encargan de promover el desarrollo a nivel
mundial, con la finalidad de apoyar a los paises en vias de desarrollo a mejorar su calidad de

vida.

Las organizaciones tratan de mejorar muchos aspectos de servicios basicos, como son el
sector salud, educacidn, alimentacién, y de servicios, para esta investigacion se pretende
conocer cuales son los programas enfocados al desarrollo de los caminos rurales y que

como se ha visto estan ligados al desarrollo de comunidades pobres y/o marginadas.

Es por ello que veremos como funcionan los programas, los aspectos y los elementos que
piden y como se han desarrollado algunos de los proyectos en otros paises, esto con el fin
de conocer los aspectos basicos, para tomarlos en cuenta en el disefio de la guia o
metodologia para la gestién de recursos de proyectos de inversion de caminos rurales.

¢
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lI.L1. ANTECEDENTES DE LOS PROGRAMAS DE LA ASOCIACION
INTERNACIONAL DE FOMENTO (AIF)

Son muchos los estudios que apuntan hacia el enorme impacto econdémico y social de los

caminos que vinculan a comunidades rurales con escuelas, servicios de salud y mercados.

Se calcula que cerca de mil millones de personas, o alrededor de 40% de la poblacién rural
de las regiones beneficiadas por la Asociacion Internacional de Fomento (AlF), el fondo del
Banco Mundial para los paises mas pobres del mundo, carecen de un camino transitable

todo el afo.

La dimension de esta demanda tan poco satisfecha se ve reflejada en el importante volumen
de financiamiento que la AIF destina a caminos rurales, alrededor de US $1.000 millones

cada afio, elemento que ha generado resultados positivos.

A través de proyectos que se llevaron a cabo en los dltimos cinco afios, se construyeron,
rehabilitaron o mantuvieron unos 60.000 kilometros de caminos rurales, obras que

beneficiaron a mas de 60 millones de personas.

Los paises que cuentan con una estrategia definida y apoyo bien focalizado de la AlF para
mejorar la calidad de vida de la poblacion rural mediante el acceso a programas que ayudan

la creacion de caminos, han visto en este un aspecto de mejora considerable.

Los analisis econométricos apuntan al gran impacto econémico que han tenido los caminos
rurales en India, Viet Nam, Uganda, Etiopia y Bangladesh, y un estudio realizado en
Marruecos mostrd los beneficios sociales.

En los ultimos 10 afos, el 90% de los proyectos viales en sectores rurales financiados por la
AIF generaron resultados considerados como satisfactorios por el Grupo de Evaluacion

Independiente (GEI) del Banco Mundial.

Datos estadisticos

Cerca de 1.000 millones de los habitantes mas pobres del mundo siguen sin acceso a

caminos.
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Cada afo, alrededor de US $1.000 millones de financiamiento de la AIF se destinan a
caminos rurales (cerca de US $540 millones en proyectos del sector de transporte y otros US
$475 millones a través de proyectos multisectoriales).

De 329 proyectos viales rurales (1991-2006) financiados por la AlF, 45% se llevaron a cabo

en Africa al sur del Sahara, Asia meridional (16%) y Asia oriental y el Pacifico (15%).

A través del financiamiento de la AlF, se construyeron o rehabilitaron unos 46.700 kilbmetros
de caminos rurales y se hizo mantenimiento en otros 12.700 kilémetros en los Ultimos cinco

afos, con lo que resultaron beneficiadas 60 millones de personas.

En 2003, el Banco Mundial creo el indice de acceso rural como una de varias mediciones
clave para realizar el diagnostico del sector. Los datos permitieron hacer evaluaciones
previas de las necesidades de acceso y seguimientos de los avances.

En su asesoria y publicaciones, la AlF ha fomentado un mayor sentido de pertenencia de la
comunidad en relacién con los caminos rurales, mas uso de mano de obra local y mas

recursos para mantenimiento vial.

Con objeto de aumentar el sentido de pertenencia local y reducir los costos de las
transacciones, ahora se da mayor énfasis a enfoques programaticos y que involucren al
sector en su conjunto en los que la AIF colabora con los gobiernos y otros organismos
donantes para apoyar el desarrollo de programas nacionales. Ejemplo de lo anterior son los

grandes proyectos ejecutados en India y Viet Nam.

CONTEXTO SECTORIAL

El trabajo del Banco en el sector transporte

El apoyo de la AIF al sector transporte ha contribuido en la lucha contra la pobreza y en el
avance hacia el logro de los objetivos de desarrollo del milenio. Todo ello ha sido posible
abordando obstaculos importantes en materia de infraestructura a fin de propiciar el

crecimiento econémico y mejorar el comercio.
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Por ejemplo, la construccién de un puente de 4,8 kildbmetros de longitud sobre el Rio Jamuna
en Bangladesh en 1999, proyecto financiado en forma conjunta por la AlF, el Banco Asiatico
de Desarrollo y Japon, ha impulsado el tréfico vehicular, el empleo y el comercio, pues
vincula la parte noroeste de Bangladesh con el resto del pais.

Es evidente que facilitar el transporte de pasajeros y el traslado de carga y de fuentes
energéticas a través del Rio Jamuna fue un aporte fundamental para el crecimiento

econémico.

El apoyo de la AlIF en materia de transporte también mejora las formas de sustento de las
poblaciones rurales pues permite mejorar el acceso a los mercados y a servicios vitales,

como salud y educacion.

En los dltimos 10 afios, las principales prioridades de la AIF en cuanto a transporte han sido
la construccion, rehabilitacion y mantenimiento de caminos y carreteras, 10 que representa
aproximadamente 77% de los compromisos para el sector. En esta categoria, los caminos

rurales representan tres cuartas partes de los compromisos.

Los objetivos en materia de politicas publicas para el subsector vial se han centrado en
mejorar la gestion de los activos, contar con financiamiento sostenido para mantenimiento
vial, mejorar la participacion del sector privado en dichas labores y realizar contrataciones en
base al desempefio. El financiamiento de la AIF también ha servido para abordar el
desarrollo normativo e institucional ademas del transporte urbano, lo que, en conjunto,

representa cerca de 13% del total del sector transporte.

El 10% restante incluye intervenciones en puertos, transporte maritimo, ferrocarriles y
transporte aéreo. Si bien este documento se centra en los caminos rurales, no es posible
separarlos del conjunto de operaciones de administracion de la principal red vial de un pais

ni del resto del sector transporte.

También se deben abordar problematicas relativas al transporte nacional como la seguridad
vial, el mantenimiento vial y la disponibilidad y el costo de los servicios de transporte. En
forma similar, las politicas de desarrollo regional y social ejercen gran influencia en los

programas de gobierno destinados a los caminos rurales.
L __________________________________________________________________________________________________________________|
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Interés en iniciativas de mantenimiento y otras dirigidas por la comunidad

El mantenimiento sostenible de los caminos es una preocupacion importante que la AlF
intenta abordar a través de financiamiento adecuado y confiable, promocién de fondos de
segunda generacion (los que se refieren principalmente a cobros al usuario en funcion del
combustible), apoyo a los esfuerzos por comercializar las operaciones de mantenimiento vial

y ayuda para formar capacidades institucionales.

Como resultado, en los ultimos 10 afios el mantenimiento vial en la mayoria de los paises de

la AIF se ha visto beneficiado gracias a aumentos en términos de financiamiento y eficiencia.

La rentabilidad del buen mantenimiento de los caminos es enorme, mucho mayor que la

rentabilidad que genera su mejoramiento o rehabilitacion.

Los caminos rurales son un componente importante de los proyectos multisectoriales, los

cuales suelen ser proyectos de desarrollo manejados por la propia comunidad.

Estos caminos son de uso masivo en las comunidades locales y se ajustan en forma natural
a proyectos que respaldan objetivos sociales, el desarrollo agricola o territorial. Hay estudios
gue demuestran las sinergias entre sectores y las fortalezas que se obtienen al aplicar un

enfoque integrado a nivel local.

Un enfoque sistemético para medir los resultados

La introduccién de la AlF del indice de acceso rural (que se incluyé en 2005 en el Sistema de
medicion de resultados de la AlF) generd un fuerte interés por estudiar los recursos y tiempo
necesarios para mejorar la accesibilidad rural y reducir los costos de transporte, con el fin de

luchar contra la pobreza y estimular el crecimiento.

El indice de acceso rural para caminos mide el porcentaje de la poblacion rural que vive a
menos de 2 kilometros (equivalente a caminar entre 20 a 25 minutos) de un camino

transitable todo el afio.
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En 2006, de 48 paises para los cuales se calcularon datos y que representan 89% de la
poblacién rural en paises beneficiarios de la AlF, sélo 56% de la poblacion rural tuvo acceso

a un camino de este tipo.

En paises de ingreso medio que solicitan préstamos a la otra rama crediticia del Banco
Mundial, el Banco Internacional de Reconstruccion y Fomento (BIRF), la cifra comparable es
87% (en base a 31 paises del BIRF).

Por ende, se calcula que cerca de mil millones de los habitantes mas pobres del mundo
siguen marginados sin acceso directo a un camino que puedan usar durante cualquier

estacion del afo.

TABLA 111.1. INDICE DE ACCESO RURAL

INDICE DE ACCESO RURAL. VALORES REGIONALES 2006(SOLO PAISES DE LA AIF)
Asia ) Oriente )
» o ) Europa/ América _ Asia
Region Africa oriental/ ) ) ) Medio/Norte o Total
) Asia central | Latina/Caribe o Meridional
Pacifico de Africa
indice de acceso rural
36 88 62 32 21 57 56
(%)
Paises
) 25 7 6 4 1 5 48
cubiertos(numero de)
Poblacion rural
) 77 85 75 73 99 96 89
cubierta(%)

Fuente: encuesta en hogares; célculos de personal del Banco Mundial.
Esto muestra el porcentaje de toda la poblacion rural de la AlF para cada region que se

encuentra dentro de los paises cubiertos.

Aunque los datos de series cronoldgicas son limitados, se ha demostrado que el indice de
Acceso Rural mejora en forma sustancial en aquellos paises que cuentan con una estrategia
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clara de mejoramiento del acceso rural y que confian en el apoyo bien focalizado de la AlF y

otros organismos.

En Ghana, por ejemplo, el acceso rural aumenté de 44% en 1997 a 61% en 2003, gracias a
lo cual resultaron beneficiados cerca de 1,5 millones de habitantes de zonas rurales (13% de
la poblacién rural). En Viet Nam, el acceso rural crecié de 73% en 1998 a 84% en 2004 con

la conexion de otros 6 millones de personas a mercados y servicios.

Ademas, se estan creando medidas comparables a fin de determinar el nivel de “movilidad
urbana” y usar los costos de transporte como una medicion de la accesibilidad financiera. Lo
anterior serd cada vez mas importante a medida que crecen los habitantes pobres de las
zonas urbanas en los paises beneficiarios de la AlF.

Un camino eficaz en funcién de los costos para luchar contra la pobreza

Estudios econométricos realizados en India, Viet Nam y Bangladesh, donde la AIF ha
ejecutado programas de vialidad rural de gran envergadura, muestran el impacto significativo

sobre el desarrollo a partir del mejoramiento de los caminos.

En India, se concluy6 que el gasto en caminos era grande siendo el factor que mas influia en
la pobreza rural en comparacion con otros tipos de gastos publicos. Por cada millon de
rupias (US$22.000) que se invierten en caminos rurales, 163 personas pudieron salir de la
pobreza.

En Viet Nam, se encontré una relaciéon estrecha entre el nivel de actividad econémica y la
extension de la red de caminos rurales. Después de la investigacion agricola, la inversion vial
era el elemento que mayor rentabilidad generaba en diversos sectores. Por cada dong que

se invertia en caminos, el valor de la produccion agricola aumentaba en tres dong.

En Bangladesh, las investigaciones arrojaron que algunos proyectos de mejoramiento vial

generaron un aumento de 27% en los sueldos agricolas y de 11% en el consumo per capita.

La incidencia de la pobreza moderada y extrema cay6 entre 5% y 7% y por otro lado, se
aprecié un aumento en la escolaridad de nifios y nifias.
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CONTRIBUCIONES DE LA AIF

El conocimiento global de la AIF y su permanente compromiso con beneficiarios nacionales y
locales le han permitido abordar problematicas tales como el mantenimiento vial, los costos
del servicio de transporte, el sentido de pertenencia de la comunidad y la planificacion
integrada de accesibilidad rural, aspectos fundamentales para que el efecto de sus

préstamos se mantenga en el tiempo.

A través de su trabajo en multiples programas viales, la AlF desarrolla una sélida capacidad
de diagnosticar congestiones, sugerir soluciones y fomentar la innovacion institucional (como
fondos de segunda generacién para caminos) con el fin de implementar con éxito nuevos

proyectos y programas.

Proyectos de inversién

Uno de los elementos clave de la labor que realiza la AIF es brindar apoyo a la construccion
de caminos rurales. Es asi como en los ultimos 10 afios, el financiamiento destinado por la
institucion para este propdsito alcanza a los US$1.000 millones al afio en promedio, 0 14%

de su financiamiento total.

De los 329 proyectos de la AlF aprobados entre 1991 y 2006 con un componente
relacionado con caminos rurales, 45% se implementaron en Africa al sur del Sahara,

seguidos por Asia meridional, Asia oriental y el Pacifico.

De ellos, 18% corresponden a proyectos de caminos rurales, 14% fueron proyectos de
caminos/sector transporte que incluian, entre otras cosas, caminos rurales, y el 68% restante
(224 proyectos) fueron proyectos multi-sectoriales que incluian el componente antes

mencionado.

Resultados en terreno

Algunos de los resultados de las operaciones de la AlF corresponden al &mbito institucional.

Cerca de dos terceras partes de los proyectos de la AlF vinculados a caminos en una
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muestra de 37 proyectos implementados entre los ejercicios econémicos 2002 y 2006

tuvieron un componente importante de desarrollo institucional.

Por ejemplo, en el estado de Andhra Pradesh en India, un programa de caminos rurales
junto con un proyecto de reestructuracién econémica financiado en forma conjunta por la AlF
y el BIRF (las dos ramas crediticias del Banco Mundial) estimularon al gobierno estatal para
gue adoptara un marco normativo para los caminos rurales y actualizara las practicas de
planificacion, las normas de construccion y los sistemas de administracion del

mantenimiento.

Otros resultados son claramente tangibles, como el de Andhra Pradesh nuevamente, donde
se encontrd una relacion entre un proyecto de caminos de la AlF y el crecimiento sustancial
de las cosechas, la tierra cultivada, las oportunidades de trabajo temporal y las tasas de

alfabetismo.

El proyecto redujo también el desperdicio de productos agricolas perecibles y mejoré los
precios para los agricultores, ademas de aumentar la asistencia a la escuela y los

consultorios.

En cinco de los 20 distritos de Bhutan, un proyecto de caminos rurales de la AlIF disminuy6
en 75% el tiempo de viaje promedio y los costos de traslado hacia hospitales y mercados. La
disminucién en el tiempo de viaje significa que los aldeanos ahora pueden enviar a sus nifios
a estudiar fuera de la comunidad a escuelas que estaban demasiado lejos como para ir

caminando pero a las que ahora pueden llegar en bus.

Después que el camino cambié la caminata de seis horas a un traslado de una hora, las
familias de Kikhar comenzaron a enviar a 32 nifios a la escuela, en comparacion con los sélo

cuatro que asistian en el pasado.

En este mismo sentido, la nueva proximidad de los mercados y productos transformé y
mejoré aspectos como el comercio local, los métodos de construccion y las practicas

agricolas.
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Los techos de hojas de banana fueron reemplazados por techos de metal corrugado y el
ingreso por la venta de productos agricolas ha aumentado un promedio de 64%. La creacion
de un fondo de vialidad en Etiopia en 1997 aumentd en gran medida el financiamiento para

labores de mantenimiento, con lo que las obras viales mejoraron significativamente.

La proporcién general de caminos en malas condiciones disminuyé de 53% en 1995 a 40%

en 2002, mientras que para caminos regionales la reduccion fue de 60% a 37%.

Los nuevos fondos viales también han estimulado el desarrollo de pequefios contratistas. Un
buen ejemplo se registra en Tanzania, donde el nuevo fondo ayud6 a crear mas de 2.000

nuevos contratistas a pequena escala.

Los fondos viales también sirvieron para mejorar la gestion contractual y en Africa, por
ejemplo, estos fondos tardan en promedio 32 dias en pagar cuentas no sujetas a conflicto
con los contratistas, mientras que en Burundi, donde no existe este tipo de fondos, el mismo

tramite demora un afno.

La construccion de caminos también puede servir para mejorar la gobernabilidad. El
programa de perfeccionamiento de caminos rurales de la AIF en Viet Nam tuvo un efecto
drastico en materia de transparencia, responsabilidad y equidad (Leisher, 2003), lo que en
apariencia se debe a una combinacién de capacitacion y mejores medios de transporte, que
aumentaron la facilidad y las oportunidades de retroinformacién y otorgaron a las mujeres

MAas acceso a capacitacion.

En general, los proyectos de caminos rurales de la AIF han tenido sélidos resultados: 90%
de los 156 proyectos para estos fines que se cerraron entre 1994 y 2006 se consideraron
satisfactorios (por sobre el promedio de 70% para la totalidad de los proyectos de la AlF),
incluido 8% que se considero altamente satisfactorio.

Las tasas de rentabilidad econdmica de los componentes de caminos rurales en ocho
proyectos variaron entre 11% y 66%, con un promedio de 29%. No obstante, la naturaleza
multisectorial de muchos proyectos que incluyen componentes de este tipo no permite

atribuir los resultados so6lo a los caminos. Los avances suelen ser producto de una
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combinacion de factores que incluyen infraestructura rural, desarrollo comunitario y

gobernabilidad local.

Un buen ejemplo de esto es el proyecto de infraestructura rural ejecutado en Senegal, que
cuenta con el respaldo de la AlIF y que incluyé mejoras importantes en los caminos, el
fortalecimiento del proceso de descentralizacion y el financiamiento de macroproyectos que

cubrian agua, escuelas, ganado y otros adelantos.

Los hogares beneficiarios en las 110 comunidades rurales participantes mencionaron un
aumento del 25% en sus ingresos y las ganancias fiscales de las comunidades rurales de la
zona del proyecto practicamente se triplicaron. Hoy, hay mas acceso a mercados, escuelas e
instalaciones de salud (ahora los nifios tardan 10 minutos en llegar a la escuela y no 30) y el

indice de peso-estatura de los nifios menores de tres afios mejoro.

Herramientas de planificacion y analisis

Ademés del financiamiento, el Banco ayud6 a desarrollar y respaldar el Sistema de
desarrollo y administracion de carreteras (HDM, por sus siglas en inglés), la herramienta de
planificacion computarizada mas utilizada para la evaluacion de la inversion vial en los

paises en desarrollo.

Personal del Banco acaba de crear el Modelo de decision econémica sobre caminos (RED,
por sus siglas en inglés), una sencilla herramienta para caminos rurales de menor volumen
gue se basa en el HDM, de uso masivo en la evaluacién de caminos rurales en paises de la
AIF. En la actualidad y a través de un fondo fiduciario manejado por el Departamento de
Desarrollo Internacional del Reino Unido (DfID, por sus siglas en inglés), se encomendo al
Banco la creacion de un modelo que incorpore beneficios sociales en la planificacion vial, un

aspecto de particular importancia para las comunidades rurales pobres.

También se han creado otras herramientas de planificacién para calcular el cobro a los
usuarios de los caminos (apropiada también para los fondos viales) y se han armado
importantes bases de datos de costos de la construccion de caminos y la operacion

vehicular, aspecto que ha facilitado y mejorado la evaluacion de este tipo de proyectos.

Ing. Clavdia Ayala Anzorena 51



CAPITULO lll. Frogramas que Fromueven el Desarrollo de los Caminos Rurales

Ademés, se ha elaborado una gran cantidad de documentacion sobre fondos viales,
asociaciones publico-privadas, disefio de caminos rurales, planificacion de transporte rural y
administracion de caminos rurales. Por su parte, un informe sobre el disefio y la evaluacion
de la infraestructura rural ha tenido un efecto importante en el disefio de caminos con poco
volumen de tréfico vehicular y la adopcién de soluciones adecuadas y de bajo costo (lo que

incluye un “enfoque de reparacion de baches”).

En general en los ultimos 10 afios, el Banco ha entregado mas de 600 productos de analisis
y asesoria pertinentes al sector del transporte y practicamente la tercera parte de ese trabajo
se relaciona especificamente con paises de la AlF. Un programa de conocimientos que llama
la atencion por su dimension y que cubre el transporte rural en paises de la AIF es el
Programa de Transporte en Africa al sur del Sahara (SSATP) instalado en el Banco.

Entre su lista de publicaciones se encuentran 320 informes sobre transporte (preparados a
través de programas propios y de la AIF/BIRF) que tienen relacion especial con Africa. Los

paises de la AlF reciben ademas cursos de capacitacion en temas como competencia

y reglamentos pertinentes al transporte y la AlIF colaboré con proveedores de capacitacion
externos como la Unidon Internacional de Transporte por Carreteras (capacitacion para
conductores) y la Universidad de Birmingham (para la gestion vial).

Recurrir a las fortalezas del Banco

Las fortalezas de la AIF en cuanto al respaldo para proyectos de caminos rurales son
similares a las que se ven en otros sectores y provienen de la experiencia y el alcance global
del organismo, las sinergias con otras partes del Grupo del Banco Mundial y la capacidad de

trabajar en varias disciplinas y con varias modalidades de transporte.

A través de su poder de convocatoria, su solida gestién financiera (en particular de fondos
fiduciarios complejos) y su vinculacion con programas de inversion, la AIF es capaz de
cumplir una funcion formativa y de liderazgo en asociaciones globales como la Asociacion
Global para la Facilitacion del Transporte y el Comercio, la Asociacion Global de Seguridad
Vial y el Programa de Transporte en Africa al sur del Sahara, antes mencionado.
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El Banco cuenta con la mayor concentracion de profesionales del transporte provenientes de
organizaciones donantes. Su amplia capacidad de investigacion, trayectoria institucional,
conocimiento y experiencia ponen a la AIF en una buena posicién para comprender los
desafios del transporte en la mayoria de los paises. Ademas, sus capacidades
multidisciplinarias posibilitan la aplicacion de iniciativas multisectoriales manejadas por la

comunidad.

Podemos reconocer las ventajas comparativas de la AlF en varias areas:

Asistir en la formulacién de politicas, estrategias y programas de transporte nacional y

rural a través del didlogo con los gobiernos,
¢ Preparar términos de referencia y usar sus conocimientos técnicos especializados
¢ Para emprender analisis de politicas y formulacion de proyectos,

*» Preparar, financiar y gestionar la implementacién de proyectos de inversion exigentes,

ya sea por su tamafio como por su complejidad,

s Sensibilizar respecto de la necesidad de un adoptar un enfoque integral para mejorar los
servicios de transporte, la seguridad vial, el mantenimiento vial y de un enfoque de
Planificacion Integrada para la Accesibilidad Rural en lugar de sélo rehabilitar caminos

rurales,

e Entregar marcos de resultados y métrica (como el indice de Acceso Rural) para
inversiones en transporte rural y vincularlos con problematicas de desarrollo social y

humano.

¢ Fomentar la capacidad de la comunidad y la participacién del sector privado en

proyectos de caminos rurales,

¢ Intercambiar conocimiento mundial y entregar las lecciones aprendidas sobre

disposiciones institucionales y financieras en transporte rural,

¢ Desarrollar enfoques que abarquen todo el sector y estimular la cooperacién de multiples
donantes para realizar inversiones en transporte rural que combinen coordinacion de

ayuda, asesoria sobre politicas y apoyo financiero selectivo.
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DESAFIOS FUTUROS

Al intentar responder las necesidades de los paises de la AIF a mediados de los noventa, el
sector transporte tendio a focalizarse en temas relacionados con las carreteras, los caminos

rurales y el mantenimiento vial.

Desde esa época, muchos paises de la AlIF han logrado un avance estable con mejoras en

el mantenimiento de la red vial, aspecto fundamental para la sostenibilidad.

Ademas del apoyo técnico, la AIF reconoce la enorme importancia de la reforma institucional
y la formacion de capacidades y por ende continuara brindando ayuda a los paises
prestatarios en relacién con problematicas de gobernabilidad y fortalecimiento institucional

gue impulsan el sentido de pertenencia y la responsabilidad.

La experiencia en el ambito de los caminos rurales en particular ha puesto sobre el tapete la
importancia de que el personal dedicado al transporte se comprometa en forma eficaz con
otras disciplinas a fin de cumplir con los ODM y asegurar beneficios equitativos y sostenidos

para los pobres.

Si pensamos en el futuro, las principales areas de constante atencion de la AlF seran
asegurar la sostenibilidad financiera de la infraestructura vial rural e interurbana e incentivar

el transporte rural asequible para mejorar la accesibilidad y reducir la pobreza.
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l11.2.PARTICIPACION JAPONESA COMO PRINCIPAL APORTADOR DE FONDOS
EN EL PROGRAMA

Introduccién

El gobierno japonés ofrece un programa de asistencia econémica para proyectos de
desarrollo disefiados para atender las diversas necesidades de los paises en vias de
desarrollo. Conocido como “Asistencia para Proyectos Comunitarios y de Seguridad
Humana (APCSH)”, este programa apoya proyectos propuestos por varios organismos,

tales como organizaciones no gubernamentales (ONG) y autoridades locales.

El programa de APCSH ha adquirido una reputacion excelente porque proporciona un apoyo

relativamente flexible y rapido a los proyectos de desarrollo a nivel comunitario.

Objetivos

El objetivo del programa APCSH es proporcionar asistencia financiera no reembolsable a las
organizaciones no-gubernamentales (ONG), hospitales, escuelas de educacién primaria y

otras asociaciones (sin animo de lucro) para ayudar a ejecutar sus proyectos de desarrollo.

La disponibilidad de los fondos del APCSH en cada pais elegible proporciona a la AOD
japonesa (Asistencia Oficial para el Desarrollo) nuevos medios de cooperacién que influyen

directamente en el bienestar de las comunidades.

Organizaciones Elegibles

Toda organizacion sin &nimo de lucro puede ser beneficiaria de APCSH, siempre y cuando
sea la encargada de ejecutar proyectos, a nivel comunitario, en el pais elegido para recibir la

asistencia.

Por ejemplo, podrian ser beneficiarias potenciales ONG (de cualquier nacionalidad),
hospitales, escuelas de educacion primaria, institutos de investigacion y otras asociaciones

sin &nimo de lucro.
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Cobertura Del Programa APCSH

1. Un proyecto de desarrollo puede ser elegido para ser financiado bajo el esquema de
APCSH, siempre y cuando esté dirigido a la asistencia comunitaria. Sin embargo, se presta

atencion especial a los proyectos en las siguientes areas:

Cuidados de salud basica

s Educacion primaria
¢ Alivio de la pobreza (Desarrollo de infraestructura vial)
¢ Bienestar publico

+ Medio ambiente

Algunos ejemplos (no una lista exhaustiva) de proyectos elegibles son:

¢ Reparacion y suministro de equipo para las escuelas de educacién primaria

Reparacién y suministro de equipo para hospitales

Excavacioén de pozos

Entrenamiento vocacional para los discapacitados

Reparacién o creacion de obras de infraestructura que ayuden al desarrollo del campo

También reciben una atencion especial aquellos proyectos que tienen como objetivo a la

mujer en sus actividades de desarrollo.

2. Las areas de prioridad pueden ser determinadas por la embajada japonesa en cada pais

elegible, de acuerdo con las necesidades de desarrollo del mismo.

Fondos Disponibles

Los fondos del APCSH se conceden en base anual después del examen y evaluacién de

cada solicitud, de los proyectos, caso por caso.
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La cantidad maxima de asistencia adjudicada por proyecto es generalmente de diez millones

de yenes japoneses.

Los posibles solicitantes deben tener en cuenta que los siguientes item del presupuesto no
pueden ser financiados: salarios, combustible, gastos de viaje, jornales y otros costos

administrativos y operativos de la organizacion.

Coémo Solicitarlo

Si la organizacion solicitante cumple las condiciones anteriormente descritas y desea recibir
los fondos del programa APCSH para ejecutar el proyecto de desarrollo, debe dirigir una
solicitud a la Embajada de Japdn en su pais. En determinados paises la solicitud se podra
remitir al Consulado General de Japon.

El impreso de la solicitud debe ir acompafiado de un presupuesto detallado del proyecto, un
mapa que muestre la ubicacion del mismo, un estudio de factibilidad de dicho proyecto v, si

se dispone de ello, un folleto y una copia de las normas de su organizacion.

Se debe de presentar o enviar el formulario de solicitud y los demas documentos requeridos
a la embajada japonesa o al consulado del pais. Como podemos vernos en la necesidad de

pedir informacién adicional, es esencial que nos proporcionen sus datos de contacto.
En el momento de diligenciar el formulario de solicitud, se ruega tener en cuenta lo siguiente:

1. En la seleccion para financiar los proyectos, el Gobierno de Japoén enfatizara en el
impacto y la durabilidad de los mismos. Como punto primordial, se debera demostrar a la
embajada que la organizacion es capaz de dirigir de una forma segura los proyectos de
desarrollo.

Una descripcion detallada de los pasados logros de la organizacion, podria ser importante en

el momento de la evaluacion del proyecto.
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2. Como se ha mencionado anteriormente, el gobierno japonés no puede proporcionar

fondos para salarios y otros gastos operativos periédicos.

En consecuencia, la realizacion del proyecto, debe estar financiada independientemente por
la organizacién. A fin de demostrar a la embajada que ésta puede mantener el proyecto, se

debera probar que posee los fondos suficientes para cubrir los costos de mantenimiento.

3. A fin de que el gobierno japonés pueda verificar el valor de cada item del presupuesto se
deben presentar tres cotizaciones, de tres proveedores diferentes, para cada uno de ellos.

En determinadas circunstancias, por ejemplo, en situaciones de emergencia o cuando sélo
se dispone de un numero determinado de proveedores, la embajada puede disminuir el

namero de cotizaciones a presentar.

Procedimientos De Aprobacién

Los fondos seran otorgados a los proyectos que después de un examen y evaluacion
detallados, sean considerados los mas viables e importantes.

Una vez recibidos por la Embajada del Japén, la solicitud y los documentos relacionados, el

procedimiento sera el siguiente:

1. Examen del proyecto: Cuando se recibe la solicitud, los funcionarios de la embajada

examinan el proyecto prestando una especial atencibn a su objetivo, impacto

socioecondmico y costo.

En base a los puntos anteriores, se seleccionan los proyectos posiblemente mas apropiados
para la asistencia.

2. Visita al lugar del proyecto: Los funcionarios de la embajada a cargo de APC visitaran

el lugar del proyecto seleccionado, para luego decidir si es otorgada la asistencia o no.
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3. Contrato de asistencia: La Embajada de Japon y la organizacion beneficiaria firmaran

un contrato de asistencia. Este contendra el titulo del mismo, los objetivos y los detalles del
proyecto, el nombre de la organizacién beneficiaria, una clausula que subraye el uso

apropiado de los fondos, y especifique la cantidad maxima a desembolsar.

4. Entrega _de los fondos: La organizacion beneficiaria debera firmar contratos de

suministro con los proveedores pertinentes para el despacho de productos y/o servicios.

Los contratos seran cuidadosamente examinados por la Embajada de Japén para verificar
gue los costos y los articulos cotizados son apropiados. Una vez que estén aprobados los
costos y se haya recibido una solicitud de pago, firmada por la organizacion receptora, la
embajada desembolsara los fondos.

5. Ejecucién del proyecto: La asistencia debera ser utilizada correcta y exclusivamente en

la compra de los productos y/o servicios necesarios para el proyecto aprobado.

Una vez que los fondos hayan sido desembolsados, se espera que la ejecucion del proyecto

se realice de forma eficiente, en conformidad a un cronograma establecido.

6. Informes: Segln el caso, la Embajada o el Consulado japonés, podran solicitar a la
organizacion beneficiaria la presentacion de un informe interino durante la ejecucién del

proyecto.

Asimismo, al concluirlo, es necesaria la presentacién de un informe final, acompafnado del
balance financiero y los recibos pertinentes que comprueben cémo fueron utilizados los

fondos otorgados.

Otros Requisitos

1. Los fondos recibidos deberan utilizarse exclusivamente dentro del marco la ejecucién del
proyecto. La Embajada de Japdn se reserva el derecho de exigir la devolucion de la

asistencia si los fondos se utilizan para otro propdsito que no sea la realizacién del proyecto.
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2. La organizacion receptora debe llevar cuentas separadas para la ejecucion del proyecto a

fin de facilitar las operaciones de auditoria por parte de la embajada o de su representante.

3. Independientemente de la fecha de inicio del proyecto, los fondos de la asistencia seran
entregados antes del 31 de marzo (fin del afio fiscal japonés).

4. Si la organizacion beneficiaria piensa que debe modificar el plan del proyecto por alguna

razén inesperada, debera consultar con la embajada y solicitar su aprobacion previa.

m.3. PROGRAMA QUE PROMUEVE EL DESARROLLO SOCIAL
PROPORCIONADOS POR LA CAF (CORPORACION ANDINA DE FOMENTO).

La prestacién de productos y servicios por parte de la CAF esta enmarcada dentro de los
pilares fundamentales de su mision, como son reforzar y expandir su papel como organismo
propulsor de la integracion latinoamericana, y fortalecer el enfoque de sostenibilidad de todas

Sus operaciones.

Los servicios de la CAF estan dirigidos tanto a los gobiernos de los paises accionistas, como

a las instituciones publicas y empresas privadas 0 mixtas que operan en estas naciones.

Estos se orientan a potenciar las ventajas competitivas de la Corporacion en las areas de
infraestructura, industria y sistemas financieros; propiciar la integracion de la accién publica 'y
privada en los paises accionistas; y fortalecer su rol catalitico, innovador e integrador en la

region.

En esta seccion podra conocer acerca de los Productos y Servicios brindados por la CAF, los

cuales son:

¢ Préstamos a corto, mediano y largo plazo.

¢ Financiamiento Estructurado sin recurso o con garantias limitadas.
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¢ Préstamos modalidad A/B con instituciones multilaterales y la banca internacional,

incluyendo préstamos A/B.
¢ Asesoria financiera.
¢ Garantias y avales.
s Garantias Parciales.
¢ Participaciones accionarias.
¢ Servicios de tesoreria.
¢ Cooperacion técnica.
s Lineas de crédito.

Otros Servicios

Administracion de fondos de cooperacién de terceros

La CAF administra y supervisa fondos de otros paises y entidades, generalmente de caracter
no reembolsable, destinados a financiar programas acordados con entidades donantes que
estén en linea con las politicas y estrategias de la Corporacion. Tal es el caso de la
administracion de recursos del Fondo Internacional para el Desarrollo Agricola -FIDA-
(www.ifad.org) realizada por la CAF en calidad de institucibn cooperante, los cuales se
destinan a aliviar el hambre y la pobreza rural y a mejorar las condiciones de vida de los
pueblos indigenas de la region. Igualmente, administra un fondo de cooperacién técnica del
Ministerio de Economia del Reino de Espafia, destinado especialmente a proyectos de
preinversion en las areas de integracion, reforma institucional, infraestructura, energia,

desarrollo social y medio ambiente.

Préstamos

Los préstamos son un acuerdo entre la Corporacion y su cliente, en virtud del cual el cliente

se compromete a devolver a la Corporacion, en un plazo determinado, la suma de dinero
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entregada por la Corporacién para un propésito definido, junto con los intereses, comisiones

y demds gastos convenidos entre las partes.

Los préstamos son la principal modalidad operativa de la CAF, y pueden ser de corto plazo
(1 afio), mediano plazo (de 1 a 5 afios) y largo plazo (mas de 5 afios), dentro de los cuales
pueden haber diferentes tipos: Préstamos para comercio (Preembarque y Post embarque) y

capital de trabajo, préstamos para proyectos y de garantia limitada.

La Corporacion podra financiar operaciones con riesgo soberano y operaciones de clientes
con riesgo no soberano. Los préstamos pueden otorgarse en cualquiera de las etapas de
ejecucion de los proyectos; sin embargo, bajo ciertas circunstancias, y en el contexto de una
relacion crediticia integral, la CAF tiene licencia para conceder préstamos para el desarrollo
de operaciones comerciales orientadas hacia el fomento de las exportaciones, y de capital

de trabajo a empresas o instituciones financieras.

El abanico de proyectos que puede financiar la CAF es muy variado, y abarca planes de
infraestructura relacionados con la vialidad, el transporte, las telecomunicaciones, la
generacion y transmision de energia, el agua y el saneamiento ambiental; asi como también

los que propician el desarrollo fronterizo y la integracion fisica entre los paises accionistas.

En cuanto al area industrial, la CAF invierte en proyectos destinados a ampliar y modernizar
la capacidad productiva y la insercién de las empresas de sus paises accionistas en los

mercados regionales y mundiales.
Entre las ventajas que ofrece esta modalidad se encuentran:
Acceso a mayores plazos de financiamiento con base en el apoyo de una institucion

multilateral, y ajuste a sus necesidades en términos de plazo (corto/ mediano y largo plazo

simultaneamente).
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Flexibilidad y agilidad que caracterizan a la CAF.

Se consideraran susceptibles de financiamiento las operaciones presentadas por los
gobiernos de los paises accionistas, asi como por empresas del sector privado o mixto, de

una amplia gama de sectores econémicos.

Las solicitudes podran ser recibidas en la Sede a través de las Direcciones de Desarrollo
Social, Direccion de Proyectos, Direccion de Banca Corporativa, Direccién de Instituciones
Financieras y Mercados de Capital o en las oficinas de Representacion en los paises

accionistas.

Financiamiento Estructurado (Project Finance)

El término Project Finance es generalmente utilizado para identificar una modalidad de
financiamiento otorgado bajo una estructura de garantias limitadas (“limited recourse
lending”), y donde los recursos (deuda y capital) aportados para financiar el proyecto

Unicamente son remunerados con el flujo de caja generado por el mismo.

Usualmente, la construccion y posterior operacion de estos proyectos se fundamentan en
numerosos y diversos contratos, con los cuales se logra alcanzar una distribucion de los
riesgos de manera balanceada entre todas las partes. Entre éstos, resaltan aquellos

especialmente destinados a mitigar ciertos riesgos de los acreedores financieros.

El Financiamiento de Proyectos va dirigido a entidades que busquen financiar proyectos que
se relacionan con el sector de infraestructura, y generalmente proceden de contratos de
concesion otorgados por los gobiernos. Igualmente se utiliza frecuentemente para financiar

proyectos de mineria y explotacion de petréleo y gas.

Mediante la adopcién de este tipo de modalidades de financiamiento, las entidades
promotoras del proyecto minimizan el impacto que alternativamente tendria el incorporar en

sus estados financieros la deuda que requiere el proyecto.

Son elegibles para solicitar este tipo de financiamiento inversionistas del sector privado o

publico, asociados en entidades promotoras de proyectos.
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Las solicitudes podran ser recibidas en la Sede a través de la Direccion de Financiamiento

Estructurado (financiamientodeproyectos@caf.com)

Préstamos modalidad A/B

Los préstamos modalidad A/B se basan en el concepto de los préstamos sindicados donde
la CAF retine a un grupo de bancos y otras instituciones al amparo de un solo préstamo.
Bajo esta estructura, los acreedores comparten los mismos derechos y obligaciones

(“prorrata”).

Los Préstamos A/B preservan el principio de la prorrata, pero modifican la capacidad de cada
acreedor de ejecutar dichos derechos. La principal modificacion consiste en la actuacion de
CAF como unico titular del total del Préstamo A/B (“Lender of Record”), lo que conlleva un

mayor nivel de control sobre la administracion del mismo.

Simultaneamente al otorgamiento del préstamo A/B al cliente, la CAF vende una parte del
préstamo (“Tramo B”) bajo convenios de participacion a instituciones financieras elegibles.
Por su parte, la CAF financia la parte del préstamo que no es vendida a los Participantes

(“Tramo A”) y asume Unicamente los riesgos financieros asociados al Tramo A.

Los Préstamos A/B pueden variar en relacion a la manera de estructurar el Tramo B, y estan
dirigidos a grandes proyectos de inversion de los sectores publico y privado, donde se
requiera de la estructuracion de una operacion en la que se deban obtener miltiples fuentes
de financiamiento, por el tamafio e impacto del proyecto dentro de un pais o sector

especifico.

Por requerir una documentacién mas compleja, su utilizacion se justifica en operaciones

cuyo monto de financiamiento no sea inferior a US$15 millones.
Entre los beneficios de este producto estan:

¢ Efecto catalitico a favor de la region, es decir, a través de la CAF se tiene la posibilidad de

traer fondos de terceros a unas tasas muy competitivas para nuestros clientes.
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¢ La posibilidad de asegurar financiamiento total del proyecto en un solo préstamo,

reduciendo gastos fijos y simplificando negociaciones.

+ El establecimiento o profundizacion de relaciones de negocio con bancos internacionales

de primera linea.
+ La flexibilidad y agilidad que caracterizan a la CAF.

¢ Se considerardn susceptibles de financiamiento las operaciones presentadas por
empresas del sector privado o mixto que desarrollan una de las multiples actividades
econdmicas. Se podran realizar de manera selectiva operaciones con empresas del

sector publico no soberano.

Las solicitudes podran ser recibidas en la Sede a través de la Direccion de Banca
Corporativa, Direccion de Instituciones Financieras y Mercados de Capital, Direccion de
Microfinanzas y Pequefia y Mediana Empresa, Direccion de Proyectos, Direccion de

Desarrollo Social o en las oficinas de Representacion en los paises accionistas.

Garantias y avales

Las garantias parciales y avales son productos que presta la CAF a gobiernos nacionales,
subnacionales, empresas publicas, privadas o mixtas y a instituciones financieras con la
finalidad de respaldar operaciones de crédito otorgadas por otras fuentes.

Las garantias parciales se utilizan para mejorar la calificacion de riesgo crediticio de
emisiones de deuda de los clientes, con el objetivo de facilitarles el acceso a nuevos
mercados 0 inversionistas, y/o mejorar las condiciones a las cuales pueden obtener

financiamiento por si solos.

Las garantias parciales pueden ser utilizadas para obtener financiamiento en los mercados
de capitales locales y/o internacionales. Este producto ademas de ayudar al cliente a obtener
el financiamiento requerido, contribuye con el desarrollo de los mercados de capital de la

region.
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Garantias Parciales de Crédito

La garantia parcial de crédito (GPC) es una modalidad de avales y garantias en virtud de la
cual la CAF garantiza a un tercero parte del riesgo crediticio de una obligacion a cargo de un

cliente.

Asimismo, la CAF puede garantizar la suscripcion de emisiones de papel de renta fija de

entidades emisoras en mercados de capital de la region.

Esta modalidad busca atraer nuevos recursos a la region y estimular a las fuentes de
financiamiento privadas a extender los plazos de sus créditos, condiciones que de otra

manera no estarian disponibles para los clientes beneficiados por esta modalidad operativa.

Las garantias parciales contribuyen en la mejora de la calificacion de emisiones y préstamos,
y en la conformacion de fideicomisos estructurados, para asi apoyar el desarrollo de los
mercados de capital de los paises accionistas de la Corporacion.

Esta modalidad se aplica para garantizar operaciones con riesgo soberano, pudiéndose

aplicar de manera selectiva para garantizar operaciones con riesgo no soberano.

Lineas de crédito

Las lineas de crédito son una facilidad que se otorga a un cliente hasta por un limite
determinado y que le permite, durante el periodo de vigencia de la facilidad, solicitar el
financiamiento de varias operaciones de naturalezas semejantes e independientes entre si.
El monto de la linea de crédito y las condiciones de cada operacion seran establecidos por la
Corporacién durante el proceso de evaluacion.

Las lineas de crédito pueden ser de corto plazo (1 afio), mediano plazo (de 1 a 5 afios) y

excepcionalmente de largo plazo (mas de 5 afos).

La Corporacion podréa financiar operaciones con riesgo soberano y operaciones de clientes

con riesgo no soberano.
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La CAF también actia como banca de segundo piso, otorgando lineas de crédito a
instituciones financieras de desarrollo, la banca comercial privada o empresas calificadas de
los sectores productivos de la region, a fin de que éstas luego le ofrezcan financiamiento a

grupos especificos, como por ejemplo las pequefias y medianas empresas (PyMES).

Entre las ventajas que ofrece esta modalidad se encuentra el contar con un cupo de
exposicion autorizado para el financiamiento, bajo un mismo acuerdo, de diferentes

operaciones elegibles.

Se consideraran susceptibles de financiamiento las operaciones presentadas por
instituciones financieras o gobiernos de los paises accionistas, asi como por empresas del

sector privado o mixto, de una amplia gama de sectores econémicos.

Las solicitudes podran ser recibidas en la Sede a través de la Direccién de Instituciones
Financieras y Mercados de Capital, Direccion de Microfinanzas y Pequefia y Mediana
Empresa, Direccién de Banca Corporativa, o en las oficinas de Representacion en los paises

accionistas.

¢

Ing. Clavdia Ayala Anzorena 67



CAPITULO lll. Frogramas que Fromueven el Desarrollo de los Caminos Rurales

lIl.4. PROGRAMA DE CAMINOS RURALES Y ALIMENTADORES SCT MEXICO

DESCRIPCION

El Programa, en coordinacion con los gobiernos estatales y sectores productivos, atiende la
construccion y modernizacion de caminos rurales y alimentadores a fin de atender las

demandas de las comunidades y promover su desarrollo econémico y social.

Dentro de la red carretera, el camino rural y alimentador constituye un activo de gran
importancia regional y local, ya que a través de ellos es posible la comunicacion permanente
entre los centros de poblacion y produccién en el medio rural, el acceso de amplios grupos
de poblacién a la salud y educacion como satisfactores basicos para mejorar su calidad de

vida, asi como a mayores oportunidades de empleo y desarrollo general.

Por ello, el gobierno federal asigna recursos a través de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT) para apoyar a los gobiernos estatales y municipales en la construccion,
modernizacién, reconstruccion y conservaciéon de las redes de caminos rurales y

alimentadores.

Las caracteristicas técnicas de estos caminos estan en funcién del transito diario promedio
anual (TDPA). La SCT establecié una clasificacion de las carreteras con cinco tipos de
caminos (A, B, C, D, y E).

Tipo A: 1.Con TDPA de 3,000 a 5,000 vehiculos
2.Con TDPA de 5,000 a 20,000 vehiculos

¢ Tipo B: Con TDPA de 1,500 a 3,000 vehiculos

+ Tipo C: Con TDPA de 500 a 1,500 vehiculos

+ Tipo D: Con TDPA de 100 a 500 vehiculos

+ Tipo E: Con TDPA de hasta 100 vehiculos
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Camino Alimentador

Son los caminos que estan dentro de la clasificacién del tipo C o D, con las siguientes

especificaciones:

TABLA 111.2. ESPECIFICACIONES CAMINO TIPOC Y D

CAMINO TIPOC oD

Superficie de rodamiento | Pavimentada

Aforo Diario 100- 1,500 vehiculos

Velocidad de Proyecto 40- 100 y 30 — 70 km/hr

Pendiente Maxima 8%

Ancho de Corona 6a7m

(FUENTE: SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y OBRAS PUBLICAS)

Camino Rural

Son los caminos que por sus caracteristicas caen dentro de la clasificacion de tipo E, con las

especificaciones mas sencillas.

TABLA 111.3. ESPECIFICACIONES CAMINO TIPO E

CAMINO TIPO E

Superficie de rodamiento | Revestida

Aforo Diario Hasta 100 vehiculos

Velocidad de Proyecto Hasta 70 km/hr

Pendiente Maxima 13%

Ancho de Corona 4m

(FUENTE: SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y OBRAS PUBLICAS)

El camino rural se caracteriza por ser de un carril a base de terracerias revestidas no
compactadas y con obras de drenaje que permiten transitarlos en cualquier época del afio;
se encuentran a cargo del gobierno federal, de los gobiernos estatales y de una gran
variedad de dependencias, organismos y empresas publicas y privadas.

Los caminos rurales representan 48 % de la red carretera nacional.
L __________________________________________________________________________________________________________________|
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Dentro del Programa se realizan las siguientes actividades:

1. Estudios y proyectos

El proceso de operacion inicia mediante la realizacion de estudios y proyectos de las obras
de mas relevancia y de aquéllas que al gobierno estatal no le es posible realizar.

e Estudios.

Técnicos, econdémicos, de transito e impacto ambiental.

+ Proyectos.

Ejecutivos, mismos que cuentan con planos, datos de construccion, cantidades de obra y
datos de campo Posteriormente, se realiza la licitacién de la obra. Es obligatorio que previo a
la realizacién de las obras se cuente con un proyecto ejecutivo completo.

2. Construccion

Comprende la ejecucion de los trabajos que se especifican en el proyecto de camino de un
trazo nuevo, iniciando desde el desmonte, cortes, préstamos, terraplenes, canales, acarreos,

obras de drenaje, puentes y el revestimiento o pavimento.

3. Modernizacién

Trabajos que se ejecutan en un camino o carretera para ampliarlo y aumentar su capacidad
hasta dejarlo acorde a los requerimientos de un nuevo y mayor volumen de transito de

proyecto.

4. Reconstruccion

Es el conjunto de actividades que deben realizarse para alcanzar las condiciones originales
de circulacion, operacion y seguridad de un camino, después de haber sido severamente
deteriorado ya sea por falta de conservacion, por algun fendmeno natural o por haber

rebasado su vida util.
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Generalmente, estos dafios se presentan durante el segundo tercio de la vida Gtil del camino.
La reconstruccion implica la ejecucién de trabajos mayores como la rehabilitacion de los
tramos y de la superficie de rodamiento (revestimiento o pavimento) para recuperar su
resistencia estructural, asi como la rehabilitacién o construccion de las obras de drenaje y la

reposicion del sefialamiento.

Caracteristicas de los apoyos

La Unidad de Infraestructura Carretera para el Desarrollo Regional (UICDR) participa en la
planeacion, programacion, coordinacion, supervision y evaluacion de los programas para la

construccién, modernizacién y reconstruccion de la red de caminos rurales y alimentadores.

Para realizar esto, la UICDR cuenta con los Criterios de Asignacion de Recursos a los
Estados para la Atencion y Desarrollo de los Caminos Rurales y Alimentadores,

principalmente para obras a contrato, los cuales son:

e Prioridad 1

Municipios clasificados como micro regiones de muy alta marginacion y que, ademas,
coinciden con los de alta presencia indigena. Los municipios con esta descripcion son 414

en todo el pais.

e Prioridad 2

Municipios clasificados como micro regiones de alta marginacién y que, ademas, coinciden

con los de alta presencia indigena. Los municipios con esta descripcion son 734.

e Prioridad 3

Municipios restantes, clasificados Unicamente como micro regiones de alta marginacion o los

municipios de alta presencia indigena restantes.
s Prioridad 4

Municipios no clasificados en las prioridades anteriores.
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OBJETIVO DEL PROGRAMA

Impulsar y apoyar la construccién, modernizacién y reconstruccion de los caminos para
coadyuvar al desarrollo econdmico y social de las pequefias comunidades, facilitar su acceso
a los servicios de salud y educacion, generar empleos e inducir el intercambio de productos y

Servicios.

POBLACION OBJETIVO

Habitantes de municipios clasificados como micro regiones de muy alta marginacion y que,

ademas, coinciden como municipios de alta presencia indigena.

REQUISITOS PAR A ACCEDER AL PROGRAMA

Los criterios que se toman en cuenta para la asignacion son:

¢ Grado de marginacién.

Es una medida elaborada por el Consejo Nacional de Poblacion (Conapo) que permite
diferenciar entidades y municipios segun el impacto global de carencias que padece la
poblacion. Se consideran cinco niveles de marginacion: muy alta, alta, media, baja y muy
baja marginacion. Por lo tanto, a mayor marginacién en los municipios, mayor es la

asignacion de recursos.

¢ Micro regiones

Mediante esta Estrategia se atiende a los territorios con mayores indices de marginacioén en
el nivel nacional. Las micro regiones estan integradas por municipios de muy alta y alta
marginacion, segun el indice de Marginacién Municipal elaborado por el Conapo. Las micro
regiones son espacios geograficos en areas rurales cuyo capital territorial se refuerza a

través del desarrollo humano, social y de infraestructura social basica.

¢ Zonas indigenas

Se considera municipio indigena aquel cuya poblacion hablante de lengua indigena supera
40 % de la poblacion mayor de 5 afios. Ademas de estos criterios, se toman en cuenta
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factores que es necesario considerar durante el proceso de planeacién: obras en proceso,

continuidad de las obras, que se cuente con un proyecto y programas interinstitucionales.

MECANICA DE OPERACION

Los Centros SCT son los ejecutores en los estados de las obras correspondientes al
gobierno federal; se encargan de planear, coordinar, licitar, contratar, dar seguimiento y

entregar las obras a los gobiernos estatales.

¢ Contratacion

En el caso de los servicios relacionados con la obra publica, los procedimientos de
contratacién se llevan a cabo a través de licitacién publica, invitacion a cuando menos

tres personas o adjudicacion directa.

¢ Seguimiento y control

El seguimiento y control lo realiza la IUCDR mediante la supervision en coordinacioén con
los Centros SCT, verificando que se cumpla con las especificaciones, proyectos y
programas aprobados, con el fin de alcanzar los objetivos y metas fijados.

¢ Proceso de operacion del Programa mediante autorizacion del presupuesto global

Al inicio del ejercicio fiscal se emite oficio de autorizacion del presupuesto global. Se da
a conocer a los Centros SCT para que inicien sus programas y se informa de la
autorizacion de inversiones y metas de las obras al COPLADE (Comité de Planeacion

para el Desarrollo Estatal).

El estado solicita al Centro SCT ajustes al Programa para incorporar obras y modificar
metas; éste recibe, revisa y procede a efectuar el ajuste y una vez realizado, avala la
propuesta del estado y la envia a la UICDR quien, a su vez, recibe y analiza la
propuesta de modificaciébn y se procede a la regularizacion. Asimismo, elabora

movimiento presupuestal.

A través de la Direccion General de Programacion, Organizacion y Presupuestacion
(DGPOP) se analiza y verifica dicho movimiento. Si procede, se recibe oficio autorizado
L __________________________________________________________________________________________________________________|
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y emitido por la SHCP, el cual es enviado, en primera instancia, a la UICDR para
terminar en el Centro SCT, en donde se realiza la publicacion de convocatorias para el
proceso licitatorio.

En este proceso, la UICDR participa aleatoriamente y realiza el cierre fisico y

presupuestal del programa anual.

Finalmente, el Centro SCT reporta los avances fisico-financieros de la ejecucién de las
obras y coordina acciones para su entrega-recepcion al gobierno del estado, el cual se

encargara de su mantenimiento.

TIEMPOS PARA ACCEDER AL PROGRAMA

No aplica.

MARCO LEGAL

Este Programa no esté sujeto a Reglas de Operacion y de conformidad con lo establecido en
el Decreto de Presupuesto de Egresos de la Federacion desde el 2004 hasta la fecha, los
recursos aprobados se sefialan en el anexo 17, Programa Especial Concurrente para el
Desarrollo Rural Sustentable (PEC-2004).

FIGURAS DE PARTICIPACION SOCIAL

Los Centros SCT, a través de las Residencias Generales de Carreteras Alimentadoras,
informan periédicamente de los avances fisicos y financieros de los Programas de Caminos

Rurales y Alimentadores a la UICDR.
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CAPITULO 1V. Programa de Gestion para Caminos Rurales en Zonas Marginadas

INTRODUCCION

La Agencia Suiza para el Desarrollo y la Cooperacion (COSUDE) y el Foro Internacional para el
Transporte rural y Desarrollo (IFRTD) crearon conjuntamente un juego de herramientas con la
finalidad de orientar a los planificadores y profesionales del Transporte Rural en el disefio de
proyectos de infraestructura de transporte rural de pequefia escala con la participacion de la
comunidad beneficiada.

El Juego de Herramientas para Promover la sostenibilidad de la Infraestructura del Transporte Rural,
no es mas que un programa de gestion de recursos ante el banco mundial por medio de instituciones
que buscan el bienestar social y el crecimiento econémico de los paises en vias de desarrollo, cuyo
objetivo es fortalecer la sostenibilidad de la rehabilitacién y mantener sistemas que sirvan a la
movilidad rural, al hacer posible que los lideres que toman decisiones y profesionales del desarrollo

hagan inversiones de nivel local que estén al alcance de las capacidades locales.

El juego de herramientas se centra en la longevidad de las intervenciones de infraestructura. La
participacion es resaltada como clave para la apropiacion del proyecto por los actores locales, y esto
es vital para la movilizacién de los recursos de la zona, ademas de enfatizar la importancia de definir

metas de mantenimiento y capacidades en las etapas iniciales de la definicion y planificacién del
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proyecto, y exige reconocimiento de la interdependencia entre rehabilitacién y mantenimiento como

una condicién para la viabilidad de un proyecto.

El juego de herramientas ha permitido mejorar la practica en casos de estudio de diferentes partes del
mundo como son: Africa y América Latina, como en Madagascar, Kenya, Tanzania, Bennin, Per( y
Bolivia principalmente, lo cual prueba que la gestion comunitaria y los proyectos de pequefia escala

son sostenibles a nivel de las comunidades.

Asi mismo, esto propicia un mayor entendimiento de las relaciones politicas y sociales entre todos los
grupos de interés y favorece el reconocimiento de la interdependencia entre rehabilitacion y

mantenimiento como una condicién para la sostenibilidad del proyecto.

El que las comunidades formen parte y la consideracion de los beneficios sociales en la planificacion,
construccion y mantenimiento de la infraestructura rural, son factores vitales dentro del programa de

gestion.

El programa se ha llevado a cabo en lugares en donde la infraestructura de transporte es muy
decadente y la transportacién de recursos y productos son todavia impulsados por fuerza humana, asi

encareciendo los productos basicos para la necesidades basicas de estas comunidades.

Por lo que se han creado grupos encargados de propiciar el desarrollo de localidades marginadas,
beneficiandolas por medio de construcciones y rehabilitaciones de obras viales, asiendo alianzas entre

autoridades y las comunidades interesadas.

Por lo que organizaciones como la COSUDE (Agencia Suiza para el Desarrollo y la Cooperacion) y
IFRTD (Foro Internacional para el Transporte Rural y el Desarrollo), que son una red global de
individuos y organizaciones interesados en temas del transporte rural en los paises en desarrollo, se
encargan de gestionar recursos ante el banco mundial para tratar de solucionar los problemas de

transporte que se tienen en los paises en vias de desarrollo.

G
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IV.1. BASES DEL PROGRAMA

El programa de gestidon para caminos rurales en zonas marginadas, se basa en la condiciéon de que
existe una relacion entre el transporte rural y el desarrollo, que garantiza resolver los problemas de las
vias rurales, el cual también apunta a fortalecer la sostenibilidad de las intervenciones de la

infraestructura implementadas en &reas rurales.

El juego de herramientas promueve el desarrollo de soluciones a un nivel local. Si el programa es
llevado a cabo en forma correcta se estaria en posibilidades de ofrecer a los usuarios movilizarse de

acuerdo a sus necesidades, con lo que se limitaria o retrasaria el deterioro de la infraestructura rural.

Este juego de herramientas fue inspirado por la experiencia de la COSUDE en Bolivia, donde una
alianza de varios grupos interesados en el desarrollo de las zonas marginadas logré un sistema
sostenible de mantenimiento vial. Basandose en esta experiencia se ha implementado en otros paises
con el fin de resaltar la importancia del mantenimiento y de las implicaciones sociopoliticas de las

relaciones entre grupos de interés como determinantes claves de una intervencion exitosa y

sostenible.
Condiciones
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-
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FIG.IV.1.CARACTERISTICAS DEL PROGRAMA

(FUENTE: PROGRAMA PARA EL DESARROLLO DE LOS CAMINOS RURALES, BANCO MUNDIAL, 2004-2008)
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IV.2. ALCANCE DEL PROGRAMA.

Ha sido disefiado para ayudar a los lideres y profesionales del desarrollo rural en la toma de
decisiones, presenta pautas generales y herramientas practicas para ayudar al usuario para elaborar
una solucién especifica para su caso, el cual esta disefiado para facilitar la discusion entre todas las
partes y para actuar como una guia en la toma de decisiones. Sus argumentos y herramientas no

estan disefiados para ayudar a resolver preguntas técnicas

Sus argumentos y herramientas estan disefiados para:

Analizar las fortalezas y debilidades de situaciones practicas, poniendo énfasis en las soluciones

locales.

s FEvitar lo errores comunes y las dificultades encontradas durante la rehabilitacion de la

infraestructura.

s Hacer preguntas relevantes para formular opciones viables, evitando definir objetivos irreales o

ambiciosos.

s Establecer los criterios para seleccionar una solucion entre las deferentes soluciones existentes.

e Conducir un proceso participativo abierto para tratar todos estos puntos.

IV.3. DESARROLLO RURAL Y MOVILIDAD

La relacion entre desarrollo rural y transporte es la base de una dinamica que varia ampliamente
segun las condiciones regionales. La dinamica de transporte y desarrollo rural aqui recogida

demuestra el impacto de las facilidades de transporte mejoradas sobre las formas de vida rurales.

La dindmica trabaja de manera inversa cuando las condiciones regionales son adversas.

G
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IV.4. EL CIRCULO VICIOSO DEL DETERIORO

El programa toma diferentes factores que hacen que los programas de gestion no se lleven a cabo de
una buena forma, para lo que este programa identificé un circulo que toma en cuenta todos los

factores.

Es una situacion usual, la infraestructura del transporte se deteriora gradualmente hasta que, después

de un tiempo el deterioro es tan avanzado que la rehabilitacién es la Unica solucién.

FIG.IV.2.CIRCULO VICIOSO

(FUENTE: PROGRAMA PARA EL DESARROLLO DE LOS CAMINOS RURALES, BANCO MUNDIAL,2004-2008)

Luego de la rehabilitacion el deterioro se da una vez mas y la perpetuacién del Circulo Vicioso

empieza nuevamente.

Dos variables claves, financiamiento externo de la rehabilitacion y falta de mantenimiento, perpetdan

este ciclo. La rehabilitacion de la infraestructura extremadamente deteriorada es sé6lo posible con una
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gran cantidad de capital externo, mientras que la debilidad de las instituciones publicas responsables

del mantenimiento y la falta de recursos financieros locales conducen a un nuevo y rapido deterioro.

Con frecuencia se espera que una infraestructura rehabilitada motive a los funcionarios a establecer

un sistema de mantenimiento eficiente; sin embargo, la realidad nos muestra lo contrario.

Otras prioridades distraen la atencion de las autoridades. Los cambios frecuentes de poder hacen que
sea facil “olvidar” la necesidad de sistemas de mantenimiento, y no hay voluntad politica para

asegurar un proyecto sostenible de mantenimiento/rehabilitacién.

La rehabilitacion financiada por agentes externos es con frecuencia una respuesta a la presién local
de los grupos de interés que creen que ellos no pueden actuar por si solos y esperan que otros les

solucionen sus problemas de movilidad.

Este tipo de rehabilitacion mejorara la movilidad de los usuarios pero hay indicadores de que los
usuarios y las autoridades locales no se identificardn con la infraestructura y no tendran suficiente
sentido de su propiedad. Esto puede impedir que los usuarios y/o autoridades locales busquen y

movilicen los recursos necesarios para un sistema de mantenimiento sostenible.

Las regiones rurales rara vez cuentan con asistencia constante al nivel nacional o regional para el
mantenimiento de infraestructura de transporte, y se ven asi forzadas a contar con la capacidad local

para cumplir sus compromisos de mantenimiento.
Es por ello importante que cualquier requerimiento de mantenimiento generado por la infraestructura

rehabilitada no exceda la provision de mantenimiento que puede ser financiada de manera sostenible

localmente.
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IV.5. ASPECTOS SOCIOPOLITICOS

El mantenimiento vial es politicamente poco atractivo; la construccion de nuevas vias, la rehabilitacion

de vias y los programas sociales y de educacién son mas “visibles” y tienen mas prestigio politico.

La pregunta que siempre se hace sobre los sistemas de mantenimiento en deterioro es “¢Por qué las
partes relevantes no actlan a favor de sus intereses?” La respuesta mas frecuente es que el gasto de
mantenimiento es politicamente menos rentable que la inversion mas ‘“visible” en una nueva

infraestructura.

El costo politico que trae consigo el gasto de mantenimiento es percibido como muy alto para que los

lideres politicos corran el riesgo de darles prioridad.

En una democracia los costes politicos de una decisién tomada por autoridades publicas se refieren a

las consecuencias politicas en:

La imagen legitimidad de sus autoridades:
e Su credibilidad y poder para resolver temas de desarrollo bajo el escrutinio de la opinién publica.
e El nivel de lealtad de sus partidarios;

e Su capacidad para construir alianzas con otros y su capacidad de negociacion con altas

autoridades para el bien del electorado.

Si un lider politico no toma en cuenta consideraciones politicas y prioriza el mantenimiento sobre
nuevas construcciones en contra del deseo de la mayoria de volantes, es muy probable que no se re-

elija en las préximas elecciones.
El problema no es personal, ligado a tal o cual politico, sino estructural. La comunidad y sus derechos

en conjunto son a la vez partes responsables y afectadas, lo cual explicaria la persistencia de los

problemas relacionados con mantenimiento vial.

G
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IV.6. LAS NECESIDADES DE SOLUCIONES LOCALES Y UN PROCESO
PARTICIPATIVO

Es importante que los grupos de interés tengan sentido de propiedad sobre proyecto. Un proyecto de
rehabilitacion impuesto es dafino, pues los usuarios no se sienten involucrados o responsables de la

infraestructura de transporte, aun cuando satisface sus necesidades de movilidad.

No estan interesados en la infraestructura o su mantenimiento a pesar de una conciencia general de

Sus consecuencias.

La falta de sentido de propiedad de grupos de interés es con frecuencia el resultado de su exclusién

en la planificacion, financiamiento y proceso de implementacion.

Una intervencion de rehabilitacién definida por aquellos que la financian es generalmente percibida
como imposicion. La rehabilitacion impuesta actia como un desincentivo para que los grupos de
interés locales establezcan un sistema de mantenimiento sostenible, a pesar de que esperaria lo
contrario. Es esta paradoja, que el centro del problema, es la que este juego de herramientas intenta

resolver.

Un proceso participativo es esencial para alentar el sentido de propiedad del proyecto de
rehabilitacién/mantenimiento. Este sentido de propiedad solo es posible cuando hay un acuerdo
general entre los miembros de la comunidad local sobre el tipo de proyecto y sus implicaciones para

ellos.

A estos acuerdos colectivos se llega a través de un proceso abierto de discusion y decisién en donde
los grupos de interés toman parte, incluyendo los mas vulnerables, por ejemplo, mujeres, nifios o

pequefios productores pobres.

Las experiencias pasadas han demostrado que los falsos enfoques de participacion llevan a la
frustracion. También alientan a los participantes decepcionados a hacer uso del poder de abstencion;
se abstienen de contribuir en el mantenimiento y con ello expresan su desacuerdo e impiden que el
mantenimiento se lleve a cabo. Por el contrario, una participacion plena conduce al acuerdo entre las

partes que es respetado voluntariamente.

Idealmente no se estableceria un proceso participativo para una intervencion de transporte sino se

utilizaria los métodos de dialogo existentes dentro de la comunidad. Por ejemplo, las mujeres de
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Ngecha en Kenya utilizaron las alianzas existentes entre el grupo de autoayuda y otras organizaciones

de base ara llevar su proyecto a la comunidad mas amplia.

En términos operativos la participacion de los grupos de interés locales para que las condiciones

locales se tomen en cuanta cuando:

s Se definen las necesidades de movilidad locales y capacidad de mantenimiento con el fin de

valorar sus efectos en la intervencion.

e Se determina el tipo de rehabilitacion, tomando en cuenta las necesidades de movilidad, opciones

técnicas y las caracteristicas del sistema de mantenimiento.

e Se evalla qué tipo de recursos locales pueden movilizarse efectivamente para el mantenimiento

IV.7. REHABILITACION Y MANTENIMIENTO

El considerar las caracteristicas del sistema de mantenimiento con el fin de definir las del proyecto de
rehabilitacién automaticamente pondra un tope a la rehabilitacion. ¢Cual es el maximo nivel de
rehabilitacién posible cuyo mantenimiento es todavia viable? Actitudes maximalistas como la mejor
rehabilitacién es la mas cara son especialmente amenazadoras para la movilidad sostenible; todas las

partes involucradas deberan considerar su capacidad real para llevar a cabo el mantenimiento.

La capacidad abarca el financiamiento, mano de obra, recursos fisicos y voluntad social.

El limite inferior de la rehabilitacién lo establece la condicion de la infraestructura. Mantener
infraestructura que no ha sido adecuadamente rehabilitada es una tarea imposible. Por lo tanto,
necesitamos preguntarnos cual es a menor rehabilitacion necesaria para que el mantenimiento sea

viable.

Esta interdependencia de rehabilitacién y mantenimiento, cada uno como limite del otro, crea una

ecuacion que es condicion para la viabilidad del proyecto.

G
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IV.8. ROMPIENDO EL CIRCULO

Los proyectos de rehabilitacién impuestos externamente parecen se la primera causa del rapido
deterioro. La correspondiente falta de sentido de propiedad de los grupos de interés exacerba el nivel
de deterioro, pues compromete el suministro de recursos necesarios para un sistema de

mantenimiento eficiente.

Una intervencion de transporte sostenible es, en efecto, la promocion de un nuevo modelo que
asegure una ruptura con el actual circulo vicioso de rehabilitacién-deterioro-rehabilitacion y propicie un

circulo mas virtuoso de rehabilitacion y mantenimiento.
Este juego de herramientas propugna intervenciones que abarquen los siguientes 5 elementos.

1. Lapromocién del sentido de propiedad local del proyecto para asegurar sostenibilidad.

2. La participacion de los grupos de interés locales (publicos y privados) en el proceso de disefio del

proyecto de rehabilitacién/mantenimiento asi como su financiamiento y ejecucion.
3. Dos metas concurrentes:
Meta 1:Rehabilitacién adecuada de la infraestructura de transporte rural.
Meta 2:Funcionamiento efectivo y permanente de un sistema de mantenimiento.

4. Reconocimiento de la interdependencia entre las dos metas, a través de la inclusion de
consideraciones de mantenimiento en la etapa inicial de planificacion de la intervencion. Esta es a
razon de que el juego de herramientas haga continua referencia a los proyectos de

rehabilitacion/mantenimiento.

5. Las condiciones locales se han de considerar en la definicion de los proyectos de

rehabilitacidn/mantenimiento asi como las fortalezas y debilidades de cada situacion individual.

G
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FIG.IV.3.CIRCULO VIRTUOSO

(FUENTE: PROGRAMA PARA EL DESARROLLO DE LOS CAMINOS RURALES, BANCO MUNDIAL)

IV.9. ANTECEDENTES DEL PROGRAMA

PROGRAMA EN PERU

Programa de Caminos Rurales (PCR)

El Programa de Caminos Rurales se encuentra en ejecucion bajo el sector Transportes y
Comunicaciones, y tiene por objeto mejorar la accesibilidad de las poblaciones rurales que viven en
condiciones de pobreza y pobreza extrema a servicios sociales y econdmicos basicos y a actividades

generadoras de ingresos.
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El programa se inicid6 en 1995 bajo el nombre de “Proyecto de Rehabilitacion y Mantenimiento de
Caminos Rurales”, y con él aumenté la inversion publica en obras viales. La inversion total acumulada
del programa a diciembre del afio 2000 fue de US$ 262.0 millones, siendo sus fuentes de
financiamiento el BID (34%), el Banco Mundial (33%) y el gobierno central (33%). En julio de 2001,
fueron aprobados nuevos préstamos del Banco Mundial y del BID, cada uno por US $ 50 millones,

para el financiamiento de la segunda etapa del programa.

A través del proyecto se buscé lograr un sistema bien integrado y fiable de caminos rurales que

complemente la estrategia gubernamental multisectorial de reduccién de la pobreza.

Los objetivos especificos del programa son: integrar zonas rurales de baja accesibilidad y de gran
poblacién a los servicios sociales y los centros econdmicos regionales; rehabilitar y mantener caminos
rurales y de herradura, de especificaciones técnicas limitadas y bajo costo; crear empleo, en
cantidades limitadas, y estimular actividades generadoras de ingreso en areas rurales; fortalecer la

capacidad institucional local para lograr una gestion sostenible de la vialidad rural.

El total de vias rehabilitadas por el Programa de Caminos Rurales en el periodo 1995-99 asciende a
cerca de 11,500 kilémetros, concentrado la mayor parte de ellos en departamentos andinos, en

especial Cajamarca, Ayacucho, Ancash, Apurimac, Cusco y Huancavelica (Cuadro 4-7).

La primera etapa del programa (1996-2001) ha producido los siguientes logros o resultados:
rehabilitacion de 8,882 kilometros de caminos rurales, rehabilitacion e interconexion de 2,368
kilbmetros de caminos secundarios, mantenimiento rutinario de 10,881 kilbmetros de caminos,
mejoramiento de 174 kilbmetros de calles y poblados, y mejoramiento de 3,053 kilbmetros de caminos

de herradura.

Evaluaciones de impacto realizadas indican que los caminos rehabilitados por el programa generaron
ahorros de tiempo de recorrido 33% mayores que el de caminos no rehabilitados y un aumento
significativo en el transito. Los pasajes interurbanos se redujeron en 14% y 9%, y los fletes de carga

se redujeron en 14% y 8%.

En conclusion, la rehabilitacion y mantenimiento de caminos rurales ha reducido el tiempo de traslado

a la mitad y ha permitido el acceso a mercados y servicios sociales a menores costos.
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Requisitos de gestion de recursos

1. Un proyecto de desarrollo puede ser elegido para ser financiado bajo el esquema de APCSH,
siempre y cuando esté dirigido a la asistencia comunitaria. Sin embargo, se presta atencién especial a

los proyectos en las siguientes areas:

Cuidados de salud basica

s Educacion primaria
s Alivio de la pobreza
s Bienestar publico

. Medio ambiente

2. Las éareas de prioridad pueden ser determinadas por la embajada japonesa en cada pais elegible,
de acuerdo con las necesidades de desarrollo del mismo.

PROGRAMA EN NICARAGUA

ESTELI

En las comunidades pertenecientes al municipio de Esteli ubicado a 147 kildbmetros del norte de
nicaragua, las comunidades se ubican en el kilbmetro 134 sobre la carretera Panamericana
aproximadamente a 900 metros de altura sobre el nivel del mar, habia la necesidad de proporcionar
un camino que les permitiera una mejor movilidad para la transportacion de sus productos y para la

obtencion de beneficios sociales como son la obtencion de acceso a escuelas y hospitales.

Los principales rubros productivos de la zona son granos basicos como maiz, sorgo y frijol y en menor

escala la produccion bovina.

En estas comunidades existe experiencia en de reparacion de caminos con mano de obra intensiva y

la formacion de un comité que administra fondos para asegurar el mantenimiento rutinario del camino.
Se realizaron platicas con los habitantes de estos lugares, con lo que la alcaldia y la comunidad
formaron un acuerdo de trabajo para la reparacién y construccion de los caminos beneficiando a 5 de
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23 comunidades campesinas. Ademas se formaron comités de desarrollo comunal y el comité de

caminos.

Ahora se cuenta ya con una carretera rehabilitada de 6 kilbmetros de longitud, la misma que tiene
mantenimiento constante a cargo de un comité de caminos y una brigada compuesta por 2 capataces

y 6 operarios para mantenimiento.

También hay una red de trochas y caminos secundarios que comunican con las tierras de cultivo, por
donde transitan las bestias y bicicletas y en época de cosecha los vehiculos automotores que recogen

la cosecha.

El mejoramiento del camino obedece a un proceso de planificacién y consulta participativa elevada por
la Junta Vecinal al Plan Estratégico de Esteli, el cual figura como la prioridad ndmero uno junto con la

provision de energia y agua potable.

Otra beneficio apreciado por los vecinos es el precio de los terrenos, ya que ellos mismos nos han
informado que una manzana antes de la rehabilitacion tenia un costo aproximado de ochocientos

ddlares. Actualmente este mismo terreno puede valer hasta tres o cuatro mil dolares.

Hoy en dia tienen un mayor acceso a los vehiculos motorizados, el costo y tarifas de los taxis ha
disminuido y el acercamiento a los productos es mas eficiente. Existen mas programas y
organizaciones de apoyo. La introduccion de los materiales e insumos de construccion llegan con

mayor facilidad.

El factor climatico es su peor enemigo, durante el invierno la carretera se deteriora y vuelven a quedar
aislados, porque ni bestias ni bicicletas pueden circular por esta via, por lo que se esta pensando en

poner un revestimiento al camino por medio del programa y la ayuda comunitaria.

Uno de los mayores problemas que se ha presentado es la capacidad organizativa de las
comunidades. La carretera que debié haber culminado su construccion hace ocho meses aln esta

inconclusa, faltando cuatrocientos metros para finiquitarla.

Los conflictos se deben al derecho de via pues el ancho requerido para la via es de diez metros, lo
cual afecta propiedades de los particulares, quienes en algunos casos se niegan a ceder esta
proporcion del terreno.
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El desagle es otro conflicto importante, ya que las cunetas deben desaguar cada 50 metros pero hay
casos en que llegan afectar los terrenos de algunos propietarios, esto molesta a ciertos propietarios,
llegando a realizar un trabajo extra de revestir una cuneta de hasta de cuatrocientos metros,

equivalente a mil jornales de trabajo, hecho que encarece este proyecto.
Algunas de las soluciones que se han planteado como solucion es recibir apoyo externo para adquirir
la concesién de la ruta y asi garantizar un transporte fluido acorde a sus necesidades. Ademas de

fortalecer su organizacion local para la ejecucion de obras y lidiar con los intermediarios.

La sostenibilidad del proyecto PAST DANIDA es considerada mediante la realizacion de fiestas para

recolectar fondos para reparacion de caminos. La recoleccion de 20 cérdobas por familia/afio.

La realizacion de rifas para los mismos fines. Sin embargo, el grupo que visitoé esta zona opina que la

sostenibilidad es dificil si no existe financiamiento exterior a la comunidad.

G
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CAFITULO V. Metodologia de Gestion para Caminos Rurales

INTRODUCCION

La metodologia o guia basica de gestion toma en cuenta los aspectos mas importantes que requieren
las especificaciones de los programas de gestion, en la mayoria de especificaciones marcadas por

estos programas con los aspectos a cumplir se encuentran:

Los estudios socioeconémicos

En lo que hay que cumplir con la fase de la justificacion, de manera que se vean claramente los

aspectos econdmicos y sociales que cubrirdn a la hora de la construccion de la via.

Los aspectos técnicos:

En lo que se debe cumplir con la normativa de cada pais, cubriendo todos los aspectos que envuelven
un proyecto de esta magnitud, aunque como son caminos de bajas especificaciones la normativa no
es tan estricta, y mas bien se pretende que se muestren los proyectos claros y que cubran con todos
los aspectos requeridos

Los aspectos legales:

Los aspectos legales constan de conformar el llenado de las formas que se proporcionan a cada
encargado de la gestién para este tipo de proyectos de inversion destinado por la comunidad y las
autoridades del municipio, junto con la entrega de expedientes técnicos basicos del proyecto, en la
embajada correspondiente a cada tipo de programa, el cual se debe entregar en version digital y

documento.

¢
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FIG. V.1. PROCESO GENERAL DE LA METODOLOGIA

Aspectos con los que debe cumplir la metodologia

En la metodologia se define la problematica que existe en el lugar por la falta de una via de
comunicacion, en esta parte se definen todos los factores que intervienen tanto econémicos como
sociales que se tienen sin proyecto y lo que se podria lograr en el momento en el que se cuente con la
via, es decir, una proyeccion a futuro.
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V.1. DIAGNOSTICO ACTUAL

EREADE PRODUCCION DE
INFLUENCIA ’ GEAGHATIA . LAZONA

CONDICION

AL SOCIOECONOMICA

TIPO DE DIAGNOSTICO

COMUNICACIONES AL

FIG.V.2. DIAGRAMA DEL DIAGNOSTICO ACTUAL

Diagnostico de la situacion actual

En esta etapa se evallan todas las situaciones econémicas y sociales que se presentan por la falta de
una via de comunicacion, en la que se realiza un estudio completo que contemplen todos los factores
y variables que interviene con el proyecto de carretera, es decir, el estudio sera de diagndstico, donde
se considera un analisis comparativo entre los indicadores que muestra la realidad y las normas
establecidas por los organismos encargados del otorgamiento de los recursos para la realizacion del
proyecto en esta parte se debe mostrar descriptivamente todas las opciones posibles que se tienen
para cubrir la necesidad de una via de comunicacion, asi como, todas las partes que interviene en el

problema, expresamente:

. Se debe establecer el area de estudio
. El tipo de poblacién

¢
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] Tipo de transporte

] Impacto econébmico con y sin proyecto

. Definicion de tipo de estructura vial

] Tiempos de traslado a poblaciones con economia mas activa
] Traslado de personas a centros de salud mas cercanos

. Alternativas de solucion al problema

Adicionalmente se mencionan las siguientes caracteristicas importantes, cuya descripcién se

indica enseguida.

Area de Influencia

La definicién del area de influencia es la parte fundamental, es la parte donde se definen las fronteras
del proyecto, en esta fase se establecen todas las posibles causas y efectos relacionados con la

necesidad o el problema.

En esta parte se pueden prever algunas de las situaciones adversas que se presenten a la hora del

desarrollo del proyecto.

Se deben considerar especificamente la situacion actual de la region en todos los aspectos, ademas
de definir aspectos como la poblacién beneficiada.

Los principales factores que se consideran en la delimitacion del area de influencia se encuentran:

Limites geogréaficos

Se establecen los puntos mas distantes de los usuarios de la red de carreteras en estudio, tomando
en consideracién solamente las posibilidades reales de movimiento de la poblacién. Normalmente
estos limites geograficos se refieren a costas, otras carreteras, cadenas de montafias, grandes rios,
etc. Dado que no todas las carreteras tienen un fin dentro de un sector en estudio, debe establecerse

las fronteras o limites para estos efectos.

¢
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Caracteristicas geograficas

Existen zonas que poseen caracteristicas muy particulares que pueden influir o acotar la solucién a un
problema o necesidad. La topografia, la sismografia, el clima, la hidrografia, la composicion del suelo,
la vegetacién son, entre otros, elementos a considerar en la definicién del area de influencia para el

diagnostico.

Caracteristicas productivas

Tanto en el area urbana como rural se dan especializaciones productivas que relacionan o
condicionan el comportamiento del flujo vehicular. El andlisis debe incluir tipo de sectores productivos
(agricola, minero, pesquero, industrial, forestal, etc.).

Poblacién y asentamientos humanos

En el diagnostico de la situacion de las carreteras debe contemplarse como elementos importantes de
analisis todo el cuadro demogréfico de que se tenga conocimiento (cantidad, grupos etéreos, género y

otros) y la situacién de los asentamientos humanos, sus origenes, causas y caracteristicas.

La correlacion asentamiento-produccion es explicativa de los fendmenos de expansion poblacional,
migraciéon campo-ciudad, reconversiones productivas y tipo de transporte utilizados. Otros fenémenos
como los étnicos y las colonizaciones también deben tenerse presente, por cuanto son explicativas de

los flujos de origen destino.

Condiciones socioecondmicas

Los factores indicados anteriormente van caracterizando la situaciébn econémica y social que posee la
poblacion del area de influencia estudiada. Dados los roles normales del Estado, la situacion
economica y social de la poblacion afecta en forma importante la intensidad de intervencion del
Estado en las zonas de mayor pobreza. La falta de una adecuada red de caminos puede ser una

causa de la existencia de una zona deprimida.

Otros factores a considerar, y una parte importante dentro de la gestion de caminos es la participacion

de las autoridades, como son:

¢
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Politicas y estrategias del gobierno para el sector

Es el aspecto mas importante para determinar una zona de influencia a nivel de diagnéstico ya que
normalmente deberia existir una relacion directa entre las politicas y estrategias con proyectos que les

permitan dar operatividad.

Red de comunicaciones viales

Para conocer la movilidad de la poblacion y de la carga, es necesario establecer la existencia y las
condiciones de funcionalidad (tipo) de los caminos y accesos, como también de los medios y horarios
de transporte vehicular. La clasificacion y caracteristicas de las carreteras, y en especial mapas de las
vias son necesarias tenerlas disponibles. También es necesario investigar los efectos que sufren las
vias y los medios de transporte cuando se ven afectados por fendmenos de la naturaleza como

fuertes lluvias, inundaciones, etc.

Estado fisico-funcional de la red.

Se debe verificar el estado de la infraestructura en cuanto a construccion, caracteristicas de disefio,
estado de la carpeta, protecciones, drenajes, accesos a puentes, interconexiones de caminos,

derechos a vias, demarcaciones, etc.

Nivel de gestion operativa de las carreteras.

Es necesario reconocer el tipo y calidad de administracion que se desarrolla en relacién a las
carreteras: grado de mantenimiento, controles de pesaje, control de riegos en situaciones de exceso

de lluvias, limpieza de las acequias colindantes y de vegetacion en los derechos a vias, etc.

¢
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V.2. ANALISIS GENERAL

FIG.V.3. DIAGRAMA DE ANALISIS GENERAL

Andlisis de la causay el efecto

En la parte de andlisis, es fundamental tener bien claro los factores y las variables que intervienen en
cada problema, ya que cada situacion es diferente para cada caso en particular, en ella hay que
considerar y caracterizar los elementos comunes que se tienen en cada poblacion y cuales son las
actividades afectadas.

Para esta fase es importante contar con la informacion estadistica que se cuente del lugar a analizar,
se debe hacer una investigacion exhaustiva para conocer las verdaderas necesidades que se tienen y
encontrar la mejor alternativa para resolverla, considerando la mayor cantidad de factores que se
puedan involucrar, para con ello encontrar la principal causa del problema, quien lo causa, las

alternativas de solucion y finalmente la determinacion de la solucién mas apropiada.

La determinacién de las causales de un problema no siempre es sencillo determinarlas, ya que
generalmente es dificil despejar o aislar las variables, por ser situaciones sociales, las cuales no
siempre es facil representarlas en forma de numero o ecuaciones que nos ayuden a ver mas clara
cada situacion.

Los problemas de los caminos pueden deberse a algunas de las siguientes causas:

¢
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Estructurales

Los problemas que se presentan se deben a motivos constructivos o de disefio, como el tipo de
carpeta, su calidad, materiales de estructura de pavimento no adecuado para el tipo de camino, tipo
de estabilizaciones empleadas en forma equivocada, fallas en taludes por no tener un adecuado

estudio de geotecnia.

Asi como el no contemplar el tipo de trafico que puede llegar a circular, el periodo de vida util, ya que

por tratar de economizar regularmente no se prevén de forma correcta estos factores.

Naturales

Son una de las causas mas comunes, siendo agentes de dafio importante como lo son la temporadas
de lluvias, algunos fendmenos sismicos, el exceso de calor que afectan de manera importante las

capas asfalticas.

Institucionales o de gestion

Estas situaciones son referentes por los factores de administracién de cada sector, entre ellas estan:

La falla en los planteamientos a la hora de la realizacién de proyecto, por no hacer un analisis global y
de fondo de la problematica a resolver, el como se origina y como encontrar el punto central del

problema.

Fallas en la mala aplicaciéon de recursos financieros, esto es referente al no usar materiales y

procedimientos de construccion adecuados, o el no llevar un control de avance de ejecucion de obra.

Otra de las fallas es el no tener considerado dentro de los recursos asignados el mantenimiento de

este tipo de caminos.
Para que la fase de andlisis funcione debemos tomar en cuenta ciertos aspectos:

e El problema se define como una carencia o una necesidad

e Solo debemos hacer el andlisis de problemas reales y que sus caracteristicas cumplan con los

parametros requeridos por los programas.
* No se debe dar una solucion de manera muy superficial.

¢
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e Tomaremos en cuenta de dénde viene el problema, qué lo generd, los efectos que trajo, de manera

global e integral.

e La solucidn debe generarse de un analisis integral de proyecto, de cémo serian los efectos que se
tienen con el proyecto y sin proyecto, para con ello tener una vision amplia de la verdadera

necesidad y que nos lleve a tomar decisiones acertadas.

Toma de decisiones
Analisis de la situacién con y sin proyecto

Esta parte del andlisis nos muestra de manera real los beneficios que se obtendran al realizar el
proyecto, éstas se miden en dos aspectos fundamentales; como una diferencia de los beneficios y
como una diferencia de los costos, estas diferencias se obtienen al hacer una comparacion de la
situacion con proyecto en relacién a la situacion que se tiene sin proyecto. La situacion sin proyecto es

el analisis que se tiene de la situacion actual.

Esta etapa es importante para la toma de decisién, aqui es donde se analiza a profundidad el
problema, donde tenemos todos los elementos que intervienen en el problema, tenemos una vision

amplia de la situacion o a la vista el problema que tenemos.

Ya con todos los elementos se procede a la siguiente etapa donde con las bases de andlisis, se

plantean las soluciones.

Planteamiento de alternativas de solucién

En esta etapa es donde planteamos soluciones que propicien la terminacion o la disminucién de las
necesidades que tenemos presentes y que se quieren resolver, es fundamental contar con una lluvia
de ideas del como se puede resolver la situacion y cuales son las técnicas a usar para la resoluciéon de

cada caso en especifico.

Como primer paso se identifica el problema y su situacién actual, con la que se procede a dar
alternativas de solucién que nos den solucién o disminucion de los efectos, dentro del cual debemos
tener una amplia alternativa de soluciones, que puede estar basado en experiencias de otros lugares y

las nuevas aplicaciones de tecnologia y metodologias nuevas afines a nuestro problema.

Las alternativas de proyecto son referidas al planteamiento de soluciones diferentes unas de otras, asi

como también se tienen objetivos distintos y planteamientos técnicos muy diferentes unos de los otros.
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De estas se elijen las mas acordes con la problematica que se presenta, y elegir las que cumplen con

las prioridades, ademas de cumplir con los criterios légicos y técnicos, para con esto llegar a la mejor
alternativa de solucion.

V.3. FORMULACION DE PROYECTO

ASPECTOS DESCRIPCION DE :
GENERALES PROYECTO OBJETIVOS

PROYECCIONES
DE AREAS . USOS DE SUELO
BENEFICIADAS

AREAS
DESTINADAS
PARA PROYECTO

FIG. V.4. DIAGRAMA DE LA FORMULACION DE PROYECTO

Aspectos generales del proyecto

Este apartado sirve para entregar una vision global del proyecto, como son: la definicion del nombre
del proyecto, la descripcion breve de los puntos mas importantes que integran el proyecto, asi como
los objetivos generales y especificos, ademas de dar un panorama de la problematica que se presenta
en el lugar en cuestiones de desarrollo social y econémico ademas de dar una visiéon general de cémo
se podria dar el desarrollo de la zona.
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Descripcion del proyecto

Aqui se hace una descripcion breve y clara de lo que se pretende hacer, debe incluir el nombre del
proyecto, se desarrolla la formulacion y el proceso que se realizard, se deberan sefialar los aspectos
fundamentales como son: el tamafio del proyecto, la localizacion, el monto de inversion, el desglose

de los costos, y los beneficios, esto es lo que llamamos un resumen ejecutivo.

Objetivos del proyecto

Objetivo general

Aqui se desarrolla la idea global de como funcionara el proyecto de forma global, cuales son los
beneficios que se pretenden lograr en la comunidad y la zona donde se tendra el desarrollo, a partir de

este objetivo general se obtienen objetivos especificos a desarrollar.

Objetivos especificos

Los objetivos especificos estan definidos como el conjunto de acciones a desarrollar para lograr el
objetivo general, esto se puede definir de igual forma como las etapas y las metas a lograr para legar

al fin deseado.
Los objetivos deben cumplir con caracteristicas especiales como las definimos a continuacion:

e Cada objetivo debe ser especifico y de un peso importante.
& Debemos de ser realista a la hora de plantearlos, saber que se lograran.
e Deben alcanzarse cada meta planteada pesé a condiciones extremas y a situaciones imprevistas

e Estos deben poder medir en tiempo a través de algunos indicadores

Localizacion y area de influencia

En este apartado debemos definir la ubicacion de forma exacta la ubicacion del proyecto y el trazo que

se realizara, se deben definir de forma global las caracteristicas técnicas del proyecto.

Se hacen andlisis de tipo de macro-localizaciéon y micro-localizacion, los cuales se integran por una

variedad de factores especificos, entre los que se encuentran:
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] Aspectos topograficos e hidroldgicos

] Red de caminos y entronques cercanos

] Tamafio del proyecto

. Factores naturales

] Tipos y clases de transporte

. Costo del transporte

. Existencia de insumos o recursos

. Costos de los terrenos a utilizar

] Normas y reglamentos que intervienen dentro del proyecto
. Impactos ambientales

Poblacion beneficiada u objetivo

Durante el proceso de andlisis para poder realizar la determinacién de la demanda se tienen que

identificar diversos tipos de poblaciones, entre los que se encuentran:

Poblacion demandante

Es la parte de la poblacion gue se tiene como referencia, y que presenta una necesidad directa de los
servicios que proporcionara el proyecto y que con ello se satisface una necesidad especifica.

Poblacion especifica

Es una seccion de la poblacion demandante a la que se le da una solucién directa y que se esta en

condiciones de beneficiarla con la realizacion del proyecto.

Indicadores que se presentan en la demanda de proyectos carreteros.

Indicadores demograficos

Nos dan una visualizacion de la poblacién que se tiene dentro del area de estudio, donde localizamos
el potencial que se tiene en el area para moverse por medio de vehiculos, localizamos los principales

pueblos y ciudades cercanos, y el nimero de habitantes que se tienen en la zona, éstos se obtienen
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con tasas de crecimientos de los Ultimos afios, para poder realizar comparativas de crecimiento de

poblacion.

Indicadores de densidad de poblacién

Estos permiten observar la distribucién demografica de las poblaciones cercanas y de la misma zona

que tenemos en estudio.

Indicadores de voliumenes de produccion del area en estudio

Estos nos indican como es el traslado de las mercancias que se producen en la zona, y se detecta el
tipo de vehiculos que se utilizan para este fin, identifican la zona de produccién y las lineas de

distribucion, tanto internas como externas de la zona del diagnéstico.

Indicadores del parque automotriz

Es necesario hacer el reconocimiento del tipo de vehiculos a transitar por la zona de proyecto, para

que el proyecto sea funcional, de ello dependera la estructura del paquete del pavimento a emplear.

Volumen de transito vehicular

El reconocimiento del flujo vehicular de la zona, reconocido por tipo, por cantidad y tiempo. Los
conteos se pueden realizar en poblaciones cercanas de iguales caracteristicas, si es que en la zona
no hay flujo vehicular, ademas de hacer la respectiva consideracion del crecimiento del flujo vehicular

durante la vida util del proyecto.
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V.4. ANALISIS DE PRODUCTIVIDAD EN LA ZONA DE INFLUENCIA

Sistemas de produccion actual
Area cultivada

Se detallan los diferentes tipos de cultivo, cantidades y areas destinadas para cultivo, asi como el
tiempo de siembra y cosecha de la zona, ademas de la identificacion del movimiento de las

mercancias, tanto interno como externo del lugar de estudio.

También se deberd hacer una descripcion de los sistemas de produccion que se tienen en la zona, los
rendimientos, las &reas por cultivo, ademés de los costos en la zona donde se distribuyen las

mercancias.

Areas destinadas como reservas

Se realiza una descripcion detallada de las hectareas que se tienen de reserva en la zona, asi como el
tipo de vegetacién con que cuenta la zona, las condiciones climaticas, la temperatura promedio, la

altura de precipitacion anual y el tipo de los suelos de la zona.

Debera hacerse una identificacién de la mano de obra con la que se cuenta en esta area.

Uso potencial del suelo

Para localizar las actividades productivas de la zona, es necesario conocer el potencial del suelo que
existe en el area, es preciso hacer un reconocimiento del tipo de cultivo que impera en la zona. Se

deberan hacer propuestas de nuevos cultivos que puedan ser comercializables.

Proyecciones de las areas beneficiadas por el proyecto

El propésito de este analisis es mostrar o que pasaria en la zona sino se realiza la construccion de la

estructura vial, se toman todos los aspectos que se veran beneficiados.

Las proyecciones se miden a partir de la zona de influencia, en cada una de las actividades que se
ven beneficiadas, en base a las hectareas explotadas si nos referimos a cultivos, o al crecimiento de la

actividad ganadera, o los beneficios de salud y educacion, considerando un periodo de vida Gtil de
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proyecto de 15 afios como minimo, que son los establecidos por las ONG y las agencias de

cooperacion ligadas a este tipo de apoyos.

Proyecciones con proyecto

Se toma como base la zona de influencia de las mismas consideraciones para las proyecciones sin
proyecto, en esta etapa se describen las posibles modificaciones que se realizaran dentro del area de
influencia, se tomara en cuanta cualquier cambio positivo , desde cualquier punto de vista, ya sea,

agropecuario, ganadero y social.
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V.5. INGENIERIA DEL PROYECTO

En este apartado se presentan todos los aspectos y estudios que debe cumplir este tipo de proyecto

como son:
. Topografia

. Hidraulica

. Suelo

. Seccion tipo

. Normas de disefio

. Disefio geométrico

. Planos

. Especificaciones constructivas

FIG.V.6. DIAGRAMA DE INGENIERIA DE PROYECTO

Recopilacién de informacion

Toda la informacion escrita que pueda encontrarse de la zona es importante para la integracion del

expediente técnico, ésta ayudard a la evaluacién de la zona de influencia, estos aspectos son:

& Ubicacién en coordenadas geodésicas
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& Planos de morfologia

&  Plano de Hidrologia

s Plano topogréfico

&  Plano geolégico

s Ubicacion de bancos de nivel

e  Especificaciones y normas de caminos rurales

e Informacion general de ubicacion, clima, vegetacion, econémica, politica, salud y educacion.
e  Fotografias aéreas

s Fotografias del entorno

Seleccion de la zona de trazo

Una vez reunida toda la informacién, se procedera a ubicar la mejor opcion de trazo si se trata de un
camino nuevo, o bién si se trata de una rehabilitacion se ubicara la zona que se marca como de

rehabilitacion o una nueva alternativa de trazo.

Sectorizacién de tramos

Si se trata de un tramo ya existente, se tendran que seccionar los tramos y analizar las zonas de

conflicto, para llegar a la mejor alternativa de solucién a cada sector de rehabilitacién.

Esto ayudara a definir los procesos de construccion que deberan realizarse para cada caso en
particular, teniendo los aspectos a mejorar como pueden ser: la visibilidad, la superficie de

rodamiento, el tipo de seccidn, el trazo, segln sea la opcion a considerar.

Especificaciones de disefio

En este apartado se especifican los elementos para el proyecto geométrico que para nuestro caso en
particular, estd enfocado a caminos tipo E. En el capitulo I, se menciona la tabla en la que se

muestran las especificaciones necesarias para la seccion de construccion y pendientes longitudinales.
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Recorrido de campo

Es necesario un recorrido de campo por la zona del trazo preliminar o por el camino a mejorar, con la
finalidad de reconocer todos los aspectos relacionados con aspectos de drenaje, mejoramiento de

trazo, estructura y sefialamientos.

Ademés de contribuir a anexar un analisis preliminar, asi como un album fotografico de las

condiciones preliminares al lugar.

Estudios de mecéanica de suelos

Es una parte fundamental de proyecto, el reconocer con que tipo de materiales se cuenta en la zona,
de ello dependeran varias de las medidas correctivas en caso de rehabilitaci6n o mejoramiento, y en
caso de camino nuevo reconocer las zonas desfavorables y solucionarlo técnicamente de la mejor

forma, haciendo cambios de materiales.

Ademas de que el estudio de mecanica de suelos nos mostrara la informacién para el disefio de
pavimentos, ademés del nivel freatico lo cual es la base para tener un buen disefio, y a su vez

repercutird directamente en los costos de construccion y en la durabilidad.

Disefio de pavimentos

Se debera presentar el disefio de pavimentos, relacionado con los estudios de mecanica de suelos, en
los cuales deberan estar especificadas las capas de construccion de pavimento o de mejora del que
ya existe, se determinara la conveniencia o no del revestimiento y planteara los espesores de los

mismos.

Movimiento de tierras

Se deberan anexar las secciones transversales del proyecto, de acuerdo con lo especificado en las
normas de proyecto geométrico, asi como los perfiles, las secciones transversales y el diagrama de

masas.

DRENAJES

Se especificaran los tipos de drenaje a utilizar y las zonas donde estaran ubicados, los materiales de
los que se realizaran los diferentes tipos de drenaje y si requiere la construccion de obras mayores,

los proyectos del tipo de obra y la justificacion de ésta.
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IMPACTO AMBIENTAL

El estudio de impacto ambiental debe considerar alternativas objetivas de como se pretende mitigar la
modificacion del ambiente por la construccion o modificacion del camino, presentando diferentes

opciones de mitigacion para cada una de las fases de construccion.
Debe contener:

s Limites ambientales: definicion y justificacion del area afectada por realizacién de proyecto.

e Analisis de impactos ambientales: identificacién de factores causados por las acciones del proceso

de construccion.

e Clasificacién de impactos: identificacion de positivos y negativos, directo o indirecto, local o global,

permanente o periédico, acumulativo o sinérgico.

e Medidas ambientales: disefio de las medidas destinadas a prevenir o mitigar los impactos

negativos ocasionados por la construccion.

PRESUPUESTO

En este rubro se entregardn las volumetrias de obra integradas en los conceptos con sus costos
correspondientes, los cuales deberan ser congruentes con lo especificado en el proyecto geométrico y

el disefio de pavimentos.

Se debera realizar la observacion de que se cuenta o no con apoyo del presupuesto federal, estatal y
municipal, de ser asi, el porcentaje de aportacion y la cantidad que hace falta para la realizacién del

proyecto.

Ing. Clavdia Ayala Anzorena 110 ¥



CAFITULO V. Metodologia de Gestion para Caminos Rurales

V.6. MARCO LEGAL

e GESTION

La gestion de los recursos consistird en la asistencia con las embajadas encargadas de los
programas a las reuniones y a la entrega de toda la documentacion pedida en el programa, por una
persona asignada por la comunidad y por el municipio que ademas conozca el proyecto y las
necesidades de la comunidad.

. LLENADO DE FORMATQOS O SOLICITUDES

En algunos de los programas de gestion existen cédulas de solicitud que deberan ser llenadas por
el representante de la comunidad y el municipio para ser entregadas junto con la documentacion
necesaria para la gestion de los recursos, acompafnados por una solicitud dirigida a cada programa

con una explicacion breve de las necesidades, el monto y la localizacion de la via de comunicacion.

+ ENTREGA DE DOCUMENTACION

La documentacion debera ser entregada en la Embajada correspondinte al origen del préstamo y
asignada para cada uno de los programas, dependiendo de la eleccion de la comunidad o de los

tiempos en lo que se realice la peticion para el proyecto de inversion.

+  EVAUACION DE PROYECTO

Ya entregada la documentacién cada programa con el personal especializado realiza una revision
de cada una de las partes de la documentacion entregada, principalmente enfocada en la parte de
la marginacion de la comunidad y en el desarrollo que se dara por la creacion o rehabilitacion de la
via de comunicacion, valorando lo que llaman el factor costo beneficio, donde ellos hacen una
comparacion de los costos de realizacion de proyecto contra los beneficios que se obtendran con

la realizacion.

+ RESPUESTA DE ASIGNACION DE RECURSOS

La respuesta de asignacion es variable dependiendo de cada programa, la cual no es menor a un

lapso de 2 meses después de la entrega de la documentacion.
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FIG.V.7. DIAGRAMA DE DOCUENTACION
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CAFITULO VI. Aplicacion de la Metodologia

INTRODUCCION

La aplicaciéon de la metodologia nos mostrara cuales son los requisitos que debemos cumplir segun
los programas destinados a la gestion de este tipo de caminos, con ellos se espera que se muestre de

manera clara, todos los puntos a tocar que se piden en cada uno de los programas.

Se decidi6 tomar este enlace de comunidades como ejemplo, después del andlisis de varias
localidades en el estado, por ser la que mejor muestra cada una de las variables respecto a lo

econdmico, saocial, desarrollo e ingenieria.

Esta es una zona ganadera y agricola, en la que se han empleado varios programas de desarrollo
social y econdémico, los productores agricolas y ganaderos han crecido en sus producciones, pero
vieron la necesidad de mejorar su via de comunicacion por que en la temporada de lluvias llegan a
quedar de forma incomunicada, ademas de que es el Unico acceso a estas comunidades, no teniendo
los resultados esperados de desarrollo, por la falta de una via de comunicacion en buenas
condiciones que funcione durante cualquier época del afio y que les permita sacar los productos que

se estan produciendo a los mercados de la zona.
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V.1. DIAGNOSTICO ACTUAL

La problematica existente es de 4 comunidades rurales en el estado de Michoacan, estas
comunidades estan enlazadas por un camino rural, siendo este el Unico acceso entre ellas, las
condiciones de este se encuentra en muy mal estado, por ser un camino de terraceria, no cuenta con
el drenaje adecuado, ni las calidades de materiales requeridas para su funcionamiento en época de

lluvias.

La poblaciéon que se vera beneficiada con la realizacién de este proyecto de mejoramiento de este
camino es de aproximadamente 300 habitantes por comunidad en promedio, que en total se tiene una
poblacién beneficiada directamente de 1500 habitantes.

La localidad y el municipio de Caracuaro segun el estudio de grado de marginaciéon en México
realizado por la CONAPO (Consejo Nacional de Poblacién), realizado en el afio 2005, la localidad
cuenta con un grado de marginacién media, lo cual le permite ser apta para los apoyos otorgados por

los organismos antes mencionados en beneficio del desarrollo de caminos rurales y otros programas.

TABLAVI.1.GRADO DE MARGINACION

CLAVE CLAVE | MUNICIPIO LOCALIDADES | GRADO DE MARGINACION A NIVEL POBLACION | GRADO DE MARGINACION A
DE LA | DEL LOCALIDAD LOCALIDAD
ENTIDAD | MPIO.

MUY ALTO = MEDIO @ BAJO MUY MUY ALTO = MEDIO = BAJO
ALTO BAJO ALTO
16 013 CARACUARO @ 81 43 37 i, = = 8,598 1,079 4,112 3,407

(FUENTE: CONAPO 2005)

Area de Influencia

El &rea de influencia esté delimitada por la zona desde Caracuaro hasta el Paso de Nafez, que son
donde los pobladores de esta region trasladan sus mercancias de las cosechas y la ganaderia,

ademas de hacer venta en las mismas comunidades de la zona, las cuales estan integradas por:

NIVEL

MUY
BAJO
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FIG. VI.1. LOCALIZACION

Limites geograficos

. Los ejes

) Rancho viejo

. Tepehuaje

. El sauz

. Puerto de la cruz
. Y pueblos
aledafos

Esta zona pertenece al municipio de Caracuaro el cual, se localiza al sureste del Estado, en las

coordenadas 19°01’ de latitud norte y en los 101°08’ de longitud oeste, a una altura de 540 metros

sobre el nivel del mar. Limita al norte con Nocupétaro y Madero, al este con Tiquicheo, al sur con

Huetamo y al oeste con Turicato y Nocupétaro. Su distancia a la capital del Estado es de 135 kms.
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FIG.VI.2. UBICACION DEL MPIO CARACUARO, MICH.
(FUENTE: ENCICLOPEDIA MUNICIPIOS DE MICHOACAN)

Caracteristicas geograficas

EXTENSION

Su superficie es de 981.11 Km2 y representa el 1.66 por ciento de la superficie del Estado.

OROGRAFIA
Su relieve los constituyen las estribaciones meridionales del Sistema Volcanico Transversal, y los

cerros de Santa Teresa, San Francisco, Pilén y Zacapungamio.
Cuentan con lomerios y cerros con muy poca superficie plana. Pendientes de 20 a 60 grados.

HIDROGRAFIA

La constituyen el rio Caracuaro y los arroyos Chapacaricuaro y Quino. ademas de diversos arroyos
intermitentes que abastecen al rio Caracuaro y el rio los planes, que se une al sur con el rio

Tacambaro.

Los tiempos de estiaje van de los meses de febrero a junio de cada afio.
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CLIMA

Su clima es tropical con lluvias en verano. Tiene una precipitacion pluvial anual de 749.3 milimetros,

con temperaturas que oscilan de 19.7 a 33.4 grados centigrados.

PRINCIPALES ECOSISTEMAS

En el municipio predomina el bosque tropical con parota y tepeguaje. Su fauna la conforman el

venado, coyote, conejo, zorro, zorrillo, armadillo, tejon, zopilote, guilota, calandria y cuervo.

RECURSOS NATURALES

La superficie forestal de maderables es ocupada por pino, y en el caso de la no maderable, por

arbustos y distintas especies.

En la parte mas alta se observa selva baja caducifolia y pequefias areas de bosque de encino y pinoy

en las medias y bajas, matorral espinoso y pasto nativo.

Selva baja cauducifolea y pequefias areas de pino y encino y matorral bajo espinoso.

CARACTERISTICAS Y USO DEL SUELO

Los suelos del municipio datan del periodo mesozoico, jurasico y corresponden principalmente a los

del tipo pradera, montafa y chernozem.

Suelos tipo Feozem en las partes altas y acrisol y regosol en las parte bajas para uso pecuario y
pequefias zonas planas para la agricultura, ademas de Suelos regosol eutrico, litosol y acrisol ortico,

para uso pecuario fundamentalmente.
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Caracteristicas productivas

Agricultura

Representa su principal actividad econdémica, sus
principales cultivos son: maiz, ajonjoli, cacahuate y
chile, representando un 30% de la actividad econémica
del municipio, siendo el mas destacado de estos el
cultivo de chile criollo que es el principal generador de

ingresos en estas comunidades.

Ganaderia

Es la segunda actividad econémica en importancia, se
cria ganado bovino, caprino, porcino y aves de corral,
representando el 20% de la actividad econémica del

municipio.

Comercio

Cuenta con tianguis semanal, tiendas de abarrotes y miscelaneas, ademas de expedir productos

como son: el calzado, ropa, materiales de construccion, materiales didacticos.

Las comunidades de esta region se encuentran realizando proyectos de cultivos de produccion de
hortalizas, pequefias especies animales y cosechas de agua, produccion de caprinos y de ganado
bovino, produccién de codorniz, produccién de pan vy tortillas, obras para la captacién de agua para el
ganado y el cutivo de Jamaica.
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POBLACION Y ASENTAMIENTOS HUMANOS
Grupos Etnicos

La principal lengua indigena del municipio es el purépecha, de la que segln los datos del conteo de
poblacién y vivienda sefialan que de 12 habitantes hablantes de lenguas indigenas son 9 hombres y

tres mujeres.

Evolucién Demografica

Para el afio de 1990 el municipio de Caracuaro, representaba el 0.27 % del total del Estado de

Michoacan.

Para el afio de 1995 la poblacion con la que contaba el municipio es de 10,437 y su tasa de
crecimiento fue de 1.56% anual y su densidad de poblacion de 10.63 habitantes por kilometro

cuadrado, dentro del cual el nimero de hombres es relativamente mayor al nUmero de mujeres.

En el afio 2000 el municipio contaba con 10,351 hab., y para el 2005 el municipio conté con una
poblacién de 9337 habitantes, esta reduccion se debe al alto indice de migracién que existe en el
municipio.

Religién

La religion predominante es la catélica, seguida por testigos de Jehova y luego la evangélica.

Condiciones socioecondmicas.
Educacion

En el municipio cuentan con centros educativos desde preescolar hasta preparatoria, ademas de

recibir servicios basicos del instituto nacional de educacion para los adultos.

Salud

En cuanto a servicios de salud, dispone de clinicas de la Secretaria de Salud, IMSS (Instituto
Mexicano del Seguro Social), COPLAMAR (Coordinacion General del Plan Nacional de Zonas
Deprimidas y Grupos Marginados) y médicos particulares.
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Abasto

El abasto se realiza mediante un tianguis semanal, tiendas de abarrotes y locales comerciales.

Deporte

En las localidades de municipio se cuenta con canchas de futbol y basquetbol en varias localidades

del municipio.

Vivienda

En el 2005 existen en el municipio 1,672 viviendas de las que aproximadamente, el 50% es de adobe

y teja, el 40% de ladrillo con losa de concreto y el 10% restante de otros materiales.

Servicios Publicos

La cobertura de servicios publicos de acuerdo a apreciaciones del H. Ayuntamiento es:

TABLA VI.2.SERVICIOS PUBLICOS CARACUARO,MICH.
COBERTURA DE SERVICIOS

SERVICIOS

)

AGUA POTABLE 50

DRENAJE 20

PAVIMENTACION 50

ALUMBRADO PUBLICO 30

RECOLECCION DE BASURA 10
MERCADO DE ABASTOS 30 (DE LA DEMANDA)

FUENTE: ENCICLOPEDIA MUNICIPIOS MICHOACAN
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Medios de Comunicacion

Radio, Television y periédicos regionales, teléfono, fax y correo, solo en la cabecera municipal.
Fiestas, Danzay Tradiciones

28 agosto. Fiesta en honor al Patrono de la Parroquia de San Agustin 30 septiembre. Celebraciéon en
conmemoracion al natalicio de Morelos Febrero. Fiestas en honor al Sefior de Caracuaro,Marzo.

Miércoles de ceniza.

Danzas

La danza tradicional del municipio es El Redoble.

Tradiciones

Fiesta de Ceniza en febrero: Feria donde asisten miles de turistas y peregrinos de varios lugares de la
republica y a mayor escala los habitantes de la rivera del Lago de Patzcuaro. Hay danzas y

ofrecimientos: se cargan pesadas cruces, van de rodillas y con coronas de espinas.

También se conmemora anualmente el Natalicio del “Cura de Caracuaro” Don José Ma. Morelos, el 30

de septiembre, con una duracion de 8 dias, en el cual se llevan a cabo bailes y jaripeos.
Se lleva a cabo también la quema del Torito

Musica

Corridos, sones, coplas, banda y tambora

Artesanias

Poco hay del arte popular y de las artesanias, no se caracteriza por del desarrollo en gran escala,

ceramica tipica, canastas, trompetas, cestos y sombreros regionales, ademas de huaraches.

Gastronomia

Se caracteriza por el aporreadillo, caldo de iguana, queso ranchero y tamales negros.

Ing. Clavdia Ayala Anzorena 122 ¥



CAFITULO V1. Aplicacion de la Metodologia

|
Red de comunicaciones viales.

Esta comunicado por la carretera Morelia-Huetamo, en el Km. 130 se encuentra la cabecera municipal
y la localidad de Caracuaro a 5 kms.

El acceso puede hacerse por la carretera federal nimero 51, que conduce de Zitdcuaro a Huetamo
(178 Kms). Morelia, Mich. a Huetamo 220 Kms. (Morelia - Tiripetio - Villa Madero - Nocupetaro -
Caracuaro - Erendira - Huetamo). De la Ciudad de Huetamo a la mina son 55 Kms., de los cuales 50

estan pavimentados y 5 son de brecha.

V.2. ANALISIS GENERAL

Analisis de la causay el efecto

Este es un camino nuevo, por ser una
brecha de terraceria que se realizé al irse
poblando las comunidades aledafas las
comunidades, que con el paso del tiempo
crecieron las necesidades de una via

nueva.

El gobierno no se ha encargado de crearla
deacuerdo a las normas y especificaciones

para este tipo de via de comunicacion.

Los habitantes le han dado mantenimiento
colocando algunos materiales de mejor
calidad para poder hacer la via transitable
en la época de lluvia, colocando material
gue en la regién se conoce como “brefia”, y
el municipio ha apoyado con la
construccion de algunas alcantarillas, estas

ya tienen mas de 20 afios de haberse
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construido, y se encuentran asolvadas, provocando algunos problemas en la terraceria, en la época

de lluvia el tirante ha sobrepasado estas y no se puede cruzar de un lado para otro.

A todos estos problemas se le afiade la falta de recursos destinados a este tipo de obras, por que en
el estado son muchas las poblaciones que se encuentran en la misma situacion y los recursos son

limitados, y se van priorizando las necesidades locales de la regiones productivas del estado.

Toma de decisiones
Anélisis de la situacién con y sin proyecto

El andlisis de la situacién sin el proyecto corresponderia a decir que los apoyos hacia la agricultura y
la ganaderia de este sector de la region de Caracuaro, no tendrian los resultados esperados por el
programa, por la limitante de no contar con una via de acceso adecuada para los productos que se

estan produciendo.

El panorama que se veria con la creacion del proyecto es muy diferente, por que se contaria con una
via que les permita trasladarse de una comunidad a otra con mucha mas facilidad, mas rapido, menos
gastos de insumos en llantas, aceites y gasolinas, con lo que se podran bajar los costos de produccion

y servicio, y con ello los precios de consumo en los mercados.

Ademas de que se contaria con un acceso a las comunidades y estas estarian comunicadas en
cualquier época del afio, asi como accederian mas rapido a los centros de salud y educacién de nivel

medio.

Como se ve, los panoramas son muy diferentes en cuanto a la realizacion o no de proyecto, son
muchos los beneficios que se obtendran con la inversion que se necesitaria para la construccion del

camino.

Planteamiento de alternativas de solucién
Las alternativas de solucion que se plantearon estan:

Mejoramiento de las terracerias y las alcantarillas, mejorar un poco las calidades de los materiales con
la finalidad de que sean mas transitables en épocas de lluvias, y la ampliacion de las alcantarillas

existentes asi como su desasolve.
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Realizar el mejoramiento del trazo, la ampliacion de los drenajes, y en cuanto al pavimento se refiere,

construir hasta nivel de riego de impregnacion para posteriormente hacer la colocacion de la carpeta.

Por dltima alternativa seria la realizacion completa del proyecto hasta nivel la colocacién de la carpeta

asfaltica y la ampliacion y colocacion de los drenajes que sean necesarios.

V.3. FORMULACION DE PROYECTO

Construccion de carretera del Puerto de la Cruz-Tepehuaje, del Km. 0+000 al 2+200, ubicado en el

municipio de Caracuaro.

Aspectos generales del proyecto

El proyecto consta en la construccion de un camino tipo E , hasta nivel de pavimento, se pretende que
se recubra con carpeta asfaltica, y se coloquen las obras de drenaje necesarias para el

funcionamiento de este.

Descripcion del proyecto

El proyecto consiste en la construccion de 2.2 kilbmetros de camino tipo E, de acuerdo a las normas y
especificaciones establecidas por la SCT, para este tipo de camino, ademas de la ampliacion de 4

alcantarillas existentes, todo esto tratando de respetar el trazo existente del camino de terraceria.

Objetivo principal

Ayudar al fortalecimiento econémico de las comunidades y la region del municipio de Caracuaro.

Objetivos especificos

. Ayudar a fortalecer el desarrollo en la agricultura

. Fortalecimiento del desarrollo ganadero

] Dotar a la zona con una via que les permita resolver sus problemas de comunicacion y
desarrollo

] Fortalecer el desarrollo econdémico, social y salud de las comunidades beneficiadas

directamente
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Comunicacion con poblaciones aledafias en épocas de lluvias

Las comunicaciones con las poblaciones aledafias se cortan en las épocas de lluvias, el camino por
ser de terraceria y estar en pésimas condiciones, en épocas de lluvias los vehiculos no pueden
transitar por esa via, asi que las cuatro comunidades quedan incomunicadas, excepto la poblacién del
Puerto de la Cruz que colinda directamente con la carretera Caracuaro- Huetamo, esta se encuentra
ya revistada, aunque las condiciones de la via no son las mejores, por presentar algunas fallas en la

superficie del pavimento, provocadas por la falta de mantenimiento y las afectaciones climaticas.

Localizacion y area de influencia

El area de influencia se proyecta a toda la poblacion del municipio de Caracuaro y Nocupétaro, por
que en las comunidades se estan llevando programas de desarrollo rural para incrementar la
producciéon de maiz, trigo y chile, ademas del impulso que se esta dando al desarrollo ganadero, con
lo que se veran beneficiadas muchas de las familias de esta region, ya que al existir mas produccion
tanto en el campo como en la ganaderia, los costos bajaran, y la economia de las comunidades se

vera altamente beneficiadas.

Si consideramos que estamos hablando de una de las regiones donde existe un alto grado de
marginacion, por tal motivo la importancia de contar con un camino que les permita sacar sus

productos a los mercados de la region.

Poblacion beneficiada u objetivo y poblacién demandante

La poblacion beneficiada y demandante de la realizacion de este proyecto es de 1500 habitantes de 5

comunidades rurales que son:

. Los ejes

. Rancho viejo

. Tepehuaje

. El sauz

. Puerto de la cruz
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V.4. ANALISIS DE PRODUCTIVIDAD EN LA ZONA DE INFLUENCIA
AGRICULTURA

En 1990 Caracuaro contaba con 8 ejidos y comunidades
agrarias; que tenian una superficie de 11 mil 760 hectareas,
de ellas 10 mil 570 se encontraban parceladas; la superficie
laboral era toda de temporal; en toda la superficie de labor
empleaban tecnologia; exclusivamente en 3 unidad con
superficie de labor se usaban instalaciones y 2 de las 8

unidades utilizaban crédito.

De los 8 ejidos y comunidades agrarias registradas en 1990
en Caracuaro, 7 tenian como actividad principal la

agricultura y uno otra de diferente tipo a las clasicas.

En 1997 Michoacan contaba con 266 mil 941 unidades de
produccién rurales, con una superficie total de 3 millones
404 mil 950 hectareas, de las cuales 1 millén 372 mil 077

eran de labor, 1 millon 743 mil 748 de agostadero, 273 mil

962 de bosque y 15 mil 163 sin vegetacion.

En Caracuaro en el afio de referencia las unidades de produccion rural representaron el 0.57% con
relacion al estado. Disponia de 75 mil 137 hectareas de superficie total, 21 mil 690 en labor, 53 mil
445 en agostadero y 2 sin vegetacion; es clara la mayor participacion en superficie de labor y es

importante mencionar la carencia de superficie boscosa o de selva.

En el ciclo agricola 1995/1996, la superficie de labor en Caracuaro conté con las siguientes
caracteristicas en la produccion: superficie fertilizada 2 mil 490 hectareas, superficie con semilla
mejorada 1 mil 664 hectareas, superficie con asistencia técnica 15 hectareas, superficie de sanidad
vegetal 948 y con superficie mecanizada fueron 1 mil 210 hectareas. Es considerable la importancia
en el municipio de la superficie que fue fertilizada y que emple6 semilla mejorada representando estas
el 39.3% y 26.3% respectivamente.

En el municipio se incorporaron en el mismo ciclo al cultivo 25 hectareas de tierra para el cultivo, sin

embargo no se rehabilito nueva superficie de riego para el afio agricola mencionado.

Ing. Clavdia Ayala Anzorena 127 ¥



CAFITULO VI. Aplicacion de la Metodologia

En 1996 los productores solicitantes en el municipio fueron 1 mil 062, todos ellos fueron ratificados y
beneficiados. El monto pagado por PROCAMPO fue de 2 millones 262 mil pesos.

TABLA VI.3.PRINCIPALES CARACTERISTICAS DE EJIDOS Y COMUNIDADES
AGRARIAS(1991),(FUENTE:CENSO AGROPECUARIO 1991 INEGI)

CONCEPTO ESTADO CARACURO

NUmero de ejidos y comunidades agrarias 1,845

Parcelas 1,469,467 10,570

|

T —— T S
R — - N
Créditoyseguo 100 | -

158,057 613

Con parcela individual
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TABLA VI1.4.USO DE SUELO 1991
(FUENTE: BASE DE INFORMACION FENIX.CIDEM 1991)

CARACUARO

USO DE SUELO

UNIDADES DE | SUPERFICIE( | AGROPECUARIAY | RIEGO (HA) TEMPORAL PASTO SIN

PRODUCCION HA) FORESTAL TOTAL (HA) NATURAL (HA) | VEGETACION

RURAL TOTAL (HA)
1,304 75,138 898 17 21,675 53,445 2

® AGROPECUARIA Y
FORESTAL TOTAL

® RIEGO (HA)

m TEMPORAL (HA)

PASTO NATURAL (HA)

FIG.VI.3.USO DE SUELO 1991,

(FUENTE: BASE DE INFORMACION FENIX.CIDEM 1991)
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TABLA VI.5.UNIDADES DE PRODUCCION RURALES Y SUPERFICIE TOTAL (1997)
(FUENTE:ANUARIO ESTADISTICO DEL ESTADO DE MICHOACAN, 1997, INEGI)

CARACUARO
UNIDADES ESTADO
TOTAL % RESPECTO AL EDO.
Unidades de produccion rurales 266,941 1,304 0.5
Superficie total(Ha) 3,404,950 @ 75,137.8 24.6
De labor 1,372,007.1 | 21,690.5 1.6
Pasto natural,agostadero o enmontada = 1,743,748 @ 53,445.3 3.1
Bosque o selva 273,962.3 = =
Sin vegetacion 15,163.1 2 0.0

H Unidades de produccién
rurales

m Superficie total(Ha)

H De labor

Pasto natural,agostadero
0 enmontada

Sin vegetacion

FIG.4.UNIDADES DE PRODUCCION RURALES Y SUPERFICIE TOTAL (1997)

(FUENTE:ANUARIO ESTADISTICO DEL ESTADO DE MICHOACAN, 1997, INEGI)
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GANADERIA

Segun el CEEM, la ganaderia es la segunda actividad econémica en importancia, se cria ganado

bovino, caprino y porcino.

En 1991 las unidades de produccion rurales en Michoacan con explotacion de animales fueron: 147
mil 596, siendo la principal la cria y explotacién de aves de corral con 106 mil 237 unidades, seguida

por ganado equino 98 mil 803, ganado bovino 81 mil 025 y ganado porcino con 52 mil 768 unidades.

El municipio de Caracuaro representd con relacion al estado el 0.6% de las unidades de produccion
rurales con cria y explotacion de animales, el 1.0% en ganado caprino, 1.0% en ganado porcino, 0.7%
en ganado equino, 0.7% en aves de corral y 0.7% en ganado bovino. En nimeros absolutos las
unidades de produccion fueron 866, en ganado equino 738, en aves de corral 709, en ganado bovino

567 y en ganado porcino 519.

En el aflo de estudio la poblacion ganadera predominante en Michoacan fueron aves de corral,
bovinos y porcinos con 17 millones 050 mil 198, 1 millén 763 mil 189 y 1 millon 085 mil 190,

respectivamente.

La poblaciéon ganadera del municipio fue la siguiente: 23 mil 228 aves de corral, 19 mil 155 bovinos, 6
mil 984 porcinos y 4 mil 862 caprinos. Como se muestra la poblacién de aves de corral y de bovinos

es la de mayor importancia en el municipio.

Dentro de la producciéon ganadera en la entidad de acuerdo con su valor destaca el ganado bovino,
que representod el 72.5%, seguido por el porcino con el 16.3%. En el municipio es poco importante
esta actividad si se le compara con la estatal, debido a que representa menos del uno por ciento, sin
embargo, al interior de la producciéon ganadera municipal destacan las mismas especies, es decir, la

bovina y la porcina, con el 89.9% y el 5.8%, respectivamente.

En el Estado se sacrificaron 16 millones 194.3 miles de aves, 408.2 miles de porcinos, 253.9 miles de

bovinos, 125.8 miles de caprinos y en nimero muy inferior los guajolotes, los ovinos y los equinos.

En Caracuaro el nim ero de sacrificios fue como sigue: 17 mil 421 aves, 3 mil 512 porcinos, 1 mil 973

caprinos, 1 mil 100 bovinos, y muy por abajo le siguen los ovinos.
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La produccién de carne en canal en el Estado fue de 36.7 miles de toneladas de bovino, 35 mil de
porcino, 23.6 miles de aves y el resto carece de importancia. En el municipio fue alrededor de: 280

toneladas. de porcino y 225 toneladas. de bovino, careciendo el resto de importancia.

Segun el valor de la produccion, las especies méas importantes en el Estado fueron el ganado porcino
con 552.6 millones de pesos, el bovino con 552.6 y las aves con 224.7. En el municipio las méas
significativas fueron el ganado porcino con 3 millones 375 mil pesos, el bovino con 3 millones 375, el

caprino con 1 millén 124 mil pesos y el resto se registran con cifras muy bajas.

Dentro del volumen de la produccién de otros productos pecuarios se consideran la leche de bovino y
caprino, las pieles, la lana, el huevo, la miel y la cera. En Michoacén destacé la produccion de leche
de bovino con 273.8 millones de litros, la de huevo con 19.1 miles de toneladas, la de pieles con 2.7
miles de toneladas y la de miel con 1.7 miles de toneladas; las cifras de cera y lana son poco

significativas.

En el municipio también destaco la produccion de leche de bovino con 285 miles de litros, el huevo

con 77 toneladas, pieles 18 toneladas y 4 toneladas de miel; no se registré produccion de lana y cera.

TABLA VI.6.POBLACION GANADERA, 1996, CABEZAS,

(FUENTE:ANUARIO ESTADISTICO DEL EDO. MICHOACAN 1997)

CARACUARO
TIPO ESTADO
TOTAL % RESPECTO AL EDO.
Bovino 1,763,189 19,155 1.1
Porcino 1,085,190 6,984 0.6
Ovino 187,957 348 0.2
Caprino 510,944 4,862.45 0.9
Equino 186,968 0 0.0
Aves de corral 17,050,198 23,228 0.1
Guajolotes 67,561 0 0

Avejas 56,071 135 0.2
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&

FIG.VI.5.POBLACION GANADERA, 1997, CABEZAS

(FUENTE:ANUARIO ESTADISTICO DEL EDO. MICHOACAN 1997)

E Bovino
@ Porcino
B Ovino
[ Caprino

[ Aves de corral

B Avejas

SILVICULTURA

Se produjeron en la entidad 935 mil 047 metros cubicos en rollo, de ellos 74.0% correspondieron a
Pino, 15.7% a Oyamel, 6.9% a Encino, 0.6% a otras y 2.8% a Cedro Blanco. El total producido en
Caracuaro fue de 49 metros cubicos, que significa alrededor del 0.01% del Estado, todo ello

corresponde a otros tipos de madera.

Por lo que se refiere a la produccion de resina se obtuvieron en Michoacan 19 mil 098 toneladas con
valor de 43 mil 925.4 mil pesos, mientras que en Caracuaro no se registré produccion de resina.

En el afio de estudio se otorgaron 668 permisos para la explotacion forestal maderable en Michoacéan
de los cuales un 0.1% se otorgaron al municipio de Caracuaro; estos permisos representaban un

volumen de 49 metros cubicos.

Las principales especies de explotacion en Michoacan fueron pino con 691 mil 858, encino con 146

mil 824 y oyamel con 64 mil 877 de las cuales el municipio no particip6 en la explotacion, salvo por los

49 metros cubicos de cedro blanco.

. __________________________________________________________________________________________________________|
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V.5. INGENIERIA DEL PROYECTO

Seleccion de la zona de trazo

La seleccion de trazo de la carretera no tuvo mayor problema debido a que el camino tiene mucho
tiempo en funcionamiento como brecha o camino de terraceria, anteriormente funcionaba como
enlace entre las comunidades.

Especificaciones de disefio

Las especificaciones de disefio, son las especificadas para caminos tipo “E”, para el disefio

geomeétrico de carreteras del manual de proyecto geométrico para carreteras de la SCT.

Las normas para materiales del cuerpo de pavimento son las tomadas de la guia de disefio de la SCT,

para terracerias, sub-base, base hidraulica y carpeta.

Fotografias del estado actual

FOTOGRAFIA 1.
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FOTOGRAFIA 2.

FOTOGRAFIA 3.
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FOTOGRAFIA 4.

FOTOGRAFIA 5.
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Estudio de mecanica de suelos

Se realiz6 el estudio de Mecénica de Suelos, para llevar a cabo el disefio del pavimento y ademas
realizar asi, las recomendaciones generales del procedimiento constructivo para la pavimentacion, del
CAMINO E.C. PUERTO DE LA CRUZ-TEPEHUAJE, DEL KM 0+000 AL KM 2+200, localizado en el
Municipio de Caracuaro, Michoacan. El estudio se realizé mediante la exploracion y el muestreo de

cuatro pozos a cielo abierto (PCA) a lo largo de la vialidad, con una longitud aproximada de 2.2 km.

Trabajos de campo

Los trabajos de campo consistieron en la excavacion de cuatro pozos a cielo abierto, realizando la
exploracién y el muestreo a una profundidad promedio de 1.40 m, obteniéndose muestras alteradas
de los diferentes materiales, que forman el subsuelo; principalmente para determinar los parametros

de disefio del pavimento.

Estratigrafia

La estratigrafia observada en los PCA realizados, a lo largo de los 2.2 km aproximadamente, se

describe a continuacion.

PCA -1 KM 0+200 L/I
s 0.0m. a0.20 m. Revestimiento, formado por una Arena arcillosa (SC), en estado “compacto”

e« 0.20 M. A 1.10 M. Primer estrato, formado por una Arcilla inorganica de baja plasticidad (CL),

color amarillento y de consistencia natural “dura”
s PCA-2 KM 0+800 L/D

e« 0.0m a 1.1. m. Revestimiento o terraceria, formado por una Arena arcillosa (SC), en estado

“compacto”.
PCA —3 KM 1+400 L/I
s 0.0m. a 0.20 m. Revestimiento, formado por una Grava arcillosa (GC), en estado “compacto”.

e 0.20m. a 1.90 m. Primer estrato, formado por una Arcilla inorganica de baja plasticidad (CL), color

amarillento y de consistencia natural “dura”.
PCA —4 KM 2+000 L/D
e 0.0m.a0.18 m. Revestimiento, formado por una Grava arcillosa (GC), en estado “compacto”.

e 0.18 m. a 0.80 m. Primer estrato, formado por una Arena arcillosa (SC), color café oscuro, con
fragmentos de roca y de estado “compacto”.
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Las profundidades son referidas al brocal de los pozos.
No se detecto6 el nivel de aguas freaticas.

Los trabajos de laboratorio consistieron en realizar los ensayes correspondientes, para determinar las
propiedades indice y mecéanicas de los materiales, los cuales se mencionan en el inciso siguiente,

junto con los resultados de laboratorio.

Resultados de laboratorio

Los resultados que se obtuvieron en laboratorio, se resumen en la tabla siguiente, con la finalidad de

dar mayor confiabilidad a los resultados.
Donde:

SUCS = Sistema Unificado de Clasificacién de Suelos.
A= Muestra alterada.

PCA= Pozo a cielo abierto.

CL= Arcilla inorgénica de baja plasticidad.

SC= Arena arcillosa.

GC= Grava arcillosa.
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REPORTE DE CALIDAD DE MATERIALES DE TERRENQ NATURAL

[CERA; CAMIND EC. PUERIO DE LA CRLZ- TEPEACAJE, DEL KW FECHA CE FECIBDD: 27/0C00
{000 AL K3 24200
LOCALZSZION: WPD, DE CARSCLUARD, MICH. FECHA OF IMFORME: 140700
PROCEDEMCIA: MUESTRAS TOMADAS CEL TERRFEND MATURAL.
PCA [ g a )
ESTRATO [ [ [ |
PROFUNDIDAD  fm) 0.40 = 0.0 040
ESTACICN. O+200 A-+70 1+400 E+ 000
LADC Za. GER 123, CER.
ChPS, ™ TH ™ ™
EESLh TADCS
TARALAD MSNRAG ) 2 ljz" | Bi4= " [ER
% RETEMIDC MAALLA 5* o oo a.o E
& AUE FASA MALLA He. 4 al ET a7 Ed
B AUE FASA MALLA He. 40 c7 [T 3] 43
B GUE FASA MALLA He. 200 EC A0 ES o]
UMITE LIS (R CLXEY 9C_06 Br.1% A0 Th
iMDICE FLESTICS ) |7.48 20.0d |£.E3 13 ED
CONTRASCION LIMEAL (T 7 X3 oz aa
P55 [ kg ) | &85 1188 13aa [ 230
PA.5.M [kgim? | 1770 1736 1720 | 76
HUMEDAD SFTIMA (%) 20,70 I7.E0 | 0.0 1250
HUMEDAD NATLRAL /%) 2.80 I1.02 | 2.40 EF)
COMPESTACION DE LUGAR (%)
VRS ESTANDAR SATURADD (T | 4.0 2.3 IE.20 | 5.E
EXPANSIEN EM ) .80 .70 |.co | B
CLASIFCACEIN SUCS. = 13 =1 £L
COMPASTASION DE LUGAR

HUMEDALD DE PRUEBA (%)
VES R
ESFESICFE FERUERIDD (am

S0 % COMPACTACKIN oA B ED 7.z
HUMEDAD DE FRUEBA (%) 28.70 2150 1350
VES &l
ESFESCFE FERLUERIDD (am

25 % COMPACTACKIN I1.08
HUMEDAD DE FRUEBA (%) 0
VES &
ESFESCFE RERLERIDD (am
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NFORME DE ENSAYE DE MATERIALES DE REVESTIMIENTO.

Mprrmac de referenria;
MATERIAL: FEVESTIWMENTO FXISTENTE FeCHaA GE EECIBIDD: 270806 BHSANE
oeRs: CAMDNG EC FUERTO DE LA CRUZ-TEPEHUAIE, DEL EM | FECHA CE INFORME: | 4/07/08 Mz
(00 AL K 2+100 (A4 A1)

FRECCETENTA: MUESTRA TEOMAR LF L4 GAFA Sy EL ML 0200 LAGD SRLIESLD
EYW1ADS PGR:  FERSONAL DE LAEGRATORIO.
ZOLICITANTE:  H. AvUNTAMIENTS DE CARACLARD, MICH.

%, CIUR PALA MALLA

FESD MOL. SECO SUELTD (Fgimd) | 138 £ [1o8] | Mo. 10 | 71 | |%OE DESPERDICID

FESC WOL. SECD MAKIMG Fgmil | 1308 12" | @4 | [ Mo.2D [ B | |EMLAMUESTRA: 2"=4.C

HUWEDAD OFTIMA (% | 7.0 1" | &8 || Mo.4D | B8 | |CLASIFICACION PETROGRARCA

V. R.5. ESTANDAR} %) |3.60 “w | % || No.co [ BE | |WDSUCE:

EXPANSICH %} | .5 et | a2 | | Mo 100 | &8 =

VALOR CEMENTANTE  (hagyomE) 1230 || Ho.d | 77 | [ Mo 200 | 47 ARENA ARCILLOZA

EQLVALENTE DE ARENA (%) 5.20

FRATEBAS BY MATERIAL MATOR 34" PEVEBAS SCHRE MATER AL TAMIZADD POLMALLA ¥o. 40

Bl BEORCIGH: 7.0 UMITE LGUIGE (%) 56..09

CENSCAD: 214 LINNTE PLASTICO (%) |£.7E LONTRACSION LNEAL (%) 0,10
INDICE PLASTICS (% I7.14

COMPOSICION GRAMLILOMETEICA

10
8D e
AD _.--—'—'?‘!'r#
1/
70 — L
ﬁ e = v 2
] .
B 4o ] -
F oo el
7 i
20 fre==] = —
Iﬂji_,_
o
o L L iL
XL
MALLES -

DESERN ACIDHNES:
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INFORME DE ENSAYE DE MATERIALES DE REVESTIMIENTO.

Mprmac de referpnris;
MATERIAL: FEVESTIMENTD ESTENTE FeCHA OE FECIBIRD: Z708K0E BHSANE
CERs: CAMINO EC FUERTO DE LA CRUZ-TEPEHUATE, DEL EM | FECHA GE NFGEME: 140708 Ha.
LOHN0D AL KO 2+20 g

FECCEDENTIA: MUESTEd TEMAA D 05 L4 CARA 8y B KA A0 LACKD DERIEDHT
EYN1ADS FOF:  FERESOMAL [E LAEGRATORIO.
SOLICITANTE:  H. VUINTAMIENTS DE CARACUARD, MICH.

% CIOE Ptk MLk

PESD WOL, SECO SVELTD (Kgmd) | 1327 g [r1oe| | Mo IO | 71 | |%CE DESPERDICIC
PESC WOL, SECO MANIMG Famst | 1317 | 1j2= | aa Ma. 20 | £B | [EMLAMUESTRA: 2°=4.C
HUWEDAD CFTIMA 1%} | 7.0 1= | a7 Mo. 40 | BB | [CLASIFICACION PETROGRARCE
¥ R.5. ESTANDER} {%) EX: woo| B4 Mo.CO | &% | [wiDSucs:
EXPANSICH 1%} | &0 sip- [ &7 | | Me 100 | 22 3
VALOR CEMENTAMTE  fhgiemE) E=: Mo d | 27 | | M. 200 | 28 AREHA ARCILLOZA
EQLALENTE DE AREMA (Fh a4
PETEBAS B MATERIAL MATUR 3% PAUEBAS SCHRE BMATHEIAL TAMIZADL PORBMALLA Yo, 41
TABSORCICH: ) UMITE LIGMIGO (%) 8C.47
CENSGAD: 2] LIMNTE PLASTICO (%) I 7.21 COMTRACCEON LMEAL %) 780

INDICE FLASTICS (%) 13.5€

COMPOSICION GRANULOMETRICA

oo
Br '_'_'_F'?_
oo e v
T f—-""'""-r .«"f

ﬁ e ] 2] -

& BD " ..-ﬂ"'"‘f

g 4D L= H_..-""j H_..-"""r -

P ﬂ_,,..-r-*“ el
I e
o _,_.—-"'"Fr'._'__,_.—r

————

o

g 8 &8 § R F v E EL b
MaLLAS -
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INFORME DE ENSAYE DE MATERIALES DE REVESTIMIENTO.

Mprmac de referparia;
MATERIEL: REVESTIMENTD EXSTENTE FOCHA CE FECIEIRD: 270afE EHSANE
OBRA: CAMING EC FUERTO DE LA CREUZ-TEPEHCATE, DELEM | FECHA GE MFCEME:  |4/07/08 M.
OO0 AL KM 1+HN) (el ]

FPREXCEDENEA: MUESTRY TOMARM F L4 CARA By B A 1 A0 LAY ERNERD
BHWIALA FOF:  FERSOMAL DE LAEGFATORIO.

SJOLICITANTE:  H. AYLINTARMIENTO DE CARACLIARD, MICH.

% Caloh PASA HklLA

PESC MOL. SECO SUELTD fFgmd) | 1412 2 [rea| | Mool | 82 | [ CE DESPERDICIO
PESC VOL. SECO MANIMD Fgm3t | 1847 | 1j2" | 2% | | Mo.20 | Z€ | [ENLAMLESTRA: 2°=12.0
HUWEDAD OFTIMA %} |5.30 = | 78| | Mo.dD | 21 | [CLASIFICACION PETROGRARCA
W R.5. ESTANDAR) %) £2.10 #w [ 70| Mo.co | 13 ] [WDSUCS:
EXFANSICN %} 0.3 0" | 81| [ Me 120 [ 17 &
VALOR CEMENTANTE  (hey'omE) 7.0 Mo.d | 38 | | Ne. 200 | I8 GRAVA AFCILLESA
EQLIVALENTE DE ARENA (%) 4.1
FRATFBAS BN MATERIAL MAYOR 34 PEVEBAS SCHRE MATERIAL TAMIZADC POE MALLA No. 40
TABSORCICH: a7 UMITE LIGJICO (%) 80.22
GENSCAD: N LIMITE PLASTICE (%) |C.0d4 OONTRACCIOWLMEAL % 7.20

INDICE PLESTICD 1) 19.42

COMPOSICION GRANULOMETEICA
10
BE 4
"o /]
T r/f
g e 7 4 7 7
BD Fi
E A .-r""r"‘ ‘_..r"'";f!/..-"f
- = e
L~ "
20 e
> ?"’ﬂ-“_’_ L
| ——T"|
o
[u) [} L
REE ¥R 2 T b ki
MALLAS -
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INFORME DE ENSAYE DE MATERIALES DE REVESTIMIENTO.

Mormas de referpnria;
MATERIAL: EEVESTREENTC EdSTENTE FECHA CE FECIEIRD: Z7/0806 EHSANE
CEra: CAMDNO EC.FUERTO DE LA CRUZ-TEPEHUATE, DELEM | FECHA GE INFGRME: | 407)08 ha.
(00 AT K3 2+300 12

FREXCEDENC: MUSSTZA TOMAG FF L 458 Sy EL KA 2000 LARD DERECHE
EHWIALA FGF:  FERSCNAL DE LAECFATORID.
SOLICITANTE:  H. ANLINTAMIENTD DE CARACUARD, MICH.

% IR PASA MALLL
FESD VOL. SECO SUELTD (rgmd) | 1370 & (oo | Me.lo | B3 | [%CE DESPERDICIO
FESC WOL. SECO MANIMO Kgmil | 1833€ IEEER Mo. 200 | éd | |EMLAMUESTRA: 2"=8.70
HUNEDAD CFTIMA & 1630 ERIED No. 40 | 87 | [CLASIFICACION PETROGRARC
W R.5. {ESTANDAR} %) 3150 W | a7 Mo. B0 | 323 | | YO SUCE:
EXPANSICH (%) 8.80 " | 7 | | Mo 10D | 28 &t
VALOR CEMENTAMTE  (hey'sm®) 1030 | [ Nood | &1 | [ Mo 200 | 26 GRAVA AFCILLCBA
EQLIVALENTE DE AREMA (%) | 3.20
FRUEBAS B MATERIAL MATOR 3 PRUEBAS SCHRE MATRRIAL TAMIZADG POR MALLA ¥o. 41
TABEORCIGH: B.40 UMITE LIGJICD (% Z2.E1
CENSDAD: 220 LUMITE PLASTICO (%) IC.4€ CONTRACOIONLMEAL % €40

INDICE FLASTICS %) 19.0B

COMPOSICION GRAMULOMETEICA
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Para el disefio de pavimentos flexibles se utilizaron los siguientes datos:

Transito promedio diario anual ' 100 vehiculos

Vida del proyecto 20 afios
Tasa de crecimiento anual 2%
Nivel de confianza 0.8
VRS del terreno natural 7.20%
VRS de la subrasante 20.0%
VRS de la sub- base 80.8%
VRS de la base 100.0%

Clasificacion del transito

TIPO DE VEHICULO | % DE VEHICULOS
Vehiculo Tipo Ap 35

Vehiculo Tipo Ac 45

Vehiculo Tipo B-2 12

Vehiculo Tipo C-2 4

Vehiculo Tipo C-3 2

Vehiculo Tipo T3S2 | 2
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Convirtiendo el transito mezclado en ejes de 8.2 ton, mediante el método del Instituto de Ingenieria de
la UNAM

$Lo = 2.80 x 10° ejes de 8.2 ton
sLd = 3.90 x 10° ejes de 8.2 ton

Utilizando el criterio del Instituto de Ingenieria de la UNAM, se determiné la estructuracion siguiente:

CAPA ESPESOR EN CM
SUB-RASANTE 30
BASE 20

CARPETA ASFALTICA 6

ESPESOR TOTAL 56

Recomendaciones

Superficie de rodamiento actual

Debe estar compactada al 90% de su PVSM (Peso Volumétrico Seco Maximo PROCTOR), para
eliminar el material suelto y las zonas inestables, conformando las capas de terracerias de acuerdo al

proyecto geométrico y por ultimo construir la estructura del pavimento.

Capa de terraceria

En funcién del proyecto geométrico se requiere la construccién de algunas terracerias éstas deben
cumplir con el limite liquido de 50% méaximo, Valor Relativo de Soporte (VBR) del 5% minimo,
expansion del 5% maximo y 90 % de compactacion prueba AASHTO estandar, en capas de 30 cm de
espesor, en caso de realizarse cortes debera considerarse la excavacion adicional de la caja para el

alojamiento del pavimento propuesto.
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Subrasante

La subrasante del pavimento debe ser de grava limpia bien graduada GW (granulometria adecuada)
0 arena limosa (tepetate), con Valor Relativo de Soporte (VBR) del 20% minimo, expansion del 2%
maximo y 100% de compactacion prueba AASHTO Estandar, ademas de que el limite liquido no debe
ser mayor del 40%,asi mismo, no debe sobrepasar al indice plastico del 12% y ni el tamafio maximo
de 3".

Base

Se construird con un material del 100% de compactacion AASHTO modificada, esta capa debe estar
conformada de grava limpia bien graduada GW (granulometria adecuada) y arena limosa como
cementante valor relativo de soporte (VBR) del 100% minimo, el limite liquido debe ser menor al 25%,
el indice plastico menor al 6%, equivalente de arena 50 minimo, desgaste de los angeles 35 maximo,

particulas alargadas y alejadas 40% y tamafio maximo de 2.

Riego de impregnacion

Se realizara con un producto asfaltico (emulsién de rompimiento medio) ECM-65, a raz6n de 1 a 1.5
Its/m2, colocado sobre la base secay libre de material suelto y polvo, la penetraciéon del riego debe ser

minimo de 4mm.

Riego de liga

Riego de producto asfaltico (emulsién de rompimiento rapido) ECR-65 a razén de 0.5 a 1.0 lts/m2.

Carpeta asféltica

Se propuso una mezcla en frio, utilizando emulsién asféltica (ECM-65), en una proporcién segun el
disefio del contenido 6ptimo del asfalto, con material petreo, grava y arena limpia, de tamafio maximo
de ¥, compactada al 95% de su PVSM; dependiendo del nivel de calidad requerido puede dosificase
el material pétreo en un mezclador y para el extendido de la carpeta, usar motoconformadora, ademas

el espesor debera ser el recomendado en la estructuracion propuesta.

Riego de sello

Para dar mayor durabilidad a la carpeta se puede colocar un riego de sello (superficie barrida),
previamente aplicando un riego de liga con un producto asféltico tipo emulsién catiénica ECR-65, a
razon de 1lt/m2, para posteriormente colocar o cubrir con material pétreo 3A a razon de0. 8 a 1lt/m2 ,

debiéndose extender en toda la superficie y planchar el tiempo necesario para que se adhiera con la
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carpeta o superficie terminada libre de material suelto. En caso de utilizarlo como proteccion de la
superficie del pavimento (nivel de base hidraulica, se realizara por duplicado el procedimiento descrito

anteriormente.

Concreto hidraulico

Para la elaboracion del concreto hidraulico que se requiera para las obras de drenaje, losas de
puentes y otros, deberan emplearse materiales pétreos limpios y con el proporcionamiento adecuado,
de acuerdo al andlisis previo de la calidad de los materiales, ademas de que el cemento a emplear
sera del tipo 1.

La elaboracion de las mezclas se realizaran en revolvedora de 1 saco o en planta premezcladora, si
asi se requiere, la dosificacion del cemento para lograr el f'c y el revenimiento de proyecto, se ajustara

periédicamente de acuerdo a la calidad y humedad de los materiales pétreos.

El uso de aditivos quimicos con acelerantes, retardantes y fluidizantes y otros, se dosificaran de
acuerdo a la recomendacion del fabricante y al producto a emplear, de tal forma que no se disminuya
la resistencia de proyecto, asi mismo se recomienda realizar ensayes previos a la elaboracion del

concreto hidraulico y muestreo segin las normas de disefio.

Compactacion

Para compactar las capas se recomienda utilizar un rodillo liso vibratorio de 20.192 ton de impacto

total, con capas con un espesor de 20 a 30 cm.

NOTAS:

Se recomienda proporcionar un buen drenaje longitudinal y transversal, a lo largo del camino con la
finalidad de evitar la acumulacién de agua abajo las capas del pavimento y que este tenga un

comportamiento diferente a lo previsto.

Se recomienda arropar los taludes en las terracerias de mayor espesor con material adecuado para

ayudar al crecimiento de la hierva y pasto.

Proyecto y movimiento de tierras

Las caracteristicas de trazo seran sacadas de la tabla para caminos y carreteras del manual de

proyecto geométrico (tabla I.1) del capitulo 1 de este documento.

Ing. Clavdia Ayala Anzorena 147 ¥



CAFITULO VI. Aplicacion de la Metodologia

REGISTRO DE CURVAS HORIZONTALES

No. A

1 40.38
2 17.78
3 1343
4 | 27.39
5 53.22
6 34.11
7 56.37
8 27.01
9 20.11

Pl G RADIO
82.11 7 163.7
395.85 7 @ 163.7
44581 11 104.17
537.01 11 104.17
634.45 11 104.17
766.22 8 | 143.24
1084.12 6 190.94
1440.04 2 572.96
1903.83 3 381.97

St

60.21

25.6

12.26

25.38

52.19

43.95

102.4

137.6

67.74

CADENAMIENTO

LC

PC

11539 21.9
50.8 | 370.25
24.41 43355
49.8 | 511.63
96.77 582.26
85.28 | 722.27

187.97 981.77

PT

137.29

421.04

457.96

561.42

679.03

807.55

1169.68

270.14 | 1302.41 | 1572.55

134.09 1836.09 1970.18

Sc
(cm)  (cm)

50 3
50 3
70 10
70 10
70 10
60 3
50 3
30 3
40 3
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REGISTRO DE CURVAS VERTICALES

No. PIV P1 P2 A K | Lmin | Lred No. DE
ESTACIONES
1 |0+044.32 4.77 -11.4 @ 16.2 | 14 | 226.52 80 4
2 0+22356 -11.40 -7.27 -4.14 15 -62.03 80 4
3 0+801.21 | -7.27 0.14 -7.41 15  -111.1 120 6
4 0+4991.21 0.13 -452 465 14 65.11 80 4
5 1+318.10 -4.52 3.50 -8.02 15 | -120.2 140 7
6 1+519.93 3.50 -3.85 7.35 14 10295 120 6
7 | 2+179.90 -3.85 1.30 | -5.15 15  -77.32 80 4

K =14 CRESTA, K=15 COLUMPIO

Tabla del Resumen del Movimiento de tierra

PUERTO DE LA CRUZ-TEPEHUAJE
ESTACION ELEVACIONES ESPESORES

TERRENO | SUBRASANTE CORTE | TERRAPLEN
0+000.00 866.17 866.17 === 0
0+020.00 867.3 866.88 0.42 =
0+040.00 867.97 866.8 1.18
0+060.00 867.02 865.91 1.12
0+080.00 865.08 864.21 0.88
0+100.00 862.22 861.94 0.29 o
0+120.00 859.42 859.66 === 0.23
0+140.00 856.42 857.38 === 0.96
0+160.00 854.1 855.09 ===z 1
0+180.00 852 852.81 ===z 0.81
0+200.00 850.17 850.6 ---- 0.44
0+220.00 848.26 848.59 ---—- 0.33
0+240.00 847.08 846.79 0.29 o
0+260.00 844.92 845.2 === 0.28
0+280.00 843.76 843.74 0.02 ===
0+300.00 842.19 842.29 i 0.1
0+320.00 841.76 840.83 0.92 e
0+340.00 838.58 839.38 == 0.8
0+360.00 838.19 837.92 0.27 =oee
0+380.00 836.28 836.47 =--—- 0.19
0+400.00 833.29 835.02 ---- LS

Ing. Clavdia Ayala Anzorena 149



CAFITULO VI. Aplicacion de la Metodologia

PUERTO DE LA CRUZ-TEPEHUAJE
ESTACION ELEVACIONES ESPESORES

TERRENO | SUBRASANTE CORTE | TERRAPLEN
0+420.00 830.51 833.56 o 3.05
0+440.00 828.13 832.11 --—- 3.98
0+460.00 826.83 830.65 === 3.82
0+480.00 826.67 829.2 ===z 2.52
0+500.00 826.72 827.75 === 1.02
0+520.00 826.76 826.29 0.47 i
0+540.00 827.92 824.84 3.08 e
0+560.00 826.39 823.38 3.01 =
0+580.00 825.32 821.93 &3 =oee
0+600.00 823.85 820.47 3.38 =oee
0+620.00 821.87 819.02 2.85 s
0+640.00 819.77 817.57 221 s
0+660.00 817.58 816.11 1.46 o
0+680.00 815.37 814.66 0.71 =
0+700.00 813.1 813.2 =--—- 0.11
0+720.00 810.87 811.75 ---- 0.88
0+740.00 808.88 810.29 ---- 1.42
0+760.00 807.42 808.95 ---- 1.53
0+780.00 806.7 807.85 --—- 1.15
0+800.00 806.41 807 ---—- 0.59
0+820.00 806.35 806.39 === 0.04
0+840.00 806.38 806.04 0.34 ===z
0+860.00 806.38 805.92 0.46 ====
0+880.00 806.38 805.95 0.43 =
0+900.00 806.39 805.98 0.42 e
0+920.00 806.38 806 0.38 o
0+940.00 806.13 806.03 0.1 ===
0+960.00 805.78 806.04 === 0.26
0+980.00 805.18 805.84 === 0.67
1+000.00 804.32 805.42 ===z 11
1+020.00 803.79 804.76 i 0.97
1+040.00 803.49 803.9 i 0.41
1+060.00 803.03 802.99 0.04 e
1+080.00 803.02 802.09 0.93 =
1+100.00 801.83 801.19 0.65 =oee
1+120.00 800.5 800.28 0.21 o
1+140.00 799.57 799.38 0.19 o
1+160.00 798.43 798.48 === 0.05
1+180.00 797.15 797.57 =--—- 0.43
1+200.00 796.07 796.67 ---—- 0.6
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PUERTO DE LA CRUZ-TEPEHUAJE
ESTACION ELEVACIONES ESPESORES

TERRENO | SUBRASANTE CORTE | TERRAPLEN
1+220.00 794.9 795.77 o 0.87
1+240.00 793.67 794.86 --—- 1.19
1+260.00 792.45 794 === 1.55
1+280.00 792.11 793.35 ===z 1.24
1+300.00 791.96 792.93 === 0.97
1+320.00 791.64 792.73 ==2z 1.1
1+340.00 792.58 792.77 i 0.19
1+360.00 798,23 793.03 0.19 =
1+380.00 793.87 793.52 0.35 =oee
1+400.00 794.52 794.2 0.31 =oee
1+420.00 795.35 794.9 0.45 s
1+440.00 796.34 795.6 0.74 s
1+460.00 796.9 796.3 0.6 o
1+480.00 796.62 796.88 = 0.26
1+500.00 796.34 797.21 =--—- 0.87
1+520.00 795.97 797.3 ---- 1.32
1+540.00 795.65 797.14 ---- 1.48
1+560.00 795.81 796.73 ---- 0.92
1+580.00 796.05 796.08 --—- 0.03
1+600.00 795.13 795.31 ---—- 0.18
1+620.00 795.68 794.54 1.13 ===
1+640.00 794.16 793.77 0.39 S
1+660.00 793.48 793 0.48 ===
1+680.00 792.94 792.23 0.71 i
1+700.00 792.29 791.46 0.83 e
1+720.00 791.56 790.69 0.87 o
1+740.00 791.02 789.92 11 ===
1+760.00 790.55 789.15 1.41 ===
1+780.00 789.29 788.38 0.92 ===
1+800.00 788.04 787.6 0.43 ====
1+820.00 787.2 786.83 0.36 =
1+840.00 786.43 786.06 0.37 =
1+860.00 785.79 785.29 0.5 e
1+880.00 785.17 784.52 0.65 =
1+900.00 784 783.75 0.25 =oee
1+920.00 783.41 782.98 0.43 o
1+940.00 781.8 782.21 --—- 0.41
1+960.00 782.3 781.44 0.86 =
1+980.00 782.28 780.67 1.62 =
2+000.00 781.56 779.9 1.67 =
2+020.00 780.82 779.12 1.69 =oee
2+040.00 779.73 778.35 1.37 =oee
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PUERTO DE LA CRUZ-TEPEHUAJE

ESTACION | ELEVACIONES ESPESORES

TERRENO = SUBRASANTE CORTE TERRAPLEN
2+060.00 779.61 777.58 2.02 =oee
2+080.00 779.47 776.81 2.66 =oee
2+100.00 779.79 776.04 SNS) =oee
2+120.00 779.83 775.27 4.56 o
2+140.00 776.04 774.5 1.54 s
2+160.00 771.84 773.86 === 2.01
2+180.00 768.52 773.48 === 4.95
2+200.00 767.41 773.35 ---—- 5.94

Datos de la Curva Masa

PUERTO DE LA CRUZ-TEPEHUAJE

ESTACION AREAS(M2) DISTANCIA VOLUMENES(M3) ORDENADA
CORTE TERRAPLEN CORTE | TERRAPLEN | CURVA MASA
0+000.00 1.08 0 0 0 0 10,000.00
0+020.00 6.47 0 20 90.65 0 10,090.65
0+040.00 12.94 0 20 232.92 0 10,323.57
0+060.00 13.95 0 20 322.61 0 10,646.19
0+080.00 9.91 0 20 286.28 0 10,932.46
0+100.00 2.04 -0.87 20 143.45 -8.74 11,067.17
0+120.00 0 -3.92 20 24.54 -47.92 11,043.79
0+140.00 0 5113188 20 0 -172.45 10,871.34
0+160.00 0 -10.41 20 0 -237.36 10,633.98
0+180.00 0 -6.47 20 0 -168.76 10,465.22
0+200.00 0.57 -2.94 20 6.84 -94.07 10,378.00
0+220.00 2.79 -1.74 20 40.3 -46.78 10,371.51
0+240.00 3.59 -0.56 20 76.53 -23.03 10,425.02
0+260.00 0.67 =1°81 20 51.1 11873 10,457.38
0+280.00 1.76 -0.28 20 29.13 1519 10,470.61
0+300.00 1.55 -2.16 20 39.69 -24.39 10,485.91
0+320.00 8.14 0 20 116.28 -21.58 10,580.62
0+340.00 2.46 -19.66 20 127.19 -196.57 10,511.24
0+360.00 2.81 -10.4 20 63.22 -300.55 10,273.91
0+380.00 0.3 -1.01 20 BIESS) -114.13 10,197.14
0+400.00 0 -21.55 20 3.62 -225.59 9,975.16
0+420.00 0 -44.33 20 0 -658.73 9,316.44
0+440.00 0 -57.96 20 0 -1,022.85 8,293.58
0+460.00 0 -69.14 20 0 -1,270.97 7,022.61
0+480.00 0 -37.27 20 0 -1,064.10 5,958.51
0+500.00 0 -10.65 20 0 -479.23 5,479.28
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PUERTO DE LA CRUZ-TEPEHUAJE

ESTACION AREAS(M2) DISTANCIA VOLUMENES(M3) ORDENADA
CORTE TERRAPLEN CORTE | TERRAPLEN | CURVA MASA
0+520.00 5.45 0 20 65.42 -106.51 5,438.18
0+540.00 31.9 0 20 448.16 0 5,886.34
0+560.00 44.93 0 20 921.85 0 6,808.20
0+580.00 41.75 0 20 1,040.08 0 7,848.28
0+600.00 45.17 0 20 1,043.04 0 8,891.32
0+620.00 38.49 0 20 1,004.00 0 9,895.32
0+640.00 24.13 0 20 751.47 0 10,646.79
0+660.00 13.46 0 20 451.11 0 11,097.90
0+680.00 5.87 0 20 232.05 0 11,329.95
0+700.00 0.02 -0.69 20 70.68 -6.9 11,393.73
0+720.00 0 -7.73 20 0.2 -84.21 11,309.73
0+740.00 0 -18.87 20 0 -266.03 11,043.69
0+760.00 0 -23.65 20 0 -425.25 10,618.44
0+780.00 0 -10.82 20 0 -344.76 10,273.69
0+800.00 0 -4.38 20 0 -151.98 10,121.70
0+820.00 1.36 -0.13 20 16.29 -45.04 10,092.95
0+840.00 4.95 0 20 75.67 -1.29 10,167.32
0+860.00 6.23 0 20 134.16 0 10,301.48
0+880.00 5.45 0 20 140.16 0 10,441.65
0+900.00 5.12 0 20 126.81 0 10,568.45
0+920.00 4.3 0 20 113.02 0 10,681.47
0+940.00 1.7 0 20 71.93 0 10,753.41
0+960.00 0 -1.19 20 20.34 -11.87 10,761.88
0+980.00 0 505 20 0 -62.41 10,699.46
1+000.00 0 -10.16 20 0 -152.14 10,547.32
1+020.00 0 -8.03 20 0 -181.89 10,365.44
1+040.00 0.49 -2.1 20 5.9 -101.26 10,270.07
1+060.00 2.15 -0.01 20 31.65 -21.05 10,280.67
1+080.00 10.88 0 20 156.37 -0.08 10,436.96
1+100.00 7.59 0 20 221.74 0 10,658.71
1+120.00 2.17 0 20 117.16 0 10,775.87
1+140.00 1.2 -0.14 20 40.45 -1.41 10,814.90
1+160.00 0 -1.56 20 14.42 -17.06 10,812.27
1+180.00 0 -3.84 20 0 -54.03 10,758.24
1+200.00 0 -4.7 20 0 -85.38 10,672.86
1+220.00 0 -7.21 20 0 -119.09 10,553.78
1+240.00 0 -10.78 20 0 -179.93 10,373.85
1+260.00 0 -14.73 20 0 -255.12 10,118.72
1+280.00 0 -10.08 20 0 -248.07 9,870.66
1+300.00 0 -8.48 20 0 -185.54 9,685.11
1+320.00 0 -12.51 20 0 -209.9 9,475.21
1+340.00 0 -1.38 20 0 -138.95 9,336.26
1+360.00 2.57 0 20 30.83 -13.81 9,353.27
1+380.00 4.13 0 20 80.37 0 9,433.64
1+400.00 3.58 0 20 92.49 0 9,526.13
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PUERTO DE LA CRUZ-TEPEHUAJE

ESTACION AREAS(M2) DISTANCIA VOLUMENES(M3) ORDENADA
CORTE TERRAPLEN CORTE | TERRAPLEN | CURVA MASA
1+420.00 4.92 0 20 102.01 0 9,628.14
1+440.00 7.66 0 20 150.97 0 9,779.12
1+460.00 6.15 0 20 165.76 0 9,944.88
1+480.00 0 -1.39 20 73.85 -13.85 10,004.87
1+500.00 0 -5.6 20 0 -69.8 9,935.07
1+520.00 0 -13.08 20 0 -186.7 9,748.37
1+540.00 0 -14.69 20 0 -277.64 9,470.73
1+560.00 0 -8.34 20 0 -230.32 9,240.41
1+580.00 2.07 -1.43 20 24.89 -97.69 9,167.61
1+600.00 2.46 -0.79 20 54.4 -22.2 9,199.81
1+620.00 11.36 0 20 165.85 -7.94 9,357.72
1+640.00 5.07 0 20 197.16 0 9,554.88
1+660.00 3.58 -0.04 20 103.81 -0.41 9,658.27
1+680.00 5.07 0 20 103.9 -0.41 9,761.76
1+700.00 8.06 0 20 157.56 0 9,919.32
1+720.00 8.46 0 20 198.15 0 10,117.46
1+740.00 11.49 0 20 239.31 0 10,356.77
1+760.00 14.58 0 20 312.83 0 10,669.61
1+780.00 9.98 0 20 294.74 0 10,964.35
1+800.00 4.75 0 20 176.76 0 11,141.11
1+820.00 4.26 0 20 108.15 0 11,249.26
1+840.00 4.63 0 20 106.73 0 11,356.00
1+860.00 5.11 0 20 116.87 0 11,472.87
1+880.00 5.99 0 20 133.13 0 11,605.99
1+900.00 2.81 0 20 105.62 0 11,711.61
1+920.00 4.82 0 20 91.65 0 11,803.26
1+940.00 3.47 =ehalal 20 99.49 31N 11,871.65
1+960.00 10.59 0 20 168.63 -31.1 12,009.18
1+980.00 16.84 0 20 329.08 0 12,338.26
2+000.00 16.4 0 20 398.9 0 12,737.16
2+020.00 12.57 0 20 347.74 0 13,084.90
2+040.00 11.79 0 20 292.35 0 1.8} 31it..25
2+060.00 18.82 0 20 367.3 0 13,744.55
2+080.00 26.97 0 20 549.53 0 14,294.08
2+100.00 36.97 0 20 767.34 0 15,061.42
2+120.00 44.39 0 20 976.35 0 16,037.77
2+140.00 18.19 0 20 750.98 0 16,788.74
2+160.00 0 -23.54 20 218.26 -235.39 16,771.62
2+180.00 0 -62.14 20 0 -856.76 15,914.85
2+200.00 0 -82.36 20 0 -1,444.98 14,469.87
2+220.00 0 -73.97 20 0 12,906.57
2+240.00 0 -99.99 20 0 11,166.98
2+260.00 0 -102 20 0 9,147.10
2+280.00 0 -107.57 20 0 7,051.41
2+300.00 0 -106.92 20 0 4,906.57
TOTAL VOLUMEN CORTE = 17659.57
TOTAL VOLUMEN TERRAPLEN = -13189.68
COEF. ABUNDAMIENTO EN CORTE: 1.2
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Drenajes
Ampliacién de alcantarillas

Para el disefio de las alcantarillas
correspondientes se realizaron
investigaciones de campo con la
finalidad de obtener los datos para su
disefio, ademas de realizar encuestas
con las personas del lugar para
determinar los niveles maximos de
agua observados y por lo tanto
correlacionar dicha informacion con los

gastos obtenidos con el célculo.

Dentro del proyecto se contemplan la

ampliacion de las alcantarillas

existentes, a base de dos muros

cabeceros de mamaposteria de piedra

y losa de concreto de 1.50m de ancho,

la altura del muro ser4d de 1.50m,
desplantado sobre una plantilla de concreto simple de 6 cm de espesor.

. 12 ALCANTARILLA KM. 0+280 AMPLIACION 4.00 M.
. 22 ALCANTARILLA KM.0+450 AMPLIACION 6.00 M.
. 32 ALCANTARILLA KM. 0+758 AMPLIACION 3.00 M.

Impacto ambiental

Los impactos que se tendran en esta zona son minimos, esto se debe a que el uso de suelo no se
modificara totalmente, ademas tiene tiempo destinado como via de circulacién de personas, vehiculos

automotores y animales de carga.

Finalmente, se tratd de respetar al seleccionar el trazo, que esté, quedara dentro de los limites que ya

se tenian destinados como acceso o camino a las comunidades.
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Descripcion del sistema ambiental modificado
Identificacion de impactos ambientales

En este apartado sélo referiré a los impactos mas significativos, mismos que seran encuadrados.

Identificacién y descripcién de los Impactos Ambientales que ocasionara esta actividad, en cada

etapa.

* Las medidas de prevencién y mitigacion de los impactos ambientales identificados se estableceran

en este capitulo, considerando las dos etapas fundamentales del proyecto.

Las principales acciones recomendadas para prevenir y/o mitigar los impactos adversos encontrados
de acuerdo a la magnitud y a su importancia en el area de influencia, que seran encuadrados en la

siguiente matriz.

Matriz de Evaluacion de los Impactos Ambientales

* En el presente subindice se identifican y evallan los posibles impactos ambientales tanto positivos

como negativos, generados por la realizacion del proyecto.

e A través del estudio de impacto ambiental se cubren sucesivamente los puntos de identificacion,
medicion interpretacion y representacion grafica del alcance de los diversos impactos. Su resultado

puede ser un impacto adverso o un impacto benéfico.

e La Ley General del Equilibrio Ecoldgico y la Proteccion al Ambiente en materia de impacto
ambiental reconoce la utilidad de la aplicacion de matrices para el andlisis cualitativo y cuantitativo

del impacto ambiental.

e El andlisis de impacto ambiental implica dos aspectos béasicos: de afectacion y que puede tener
cualquier accion hacia el ambiente. La primera, es desde el aspecto de las actividades de la
construccién del tramo de carrtera, donde se evalla la magnitud del impacto sobre factores
especificos del ambiente, segunda, es de ponderaciébn sobre los factores ambientales

considerando el grado de importancia.

e Bajo este concepto Luna B. Leopold disefié una matriz de evaluaciéon de impacto ambiental, en la

cual utiliza acciones contra factores ambientales. Aplicando esta matriz se pueden identificar los
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impactos como resultado del analisis de la interaccién entre una accién y un factor ambiental

combinando la magnitud y la importancia.

e La matriz disefiada por Leopold da una mayor peso a los impactos ecoldgicos y fisicos-quimicos,
mientras que el aspecto social y otros indirectos son parcialmente evaluados, sin embargo, permite

identificar y visualizar los posibles impactos, ya sea a nivel local o regional.

e La sumatoria de las columnas o hileras de la matriz ofrecen una forma de parametrizacién, tanto

del producto de las magnitudes como de los valores de importancia.
Metodologia empleada.

« Primeramente se procedié al andlisis de la informacién bibliografica, cartografica y de campo,
contenida en los anexos; descripcion de la obra, descripcion del medio social y natural y de la

vinculacion con las normas del uso del suelo.

« Posteriormente y una vez identificadas de manera general las principales, se desglosaron de forma
detallada, asi como todos los factores ambientales de la zona.

« A continuacion se procedié a ordenar tanto las actividades que comprenden las obras del proyecto,
como todos los factores ambientales involucrados en el desarrollo del mismo, mediante una matriz

como la propuesta por Leopold, conforme a un método ajustado para este estudio.

« De esta manera, se tiene que las actividades de la obra fueron dispuestas en columnas y divididas

en dos etapas a saber: preparacion y operacion.

» Por su parte los factores ambientales estan ordenados en renglones y se encuentran divididos en

los seis rubros que a continuacion se citan:

s  Superficial

e  Agua subterranea
s Clima

e Suelo

e Vegetacion
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- Fauna

. Socioecondmicos

e En tercer lugar, una vez teniendo el disefio de la matriz, se procedié a realizar un primera
identificacion de los posibles impactos al ambiente mediante una “matriz de discriminacion

cualitativa“.

e Lo que se pretendioé con ésta, fue hacer tanto una discriminacion de los factores ambientales que
mas podrian verse afectados por las obras, de los que no serian tanto; asi como una
caracterizacion sobre el tipo de impacto que se daria sobre cada uno de los elementos del
ambiente en cuestion en cuanto a su signo, reversibilidad o no y en cuanto a su tiempo de

duracion.

e De acuerdo a lo anterior se tiene que los posibles impactos podrian ser: adversos o benéficos;

temporales o permanentes; con o sin mitigacion y finalmente, sin interaccion.

e En cuarto lugar, se realizé una segunda identificacion de impactos a través de otra matriz llamada
“Matriz Numérica”. Con la elaboracién de esta matriz se trat6 de cuantificar la magnitud de los
impactos ocasionados, mediante la asignacion de un valor numérico que puede ser positivo 0

negativo y que tiene un rango del 1 al 5.

El valor de cada nimero asignado corresponde a la magnitud del impacto en cuestion. De esta
forma se tiene que entre menor sea el nimero asignado, menor serd también la magnitud del

impacto y viceversa.

e El quinto y ultimo lugar, para la evaluaciéon de los impactos identificados en el paso anterior, se
recurrié a la utilizacion de indices e indicadores, asi como a técnicas especificas de andlisis v,
consulta de leyes y reglamentos vigentes para cada caso; los cuales todos fueron utilizados tanto
en identificacion, como en la evaluacién de los impactos; en este Ultimo caso, poniendo especial
énfasis en observar si rebasaban las normas existentes en cuestion, o en si se violaba alguna

disposicién o reglamento en la realizacion de cierta actividad.

Con respecto al significado de los signos (+) y (-) que aparecen antecediendo a cada nimero, se
refieren a si el caracter del impacto es adverso (-) o si es benéfico (+). Por otra parte, en lo que

respecto al significado de cada valor, este es el siguiente:

Ing. Clavdia Ayala Anzorena 158



CAFITULO VI. Aplicacion de la Metodologia

(+ - 1) = Poco apreciable, ya que por su insignificancia real, o porque no es posible distinguirlo sin
ayuda de instrumentos para evaluar su magnitud, debido a las caracteristicas particulares de la

interaccion dada.

e (+ - 2) = Ligero, que existe un impacto mayor al anterior pero resulta apenas distinguible a simple

vista.

e (+-3) = Moderado, es un impacto de mayor magnitud que el anterior y resulta claramente visible a

simple vista.

e (+4-) = Notorio, impacto de magnitud considerable que amerita medidas de atenuacién en el caso

de ser negativo, o de reforzamiento en caso de ser positivo.

e (-5) = Severo, impacto de caracter negativo y de magnitud alarmante, que requiere medidas de

control y mitigacion inmediata.

e (+ 5) = Significativo, impacto equivalente en magnitud al (-5), pero de signo contrario, es decir, de

caracter benéfico y que amerita seguimiento para garantizar su continuidad.

e ()= Sininteraccién aparente.
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EVALUACION CUANTITATIVA

Preliminares Construccion Operacion
Estudios | Limpia Despalme | Proceso Sefiales | Manteni | Trafico | Total
ACTNIDAD y y traza Transporte de miento
Licencia Transito
FACTORES
AMBIENTALES
ABIOTICO
SUELO
Uso Actual -4 -2 -10
Uso Potencial +5 +3 +4 +10
Erosibilidad -4 -5 +3 -3
Agua
Agua Superficial -1 -3 +2 +2
Agua Subterranea -5 -3 -8
Atmosfera
Aire Humos -2 -3 -1 -6
Aire Polvos -2 -3 -1 -4
BioTico
Flora -5 -5
Fauna nociva -2 -1 -3
Fauna Silvestre y -2 -2 -7
Doméstica
Estético
Imagen +2 -2 -2 +2 +3 +2 +3
SOCIO-ECONOMICO
Economia Local +2 +3 +3 +8
Economia Regional +1 +4 +3 +3 +4 +15
Empleo +2 +1 +3 +1 +1 +1 +9
Salud -2 -2 -3 +2 -2 -2 -9
Productividad +2 +1 +2 5 +10
+13 -2 -25 -13 +8 +13 +10 +2
Simbologia: + -1 poco apreciable + - 3 moderado + 5 significativo + benéfico+- 2
ligero + - 4 notorio - 5 severo - adverso
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EVALUACION CUALITATIVA

Preliminares Construccién Operacion
Estudios | Limpia Despalme Proceso Sefiales | Mantenj | Tréfico
ACTNIDAD y y Transporte de miento
Licencia traza Trénsito

FACTORES

AMBIENTALES

ABIOTICO

SUELO

Uso Actual Aps Aps

Uso Potencial Bps Btm Bps
Erosibilidad Apm Aps Btm

Agua

Agua Superficial Atm Atm Btm

Agua Subterranea Aps Aps
Atmosfera

Aire Humos Atm Atm Atm
Aire Polvos Atm Atm Atm
B1oTICO

Flora Aps

Fauna nociva Atm Atm

Fauna Silvestre vy Atm Atm
Doméstica

Estético

Imagen Btm Atm Atm Btm Btm Btm
SOCIO-ECONOMICO

Economia Local Btm Btm Btm

Economia Regional Btm Btm Btm Btm Bps
Empleo Btm Btm Btm Btm Btm Btm
Salud Atm Atm Atm Btm Btm Atm
Productividad Btm Btm Btm Bps

Simbologia: B = Benéfico t =temporal m = mitigable vacio = sin interaccion
A = Adverso p = permanente s = sin mitigacion
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Medidas de mitigacion referidas a los impactos significativos

Medio biotico
Suelos

Las medidas de mitigacion recomendadas en esta apartado consisten en:

e Observar con estricto apego a las dimensiones del proyecto para no afectar mas area de la que

esta comprendida en el proyecto con procesos de limpieza y despalme.

» Se reutilizaran las tierras removidas colocandolas en lugares cercanos a las areas de trabajo con el
objeto de restituirlas al medio natural en &reas contiguas al proyecto y con el fomentar los procesos

naturales de infiltracion.

e El programa de limpieza y saneamiento del area de trabajo se llevard a cabo para evitar

acumulacién de esquilmos vegetales y remanentes de desechos sdlidos.

e Se llevara a cabo un estricto control del programa de obra para evitar en lo posible prolongar el
tiempo de ocupacion y transito de maquinaria y transporte en el area de proyecto para evitar la

erosion mecanica.

e Se respetaran estrictamente las areas aledafias al terreno del proyecto con el objeto de no

modificar el uso de suelo de una area mayor.

e Se mejorara la calidad de suelo mediante la sustitucion, por materiales de alta calidad en términos
de construccién, con el objeto de obtener una mayor resistencia en el suelo que soportara el

proyecto al momento de su operatividad.

e Los residuos sdlidos producto de los procesos constructivos seran dispuestos en el relleno
sanitario de la ciudad para lo cual y en sus momentos se gestionara el permiso correspondiente

ante la autoridad competente bajo las condiciones econémicas y administrativas que asi lo indique.

e Se colocaran bocas de tormenta para desviar los escurrimientos de las aguas hacia el colector
general y asi no perjudicar la dinamica geohidrolégica superficial.

* Recolectar, almacenar y transportar los residuos generados durante esta fase, basura, envolturas,
para su disposicion final al relleno sanitario del municipio por lo menos una vez a la semana.
L __________________________________________________________________________________________________________________|
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e Se concluira el programa de reforestacién dirigido a la proteccion de la erosién del suelo.

Agua

Agua Superficial.
Las medidas propuestas para tal caso consisten en:

e Estricto control de las dimensiones del proyecto para no afectar mayor superficie y su respectiva

cubierta vegetal asi como la dindmica de los escurrimientos de aguas superficiales.

« Se cuida que el volumen de agua que es ocupado, sea integrado al 100%, tanto en el proceso

constructivo de terraplenes como en la elaboracién de morteros utilizados en la obra civil.

e Se cuidan las dimensiones del proyecto para disminuir los efectos de la modificacion de la

dinamica de las aguas superficiales y escurrimientos naturales.
* Se construiran las obras de drenaje de acuerdo al proyecto.

* Se le dard una pendiente adecuada al piso del arroyo en la carretera proyectada para evitar el

encharcamiento de las aguas pluviales.

La calidad del agua en el area no se vera mermada e impactada por la generacion de indices altos de

contaminacioén de la nueva carretera, pues esta no produce alta carga contaminante.

Agua Subterranea.

& Restituir al suelo en areas aledafias la parte de la capa vegetal que se retir6 del sitio y que sea

posible rescatar para promover los procesos de infiltracion y regulacién de escurrimientos

s Respetar las dimensiones del proyecto con los procesos de limpieza y desmonte para
disminuir la afectacion del area tributaria utilizada y estar en condiciones de promover la recarga

de los mantos acuiferos.
Atmésfera
Las medidas propuestas que se implementaran en este caso seran las siguientes:
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e Se elaborard un programa de mantenimiento de maquinaria para evitar lo mas posible, emisiones

de humo, ruidos, vibraciones debido al desgaste de la misma.

e Se respetara el programa de ejecucién de obra con lo cual se motiva la reduccion del tiempo en

gue se generen los impactos ambientales.

e Se llevara un mayor control en el suministro de los combustibles ocupados para la operacion de la

maquinaria cuidando que no se contamine antes de cargarlo en la maquinaria.

e Se respetard estrictamente el programa de obra para evitar prolongar el tiempo que duran las

emisiones de humo, polvos, ruidos y vibraciones.

e Se establecera el programa de mantenimiento para que el equipo y maquinaria emita la menor
cantidad de contaminantes.

e Se retiraran periédicamente del lugar los residuos sélidos biodegradables generados para eliminar
toda posibilidad de generar la contaminacion a la atmésfera por malos olores.

» Se llevara a cabo un programa de reforestacion que comprende la colocaciéon de arboles con el

objeto evitar la erosién por lluvia y aire.

e Se cuidara el suministro de combustible para la maquinaria y equipo pesado Y el estricto respeto al

programa de obras.

e Se implementara reforestacion inducida consistente en la colocacion de unidades arbustivas de

especies propias a la region para aminorar el grado de dispersién de polvos contaminantes.

MEDIO BIOTICO
Flora

Las medidas de mitigacién que se tomaran para este caso son las siguientes:
. Disposicion del suelo vegetal producto del despalme para acondicionamiento de areas inertes

para promover la regeneracién natural.
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. Elaboracién de un plan de reforestacion de la zona para ejecutarse durante la fase de

construccién y operacion.

e Se llevara a cabo lo establecido en el programa de reforestacién para sembrar especies

vegetales.

e Se concluira la ejecucion del programa de reforestacion para evitar la dispersién de polvos

contaminantes.
e Se llevaran a cabo campafias publicitarias para promover el respeto a la vegetacion plantada.
Fauna
Las medidas de mitigacion que se llevaran a cabo van dirigidas a:

. La limpieza sera continua en las areas de trabajo para eliminar la proliferaciéon de la fauna nociva

y los potenciales nucleos de infeccién que pueden perjudicar a la salud de la poblacién del area.

e Se vigilara no afectar mas area de la necesaria.

ESTETICO

Imagen (calidad Visual)

Las medidas de mitigacién consisten en:

e Se implementara la eliminacién de los desechos sdlidos, esquilmos y basuras producto de la
limpieza y preparacion del terreno mediante la recoleccién de estos y su disposicion final en el relleno

sanitario.
e Se respetara el programa de obra con el objeto de retirar la maquinaria y equipo lo mas pronto
posible y eliminar a la brevedad posible el efecto de la deformacién del paisaje causado por la

inclusion de este elemento en ese entorno.

e Se llevara a cabo el saneamiento y limpieza del area de trabajo semanalmente.
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¢ Se lleva control y apego al programa permanente de limpieza.

e Se concluira la ejecucion de la obra en tiempo y forma para retirar en corto tiempo los elementos

constructivos del paisaje lo méas pronto posible.

e Se dara la terminacion de acabados de las obras de acuerdo al proyecto para finiquitar en forma
estética las obras.

e Se revisara que los accesos viales tengan visibilidad absoluta.

* Se colocaran las sefializaciones necesarias para la circulacién, a efecto de evitar accidentes en el

flujo vehicular.

SOCIO-ECONOMICO
Salud

Las medidas de mitigacion y prevencion para este caso consisten en:

e Término de la ejecucién de la obra en el tiempo programado para evitar dafios a la salud

provocados por los procesos constructivos.

. Dotacion del equipo de seguridad a los trabajadores que estan directamente expuestos a la

emisiones contaminantes de la maquinaria y de las obras.

e Contratacion de los servicios médicos de instituciones como el IMSS para dar atencién médica a

los trabajadores del proyecto.

e Se colocaran bafios (letrinas provisionales) para los trabajadores para evitar la defecacion al aire
libre y el riesgo de contraer alguna enfermedad gastrointestinal o respiratoria, la letrina sera
saneada cada 24 horas.

e Se prohibira el acceso a los frentes de trabajo a personas no autorizadas para evitar accidentes.

Se incrementara el volumen de agua en el tratamiento de las terracerias para evitar generacion

de polvos y particulas sdlidas.
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. Se respetara lo que dicta la Ley federal del Trabajo.

Empleo

(calidad de vida) + (aspecto socio econémico)

Estas consideraciones no deben tomarse propiamente como medidas de mitigacién a los impactos
identificados en el apartado correspondiente del capitulo anterior ya que estos son positivos, sino mas
bien como actividades complementarias para la mejor realizacién de este proyecto y una ratificacién
de las actividades responsables por parte de la empresa para resolver los problemas y beneficios que

puede generar esta obra, son los siguientes:

» Se considerara el mejoramiento del entorno con el saneamiento del area y construccion del

proyecto, con lo cual se enriquecerd el nivel de vida y la estética de la zona.

e Se procurara, dentro de la posibilidad, mantener el empleo de plantilla del personal contratado

con el objeto de que se conserven los beneficios del ingreso de las familias de los trabajadores.

» Se llevara un mayor control en el suministro de los combustibles ocupados para la operacion

de la maquinaria cuidando que no se contamine antes de cargarlo en la maquinaria.

Asi, estas medidas se plantean como complemento, no propiamente como una medida de mitigacion,
pues los impactos identificados son positivos y se refieren solamente a la ratificacion de acciones
referentes a sostener el nivel de empleos del personal, ello hard a su vez, mantener el nivel de
ingresos de las familias de los trabajadores de la empresa y les permite satisfacer sus necesidades y

cierto confort.
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Presupuesto

Costo de las terracerias

(T) TERRACERIAS

(T-2) CORTES

00001 | TRAZO Y NIVELACION DE LA SUPERFICIE EXISTENTE, PARA | M2 $
LA EJECUCION DE LOS TRABAJOS DE TERRASERIAS. 18,040.00 A 1.70 | 30,668.00
00002 | DESPALME DEL TERRENO NATURAL, DESPERDICIANDO EL | M3 $
MATERIAL POR UNIDAD DE OBRA, 1,540.00 | 12.30 | 18,942.00
00003 | EXCAVACION EN CORTES Y ADICIONALES DEBAJO DE LA | M3 $
SUBRAZANTE 6,894.00 @ 20.00 @ 137,880.00
00004 A COMPACTACION DEL TERRENO NATURAL, EN UN ESPESOR | M3 $
DE 0.20 M. PARA UNA COMPACTACION DEL 90 % AASHTO 3,520.00 | 12.30 | 43,296.00
ESTANDAR.

(T-3) TERRAPLENES

00005 | FORMACION DE TERRAPLEN, CON MATERIALES DE | M3 $
PRESTAMO DE BCO. 13,189.68 | 20.00 | 263,793.60
00006 | EXTRACCION Y CARGA DEL MATERIAL PARA TERRACERIAS | M3 $
DEL BCO. UBICADO A 1 KM. DEL 0+000 6,295.68 | 22.00 @ 138,504.96
00007 | ACARREOS AL PRIMER KILOMETRO DEL MATERIAL PARA | M3 $
FORMACION DE TERRACERIAS. 15,858.98 | 4.00 | 63,435.92
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00008 | ACARREOS A LOS KM-SUBSECUENTES DEL MATERIAL | M3- $
PARA TERRACERIAS Hm | 15,858.98 @ 3.73 | 59,160.88

SuUB $
TOTAL 755,681.36

Costos de pavimentos
(P) PAVIMENTOS

BASE HIDRAULICA PROPORCION 70-30, COMPACTADA
00010 M3 = 3,080.00 | 230.89 $ 711,141.20
AL 95 % AASHTO MODIFICADO

EXTRACCION Y CARGA DEL MATERIAL PARA BASE EN
00011 M3 | 3,696.00 & 58.00 $ 214,368.00
BCO. UBICADO A 12000 MTS. DEL 0+000

ACARREOS AL PRIMER KILOMETRO DEL MATERIAL

00012 M3 = 3,696.00 6.73 $ 24,875.68
PARA BASE
ACARREOS A LOS KM-SUBSECUENTES DEL MATERIAL M3-
00013 44,352.00 | 3.73 $ 165,452.20
PARA BASE KM
SuUB

= $ 1,115,837.08
TOTAL

Costo de materiales asfélticos

(P-2) MATERIALES ASFALTICOS

RIEGO DE IMPREGNACION CON EMULSION CATIONICA
00014 LTS | 27,720.00 4.10 $ 113,652.00
DE ROMPIMIENTO LENTO A RAZON DE 1.7 LTS /M2

RIEGO DE LIGA CON EMULSION CATIONICA DE
00015 LTS @ 24,640.00 4.10 $ 101,024.00
ROMPIMIENTO RAPIDO A RAZON DE 1.6 LTS/M2

RIEGO DE LIGA PARA SELLO CON EMULSION CATIONICA
00016 LTS | 27,720.00 4.10 $ 113,652.00
ROMPIMIENTO RAPIDO, A RAZON DE 1.70 LTS /M2

SUMINISTRO DE EMULSION CATIONICA ROMPIMIENTO
00017 LTS 115,500.00 4.00 $ 462,000.00
MEDIO PARA LA ELABORACION DE CARPETA ASFALTICA
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BARRIDO DE LA SUPERFICIE (BASE HIDRAULICA ), PARA
00018 . HA 1.54 186435 | $ 2,871.09
APLICACION DE RIEGO DE IMPREGNACION.

FABRICACION DE CARPETA ASFALTICA, CON MATERIAL
00019 M3 770.00 384.35 $  295,947.75
PETREO DE BCO. COMPACTADA AL 95 % PROCTOR.

RIEGO DE SELLO UTILIZANDO MATERIAL PETREO 3A A
00020 M3 154.00 980.00 $ 150,920.00
RAZON DE 06 LTS /M2

SUB
$ 1,240,066.85
TOTAL
Costo de estructuras
(E) ESTRUCTURAS
EXCAVACION A MANO PARA EL ALOJAMIENTO DE $
00021 M3 27.00 64.00
ESTRUCTURAS. 1,728.00
ELABORACION DE MAMPOSTERIA DE TERCERA s
00023 JUNTEADA CON MORTERO ARENA CEMENTO, CON = M3 60.00 1,450.00 87 000,00
PIEDRA DE PEPENA. B
RELLENO DE CEPA, CON MATERIAL PRODUCTO DE $
00024 M3 20.00 18.00
EXCAVACION, COMPACTADA CON PIZON DE MANO. 360.00
CONCRETO ARMADO RESISTENCIA F'C=200 $
00025 M3 15.00 1,608.70
KG/CM2, EN ESTRUCTURA 24,130.43
SUMINISTRO DE ACERO DE REFUERZO DE 1/2 $
00026 KG | 1,194.00 7.29
PARA ESTRUCTURAS. 8,700.62
FABRICACION DE CONCRETO HIDRAULICO EN $
00027 M3 | 152.145990 1,608.70
CUNETAS, INCLUYE SUMINISTROS. 244,756.53
SuUB $
TOTAL 366,675.58
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RESUMEN DE COSTOS DE CONSTRUCCION

CONCEPTO COSTO
TERRACERIAS $ 755,681.36
PAVIMENTOS $ 1,115,837.08
MATERIALES ASFALTICOS $ 1,240,066.85
ESTRUCTURAS $ 366,675.58
SUB TOTAL $ 3,478,260.87
15% I.V.A. $ 521,739.13
TOTAL $ 4,000,000.00

(IMPORTE DEL PRESUPUESTO: CUATRO MILLONES
DE PESOS 00/100 M.N.)
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CONCLUSIONES

Se definieron las agencias encargadas del desarrollo de los caminos rurales como son la
COSUDE, IFRTD, BANCO MUNDIAL y la CAF, todas estas organizaciones se encargan de

promover el desarrollo social en el mundo pero principalmente en los paises en vias de desarrollo.

Se identificaron los programas que manejan cada una de las agencias y como son los procesos
para accesar a cada uno de los programas, asi como los requisitos establecidos por dichas
agencias necesarios para la asignacién de recursos financieros en base a proyectos con
sustentabilidad y desarrollo social.

Los programas de apoyo pueden ser aprovechados por nuestro pais, por contar con los requisitos
principales que son pedidos por los programas de desarrollo rural, entre los que estan como

prioridad la marginacién social, de la que ya existe todo un estudio completo desarrollado por el
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Consejo Nacional de Poblacién en base a datos Obtenidos por el INEGI en el afio 2005; para tener
acceso a los programas solo se debe mandar un expediente técnico-social completo de los
proyectos que se pretenden desarrollar, junto con las cedulas de llenado que se obtienen mediante

las embajadas encargadas de los programas.

La definicion de la mejor eleccién del programa a accesar, dependera del monto del proyecto, de la
magnitud del proyecto y de si se cuenta con alguna aportacién por parte del Gobierno Federal y

Estatal.

El estado de Michoacan puede tener acceso en cualquiera de los programas por que cumple con
los aspectos requeridos por los programas de las agencias, estos programas tienen algunas

variantes, pero las principales aspectos a cubrir son:

« Dar un panorama de desarrollo social que se tendra.

e Contar con algin grado de marginacion social en la zona del proyecto, preferentemente

medio y alto.

e Definir alternativas de desarrollo en la zona, para justificar la creacion de la via de

comunicacion.

Todos los programas de desarrollo social presentan una opciéon a donacién de recursos, si los
programas son llevados a cabo deacuerdo a las reglas y normas establecidos por ellos, ademés de
que se que la zona ha sido beneficiada con el desarrollo de las comunidades, ellos otorgan los
recursos y se ven las posibilidades de que estas zonas accesen a otros tipos de programas
donando los recursos como el desarrollo del campo, salud, educacion y a cualquier aspecto que
mejore la calidad de vida de los habitantes en condiciones de marginacion.
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TABLAS DE INDICE DE MARGINACION
En ete apartado se muestran algunas de las tablas de los indices de marginacion,
realizadas por el Consejo Nacional de Poblacion en el afio 2005, realizadas con datos

optenidos por el INEGI del censo de poblacion del afio 2005.

Dmenzionas . Indicador para madi 5 intensidad indice de
Concapto BOCICACONGTHCAS F de Exclusion da |5 exclusion Marpinacion
i . Porcentzia da poblacion da 15 5os o més
Analfabatismo { anafabaa
Educacion {
Poblacion sin primaris Porcantais da poblacion da 15 aN0s o mas
completa Sin primaena complala
Fondmanc Viviendas paricularas sin Porcentaja da viviendss parliolares sin
astructural apua pilubada apua entubada an ol ambilo da I viviends
miipka qua
\r&mlua Viviend 14T j a ja di winkand il i
di joines, iviendas parliculares sin oroentaja da viviendas particilares sin .
formas a < drongje M axousads dranaja M axcusado :h' m.f.:‘;:ﬂ::::“
'm“"‘."" SOCIOECONGMICE
da exdusion
on al proceso Vivianda < Viviondas paricuwiaras con Porcentaja da viviendss partiodares con
de desamolio y Piso de tiaa piso da tiorra
diginta da sus
benafichos
Viviendas paricularas sin Porcentaj da viviendss parliclares sin
enarpia alaciica enerpls elachica
Viviondas paricuwiaras con Porcentaj da viviendas parlioalares con
alpin nivel de hacinamiaro alpon niviel e hacinamiomo
Disporibilidad Viviendas parcularas sin Porcentaj da viviendss paliclares sin
do bienas refigerador refrigerador

TABLA A.1. ESQUEMA CONCEPTUAL DE LA MARGINACION A NIVEL LOCAL,

FUENTE: (CONAPO, 2005)
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Cuadro 2.2. Localidades por entidad federativa, sequn grado de marginacion, 2005

Clava dala . . Grado da marginacicn a nival localidad
artidad Ertidad fadaraliva Total Wy alte Al Wadio Bajo WUy bejo

Macicnal 104 358 27 365 47 239 138186 10730 A 409
m Aguascaliantes a3n 28 199 104 210 157
0z Baja Califomia 133 4 N7 262 50 372
03 Baja Califomia Sur £23 24 196 £a 72 2
4 Carmpache 710 172 305 a5 41 16
04 Coahuila da Zaragoza 1188 BT 338 238 31 204
0B Colima 270 12 78 a7 h8 24
o7 Chiapas 10063 4919 4 Bd2 345 92 A5
Qo Chihuahua EQOR 2526 1023 204 ka8 705
[u.¢] Digrito Fedaral 372 2 156 L3 RS A1
10 Durango 3006 1023 ey 328 k48 239
" Guanajuato 5 75B BT6 3025 1083 702 2680
12 Guamraro k205 3023 1994 146 R9 23
13 Hidalgo 3454 B14 2042 R1g 399 180
14 lalisco RCR2 QER 21499 1318 1130 479
15 Tl i 4341 366 2 259 743 BS0 323
16 MWichoacan da Ccampo S4QR0 1522 2479 a18 820 s
17 Weoralos 1M 42 400 222 210 127
18 Mayarit 1298 853 240 185 214 BB
1a Muewo Ladn 2081 177 777 413 435 2449
2 CDEmsca 741 2 955 4 146 447 192 a1
21 Puabla 4970 113 3070 487 178 20
22 Cuarataro da Arteaga 1738 288 a78 23 194 106
23 Suirara Roo 534 100 294 q2 KY) A5
et Zan Luis Potos! 4 1EB 1076 230 472 124 43
25 Zinaloa 3353 214 11483 508 BOS 161
28 Zonora 2088 189 704 a7 4K7 m
27 Tabasco 2042 137 1033 480 N m
20 Tamaulipas 2480 269 1000 L1 495 170
] Tlaxcala £40 2B 247 149 137 v}
0 Veracruz da ignacio de la Llavea 17 95H 3106 BT0Z 1286 B10 249
ki Yucatdn aeg 207 R39 g 20 14
az Zacatacas 2 BAY 198 Qa2 Y] R18 172

TABLA A.2. LOCALIDADES POR ENTIDAD FEDERATIVA, SEGUN EL GRADO DE

MARGINACION FUENTE:(CONAPO, 2005)
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FIG. A.1. LOCALIDADES POR ENTIDAD FEDERATIVA, SEGUN EL GRADO DE

MARGINACION Y TAMANO DE LOCALIDAD FUENTE:(CONAPO, 2005)
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Cuadro B.16.1. Michoacin de Ocampo: Localidades y poblacion por tamafnio de localidad,
segun grado de marginacion, 2005

Crada de marEinm::ién a nivel localidad

Tamafia de localidad Total My alto Altn Medio Eajo huy bajo
Localidades L Og0 1528 &7 e L20 115
1 249 hab. 2 445 1230 Qi 148 a7 s ]
50 a2 hab. B33 200 523 111 32 10
100 & 499 hab. 1 Fda 1 1112 362 166 17
00 2 399 hab. 447 1 200 160 73 13
1 000 21 999 hab. a ) 2 a7 73 1 B
T 0o0 e 2 499 hab. 45 1 14 13 13 2
2 500 2 4 959 hab. a3 2z 29 a5 I8 4
L 000 2 9 9949 hab. 41 — 3 13 24 2
10 Q00 8 14 999 hab. 14 — 1 2 1" —
15 Q00 & 12 999 hab. 3 — — — 3 —
20 000 8 4% 999 hab. o — — 2 4 1
L0 000 8 9% 999 hab. o — — — 4 L
100 000 & 499 999 hab. 2 — — — — 2
00 000 a %99 9949 hab. 1 — — — — 1
1 000 000 o mas hab. —_ —_ —_ —_ —_ —_
Poblacian 3 244 Feh FIooz F15 BIF B11 151 1144 352 1400624
1 249 hab. LD 856 23133 3 A7 306 1912 1208
50 a2 hab. B2 444 13 253 37 6l 2108 2 TR a3
100 a2 499 hab. 409 203 17 000 253 439 o2 273 42 458 4 683
00 2 399 hab. 3273 613 137 817 111 744 L3 M3 9 L3k
1 000 a1 999 hab. 206 665 405 259 419 112 652 20 460 10 023
2 0o0 e 2 499 hab. 108 605 I 426 32 720 32324 29 4472 4 623
2 500 8 4 999 hab. 335 251 7 562z 104 191 73 131914 12 353
L 000 2 9 9949 hab. 310290 — A3 31z7F 29 4585 181 368 16 836
10 000 8 14 999 hab. 181 180 — 12331 24 797 144 027 —
15 Q00 & 12 999 hab. 49 347 — — — 49 347 —
20 000 8 4% 999 hab. 244 465 — — 49 645 171 67 23132
L0 000 8 9% 999 hab. Log 70L — — — 255037 342 TE8
100 000 & 499 999 hab. 366 581 — — — — 366 531
00 000 a %99 9949 hab. 605 049 — — — — Boa 042

1 000 000 o mas hab. — — — — — —

TABLA A.3.MICHOACAN, LOCALIDADES Y POBLACION POR TAMANO DE LOCALIDAD,

SEGUN EL GRADO DE MARGINACION FUENTE:(CONAPO, 2005)
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Grado d inacif icipal L . .
raco de maginacion mnicipay Grado de marginacién a nivel localidad

categorias segun presencia de Total
hablantes de lengua indigena Muy alto Alto Medio Bajo Muy bajo
Localidadas 5960 1528 2879 918 520 115
Muy alto 599 364 205 22 8
Alto 2448 853 1317 203 67 8
Medio 1 980 152 937 4093 303 55
Bajo 618 86 1 140 83 32
Muy bajo 315 33 149 60 53 20
Poblacian 3 944 766 73 002 715 637 b11151 1144 352 1400 624
Muy alto 56224 13 015 27199 13 882 2128
Alto 591 267 37418 281 836 169 637 101 020 1356
Medio 1288976 15 407 300 246 327175 529 800 116 348
Bajo 1060 293 5634 74 518 81209 389 105 508 527
Muy bajo 948 006 1528 31838 19 243 122 299 773093
Localidades 5960 1528 2879 918 520 115
Indigenas’ 76 38 37 1 -
Predominante mente indigenas® 28 9 16 2 1
Moderada presencia indigena* 85 25 45 3 10 2
Escasa presencia indigena” 5771 1456 2781 012 509 113
Poblacitin 3 944 766 73002 715 637 611151 1144 352 1400 624
Int:ll'genas2 90 650 13 946 74 794 1910 -
Predominante mente indigenas® 20409 1922 15163 3 286 38
Moderada presencia indigena’ 54 794 1315 41 387 3645 8 426 21
Escasa presencia indigena” 3778913 55 819 584 293 602 310 1135 888 1400 603

TABLA A.4.MICHOACAN, LOCALIDADES Y POBLACION POR GRADO DE MARGINACION
MUNICIPAL Y PRESENCIA DE HABLANTES DE LENGUA INDIGENA, SEGUN GRADO DE

MARGINACION A NIVEL LOCALIDAD, FUENTE:(CONAPO, 2005)
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Cuadro B.16.3. Michoacan de Ocampo: Localidades y poblacion por municipio segin grado de marginacion a nivel localidad, 2005

Clevade Clave del . o ) Crado de mamginacicn a nivel localided iy Grada de marginacion o nivel localidad
la antidad  municipic Entdad federalivai Municipio  Localidades fuy alto Alta E Media Bajg  Muyhbajo Pablacicn Muyae Al z Medic Bajo  Muy bajo
16 Michaacan de Ceampo & 950 1528 1879 18 R0 115 3244 7B JA0E:  A5e37  B111RT 1144382 1 430624
16 001 Acuitzio 34 2 e 13 1 — 10007 B3E 249 a7t 5948 —
16 00z Aguililla BE 37 2 1 3 - 15 330 957 2199 12016 153 -
16 002 Ahvero Cbregdn 32 1 10 10 10 1 18 556 15 1 604 B 556 10303 15
16 004 Angamacutiro 25 1 7 " B - 11320 16 1198 4 347 6759 -
16 005 Angangueo 18 4 1 3 - - 9338 406 2858 6724 - -
16 006 Apatzingn ial a0 13 10 2 3 114 417 1178 13181 634 93 454 163
16 007 Aporo & 1 g 1 - - 1676 57 760 185% - -
16 008 Aquila 156 186 13 7 5 - 19 346 6 730 & 646 1334 1 526 -
16 009 Arie 16 16 20 ) 4 2 31483 B30 13314 1172 16274 7
16 M0 Arleagn 141 103 34 by 3 - 19385 15% 3754 559 11236 -
16 011 Erisefies 5 - 1 - 4 - 9543 - 19 - 2504 -
16 012  Buenavista 6O 3 7 24 4 2 734 57 5200 31214 pra| &5
16 M3 Caracuare i | 43 37 1 - - 553 1679 4112 3407 - -
16 014 Cpahuayana 25 7 16 3 - 11 468 4 2336 7088 700 -
16 M5 Coalcoman de Yazquez Pallares 160 i) bG ] 1 16238 L 3073 108% 2930 23
16 M6 Coenso 37 - 10 9 12 - 19463 - 7035 M5 2510 -
16 M7 Contepac 223 3 43 12 5 - 0677 133 16128 2159 6eN7 -
16 M2 Copandaro 14 — ] £ 3 — §128 — 1126 1778 5217 —
16 M9  Cotija LE 17 1% 14 b 1 16037 oy 1648 13%% 13253 160
16 020 Cuitzeo 18 — & 4 b — 6158 — FhIz 4 B&b 13 802 —
16 021 Cherapan 4 - L] - - - 10858 - 10 859 - - -
16 022 Chero 54 7 2 ] 13 2 19274 156 310z 143 12353 1645
16 023 Chevinda 7 — M 4 1 — 95616 — 1 0B% 1400 613 —
16 024 Cherén 10 2 7 — 1 — 18 700 g 15269 — 15 —
16 028 Chilchota 12 2 11 1 3 — 30236 33 13248 1424 & 519 —
16 026 Chinicuila 23 pir] 50 12 ) 1 4713 RE0 2378 47 1289 13
16 027 Chucindire i — 14 4 2 — 5516 — 2332 1048 235 —
16 028 Churinkzio 12 — 14 ] B 1 5510 — oo 1524 1381 1445
16 029 Churumuco BS 4 ¥ 1 - - 13 646 144 6743 547 - -
16 030 Ecuandureo " - 5 4 12 - 11408 - 533 1147 10728 -
16 031 Epitacio Huerta BE - 50 16 1 15 768 - 11472 1866 m 1140
16 032  Erongaricuaro 16 - [ 7 3 - 18043 - 6038 3 43% 3 466 -
16 033 Cabriel Zamora 24 2 15 7 - - 19308 H 3788 15 930 - -
16 024 Hidalge 152 41 165 34 12 1 109 756 1481 13236 11275 63 291 13
16 035 LaHuacana m it} a1 9 - - 3618 1536 17 244 1283% - -
16 036  Huandacarso 7 - 1 3 3 - 11026 - 34 3436 7 506 -
16 037 Huaniquea 21 1 7 12 2 - 7617 21 1381 3815 2419 -
16 038 Huslame 178 73 iiul 4 - - 40 506 3103% 14 594 11887 - -
16 039 Huiramba 16 1 9 & 1 - 7357 36 3688 Ba7 2796 -
16 M0 Indaparapen 32 4 2 4 ) 1 18107 m 5895 1970 T4 12

TABLA A.5.MICHOACAN, LOCALIDADES Y POBLACION POR MUNICIPIO, SEGUN GRADO

DE MARGINACION A NIVEL LOCALIDAD, FUENTE:(CONAPO, 2005)

Ing. Clavdia Ayala Anzorena



Anexo A

Clavade  Clava del ) . o ) Grada de marginacion & nivel localidad B Gradp de marginacian a nivel |ocalidad
laentidsd municiic Entided federativa | Municipic  Lacalidades TR Ve Bjo  Vaybae Pablacidn Mo Ao Vedio Bao Moy b
16 M1 Irimbo 30 1 16 3 4 1 11398 EL 1h3 165 1763 19
16 M2 Idtlan 11 - 2 1 ] - 12792 - 5% 432 L -
16 (43 Jacona 15 1 g & 4 - 53 159 25 1616 1513 56735 -
16 M4 |iménez 19 - L] 7 7 1 12785 - 3 EC] 7365 EL ]
16 M5 Jiquilpan 35 - 10 10 H 2 AN - 436 5073 1948 13159
16 M6 |ume 30 H g 1 B 1 11 %60 136 1550 5297 4 381 i
16 M7 Jungapeo 63 1 32 10 8 1 18 451 428 6 807 4 I8 6 836 14
16 M2 Lagunillas g - L] 4 1 - 4308 - 1020 1457 i -
16 M3 Madero 158 3 2 & 2 - 14339 3030 4 409 i 54 -
16 050 Maravatio 136 18 Hi| 4 Il 2 oory 1588 19087 14364 4510 33
16 051 Marcos Castellancs 7 1 g - 13 2 10485 E2 i - e &2
16 052 Lazaro Cardenas &3 P 43 7 2 3 162 523 &6l 5 003 b | B14% TR OBA
16 053 Morelia 167 0 & 4 16 13 BRI M7 9 B 1wy 0766 B111%
16 054 Morelos 1| - 10 14 B 1 8530 - 134 3 683 3459 35
16 055 Migica 33 13 15 & - - 40 {196 494 BER0 B4 042 - -
16 05%  Nahuatzen 1 H 7 1 - - 25 55 7 E5E g0 9 385 - -
16 057 Nocupétan 70 50 18 2 - - 7 {96 178 1587 3Me - -
16 058 Nuavo Parangaricutiro 40 - M 10 B - 15 975 - 1846 315 13194 -
16 09 Muavo Ureche 1| H 19 ] 1 - 7594 9 21754 4 408 438 -
16 060 Mumaran 19 1 9 & 4 - 3 19 1029 1068 6104 -
16 06! Ocampo 41 1 13 2 1 - 0687 L3 1505 i1 4 387 -
16 062 Pajacuaran 14 1 3 7 1 - 13 339 oa 1138 71 9919 -
16 063 Panindicuaro n - E] 7 b - 157 - 41 & 703 157 -
16 064 Paracuara 43 b i 7 1 1 1159 155 F T 1388 B3
16 065 Parache 1 H g - H - FARE 3 a6 9345 - 18 642 -
16 066 Patzeuaro &0 4 1| 17 8 - iRy 74 14 81 11 330 52 854 -
16 067 Penjamillo 46 1 15 19 10 1 16 430 8 1847 7 e & O63 43
16 068 Peribin 48 4 13 1 10 1 LR 67 1765 852 18078 16
16 069 La Piedad 48 - 14 19 13 2 L HH | - 2438 4 367 5163  TRIET
16 070 Purspera [ 1 2 1 1 - 15 166 10 138 391 14727 -
16 071 Puruandire 45 1 13 18 15 1 fd 562 1049 §%7 15T 34572 47
16 072 Querendare 12 5 7 & 1 - 17388 118 676 3070 5526 -
16 073 Quiroga 12 1 3 3 3 - 13 385 1M 710 1073 13931 -
16 074 Cojumatlan de Ragules 12 1 4 5 2 - 3444 &7 it T 70 -
16 075 |osReyes W 7 17 1 b 1 5 706 1311 4 030 617 34 982 120
16 e Sahuzyo 14 1 9 & 1 3 51404 18 738 1384 13 94m
16 077 Sanlueas 2] ] 50 ] 1 - 16891 110 9036 [ 9 -
16 078 Santa Ana Maya 15 - 8 3 4 - 11508 - 1070 1255 7580 -
16 079 Salvador Escalante il 4 52 13 1 - 13176 L1l 27903 15 206 156 -
16 080  Senguic 48 H 36 ] 1 - 15 902 a0 10 763 1578 2465 -
16 081 Susupualn B2 15 43 3 1 - 7544 EEE 6133 159 538 -
16 082 Tacambaro 156 18 10 17 4 1 g b 956 1847 11 602 2BETE 16

TABLA A.5.MICHOACAN, LOCALIDADES Y POBLACION POR MUNICIPIO, SEGUN GRADO

DE MARGINACION A NIVEL LOCALIDAD, FUENTE:(CONAPO, 2005)
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Clvede Clavadel Grada da marginacitn a nivel Iocalidad

rde Laedel b federativa/Municipio.  Localdades Poblacin (irado de marginacitin anivl ocaldad
la entided municipic

Muyalte  Alle Medie Baje  Muybaje Muyate  Alte Madie Bajo  Muy baje

16 083 Tancilare % " 66 14 q - 26 834 363 1408l 81533 2908 -
16 084 Tangamandapio 18 1 A H k] - Hin nz 13 550 934 9 560 -
15 085 Tangandcuarg ] 2 14 7 3 2 30000 53 §a83 47 16007 b
15 026 Tanhuaio 1 - J H H 1 14 562 - i 1453 1112 12
15 087 Taretan 18 - 7 3 1 1 138 - 1118 5059 6041 63
15 028 Tarimbaro 5 1 10 " 17 ji 5140 54 47202 783 19448 19830
16 029 Tapaleatepec 51 5 34 N 1 - 1930 23 3028 4 181 14 592 -
16 0 Tingambats 7 - 1 5 1 - 12616 - 4623 953 740 -
16 09 Tingiindin 0 1 5 5 7 2 13 400 235 130 2961 7876 7
16 192 Tiquichen de Nicolas Romers 118 60 55 H - - 12972 1806 7814 3352 - -
15 03 Thalpujahua 2] 3 40 11 H - 26 Jed 550 14 BR5 5432 4657 -
15 094 Tazazalce il 1 1 ) 3 - [ 15 117 18 3693 -
15 05 Towmbo M it 4 5 H - 9662 N4 i 1013 3 -
15 6 Tumbiscatio 90 4 n 1 - - 7N 1M 3475 2535 - -
16 097 Twricats m 124 2 H M - 30702 e 14182 391 6978 -
16 M8 Tuspan 23 1 4 16 M 1 M 433 756 a7 6010 1265 9085
16 099 Tuzarta 130 41 85 4 - - 14 838 112 ERLH 3677 - -
16 100 Trinkzuntzan 30 - 7 n M - 12 138 - 3579 8442 a7 -
15 1M Teitzio 146 i 48 ) 1 - oL 1472 EIHE] 2082 £} -
15 102 Uruapan 10 13 54 n g k] 178 T4 506 palEk 626! TOBE 10108
15 103 Venusian Carranza 12 - J 5 H - HRED - a2 235 1787 -
15 104 Villamar i 2 M it H 1 15 475 33 1670 5550 1M v
16 105 Vist Hermasa 7 - 1 H k] - 17 183 - 62 4 751 12570 -
16 106 Yuréeuaro 12 1 7 H 7 1 26130 10 1278 1993 7 4
16 107 Zacapu 32 2 k] B 7 8 7059 207 2785 3009 10557 54035
16 108 Zamora 52 7 16 0 6 3 170570 260 1613 25690 10486 13252
15 108 Zinaparo 13 - 5 4 Ll - kI - 132 1031 1080 -
15 110 Zinapecuara 74 ] n 18 1% - 4 033 10 B4 12580 1008 -
15 111 Ziracuaretiro 18 - 7 7 Ll - 13 77 - 4783 2500 6014 -
16 112 Zitseuan 136 iy 103 N g H 136 354 1m 47 178 6334 M3 78N
16 113 |osé Sido Verduzeo il - i 15 10 1 P - i1 ERI 14198 94
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