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RESUMEN

En este trabajo se analiza el beneficio economico del nuevo Puente Guayaquil-
Samborondoén y la valoracion social del usuario luego de la construccion del mismo
mediante la disposicién a pagar del usuario por ahorro del tiempo al transitar por el
viaducto que conecta ambos cantones.

El costo del puente fue de USD$ 83'501.285,16, el Municipio de Guayaquil aporté un
tercio de esto, lo que es, USD$ 27'833.761,72; mientras el Municipio de Samborondon
proporcion6é mediante préstamo la cantidad restante, es decir USD $ 55'667,523,44, y
que busca ser recaudado mediante dos formas: la primera propone una tasa de
Contribucion Especial de Mejoras el cual el Gobierno Autonomo Descentralizado
Municipal del Cantébn Samborondon, autoriza el cobro de este rubro por medio de los
predios urbanos mientras la segunda refiere a la disposicion al pago del usuario por hacer
uso del puente; para su calculo, se recopil6 datos por medio de una encuesta siguiendo
el método de valoracién contingente donde se plantea una situacion hipotética en la que
el usuario expresa en unidades monetarias su valoracion por ahorro en el tiempo de
cruce. Se realizaron analisis cuantitativos y cualitativos con la finalidad de encontrar
informacion relevante para la elaboracion de un flujo econémico que presenta el valor de
disposicion al pago como beneficio econdémico y su impacto en la recaudacion en
conjunto con la tasa de Contribucion Especial de Mejoras para el financiamiento del

nuevo puente.

Palabras Claves: Tasa, Disposicion al pago, ahorro de tiempo, Contribucion Especial de

Mejoras, Método de valoracién contingente



ABSTRACT

In this study, the economic benefit of the new bridge of Guayaquil-Samborondén is
analyzed along with the user’s social value after the construction of this new bridge
through the user's willingness to pay for time saving when traveling on the viaduct that
connects both cities.

The cost of the bridge was USD $ 83,501,285.16, of which the Municipality of
Guayaquil paid one third of this, which is, USD $ 27,833,761.72; meanwhile the
Municipality of Samboronddn contributed by credit the remaining, that is, USD $
55,667,523.44, and seeks to be collected in two ways: the first one proposes a Special
Road Improvement Contribution fee where the Municipal Autonomous Decentralized
Government of Samborondon, authorizes the collection of this fee through the property
tax, while the second one refers to the user's willingness to pay for using the bridge;
for its calculation, the data were collected through a survey following the contingent
valuation method considering a hypothetical situation in which the user expresses in
monetary units his valuation by time saving in terms of traveling between Guayaquil
and Samboronddn. Quantitative and qualitative analyzes were developed, in order to
find relevant information for the preparation of an economic flow that presents the value
of willingness to pay as an economic benefit and its impact on collection added with

the Special Road Improvement Contribution fee for the financing of the new bridge.

Keywords: fee, willingness to pay, time saving, special road improvement contribution

fee, contingent valuation method
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CAPITULO 1

1. INTRODUCCION

Con el paso de los afos, el desarrollo poblacional de Guayaquil ha influenciado en la
expansion de la zona urbana del canton colindante Samborondén, en el mismo se
ubican las urbanizaciones de mayor plusvalia de la provincia del Guayas y que estan
en continuo crecimiento. Por consiguiente, al incrementar el nUmero de habitantes
existe la necesidad de construir mejores vias y conexiones entre ambos cantones. De
acuerdo a estudios de factibilidad del Municipio de Guayaquil realizados en el 2013 la
mayor congestion vehicular se encuentra en el Puente de la Unidad Nacional y la Av.
Ledn Febres Cordero cuyo transito toma aproximadamente entre 45 minutos hasta
una hora en horas pico ya sea desde Guayaquil a Samboronddn o viceversa. Estas y
otras razones llevaron a plantear una solucion a esta problematica; luego de varios
estudios se propuso la construccién del nuevo puente de Guayaquil-Samborondon.
Su construccién comenzd en abril del 2016 y culminé en mayo del 2018.

El viaducto ubicado sobre el rio Daule, no solo permite conectar los cantones
Guayaquil y Samborondon, sino también disminuir significativamente los tiempos de
cruce produciendo un recorte en distancias para desempefiar actividades
econdémicas, laborales y académicas ademas del ahorro en combustible y emisiones
de carbono.

Este nuevo puente tuvo un costo de aproximadamente 84 millones de ddlares
financiados por los Cabildos de Samborondon y Guayaquil, dos tercios del total fueron
aportados por el I. Municipio de Samborondén y un tercio del valor de ésta fue
concedido por el M. |. Municipio de Guayaquil. La infraestructura tiene una extension
de 780 metros, cuenta con cuatro vias, dos en cada sentido, contando con los accesos
tiene un recorrido estimado de 2,5 kilometros. La entidad encargada de la obra fue el
consorcio Enlace 780 formado por la firma espafiola Eurofinsa con su constructora
local Verdu S.A. El recorrido del nuevo puente comienza desde la Av. José Maria Egas
ubicada en Sauces 4 que continta con dos ramales uno de conexion a la autopista
Narcisa de Jesus y desemboca en la Av. Samborondon en el km 3,5 a la altura del

Liceo Panamericano y la Urbanizacion Torres del Sol.



Con respecto al financiamiento del puente, el Cabildo de Samboronddn aport6é con
dos tercios del costo el cual fue obtenido mediante un crédito con la banca privada,
por ello el Municipio plantea la posibilidad de cobrar una tasa por el uso del nuevo
puente, lo cual no ha sido confirmado hasta agosto del presente afio. En caso de ser
aprobado el rubro, hay una propuesta de cobrarlo mediante los predios urbanos donde
se le otorga una tarjeta de acceso al usuario que esté al dia con sus pagos; mientras
que, para los vehiculos particulares habra una caseta de cobro para el respectivo paso
al puente. Eso ha generado conmocién en los habitantes de ambos cantones, por lo
que es pertinente realizar una valoracion social de este proyecto.

El andlisis de beneficio econémico del nuevo puente de Samboronddn plantea la
situacion post construccién donde se determina la valoracion que da la sociedad por
el método de valoracion contingente mediante la disposicion al pago del usuario para
transitar por el viaducto, de esta forma sabremos cuanto valoran en unidades
monetarias diversos factores como: el ahorro en tiempo, distancia, costo de gasolina.
También contemplamos las afectaciones durante la construccién como el ruido y
vibraciones de las maquinarias que causaron molestias en los habitantes que residen
al pie del nuevo puente, asi como también sus efectos posteriores a su finalizacion
como la reduccién de emisiones de carbono al recortar el tiempo de viaje. Este
proyecto vial también ha contribuido a la creacién de oportunidades de negocio en
zonas cercanas al nuevo puente lo que implica beneficios para la poblacion mediante

la inversion en el sector comercial del Ecuador.






1.1 Descripcién del problema

La poblacion de Guayaquil continda incrementando al igual que sus cantones
colindantes Daule y Samborondon. De acuerdo con Instituto Nacional de Estadisticas
y Censos (INEC, 2016), Guayaquil tiene una proyeccion poblacional para el 2018 de
2'671.801 habitantes mientras que para Daule y Samborondén se estima tener una
poblacion de 162.734 y 94.983 residentes respectivamente.

Al estar rodeados de varios rios fue necesario llevar a cabo la planificacién y estudios
de factibilidad para la construccion de un viaducto sobre los rios Daule y Babahoyo
que conforman el rio Guayas, producto de la necesidad de vias alternas de
transportacion bajo esta modalidad, nace la idea de crear el Puente de la Unidad
Nacional (PUN) que comunica directamente Guayaquil con Samborondoén, y a su vez
con Duran en 1967. Este viaducto es un conector fundamental en el transito de la
region litoral ya que es la puerta de entrada al puerto principal del Ecuador. El Puente
de la Unidad Nacional mide 4.365 metros de longitud y costé 350 millones de sucres
(equivalente a $14.000,00 délares americanos). (El Universo, 2015)

Tras el incremento poblacional, donde no solo se necesitan mejores vias, en lo que
va del 2018 se evidencia un alza en el comercio del sector comercial al por mayor y al
por menor del 10% con respecto al mismo periodo del 2017. Dentro de esta divisién
se encuentra la venta de vehiculos, la cual ocupa un 56.6% basado en cifras del
Servicio de Rentas Internas (SRI). Esto es un reflejo de la incidencia de los cupos de
importacion y salvaguardias impuestas desde el 2015 con la finalidad de equilibrar la
balanza comercial. No obstante, la eliminacion de estos cupos de importacion desde
junio del 2017 se comienza a manifestar mejorias respecto a las ventas del parque
automotor en el 2016.

Asimismo, el Acuerdo entre la Union Europea y Ecuador estd beneficiando
econOmicamente a el sector automotor en el 2018, el cual se encuentra importando
un mayor numero de vehiculos a diésel y gasolina a menores precios entre otros
bienes. El convenio normaréa el comercio de bienes y servicios desde y hacia Ecuador.
Esto se produce inmediatamente después de la vigencia del acuerdo, el cual esta
contribuyendo a la modernizacion del aparato productivo ecuatoriano como una
estrategia de insercion a los mercados internacionales, bajo una tactica de

optimizacién de beneficios. (Ministerio de Comercio Exterior, 2014)
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Por otro lado, el crecimiento del sector automotor se evidencia en el numero de
vehiculos adquiridos cada afio y de acuerdo con datos de la Agencia Nacional de
Transito y el INEC para el afio 2016 en la provincia del Guayas se calcularon 481.294
vehiculos matriculados, con una poblacién estimada de 4’146.996 habitantes, con lo
gue se obtuvo una tasa de 116 autos por cada mil habitantes.

Ademas, de acuerdo con datos del INEC del 2015 al 2016 en Guayas se refleja un
aumento en la cantidad de motos matriculadas de 76.325 a 112.789 unidades lo que
implica un incremento del 6% aproximadamente. Al afio 2015 a nivel nacional existen
1’925.368 vehiculos matriculados, siendo Pichincha la ciudad con el mayor porcentaje
del parque automotor ocupando un 25,6%, seguido de Guayas con un 18,8%. (INEC,
2015)

Figura 1.1: Vehiculos matriculados - Ailo 2015, Total Nacional: 1°925.368
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Fuente: Agencia Nacional de Transito, 2015
Elaborado por: INEC

Mientras que en el afio 2016 se estimé un total de 2’056.213 automotores, Pichincha
posicionandose nuevamente en el primer lugar con 35,7% de vehiculos, Guayas en
segundo lugar con 23,4% de participacion en el parque automotor.

Los tipos de vehiculos particulares mas utilizados en las principales provincias del
Ecuador son los automdviles, camioneta, jeep y motocicleta. En Pichincha el
porcentaje de automodviles presenta un 42,4% mientras que en Guayas las

motocicletas ocupan el porcentaje mas alto con un 23,6%.



Figura 1.2: Principales clases de vehiculos matriculados en 2016 divididos por
provincias
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Elaborado por: Instituto Nacional de Estadisticas y Censos

De acuerdo con investigaciones realizadas por INRIX! acerca del trafico vehicular en
las principales ciudades en el mundo, indica que una persona puede pasar 27 horas
al afo frente a un seméforo en el trafico de Guayaquil. De igual manera, el estimado
en la ciudad de Quito son 31 horas sin moverse del embotellamiento. Las dos ciudades
estan incluidas en la lista de las 100 urbes principales con mayor cantidad de horas
que pasan las personas atrapadas en el trafico vehicular. (INRIX, 2017)
Guayaquil, al verse impactado por el creciente nimero de vehiculos en circulacion se
encuentra en la necesidad de mejores vias de conexion, por ello, es preciso mencionar
gue el trafico vehicular que recibe el Puente de la Unidad Nacional (PUN) es un trafico
regional (permanente de cruce regional e intercantonal que debe utilizar el Unico
enlace vial directo entre Guayaquil y Duran), lo que implica que una cantidad de
automotores deben necesariamente utilizar el PUN por restricciones de circulacion en
la Av. Samborondén. (Rochina, 2018)

1INRIX es una compaiiia global que se especializa en servicios de automdviles conectados y andlisis de transporte.
Ofrecen servicios que mejoran la experiencia de conduccién, como el trafico en tiempo real y la disponibilidad de
estacionamiento. (INRIX, 2017)



Vale recalcar que el parque automotor de la ciudad de Guayaquil es de al menos
450.000 automotores y continuara creciendo. Entre las vias disponibles para llegar al
cantdon Samboronddn tenemos el Puente de la Unidad Nacional y por la av. Ledn
Febres Cordero por el lado de Daule, vias que resultan afectadas tras el crecimiento
vehicular cada afo.

Figura 1.3: Puente de la Unidad Nacional (PUN)

Fuente: Vistazo, 2015

Elaborado por: Vistazo

De acuerdo con el Ing. Rochina, jefe de estadisticas de ATM, el Puente de la Unidad
Nacional (PUN) que conecta Guayaquil, La Puntilla (Samborondon) y Durén registraba
(hasta cuando se inaugur6 el nuevo puente de Samborondoén) un volumen vehicular
de 6.450 vehiculos por hora, entre las 18h00 y las 19h00 (horas pico), provocando
una longitud de cola vehicular de hasta 400 metros en los 3 carriles del lado derecho
del puente.Las horas pico del trafico en Guayaquil se concentran los martes,
miércoles y viernes de 7 a 9:15 am con un flujo vehicular promedio de 5.000
automotores y desde las 18:15 hasta las 19:45 pm con un flujo de 4.000 vehiculos.
Siendo los sabados y domingos dias con trafico mas reducido con un volumen de
3.200 a 3.800 vehiculos. (ASOCIACION PUENTE GUASAMDA, 2015).



Figura 1.4: Histograma transito del PUN

Flujo Puente Unidad Naciuonal - av. Pedro Menéndez G.

2000

Fuente: ASOCIACION PUENTE GUASAMDA, 2015
Elaborado por: ASOCIACION PUENTE GUASAMDA

De esta creciente entrada de vehiculos, nace la idea en conjunto con la Muy llustre
Municipalidad de Guayaquil y el Municipio de Samborondén el proyecto Puente
GUASAMDA, el cual se planteé como una solucion vial entre los cantones Guayaquil
y Samboronddn, mediante un viaducto ubicado sobre el rio Daule, necesario para el
descongestionamiento, esta estructura conecta la Av. José Maria Egas con un paso
elevado hasta el km 3,5 de la Via a Samborondon, desembocando a la altura del Liceo
Panamericano, asimismo este puente también tiene conexién con la Av. Narcisa de
Jesus (Terminal — Pascuales) de la ciudad de Guayaquil.

Los encargados de la construccion del puente fueron el consorcio Enlace 780 de la
mano con sus constructoras locales Verdu S.A, el financiamiento de este puente cuyo
costo fue de USD $83'501.285,16, se distribuy6 de la siguiente manera: dos tercios
fueron financiados por el Cabildo de Samboronddén con la suma de USD
$55'667.523,44, mientras que el Municipio de Guayaquil aporté con un tercio de la
obra, es decir, USD $27'833.761,72. (Municipio de Guayaquil, 2015)

El monto aportado por el Municipio de Guayaquil fue dado como anticipo ya que la
Alcaldia de Samboronddén no contaba con el total pactado, finalmente el
financiamiento fue obtenido mediante crédito con la banca privada, no obstante el

crédito fue otorgado con ciertas condiciones, dentro de las cuales se incluye el cobro
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de una tasa por circulacion vehicular para garantizar el pago aunque el alcalde de
Samborondoén afirmé que optaron por dar cuatro meses sin cobro de peaje desde la
inauguracion hasta evaluar la factibilidad de cobrar una tasa para circular por el puente
también se considera la imposicion de una tasa de Contribucién Especial para Mejoras
solo para los residentes de Samboronddn como sustento para costear la obra, la
propuesta del peaje estd aun en discusion ya que podria generar tréfico vehicular en
la zona y el objetivo de la construccion del viaducto fue descongestionar el flujo de
automotores proveniente del norte de Guayaquil y aliviar el transito en el Puente de la
Unidad Nacional.

En Guayaquil, el PUN que recibe vehiculos de todo el pais como puerta de acceso al
puerto econdmico del Ecuador a esto se suma el flujo de vehiculos que circulan en
Guayaquil y Samborondon hicieron necesario una nueva solucion vial para una libre
circulacién entre ambos cantones. Por otro lado, con respecto la via alterna siendo la
Av. Ledn Febres Cordero sigue siendo un escape mas proximo, pero por distancia no
es tan concurrido por usuarios ya que suele tomar mas tiempo e implica mayores
costos en combustible.

Sin embargo, como en todo proyecto es necesario contemplar los efectos tras la
construccion y sus consecuencias en el bienestar de los residentes que viven al pie
del nuevo viaducto. Por ejemplo, en el lado de Samborondén se hallaron molestias en
los sectores de Torres del Sol y Palmar del Rio donde manifestaban que tenian
incomodidad con el ruido de las maquinas, el polvo generado por la construccién
causo reacciones alérgicas en algunos residentes y ahora al estar el puente abierto al
publico sufren de inseguridad ya que han ocurrido asaltos a sus hogares dado que los
delincuentes han ingresado por el lado del manglar, ademas de las vibraciones de las
maguinas que han fisurado algunas edificaciones durante la construccion.

Por el lado de Guayaquil, en la cooperativa Juan Pablo Il en el sector del Limonal, se
realizaron expropiaciones y demoliciones, desde luego como compensacion
recibieron un valor por construccién de vivienda ya que los terrenos ocupados eran
invadidos y desafortunadamente nunca llegaron a legalizar los lotes.

Mas alla de las afectaciones producidas durante la construccion es fundamental
destacar los beneficios sociales que nos provee este nuevo viaducto, los cuales
implican: reduccion del trafico del Puente de la Unidad Nacional (PUN), disminuir la

contaminacion auditiva y ambiental de ambos cantones, la apertura de nuevas zonas
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comerciales al inicio del puente y final del puente, ademas con la implementacion de
casetas para el cobro de peaje proporcionara financiamiento para el Municipio de

Samborondon.
1.2. Justificaciéon del problema

La presente investigacion se enfoca en analizar la valoracion social que le dan los
usuarios del puente Guayaquil — Samborondén mediante la disposicion al pago para
costear la construccion del nuevo viaducto, el cual se encuentra ubicado sobre el rio
Daule e incluye paso elevado en la avenida Narcisa de Jesus, asi también el paso
elevado en la via a Samboronddn, via de acceso y puente que desemboca en el km3,5
a la altura del Liceo Panamericano. No obstante, antes de la edificacion del puente, la
Alcaldia de Samborondén no contaba con fondos suficientes para costear la obra, por
tanto, tuvieron que recurrir a un préstamo bancario por ello la razén de cobrar una tasa
por circular en este tramo. En este estudio nos enfocamos en la valoracion de
beneficios y costos sociales del puente, en los beneficios se propone el calculo de la
valoracion social del nuevo puente Guayaquil-Samboronddén mediante la disposicion
al pago del usuario de un peaje por transitar por el puente, asi como también la
proyeccién de la tasa de Contribuciones Especiales para Mejoras que esta impuesta
en el cobro de los predios urbanos en el sector de la Puntilla en Samborondén; por
otro lado, entre los costos sociales ligados al proyecto se considerd el mantenimiento
del nuevo puente. Es importante destacar las opiniones de los beneficiados y
afectados tras la construccion del puente quienes dieron un punto de vista distinto en
torno al proyecto.

De acuerdo con el alcalde del canton Samborondon, no se cobrara peaje los primeros
cuatro meses después de la inauguracion porque aun se encuentran en estudios y
aunqgue existen muchas opiniones divididas entre residentes porque la via es publica,
de alguna forma el Cabildo debe financiar el crédito ya sea por peaje vial o por los
predios urbanos del canton, es por ello necesario dar una valoracion social como la
gue se busca en esta investigacion que incluye los aspectos sociales del ahorro en
tiempo mediante la disposicién al pago para estimar un valor monetario que solucione

el financiamiento del nuevo puente Guayaquil-Samborondon.
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1.3. Objetivos

A continuacion, se presentan el objetivo general y objetivos especificos del presente
trabajo de investigacion:

1.3.1. Objetivo General

Determinar el valor social de una tasa a cobrar como peaje, mediante la disposicion
al pago del usuario por ahorro en tiempo debido al uso del nuevo puente que conecta
al cantbn Samborondoén con la ciudad de Guayaquil, con el fin de solucionar el

financiamiento de la obra
1.3.2. Objetivos Especificos

e Calcular la reduccion del tiempo de viaje debido al uso del nuevo puente entre
los cantones Samboronddn y Guayaquil

e Determinar la tasa a pagar mediante la disposicion al pago del usuario

e Estimar el porcentaje de descongestionamiento vehicular del puente de la
Unidad Nacional ubicado en el sector de la Puntilla respecto al uso del nuevo

puente ubicado en la via Samborondon.
1.4. Marco Teorico

Es importante tomar en cuenta el desarrollo del marco teérico en el presente trabajo
de investigacién, ya que aporta como guia para el proceso metodoldgico de la misma,
con el fin de reunir informacion referente a trabajos previos realizados de andlisis de
beneficios econdmicos de proyectos de inversion, que permitan obtener una idea del
analisis a emplear de los mismos, asi como la determinacion de su viabilidad.

En el Ecuador se han realizado varios estudios acerca de las ventajas de los peajes y
telepeajes los cudles tienen como objetivo la mejora del cobro y servicio en las
carreteras donde se ven utilizados estos peajes. Estas investigaciones se enfocan en
los cambios administrativos, operativos y econdmicos del proceso de cobro e
implementar sistemas como el telepeaje en pro del servicio.

En el trabajo “Reingenieria de los procesos de Opevial S.A.” se detallan las ventajas
de la tecnologia para el mejoramiento de los procedimientos de cobro, ademas la

autora sostiene que si existe una mejora en los ingresos por cobro en el peaje, se

11



realizardn mas obras para reparar el desgaste de las vias del Guayas, esto sumando
a la mejoria del congestionamiento vehicular en la zona. (Reyes, 2016)

Por otro lado, en el trabajo “Analisis del Sistema de Telepeaje en la Autopista General
Rumifiahui” el autor analiza un nuevo sistema de operacién y gestion del cobro, es
decir que su investigacion se enfoca en cambiar el cobro del peaje manual al telepeaje,
para que efectivice la circulacion automovilistica en la autopista mencionada. (Reyes,
2016)

1.4.1. Evaluacion Social de Proyectos de Inversion

Un proyecto debe ser evaluado de forma consistente y determinante para la toma de
decisiones, y antes de ejecutar cualquier plan es importante identificar sus costos y
beneficios del cual se debe comparar una situacion con proyecto y otro panorama sin
proyecto, de esta manera se podra determinar si resulta factible aplicarlo o no.

El bienestar social suele estar ligado con el Gobierno o la administracién publica
debido a los compromisos que tienen a su cargo por ello exigen que las instituciones
orientadas a gobernar y a administrar la vida publica sean actuales, consistentes y
eficaces con el fin de solventar problemas publicos. (Uvalle, 2002)

Los proyectos de inversion ya sean publicos o privados son relevantes en aspectos
como su haturaleza econdmica, ya que es necesario que sean evaluados para que se
obtenga la mejor informacién sobre su factibilidad, para que los inversionistas y
autoridades puedan tomar decisiones y realizar un analisis financiero adecuado. Sin
embargo, existen diferentes metodologias a la hora de realizar este tipo de
evaluaciones ya gue diversas técnicas y métodos son utilizados de acuerdo al tipo de
proyecto. (Aguilera, 2011)

Con respecto a la evaluacion privada, los costos y beneficios son solo aquellos en los
gue incurre el inversionista y tienen efectos en sus ingresos expresados los cuales se
distribuyen en el tiempo. Por otra parte, los agentes econdmicos tienen preferencias
temporales las cuales se expresan en el mercado, cantidades iguales distribuidas en
el tiempo no tienen el mismo valor presente y por lo tanto deben ser descontadas para
gue sean sumables y comparables. A efectos de la evaluacion privada las inversiones

y los flujos monetarios de beneficios (ingresos) y costos se valoran a precios de
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mercado y la tasa de actualizacion o de descuento que se aplica es la tasa de interés
de mercado relevante para el inversionista. (Aguilera, 2011)

Para el analisis de sensibilidad en los proyectos los criterios mas usados son la tasa
interna de retorno (TIR), el valor actual neto (VAN) asi como también el tiempo de
recuperacion de la inversién. El trabajo, la divisa y el tiempo son las variables donde
el uso de los valores de mercado puede conducir a errores significativos, en
consecuencia, los principales valores sociales a estimar corresponden al valor social

del trabajo, el valor social de la divisa y el valor social del tiempo.

1.4.2. Indicadores de rentabilidad

1.4.2.1. VAN

El Valor Actual Neto (VAN) es un flujo de bienes o servicios en un determinado
periodo, cuyo valor determina el costo de oportunidad de la inversibn que se esta
evaluando, optando por la mejor alternativa posible al mismo. Este proceso permite
determinar si la inversion propuesta representa un aumento efectivo de su bienestar
o no. Por otro lado, si los bienes y servicios esperados poseen un mayor valor para la
sociedad que los costos necesarios para su uso como tal el Valor Actual Neto (VAN
SOCIAL) es usado como criterio de evaluacion social de un proyecto, el cual implica
estimar el valor monetario de los beneficios y costos para la sociedad. (Aguilera, 2011)
Para determinar si un proyecto se acepta o se rechaza es necesario que el flujo anual
sea mayor o igual a cero. Un VAN negativo implica que los beneficios no cubre los
valores proyectados. (Mete, 2014)

Los beneficios y los costos del proyecto social seran descontados de manera diferente
a través del tiempo en forma de flujos monetarios, por tanto, es pertinente convertir
los valores futuros en valores presentes equivalentes, descontando esos flujos con
una tasa social de descuento. Para calcular el valor presente neto se determina sobre

valores monetarios en precios de referencia de un periodo fijo. (Aguilera, 2011)

VAN = ¥, 2ic

i=0 (147)i

(1.1)

donde:

13



beneficio del periodo i

C; costo del periodo i

[ periodo

n vida util del proyecto

r tasa de descuento
1.4.2.2. TIR

La tasa interna de retorno (TIR) representa la tasa de interés del capital que se invirtio

y es usada como un punto importante en estudios de factibilidad. (Nunes, 2009)

Cabe recalcar que la tasa interna de retorno o tasa interna de rentabilidad (TIR) es

tambié

n la tasa de interés con la cual el valor actual neto (VAN) es igual a cero. Como

se menciond anteriormente, el VAN es calculado a partir del flujo de caja anual,

cuando todos los valores futuros ya sean positivos o negativos son calculados a valor

presen

El uso

te. (Torres, 2016)
de la tasa interna de retorno ofrece resultados favorables bajo las condiciones

siguientes que deben darse conjuntamente (Aguilera, 2011):

Para e

Existencia de proyectos alternativos que no sean mutuamente excluyentes,

donde la TIR sea mayor que la tasa social de descuento (i*).

No existan restricciones financieras para un conjunto disponible de proyectos

evaluados.

El flujo de beneficios netos estimado cambie de signo solo una vez a lo largo

del periodo de vida del proyecto.

| respectivo céalculo de la Tasa Interna de Retorno (TIR) utilizamos la siguiente

férmula, segun Torres (2016):

donde:

Fn

n Fn
T=0 (14)n

TIR =Y, =0 (1.2)

flujo de caja en el periodo n

namero de periodos

tasa de descuento
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En resumen, los criterios para rechazar o aprobar el proyecto Tasa Interna de Retorno

esta debe ser mayor a la tasa del mercado(r).
1.4.2.3. Relacion Beneficio Costo

La relacion costo-beneficio (B/C), conocida como indice neto de rentabilidad, es un
cociente que se obtiene al dividir el Valor Actual de los Ingresos totales netos (VAI)
para el Valor Actual de los Costos de inversion (VAC) de un proyecto. (Arturo, 2012)

Se expresa asi:

B VAI
—-—=— (1.3)
C VAC

De acuerdo con el analisis costo-beneficio, un proyecto o negocio sera rentable

cuando sea mayor a 1. (Arturo, 2012)

1.4.3. Peagje

Nos referimos con peaje como el pago por transitar en alguna via. en la mayoria de
los casos, el costo del peaje no es el mismo para todos. Este tipo de tarifa se determina
segun el tipo de vehiculo que debe pasar. La fijacion de precios por circulacion en vias
vehiculares se implementa por dos razones principales. La primera se refiere a la
congestion de la red de carreteras al aumentar el costo de viaje en ciertas rutas debido
a los cambios de los flujos del trafico en horas pico a los horarios no concurridos,
diferencias en el transito de la rutas congestionadas y menos congestionadas, o de
los vehiculos privados al transporte publico. La otra razén implica recuperar el costo
de construir y mantener en buen estado una red de carreteras o puentes cuando el
costo es financiado total o parcialmente por la inversion privada. (Louis de Grange,
2017)

Otro caso que se puede establecer es la intencion de para aliviar la congestion en una
ruta. Para los viajeros, el pago del peaje puede convertirse en un gasto sustancial,
especificamente cuando las carreteras estan abarrotadas y se lo cobra en las rutas
qgue alguna vez fueron gratuitas, un cierto nimero de personas a menudo estan
motivadas para usar rutas alternativas o para compartir el auto. Estas tarifas también
se pueden cobrar en nuevas rutas para ayudar a prevenir la probabilidad de que se

congestionen.
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También es posible que se cobren tarifas de peaje porque una carretera 0 un puente
es privado. La mayoria de las rutas principales son propiedad del gobierno. Sin
embargo, existen caminos y puentes que no son propiedad o no son mantenidos por
el gobierno. Permitir que el publico acceda a ellos sin pago podria resultar una pesada
carga financiera si no se cobran las tarifas

Cuando se cobran cargos de peaje, nhormalmente varian segun el tipo de vehiculo.
Muchos de estos cargos se basan en la cantidad de ejes que tiene un vehiculo. Mas
ejes generalmente implican costos mas altos. Esto significa que las motocicletas
tienden a pagar los peajes mas baratos y los tractores que transportan remolques
multiples tienden a pagar los cargos mas altos.

La mayoria de los peajes no aceptan tarjetas de crédito. Muchos aceptan efectivo,
pagos electronicos o ambos. Cuando se acepta efectivo, a menudo hay trabajadores
en las cabinas de peaje que manejan estas transacciones. A veces solo hay
contadores de monedas donde los conductores arrojan monedas a un dispositivo que
cuenta el dinero y les permite la entrada.

El pago electronico de peajes es un medio de conveniencia. Esto generalmente
implica conectar un dispositivo electrénico al vehiculo, que estd vinculado a una
cuenta de prepago. Este dispositivo permite a los conductores pagar una suma global
por adelantado. Cuando se acercan a una cabina de peaje, hay carriles especiales
designados para ellos en los que se identifican sus dispositivos, los cargos
correspondientes se deducen de sus cuentasy le permite el ingreso a la ruta de peaje.

Esto generalmente ocurre sin que los vehiculos tengan que detenerse.
1.4.3.1. Tipos de peaje

Dentro de los tipos de tarifas establecidas, existe la siguiente clasificacion:

e Peaje abierto: Con el sistema de peaje abierto el pago del peaje se realiza
en determinadas estaciones situadas en el tronco de la autopista y en
algunos ramales de sus accesos

o Peaje cerrado: El sistema cerrado o por recorridos individualizados consiste
en establecer las instalaciones de cobro del peaje de forma que todos los
vehiculos que entren en la via paguen una tarifa proporcional al recorrido
efectuado, ya que es posible identificar el recorrido de cada uno. (INEGI,

2009)
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¢ Peaje anual: Refiere al pago anual que realizan los usuarios en el cual se
otorga un sticker de pago el cual se lleva pegado en el vehiculo.

e Peaje urbano de congestion: Tasa que se cobra en algunas ciudades con
el objetivo de reducir el nUumero de vehiculos a transitar.

e Peaje sombra: Este tipo de peaje construye y financia la autopista mientras
una empresa comercial y la Administracion paga el peaje de los vehiculos
que circulan por ella. (Wikipedia, 2018)

1.4.3.2. Comparacioén de tasas de cobro en otros paises

Al viajar por las carreteras de Colombia a diferentes regiones turisticas y comerciales
del pais, es una condicién que puede afectar el bolsillo del conductor, ya que Colombia
esta entre los paises que tiene los peajes mas costosos de la region, con un precio
promedio de US$3,10 cada uno. De acuerdo con expertos consultados, el alto valor
de los peajes en Colombia es producto del retraso en la infraestructura nacional y la
complicada geografia, lo que produce que el precio esté desde US$2,04 hasta
US$7,37 sin restriccion de vehiculos. (El Pais, 2015)

También Pera y Uruguay constan en la categoria de los peajes de mayor precio, que
tienen cobros de US$4,00 y US$3,69, respectivamente. Los peajes mas econdmicos
que existen actualmente en la region son los de Ecuador y México, que para vehiculos
particulares manejan precios entre US$1,13 y US$1,37, respectivamente. (El Pais,
2015)

1.4.3.3. Tarifas de peaje en Guayas

La infraestructura vial de la provincia del Guayas concesionada representa el 73,92%
de la Red Vial Estatal del Guayas, al MTOP del Guayas le corresponde el 26,08%.
Los 233,65 Km de via a cargo del MTOP Guayas. La via Guayaquil — Santa Elena
esta administrada totalmente por la Prefectura del Guayas, recorre 119,20 Km y se
aplica un mantenimiento por resultados. (Ministerio de Transporte y Obras Publicas,
2018)

1.4.3.4. Descripcion del sistema de peaje

El sistema del cobro de peajes en el Ecuador une a varias carreteras que suman

1.468,22 kilbmetros de vias. De acuerdo con el Ministerio de Transporte y Obras
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Publicas (MTOP), este sistema empezo en el 2001, a pesar de que las concesiones
de las vias se realizaron en 1996 con la Panamericana para la empresa Panavial y en

1998 en Guayas. (Ministerio de Transporte y Obras Publicas, 2018)
Sistema de cobro

De acuerdo con la informacién proporcionada en el sitio web de la Prefectura del
Guayas (2018), las tarifas que se pagan en los peajes y la estacion Pontazgo son:

SISTEMA VIAL CONORTE

e Categoria 1 (Livianos) US $1,00
e Categoria 2 (Pesados con 2 ejes) US $ 2,00
e Categoria 3 (Extrapesado con 3 ejes) US $ 3,00
e Categoria 4 (Extrapesado con 4 ejes) US $ 4,00
e Categoria 5 (Extrapesado con 5 ejes) US $ 5,00
e Categoria 6 (Extrapesado con 6 ejes) US $ 6,00
Estacion de Peaje La Aurora
e Categoria 1 (Livianos) US $0,50
e Categoria 2 (Pesados con 2 ejes) US $ 1,00
e Categoria 3 (Extrapesado con 3 ejes) US $ 1,50
e Categoria 4 (Extrapesado con 4 ejes) US $1,50
e Categoria 5 (Extrapesado con 5 ejes) US $ 2,00
e Categoria 6 (Extrapesado con 6 ejes) US $ 2,00

Estacién de Pontazgo en el Puente Alterno Norte (PAN)

e Categoria 1 (Livianos) US $1,50
e Categoria 2 (Pesados con 2 ejes) US $ 3,00
e Categoria 3 (Extrapesado con 3 ejes) US $4,50
e Categoria 4 (Extrapesado con 4 ejes) US $ 4,50
e Categoria 5 (Extrapesado con 5 ejes) US $ 6,00
e Categoria 6 (Extrapesado con 6 ejes) US $ 6,00
SISTEMA VIAL CONCEGUA
e Categoria 1 (Livianos) US $1,00
e Categoria 2 (Pesados con 2 ejes) US $ 2,00
e Categoria 3 (Extrapesado con 3 ejes) US $ 3,00
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e Categoria 4 (Extrapesado con 4 ejes) US $ 4,00
e Categoria 5 (Extrapesado con 5 ejes) US $ 5,00
e Categoria 6 (Extrapesado con 6 ejes) US $ 6,00

Peaje electrdénico

Una de las propuestas para que el cobro de la tarifa en las estaciones de peaje sea mas
fluido y evite la aglomeracion de vehiculos es el peaje electronico. Esta iniciativa esta
aun en proyecto de desarrollo. Sin embargo, se puede observar que existen paises de
la regidbn como Peru, que desde septiembre del 2017 ya cuentan con este servicio, el
mismo que funciona via radiofrecuencia para los vehiculos que utilizan el peaje exprés.
Para acceder a este servicio, los usuarios deben tener un sticker de parabrisas (PEX), el
cual posee un monto minimo de recargo y va quedando saldo a medida que lo utilice.
Los conductores deberan acercarse en sus vehiculos en los peajes electronicos
contando con saldo suficiente en su PEX, el cual se ira descontando segun el costo del
tipo de vehiculo y la velocidad maxima para transitar en este servicio es de 30 km/h.

En Ecuador, se ha presentado un anteproyecto para construir la fase Ill de la Ruta Viva,
este tramo comprende aproximadamente 3,7 kilbmetros, se plantea que se ponga un
peaje electronico cerrado. (EI Comercio, 2017)

Pero no solamente por medio de peajes en las vias mas concurridas del Guayas se
financia la prefectura y Gobiernos Autbnomos Descentralizados para realizar mejoras y
proyectos viales, sino también por otro tipo de contribuciones dirigidas para el mismo fin

por ejemplo la Contribucion Especial de Mejoras.

Contribucién Especial de Mejoras (CEM)

Cabe indicar que de acuerdo a lo establecido en el Art. 576 del Codigo Organico de
Organizacion Territorial, Autonomia y Descentralizacion (COOTAD), el Gobierno
Autonomo Descentralizado de cada canton en Ecuador esta facultado a aplicar la
Contribucion especial de Mejoras (CEM). Esta contribucion busca financiar mejoras
viales y proyectos urbanisticos, es recaudada mediante los predios urbanos de los
cantones.

Para determinar la cuantia de la contribucidon, las entidades que ejecuten la obra

solicitaran el informe de la dependencia de avaltos y catastros del Gobierno Autbnomo
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Descentralizado municipal o metropolitano del lugar en el que se ejecutd la obra. Los
predios seran analizados de acuerdo a la zona donde se realice la obra y de acuerdo los
beneficios que le correspondan. (El Telégrafo, 2017)

La CEM establecida en la Resolucién 019A-SG-ICM-2015 de fecha 14 de mayo del 2015,
determina que el Municipio de Samboronddn tiene autorizacion de aplicar la Contribucién
Especial de Mejoras.

En el caso de este estudio, tanto el valor de la CEM como del peaje seran establecidos
de acuerdo a los informes emitidos por la comision técnica — financiera — legal del GAD

Municipal de Samborondon, este no depende de la Prefectura del Guayas.

1.4.4. Caso Nuevo Puente Guayaquil-Samborondén
1.4.5.1 Molestias debido a construccién

Durante la construccién del puente que une a Samborondén y Guayaquil, se crearon
molestias en viviendas aledafias, alrededor de 12 casas fueron resquebrajadas por
los trabajadores, cerca de donde finaliza la rampa del puente.

Figura 1.5: Demolicion de una de las casas en el Sector del Limonal

Fuente: Diario El Comercio, 2017

Elaborado por: Diario EI Comercio

Ademas, las excavaciones afectaron gravemente a 4 viviendas, de las cuales una fue
derrumbada y otra fue desalojada en el Sector del Limonal. Un caso en particular es
de un bazar que se encuentra cerca del puente, en donde la constructora debi6 utilizar
seis dobles puntales de acero para que la edificacién no se derrumbara, la propietaria
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del negocio sostiene que existian remesones, levantamiento de polvo y dificil acceso
a las viviendas durante mas de dos afios de construccién del puente y sefiala también
gue han realizado inspecciones para verificar y reponer el dafio causado a su
propiedad. (El Comercio, 2018)

1.4.5.2. Contaminacion Ambiental y Auditiva

Segun el Estudio de Impacto Ambiental para la construccion del Puente que conecta
a Samborondon con Guayaquil, se evaluaron las mejores alternativas para disminuir
el impacto ambiental. A continuacién, se muestra la afectacién al medio en porcentaje
por factor ambiental. En donde se puede observar que existe tres afectaciones
negativas que sobresalen que son la calidad de suelo con un 50% vy le sigue la
sedimentacion del 43% de afectacion negativa aproximadamente y finalmente el ruido

ambiente con 30%.

Figura 1.6: Afectacion ambiental de construccidon del nuevo puente

Factores Ambientales
1 Cahdad del Aire Ambiente
2 Ruido ambiente
3 Calidad de agua
4 Calidad de suelo
5 Caldad de sedimento
6 Sedimentacion
7 Vegelacion terrestre

COoOC-w=n0v

8 Vegetacion acudtica
9 Fauna terrestre
10 Fauna acudtica
11 Empleo
12 Aspectos paisajisticos
13 Salud y Seguridad Piblica
14 Transporte fluwal
15 Transporte terrestre
16 Seguridad Laboral y Salud Ocupacional

Afectacion al medio por factor (%)

wOC~"rpom2

Fuente: ASOCIACION PUENTE GUASAMDA, 2015
Elaborado por: ASOCIACION PUENTE GUASAMDA

Dichas afectaciones se dan debido a la naturaleza de la construccion, es por esto que
dentro del presupuesto de la construccién del puente se encuentran rubros como
monitoreo de la calidad del aire, monitoreo de la calidad de agua, calidad de suelo y
sedimentos y rehabilitacion de areas afectadas, de modo que, al generarse
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afectaciones negativas a factores ambientales, los mismos sean tratados y
solucionados. (ASOCIACION PUENTE GUASAMDA, 2015)

1.4.5.3. Estudios de factibilidad

Segun el alcalde de Samborondon en mayo del presente afio, sostiene que el cobro
de peaje queda suspendido hasta que la obra culmine en su totalidad (aun se
construye una rampa hacia el norte de la Av. Samborondon). Por otra parte, el Consejo
juntamente con las nuevas autoridades municipales de ambos cantones deberan
analizar y decidir si es viable o no el cobro de esta tasa.

Figura 1.7: Ubicacién del nuevo puente Guayaquil-Samborondén

Parque Magno

o EL ALA

BRISAS DEL RIO BOUGAINVILLE

CDLA LIMONAL S
DEIL RID Map data ©2018 Google

Fuente: Google Maps, 2018
Elaborado por: Google Maps

Entre los detalles técnicos podemos mencionar que el puente tiene una longitud de
780 metros y estd ubicado en el cantbn Samborond6n a la altura del Liceo
Panamericano en el km 3,5 de la avenida Samborondon. Actualmente recibe un trafico
de 18.000 vehiculos por dia segun datos de ATM. (Rochina, 2018) Aunque ha aliviado
el trafico del Puente de la Unidad Nacional, no ha resultado suficiente ya que el PUN

es la puerta de entrada al trafico vehicular en la ciudad de Guayaquil.

1.5. Hipotesis

La estimacidon del valor de disposicion al pago del usuario al ahorrar tiempo de

recorrido al circular por el nuevo puente Guayaquil-Samboronddn nos permitira saber
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cuanto beneficio le genera a cada usuario y el modo en que se podra financiar la obra,

sin afectar la economia de los transeuntes del nuevo puente
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CAPITULO 2

2. Metodologia

2.1. Disefio de la Investigacion

En el planteamiento del problema se identifica el origen de la investigacién, ademas

que se aporta con datos especificos que son relevantes para el andlisis, en la cual se

usaron fuentes primarias y secundarias de investigacion.

2.2. Método de Investigacion

La presente investigacion busca calcular la valoracién social mediante la disposiciéon

al pago de los usuarios de una tasa por circular por el nuevo puente Guayaquil-

Samborondoén para financiar la construccion de este nuevo viaducto.

Como modalidad de la investigacion se ha tomado dos tipos de analisis con la finalidad

de recopilar la mayor cantidad de informacién acerca de los beneficios post

construccion del puente Guayaquil-Samborondén.

Andlisis Cualitativo: Esta investigacion involucra entrevistas a expertos como
el director de estadisticas de la Agencia de Transito Municipal (ATM) de la
ciudad de Guayaquil, asi como también el director de obras publicas del
Municipio de Samboronddn, ademas de residentes de los sectores aledafios a
la construccién del nuevo puente ademas de la literatura elaborada por autores
expertos en diversas categorias como la economia, estadistica y finanzas.

Andlisis Cuantitativo: Por medio de encuestas se encontr6 por medio de la
disposicion al pago del usuario un valor economico por el cual los usuarios
podrian pagar al implementar la tasa de circulacion vehicular para la respectiva
recaudacion de fondos para costear la obra proyectada en un flujo a 20 afios
comparada con un escenario sin la construccion del puente dejando como
situacion base la recaudacion de la tasa de Contribucion Especial de Mejoras
gue es recolectada para mantenimiento vial y otros proyectos urbanos en el

cantén Samboronddn.



2.3. Poblacion y muestra

2.3.1.Tamafo de la muestra

El tamafio de la muestra suele estimarse usando tablas estadisticas que establecen
el nivel de confianza de las respuestas y la tasa de error esperada. El costo también
es un factor. La encuesta mas costosa es el censo, en el cual se entrevista al 100 por
ciento del universo. Una muestra mas pequefia requiere de menor numero de
entrevistadores y, por tanto, tiene menor costo. Al mismo tiempo, una muestra mas
pequefia rinde un menor nivel de confianza y una tasa de error mayor.

En el caso de la muestra para esta investigacion fue tomada de acuerdo con el nimero
de pobladores de Samborondon (94.983 habitantes) y de la parroquia Tarqui
(1’050.826 habitantes) en Guayaquil ubicada al norte de la urbe quienes tienden a
tener un mayor uso por cercania, planteando como referencia un nimero de 384 y 96
encuestados Guayaquil y Samboronddn respectivamente, con un nivel de confianza
del 95% y un error muestral del 5% utilizando la técnica del muestreo sisteméatico para
una mayor facilidad y rapidez en la obtencion de la muestra, se hallé la muestra con
la siguiente formula a continuacion:

Ll +*
k" e*p*g*N (1.4)

(872 (N-13)+k" 2 p™

N= El tamafio de la poblacion o universo

n= El tamafio de la muestra

k= Constante que depende del nivel de confianza, este indica la probabilidad de que
los resultados de la investigacién sean ciertos

e= Error muestral deseado

p= Proporcion de individuos que poseen en la poblacion la caracteristica de estudio.
g= Proporcion de individuos que no poseen la caracteristica de estudio.

2.4. Técnicas de Investigacion

Dentro del presente trabajo investigativo se desarrollan técnicas de investigacion
cualitativa y cuantitativa. A continuacion, se detallan los enfoques de cada una de

ellas.
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2.4.1. Cualitativa

El enfoque cualitativo de una investigacion se basa en la recoleccién de datos, en
donde se desarrolla preguntas e hipotesis de investigacion, las mismas pueden surgir
antes o durante o después de la recoleccion de informacién, de modo que se
determina cuales son las preguntas de investigacion mas importantes con el fin de
redefinirlas y responderlas. Este tipo de enfoque se caracteriza porque estudia
fenomenos en profundidad, se desarrolla en ambientes naturales y no se fundamenta
en la estadistica. El proceso es inductivo, recurrente, tiende a analizar realidades
multiples, no sigue una secuencia lineal, las ventajas de este tipo de enfoque es que
se logra una profundidad de significados, contextualiza el fenébmeno y tiene una vasta
riqueza interpretativa.

Figura 2.8: Fases del enfoque cualitativo de la investigacion

Fase 2: Fase 3:
Fase 1:
Planteamiento del Inmersioninicial en el
Idea
problema campo
Fase 5: .
Fase 6: Fase 4:

Definicion de la muestra

. L . Concepcion del disefio
Recoleccion de los datos inicial del estudioy P

. del estudio
acceso a esta
Fase 7- Fase 8.:! Ifellse 9:
L Interpretacionde Elaboracion delreporte
Analisis de los datos resultados de los resultados

Fuente: Hernandez, Fernandez, Baptista, 2010

Elaborado por: Autores

Para la presente investigacion se utiliza ambos enfoques cualitativo y cuantitativo, en
el analisis cualitativo porque intervienen entrevistas con expertos en el tema ademas
fuentes de informacién primaria y secundaria. Con respecto al analisis cuantitativo se
recogié datos mediante encuestas para llegar al analisis de beneficio econdémico de la

construccion del nuevo puente que conecta a Samborondon y Guayaquil.
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2.4.1.1. Entrevista a profundidad

Las entrevistas se utilizan como método de recoleccion de datos cualitativos, se define
como una reunién para intercambiar informacion entre el entrevistador y el
entrevistado o entrevistados, si se desarrolla una entrevista a mas de una persona se
puede entrevistar en individual o en conjunto, sin tratar de que los entrevistados
interactuen entre si, puesto que esa seria otra técnica de recoleccion de datos. Existen
3 tipos de entrevistas: estructuradas, semiestructuradas o no estructuradas. Las
entrevistas estructuradas el entrevistador tiene establecidas preguntas especificas y
se sujeta exactamente a esas. En la entrevista semiestructurada, el entrevistador tiene
establecidas preguntas, pero si se da el caso se puede formular otras preguntas
durante la entrevista. y finalmente en la entrevistado estructurada el entrevistador
tiene establecido el tema sobre el cual se hara la entrevista y durante la misma se iran
formulando las preguntas que se requieran. A continuacién, se detallan
caracteristicas de las entrevistas cualitativas.
1. No se puede predeterminar el principio y el final de la entrevista, puesto que
esta metodologia de recoleccion de datos es flexible.
2. Elordeny las preguntas que efectian se desarrolla en base a los participantes.
La entrevista es buena medida anecdotica.
4. El entrevistador participa con el entrevistado el ritmo y la direccion de la
entrevista.
5. Las preguntas son neutrales y abiertas, debido a que se busca obtener
opiniones y experiencias de los entrevistados.
6. El contexto social se considera fundamental para la interpretacion de
significados.
7. El entrevistador se modula de acuerdo al lenguaje del entrevistado y normas
El fin de la entrevista no es debatir si no recabar informacion en base a la

opinion de una o varias personas. (Hernandez, Fernandez, & Baptista, 2011)
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2.4.1.2. Andlisis de documentos

El analisis de documentos es una de las primeras tareas que debe hacer un
investigador, puesto que se considera como fundamental analizar de manera correcta
los documentos encontrados en referencia al tema estudiado. Existen una gran
variedad de documentos que tengan referencia al tema de investigacion, pero hay que
identificar las fuentes sean estas confiables o no. El investigador debe analizar si la
documentacion encontrada se debe considerar para la investigacion en base a su
relacion directa con el tema de investigacion, la fuente o bibliografia y el afio que se
realizé el documento, este Ultimo es de suma importancia, puesto que se debe tomar
en cuenta investigaciones entre 5 a 7 afios atras de la fecha de la investigacion, debido
a que constantemente hay nuevos estudios y existen cambios en conceptos y
definiciones. (L6pez, 2012)

2.4.2. Cuantitativa

El enfoque cuantitativo es un conjunto de procesos secuenciales y probatorios, es
decir que no se puede omitir alguna etapa de dicho proceso. Se inicia con una idea,
gue una vez limitada se definen las preguntas y objetivos de investigacion, se
desarrolla el marco tedrico en donde se realiza una revision de literatura. Surge la
hipoétesis y se establecen las variables de investigacion. La caracteristica del enfoque
cualitativo es que recolecta informacion para probar la hipétesis planteada, en base a
analisis estadistico para plantear patrones de comportamiento y probar teorias. Segun
los autores este tipo de investigacion mide fendmenos, se basa en la estadistica y
realiza analisis causa-efecto. El proceso que utiliza es secuencial, probatorio y
deductivo. La ventaja de este enfoque es que se tiene control sobre el fendbmeno, tiene
un alto nivel de precision y prediccion. Este proceso de investigacion se conforma por

10 fases, que delimitan y concretan un tema especifico de un estudio.
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Figura 2.9: Fases del enfoque cuantitativo de la investigacion

Fase 3:
E 1: Fase 2:
ase L. . Revision de liteartura
Planteamiento del
Idea bl y desarrollo de marco
problema tedrico
Fase 6: Fase5: Fase 4:
Desarrollo del disefio . E]abc_:raaon_ d_e_ . Visualizacion del
. . Hipotesis y definicion .
de la investigacion . alcance de estudio
de variables
Fase 7:
finicid lecci Fase 8: Fase 9:
Definicion y seleccion Recolecién de datos Andlisis de los datos

de la muestra

Fase 10:
Elaboracion del
reporte de los
resultados

— e

Fuente: Hernadndez, Fernandez, Baptista, 2010

Elaborado por: Autores

2.4.2.1. Método de evaluacion contingente: Disposicion al pago

En el método de la valoracién contingente, las preguntas de la encuesta representan
un mercado hipotético, en la cual la oferta se la representa por la persona que
entrevista y la demanda por la entrevistada. Generalmente el proceso se basa en que
el entrevistador pregunta si el valor maximo a pagar seria igual, superior o inferior a
un valor monetario. (Riera, 1994)

En este método se suele preguntar cual seria la valoracibn maxima del entrevistado
gue pagaria por un bien o servicio, tomando en cuenta sus respuestas anteriores. Esto
puede llevar a un sesgo estratégico, que se relaciona con el incentivo o desincentivo
a revelar el "verdadero" precio.

La disposicion de pago (DAP) es la cuantia maxima que una persona esta dispuesta
a entregar para adquirir un producto o servicio. El precio de la transaccion estara
entonces en un punto intermedio entre la disposicion a pagar del comprador y la

disposicion a aceptar del vendedor. Sirve como una herramienta metodolégica que
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busca estimar la capacidad de pago de los individuos o colectivos sociales para
calcular la valoracién monetaria hipotética por proyectos. La DAP es un indicador
variable que refiere también el estrato econdmico y social, en el cual se realiza la
encuesta. Es generalmente utilizado en calculos de evaluaciones sociales y tiene un
fuerte impacto en la toma de decisiones basada en una medida de DAP. (McCormick,
2015)

La encuesta es uno de los instrumentos mas utilizados para la recoleccion de datos
cuantitativos sobre todo en este tipo de método de valoracion contingente, el cual
consiste en la recoleccion de datos en base a preguntas con respecto a una 0 mas
variables a ser medidas. En el cuestionario se pueden utilizar dos tipos de preguntas:
abiertas y cerradas.

Preguntas abiertas: se caracterizan por dar apertura y no limitar a las alternativas de
las respuestas, resulta Gtil cuando no hay la suficiente informacion acerca de las
posibles respuestas de los encuestados, el nimero de respuestas es infinito, puesto
gue dependera de cada persona.

Preguntas cerradas: tiene categorias u opciones multiples como respuestas, las que
han sido delimitadas anteriormente por el encuestador, estas preguntas son mas
faciles de analizar y categorizar, es importante considerar al momento de formular las
respuestas se deben recoger todas las posibles respuestas sin sesgar las mismas.
La eleccion del tipo de preguntas depende de si las posibles respuestas se pueden
anticipar, el tiempo para categorizar y codificar las respuestas. Se debe analizar todas
las variables para poder establecer las posibles respuestas, que tipo de preguntas
pueden ser mas acertadas y validas para medir cada variable. Siempre que se realice
un andlisis estadistico se deben codificar las respuestas de los encuestados a las
preguntas del cuestionario, esto quiere decir que se debe determinar un valor

numeérico. (Hernandez, Fernandez, & Baptista, 2011)
2.4.2.2. Observacion estructurada

Este tipo de recoleccién de datos se basa en el registro sistematico, confiable y valido
de comportamientos o fendbmenos observables, es Util cuando se analiza situaciones
de caracter social tales como eventos masivos, problemas familiares o la aceptacion-
rechazo de la introduccion de un producto al mercado. La observacion estructurada

tiene como objetivo establecer patrones del comportamiento de un fenédmeno.
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Capitulo 3

3. RESULTADOS Y ANALISIS

Luego de haber presentado la revision bibliografica y las técnicas de recoleccion de
informacion, es momento de analizar los resultados obtenidos de dicho proceso, con
el fin de establecer si los objetivos de la investigacion fueron alcanzados.

En primera instancia, cabe recalcar que dentro de este analisis se deben mencionar
los resultados que fueron notorios antes, durante y después de la construccion del
nuevo puente. Esta informacion fue recabada mediante entrevistas y seguimiento de
noticias acerca del tema de investigacion:

e Una de las consecuencias durante la construccion del nuevo puente, fue la
destruccion de una tienda, asi como casas consideradas como invasiones.
El M.I. Municipio de Guayaquil realizé una reubicacion de éstas.

e El nivel de inseguridad aumenté en las ciudadelas colindantes al manglar,
donde es necesario la instalacion de cadmaras de seguridad o en su defecto
aumentar el nivel de resguardo policial de las zonas.

e El grado de contaminacion ambiental y auditiva que afect6 a la ciudadania
que vive cerca de los lugares de la construccion, tanto en la ciudad de
Guayaquil, como en la Via a Samboronddn.

e Disminucién de tiempo de viaje entre ambas localidades, ya que el nuevo
puente es una via de desahogo de transito.

e Reduccion considerable del trafico en el Puente de la Unidad Nacional en

las horas pico.
3.1 ENTREVISTA A EXPERTOS

En la entrevista con los administradores de las ciudadelas Palmar del Rio y Torres del
Sol manifestaron el hecho de estar de acuerdo con la necesidad de un nuevo puente,
pero mostraron su inconformidad por el sector elegido por los inconvenientes
presentados durante la construccion. Manifestaban que hubo robos en algunas casas
de Palmar del Rio, justificaban que los delincuentes habrian ingresado por el lado del

manglar escarbando hasta el interior de las casas donde las pérdidas sobrepasan los



$5.000,00. Por otro lado, en la entrevista con los moradores de Sauces 4 indicaron
que sus molestias fueron las fisuras formadas en las casas y negocios al pie del

puente, construcciones que se vieron afectadas tras la vibracion de las maquinarias.

Figura 3.10: Molestias provocadas durante la construccion del puente
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Fuente: Autores
Elaborado por: Autores

Los residentes de las ciudadelas afectadas en Samborond6n contrataron a un
abogado para que de una voz formal a sus demandas y aunque no pudieron combatir
el lugar de construccion, lograron conseguir mejoras como por ejemplo el uso de
planchas durante la construccién para mitigar el ruido, incremento en la seguridad por
parte de los policias y camaras de seguridad, ademas que actualmente estan
dialogando para que los ayuden con el muro que se encuentra frente al puente ya que
no estd a nivel y muestra visibilidad al interior de la ciudadela cuando cruzan los
vehiculos.

A continuacién, se muestra el detalle de la entrevista realizada al Ing. Christian
Rochina, jefe de estadisticas de la Autoridad de Transito Municipal. La entrevista fue
segmentada en 3 partes: 1) antes de la construccion del nuevo puente; 2) durante la

construccion del nuevo puente y; 3) post construccién del nuevo puente:
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ANTES DE LA CONSTRUCCION

El Puente de la Unidad Nacional (PUN) presentaba un volumen vehicular de 6.450
vehiculos por hora pico entre las 18h00 y las 19h00 provocando una longitud de cola
vehicular de hasta 400 metros en los 3 carriles del lado derecho del puente. Como
resultados tenemos que tras la construccion del puente el trafico se ha reducido a
5.500 vehiculos por hora y se ha reducido la longitud de cola a 100 metros producto
de la segregacion y desvio del trafico al nuevo puente, lo que implica una disminucion
del trafico del 15% en horas pico.

Es preciso mencionar que el trafico vehicular que recibe el PUN es un trafico regional
(permanente de cruce regional e intercantonal directo entre Guayaquil y Duran), lo
gue implica que una cantidad de automotores deben necesariamente utilizar el PUN.

Esto conduce a que la reduccioén del trafico no sea aun mayor.

DURANTE LA CONSTRUCCION

Las molestias provocadas fueron especialmente en la Av. Narcisa de Jesus por los
cierres temporales tanto de los carriles de servicio como de velocidad que
alternadamente se cerraban para permitir los trabajos de pilotaje, fundicion de
hormigon tanto de pilas como de la losa del puente. Adicionalmente, las molestias se
vincularon con la construccion de la Av. José Maria Egas que paralelamente se
construia y originaba molestias por el empalme de las dos obras tanto en el redondel
de Brisas del Rio como en la Av. José Maria Egas, lo cual provoco cierres y
desvios viales que duraron aproximadamente 2 meses por sentido de circulacion, es
decir las molestias se prolongaron simultaneamente por 4 meses. Otro de los
inconvenientes presentados en el sector de Sauces 4 fueron las fisuras presentadas
en las casas y negocios al pie del puente, construcciones que se vieron afectadas tras

la vibracion de las maquinarias.

POST CONSTRUCCION

El tréfico del PUN tiene mayor fluidez desde la construccion del nuevo puente

Guayaquil-Samborondon, se evidencié que esta reduccion esta entre el 15% al 20%
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y los mayores beneficiados son la poblacion que reside desde el Km. 3,5 hacia la
Aurora y Samborondon. Se considera como principales beneficiarios de la
construccion del nuevo puente Guayaquil-Samborondén a los usuarios de las
diferentes urbanizaciones asentadas en la Av. Samborondon (Palmar del Rio, Torres
del Sol, Vista Sol, Mocoli, etc.) Esta reduccion de tiempo de viaje esta provocando
ahorros muy importantes en los usuarios, tanto econémicas (ahorro de combustible y
mecanicas), asi como la reduccién de la contaminacion ambiental por la disminucién
de emanacién de gases, temperatura ambiental, ruidos, etc.

El tr&fico vehicular del nuevo puente Guayaquil-Samboronddn que ingresa al puente,
es de 2.500 vehiculos por hora, ademas contando con los vehiculos que ingresan por
la Av. Narcisa de Jesus y los que ingresan por Samborondon hacia Guayaquil se
obtuvo un promedio estimado de 24 mil vehiculos que circulan diariamente.

Cabe sefalar que en el nuevo puente la circulacion de autos pesados tiene circulacion
restringida las 24 horas. Sin embargo, el beneficio que recibe es que, en el Puente de

la Unidad Nacional, por donde pueden circular, tiene mejor fluidez.

3.2 ENCUESTA

Con respecto al estudio realizado mediante encuestas se presentan los resultados
obtenidos de las 480 observaciones tomadas de los habitantes de Samborondon y
Guayaquil:

Pregunta # 1: ¢Ha utilizado usted el nuevo puente de Guayaquil-Samborondén?

Figura 4.21: ¢Ha utilizado usted el nuevo puente de Guayaquil-Samborond6n?
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Elaborado por: Autores
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La interrogante fue un filtro para el estudio para verificar si han tomado el nuevo
puente, no obstante, encontramos que el 73% de los encuestados indicaron que si
han utilizado el servicio del nuevo puente Guayaquil — Samboronddn, mientras que el
27% indic6 que no lo ha hecho. Por otro lado, las personas que no han circulado por
el puente indicaron que por desconocimiento de la existencia del mismo y esto se
debe a que no existe suficiente informacién y sefalética para el uso del respectivo
puente, estas observaciones estan siendo notificadas a las autoridades de ATM y
CTE.

Pregunta # 2: ¢Ddnde reside actualmente?

Figura 4.32: ¢ Donde reside actualmente?

B Guayaquil
B Samborondon
M Duran

Daule

Elaborado por: Autores

Del global de la muestra se encontré que el 69% de los encuestados reside en la

ciudad de Guayaquil, el 25% en Samborondén, 3% en Daule, y otro 3% en Duran.
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Pregunta # 3: ¢Con qué frecuencia transita por el nuevo viaducto Guayaquil-
Samborondén?

Figura 4.43: ¢ Con qué frecuencia transita por el nuevo viaducto Guayaquil-
Samborondoén?

B Todos los dias

46% M 3 a 4 veces por semana

B Unavez por semana

Una vez por mes

Elaborado por: Autores
Se puede evidenciar el bajo porcentaje de personas que lo estan usando
determinando que el 46% de los encuestados utilizan el nuevo puente una vez por
mes, por otro lado, el 28% indica que circulan una vez por semana mientras que el

20% transita de 3 a 4 veces por semana y el 6% hace uso del puente a diario.

Pregunta # 4: ¢ A donde se dirige regularmente al tomar el puente Guayaquil -
Samborondén?

Figura 4.54: ;A donde se dirige regularmente al tomar el puente Guayaquil -
Samborondén?

M Trabajo
M Ocio
= Domicilio

Estudio

Elaborado por: Autores
El 61% corresponde a las personas que utilizan el puente para actividades de ocio ya
sea en el canton Guayaquil o Samboronddn, mientras que el 26% lo usan para llegar
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a sus trabajos, el 8% para dirigirse a sus domicilios y el 5% para movilizarse hacia sus
lugares de estudio.
Pregunta # 5: ,COmo se transporta usualmente hacia Samborondén?

Figura 4.65: ¢ COmo se transporta usualmente hacia Samboronddn?

M Auto propio
M Taxi
M Bus

Sambo Trolley

B Motocicleta

Elaborado por: Autores

Entre las respuestas que obtuvimos, el 74% de los encuestados se movilizan en auto
propio dado que movilizarse en buses urbanos es mas complejo por la distancia que
se recorre ademas de que Samborondon es una zona donde existe un mayor poder
adquisitivo, el 18% de los encuestados se transporta en taxi, el 6% en bus urbano, el
3% en Motocicleta y el 1% en Sambo Trolley el nuevo sistema de transporte en el
canton Samborondon.

Pregunta # 6: ¢ Supongamos que se moviliza desde Samboronddén por el nuevo
puente hacia Guayaquil, a qué sector de la urbe generalmente se dirige?

Figura 4.76: ;Supongamos que se moviliza desde Samborondon por el nuevo puente
hacia Guayaquil, a qué sector de la urbe generalmente se dirige?

M Norte
M Centro
W Sur

Otro

Elaborado por: Autores
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Para encontrar hacia donde se dirigen los entrevistados cuando utilizan el puente, el
79% de los encuestados indicé que se dirigen hacia el norte de la ciudad, el 12% hacia
el centro, el 6% se dirige hacia el sur, mientras que el 3% hacia otros lugares.

Pregunta # 7: Ahorro de tiempo transitando por el puente Guayaquil-

Samborondoén

Figura 4.87: Ahorro de tiempo transitando por el puente Guayaquil-Samborondén

H Ahorro

De 5-10 Minutos

De 15-20 Minutos

De 25-30 Minutos

M De 40-45 Minutos

B Mas de 60 Minutos

26%

Elaborado por: Autores

Considerando el tiempo que solia tomar antes respecto al tiempo que le toma
actualmente al usuario transportarse entre ambos cantones se encontré el ahorro en
tiempo del usuario y las respuestas mas representativas corresponden que el 24% de
los entrevistados se ahorra de 5 a 10 minutos, mientras que el porcentaje mas alto fue
del 30% quienes indicaron que ahora les toma ente 15 a 20 minutos transportarse,
otro 26% asegura que de 25 a 30 minutos es su beneficio en tiempo tras usar el nuevo
puente, a el 16% de los encuestados les representa un ahorro de 40 a 45 minutos y
finalmente el 4% evidencié un ahorro de mas de 1 hora tras la construccion del nuevo
puente. Se puede determinar que en promedio el usuario se ahorra de 15 a 20 minutos

por utilizar el nuevo puente de Guayaquil-Samborondon.
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Pregunta # 8: Mediante una escala de Likert en un gréfico de frecuencias, se
averiguo acerca de la relacion a su satisfaccion con respecto a la construccion

del nuevo puente de Samborondon-Guayaquil

Figura 4.98: Satisfaccion con respecto a la construccion del nuevo puente de
Samborondén-Guayaquil

0,45
0,4
0,35
0,3
0,25
0,2
0,15
Bl - L
0,05 —j =

TOTALMENTE DE DE ACUERDO INDIFERENTE EN DESACUERDO TOTALMENTE EN
ACUERDO DESACUERDO

El nuevo puente de Samboronddn resuelve el problema de congestionamiento
El lugar escogido donde estd construido el nuevo viaducto es el adecuado
La construccion del nuevo puente contribuye al desarrollo comercial de Samborondén

Considero que fue necesaria la construccion de una via alterna para conectar Guayaquil y Samborondon

Elaborado por: Autores

El 40% de las personas estan de acuerdo con que el nuevo puente resuelve el
problema de congestionamiento, el 32% estan de acuerdo en que la ubicacion del
nuevo puente es la adecuada, asimismo el 38% indicé que concuerda con que la
construccion contribuye al desarrollo comercial de Samborondéon y el 33% se
consideraron totalmente de acuerdo con la necesidad de haber construido una via

alterna para descongestionar el trafico de entrada y salida entre ambos cantones.
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Figura 4.109: ¢Con qué frecuencia transita por el nuevo viaducto Guayaquil-
Samborondén?

TOTALMENTE DE DE ACUERDO INDIFERENTE EN DESACUERDO TOTALMENTE EN
ACUERDO DESACUERDO

B La contaminacion auditiva en Samboronddn se ha reducido a raiz del uso del nuevo puente Guayaquil-

m La emision de gases contaminantes provenientes de los vehiculos que circulan por el Puente de la
Unidad Nacional se ha reducido a raiz del uso del nuevo puente Guayaquil-Samborondon

® El consumo de combustible para su vehiculo o el vehiculo que lo transporta ha disminuido con el uso del
nuevo puente

m El nuevo puente propicia la delincuencia en las viviendas ubicadas cerca del puente

Elaborado por: Autores

El 35% de los encuestados se muestra indiferente ante la reduccion de la
contaminacion auditiva por la construcciéon del nuevo puente Guayaquil-Samborondén
al igual que el 30% se sienten indiferentes respecto a la reduccién de la emision de
gases contaminantes provenientes de los vehiculos que circulan por el PUN al acortar
distancia y tomar la ruta del nuevo puente. Cabe afiadir que el 30% sefialé que estan
de acuerdo con la reduccion del consumo de combustible de sus vehiculos o del medio
de transporte en el que se movilizan debido al uso del puente, el 22% reflejé
indiferencia respecto al hecho de que el nuevo puente propicie a la delincuencia en el
sector de Samborondén, a pesar de los casos que ya se presentaron en las ciudadelas

ya mencionadas.
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Pregunta# 9: ¢ Estaria usted dispuesto a pagar por transitar por el nuevo Puente
de Samborondon?

Figura 4.20: ¢ Estaria usted dispuesto a pagar por transitar por el nuevo Puente de
Samborondoén?

uSi

® No

Elaborado por: Autores

El resultado es contundente, el 80% de los encuestados no estaria dispuesto a pagar

por utilizar el nuevo viaducto, mientras que sélo el 20% indic6 que si lo haria. El
usuario al ser cuestionado en la opcion de elegir a pagar o no en la mayoria de veces
va a elegir una respuesta negativa, pero al implementar una situacion hipotética

sabremos cuanto podrian valorar un bien o servicio.

Pregunta # 10: ¢Nos gustaria saber la razén por la cual no estaria dispuesto(a)
a pagar por transitar por el nuevo puente?

Esta fue una pregunta abierta, donde mas del 80% de los encuestados mostraron
descontento, ya que indican que si ya se pagan impuestos prediales no se debe pagar
ninguna tasa por transitar en el puente. Otra opinidon importante refiere a que éste es
un servicio publico, por lo tanto, este factor corresponde al Municipio, mas no de las

personas que lo utilizan.
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Pregunta # 11: Planteando una situacion hipotética ¢Suponiendo que tuviera
que pagar peaje por cruzar el puente, ¢ Cuanto estaria dispuesto(a) a pagar por
utilizar el nuevo puente?

Figura 4.21: ¢ Cuénto estaria dispuesto(a) a pagar por utilizar el nuevo puente?

m0.10 ctvs

W 0.25 ctvs
0.50 ctvs
1 ddlar

Elaborado por: Autores

El 55% de los encuestados estan dispuesto a pagar maximo $0,25 por usar el nuevo
puente, el 29% pagarian hasta $0,10 mientras que el 11% dispone hasta $0,50 y 5%
hasta $1,00.

3.3 DATOS SOCIOECONOMICOS DE ENCUESTAS

El 53% de los encuestados corresponden al género masculino, mientras que el 47%
al femenino. Por otro lado, el 51% de los encuestados tiene entre 18 y 25 afios, el
27%, entre 26 y 35 afos,14% entre 36 y 45 afos, el 5% entre 46 y 55 afios, el 2%
entre 56 y 65 afios y el 1% mas de 65 afios.

Con respecto al estado civil, el 69% de los encuestados son solteros, el 22% casados,
el 5% se encuentran en Union libre, el 3% divorciados y el 1% viudo. El 56% posee
un nivel de estudios superior completo, el 32% estdn cursando sus estudios
superiores, el 8% tienen titulo de cuarto nivel, el 3% poseen secundaria completa y el
1% secundaria incompleta.

La situacién laboral de los encuestados indica que el 63% de los entrevistados son
empleados privados, el 17% amas de casa, el 15% estudiantes. El niamero de
personas habitando en la misma vivienda corresponde a el 40% de los encuestados
quienes reconocen que viven con solos o con hasta 3 personas en su hogar, mientras
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que el 47% seiala que reside con una familia conformada por 4 y 5 integrantes, el
10% entre 6 y 8 personas. El 36% de la muestra registraron tener ingresos entre
$1.001,00 y $2.000,00, el 26% entre $501,00 y $1.000,00, el 23% $2.001,00 y
$5.000,00, el 9% de $0 a $500,00 y el 6% mas de $5.000,00.

3.4 ANALISIS DE AHORRO POR GASTOS DE COMBUSTIBLE

En esta investigacion también se contemplé el analisis de ahorro por gastos de
combustible medible mediante el consumo promedio de combustible (gasolina) de los
vehiculos livianos y camionetas ya que vehiculos pesados no tienen permitido circular.
Cabe recalcar que se tom6 como referencia el ahorro en tiempo que se obtuvo como
resultado de la encuesta, tiempo estimado en 20 minutos ademas de la velocidad de

circulacién en zonas urbanas determinando el tiempo de consumo en minutos por

galon.
Tabla 3.1: Indicadores Econ6micos
Consumo Tiempo de consumo
Tipo de Vehiculo (Km/Gal) Velocidad (km/h) (min/Gal)
Vehiculo Liviano 67 50 80,4
Camioneta 45 50 54

Elaborado por: Autores

Se determind el valor monetario al ahorrar 20 minutos en tiempo de cruce al circular
por el nuevo puente Guayaquil-Samborondén, considerando el precio del galén de
EcoPais por el ahorro en galones de combustible de acuerdo al tipo de vehiculo
obteniendo un ahorro de $0,37 centavos por vehiculo liviano y $0,25 centavos por

camioneta.
Tabla 3.2: Indicadores Econémicos
Precio Galon
Tipo de Vehiculo EcoPais Ahorro en Galones Ahorro ($)
Vehiculo Liviano 1,48 0,25 0,37
Camioneta 1,48 0,37 0,25

Elaborado por: Autores
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3.5 PROYECCION DEL FLUJO ECONOMICO PUENTE DE GUAYAQUIL-
SAMBORONDON

ESCENARIO SIN PROYECTO

La recuperacion del financiamiento de las obras viales que realiza el Municipio de
Samborondoén se da por medio de la tasa de cobro de Contribuciones Especiales de
Mejoras (CEM) para los habitantes de la parroquia La Puntilla en el Cantén
Samboronddn.

El valor de la CEM esté establecido de acuerdo a los informes emitidos por la comision
técnica — financiera — legal del GAD Municipal de Samborondén. Para la proyeccion
del flujo se propuso como referencia un tiempo de 20 afios, teniendo en cuenta el valor
de la CEM que, aunque no existiese la obra seria cobrado para mejoras en la Av.
Samborondoén u otros proyectos urbanisticos.

Esta tasa es cobrada de acuerdo a el valor de cada predio por ejemplo los duefios de
predios con un avalto de hasta $ 60.000 cancelarian $ 0,33 diarios, mientras que los
propietarios de inmuebles con un avalto mayor a $ 60.000 se les aplicara una tasa
anual de dos por mil (0,002). (El Telégrafo, 2016). Para su calculo se realizé una
proyecciéon del valor invertido en mejoras de vias de lo recaudado en los predios
urbanos en el 2016 con un crecimiento anual del 10%. (Municipio de Samborondén,
2016)

ESCENARIO CON PROYECTO

En el flujo con proyecto se presenta un horizonte de evaluacién de 20 afios, donde se
incluye los dos afios de construccion y los siguientes 18 afios de operacion, como
valoracion social se utilizo la disposicion al pago del usuario por transitar por el puente
y ahorrar en promedio 20 minutos de recorrido. La disposicion al pago fue calculada
a un valor de $0,25 centavos por circular por el nuevo puente y este valor fue
multiplicado por el nimero de vehiculos que en promedio transitan por el puente
durante un afio, ademas al flujo de beneficios se le agrega la Contribucion Especial
de Mejoras que tiene un crecimiento estimado del 10% anual.

El costo econdmico se determiné mediante una proyeccion de los gastos de
mantenimiento del nuevo puente de Guayaquil-Samboronddén en referencia a los
gastos de mantenimiento del puente de la Unidad Nacional. La inversion de la obra
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financiada por el Cabildo de Samboronddn corresponde a $ 55°667.523,44 ddlares
pagados en cuotas semestrales al 8% de interés por 10 afios, sin embargo, al realizar
el flujo se tomd un solo valor por afio calculado en $8°192.227.60 distribuido por los

10 afos. Se calculo el flujo con una tasa social de descuento del 13%.

Tabla 3.3: Indicadores Econémicos

INDICADORES ECONOMICOS
VAN ECONOMICO $3,733,849.53
TIR ECONOMICO 15%
RELACION B/C S 1.06

Elaborado por: Autores

Finalmente haciendo el andlisis de la inversibn maxima que puede tener el proyecto para
que la tasa de retorno sea del 15% y por tanto el valor actual neto es igual a cero, se
obtiene con $55°667.523,44 doblares. La relacion beneficio costo es de 1.06 se puede
deducir que es una relacion favorable. No obstante, tenemos un van positivo con
$37733.849,53 lo que hace que el puente de Guayaquil-Samboronddn sea un proyecto

socialmente rentable.
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CAPITULO 4

4. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

En este documento se ha presentado una valoracion social post construccion del Puente
de Guayaquil-Samborondéon mediante la disposicion al pago del usuario de una tasa de
peaje, investigada mediante encuestas con el método de valoracidén contingente donde
se determind que los usuarios valoran el ahorro en tiempo (15 a 20 minutos de recorrido),
a pesar de que en la encuesta al preguntar si estan dispuestos a pagar una tasa por
cruzar el puente se obtuvo una respuesta negativa, se contempld la situacién hipotética
de implementar una caseta de peaje, los usuarios indicaron estar dispuestos a pagar
0.25 centavos por transportarse entre ambos cantones. El propdsito de calcular una tasa
en esta investigacion es para realizar un flujo econdmico a 20 afios que refleje los
beneficios sociales de haber construido el puente y verificar si esta valoracidén cubre los
costos de financiamiento de la obra.

Mediante los indicadores de rentabilidad se concluye que el proyecto es socialmente
rentable con una inversion igual a $55°667.523,44 con una TIR del 15% y un Valor Actual
Neto de $3°733.849,53, vale recalcar que la investigacion de esta tasa social es posterior
a la construccion del puente y busca revelar la verdadera valoracion tras el uso del
servicio vial.

El monto de la inversion realizada por el Municipio de Samborondén es financiado por la
banca privada por medio de un crédito a 10 afios con una tasa de interés del 8%, estos
valores son cubiertos por la Contribucién Especial para Mejoras (CEM) y la tasa de peaje
gue aun no definido por autoridades esta presentado en este trabajo de investigacion.
Se puede concluir que tras la construccion del puente el trafico del Puente de la Unidad
Nacional se ha reducido a 5.500 vehiculos por hora y se ha reducido la longitud de cola
a 100 metros producto de la segregacion y desvio del trafico al nuevo puente, lo que
implica una disminucién del trafico del 15% en horas pico. Ademas, se encontré que las
personas que no han circulado por el nuevo puente indicaron que se debe al
desconocimiento de la existencia del mismo, por tanto, se recomienda a las autoridades
de la ATM y ATS mejorar la difusidon de informacién en redes sociales y medios de
comunicacion, ademas de implementar sefialética para orientar a los conductores a el

uso del respectivo puente.
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ANEXOS

Flujo econdmico sin proyecto

Inversion E5.667.523.44  Numero Vehiculos 13000 vehiculos/dia Tasa de descuento fir 13% CEM 7%
Disponibilidad al pago 5 0.25 Circulacion por pue 405 vehiculos/dia Crecimientoanual  3.80% Crecimiento Anual P g
Pagos Anuales § 8,182,227.62 10
Escenaria Sir
Periodo 0 1 2 3 5 b 1 9 10
Ao 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026

Contribucion Ezpecial para Mejoraz

{CEM} Impugstos prediales
Samborondon (20%)

S 400000000} 440000000 S 4620000005 485100000 |

509355000 §

534820750 | $561563888  §

580642082 | § 619124185 | SES00802.95 | § 6,825,84415 |

TOTAL BENEFICIOS ECONOMICOS

Inversion

[ S 4000,00000 [ S 440000000 [ § 452000000 [§ 4,857,000.00  §

5,093,650.00 | §

5,348,227.50 | §5,615,638.88 | §

5,896,420.82 | § 6,191,241.86 [ § 6,500,803.95 | § 6,825844.15 |

TOTAL COSTOS ECONOMICOS E
INVERSION $ $ - |8 - |8 -8 .k s - s - s s Sl )
IF,II‘%%JYOEE%MAECDHO“EO SN § 4,000,000.00 [ § 4,400,000.00 | § 4,620,000.00 | § 4,851,000.00 | § 5,093,550.00 | § 5,348,237.50 | $5,615,638.88 | § 5,896,420.82 | § 6,191,241.86 | §6,500,803.95 | § 6,825844.15
1 Proyecto

11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

2027 2028 2029 2030 201 2032 2033 2034 2035 2036
5 ?,15?,13&.3&5 5 7,525,493.18 5 7,501,767 83 5 B,296,856.23 5 8,711,699.04 5 9,14?,253.99§ 5 9,504,545.195 5 10,084,380.60 5 10,589,124.63 5 11,118,580.85
[§ 7,167,136.36 | § 7,525493.18 | § 7,901,767.83 | § 8,206,856.23 | § 8,711,699.04 | § 9,147,283.99 | § 9,604,648.19 | § 10,084,880.60 | § 10,589,124.63 | § 14,118,580.86 |
§ - |5 - |8 - |8 - |8 - |8 - |8 - |5 - |8 - |8 -
$ 7,167,136.36 | § 7,525493.18 | § 7,901,767.83 | § 8,206,856.23 | § 8,711,699.04 | § 9,147,283.99 | § 9,504,648.19 | § 10,084,880.60 | § 10,589,124.63 | § 11,118,580.85




Flujo econGmico con proyecto

Escenario Con
Periodo 0 1 2 3 4 5 6 7 k] 9 10
Afo 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026
No. de vehical irculacia
p:en;"e cules en clreulacion por 6480000 7115040 7812314 8577921 9418557 10341575 11355050 12467845 13689694
Disposicion al pazo S 1620,00000 | 5 1775,760.00}5 13530784815  2,144480.17 {5 2,354639.23 | & 2,585393.87 | § 2,838,762.47 | 5 3,116,961.13 | 5 3,422,433.39
Contribucion especial demejoras (CEM) 1 o 0 0y 0000016 2,20000000 | 9,290,00000 |5 9,702,00000 | S 10,187,10000 | & 10,696,455.00 | § 1123127775 | § 11,792,84164 | $12,382,48372 | § 13,001,607.91 | § 13,651,683.30
Impuestos prediales Samborondan [40%)
| TOTAL BENEFICIOS ECONOMICOS 5 8,000,000.00 | & 8,300,000,00 | & 10,360,000,00 | 5 11,430,760,00 1 5 12,140,175,43 | § 12,380,335,17 | & 13,585,516,33 | & 14,378,235,51 } §15,291,346,18 | 5 16,118,569,10 | & 17,074,111,69
Conservacién complejo vial de Nuevo § 2553427005 275770121 &  302,795.59 ) & 332,469.56 | & 36505157 |5 4008266315 44010764 |5 48323819} 5  530,595.53
puente
Serviciode Seguridad y Vigilancia Nuevo
) S 1899564915 205,153.01{ 5 225258005 2473332915 271,57195|5  298186.00!5 327,408.23 |5 3504942415 39472467
Puente Sector Guayaquil
:‘:::;:E':;mFE”“"”““'“““' §  12987385}% 14026375 % 15400960 %  169,10254]5 18567459}5  203,870701% 22385003 |5 2457873315  269,874.43
EEE DR T S I L §  150,03421i% 1647375615 18088185 %  19860827)5 21807188:5 23944282 {% 26290833 |5 28867334} 5 31696333
puente Sector Puntilla
e e S e €T gnEde39 | S 440950 & 4841356 % 53,5809 & 5836759 |8 BA0876115 70368205 77264081 & 8483618
alor residual
Inversion Pagos Anuales Nuevo Puente
[55'667.523.24) $5,192,227.62|  $8,192,227.62  58,1922397.62  S8,192,227.62  $8,192227.62  SB,192227.62  58,192297.62  58,192,227.62  58192,227.62 58,192 237.62  S8,192227.62
TOTAL COSTOS ECONGMICOSE INVERSION | 5 8,192,227.62 | 5 8,192,227.62 | 5 8,953,261.26 | § 9,022,244.56 | 6 9,103,586.23 | 5 9,192,395.37 | § 5,290,965.20 | 5 5,395,601.43 | 5 9,516,870.04 | 5  9,606,635.00 | 5 5,789,221.82
FLUJO DE CAJA ECONOMICO CON
OROYECTD $ (192,227.62)| §  607,772.38 | § 1,901,738.74 | $ 2,458,515.44 [§ 3,036592.25 | §  3,643,035.80 | $ 4,294,95178 | &  4,979,594.02 | § 5,704,376.15 | § 6,471,884.10 | § 7,284,389.37
n Proyecto
11 1 13 11 15 16 17 18 19 20
2027 2028 2029 2020 2031 2032 2023 2024 2035 2036
15031284 16504249 18121776 19897710 21847635 23388753 26339657 28920943 31755135 34867204
5 3,757,820.88 | 5 4,126,087.33 | 5 4,530,443.89 | & 4,974,427.39 | 5 5,461,921.27 | 5 5,997,189.56 | 5 £,584,914.13 | 5 7,230,235.72 | 5 7,936,798.82 | 5 8,716,801.10
5 18334272721 5 15,050,986.35 | § 15,803,535.67 | § 16,593,712.45 | 5 17,423,398.08 | 5 18,294,567.98 | § 19,209,296.38 | 5 20,169,761.20 | § 21,178,249.26 } § 22,237,161.72
3 18,092,093.60 1 & 19,177,073.68 | & 20,333,979.56 | § 31,568,139.84 | § 37,885,31935 1§ 34,991,757.50 | & 35.798,01051 1 § 77,399,996,92 1 § 39,i17,088.08 | & 30,953,962.82
5 582,593.89 | 5 £39,688.09 | § 702,377.52 | § 77121052 | § 846,789.15 | § 929,774.49 | § 1,020,892.39 | § 1,120,939.85 | § 1,230,791.95 | § 1,351,409.56
5 433,407.69 | 5 47588164 | 5 52251804 | § 57372481 | 3 629,949.84 | § 691,684.93 | 5 759,470.05 | § 833,898.12 | 5 91562012 § 5 1,005,350.91
5 29632219 | 5 325,361.77 | § 357,24722 1 § 39275745 | § 430,698.68 | & 472,907.15 | § 519,252.05 | § 570,128.75 | § 62601235 | § £87,361.56
s 34302574 | 5 382,132.26 | 5 419,581.22 | § 460,700.18 | 505,348.80 | § 555,421.98 | 5 £09,853.34 | § 669,618.96 | 73524162 | 5 807,295.30
H 5315012 | & 102,278.84 | § 113,30316 | § 13330777 | & 13539194 | 8 14866034 | 5 163,339.06 | § 17922551 | & 196,789.61 | § 315,074.99
1,753,499.63 | § 1,925,342.60 | § 2,114,026.17 | § 232120074 | § 2,543,678.41 | § 2,793,443.39 | 5 3,072,696.89 | § 3,373,820L18 | § 3,704,455.66 4,067,492.31
3 16,338,593.96 | § 17,251,731.08 | § 18,219,953.38 | § 19,246,939.10 | § 20,336,640.94 | § 21,493,308.64 | § 22,721,513.63 | § 24,026,175.74 | § 25,412,502.42 | § 26,886,470.51
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