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RESUMEN EJECUTIVO

Tema: “ESTUDIO DE LAS CONDICIONES TECNICAS DE LA VIA QUE VA
DESDE LA COMUNA EL CONGOMA HASTA EL RECINTO BELLAVISTA
UBICADA EN LA PARROQUIA LUZ DE AMERICA, CANTON SANTO
DOMINGO, PROVINCIA SANTO DOMINGO DE LOS TSACHILAS Y SU
INCIDENCIA EN LA CALIDAD DE VIDA DE SUS HABITANTES”

Al inicio del presente proyecto se realizé el respectivo levantamiento de la via con
GPS Garmin obteniendo coordenadas, anchos y longitud de via, continuando con
las encuestas a los pobladores beneficiarios, tabulando estos datos obtenidos se

verifico la factibilidad de la misma.

Luego se continud con el trabajo topografico en una longitud de 5 Km
aproximadamente, se realiz0 las respectivas encuestas, tabulacion de datos, analisis
de resultados verificando la validez del proyecto, continuando con el estudio
topografico, recoleccion de muestras, ensayos de laboratorio, determinando las
caracteristicas fisico mecanicas y propiedades de la sub rasante, con los datos
obtenidos se procedié al disefio geométrico horizontal y vertical, asi como la
estructura del pavimento todo esto acogiéndome a las normas de disefio geométrico
MOP 2003.

Finalizado el disefio se continuo con la elaboracién de los planos respectivos para
cada tipo de estudio, datos que me ayudo a cuantificar los volumenes de obra, su

respectivo presupuesto y cronograma valorado de trabajo.

De esta manera se logré concluir con este trabajo de investigacién de una manera

técnica.

XVi



CAPITULO |

EL PROBLEMA

1.1 TEMA

“ESTUDIO DE LAS CONDICIONES TECNICAS DE LA VIA QUE VA DESDE
LA COMUNA EL CONGOMA HASTA EL RECINTO BELLAVISTA
UBICADA EN LA PARROQUIA LUZ DE AMERICA, CANTON SANTO
DOMINGO, PROVINCIA SANTO DOMINGO DE LOS TSACHILAS.”

1.2 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.2.1 CONTEXTUALIZACION

El estado de la red vial de nuestro pais ha mejorado mucho debido a la
concientizacion gubernamental, pero las condiciones climaticas son un tanto
adversas, y ocasionan el deterioro de estas lo que conlleva a realizar un analisis

minucioso de la calidad de una via.

El mantenimiento vial en sectores como la provincia Tsachilas se lo deberia realizar
en un intervalo corto de tiempo debido a las caracteristicas climaticas anteriormente
descritas. La humedad, las precipitaciones, y varios factores ambientales ocasionan

que la red vial se deteriore paulatinamente.

En la provincia de Santo Domingo de los Tsachilas debido a las excesivas lluvias
en temporadas invernales la red vial se ve afectada, es visible el estado en que se
encuentran, debido a este problema los niveles econdmicos merman en los
cantones, recintos de la provincia ya que las principales actividades econdémicas son

las actividades relacionadas con el comercio de productos agricolas. En la parroquia



Luz de América y en la mayoria de parroquias de la provincia el olvido de las vias
ha sido notorias, la mayoria solo se encuentran lastradas o a nivel de rasante, con
poca 0 ninguna sefializacion, sin inmiscuirnos en la parte técnica los anchos de
carriles son variables, sin cunetas, haciendo que mencionadas vias sean un peligro,

tanto para conductores y peatones.

1.2.2 ANALISIS CRITICO

El estado vial de la region se encuentra en constante olvido, la falta de preocupacion
por las autoridades de turno, los factores climaticos, el uso inadecuado, conllevan a
que una via no responda adecuadamente a los requerimientos establecidos por las

respectivas normas.

La calidad del disefio geométrico y la estructura de pavimento van regidas por
codigos, que a su vez deberia ser cumplido por las personas técnicas encargadas del

disefio y de la construccion.

La via que une a la comuna El Céngoma y el Recinto Bellavista, tiene una longitud
aproximada de 5.1 Km, anchos variables, el inadecuado disefio de una alcantarilla
existente, en estos detalles se observa facilmente la angustiosa necesidad de un
disefio adecuado para mejorar la calidad vida de los habitantes tanto como la

circulacién vehicular.

1.2.3 PROGNOSIS

Al no dar un adecuado disefio a la via que une a la comuna EI Congoma y el Recinto
Bellavista, estamos errando en ideas en las cuales el desarrollo no es lo primordial,
advirtiendo el retraso en la calidad de vida de sus usuarios, ya gque esta via es un eje
primordial debido a que existen decenas de personas que necesitan movilizarse para

poder estudiar, vender los productos agricolas existentes, acceder a un hospital de



la capital de la provincia, e incluso que los vehiculos que transitan diariamente no

se vean afectados a dafios que conllevan a gastos excesivos.

1.2.4 FORMULACION DEL PROBLEMA

¢De qué manera afecta el estado actual de La via que une a la comuna EI Congoma

y el Recinto Bellavista, en la calidad de vida de los habitantes?

1.2.5 PREGUNTAS DIRECTRICES

e (;Cbomo se podra aminorar el tiempo de circulacion?

e Cuales son las condiciones de la calidad de vida de los habitantes de la
comuna El Céngoma y EI Recinto Bellavista?

e ;Cudl es la situacion en que se encuentra el estado actual de la via?

e ;Qué tipo de sefializacion existe en esta via?

1.2.6 DELIMITACION

1.2.6.1 DELIMITACION ESPACIAL

La presente investigacion se la realizo en la provincia de Santo Domingo de los
Tsachilas, canton Santo Domingo, Parroquia Luz de América, Comuna El

Congoma.

1.2.6.2 DELIMITACION TEMPORAL

El estudio se realizara en el periodo comprendido entre los meses de marzo del 2014

a septiembre del 2014.



1.2.6.3 DELIMITACION DE CONTENIDO

Campo : Ingenieria Civil
Area . Ingenieria Vial
Aspecto : Topografia, Mecénica de suelos, Disefio Vial, Economia.

1.3 JUSTIFICACION

El proposito del estudio y posterior analisis de un disefio adecuado de la via que
une a la comuna EI Céngoma y el Recinto Bellavista, considerando que enlaza las
vias principales que comunican a la Provincia de Santo Domingo de los Tsachilas
con las Provincias de Manabi y los Rios, es dar la seguridad y confort necesario a
los habitantes y usuarios, para que sus niveles tanto culturales, de salubridad y

econdmicos.

Detallando en lo cultural el acceso a los diversos planteles educativos que se
encuentran en las parroquias de Luz de América, Nuevo Israel y Puerto Limon. En
lo que corresponde a la salubridad, el disefio adecuado de esta via permitiria la

accesibilidad a los diversos centros de Salud.

Econdmicamente este disefio haria que mejoren los ingresos, considerando que la
principal fuente de ingresos econémicos en este sector es la productividad de cacao,
platano, de frutas tropicales tales como la naranja, el aguacate, entre otras, y por

ende es de primordial importancia la ejecucion del presente proyecto investigativo.

Ademas de la parte técnica, que brindaremos de manera desinteresada cualquier
organismo competente puede darle un uso adecuado y responsable de los planos y
memoria técnica de este disefio, y de esta manera colaborar con el desarrollo de
nuestros pueblos. Siendo asi EI Congoma parte de la comunidad Tséchila, mediante
el estudio de esta via, se colabora con el propésito de que nuestras etnias sean parte

del desarrollo nacional.



1.4 OBJETIVOS

141 GENERAL

Estudiar las condiciones en las que esta la via que une a la via que une a la comuna
El Congoma y el Recinto Bellavista y la incidencia en la calidad de vida de sus

usuarios.

1.4.2 ESPECIFICOS

e Realizar un analisis técnico de las condiciones de la via.
e Analizar la topografia.
e Realizar el estudio de suelos.

e Realizar el estudio del trafico (TPDA).



CAPITULO 11

MARCO TEORICO

2.1 ANTECEDENTES INVESTIGATIVOS

La presente investigacion es sustentada en varios trabajos de graduacion de la
facultad de Ingenieria Civil y Mecéanica, Carrera de Ingenieria Civil de la

Universidad técnica de Ambato.

Segun la Egda. Nader Pamela Herrera Uribe, autora proponente del tema: “Estudio
del pavimento de las vias del barrio Salacalle, perteneciente a la parroquia Saquisili,
canton Saquisili, provincia de Cotopaxi y su incidencia en la calidad de vida de los

habitantes”, llega a las siguientes conclusiones:

e Sistema de drenaje y el estado de la via son deficientes, lo que afecta al
comercio, agricultura y ganaderia, provocando pérdidas economicas.

e Mejoramiento del pavimento y del sistema de drenaje la poblacion
considera que mejorara la calidad de vida.

e El estudio de suelos reflejé que la via consta de arena pobremente graduada
con un porcentaje de humedad natural bajo, no plastico y con una capacidad

de soporte adecuada para la estructura del pavimento.



De acuerdo la Egda. Alvarez Quishpe Andrea Paula con el tema: “Las condiciones
de la via Milinpungo — Miraflores, perteneciente al canton Saquisili, provincia de
Cotopaxi y su incidencia en el desarrollo socio econémico de los habitantes.”, la

autora concluye:

¢ Condiciones no dptimas se recomienda realizar el disefio y construccion del
asfalto.

e Con la ejecucion del estudio de la via en cuestion se mejorara las
condiciones de vida de los habitantes y usuarios del sector.

¢ Debido a las condiciones topogréaficas del terreno se debe disefiar de acorde

a las normas establecidas.

2.2 FUNDAMENTACION FILOSOFICA

El proyecto de investigacion esta ligado al siguiente paradigma filosofico: critico
propositivo, ya que estamos enfocando diversas técnicas de investigacion para
transformar la sociedad mediante las diferentes alternativas obtenidas en esta

investigacion.

Mediante la informacion obtenida se puede lograr la resolucién de tal problema
aplicando los conocimientos técnicos adecuados a las caracteristicas de la via en
estudio, y de esta manera satisfacer las necesidades de la poblacion y de los

usuarios, mejorando sus condiciones culturales, salubres, econémicas, etc.

Esta investigacion propone una participacion entre los pobladores y el investigador,
para conocer las diferentes necesidades y problematicas existentes y de alguna
manera dar solucion mediante este proyecto, esperando que autoridades de la

provincia hagan uso del mismo.



2.3 FUNDAMENTACION LEGAL

Entre los diversos fundamentos legales que sustentan este proyecto de investigacion

podemos destacar los siguientes:

e NEVI 2012, Normas Ecuatorianas Viales 2012

e SUCS, Sistema Unificado de Clasificacion de Suelos.

e Normas de disefio del pavimento flexible método AASHTO - 93

e Normas de Disefio Geométrico de Carreteras 2003 MTOP



2.4 CATEGORIAS FUNDAMENTALES

2.4.1 SUPRAORDINACION DE LAS VARIABLES

Ingenieria
Vial

Pavimento
S

Topografia

Mecdnica
de suelos

Variable Dependiente

Desarrollo
Poblacional

Seguridad

Circulacion
Vehicular

Variable Independiente



2.4.2 DEFINICIONES

2.42.1 INGENIERIA VIAL

Se entiende por Ingenieria Vial el conjunto de conocimientos, habilidades,
destrezas, practicas profesionales, principios y valores, necesarios para satisfacer
las necesidades sociales sobre movilidad de personas y bienes. La Ingenieria de
Transporte es una especialidad de la profesién de ingenieria civil, basada en la
aplicacion de las ciencias fisicas, matematicas, la técnica y en general el ingenio,

en beneficio de la sociedad.

Hasta hace muy poco, el estudio del transporte urbano de personas se basaba
principalmente en el disefio, operacién y mantenimiento de vias para automoviles.
Las problematicas contemporaneas fundadas en la sostenibilidad (escasez de
recursos naturales como el petréleo, el calentamiento global y la calidad de vida en
las ciudades) han hecho que esta disciplina cambie hacia una visién
multidisciplinaria del transporte, donde el transporte publico y el transporte en

modos activos (bicicletas y peatones) han cobrado una inmensa importancia.

El primer paso para analizar en profundidad el término via que ahora vamos a
estudiar detenidamente es descubrir su origen etimolégico. En este sentido podemos
exponer que dicho concepto procede del latin, y en concreto de la palabra via que

puede traducirse como “camino”.

El concepto de via tiene diversos usos vinculados al lugar por el que se circula o se
desplaza. La via, en este sentido, es un camino. Puede tratarse del espacio que, en
las ciudades, posibilita que la gente y los vehiculos circulen y accedan a las
construcciones que se sitlan a sus costados. Por debajo de las vias se encuentra la
infraestructura de servicios publicos como la red de electricidad, los cables de

teléfono 0 el agua potable.
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24.2.2 CARRETERAS

llustracién 1.- Carretera

Fuente: http://www.skyscrapercity.com/showthread 1

Algunos acostumbran a denominar caminos a las vias rurales, mientras que el
nombre de carreteras se lo aplican a los caminos de caracteristicas modernas
destinadas al movimiento de gran nimero de vehiculos. En este libro se usaran,
indistintamente, los dos términos para indicar lo mismo segun la definicién que

sigue.

La carretera se puede definir como la adaptacion de una faja sobre la superficie
terrestre que llene las condiciones de ancho, alineamiento y pendiente para permitir

el rodamiento adecuado de los vehiculos para los cuales ha sido acondicionada.
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2.4.2.2.1 CLASES DE CARRETERAS

En el Ecuador, el MOP ha clasificado tradicionalmente las carreteras de acuerdo a
un cierto grado de importancia basado mas en el volumen del trafico y el nimero
de calzadas requerido que en su funcion jerarquica. Aqui se incorpora este criterio

que cimentara las bases de la estructura de la red vial del pais del nuevo milenio.

De acuerdo a la jerarquia atribuida en la red, las carreteras deberan ser disefiadas
con las caracteristicas geométricas correspondientes a su clase y construirse por

etapas en funcion del incremento del trafico.

a. SEGUN EL TIPO DE TERRENO

De acuerdo al tipo de terreno las carreteras se clasifican en:

- Llano (LL). - Es una superficie plana que tiene el mismo nivel en todas sus
partes, en otras palabras, es aquel que tiene topografia llana en donde no
gobiernas las pendientes.

- Ondulado (O). - Es aquel cuya topografia es ondulada sin exceder las
pendientes longitudinales.

- Montafioso (M). - Las pendientes del proyecto gobiernan el trazado, siendo
de caréacter suave si la pendiente transversal del terreno es menor o igual al

50% y de caracter escarpado si dicha pendiente es mayor al 50%.

b. SEGUN SU JURISDICCION

- Red vial estatal. - Es aquella que estd administrada por el Ministerio de
Transporte y Obras Puablicas que funge como entidad responsable del
manejo y control.

- Red vial provincial. - Los Gobiernos Autonomos Provinciales son los

responsables de la administracién de estas vias.
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- Red vial cantonal. - Es el conjunto de vias urbanas e inter parroquiales

administradas por cada uno de los Gobiernos Autdnomos Cantonales.

c. SEGUN EL TRAFICO PROYECTADO

El disefio de carreteras en el pais, recomienda la clasificacion en funcion del

prondstico de trafico para periodos de 15 6 20 afios.

Tabla 1.-Clasificacion de carreteras en funcion del trafico proyectado

CLASE DE CARRETERAS TRAFICO PROYECTADO (TPDA)

RI o RII (autopista) >8000
I 3000-8000
I 1000-3000
Il 300-1000
v 100-300
\Y <100

Fuente: Normas de Diseflo Geométrico de Carreteras MTOP

d. SEGUN LA FUNCION JERARQUICA

- Corredores Arteriales. - Son considerados corredores arteriales las
carreteras de calzadas separadas (autopistas) y de calzada unica (clase I, 11).
Ahora con respecto al segundo grupo de arteriales (clase I, Il) que son la
mayoria de las carreteras eéstas mantendran una sola superficie
acondicionada de dos carriles destinados a la circulacion de vehiculos en
ambos sentidos contando con espaldones adecuados a cada lado y carriles
adicionales.

- Vias Colectoras. - Estas corresponde a carreteras de clase I, II, Il 1V.
Tomando en cuenta su importancia estan destinadas a recibir el trafico de
los caminos vecinales.

- Caminos Vecinales. - Son carreteras de clase IV, V que abarcan a todos los

caminos rurales no incluidos en las denominaciones anteriores.
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243 PAVIMENTO

Los pavimentos son la superestructura de las vialidades, estan constituidos por un
conjunto de capas de diferentes espesores de suelos, con caracteristicas diversas,
tratados, ya sea mecanicamente mediante procesos de compactacién o con algun
aglutinante o agente estabilizador, relativamente horizontales, apoyadas sobre la

capa sub-rasante que tienen como funciones:

e Proporcionar al transito de vehiculos una superficie de rodamiento comoda,
segura, uniforme y permanente, conforme a su vida de proyecto y con el
mantenimiento adecuado.

e Deben resistir los esfuerzos generados por el paso de vehiculos
difundiéndolos de manera que la magnitud de las solicitaciones que se
transmitan a las terracerias sean inferiores a la resistencia de estos
materiales.

e Deben ser capaces de resistir la accion del medio ambiente, sobre todo a la

accion del agua y las temperaturas extremas.

llustracion 2.- Seccidn tipica de estructura de Pavimento

Bombér normal o perdlte Bornbes normal o perolte

Fendiente transversal Fendiente transversal

CORON A
| CA[TADA :
Berrmo ! Carril I Carril ! Bermma
| |
I | |
Talud terraplan - - = e n '
TR R = W . T T o

. Cotﬂ de .r.a. e-r:tu W, I-jﬁv‘lm-ent.o nEn
Sub—rozante | Hose Granular .50 Min™
UE—Dase
Terrend natrh

Fuente: http://html.rincondelvago.com/vias.html 1
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Para cumplir con esas funciones los pavimentos deben tener varias caracteristicas
funcionales y estructurales, siendo las primeras las que afectan directamente la
calidad del servicio que proporcionan al usuario de la vialidad, mientras que las
segundas se refieren a las propiedades, sobre todo mecanicas de los materiales que

conforman la estructura del pavimento.

El pavimento de la calzada esta destinado esencialmente a soportar las acciones
mecanicas de los vehiculos y a transmitirlas a la capa de terreno de la sub-base, sin
que se produzcan deformaciones permanentes en esta capa de terreno ni en el

pavimento.

Parece, a primera vista, mas facil la construccion del pavimento de una calzada que

de una obra de fabrica como, por ejemplo, un puente.

La técnica de construccidn de caminos tiene el caracter, que es privativo de ella, de
evitar toda superabundancia y de admitir un coeficiente de seguridad muy pequefio:
no debe sorprender, por lo tanto, que en estas condiciones se presenten fracasos
algunas veces; es probablemente méas econdmico aceptar un riesgo moderado que

construir por sistema pavimentos excesivamente caros.
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244 TIPOS DE PAVIMENTOS

Se ha establecido en general, una clasificacion de pavimentos en dos tipos:

2.4.4.1 PAVIMENTOS FLEXIBLES

Llamados asi porque conceptualmente deben ser capaces de resistir un cierto nivel
de deformacion eléstica sin romperse. La superficie de rodamiento es
proporcionada por una mezcla asfaltica, la transmision de esfuerzos generados por
las cargas vehiculares se hace de acuerdo a las caracteristicas mecanicas de los

materiales con que se construyen las diferentes capas del pavimento.

2.44.1.1 FUNCIONES DE LAS CAPAS DE UN PAVIMENTO FLEXIBLE

llustracién 3.- Estructura de Pavimento flexible

7l Carpeta dsfaltica

Base

IS0 s@e@ <y
%C% C%(%C%O % Sub - base
S0-0-0-0-0-0-0-0-0-(
O O Material de mejoramiento
19 1P 194 [

Fuente: Autor

Con el fin de que el comportamiento del pavimento sea adecuado, cada una de las

capas constitutivas de su estructura debe satisfacer una serie de requerimientos.

24.4.1.2 SUB-BASE

Es una capa de materiales seleccionados, comprendida entre la sub-rasante y la

base, que tiene como funciones transmitir en forma adecuada a la sub-rasante los
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esfuerzos que el transito le impone a través de la base, formar una capa de transicion
entre los materiales finos de la sub-rasante y los gruesos de la base de modo que
evite la contaminacion e interpenetracion de ellos; también disminuye los efectos
perjudiciales producidos por los cambios volumétricos de los suelos de sub-rasante,
contribuye en ocasiones al drenaje de la estructura y ayuda a reducir el costo del

pavimento.

24413 BASE

Es una capa de materiales pétreos seleccionados que, se construye generalmente
sobre la sub-base y eventualmente sobre la sub-rasante. Es una capa que se
encuentra limitada en su parte superior por una carpeta asfaltica y tiene como
funcién principal soportar adecuadamente las cargas que los vehiculos le transmiten
a través de la carpeta y distribuir los esfuerzos recibidos en magnitudes adecuadas
a las capas inferiores, a fin de no evitar que se produzcan deformaciones

perjudiciales.

2.4.4.1.4 LA CARPETA ASFALTICA

Que constituye la capa superior de un pavimento flexible, esta compuesta por una
mescla de materiales pétreos seleccionados y un producto bituminoso, tiene como
funcién proporcionar a los vehiculos que circulen sobre ella una superficie estable,

impermeable, uniforme y de textura adecuada.

Cuando el espesor de la carpeta asfaltica sea considerable como resultado del
disefio, debera construirse en dos capas, recibiendo la inferior el nombre de base

asfaltica y la superior el de capa de rodadura.
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2.44.2 PAVIMENTOS RIGIDOS

Los pavimentos rigidos estan formados principalmente por una losa de concreto
hidraulico colocada sobre la sub-rasante, la cual tiene la doble funcién de
proporcionar las caracteristicas tanto estructurales como funcionales al pavimento.
Dicha losa, dada su gran rigidez recibe las cargas ejercidas por los vehiculos que
circulan sobre la via y las distribuye en un &rea mucho mas grande por lo que los

esfuerzos que transmite a las terracerias son de una magnitud muy reducida.

llustracion 4.- Estructura de pavimento rigido

Pavimento Rigido

Base

LI AL LALILALILL o o

SOS0-0-0=0-0-0-0-0-1
OU <><\/> @ @ Material de mejoramiento

Fuente: Autor

24421 SUB-BASE

En un pavimento rigido es aquella capa de materiales seleccionados que se
encuentra comprendida entre la sub-rasante y las losas de concreto hidraulico y

tiene como funciones principales:

Proporcionar una superficie de apoyo uniforme a las losas, constituir una superficie
adecuada para el paso del equipo de construccién, disminuir los efectos
perjudiciales por los cambios volumétricos de los suelos de sub-rasante y evitar el
fenomeno de “bombeo”. Este Gltimo fendmeno consiste en la fluencia de material
fino con agua debido a la infiltracion de estapor entre las juntas de las losas. Una
vez que el agua ha penetrado a través de las juntas, licta al suelo fino de la sub-

rasante. Entonces al pasar los vehiculos por las juntas, transmiten presion que es
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tomada integramente por agua acumulada, lo que hace que esta sea expulsada con
los finos a traves de las juntas. La aplicacion repetida de cargas en estas
condiciones, origina una cavidad en las vecindades de la junta que obliga a la losa

a trabajar en voladizo, induciéndose en ella esfuerzos para los que no esta disefiada.

2.4.4.2.2 LAS LOSAS DE CONCRETO HIDRAULICO.

Constituyen el elemento estructural mas importante de un pavimento rigido y tienen
como funciones proporcionar al transito una superficie estable, impermeable,
uniforme y de textura apropiada, asi como recibir las cargas impuestas por los
vehiculos, absorber la mayor parte de los esfuerzos y transmitirlos a la sub-base o

la sub-rasante en magnitudes acordes con su resistencia.

245 OBRAS DE DRENAJE.

2.4.5.1 DRENAJE EN VIAS TERRESTRES

Uno de los elementos principales que causa mayores problemas a los caminos es el
agua, pues en general disminuye la resistencia de los suelos, presentandose asi fallas
en terraplenes, cortes y superficies de rodamiento. Lo anterior obliga a construir el
drenaje de tal forma que el agua se aleje a la mayor brevedad posible de la obra. En

consecuencia, podria decirse que un buen drenaje es el alma de los caminos.

El drenaje artificial es el conjunto de obras que sirve para captar, conducir, y alejar
del camino el agua que puede causar problemas. Este tipo de drenaje es de particular
importancia para los caminos de poco transito que no cuentan con una superficie de
rodamiento impermeable ni cunetas revestidas, y en los cuales los materiales estan
mas expuestos al ataque del agua. Por ello, para construir estos caminos y en general
vias terrestres, se requieren estudios cuidadosos del drenaje; y los ingenieros
proyectistas deben tener amplios conocimientos en la materia, a fin de que estas

obras cumplan con sus objetivos.
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Al caer sobre la superficie terrestre, el agua de lluvia tiene varios destinos: escurre
superficialmente, se infiltra al subsuelo o se evapotranspira. El agua que escurre de
manera superficial se va uniendo y forma pequefios escurrideros que se convierten
en arroyos y después en rios, los cuales llegan al mar o a una depresion continental

como lagos y lagunas.

Cuando se inicia un proyecto vial se modifican las condiciones de escurrimiento en
las zonas que la via atravesard, lo cual puede causar problemas como erosiones e

inundaciones.

2.4.5.2 DRENAJE LONGITUDINAL

24521 CUNETAS

Las cunetas son canales en los cortes que se hacen a los lados de la cama del camino
y cuya funcion es interceptar el agua que escurre de la corona, del talud del corte y
del terreno natural adyacente, para conducirla hacia una corriente natural o a una

obra transversal y asi alejarla lo mas pronto posible de la zona que ocupa el camino.
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llustracion 5.- Drenaje Longitudinal

Fuente: http://photosl.blogger.com/blogger/6143/ 1

Con el fin de evitar que el agua salga de las cunetas cuando el camino es sinuoso o
gue o que se produzca azolve en los cambios de pendiente longitudinal, debe
procurarse que no haya cambios de velocidad, lo cual se logra mediante cambios de

seccion y transiciones adecuadas.
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2.45.2.2 BOMBEO

llustracién 6.- Transicion de Bombeo

_ :: i Superelevation in curve:
5% to 8%

— Transition zone

Crossfall on tangent:
2% t0 2.5%

Fuente: http://topoviasdecomunicacion.files.word 1

El bombeo consiste en proporcionar a la corona del camino, ubicada en las
tangentes del trazo horizontal, una pendiente transversal desde el centro del camino
hasta los hombros. Su funcidn es dar salida expedita del agua que caiga sobre el

pavimento y evitar en lo posible que el liquido penetre en las terracerias.

En las curvas horizontales, el camino se sobre eleva en el hombro exterior con
respecto al interior para contrarrestar la fuerza centrifuga. Dicha sobreelevacion
sirve también para dar salida al agua que cae en estas partes del camino, hacia el

hombro interior.

2.45.2.3 ALCANTARILLAS

Las alcantarillas son estructuras transversales de forma diversa cuya funcién es
conducir y desalojar, con la mayor rapidez posible, el agua de las hondonadas y las
partes bajas del terreno que atraviesan el camino. Por la forma de su seccién vy el

material que estan construidas, estas estructuras de drenaje menor se clasifican en
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tubos, bdovedas, losas sobre estribos y cajones. Las alcantarillas estdn siempre
alojadas en el cuerpo de la terraceria.

La funcion de cualquier tipo de alcantarillas se mejora mediante una estructura de
transicion en la entrada y la salida del conducto, formada por los aleros, que son
muros de contencién y guias para conducir el agua, las cuales transforman
gradualmente el régimen que tenia en el terreno natural al del interior, y otra vez al

del terreno natural

246 SISTEMA DE TRANPORTE

Se conoce con el nombre de Transporte a la actividad de trasladar personas o cosas

de un lugar a otro.

Segun la naturaleza de las vias empleadas los transportes se agrupan en tres tipos:

- Transportes Terrestres, que comprenden esencialmente las carreteras y los
ferrocarriles.

- Transportes acuaticos, que pueden ser por mar o por aguas interiores, como
rios, lagos.

- Transportes aéreos, la movilizacion es por aire, avion, helicéptero, globo,

etc.
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2.4.7 DISENO GEOMETRICO DE CARRETERAS

El disefio geométrico de carreteras es el proceso de correlacion entre sus elementos
fisicos y las caracteristicas de operacion de los vehiculos, mediante el uso de las
matematicas, la fisica y la geometria. En este sentido, la carretera queda
geométricamente definida por el trazado de su eje en planta y en perfil, y por el

trazado de su seccion transversal.

2.4.7.1 CRITERIOS DE DISENO

El disefio geométrico es una de las partes mas importantes de un proyecto de
carreteras y a partir de diferentes elementos y factores, internos y externos, se
configura su forma definitiva de modo que satisfaga de la mejor manera aspectos
como la seguridad, la comodidad, la funcionalidad, el entorno, la economia, la

estética y la elasticidad.

2.4.7.1.1 SEGURIDAD.

La seguridad de una carretera debe ser la premisa mas importante en el disefio
geométrico. Se debe obtener un disefio simple y uniforme, exento de sorpresas, facil
de entender para el usuario y que no genere dudas en este. Cuanto mas uniforme
sea la curvatura de una via serd mucho méas segura. Se debe dotar a la via de la
suficiente visibilidad, principalmente la de parada y de una buena y apropiada

sefializacion, la cual debe ser ubicada antes de darse al servicio la via.

2.4.7.1.2 COMODIDAD

De igual manera que la seguridad, la comodidad se incrementa al obtener disefios
simples y uniformes ya que esto disminuye los cambios de velocidad, aceleraciones
y desaceleraciones. Cuando no se pueda lograr una buena uniformidad, se debe

dotar la via de una curvatura con transiciones adecuadas de modo que permita a los
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conductores adaptarse de la mejor manera a las velocidades de operacion que esta
brinda a lo largo de su recorrido.

2.4.7.1.3 FUNCIONALIDAD.

Se debe garantizar que los vehiculos que transitan una via circulen a velocidades
adecuadas permitiendo una buena movilidad. La funcionalidad la determina el tipo
de via, sus caracteristicas fisicas, como la capacidad, y las propiedades del transito
como son el volumen y su composicion vehicular. Por ejemplo, si se tiene una via
con altas pendientes y se espera que el volumen de vehiculos pesados sea alto, se
debera pensar en dotar a la via de una buena capacidad, construyendo carriles
adicionales que permitan el transito de estos vehiculos sin entorpecer la movilidad

de los vehiculos livianos.

2.4.7.1.4 ENTORNO.

Se debe procurar minimizar al méximo el impacto ambiental que genera la
construccion de una carretera, teniendo en cuenta el uso y valores de la tierra en la
zona de influencia y buscando la mayor adaptacion fisica posible de esta al entorno

o topografia existente.

2.47.1.5 ECONOMIA.

Hay que tener en cuenta tanto el costo de construccién como el costo del
mantenimiento. Se debe buscar el menor costo posible, pero sin entrar en detrimento
de los demaés objetivos o criterios, es decir buscar un equilibrio entre los aspectos

econdmicos, técnicos y ambientales del proyecto.

2.47.1.6 ESTETICA.

Se debe buscar una armonia de la obra con respecto a dos puntos de vista, el exterior
0 estatico y el interior o dindmico. El estatico se refiere a la adaptacion de la obra

con el paisaje, mientras que el dinamico se refiere a lo agradable que sea la via para
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el conductor. El disefio debe de ser de tal forma que no produzca fatiga o distraccion
al conductor con el fin de evitar posibles accidentes.

2.4.7.1.7 ELASTICIDAD.

Procurar la elasticidad suficiente de la solucion definitiva para prever posibles
ampliaciones en el futuro y facilitar la comunicacion e integracion con otras vias.
Ademas, se debe pensar en la posibilidad de interactuar con otros medios de
transporte (fluvial, aéreo, férreo) de modo que haya una transferencia, tanto de

carga como de pasajeros, de una forma rapida, segura y econémica

2.4.7.1.8 VELOCIDAD DE DISENO

Es la velocidad méxima a la cual los vehiculos pueden circular con seguridad sobre
un camino cuando las condiciones atmosféricas y del transito son favorables. Esta
velocidad se elige en funcion de las condiciones fisicas y topograficas del terreno,
de la importancia del camino, los volimenes del transito y uso de la tierra, tratando
de que su valor sea el maximo compatible con la seguridad, eficiencia,
desplazamiento y movilidad de los vehiculos. Con esta velocidad se calculan los

elementos geométricos de la via para su alineamiento horizontal y vertical.

Seleccionar convenientemente la velocidad de disefio es lo fundamental. Teniendo
presente que es deseable mantener una velocidad constante para el disefio de cada
tramo de carretera. Los cambios en la topografia pueden obligar hacer cambios en
la velocidad de disefio en determinados tramos. Cuando esto sucede, la introduccion
de una velocidad de disefio mayor o menor no se debe efectuar repentinamente, sino
sobre una distancia suficiente para permitir al conductor cambiar su velocidad
gradualmente, antes de llegar al tramo del camino con distinta velocidad de
proyecto. La diferencia entre las velocidades de dos tramos contiguos no sera mayor
a 20 Km/h. Debe procederse a efectuar en el lugar una adecuada sefializacion

progresiva, con indicacion de velocidad creciente o decreciente.

26



La velocidad de disefio debe seleccionarse para el tramo de carreteras mas
desfavorables y debe mantenerse en una longitud minima entre 5 y 10 kildmetros.

En conclusion, se puede sefalar tres aspectos basicos y decisivos en la eleccion de

la velocidad de disefio, que son los siguientes:

- Naturaleza del terreno: Es comprensible que un camino ubicado en una zona
Ilana o poco ondulada ha de tener una velocidad mayor que un similar de
una zona muy ondulada o montafiosa, o que uno que atraviesa una zona rural
respecto del que pasa por una zona urbana.

- La modalidad de los Conductores: Un conductor no ajusta la velocidad de
su vehiculo a la importancia que reviste un camino en el proyecto, sino a las
limitaciones que le imponen las caracteristicas del lugar o del transito y a
sus propias necesidades o urgencias. Circula a una velocidad baja cuando
existen motivos evidentes de tal necesidad. Como consecuencia de lo
anterior existe una tendencia a viajar a una velocidad elegida
instintivamente, la que puede ser alta para el camino. Este punto debe de
estudiarse en detalle, dado que al proyectar ha de preferirse un valor que
corresponda al deseo de la mayoria de los usuarios.

- Elfactor econémico: Las consideraciones econdémicas deben dirigirse hacia
el estudio del costo de operacién de los vehiculos a velocidades elevadas,
asi como el alto costo de las obras destinadas a servir un transito de alta

velocidad.

2.4.7.2 DISENO GEOMETRICO HORIZONTAL EN PLANTA

El alineamiento horizontal es la proyeccion del eje del camino sobre un plano
horizontal. Los elementos que integran esta proyeccion son las tangentes y las
curvas, sean estas circulares o de transicion. La proyeccion del eje en un tramo
recto, define la tangente y el enlace de dos tangentes consecutivas de rumbos
diferentes se efectla por medio de una curva. El establecimiento del alineamiento

horizontal depende de: La topografia y caracteristicas hidrologicas del terreno, las
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condiciones del drenaje, las caracteristicas técnicas de la sub-rasante y el potencial
de los materiales locales.

2.4.7.3 DISENO GEOMETRICO VERTICAL

2.4.7.3.1 ALINEAMIENTO VERTICAL

El perfil vertical de una carretera es tan importante como el alineamiento horizontal
y debe estar en relacion directa con la velocidad de disefio, con las curvas
horizontales y con las distancias de visibilidad. En ningun caso se debe sacrificar el

perfil vertical para obtener buenos alineamientos horizontales.

2.4.7.3.2 GRADIENTES

En general, las gradientes a adoptarse dependen directamente de la topografia del
terreno y deben tener valores bajos, en lo posible, a fin de permitir razonables
velocidades de circulacion y facilitar la operacion de los vehiculos. De acuerdo con
las velocidades de disefio, que dependen del volumen de tréfico y de la naturaleza
de la topografia, en el Cuadro VII-I se indican de manera general las gradientes

medias maximas gque pueden adoptarse.

Tabla 2.-Cuadro de Valores De Las Gradientes Longitudinales Maximas

VALORES DE DISENO DE LAS GRADIENTES LONGITUDINALES
MAXIMAS
(Porcentaje)
Valor Valor
Recomendable Absoluto
Clase de Carretera L (0] M I (0] M
R—Io R—II > 8.000 TPDA 2 3 4 3 4 6
1 3.000 a 8.000 TPDA 3 4 6 3 5 7
II 1.000 a 3.000 TPDA 3 4 7 4 6 8
111 300 a 1.000 TPDA 4 6 7 6 7 9
v 100 a 300 TPDA 5 6 8 6 8 12
V  Menos de 100 TPDA 5 6 8 6 8 14
Fuente: MOP
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248 TOPOGRAFIA

La topografia es la ciencia que determina las dimensiones y el contorno (o
caracteristicas tridimensionales) de la superficie de la Tierra a través de la medicion
de distancias, direcciones y elevaciones. Define también las lineas y niveles que se
necesitan para la construccion de edificios, caminos, presas y otras estructuras.
Ademaés de estas mediciones en campo, la topografia incluye el calculo de éreas,
volumenes y otras cuantificaciones, asi como la elaboracion de diagramas y planos

necesarios. La topografia tiene muchas aplicaciones industriales.

2.48.1 CAMPOS DE ACCION

o Agrimensura

e Arqueologia

e Arquitectura

o Geografia

e Ingenieria de minas

« Ingenieria Geogréafica

« Ingenieria Catastral y Geodesia
 Ingenieria Forestal

o Ingenieria Agricola

e Ingenieria Civil

e Mineria

« Sistemas de Informacién Geografica
« Batimetria

o Oceanografia

o Cartografia

e Alcantarillados

o Disefio de vias

e Tuneles

« Ingenieria Petrolera

o Ingenieria Ambiental
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« Ingenieria en Transporte y Vias de Comunicacion
« Ingenieria pesquera

e Agronomia

2.4.8.2 TRABAJOS TOPOGRAFICOS

La topografia es una ciencia geomeétrica aplicada a la descripcién de la realidad
fisica inmavil circundante. Es plasmar en un plano topografico la realidad vista en
campo, en el ambito rural o natural, de la superficie terrestre; en el &mbito urbano,
es la descripcion de los hechos existentes en un lugar determinado: muros, edificios,

calles, entre otros.

Se puede dividir el trabajo topografico como dos actividades congruentes: llevar "el
terreno al gabinete™ (mediante la medicion de puntos o revelamiento, su archivo en
el instrumental electrénico y luego su edicion en la computadora) y llevar "el
gabinete al terreno” (mediante el replanteo por el camino inverso, desde un proyecto
en la computadora a la ubicacion del mismo mediante puntos sobre el terreno). Los
puntos relevados o replanteados tienen un valor tridimensional; es decir, se
determina la ubicacién de cada punto en el plano horizontal (de dos dimensiones,
norte y este) y en altura (tercera dimension).

La topografia no sélo se limita a realizar los levantamientos de campo en terreno
sino que posee componentes de edicion y redaccion cartografica, para que al
confeccionar un plano se pueda entender el fonema representado a través del
empleo de simbolos convencionales y estandares, previamente normados para la
representacion de los objetos naturales y antropicos en los mapas o cartas

topograficas. También se emplea en la ingenieria minera.

2.4.8.3 REPLANTEO

El replanteo es el proceso inverso a la toma de datos, y consiste en plasmar en el
terreno detalles representados en planos, como por ejemplo el lugar donde colocar

ejes de cimentaciones, anteriormente dibujados en planos. El replanteo, al igual que
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la alineacion, es parte importante en la topografia. Ambos son un paso previo
fundamental para poder proceder a la realizacion de la obra.

2.4.8.4 EJESDEL REPLANTEO

Los ejes que se necesitan para realizar el replanteo son:

o Eje horizontal
o Eje vertical
o Eje de cotas

o Eje de rotacion

2.49 MECANICA DE SUELOS

249.1 GENERALIDADES

Mecanica es la parte de la ciencia fisica que trata la accién de las fuerzas sobre los
cuerpos. De igual forma, la Mecanica de Suelos es la rama de la Mecanica que trata

de la accién de las fuerzas sobre la masa de los suelos.

2.4.9.2 PRINCIPALES TIPOS DE SUELOS

De acuerdo con el origen de sus elementos, los suelos se dividen en dos amplios
grupos: suelos cuyo origen se debe a la descomposicién fisica y/o quimica de las
rocas, o sea los suelos inorgénicos, y los suelos cuyo origen es principalmente

organico.

Si en los suelos inorganicos el producto del intemperismo de las rocas permanecen
en el sitio donde se formd, da origen a un suelo residual; en caso contrario, forman
un suelo transportado, cualquiera que haya sido el agente transportador (por
gravedad, talus, por agua; aluviales o lacustres; por viento: eolico; por glaciares:

depdsitos glaciales.
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En cuanto a los suelos inorgénicos, ellos se forman casi siempre in situ. Muchas
veces la cantidad de materia organica, ya sea en forma de humus o de materia no
descompuesta, 0 en su estado de descomposicion, es tan alta con relacion a la
cantidad de suelo inorganico que las propiedades que pudieran derivar de la porcion
mineral quedan eliminadas. Esto es muy comdn en las zonas pantanosas, en las
cuales los restos de vegetacion acuética llegan a formar verdaderos depésitos de
gran espesor, conocido con el nombre genérico de “turbas”. Se caracterizan por su
color negro o café oscuro, por su poco peso cuando estdn secos y su gran
compresibilidad y porosidad. La turba es el primer paso de conversion de la materia

vegetal en carbon.

2.49.2.1 GRAVAS

Las gravas son acumulaciones sueltas de fragmentos de rocas y que tienen mas de
dos milimetros de diametro. Dado el origen, cuando son acarreadas por las aguas
las gravas sufren desgaste en sus aristas y son, por lo tanto, redondeadas. Como
material suelto suele encontrarsele en los lechos, en las margenes y en los conos de
deyeccion de los rios, también en muchas depresiones de terreno rellenadas por el
acarreo de los rios y en muchos otros lugares a los cuales las gravas han sido re
transportadas. Las gravas ocupan grandes extensiones, pero casi siempre se
encuentran con mayor o menor proporcion de cantos rodados, arenas, limos y

arcillas. Sus particulas varian desde 7,62 cm (3 ) hasta 2.00 mm.

La forma de las particulas de las gravas y su relativa frescura mineral6gica
dependen de la historia de su formacion dependen de la historia de su formacion,

encontrandose variaciones desde elementos rodados a loa poliédricos.

2.49.2.2 ARENAS

La arena es el nombre que se le da a los materiales de granos finos procedentes de
la denudacion de las rocas o de su trituracion artificial, y cuyas particulas varian

entre 2 mmy 0,05 mm de diametro.
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El origen y la existencia de las arenas es analoga a la de las gravas: las dos suelen
encontrarse juntas en el mismo depdsito. La arena de rio contiene muy a menudo
proporciones relativamente grandes de grava y arcilla. Las arenas estando limpias
no se contraen al secarse, no son plasticas, son mucho menos comprensibles que la
arcilla y si se aplica una carga en su superficie, se comprimen casi de manera

instantanea.

2.49.2.3 LIMOS

Los limos son suelos de granos finos con poca o ninguna plasticidad, pudiendo ser
limo inorgéanico como el producido en canteras, o limo organico como el que suele
encontrarse en los rios, siendo en este Ultimo caso de caracteristicas plasticas. El
diametro de las particulas de los limos esta comprendido entre 0,05 mm y 0,005
mm. Los limos sueltos y saturados son completamente inadecuados para soportar
cargas por medio de zapatas. Su color varia desde gris claro a muy oscuro. La
permeabilidad de los limos orgéanicos es muy baja y su compresibilidad muy alta.
Los limos, de no encontrarse en estado denso, a menudo son considerados como

suelos pobres para cimentar.

2.49.24 ARCILLAS

Se da el nombre de arcilla a las particulas sélidas con didametro menor a 0,005 mm
y cuya masa tiene la propiedad de volverse plastica al ser mezclada con agua.

Quimicamente es un silicato de alimina hidratado, aungue en no pocas ocasiones
contiene también silicatos de hierro o de magnesio hidratados. La estructura de
estos minerales es, generalmente, cristalina y complicada, y sus atomos estan

dispuestos en forma laminar.

Ensayos comunes para determinar ciertas propiedades mecéanicas del suelo
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2.4.10 ENSAYOS

2.4.10.1 ENSAYOS PARA EL ANALISIS DEL CONTENIDO DE
HUMEDAD

Este ensayo tiene por finalidad, determinar el contenido de humedad de una muestra
de suelo. El contenido de humedad de una masa de suelo, esta formado por la suma
de sus aguas libre, capilar. La importancia del contenido de agua que presenta un
suelo representa junto con la cantidad de aire, una de las caracteristicas mas
importantes para explicar el comportamiento de este( especialmente en aquellos de
textura mas fina), como por ejemplo cambios de volumen, cohesidn, estabilidad
mecénica .El método tradicional de determinacion de la humedad del suelo en
laboratorio, es por medio del secado a horno, donde la humedad de un suelo es la
relacién expresada en porcentaje entre el peso del agua existente en una

determinada masa de suelo y el peso de las particulas sélidas:

w=(Ww/Ws)*100(%)

Donde:

w = contenido de humedad expresado en %
Ww = peso del agua existente en la masa de suelo.

WSs = peso de las particulas sdlidas.

2.4.10.2 COMPACTACION

La compactacion de los suelos, resulta ser muy importante como medio para
aumentar la resistencia y reducir la comprensibilidad de los mismos, no fue
reconocida ampliamente sino hasta la aparicion del rodillo pata de cabra en 1906.
Sim embargo, fue hasta 1933, afio en el que R.R. Proctor publico sus
investigaciones sobre el tema, cuando se conocieron los factores que intervienen en

la compactacion. Proctor encontré que aplicando un a suelo cierta energia para
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compactarlo, el peso volumétrico obtenido varia con el contenido de humedad
seglin una curva, en la cual se puede observar la existencia de un grado de humedad
con el cual se obtienen un peso volumétrico maximo para ese suelo y esa energia

de compactacion.

La prueba original de Proctor es colocar tres capas iguales de suelo humedecido en
un cilindro con un volumen de 1/30 de pie cubico y darle 25 golpes a cada capa con
un pison de 2,5 Kg (5,5 Ib) de peso cayendo de una altura de 30 cm. Las
dimensiones del cilindro asi como los elementos empleados en la prueba cumplen

ciertas normas.

Posteriormente, diversas organizaciones dedicadas a la construccion de terraplenes
para diversos usos han establecido diferentes normas para ejecutar la prueba de
compactacién dindmica variando el nimero de golpes, el nimero de capas de suelo
colocado en su interior, la altura de la caida del pison, etc. La introduccién de tales
modificaciones ha dado como resultado que se obtengan diferentes pesos
volumétricos maximos y humedades Optimas, segun la energia por unidad de

volumen de suelo compactado empleada en cada norma.

Dicha energia puede estimarse en funcidn de la energia dindmica total entregada al

suelo y calcularse con la formula:
E=(W*H*N) /V
En la que:
E= Energia especifica de compactacién en Kg*cm/cm3
W= Peso del pison en Kg.
H=Altura de caida del pison en cm.

N= Numero total de golpes del pison.

V= Volumen total de suelo compactado.
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En términos generales, al aumentar la energia de compactacion para un mismo suelo
aumenta su peso volumétrico seco méaximo y disminuye su humedad dptima. Asi
pues, siempre que se trate de peso volumétrico seco maximo y humedad optima, es

necesario especificar el estdndar de compactacion empleado.

2.4.11 TRAFICO

Es uno de los pardametros fundamentales para el disefio de pavimentos, ya que nos

dara el numero de vehiculos por lo tanto las cargas que soportara la carretera.

El volumen de transita puede ser calculado razonablemente teniendo datos del
trafico actual y anterior, ademas de conocer los desarrollos contemplados en un
futuro cercano que puedan afectar el flujo de transito.

Los principales componentes para el calculo de trafico futuro seran:

2.4.11.1 TRAFICO ACTUAL.

Es el trafico que utilizara la via una vez que esta esté disponible al uso del tréfico.

2.4.11.2 TRAFICO VEGETATIVO O NORMAL.

Este trafico va de acuerdo con el desarrollo automotriz traducido en el aumento
vehicular en una determinada zona. Esta en estrecha relacién con el crecimiento

socio - econdémico de una ciudad.

2.4.11.3 TRAFICO GENERADO.

Este trafico se presenta inmediatamente después que se descubre las condiciones
favorables que ofrece un camino nuevo o mejorado; atribuyéndole la facilidad de
acceso, conveniencia, atraccion en algunos casos ahorro de tiempo de viaje. En el

presente proyecto se asume el valor de 15 %.
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2.4.11.4 TRAFICO ATRAIDO O DESARROLLADO.

Es el resultado de la construccion de una carretera o el mejoramiento de una via que
atrae a otros vehiculos ante las condiciones presentadas, en este proyecto utilizamos

un valor de 3 %.

2.4.11.5 TRAFICO INDUCIDO.

Este trafico es atribuido a la atraccion de la nueva via o de las mejoras. Es el uso de
la via por la novedad y no por la necesidad, el dato correspondiente al factor de

trafico inducido para este proyecto es de 5 % anual.

2.4.11.6 ACCION DEL TRAFICO

Los vehiculos parados o en movimiento se apoyan en la superficie del pavimento
mediante los neumaticos de goma, un neumatico en reposo tiene en contacto con el
pavimento, un area aproximadamente eliptica con una presion de contacto que no
es uniforme, ni exactamente igual a la presion de inflado interior del neumatico ya
que la rigidez de la goma vy las lonas tiene influencia segun la presion de inflado y
la rigida de la goma, el reparto de presiones ha de presentar distribuciones diversas
en el &rea de contacto o en la distribucion de la presién sobre el pavimento influye

las caracteristicas del neumatico.

Si el neumatico se pone en movimiento la huella cambia de forma disminuyendo la

dimension mayor, segun aumenta la velocidad.

En la actualidad los neumaticos multiples - radiales son capaces de deformarse ante

las solicitaciones sin presentar zonas altas de tensiones tan acusadas.

2.4.12 VOLUMEN DE TRAFICO

El nimero de vehiculos que pasa por un punto dado durante un periodo especificado

de tiempo. Las unidades cominmente en los volumenes de transito son "vehiculos
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por dia" o "vehiculos por hora". Para fines de proyecto de vialidad debe
considerarse la economia que represente su disefio, para esto se tiene que adoptar

el trafico horario como base para determinar el volumen de disefio.

La determinacion de los volimenes de tréfico se hace por medio de contadores
instalados en lugares o estaciones convenientemente elegidos. Existen las de tipo
automatico, para conteos continuos que permiten obtener los volimenes en un afio
0 meses 0 semanas determinadas para calcular un promedio diario, y de tipo manual

para conteos cortos destinados a efectuar medidas rapidas de trafico.

2.4.12.1 TRAFICO PROMEDIO DIARIO ANUAL

La unidad de medida en el trafico de una carretera es el volumen del tréfico
promedio diario anual cuya abreviacion es el TPDA. Para el calculo del TPDA se

debe tomar en cuenta lo siguiente

En vias de un solo sentido de circulacion, el trafico sera el contado en ese sentido.

En vias de dos sentidos de circulacion, se tomara el volumen de tréfico en las dos
direcciones. Normalmente para este tipo de vias, el nimero de vehiculos al final del

dia es semejante en los dos sentidos de circulacion.

Para el caso de Autopistas, generalmente se calcula el TPDA para cada sentido de
circulacion, ya que en ellas interviene lo que se conoce como FLUJO
DIRECCIONAL que es el % de vehiculos en cada sentido de la via: esto, determina

composiciones y volumenes de tréafico diferentes en un mismo periodo.

2.4.12.1.1 PROCESO DE CALCULO DEL TPDA.

A. OBJETIVO.

Se determinard el trafico promedio diario anual (T.P.D.A.), a partir de

observaciones puntuales del trafico y de los factores de variacion.
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B. OBSERVACIONES DE CAMPO.

Es necesario realizar conteos vehiculares que nos permitan conocer el nivel de

trafico existente.

C. TIPOS DE CONTEO.

MANUALES:

Son irremplazables por proporcionarnos informacion sobre la composicion del
trafico y los giros en intersecciones de las que mucho depende el disefio geométrico

de la via.

AUTOMATICOS:

Permiten conocer el volumen total del trafico. Siempre deben ir acompafiados de
conteos manuales para establecer la composicion del trafico. Con los equipos de
conteo automatico debe tenerse mucho cuidado con su calibracién, ya que cuentan

pares de ejes (por cada dos impulsos percibidos registran un vehiculo).

D. PERIODO DE OBSERVACION.

Para un estudio definitivo, se debe tener por lo menos un conteo manual de 7 dias
seguidos en una semana que no esté afectada por eventos especiales. Adjunto a esta
informacion, es importante tener datos de un conteo automatico por lo menos
durante un mes para cuantificar el volumen total de trafico y correlacionar con la

composicion registrada en la semana.

E. VARIACIONES DE TRAFICO.

Como variaciones de trafico se conoce a los factores que nos permiten establecer

relaciones entre observaciones actuales y puntuales de trafico de los datos
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estadisticos de lo ocurrido con anterioridad, llegando asi a determinar el TPDA del

afio en el que se realice el estudio.

Esta relacion se puede establecer considerando el hecho de que la poblacion se
mueve por habitos y al no existir una variacion en la estructura social de un pais,
practicamente estas variaciones permaneceran constantes en periodos mas o menos

largos, por lo que el TPDA se puede llegar a calcular a base de muestreos.
F. CALCULO DE VARIACIONES (FACTORES).

Para llegar a obtener el TPDA a partir de una muestra, existen cuatro factores de

variacion que son:
FACTOR HORARIO (FH).

Nos permite transformar el volumen de trafico que se haya registrado en un
determinado numero de horas a VOLUMEN DIARIO PROMEDIO.

FACTOR SEMANAL (FS).

Transforma el volumen semanal promedio de trafico en VOLUMEN MENSUAL
PROMEDIO.

FACTOR MENSUAL (FM).
Transforma el volumen mensual promedio de traficoen TRAFICO PROMEDIO
DIARIO ANUAL (TPDA).

TPDA=TOXFH X FD x FSx FM

Donde:
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TO = trafico observado.

25 HIPOTESIS

El Estudio de las condiciones técnicas de la via que comunica a la via que une a la
comuna El Céngoma y el Recinto Bellavista, permitira conocer su situacién actual,
en lo que se refiere a la incidencia en movilizacion de sus habitantes, y asi poder

mejorar la calidad de vida de los habitantes mediante un disefio adecuado.

2.6 SENALAMIENTO DE LAS VARIABLES

2.6.1 VARIABLE INDEPENDIENTE

Condiciones técnicas de La via que une a la Comuna ElI Céngoma y el Recinto

Bellavista.

2.6.2 VARIABLE DEPENDIENTE

Calidad de vida de los habitantes.
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CAPITULO 11l

METODOLOGIA

3.1 ENFOQUE

La presente investigacion tiene un enfoque cuali-cuantitativo, debido a que, dentro
del proceso de adquirir informacion, debemos proceder a la recopilacion de datos,
andlisis de conteos y situaciones numéricas, mientras que en la parte cualitativa se
observa la situacién socio cultural en la que se encuentra las poblaciones de estos
dos cantones, la comprension del desarrollo de dichas personas y como afectan las

condiciones de esta via.

3.2 MODALIDAD BASICA DE LA INVESTIGACION

3.21 INVESTIGACION DE CAMPO

Mediante la visita al lugar del proyecto de investigacidn, se lograra obtener la
informacion topogréfica, cantidad de beneficiarios, recoleccion de muestras, y asi
lograr la constitucion de un inventario vial que facilite este proceso de

investigacion.

3.2.2 INVESTIGACION BIBLIOGRAFICA

Para la adquisicion de informacion se realizaran las respectivas consultas en las

bibliotecas, asi como el uso del internet y su gama de utilidades
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3.3 INVESTIGACION DE LABORATORIO

Se realizaran los respectivos ensayos a las muestras de suelos obtenidas, para
determinar ciertas propiedades fisicas y mecanicas, lo que nos brindara la

informacidn necesaria para tener una idea técnica de las condiciones del suelo.

3.4 NIVEL O TIPO DE INVESTIGACION

3.3.1 NIVEL EXPLORATORIO

En este tipo de nivel se va a conocer e identificar el problema que agobia a estas
dos comunidades, sus limitaciones en el uso de la via y acceso a una mejor calidad
de vida, mediante esta informacion se observara la manera de ayudar con este

proyecto a estos usuarios

3.3.2 NIVEL DESCRIPTIVO

En este nivel se describira los fendmenos que conllevan un mal y no adecuado
disefio de la via, la cantidad de personas que van a acceder a este beneficio,
mediante el uso de la estadistica.

3.3.3 NIVEL EXPLICATIVO

En el nivel tipo explicativo se llegara al conocimiento de las causas del problema,
mediante la informacion adquirida (encuestas, ensayos), y de ahi establecer una

correlacion causa efecto de la misma.

3.3.4 ASOCIACION DE VARIABLES

En este nivel de investigacion se distribuird los datos variables que han sido
considerados de manera aislada y se clasificara los elementos, estructuras y

modelos de comportamiento en base de ciertos criterios. Se considerara que con el
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estudio de la via que da acceso al Anillo Vial se va a mejorar la calidad de vida de
los habitantes de la Comuna EI Céngoma, dandose de esta manera una relacién

entre ellas primando la causa-efecto.

3.5 POBLACION Y MUESTRA

3.5.1 POBLACION O UNIVERSO

La poblacién objeto de investigacion es la correspondiente a las personas que
habitan en la comuna EI Congoma, Parroquia Luz de Ameérica, provincia de Santo
Domingo de los Tsachilas y que de acuerdo a las estadisticas de la comunidad

Tsachilas, el nimero total de habitantes es de 580 personas. (Ver anexos)

352 MUESTRA

Para determinar el tamafio de la muestra se utilizara la siguiente formula:

_ N
"TEN-D+1
Donde:
N= Poblacién
n= Muestra
E= Error de muestreo (5%)
_ 580
"= 0.052(580 — 1) + 1
580

"= 0.052(580 — 1) + 1
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n = 237 habitantes

3.6 OPERACIONALIZACION DE VARIABLES

3.6.1 VARIABLE INDEPENDIENTE

Condiciones técnicas de la via que comunica a La via que une a la comuna El

Congoma y el Recinto Bellavista.

Tabla 3.- Contextualizacion variable independiente

) Técnicas,
o Categorias ] _
Contextualizacion ) . Indicadores Item Instrumentos y
Dimension .,
Poblacién
Alineamientos: Normas
Disefio Horizontal ¢Cudl es el Mtop 2003
geomeétrico Vertical y disefio del Estacion
El disefio es la L, .
seccion pavimento? Total
parte donde se
transversal
enlaza la
geometria de la
. Material de ]
viay su ) ) ¢Cuales la Muestreo
. mejoramiento.
estructura. Disefio del estructura de de suelos.
. Sub base. .
pavimento pavimento Valor de
Base.
que se CBR
Carpeta )
. requiere?
Asfaltica.
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3.6.2 VARIABLE DEPENDIENTE

Calidad de vida de los habitantes.

Tabla 4- Contextualizacion variable dependiente

Contextualizacion

La calidad de vida
en un entorno
social, comprende
los diversos items
como confort,
seguridad,

economia, etc.

Categorias )
) y Indicadores
Dimension
Turismo
Economia Comercio
Ganaderia
Tiempo de
Movilizacion recorrido.
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Items

¢Cual es la
economia
actual en
los sitios
aledafios al
proyecto?
¢Cuél es el
tiempo en
que se
atraviesa la

via actual?

Técnicas,
Instrumentos

y Poblacién

Encuestas

Entrevistas

Encuestas
Entrevistas



3.7

PLAN DE RECOLECCION DE INFORMACION

Tabla 5.- Plan de recolecciéon de informacion

Interrogantes

¢Para qué?

¢De qué persona u
objetos?

¢Quién?

¢Cuando?

¢;Donde?

¢ Qué técnicas?

¢ Qué instrumentos?

¢{Como?

Respuestas

Definir las condiciones actuales de la via.
Determinar las condiciones topograficas de la via.
Evaluar el trafico actual de la via.

Determinar el tipo de suelo presente en la via.

La poblacién de la comunidad EI Congoma.

Byron Arturo Medina Cedefio

Periodo Marzo del 2014 — Agosto del 2014

En la via que enlaza EI Céngoma con el anillo Vial

Rural

Encuesta

Entrevista

Cuestionario
Lista de cotejo

Ficha de campo

Mediante encuestas
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3.8 PLAN DE PROCESAMIENTO DE LA INFORMACION

3.8.1 PROCESAMIENTO DE LA INFORMACION

Los datos obtenidos de la recopilacion de informacion se tabularan en datos
estadisticos, los cuales nos daran una idea porcentual en la que se encuentran los

diversos items del estado actual de la via, tales como son:

e Economia del sector

e Topografia

e Conteo Vehicular

e Ensayos de CBR (Californian Bearing Rating)
e Proyecciones de trafico

3.8.2 ANALISIS E INTERPRETACION DE RESULTADOS

Realizado el procesamiento de esta informacion, la analizaremos de una minuciosa
manera, para comprender la situacion existente en la que se encuentran los
diferentes aspectos que correlacionan el desarrollo de este proyecto geométrico-

estructural de nuestra via en estudio.
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CAPITULO IV

ANALISIS E INTERPRETACION DE RESULTADOS

4.1 ANALISIS DE LOS RESULTADOS

4.1.1 ANALISIS DE LOS RESULTADOS DE LAS ENCUESTAS

El objetivo es de conocer la situacion actual de los pobladores y usuarios de esta
via, de esta manera tener el conocimiento del nivel de aceptacidn que se tiene sobre

este proyecto vial.

La muestra encuestada es la cantidad de 237 personas y a continuacion estan

tabulados los resultados.

41.1.1 PREGUNTA 1.

1.- ;Como califica el estado de la via?

Tabla 6.- Tabulacion pregunta 1

PORCENTAJE
PREGUNTA# RESPUESTA #DE PERSONAS %
0
BUENA 0 0,00
1 MALA 237 100,00
TOTAL 237 100,00

1.- ;.COMO CALIFICA EL ESTADO DE LA
VIA?

@
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Conclusion:

De 237 personas entre usuarios y habitantes del sector el 100% de la muestra ha

manifestado que el estado de la via se encuentra en mal estado.

4.1.1.2 PREGUNTA 2.

2.- Influye el estado de la via en el acceso a los servicios basicos (salud, Educaciéon):

Tabla 7.- Tabulacion pregunta 2

PREGUNTA# RESPUESTA #DEPERSONAS PORCENTAJE

Sl 225 94,94
2 NO 12 5,06
TOTAL 237 100,00

2- ¢ INFLUYE EL ESTADO DE LA VIAEN
ACCESO A LOS SERVICIOS
BASICOS(SALUD Y EDUCACION)?

Conclusion:

De 237 personas entre usuarios y habitantes del sector el 95% de la muestra ha
manifestado que el estado de la via influye en el acceso a los servicios basicos y el
5% considera que no influye en el acceso a estos servicios.
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4.1.1.3 PREGUNTAS.

3.- ¢(Considera que es necesario una via adecuada para acceder a estos servicios?

Tabla 8.- Tabulacion pregunta 3

PREGUNTA# RESPUESTA #DE PERSONAS PORCENTAJE

Sl 225 100,00
3 NO 12 5,06
TOTAL 237 100,00

3- ¢ CONSIDERA QUE ES NECESARIO UNA
VIA ADECUADA PARA ACCEDER A ESTOS
SERVICIOS?

Conclusion:

De 237 personas entre usuarios y habitantes del sector el 95% de la muestra ha
manifestado que es necesario una via adecuada para acceder a estos servicios,

mientras que el 5% manifiesta lo contrario.
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41.1.4 PREGUNTA 4.

4.- ; Afecta el estado de la via en la economia del sector?

Tabla 9.- Tabulacion pregunta 4

PREGUNTA# RESPUESTA #DE PERSONAS PORCENTAJE

Sl 237 100,00
4 NO 0 0,00
TOTAL 237 100,00

4- ;AFECTA EL ESTADO DE LAVIAEN LA
ECONOMIA DEL SECTOR?

Conclusion:

De 237 personas entre usuarios y habitantes del sector el 100% de la muestra ha

manifestado que es el estado actual de la via influye en la economia del sector.

4.1.1.5 PREGUNTAS.

5.- ¢(Cree que con el acceso al Anillo Vial Rural mejoraria el tiempo de traslado
hacia las vias principales?
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Tabla 10.- Tabulacién pregunta 5

PREGUNTA# RESPUESTA #DEPERSONAS PORCENTAJE

Sl 210 88,61
5 NO 27 11,39
TOTAL 237 100,00

5- ¢ CREE QUE CON EL ACCESO DEL
ANILLO VIAL RURAL MEJORARIA EL
TIEMPO HACIA LAS VIAS PRINCIPALES?

Conclusion:

De 237 personas entre usuarios y habitantes del sector el 89% de la muestra ha
manifestado que con el acceso al anillo vial rural mejoraria el tiempo de traslado

hacia las vias principales y el 11% considera que no.

4.1.1.6 PREGUNTAG®.

6.- ¢ Se encuentra conforme con el estado de la via?

Tabla 11.- Tabulacién pregunta 6

PREGUNTA# RESPUESTA #DEPERSONAS PORCENTAJE

Sl 0 0,00
6 NO 237 100,00
TOTAL 237 100,00
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6.- ¢cSE ENCUENTRA CONFORME CON EL
ESTADO DE LA VIA?

Conclusion:

De 237 personas entre usuarios y habitantes del sector el 100% de la muestra ha

manifestado no se encuentra conforme con el estado de la via.

4.1.1.7 PREGUNTAY.

7.- ¢Con que frecuencia utiliza la via?

Tabla 12.- Tabulacion pregunta 7

PREGUNTA # RESPUESTA # DE PERSONAS PORCENTAJE
DIARIAMENTE 145 61,18
UNA VEZ POR SEMANA 69 29,11
7
DOS VECES POR SEMANA 15 6,33
UNA VEZ POR MES 8 3,38
TOTAL 237 100,00
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7.- ¢§CON QUE FRECUENCIA UTILIZA LA ViA?

DOS VECES
POR SEMANA
6%

UNA VEZ POR
SEMANA
29%

DIARIAMENT
E
61%

Conclusion:

De 237 personas entre usuarios y habitantes del sector el 61% de la muestra ha
manifestado que utiliza la via diariamente, el 29% la utiliza una vez por semana, el

6% la utiliza dos veces por semanay el 4% una vez por mes.

4.1.1.8 PREGUNTAS.

8.- ¢ Cooperaria con el mejoramiento de la via?

Tabla 13.- Tabulacion pregunta 8

PREGUNTA# RESPUESTA #DE PERSONAS PORCENTAJE

N| 179 75,53
8 NO 58 24,47
TOTAL 237 100,00

8.- ( COOPERARIA CON EL
MEJORAMIENTO DE LA VIA?
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Conclusion:

De 237 personas entre usuarios y habitantes del sector el 76% de la muestra ha

manifestado que cooperaria con el mejoramiento de la via, el 24% no lo haria.

4.1.1.9 PREGUNTAJO.

9.- ¢ De qué forma lo haria?

PREGUNTA
#

Conclusion:

Tabla 14.- Tabulacién pregunta 9

# DE
RESPUESTA
PERSONAS
ECONOMICAMENTE 13
MANO DE OBRA 166
NINGUNA DE LAS ANTERIORES 58
TOTAL 237

8.- ( COOPERARIA CON EL
MEJORAMIENTO DE LA\AA2

PORCENTAJE

5,49
70,04
24,47

100,00

6%

ECONOMICAMENTE

NINGUNA DE
LAS
ANTERIORES
24%

MANO DE
OBRA
70%

De 237 personas entre usuarios y habitantes del sector el 70% de la muestra ha
manifestado que COOPERARIA CON MANO DE OBRA, el 24% no ayudaria de
ninguna manera, el 6% lo haria econdmicamente.
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4.1.1.10 PREGUNTA 10.

10.- ; Qué capa de rodadura le gustaria tener en su sector?

Tabla 15.- Tabulacion pregunta 10

PREGUNTA# RESPUESTA #DE PERSONAS PORCENTAJE

ASFALTO 237 100,00
10 EMPEDRADO 0 0,00
TOTAL 237 100,00

10.- ¢ QUE CAPA DE RODADURA LE
GUSTARIA TENER EN SU SECTOR?

EMPEDRADO
0%

ASFALTO
100%

Conclusion:

De 237 personas entre usuarios y habitantes del sector el 100% de la muestra ha

manifestado que le gustaria una via asfaltada.
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4.1.2 ANALISIS DE RESULTADOS DEL ESTUDIO DE LA
TOPOGRAFIA DEL PROYECTO.

La topografia se la realizo de la forma mas apropiada para tener una informacion lo
mas cercano a la realidad, la faja topografica es de 60 metros, tomados desde el eje
existente a 30 metros a cada lado, el levantamiento inicio en las siguientes
coordenadas N = 9959258, 74 E = 686658.4 , se utiliz6 una estacion total Sokkia,
continuando a lo largo de la via en una longitud aproximada de 5,00 kilometros, el
terreno se lo considera ondulado debido a las pendientes transversales y
longitudinales que gobiernan el sector, las coordenadas finales del proyecto son N
=9956439.392 E =683493.512.

Las pendientes longitudinales oscilan entre el 5% y el 18%.

4.1.3 ANALISIS DE RESULTADOS DEL ESTUDIO DE TRAFICO.

El conteo vehicular se lo realizo en dos estaciones:

e Recinto Bellavista

e Comuna ElI Congoma

El inicio del conteo inicio desde el dia jueves 05-02-2015 hasta el dia lunes 09-02-
2015 cumpliendo con un total de 5 dias, El intervalo de tiempo para el conteo
vehicular fue de 15 minutos, este se lo realizo en el lapso de 12 horas continlas
iniciando a las 6:00 am y finalizando a las 18:00 pm, por cinco dias consecutivos,
a continuacion, se detalla graficamente las estaciones donde se realizaron la toma

de datos.
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Imagen. Ubicacion de estaciones de conteo de trafico

his Chiguipe

Rancho Sen Frenciscogyieyrs

Leyenda

PLAN DE DESARROLLO PARROQUIAL

-~ Gobicrno Provincial

—~
.~ % SANTO DOMINGO - - w| T b
3 1) Dewos TSACHILAS PARROQUIA: "LUZ DE AMERICA'

T Mapa Plan Vial

Fuente: GAD Santo Domingo

De esta investigacion de trafico vehicular hemos obtenido los siguientes valores
que conforman la hora pico, que se la obtuvo el dia domingo 8 de febrero de 7:00 a
8:00 am, la cual tiene su ldgica debido a que los dias domingos los agricultores

salen con sus productos rumbo a Santo Domingo.

59



Detallando a continuacion dichos valores:

Tabla 16.- Conteo vehicular

Tipo de vehiculo = Livianos Pesados Total vehiculos
C-2P C-2G
7:00 7:15 2 0 0 2
7:15 7:30 3 0 1 4
7:30 7:45 2 1 0 3
7:45 8:00 1 1 0 2
TOTAL= 8 2 1 11
Porcentajes 73% 18% 9% 100%

Fuente: AUTOR

4.1.3 CALCULO DEL TPDA (TRAFICO PROMEDIO DIARIO ACTUAL).

41.3.1 FACTOR DE HORA PICO:

Total de vehiculos que circulan hora pico

FHP = Intervalos de cuartos de hora
Mayor numero de vehiculos que circulan en las fracciones de hora
11
4
FHP = —
4
FHP = 0.69

FHP asumido =1

Se asume este valor debido a que en el flujo vehicular existe una distribucién uniforme.

4.1.3.2 CALCULO DEL TPDA ACTUAL

Qv * FHP
%(30va Hora)

TPDA actyaL =

Donde:
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Qv = Volumen vehiculos durante una hora

%(30va hora) = Porcentaje Treintava Hora

4.1.4 PORCENTAJE DE VOLUMENES DE TRANSITO HORA PICO

Los volumenes de transito de hora pico son variables de acuerdo a su ubicacion. En
zonas urbanas tenemos valores del 8% al 12%, mientras que en zonas rurales este
valor es del 12% al 18%.

Para nuestro disefio hemos optado por escoger un valor promedio del 15%.

4.1.4.1 VEHICULOS LIVIANOS

8x1 ]
TPDA acTuaL = mvehlculos

TPDA pctuar = 53 vehiculos/dia

4.1.4.2 VEHICULOS PESADOS C-2P

2x1

0.15

TPDA actuarL = 13 vehiculos/dia

TPDA ActuaL = vehiculos

4.1.43 VEHICULOS PESADOS C-2G

1+1 )
TPDA actyaL = mvehlculos

TPDA sctuaL = 7 vehiculos/dia

61



Tabla 17.- Tréfico promedio diario actual

Tréfico promedio diario actual

) ) # de Vehiculosen hora = % Rural Volumen TPDA
Tipo de vehiculo

pico de transito Actual
Livianos 8,00 15% 53
o C2-pP 2,00 15% 13
S
&
& C2-G 1,00 15% 7
Total 73

Fuente: AUTOR

4.1.44 TRAFICO GENERADO

El tréfico generado esta constituido por aquel nimero de viajes que se efectuarian

solo si las mejoras propuestas ocurren, y lo constituyen:

- Viajes que no se efectuaron anteriormente.

- Viajes que se realizaron anteriormente a través de unidades de transporte
publico.

- Viajes que se efectuaron anteriormente hacia otros destinos y con las nuevas

facilidades han sido atraidos hacia la carretera propuesta.

El tréfico generado se lo puede considerar como el 20% de la proyeccion en el

primer afo de vida del proyecto.

El calculo se lo realizara con la siguiente formula:

TPDAjano = TPDAjcryal * ( 1+i )n
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Donde n es el indice de crecimiento, y varia de acuerdo al tipo de vehiculos

El valor de n para un afio de proyeccion es:

Tabla 18.- indice de crecimiento vehicular

Tasa de crecimiento anual de vehiculos de acuerdo a su categoria

Periodo Liviano Buses Pesados
2010 - 2015 4.47 2.22 2.18
2015 - 2020 3.97 1.97 1.94
2020 - 2025 3.57 1.78 1.74
2025 - 2030 3.25 1.62 1.58

Fuente: AUTOR

4.14.5 TRAFICO PROYECTADO A UN ANO

Vehiculos livianos.

TPDA1aso = TPDAgctyar * (1 +1)"
TPDA 450 = 53 * (14 0.0397)!

TPDA .50 = 55 vehiculos livianos
Vehiculos pesados C2-P.

TPDAjano = TPDAjcryal * ( 1+i )n
TPDA .50 = 13 * (14 0.0194 )1
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TPDA .50 = 13 vehiculos C2 — P

Vehiculos pesados C2-G.

TPDAjaso = TPDAgctyar * (1 +1)"
TPDAjaz0 = 7% (14 0.0194)!
TPDA 450 = 7 vehiculos C2 -G

Tabla 19.- Proyeccion Vehicular a un afio

Tréfico promedio diario anual proyectado a un afio

Tipo de vehiculo TPDA Actual = indice de crecimiento Periodo TPDA a un afio

Livianos 53 3,97% 1 55
» C2-P 13 1,94% 1 14
S
S
e C2-G 7 1,94% 1 7
Total 76

Fuente: AUTOR

4.1.4.6 CALCULO DEL TRAFICO GENERADO
Tabla 20.-Trafico generado

Tréfico generado

Tipo de vehiculo TPDAaunafio indice de crecimiento TG

Livianos 55 20,00% 11
8 C2-P 14 20,00% 3
S
b4 C2:G 7 20,00% 1
Total de trafico generado 15

Fuente: AUTOR
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4.1.4.7 TRAFICO ATRAIDO.

Tabla 21.- Trafico atraido

Tréfico atraido

Tipo de vehiculo TPDA aun afio Indice de crecimiento TA

Livianos 55 10,00% 6

4 C2-P 13 10,00% 1
3

8 C2-G 7 10,00% 1

Total de trafico atraido 8

Fuente: AUTOR

4.1.48 CALCULO TRAFICO ACTUAL (Ta)
T. ACtual LIVIANOS — TPDAACTUAL + Tg + Ta + Td

T. ACtual LIVIANOS — 53 + 11 + 6

T. Actual ;;y;4nv0s = 70 vehiculos

Tabla 22.- TPDA

TPDA

Tipo de TPDA Trafico Trafico TPDA actual
vehiculo actual generado atraido total
Livianos 53 11 6 70

4 C2-P 13 3 1 17

3

4 C2-G 7 1 1 9
TOTAL 73 15 8 96

Fuente: AUTOR
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4.1.49 CALCULO TRAFICO FUTURO (TF)

Para el disefio de carreteras en el pais, se recomienda la clasificacion en funcion del

prondstico de trafico para un periodo de 15 o 20 afios.

Determinacion del tréfico futuro aplicando la formula general:
Tr = Ta*x (14+i)"

Donde:

Tf = Trafico futuro

TA = Trafico actual

i = Tasa de crecimiento (Segun MTOP, 2003)

n = Numero de afios de proyeccién (10 y 20 afios)

4.1.5 Proyeccion de trafico vehicular

Tabla 23.- Proyeccion vehicular de disefio

PROYECCION VEHICULAR DE DISENO A 20 ANOS

ANO % Crecimiento TRANSITO PROMEDIO DIARIO = CAMIONES

Livianos @ Pesados @ TPD total Livianos = Pesados C-2-P C-2-G

2015 4,47% 2,18% 96 70 26 17 9
2016 4,47% 2,18% 100 76 28 18 9
2017 3,97% 1,94% 103 79 28 19 9
2018 3,97% 1,94% 107 82 29 19 10
2019 397% 1,94% 110 85 29 19 10
2020  3,97% 1,94% 114 89 30 20 10
2021 3,97% 1,94% 117 92 30 20 10
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2022 3,57% 1,74% 118 93 30 20 10

2023 3,57% 1,74% 123 97 31 21 10
2024 3,57% 1,74% 126 100 32 21 11
2025  3,57% 1,74% 130 104 32 21 11
2026  3,57% 1,74% 134 107 33 22 11
2027  3,25% 1,58% 134 107 33 22 11
2028  3,25% 1,58% 138 111 33 22 11
2029  3,25% 1,58% 142 114 34 22 11
2030  3,25% 1,58% 146 118 34 23 11
2031 3,25% 1,58% 150 122 35 23 12
2032 3,25% 1,58% 155 126 35 23 12
2033  3,25% 1,58% 158 130 36 24 12
2034 3,25% 1,58% 164 134 36 24 12
2035 3,25% 1,58% 169 133 36 23 12

Fuente: AUTOR
Conclusion. -

De acuerdo a las normas del MOP nuestra via al tener un trafico de 169 vehiculos
dentro de un lapso de 20 afios, de acuerdo a las normas del MTOP esta via es de

cuarto orden.

Véase Tabla 1

ARos vs Proyeccion vehicular

2040

2035

2030 Y dode

2025 0 '..c"

2020 o®

2015

2010
100 120 140 160 180

Tréfico Futuro

Afos de disefio

Fuente: AUTOR
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4.2 ANALISIS DE RESULTADOS DEL ESTUDIO DE SUELOS.

Dentro de los pardmetros establecidos para una buena concepcion del disefio de
vias, se encuentran los estudios de suelos, los cuales nos dan la informacién

necesaria para conocer el tipo de suelo sobre el cual se cimentara nuestro proyecto.

De los estudios realizados hemos obtenido los siguientes resultados:

Tabla 24.- Resumen de ensayos de suelo del suelo

Abscisa W% LL LPo% | 1P9 Y max. W Optima CBR
% (gr/cm3) % %
0+000 58,4 385 33,47 5,03 1,205 28,5 17,80
1+000 57,7 36,8 32,68 4,12 1,22 28 19,50
2+000 546 39,8 3552 4,28 1,138 35 19,80
3+500 54,1 34 26,16 7,84 1,31 30 12,00
4+700 52,7 424 32,48 9,92 1,288 32,2 13.05
PROMEDIO 55,5 38,3 | 32,062 6,238 1,232 30,74 16,43

Fuente: AUTOR

68



El tipo de suelo en el que proyectara la via es un ML- CL (Limo arcilloso de baja

plasticidad). Razon por que la tenemos CBR de 14,46 promedio, lo que nos da la

idea de una sub rasante regular de acuerdo a los criterios de la Tabla 25.

Tabla 25.- Clasificacion del suelo segin CBR

CB.R.
0-5
5-10
11-20
21-30
31-50
51-80
81 -100

CALIFICACION
Muy mala
Mala
Regular - Buena

Muy Buena

SUB RASANTE

Sub-Base Buena
Base Buena

Base Muy Buena

Fuente: AUTOR

En la tabla se puede apreciar claramente qué tipo de sub rasante tenemos en nuestro

proyecto.

4.3 CBR DE DISENO

De acuerdo al instituto nacional de asfalto, se recomienda un valor percentil de

acuerdo al numero de ejes equivalentes véase
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Tabla 26.- Percentil para el CBR de disefio

Limites para seleccion de resistencia

Numero de ejes equivalentes de 8,2 Tnen el carril de =~ Porcentaje a seleccionar para hallar la

disefio Nt resistencia
<10M 60
1075 - 1076 75
> 106 90

Fuente: ASSTHO 1993

Al obtener un nimero de ejes equivalentes de 280435 véase Tabla 23.- Proyeccion

vehicular de disefio, se procede a escoger el percentil de disefio.

100000 < 280435 < 1000000

Se observa que el percentil de disefio es del 75%.

DISTRIBUCION DE CBR
A B C A Valores de CBR obtenidos de ensayos
12.00 6 100 B Numero de CBR iguales o Mayores
13.05 5 83 C Porcentaje de CBR iguales o mayores
17.80 4 67 OBSERVACIONES:
19.50 3 50 El valor correspondiente a toda la informacién de la base de datos es de
19.80 2 33 15.50% y servira como CBR de disefio
Serie
x [ ooo [ 1550 [ 1550 [ 1550
y [ 7500 | 7500 | 000 | 75.00
DETERMINACION CBR DE DISENO
100
90
s N
O 80
d o~
70
w
(=) \
w 60 \
4 v | ~
E 50
=z
g \
2 40
2 s
o
30
20
CBR= 15,50%
3 aii
0
100 11.0 120 130 140 150 16.0 17.0 18.0 19.0 200 210 22.0 23.0 24.0
CBR DISENO %
CBR DE DISENO = 15.50 %

Fuente: AUTOR
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44 VERIFICACION DE HIPOTESIS

El estado actual de la via que enlaza el Cobngoma con el anillo vial rural se encuentra
en un estado regular, con el disefio geométrico de la via y la estructura del
pavimento se mejoraria el estado en si de la via, la economia del sector y el

desarrollo socio cultural de sus moradores.
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CAPITULO V

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1 CONCLUSIONES

De acuerdo a las encuestas realizadas en el sector, el estudio de la via

ayudaria en los diversos items para mejorar la calidad de vida.
De los estudios de la proyeccion vehicular se determina que la via se
encuentra dentro de la categoria clase 1V debido al tener un trafico vehicular

de 228 vehiculos.

Los estudios de suelos reflejan que esta via tiene un suelo o sub rasante

regular- buena, el valor de cbr promedio es de 14,46%.

En la via tenemos una alcantarilla la cual sera disefiada de acuerdo a los

parametros técnicos tanto hidricos como estructurales.

La topografia del sector se la considera como ondulada debido a las
pendientes transversales estan del 6% al 12%.

Segun el analisis de proyeccidn vehicular el crecimiento vehicular es de

forma exponencial.

Del inventario vial se observa que la via no se encuentra totalmente definida,

ya gue existen anchos variables.

La via existente se encuentra con una capa de rodadura de lastre.
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52 RECOMENDACIONES

- Al tener valores de sub rasante de 14,46 promedio, se puede determinar una
capa de mejoramiento de un espesor de 30 cm. (recomendacion del GAD

Provincial de Santo Domingo de los Tsachilas).

- Se recomienda reducir de una manera adecuada los posibles impactos

ambientales, cuando inicie el proceso constructivo.

- Los materiales con los cuales se construird la via deberan cumplir las

diferentes normativas del MTOP.
- Debido a la ubicacion de la via en Santo Domingo de los Colorados, se debe
tomar en cuenta las precipitaciones para el disefio de las cunetas y

alcantarillas existentes.

- Las senaléticas tanto horizontal como vertical serd colocada donde se lo

requiera.

- Paraevitar expropiaciones se debe considerar un adecuado disefio en planta.

- Si existiere centros poblados el eje vial se lo ubicara en el centro de la via

existente.
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CAPITULO VI

PROPUESTA

6.1 DATOS INFORMATIVOS

6.1.1 TEMA:

Disefio geométrico y de pavimento de la via EI Congoma — Bellavista de la
Parroquia Luz de América, Provincia Santo Domingo de los Tsé&chilas.

6.1.2 UBICACION Y LOCALIZACION

El proyecto se encuentra ubicado en la parroquia Luz de América, Canton Santo

Domingo, Provincia Santo Domingo de los Ts&chilas.

Comprende la continuacion de la via que inicia en la carretera Santo Domingo -
Quevedo E28 Km 14, margen derecho con una longitud de 10.160 Km, iniciando

en La Comuna EI Céngoma.

Coordenadas UTM WGS84 del Proyecto Vial EL Céngoma — Bellavista

Tabla 27.- Coordenadas del Proyecto

L Cota
Descripcion Norte Este

Inicio 9959293.481 686615.882 302.032
Final 9956439.392  683493.512 264.651

Fuente: AUTOR
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llustracién 7.- Ubicacion del proyecto

iSI'E 683493. 512
NORTE 9956439

Fuente: AUTOR
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6.1.3 CONDICIONES FISICAS

6.1.3.1 CLIMA

La clasificacion climatica de acuerdo a Koopen, corresponde a una region lluviosa
subtropical; el estudio del clima de la microrregion, se realizé con base en el
procesamiento, analisis y sistematizacion de la informacion de la estacion
meteoroldgica ubicada en la proximidad y dentro del area de influencia del

proyecto; como es la Estacion: Santo Domingo-Aeropuerto.

Temperatura. - media anual 22,44°C

Tabla 28.- Temperatura media anual

Temperatura
Mes Mensual (°C)
Enero 22,6 Variacion de la precipitacion Media Mensual (mm)
ESTACION SANTODOMINGO-AEROPUERTO

Febrero 231 500,00
Marzo 23,5 £ 500,00 s

H é 400,00 /” ‘Q\
Abril 23,5 5 ¥

‘S 300,00 -

Mayo 23,1 £ \

< .g- 200,00 \ /
JUI’I-IO 22,4 2 10000 .
Julio 21,8 0,00

& KN

Agosto 21,8 SFETEFEE L LSS

5 © Ll
Septiembre 21,8 f ¥ 9
Octubre 21,7

Noviembre 21,8
Diciembre 22,2
Valor Anual: = 22,44

Fuente: INHAMI

La precipitacion media anual oscila entre 2.900mm., y 2.925mm.; la estacion
lluviosa, estd muy de marcada, los meses menos humedos varian de acuerdo a las
influencias locales, sin embargo, existe una tendencia de periodos de menor lluvia
se presenta entre diciembre, enero, febrero; la estacion seca se restringe a los meses

de julio, agosto e inclusive hasta diciembre; en cambio los meses de mayor lluvia
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empieza desde el mes de marzo, abril, mayo termina hasta comienzos de julio y

desde septiembre hasta finales de noviembre.

Tabla 29.- Precipitacion media anual

Mes Media Mensual (mm) Variacion dela precipitacion Media Mensual {mm)
Enero 436,90 ESTACION SANTODOMINGO-AEROPUERTO
Febrero 486,30 o000

E 50000 i
Marzo 517,30 E o <\
Abril 482,20 5 \

5 300,00
Mayo 278,40 £ \

£ 20000
Junio 146,70 000 AN /
Julio 67,00 S S~
Agosto 51,60 000N 0 P00 e e 8 O

N RO IR
Septiembre 86,50 CHE TENYO VQOQQ'\@@ oic;\\"’%a@@
9

Octubre 86,10

Noviembre 89,80
Diciembre 196,40

Valor Anual: 2925,2
Fuente: INHAMI

La humedad relativa promedio anual corresponde al 90,1%.

Tabla 30.- Humedad relativa anual

Mes Media Mensual (%0)
Enero 90,00
Febrero 89,00
Marzo 89,00
Abril 89,00
Mayo 90,00
Junio 91,00
Julio 91,00
Agosto 90,00
Septiembre 90,00
Octubre 91,00
Noviembre 91,00
Diciembre 90,00
Valor Anual: 90,1

Fuente: INHAMI
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La Nubosidad corresponde 15,2 % anual, es decir que la mayor parte del tiempo el

entorno esta libre de nubes, dias claros.

Tabla 31.- Nubosidad anual

Mes Media Mensual (%) Variacién de [ Nubocidad MediaMensual (%)
Enero 15,00 = ESTACION SANTO DOMINGO - AEROPUERTO
Febrero 15,00 = E;g * /*\
Marzo 15,50 §:ig Y /I \\ /’I \\
Abril 15,00 e/ e — a—
Mayo 15,00 E jég
Junio 15,00 1“0
Julio 16,00 ESEXEENFLIES
Agosto 15,00 $ ¥
Septiembre 16,10
Octubre 15,00
Noviembre 15,00
Diciembre 15,00
Valor Anual: 15,2
Fuente: INHAMI
Variacion del Viento
Tabla 32.- Velocidad del viento

Mes Media Mensual (km/h) Variacion del Viento MediaMensual (kmih)
Enero 2,00 o ESTACION SANTODOMINGO-AEROPUERTO
Febrero 2,00 S 200 —
Marzo 1,90 % 1% AN —/\
Abril 1,90 ¥ i NN
Mayo 1,90 3160
Junio 1,90 E 150
Julio 2.00 g ((5‘&0 y z@@ @(F %0& o £ . \\!{-\\o \§0 @L}'oc’g @w"@ & ‘\0;,\‘?’;&@,..
Agosto 1,70 ¢ v e
Septiembre 1,70
Octubre 1,80
Noviembre 1,80
Diciembre 1,70
Valor Anual: 1,9
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Tabla 33.- Heliofonia

Mes Media  Mensual Variacion de la HeliofaniaMediaMensual (%)
11 30 20,00 ESTACION SANTODOMINGO - AEROPUERTO
Enero ' " 25'00 N
Febrero 20,50 &
Marzo 26,10 - f?gg P
: g G
Abril 28,20 2 1222 4
Mayo 20,50 T o0
Junio 18,40 © O L0 ‘\\ef’\ @ @
@ @ & 0(\ )\) 0% Q 04 0\0 Q‘b
Julio 17,90 ¥ 3 W S
Agosto 20,50
Septiembre 13,50
Octubre 11,90
Noviembre 13,70
Diciembre 13,60
Valor Anual: 18,0
Fuente: INHAMI
6.1.3.2 CARACTERISTICAS TOPOGRAFICAS DE LA ZONA

El proyecto se desarrolla por una zona llana y ondulada, correspondiente al delta
del rio Congoma. La cota de inicio del Proyecto en La escuela de la Comuna
Tsachilas del Cobngoma Grande a 302.032 msnm y la cota en el fin del Proyecto en
El la Parroquia Bellavista es de 264.651 msnm, lo que nos da un desnivel de 37.381
m y una gradiente longitudinal del 0.79%.

6.1.3.3 SUELOS

El paisaje del entorno del area de influencia del sector de la comunidad Céngoma,
que integra al proyecto vial; se presentan sobre ondulaciones llanas y onduladas con
contenido orgéanico de textura franco-arcillosos, que en profundidad aumenta el
contenido de limo y arcilla TROPUDALFIC — HAPLUDOLL, suelos se utilizan

para sembrar maiz, banano, café, citricos y abundantes areas de pastos; esta
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formacion climatica favorece a la agricultura tropical, sin riego debi6 a la humedad

de retencion del suelo.

6.1.4 CONDICIONES BIOTICAS.

6.14.1 FLORALOCAL

La vegetacion de ésta zona actualmente estd intervenida, sin embargo, desde el
punto de vista floristico, las especies vegetales han sido desplazadas, se puede
observar remanentes de bosque y areas amplias de asocio de intervencidn antropica

(cultivos de consumo, pastizales, huertos, mono cultivos, etc.).

Las especies vegetales localizadas en el area de influencia indirecta se observa una
asociacion de especies, conformando la estratificacion vegetal; el estrato superior
es discontinuo, se observa, Algarrobo Prosopis juliflora, Chalviande Virolora sp.,
Sande Brosimiun utile, Anime Dacroides occiddentalis, aislados Mascarey
Heyronims chocoensis. El segundo estrato es mas continuo ya que contiene algunas
especies distribuidas en el &rea como: Guarea Eschweilera pittieri, Salero Lecythis
ampla, Jigua Aniba sp. , otras del género Ocoteca y Nectandra, Clavellin Brownea
herthea, Guion Pseodolmedia eggerssii, Moral Bobo Clarisa racemosa, Balsa
Ochorma lagopus, Guarumo Cecropia angustifolia, Fruti-Pan, Guaba Inga eduis;
la presencia de palmas indican la abundancia de Pambil Iriatea corneto,
Chontaduro Guillelma gasipaes, Mango Mangifera indica, Hobo Spondias mombi,
Guanabana Anona muricata, Papaya Carica papaya; el tercer estrato, generalmente
es disparejo se encuentra Almendro Terminalia catappa, Bijao Calathea insignis,
Platanillo Heliconia sp., Paja Toquilla Carludovica palmata, Camacho
Xanthosoma jacquimi, Mocora Astrocarium sp.; ademas la presencia de gramineas
de los géneros Panicum, Chloris, Eragrotris, pastos artificiales como Lolium
perenne, Pennisetum clandestinun y de manera aislada Cafia guadua Bambusa

guadua en los sitio con humedad constante en los suelos.
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Las especies forestales importantes en el sector son: Laurel de cera Myrica
parvifolia, Muyuyo Cordia alliodora, Guayacan Tabebuia chrysantha. Jigua Aniba
sp., Balsa Ochorma lagopus, Cedro Cedrela rossi, Moral fino Chlorephora
tinctoria, Palma real Ynesa colenda, Florén Ipomea pesprae; se debe mencionar el
cultivo de la Malanga, una herbacea destinada a la comercializacion en los

mercados internacionales utilizada en gastronomia.

6.1.4.2 FAUNA LOCAL

Las especies faunisticas, debido al cambio del uso del suelo y por efectos de la
ampliacion de la frontera agricola, nuevos asentamientos poblacionales del sector
de Valle Hermoso, ha ocasionado en parte a la desaparicion de la fauna nativa, sin
embargo de acuerdo a la informacion de pobladores locales y de recorrido al
proyecto se pudo observar especies de animales que se han adaptado a este medio
intervenido, aves como: Gallinazo cabeza negra Coragysp atratus, Garza blanca
Bulbucus ibis, Gorrion Zonotrichia capensis, Garrapatero Crotophaga ani, Perico
Arantinga erythrogryns, Carpintero Campephilus sp.; se ha observado la presencia
de pequefios mamiferos como Ratén de campo Rattus rattus, anfibios y reptiles
comunes como Lombriz de tierra, lagartijas, ranas y una infinidad de insectos
(Mariposas, Libélulas, arafias, Coledpteros, etc.), apreciando ademas animales
domeésticos introducidos que sirve para completar la dieta diaria de los habitantes
localizados en el area de influencia del proyecto vial como: gallinas, pavos, gansos,
perros, gatos, etc., y otros animales destinados para el transporte de carga como

asno, caballos.
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6.2 ANTECEDENTES DE LA PROPUESTA

Santo Domingo es una de las ciudades més jovenes del pais, de alto crecimiento,
pues se ha convertido en el centro al que convergen carreteras que permiten un
intenso trafico y comercio y su origen inmediato lo encontramos en el proceso de
colonizacion de los afios 50,la presencia de la etnia Tsachila, mas conocida como
“Colorados” los mismos que dan el nombre al cantdn y conservan sus tradiciones y
costumbres como pintarse el cabello con semillas de achiote obteniendo un color
rojizo, de donde deriva su nombre, la parcialidad indigena de los Colorados atrae a
muchos turistas nacionales y extranjeros, ademas el paisaje de la zona es muy

hermoso.

6.3 JUSTIFICACION

Es esencial que todos estén conscientes de la importancia que radica la construccion
de esta via ya que ha sido el anhelo de todos los comuneros, quienes ven
cristalizadas en el proyecto la mayor de sus necesidades y por la que han estado
luchando arduamente durante mas de quince afios, y que gracias a las autoridades

del Concejo Provincial han visto como paulatinamente se van realizando.

Vemos como la Provincia va avanzando y creciendo, holisticamente gracias a obras
como estas que benefician a muchos de pueblos o comunidades que conforman este
rico heredario el cual, se esta protegiendo y promulgando uniendo no solo vias o
carreteras sino pueblos, tradiciones, costumbres y fortaleciendo los lazos de un

pueblo unido y solidario.
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6.4 OBJETIVOS

6.4.1 GENERAL

Realizar el Disefio geométrico y de pavimento de la via ElI Congoma — Bellavista

de la Parroquia Luz de América, Provincia Santo Domingo de los Tsachilas.

6.4.2 ESPECIFICO

« Disefiar la geometria de la via.
o Disenar la estructura del firme.
« Disefiar estructuras de drenaje longitudinal y transversal.

e Obtener un presupuesto referencial.

Disefiar el cronograma de trabajos valorado.
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6.5 ANALISIS DE FACTIBILIDAD

La factibilidad del proyecto se la demuestra en los siguientes items:

Econdmica debido a la mayor comercializacion de productos agricolas, esto es

consecuente con el aumento de la produccion.

Social ya que, con la construccion de esta via, la poblacion mestiza como Tsachila
podrén acceder a los establecimientos educativos ubicados en Bellavista y en las

parroquias cercanas al proyecto como lo es Puerto Limén y Luz de América.

Técnica ya que se hard cumplir en un disefio los diferentes parametros geométricos

regidos por las normas nacionales, que corresponden al disefio de vias.

Ambiental, al existir una via de apertura a nivel de lastre no se intervendra de

manera significativa en los ecosistemas del proyecto.

Cultural ya que se podréa tener un acceso turistico a las Comunas Tsachilas, poder
conocer sus formas de vida, origenes, acercarse al entorno social de ellos y de esta

manera respetar sus ideologias.

6.6 FUNDAMENTACION

Para el disefio geométrico, se realizd un levantamiento topografico de una faja
aproximada de 50 metros de ancho, y de ahi su proyeccion en el software
AUTODESK AUTOCAD CIVIL 3D, cumpliendo con las normas de disefio
geométrico 2003, que no brindan los diversos parametros tanto en el alineamiento

horizontal y vertical.

En la estructura del pavimento su legalidad esta en las normas ASSTHO 2003, que
nos brinda el procedimiento para determinar los espesores confiables de acuerdo al

numero de ejes equivalentes y otros parametros.
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6.7 METODOLOGIA

De las observaciones de campo se identifico las condiciones en las que se encuentra
la via, se realizaron las encuestas, el levantamiento topografico, conteo vehicular
para determinar la clasificacion de la via en estudio, ensayos de suelo para

determinar las caracteristicas mecanicas del suelo.

6.8 DISENO HORIZONTAL

6.8.1 VELOCIDAD DE DISENO

La velocidad de disefio se define como la méxima velocidad segura comoda que
puede ser mantenida en un tramo de una via, cuando las condiciones son tan

favorables, que las caracteristicas geométricas de la via predominan.

Con la clase de carretera en la que se encuentra nuestro proyecto de acuerdo la
TPDA proyectado a 20 afios (181 vehiculos) véase Tabla 1.-Clasificacion de

carreteras en funcion del tréafico proyectado

Se determina qué tipo de via es la que se esta estudiando.

Tabla 34.- Relacién Funcion, Clase MOP Y Trafico

Funcién Clase de Carretera = Tréafico Proyectado TPDA
Corredos Arterial R-1 o R-II Mas de 8.000
I De 3.000 a 8.000
Via Colectora I De 1.000 a 3.000
i De 300 a 1.000
Camino Vecinal v De 100 a 300
v Menos de 100

Determinando que el proyecto se encuentra en una funcion de via colectora.
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Para obtener la velocidad de disefio, se debe tomar en cuenta dos pardmetros
fundamentales:

- Clase de carretera determinada con el TPDA.

- Topografia del area de proyecto predominante la cual es de tipo Ondulado.

Tabla 35.- Velocidades de Disefio

VELOCIDAD DE DISENO (Km/h)

Clase de Carretera Valor Recomendable Valor Absoluto
LL @) M LL O M
RI o RII >8000 TPDA 120 110 90 110 90 80
| 3000 a 8000 TPDA 110 100 80 100 80 60
11 1000 a 3000 TPDA 100 90 70 90 80 50
111 300 a 1000 TPDA 90 80 60 80 60 40
IV 100 a 300 TPDA 80 60 50 60 35 25
V <100 TPDA 60 50 40 50 35 25

Fuente: Disefio Geométrico de vias MOP 2003

6.8.2 VELOCIDAD DE CIRCULACION.

La formula para un TPDA menor a 1000 vehiculos es la siguiente:

Ve=08Vd+ 6.5

Donde:

V¢ = Velocidad de circulacion (Km/h)

Vd= Velocidad de disefio (Km/h)
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Vc=0.8Vd + 6.5

Ve = 0.8 (35 Km/h) + 6.5

Vc = 34.50 Km/h

Se asume una velocidad de circulaciéon de 35 Km/h.

a. Ancho de Calzada.
Tabla 36.- Anchos de calzada en funcién de los volimenes de transito
ANCHO DE LA CALZADA

Ancho de Calzada (m)
Clase de Carretera
Recomendable = Absoluta

RI o RII >8000 TPDA 7,30 7,30
1 3000 a 8000 TPDA 7,30 7,30
11 1000 a 3000 TPDA 7,30 6,50
111 300 a 1000 TPDA 6,70 6,00
IV 100 a 300 TPDA 6,00 6,00

V <100 TPDA 4,00 4,00

Fuente: “Normas de disefio geométrico de carreteras” MTOP

b. DISENO DE ESPALDONES

Las principales funciones de los espaldones son las siguientes:

1. Provision de espacio para el estacionamiento temporal de vehiculos fuera de la

superficie de rodadura fija, a fin de evitar accidentes.

2. Provision de una sensacion de amplitud para el conductor, contribuyendo a una

mayor facilidad de operacion, libre de tension nerviosa.

3. Mejoramiento de la distancia de visibilidad en curvas horizontales.
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4. Mejoramiento de la capacidad de la carretera, facilitando una velocidad uniforme.

5. Soporte lateral del pavimento.

6. Provision de espacio para la colocacion de sefiales de trafico y guarda caminos,

sin provocar interferencia alguna.

Como funciones complementarias de los espaldones pueden sefialarse las

siguientes:

1. La descarga del agua se escurre por la superficie de rodadura esta alejada
del borde del pavimento, reduciendo al minimo la infiltracion y evitando asi

el deterioro y la rotura del mismo.

2. Mejoramiento de la apariencia estética de la carretera.

3. Provision de espacio para trabajos de mantenimiento.

Tabla 37. Disefio de espaldones de acuerdo al TPDA

VALORES DE DISENO PARA DE DISENO PARA EL ANCHO DE ESPALDONES

Valor Recomendable Valor Absoluto

Clase de Carretera LL ) M LL ) M

1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2

RI o RIT >8000 TPDA 3* 3* 2,5* 3 3* 2*
1 3000 a 8000 TPDA 2,5* 2,5* 2* 2,5%* %% ] 5**

11 1000 a 3000 TPDA 2,5* 2,5* 1,5* 2,5 2 15

111 300 a 1000 TPDA 2%* 1,5%* 1* 1,5 1 0,5

IV 100 a 300 TPDA 0,6 0,6 0,6 06 06 0,6

Una parte del soporte lateral esta incorporado en el ancho de la superficie
V <100 TPDA . i
de rodadura (no se considera el espaldon como tal)
* La cifra en negrillas es la medida del espaldén interior de cada calzada y la otra es para el espaldén exterior. Los
dos espaldones deben pavimentarse con concreto asfaltico
** Se recomienda que el espaldon debe pavimentarse con el mismo material de la capa de rodadura del camino

correspondiente.
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DISTANCIAS DE VISIBILIDAD.
e Distancia de Visibilidad de Parada (DVP)

Se calcula mediante la siguiente expresion:

d= dl+d2

dl = 0.7Vvd

VZ
d2 = =
254f

Entonces remplazando tenemos:

VZ

d=07Vd+——
254f

Donde:
d = Distancia de visibilidad de parada (m)
Vd = Velocidad de disefio

f = Friccion longitudinal (adimensional)

Fo 1.15 _ 1.15
vqos (35 KTm)Oso
f =0.395
(35)°

DVP = (0.7 *35)+—254*(03950)

VP = 36.70 m

89



Tabla 38. Distancias Minimas de Visibilidad de Parada

Clase de Carretera Valor Recomendable = Valor Absoluto
LL (0] M LL O M
RI o RII >8000 TPDA 220 | 180 @ 135 180 135 110

1 3000 a 8000 TPDA 180 160 110 160 110 70
11 1000 a 3000 TPDA 160 135 90 135 110 55
111 300 a 1000 TPDA 135 110 70 110 70 40
1V 100 a 300 TPDA 110 70 55 70 35 25

V <100 TPDA 70 55 40 5 35 25

Fuente: “Normas de disefio geométrico de carreteras” MTOP

e Distancias de Visibilidad de Rebasamiento (DVR)

Para determinar la distancia de visibilidad de rebasamiento se utiliza la siguiente
expresion:

DVR = (9.54 % Vd) — 218
DVR = (9.54 = 35) — 218

DVR =115.9m
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Tabla 39. Distancia minima de rebasamiento

Velocidad de Disefio Velocidad de Vehiculos Distancia Minima de
(Km/h) (Km/h) Rebasamiento (m)
Rebasado Rebasante Calculada Recomendada

25 24 40 - (80)
30 28 4 e (110)
35 33 49 (130)
40 35 51 268 270 (150)
45 39 55 307 310 (180)
50 43 59 345 345 (210)
60 50 66 412 415 (290)
70 58 74 488 490 (380)
80 66 82 563 565 (480)
90 73 89 631 640

100 79 95 688 690

110 87 103 764 830 *

120 94 110 831 830

PERALTE

Se recomienda para vias de dos carriles un peralte maximo del 10% para carreteras
y caminos con capas de rodadura asfaltica, de concreto o empedrada para
velocidades de disefio mayores a 50 Km/h; y del 8% para caminos con capa granular
de rodadura (caminos vecinales tipo 4, 5y 6) y velocidades hasta 50 Km/h. Fuente

Normas de Diseflo Geométrico.

Por tener una velocidad de disefio menor a 50 km/h se opta por escoger un peralte
del 8%

RADIO MINIMO DE CURVATURA HORIZONTAL

El radio minimo de la curvatura horizontal es el valor mas bajo que posibilita la

seguridad en el transito a una velocidad de disefio dada en funcion del maximo
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peralte (e) adoptado y el coeficiente (f) de friccion lateral correspondiente. El
empleo de curvas con Radios menores al minimo establecido exigird peraltes que
sobrepasen los limites practicos de operacion de vehiculos. Por lo tanto, la curvatura
constituye un valor significante en el disefio del alineamiento. El radio minimo (R)

en condiciones de seguridad puede calcularse segun la siguiente formula:

¢ 0.40
(]
E
F
¢ 036
E
7
e 0.30
D
E
F 025
T
8 Coeflolgntes parg proyeotd
1 0.20
[*}
N
L \\\
¢ 0.16 2
E e — ]
R
A
Lt 0.10
20 30 40 60 60 70 80 90 100 110
VELOCIDADES DE PROYECTO, EN Km/h (V)
Fig. V.4 COEFICIENTES DE FRICCION
LATERAL PARA PROYECTO A DIFERENTES
VELOCIDADES

De Acuerdo al grafico donde se relacionan las velocidades de disefio y el coeficiente

de friccion lateral, se determina que el valor de f = 0.26

R - vd?
min. = 127(e + f)

El valor del coeficiente de friccion lateral también se lo puede determinar con la

siguiente expresion:
f = 0.19 —0.000626 = Vd

f=0.19-0.000626 * 35
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f=0.168

Entonces teniendo los valores del coeficiente de friccion lateral y el peralte se

precede a calcular el radio minimo:

R 352
min- = 127(0.08 + 0.168)

o 1225
min. = 31,496

Ry = 38.89m

Tabla 40.- Radios Minimos de curvatura
RADIO MINIMO DE CURVATURA

Clase de Carretera Valor Recomendable = Valor Absoluto
LL O M LL O M

1 3000 a 8000 TPDA 430 350 210 350 210 110
11 1000 a 3000 TPDA = 350 275 160 275 210 75
111 300 a 1000 TPDA = 275 210 110 210 110 42
IV 100 a 300 TPDA 210 110 75 110 30 20
V <100 TPDA 110 75 42 75 30 20

Fuente: “Normas de disefio geométrico de carreteras” MTOP

Se podré utilizar un radio minimo de 15m siempre y cuando se trate de:

e Aprovechar infraestructuras existentes.
e Relieve dificil (escarpado).

e Caminos de bajo costo.

Debido a que nuestro proyecto existe una infraestructura existente se considerara

en ciertas curvas el Radio minimo de 15m.
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6.9 DISENO VERTICAL.

6.9.1 GRADIENTES.

La gradiente maxima para disefio se la considera de la siguiente tabla.

Tabla 41. Gradiente Maxima segun el TPDA.

Clase de Carretera Valor Recomendable = Valor Absoluto
LL (@] M LL (@] M

RI o RII >8000 TPDA 2 3 4 3 4 6
1 3000 a 8000 TPDA 3 4 6 3 5 7
11 1000 a 3000 TPDA 3 4 7 4 6 8
111 300 a 1000 TPDA 4 6 7 6 7 9
IV 100 a 300 TPDA 5 6 8 6 8 12

V <100 TPDA 5 6 8 6 8 14

Fuente: “Normas de diseflo geométrico de carreteras” MTOP

El valor absoluto para la clase de via que se va a disefiar es del 8%, aunque
también se puede recurrir a la siguiente tabla que relaciona la gradiente y la
longitud.

Tabla 42. VValores de disefio, Gradientes Maximas

GRADIENTES (%) = LONGITUDES (m)

08 - 10 1000
10 - 12 500
12 - 14 250

Fuente: “Normas de disefio geométrico de carreteras” MTOP
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La gradiente minima es de 0.5%, en caso de rellenos de un metro de altura se puede
optar una gradiente del 0% siempre y cuando la gradiente transversal pueda drenar

el agua facilmente.

6.9.2 CURVAS VERTICALES CONVEXAS.

La longitud minima de curvas verticales convexas se determina mediante la

siguiente expresion:

Lmin. =060V

Donde:
L min. = Longitud minima de la curva (m)
V = velocidad de disefio (Km/h)

L. = 0.60 x V
Lyyin. = 0.60 x 35 Km/h
L. = 21.00m
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6.9.3 CURVAS VERTICALES CONCAVAS.

Por motivos de seguridad, es necesario que las curvas verticales concavas sean lo
suficientemente largas, de modo que la longitud de los rayos de luz de los faros de
un vehiculo sea aproximadamente igual a la distancia de visibilidad necesaria para

la parada de un vehiculo.

La longitud de una curva vertical concava se calcula mediante la misma expresion
que la longitud para curvas convexas, por lo que se determind que son las mismas
(Fuente Normas del MOP 2003).

Lyin, = 0.60 xV
Lyin. = 0.60 * 35 Km/h

Lmin. =21. OO m
6.10 DISENO DEL PAVIMENTO - METODO AASHTO 93.
6.10.1 METODOLOGIA.

El método de la AASHTO, versidon 1993, describe con detalle los procedimientos
para el disefio de la seccion estructural de los pavimentos flexibles de acuerdo a la

siguiente formula.

APSI
logso |57 —13]

1094
0.40 + W

lOglo(ng) = ZRSO + 9.3610g10(SN + 1) - 0.20 + + 2-3210810MR - 8.07
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Donde:

Wis = NUmero de pasadas de ejes simples equivalentes de 18 Kips (8,2 t)
acumulados durante el periodo de disefio por el carril estudiado.

Zr = Abscisa correspondiente a un area igual a la curva confiabilidad R en la curva
de distribucion normalizada.

So = Desviacion estandar de todas las variables.

APSI = Diferencia entre el indice inicial de servicio (po) y el indice final (pt) del
pavimento.

Mr = Mddulo de resiliente de la subrasante (psi)

SN = Numero Estructural indicativo del total del pavimento requerido

De conformidad a esta metodologia se ha procedido al disefio del pavimento

flexible que se describe a continuacion:

6.10.2 EJES EQUIVALENTES PARA EL PERIODO DE DISENO
SELECCIONADO (W18).

El disefio del pavimento flexible por el método actual contempla los ejes
equivalentes sencillos de 18.000 Ib (8,2 Tn) acumulados durante el periodo de

disefio que circularan por el carril de disefio.

Tabla 43. Periodos de periodos de disefio segln tipos de carreteras.

Tipo de carretera (afios)
Urbano de alto volumen 30a50
Rural de alto volumen 20a50

De bajo Volumen
Pavimentada con asfalto 15a25
Rodamiento sin tratamiento 10a 20

(base granular sin capa asfaltica)

Fuente: Normas de disefio AASHTO.
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6.10.3 FACTOR DE DANO.

Son valores que estdn dados en la siguiente tabla y son proporcionados por el
Departamento de Pesos, Medidas y Peaje de la Direccion de Mantenimiento Vial
del MTOP en el Ecuador.

Tabla 44. Factores de Dafio (Fd).

SIMPLE SIMPLEDOBLE | TANDEM TRIDEM

TIPO FACTOR DANO
Ton P/6.6 Ton P/8.2 Ton P/15 Ton P/23

BUS 4.0 0.13 8 0.91 1.04
2.5 0.02

C-2P 1.29
7.0 1.27

C-2G 6.0 068 11 3.24 3.92

C-4 6.0 0.68 25 14 2.08

C-5 6.0 0.68 18 2.08 2.76

C-6 6.0 0.68 18 2.08 25 1.4 4.16

Fuente: Guia Técnica de Pavimentos, Ing. Fricson Moreira.

6.10.4 CALCULO DEL W18

Camion C-2-P:
W, gParcial = T.P.D. A * #dias * FD
W, gParcial = 18 * 365 * 1,29
W, gParcial = 8476
Camion C-2-G:

W, gParcial = T.P.D. A * #dias * FD
W, gParcial = 9 * 365 * 3,92
W, gParcial = 12877
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W, gAcumulado = Z W, ghasta el periodo de disefio

W;gAcumulado = 25426 + 12877
W;gAcumulado = 260070

Tabla 45.- Calculo De Ejes Equivalentes

CALCULO DEL NUMERO DE EJES EQUIVALENTES A 8.2 TONS

. % Crecimiento TRANSITO PROMEDIO DIARIO CAMIONES Wis Wig
Sy TPD [ i Acum, | CARRIL
Livianos | Buses | Pesados - Livianos [Buses| Pesados |C-2-P| C-2-G DISENO
2015 4.47% 2.22% 2.18% 96 70 0 26 17 9 20882 10441
2016 | 447% | 2.22% | 2.18% 100 73 0 27 17 9 41763 20882
2017 3.97% 1.97% 1.94% 103 76 0 27 18 9 63116 31558
2018 3.97% 1.97% 1.94% 107 79 0 28 18 10 85899 42950
2019 3.97% 1.97% 1.94% 110 82 0 28 18 10 108682 54341
2020 | 397% | 1.97% 1.94% 114 85 0 29 19 10 131937 | 65968
2021 3.97% 1.97% 1.94% 117 88 0 29 19 10 155191 77595
2022 3.57% 1.78% 1.74% 118 89 0 29 19 10 178445 89222
2023 3.57% 1.78% 1.74% 123 93 0 30 20 10 202170 | 101085
2024 3.57% 1.78% 1.74% 126 96 0 30 20 11 227326 | 113663
2025 3.57% 1.78% 1.74% 130 99 0 31 20 11 252481 | 126241
2026 3.57% 1.78% 1.74% 134 103 0 31 21 11 278108 | 139054
2027 3.25% 1.62% 1.58% 134 103 0 31 21 11 303735 | 151867
2028 3.25% 1.62% 1.58% 138 106 0 32 21 11 329361 | 164681
2029 3.25% 1.62% 1.58% 142 110 0 32 21 11 354988 | 177494
2030 | 3.25% | 1.62% 1.58% 146 113 0 33 22 11 381086 | 190543
2031 | 3.25% | 1.62% 1.58% 150 117 0 33 22 12 408614 | 204307
2032 3.25% 1.62% 1.58% 155 121 0 34 22 12 436142 | 218071
2033 3.25% 1.62% 1.58% 158 124 0 34 23 12 464141 | 232071
2034 3.25% 1.62% 1.58% 164 129 0 35 23 12 492140 | 246070
2035 3.25% 1.62% 1.58% 169 133 0 36 23 12 520140 | 260070
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6.10.5 MODULO RESILENTE DE LA SUBRASANTE

Para la aplicacion de los métodos de disefio de espesores de pavimentos se requieren

caracterizar los suelos de la subrasante con un parametro dinamico.

El Modulo de Resiliencia, se obtiene en funcion del C.B.R, utilizando la siguiente

expresion:

M, (psi) = 3000 x CBR?%5
M, (psi) = 3000 x 15.50°65
M, (psi) = 17817.093
M, (Ksi) = 17.81

6.10.6 SERVICIABILIDAD

El indice de serviciabilidad de un pavimento, es el valor que indica el grado de
confort que tiene la superficie para el desplazamiento natural y normal de un
vehiculo. Los indices de servicio inicial y final recomendados por la AASTHO 93

para pavimento flexible son los siguientes:
Tabla 46. Serviciabilidad

INDICE DE SERVICIABILIDAD

PSl inicial Po
Pavimentos rigidos 4,5
Pavimentos Flexibles 4,2
PSI final Pt
Caminos vecinales 2,5 0 mas
Caminos de transito menor 2,00

Fuente: Guia Técnica de Pavimentos, Ing. Fricson Moreira.
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La pérdida de servicio esté establecida por la siguiente ecuacion:

A PSI = PSliniciaL — PSIpinaL
APSI = 42-2.0

Para el caso del proyecto el APSI corresponde al valor de 2.2.

6.10.7 CONFIABILIDAD

La confiabilidad estd definida como "la probabilidad de que un pavimento
desarrolle su funcion durante su vida Util en condiciones adecuadas para su

operacion”.

Las normas AASHTO nos recomiendan un nivel de confiabilidad indicados de

acuerdo con el tipo de carretera y al sector urbano y rural.

Tabla 47. Niveles de Confiabilidad

Nivel de Confiabilidad R, (%0)
Clasificacion Funcional

Urbana Rural
Interestatales y vias rapidas 85-99,9 80-99,9
Avrterias principales 80 -99 75-95
Colectoras 80 -95 75 -95
Locales 50 - 80 50 - 80

Fuente: Guia Técnica de Pavimentos, Ing. Fricson Moreira.

Se escoge un valor promedio de 85%.
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6.10.8 DESVIACION ESTANDAR NORMAL (ZR).

La siguiente tabla proporciona el valor la cual relaciona el valor de confiabilidad

(R) con un valor del coeficiente Zr.

Tabla 48. Desviaciéon Estandar Normal

Confiabilidad, R, en Desviacion estandar
porcentaje (%) normal, Zr
60 -0,253
70 -0,524
75 -0,674
80 -0,841
85 -1,037
90 -1,282

Fuente: Guia Técnica de Pavimentos, Ing. Fricson Moreira.

El valor de la desviacién estdndar normal para el calculo es igual a: Zr = -1.037

6.10.9 DESVIACION ESTANDAR COMBINADA (So)

Desviacion estandar que combina por una parte la desviacion estandar media de los
errores de prediccion del transito durante el periodo de disefio, y por otra la
desviacion estandar de los errores en la prediccion del comportamiento del
pavimento. La Guia AASHTO recomienda adoptar para So valores comprendidos

dentro de los siguientes intervalos:

Pavimentos Flexibles

0,40<S0<0,50

Para el disefio se adopta un valor de 0.45
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6.10.10 NUMERO ESTRUCTURAL

Para la determinacion de los espesores de las capas del pavimento flexible se
requiere conocer el Namero Estructural requerido (SN), utilizando el gréfico o la
ecuacion general basica de disefio, donde se involucraron los pardmetros
anteriormente descritos (nimero de pasadas de ejes equivalentes en el carril de
disefio(N), Confiabilidad (R %), Error estandar combinado (So), Modulo resiliente

de la subrasante (Mr), y la diferencia del indice de servicio inicial y final (APSI)).

Los coeficientes estructurales de las diversas capas se los obtiene de los

nomogramas proporcionados por las normas AASHTO.

6.10.10.1 COEFICIENTE ESTRUCTURAL DE CARPETA ASFALTICA
(al).

De acuerdo a la estabilidad Marshall minima de la carpeta asféltica para trafico

pesado se determina el coeficiente de una manera gréfica.

En el nomograma siguiente se detalla la forma de obtener el coeficiente estructural
de acuerdo a la estabilidad Marshall de 1800 Ib.

Nomograma para coeficiente estructural de carpeta asfaltica (al)
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Fuente: Guia Técnica de Pavimentos, Ing. Fricson Moreira.
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Obteniendo: Coeficiente al = 0.41.
Madulo de resiliencia = 3.94 x 1015 psi

Debido a que en el nomograma no se aprecia claramente el valor del coeficiente
estructural, se utiliza el siguiente cuadro de la guia AASHTO 93 para obtener el

valor de al por medio de interpolacion.

Tabla 49. Cuadro de valores para al

MODULOS ELASTICOS VALORES
Psi MPa DE Al
125000 875 0,220
150000 1050 0,250
175000 1225 0,280
200000 1400 0,295
225000 1575 0,320
250000 1750 0,330
275000 1925 0,350
300000 2100 0,360
325000 2275 0,375
350000 2450 0,850
375000 2625 0,405
400000 2800 0,420
425000 2975 0,435
450000 3150 0,440

Fuente: Guia Técnica de Pavimentos, Ing. Fricson Moreira.

Modulo Eléstico Valor al
400.000 0,42
375000 0,405
25.000 0,015
6.000 X = 0,0036
al= 0,4164
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La carpeta asféltica sera del tipo AP-3, que tiene las siguientes caracteristicas:

- Grado de Penetracion a 25° es de 85 — 120 (1/10mm)
- Ductilidad a 25°C minima de 100cm

- Solubilidad en Tricloretileno sera del 99%
6.10.10.2 COEFICIENTE ESTRUCTURAL DE LA CAPA BASE (a2).

La capa de la estructura del firme base debera tener un valor de soporte de CBR
igual o mayor al 80%, valores dados por las normas MTOP.

Ingresando el valor de CBR = 80%, en el nomograma se obtiene el valor del modulo
de resiliencia y el coeficiente a2.

Nomograma para coeficiente estructural de carpeta asfaltica (a2)
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Fuente: Guia Técnica de Pavimentos, Ing. Fricson Moreira.

El valor dado en la lectura del nomograma es igual a a2 = 0.135.
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Tabla 50. Coeficiente a2 en funcién del CBR

BASE DE AGREGADOS

CBR % az
50 0.115
55 0.120
60 0.125
70 0.130
80 0.133
90 0.137
100 0.140

Fuente: Guia Técnica de Pavimentos, Ing. Fricson Moreira.

El valor leido en el nomograma es igual al valor obtenido en la tabla, entonces:

e Coeficiente estructural a2 = 0.133

e Modulo de resiliencia de la capa base Mr = 28000 psi = 28.00 ksi

La capa del firme Base Clase 3 esta constituida con el 25% de agregado grueso

triturado y mezclado preferentemente en una planta central.

Parametros que debe cumplir la base clase 3

Tabla 51. Especificaciones para Base Clase 3

ENSAYOS QUE DEBE CUMPLIR LA BASE CLASE 3

ENSAYOS ESPECIFICACIONES
) ) _ Limite Liquido <25
Limites de Consistencia i ;
Limite Pléstico <6
Abrasion <40%

Fuente: Especificaciones Generales para caminos y puentes MTOP 2002.

Se recomienda utilizar este tipo de material en caso de que se llegue a la

construccion del proyecto.
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6.10.10.3 COEFICIENTE ESTRUCTURAL DE LA CAPA SUB-BASE (a3).
Las especificaciones del MTOP para la capa de sub-base indican que el limite

liquido debera ser menor a 25, indice de plasticidad menor a 6 y el valor de soporte
CBR igual o0 mayor a 30%.

Imagen 1. Nomograma para coeficiente estructural de carpeta asfaltica (a3)
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Fuente: Guia Técnica de Pavimentos, Ing. Fricson Moreira.
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Tabla 52. Coeficiente a3 en funcién del CBR

SUB-BASE GRANULAR

CBR % a3
10 0,08
15 0,09
20 0,093
25 0,102
30 0,108
35 0,115
40 0,12
45 0,125
50 0,128
55 0,13
60 0,135
65 0,138
70 0,14

Fuente: Guia Técnica de Pavimentos, Ing. Fricson Moreira.

El valor del coeficiente estructural es: a3 = 0.108, ademas el mddulo de elasticidad
de la sub-base es = 15*10™4 psi = 15.00 ksi determinandose ademas una sub-base
clase 3 que se recomienda para este proyecto considerando las especificaciones

siguientes:

Tabla 53. Porcentaje en peso que pasa a traves de los tamices de malla cuadrada

Tamiz % que pasa por los tamices
Sub base Clase 3
3"(76.2 mm) 100
2"(50.4mm) --
11/2(38.1mm) --
No 4 (4.75mm) 30-70
No 40 (0.425mm) --
No 200 (0.075) 0-20

Fuente: Especificaciones Generales para caminos y puentes MTOP 2002.
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Tabla 54. Ensayos de una Sub-Base Clase 3

ENSAYOS QUE DEBE CUMPLIR LA SUB-BASE CLASE 3

ENSAYOS ESPECIFICACIONES
Limite Liquido <25
Limites de Consistencia Limite Pléastico <6
Abrasion <50%

Fuente: Especificaciones Generales para caminos y puentes MTOP 2002.

6.10.11 DETERMINACION DE LOS COEFICIENTES DE DRENAJE (m2,
m3).

Para evaluar los coeficientes de drenaje se establece primeramente la calidad de
drenaje que se tendra por las caracteristicas de la base, realizando estudios de
permeabilidad y calculando entonces el tiempo requerido para drenar el 50% del

agua de la capa.

Tabla 55. Calidad de drenaje

Calidad de drenaje Agua eliminada en:
Excelente 2 horas
Bueno 1 dia
Regular 1semana
Pobre 1 mes

Deficiente Agua no drena

Fuente: Normas de disefio AASHTO.

La calidad de drenaje par nuestro proyecto se la considera de acuerdo a la ubicacion

de la via.
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Entonces la calidad de drenaje sera REGULAR.

Tabla 56. Tiempo de exposicion a la humedad

Porcentaje del tiempo en que la estructura de pavimento esta expuesta a

CALIDAD DE nivel de humedad cercanos a la saturacion
DRENAIJE
Menor de 1% 1-5% 5-25% Mas de 25%
Excelente 1.40-1.35 1.35-1.30 1.30-1.20 1.2
Buena 1.35-1.25 1.25-1.15 1.15-1.00 1
Regular 1.25-1.15 1.15-1.05 1.00-0.80 0.8
Pobre 1.15-1.05 1.05-0.80 0.80 - 0.60 0.6
Deficiente 1.05-0.95 0.95-0.75 0.75-0.40 0.4

Fuente: Normas de disefio AASHTO.

El factor de drenaje para la capa de base y sub-base es 0,80 por tratarse de un drenaje
regular y debido a que el proyecto se ubica en una regién donde el tiempo que la
estructura del pavimento se vera expuesta a niveles de humedad préximos a la

saturacion, es superior al 25% del tiempo.
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6.10.11.1 CALCULO DEL NUMERO ESTRUCTURAL SN.

Se lo calcula mediante iteraciones, para el estudio se utilizara el software Ecuacion
AASHTO 93.

De los datos recogidos se obtiene los diversos valores que los detallo a

continuacion:

Tabla 57. Resumen de valores obtenidos

RESUMEN DE VALORES OBTENIDOS PARA CALCULO DEL SN

Periodo de disefio 20 afios
Tipo de pavimento Flexible
TPDA afio 2035 169 Vehiculos/dia
Clasificacion de la carretera 1V Orden
Funcidn de la carretera Colectora
Ejes equivalentes en periodo de disefio W18 260070
CBR de disefio de Sub rasante (%) 15.50
Maodulo de resiliencia de sub rasante (Mr) (psi) 17817
Modulo de resiliencia de Base (Mr) (psi) 28000
Modulo de resiliencia de Sub Base (Mr) (psi) 15000
Coeficiente de carpeta asfaltica (al) 0,416
Coeficiente de capa base (a2) 0,133
Coeficiente de capa Sub base (a3) 0,108
Coeficiente de drenaje 0,8
Serviciabilidad inicial (Po) 4,2
Serviciabilidad final (Pt) 2
Confiabilidad (%) 85
Desviacion normal Estandar (Zr) -1,037
Desviacion Estandar (So) 0,45
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Ingresando los valores necesarios en el software obtenemos el niumero estructural

[= Ecuacion AASHTO 93 - X
Tipo de Pavimento Confiabilidad (R) v Desviacién esténdar (So)

* Pavimento flexible © Pavimenta rigido [557, Zr=-1.037 LI So [ nss
Sernviciabilidad inicial v final Madulo resiliente de la subrasante
PS5l inicial 42 PSl final | 2 Mr| 17817 psi

Informacion adicional para pavimentos rigidos

Médulo de elasticidad del Coeficiente de transmisién

concreto - Ec [psi] de carga - ]
Madulo de rotura del Coeficiente de drenaie -
[Cdl

concreto - Sc [psi]

Tipo de Andlisis Mimero E structural

(¢ Calcular SN =
+ Calcular WiB= [ 250070 SN ’W
" Calcular w18

Salir

SN=1.90

Con el valor del numero estructural se lo ingresa a la hoja de Excel para realizar

tanteos y obtener la igualdad del N18 Calculo

Tabla 58. Valores ingresados para obtener igualdad del N18

CALCULO DEL NUMERO ESTRUCTURAL

N18 NOMINAL N18 CALCULO SN
5.42 5.42 1.89
5.42 5.42 1.58
5.42 5.42 2.02
FI1JO VARIABLE AJUSTAR

Fuente: Hoja de calculo Excel “AASHTO 93”.
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UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA
DISENO DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
METODO AASHTO 1993

PROYECTO: Disefio pavimento de la via El Congoma — Bellavista
REALIZADO POR:  Egdo. Byron Arturo Medina Cedefio

REVISADO POR:  Ing. M.Sc. Victor Hugo Paredes

DATOS DE ENTRADA

. CARACTERISTICAS DE LOS MATERIALES

MODULO DE RESILIENCIA DE LA CARPETA ASFALTICA (ksi)
MODULO DE RESILIENCIA DE LA BASE GRANULAR (ksi)

. MODULO DE RESILIENCIA DE LA SUB-BASE (ksi)

. DATOS DE TRAFICO Y PROPIEDADES DE LA SUB-RASANTE

NUMERO DE EJES EQUIVALENTES TOTAL (W18)
FACTOR DE CONFIABILIDAD (R)

STANDAR NORMAL DEVIATE(Zr)

OVERALL STANDARD DEVIATION (So)

MODULO DE RESILIENCIA DE LA SUB-RASANTE (Mr, ksi)
SERVICIABILIDAD INICIAL (pi)

SERVICIABILIDAD FINAL (p)
PERIODO DE DISENO(Afios)

DATOS PARA ESTRUCTURACION DEL REFUERZO

COEFICIENTES ESTRUCTURAES DE CAPA
Concreto Asfattico Convencional (a1)

Base Granular (a2)
Sub-hase (a3)

. COEFICIENTE DE DRENAJE DE CAPA

Base Granular (m2)
Sub-base (m3)

DATOS DE SALIDA

NUMERO ESTRUCTURAL REQUERIDO TOTAL (SNReg)
NUMERO ESTRUCTURAL CARPETA ASFALTICA (SNc,)
NUMERO ESTRUCTURAL BASE GRANULAR (SNgg)
NUMERO ESTRUCTURAL SUB-BASE (SNgg)

ESTRUCTURA DEL PAVIMENTO PROPUESTA

394.00
28.00
15.00

4.75E+05)
85%
-1.037
0.45
17.81]

4.2
2
20

0.416
0.133
0.108

0.800
0.800

PROPUESTA

TEORICO
ESPESOR CARPETA ASFALTICA (cm)
ESPESOR BASE GRANULAR (cm)

ESPESOR SUB-BASE GRANULAR(cm)
ESPESOR TOTAL (cm)

ESPESOR

SN (calc)

20"
39"

79"

0.82
0.42

0.68

138"

1.92

Fuente: Hoja de calculo Excel “AASHTO 93”.
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Los valores minimos segun los ejes equivalentes que las normas dan a cumplir son

las siguientes:

Tabla 59. Valores minimos D1y D2 en funcién de W18

TRAFICO W18 CARPETA ASFALTICA, CAPA BASE,

D1 (pulg.) D2 (pulg.)
<50 000 1.0 (o tratamiento superficial) 4
50 001 a 150 000 2 4
150 001 a 500 000 2.5 4
500 001 a 2 000 000 3 6
2 000 001 a 7 000 000 3.5 6
7000 000 4 6

Fuente: Normas AASHTO

Finalizado el proceso de calculo y disefio se obtiene los valores siguientes:

lustracion 8. Esquema del Pavimento

CARPETA ASFALTICA =5 cm
BASE =10¢cm

0,08

0,1

0.2

SUB - BASE =20 cm

114



Tabla 60. Valores de la estructura de pavimento Propuesto

ESTRUCTURA DEL FIRME

CAPAS ESPESORES
Carpeta Asfaltica (cm) 5.00 cm
Base Granular (cm) 10.00 cm

Sub-Base Granular (cm) 20.00 cm
TOTAL 35.00 cm

Fuente: Autor.

CAPA DE RODADURA

El material a utilizar es un cemento asfaltico AP-3, que tiene las siguientes
caracteristicas:

- Grado de Penetracion a 25° es de 85 — 120 (1/10mm)
- Ductilidad a 25°C minima de 100cm
- Estabilidad Marshall minima de 1800 libras

Tabla 61. Granulometria Cemento Asfaltico AP3

TAMIZ Porcentaje en peso que pasa a través de los tamices de malla
cuadrada
¥4 % N°4

1” (25.4 mm.) 100 -
%” (19.0 mm.) 90 -- 100 100
%” (12.7 mm.) 90 -- 100 100
3/8” (9.50 mm.) 56 -- 80 90 -- 100 100
N° 4 (4.75 mm.) 35--65 44 -- 74 55 -- 85 80 -100
N° 8 (2.36 mm.) 23--49 28 -- 58 32 --67 65 -- 100
N° 16 (1.18 mm.) 40 -- 80
N° 30 (0.60 mm.) 25 --65
N° 50 (0.30 mm.) 5--9 5--21 7--23 7--40
N° 100 (0.15 mm.) 3--20
N° 200 (0.075 mm.) 2--8 2--10 2--10 2--10

Fuente: Especificaciones Generales para caminos y puentes MTOP 2002.
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Se recomienda en un periodo de 10 afios completar los 5 centimetros restantes de

carpeta asfaltica y asi dar mayor seviciabilidad a la estructura del pavimento.

BASE

Base Clase 3

Son bases constituidas por fragmentos de roca o grava trituradas, cuya fraccion de

agregado grueso sera triturada al menos el 25% en peso.

Parametros que debe cumplir la base clase 3

Tabla 62. Especificaciones para Base Clase 3

ENSAYOS QUE DEBE CUMPLIR LA BASE CLASE 3

ENSAYOS ESPECIFICACIONES
Limite Liquido <25
Limites de Consistencia
Limite Plastico <6
Abrasién <40%

Tabla 63. Granulometria Base Clase 3

Tamiz % que pasa por los tamices
Base Clase 3
%> (19.0 mm.) 100
N° 4 (4.76 mm.) 45 -- 80
N° 10 (2.00 mm.) 30 --60
N°40 (0.425 mm.) 20--35
N° 200 (0.075 mm.) 3--15

Fuente: Especificaciones Generales para caminos y puentes MTOP 2002.
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SUB - BASE

La sub-base Clase 3 esta formada por agregados gruesos, obtenidos mediante
cribado de gravas o roca mezclados con arena natural o material finamente triturado

para alcanzar la granulometria

Tabla 64. Granulometria Sub Base Clase 3

Tamiz % que pasa por los tamices
Sub base Clase 3
3"(76.2 mm) 100
2"(50.4mm) --
11/2(38.1mm) -
No 4 (4.75mm) 30-70
No 40 (0.425mm) --
No 200 (0.075) 0-20

Fuente: Especificaciones Generales para caminos y puentes MTOP 2002.

Tabla 65. Ensayos de una Sub-Base Clase 3

ENSAYOS QUE DEBE CUMPLIR LA SUB-BASE CLASE 3

ENSAYOS ESPECIFICACIONES
Limite Liquido <25
Limites de Consistencia Limite Plastico <6
Abrasion <50%

Fuente: Especificaciones Generales para caminos y puentes MTOP 2002.
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6.11 DRENAJE VIAL

6.11.1 CUNETAS
Para el dimensionamiento de las cunetas se parte desde:

La ecuacion de Manning:

1 2
V=—x R3x% ]1/2

Donde:

V = Velocidad (m/seg.)
n = Coeficiente de rugosidad de Manning.
J = Pendiente hidraulica en (%)
R = Radio hidraulico
La ecuacion de la continuidad:
Q=V=xA

Donde:

V = Velocidad (m/seg.)
Q = Caudal de disefio (m3/seg.)

A = Area de la seccion (m2)
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Tabla 66. Coeficientes de rugosidad de Manning

TIPOS DE RECUBRIMIENTOS
Tierra lisa

Césped con mas de 15cm de profundidad de agua

Césped con menos de 15cm de profundidad de agua

Revestimiento rugoso de piedra

Cunetas revestidas de hormigén

Fuente: INEN 2010

Coeficiente (n)
0,02
0,04
0,06
0,04
0,016

Las cunetas seran de hormigon asi que el valor de n= 0.0016 véase

llustracion 9.- Seccién tipica adoptada

1,00

0,12

085

0,15

/
/
0,30

042

Fuente: Autor.

Fuente: Autor.

Radio Hidraulico

Areamojada

Rhiaraitico =

119

Perimetrom,jado

Considerando que las cunetas trabajen a seccion llena se deduce lo siguiente:



1.00 * 0.30

B 2
Rhiarautico = V0.852 + 0.3%2 + /0.152 + 0.32
. B 0.15m2
hidrailico =10 9014 + 0.3354)m
0.15m?2

Rhiaradtico = 1.2368)m

Rhiaraitico = 0.12m

Regresando a la ecuacién de Manning

1 2
V=—x R3x J1/2
n

1
Q =62.5% 0.245 * ]2
Q = 15.313 * J1/2

Tabla 67.- Caudales y velocidades en funcion de la seccion propuesta y

gradientes longitudinales

J (%)  V(m/s) Q (m3s)
0,50% 1,083 0,162
1,00% 1,531 0,230
150% 1,876 0,281
2,00% 2,166 0,325
250% 2,421 0,363
3,00% 2,652 0,398
3,50% 2,865 0,430
4,00% 3,063 0,459
450% 3,248 0,487
5,00% 3,424 0,514
550% 3,591 0,539
6,00% 3,751 0,563
6,50% 3,904 0,586
7,00% 4,052 0,608
7,50% 4,194 0,629
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8,00% 4,331 0,650

Fuente: Autor.

Se observa que para la m&xima pendiente longitudinal se tendrd un caudal de 0.65
m3/seg. Para la determinacion del caudal que se producira en el periodo de disefio

se parte de la ecuacién racional

CxI+A
360

Donde:

Q = Caudal maximo esperado en m*/s
C = Coeficiente de escurrimiento.
| = Intensidad de precipitacion pluvial en mm/h

A = NUmero de hectareas tributarias

Tabla 68. Valores de escorrentia para distintos factores.

POR LA TOPOGRAFIA C
Plana con pendientes de 0,2 — 0,6 m/km 0,3
Moderada con pendientes de 3,0 — 4,0 m/Km 0,2
Colinas con pendientes 30 — 50 m/Km 0,1
POR EL TIPO DE SUELO C
Arcilla compacta impermeable 0,1
Combinacion de limo y arcilla 0,2
Suelo limo arenoso no muy compactado 0,4
POR LA CAPA VEGETAL C
Terrenos cultivados 0,1
Bosques 0,2

Fuente: Normas de disefio geométrico de carreteras MTOP
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c1-c
C=1-(Ct+Cs+Cveg.)
C=1-(03+02+0.1)

C=040

Célculo del tiempo de concentracion:

|3
](' —_ 0.0195 *
< >

Donde:

Tc = Tiempo de concentracion (min)
L = Longitud del area de drenaje (m)

H = Desnivel entre el inicio de la cuneta y el punto de descarga (m)

9943\ %385
Tc = 0.0195
c=oms- (5

Tc = 4.54 min.

El INAMHI ha desarrollado un “Estudio de Lluvias Intensas”, mediante el cual se
ha zonificado el pais en 35 regiones de igual intensidad, las cuales responden a una

ecuacion de tipo:

Kld
ITR = "
Donde:
I, = Intensidad de precipitacion para cualquier periodo de retorno (mm/h)
Id,; = Intensidad diaria para cualquier periodo de retorno dado (mm/h)
TR = Periodo de retorno (afios)
t = tiempo de duracion de la lluvia en minutos
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K,myn= Intensidad de precipitacion para cualquier periodo de retorno (mm/h)

De acuerdo a la regionalizacion mencionada la via en estudio estd ubicado en la

zona 30, con los siguientes parametros:
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lustracion 10.- Zonificacion del proyecto

——
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FUENTE: INAMHI; Elaboracion: Propia

Tabla 69. Ecuaciones Inhami para zona 30.

ZONA DURACION ECUACION

5 min. <t <79 min. I, =42.089t°***Id,
30
79 min. <t<1440 min. 1., =432.57t°%%Id,,

Fuente: INHAMI.

Como el tiempo de concentracion se encuentra en el intervalo de 5 minutos a 79

minutos se utiliza la expresion:

n = 42.089t°%%1d
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De la Tabla 29.- Precipitacion media anual determinamos que la mayor intensidad

es de 486,30 mm/mes

486.30
24
Id;r = 20.263 mm/h

mm/h

drg =

Con estos datos procedo a calcular la intensidad para el disefio de las cunetas.

Idyp = 42.089 * 02952 «
Idpp = 42.089 * 4.54702952 4 20 26

Area de drenaje de la cuneta

Longitud de aportacion de cuneta: 294 m

Ancho de via= 3m
Ancho de cuneta= 1m
Area metros cuadrados= 1176 m2
Area Hectareas= 0.1176 Ha

Entonces se tiene todo el dato para el calculo del caudal de disefio

Cx]xA

360

0.40 * 545.63 * 0.1176
- 360

=0,0713 m’
Q - Y Seg

Entonces se procede a la comprobacion de la capacidad de la cuneta respecto al

caudal probable
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Qadm. > Qméx.
0,650 > 0.0713

El funcionamiento de la cuneta sera de una manera 6ptima.
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6.12 PRESUPUESTO REFERENCIAL.

Los volimenes obtenidos estan de acorde a las necesidades del proyecto plateado:

Tabla 70. Presupuesto Referencial.

RUBRO DESCRIPCION UNIDAD |CANTIDAD|PRECIO UNIT. |TOTAL

PRELIMINARES

1 Desbroce, deshosque y limpieza Ha. 7.28 598.18 4,355.60

2 Replanteo y nivelacion a nivel del asfalto Km. 4.85 605.97 2,938.96

3 Excavacion sin clasificar m3 73061.52 2.22| 162,086.54

4 Desalojo de excavacion m3 87673.82 2.81| 246,574.49

5 Relleno compactado con material del sitio m3 33972.17 2.93 99,390.80
CONFORMACION DE LA ESTRUCTURA DEL PAVIMENTO

6 Mejoramiento de Sub base clase 2, incluye transporte. m3 9417.25 13.64| 128,422.06

7 Mejoramiento de base clase 2, incluye transporte. m3 3592.15 15.15 54,418.85
Asfalto RC-250 para imprimacion,incluye transporte. Itr 52425.90 0.82 43,169.71
CAPA DE RODADURA

9 Capa de rodadura hormigdn asfaltico mezcla en planta de 2" m2 34950.60 9.48| 331,383.47
OBRAS COMPLEMENTARIAS
SENALES HORIZONTALES DE LA VIA

10 Pintura blanca o amarilla tipo trafico para sefializacion ml. 9708.50 0.45 4,349.94
SENALES VERTICALES DE LA VIA

11 Sefiales informativas a lado de la carretera u 2.00 202.93 405.86

12 Sefiales preventivas a lado de la carretera u 15.00 203.93 3,058.97

13 Sefiales reglamentarias al lado de la carretera u 150.00 203.93 30,589.66

TOTAL 1,111,144.92
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6.13 CRONOGRAMA VALORADO DE TRABAJOS

Tabla 71. Cronograma valorado de trabajos.

Facultad de Ingenieria Civil y Mecanica
Proyecto:“ESTUDIO DE LAS CONDICIONES TECNICAS DE LA VIA QUE VA DESDE LA COMUNA EL CONGOMA HASTA EL RECINTO BELLAVISTA UBICADA EN LA PARROQUIA LUZ DE AMERICA, CANTON SANTO DOMINGO, PROVINCIA SANTO DOMINGO DE
LOS TSACHILAS Y SU INCIDENCIA EN LA CALIDAD DE VIDA DE SUS HABITANTES”
RUBRO DESCRIPCION 1MES 2 MES 3 MES 4 MES 5 MES 6 MES
UNIDAD | CANTIDAD | PRECIO UNIT. TOTAL
PRELIMINARES 12 ]alala]s]al1]2|s]alala]s]al1]2]3]al1]2]3 4
1 Desbroce, que y limpieza Ha. 7.28 598.18 4,355.60 ZE13.36 L742.24
2 Replanteo y nivelacion a nivel del asfalto Km. 4.85 605.97 2,938.96 L028.64
3 Excavacion sin clasificar m3 73061.52 2.22 162,086.54 40.521.64 40.521.64 4052164 40,521.64
4 |Desalojo de excavacion m3 8767382 281 246,574.49 123.287.24 7397235 49,314.90
5 Relleno compactado con material del sitio m3 33972.17 2.93 99,390.80 1862 3478678 478678 14.906.62
CONFORMACION DE LA ESTRUCTURA DEL PAVIMENTO
o . 32,105.52 32,105.52 64,211.03
6 Mejoramiento de Sub base clase 2, incluye transporte. m3 9417.25 13.64 128,422.06
. . . 13,604.71 13,604.71 27,209.43
7 Mejoramiento de base clase 2, incluye transporte. m3 3592.15 15.15 54,418.85
L 10,792.43 17,267.89 10,792.43 4,316.97
8 Asfalto RC-250 para imprimacion, incluye transporte. Itr 52425.90 0.82 43,169.71
CAPA DE RODADURA
82,845.87 82,845.87 115,984.21 49,707.52
9 Capa de rodadura hormigon asfaltico mezcla en planta de 2" ‘ m2 | 34950.60 ‘ 9.48 | 331,383.47 ’ ‘
OBRAS COMPLEMENTARIAS
SENALES HORIZONTALES DE LA VIA
652.49 1,522.48 1,522.4 652.49
10 Pintura blanca o amarilla tipo tréfico para sefializacién ‘ ml. | 9708.50 ‘ 0.45 | 4,349.94 ’ ‘ | %_
SENALES VERTICALES DE LA VIA
o 202.93
1 Sefiales inf alado de la carretera u 2.00 202.93 405.86
458.84 2,600.12
12 Sefiales preventivas a lado de la carretera u 15.00 203.93 3,058.97
7,647.42 7,647.42 15,294.83
13 Sefiales ias al lado de la carretera u 150.00 203.93 30,589.66
INVERSION MENSUAL 1,111,144.92 59,013.47 257,781.02 296,785.87 298,973.80 130,132.86 68,457.90
AVANCE MENSUAL (%) 5.31% 23.20% 26.71% 26.91% 11.71% 6.16%
INVERSION ACUMULADA (100%) 59,013.47 316,794.49 613,580.36 912,554.17 1,042,687.02 1,111,144.92
AVANCE ACUMULADA (%) 5.31% 28.51% 55.22% 82.13% 93.84% 100.00%
INVERSION ACUMULADA (80%) 47210.78 253,435.60 490,864.29 730,043.33 834,149.62 888,915.93
AVANCE ACUMULADA (%) 4.25% 22.81% 44.18% 65.70% 75.01% 80.00%
Elaborado por: Egdo. Byron Medina
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ANEXOS.

FORMATO DE LAS ENCUENTAS
INVENTARIO VIAL

CONTEO VEHICULAR

ESTUDIOS DE SUELO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS
MEMORIA FOTOGRAFICA



A.-Encuesta
UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA
CARRERA DE INGENIERIA CIVIL
ENCUESTA
Objetivo:

Recopilar la informacion necesaria de los habitantes de la Comuna EI Congoma y asi

tabular dato para obtener una estadistica aproximada de sus necesidades.
Instrucciones:
Marque el casillero de acuerdo a su eleccidn:

1.- ;Como califica el estado de la via?

Buena [ ]
Mala [ ]
2.- Influye el estado de la via en el acceso a los servicios béasicos (salud, Educacion):
Si [ ]
No [ ]

3.- ¢Considera que es necesario una via adecuada para acceder a estos servicios?

si ]



No [ ]
4.- i Afecta el estado de la via en la economia del sector?
Si [ ]
No [ ]

5.- ¢ Cree que con el acceso al Anillo Vial Rural mejoraria el tiempo de traslado hacia

las vias principales?
Si [ ]
No [ ]
6.- ¢Se encuentra conforme con el estado de la via?
Si D

No [ ]

7.- ¢Con que frecuencia utiliza la via?
Diariamente

Una vez por semana

Dos veces por semana

N

Una vez por mes D

8.- ¢ Cooperaria con el mejoramiento de la via?

[]
Si No [ ]



9.- ¢ De qué forma lo haria?

Econdmicamente D
Mano de Obra D
Ninguna de las anteriores D

10.- ; Qué capa de rodadura le gustaria tener en su sector?

Asfalto D

Empedrado D



B.- Inventario Vial

UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA
CARRERA DE INGENIERIA CIVIL

INVENTARIO VIAL

SUPERFICIE DE | ANCHO DE OBSERVACIONE
ABSCISA RODADURA CALZADA ESTADO COORDENADAS S
ESTE NORTE
0+000 Lastrado 4.80 Regular 686612 9959299 Comuna Céngoma
0+060 Lastrado Regular 686596 9959256
0+080 Lastrado Regular 686557 9959241
0+100 Lastrado 4.60 Regular 686543 9959224
0+120 Lastrado Regular 686530 9959210
0+140 Lastrado Regular 686516 9959194
0+160 Lastrado Regular 686503 9959181
0+180 Lastrado Regular 686490 9959167
0+200 Lastrado 3.90 Regular 686478 9959149
0+220 Lastrado Regular 686464 9959136
0+240 Lastrado Regular 686453 9959120
0+260 Lastrado Regular 686443 9959102
0+280 Lastrado Regular 686432 9959085
0+300 Lastrado 4.00 Regular 686420 9959070
0+320 Lastrado Regular 686406 9959055
0+340 Lastrado Regular 686395 9959039
0+360 Lastrado Regular 686386 9959022
0+380 Lastrado Regular 686376 9959005
0+400 Lastrado 4.20 Regular 686369 9958987
0+420 Lastrado Regular 686361 9958967
0+440 Lastrado Regular 686351 9958949
0+460 Lastrado Regular 686337 9958934
0+480 Lastrado Regular 686326 9958921
0+500 Lastrado 4.00 Regular 686314 9958904
0+520 Lastrado Regular 686302 9958888
0+540 Lastrado Regular 686289 9958872
0+560 Lastrado Regular 686278 9958859
0+580 Lastrado Regular 686267 9958842
0+600 Lastrado 3.80 Regular 686255 9958826
0+620 Lastrado Regular 686243 9958810
0+640 Lastrado Regular 686236 9958789
0+660 Lastrado Regular 686243 9958768
0+680 Lastrado Regular 686233 9958749
0+700 Lastrado 4.00 Regular 686225 9958732
0+720 Lastrado Regular 686213 9958719
0+740 Lastrado Regular 686197 9958707
0+760 Lastrado Regular 686180 9958696
0+780 Lastrado Regular 686161 9958690
0+800 Lastrado 4.00 Regular 686141 9958686
0+820 Lastrado Regular 686128 9958675
0+840 Lastrado Regular 686126 9958656
0+860 Lastrado Regular 686122 9958635
0+880 Lastrado Regular 686115 9958617
0+900 Lastrado 3.70 Regular 686107 9958597
0+920 Lastrado Regular 686097 9958580
0+940 Lastrado Regular 686089 9958562
0+960 Lastrado Regular 686080 9958545
0+980 Lastrado Regular 686068 9958528




1+000 Lastrado 3.30 Regular 686058 9958513
1+020 Lastrado Regular 686048 9958494
1+040 Lastrado Regular 686045 9958474
1+060 Lastrado Regular 686044 9958454
1+080 Lastrado Regular 686044 9958435
1+100 Lastrado Regular 686039 9958415
1+120 Lastrado Regular 686028 9958400
1+140 Lastrado Regular 686018 9958382
1+160 Lastrado Regular 686008 9958364
1+180 Lastrado Regular 685997 9958347
1+200 Lastrado 4.00 Regular 685987 9958329
1+220 Lastrado Regular 685976 9958313
1+240 Lastrado Regular 685964 9958297
1+260 Lastrado Regular 685952 9958281
1+280 Lastrado Regular 685940 9958266
1+300 Lastrado 3.50 Regular 685928 9958252
1+320 Lastrado Regular 685915 9958235
1+340 Lastrado Regular 685905 9958217
1+360 Lastrado Regular 685899 9958199
1+380 Lastrado Regular 685892 9958179
1+400 Lastrado 3.50 Regular 685885 9958161
1+420 Lastrado Regular 685878 9958142
1+440 Lastrado Regular 685869 9958124
1+460 Lastrado Regular 685861 9958106
1+480 Lastrado Regular 685851 9958091
1+500 Lastrado 3.60 Regular 685842 9958074
1+520 Lastrado Regular 685828 9958057
1+540 Lastrado Regular 685817 9958040
1+560 Lastrado Regular 685801 9958028
1+580 Lastrado Regular 685782 9958021
1+600 Lastrado 4.00 Regular 685763 9958017
1+620 Lastrado Regular 685742 9958016
1+640 Lastrado Regular 685723 9958017
1+660 Lastrado Regular 685702 9958017
1+680 Lastrado Regular 685683 9958012
1+700 Lastrado 3.60 Regular 685665 9958016
1+720 Lastrado Regular 685650 9958030
1+740 Lastrado Regular 685636 9958046
1+760 Lastrado Regular 685623 9958060
1+780 Lastrado Regular 685611 9958076
1+800 Lastrado 3.20 Regular 685600 9958092
1+820 Lastrado Regular 685591 9958109
1+840 Lastrado Regular 685573 9958117
1+860 Lastrado Regular 685557 9958108
1+880 Lastrado Regular 6865547 9958092
1+900 Lastrado 3.50 Regular 685540 9958074
1+920 Lastrado Regular 685534 9958055
1+940 Lastrado Regular 685530 9958035
1+960 Lastrado Regular 685524 9958017
1+980 Lastrado Regular 685520 9957997
2+000 Lastrado 3.80 Regular 685514 9957978
2+020 Lastrado Regular 685500 9957966
2+040 Lastrado Regular 685491 9957952
2+060 Lastrado Regular 685476 9957938
2+080 Lastrado Regular 685459 9957927
2+100 Lastrado 3.50 Regular 685443 9957916




2+120 Lastrado Regular 685428 9957906
2+140 Lastrado Regular 685412 9957892
2+160 Lastrado Regular 685396 9957879
2+180 Lastrado Regular 685377 9957869
2+200 Lastrado 3.40 Regular 685360 9957861
2+220 Lastrado Regular 685341 9957855
2+240 Lastrado Regular 685321 9957851
2+260 Lastrado Regular 685302 9957846
2+280 Lastrado Regular 685283 9957840
2+300 Lastrado 4.00 Regular 685266 9957830
2+320 Lastrado Regular 685249 9957824
2+340 Lastrado Regular 685245 9957821
2+360 Lastrado Regular 685230 9957819
2+380 Lastrado Regular 685210 9957815
2+400 Lastrado 3.70 Regular 685191 9957814
2+420 Lastrado Regular 685173 9957820
2+440 Lastrado Regular 685160 9957836
2+446,80 Regular 685160 9957839 Puente de
Hormigon Armado
2+470 Regular 685156 9957861 | Longitud 23,20 m
2+480 Lastrado Regular 685146 9957872
2+500 Lastrado 3.40 Regular 685137 9957888
2+520 Lastrado Regular 685128 9957905
2+540 Lastrado Regular 685115 9957920
2+560 Lastrado Regular 685098 9957929
2+580 Lastrado Regular 685079 9957934
2+600 Lastrado 3.60 Regular 685059 9957936
2+620 Lastrado Regular 685043 9957924
2+640 Lastrado Regular 685031 9957910
2+660 Lastrado Regular 685017 9957895
2+680 Lastrado Regular 685000 9957883
2+700 Lastrado 3.60 Regular 684938 9957874
2+720 Lastrado Regular 684966 9957866
2+740 Lastrado Regular 684948 9957858
2+760 Lastrado Regular 684931 9957851
2+780 Lastrado Regular 684912 9957845
2+800 Lastrado 3.60 Regular 684891 9957842
2+820 Lastrado Regular 684870 9957841
2+840 Lastrado Regular 684852 9957841
2+860 Lastrado Regular 684830 9957841
2+880 Lastrado Regular 684811 9957841
2+900 Lastrado 3.00 Regular 684793 9957843
2+920 Lastrado Regular 684771 9957849
2+940 Lastrado Regular 684753 9957854
2+960 Lastrado Regular 684732 9957856
2+980 Lastrado Regular 684713 9957857
3+000 Lastrado 3.00 Regular 684688 9957851
3+020 Lastrado Regular 684674 9957849
3+040 Lastrado Regular 684665 9957839
3+060 Lastrado Regular 684651 9957823
3+080 Lastrado Regular 684640 9957806
3+100 Lastrado 3.40 Regular 684630 9957787
3+120 Lastrado Regular 684617 9957768
3+140 Lastrado Regular 684609 9957750
3+160 Lastrado Regular 684596 9957734




3+180 Lastrado Regular 684585 9957717
3+200 Lastrado 3.50 Regular 684570 9957703
3+220 Lastrado Regular 684554 9957692
3+240 Lastrado Regular 684536 9957684
3+260 Lastrado Regular 684521 9957672
3+280 Lastrado Regular 684508 9957657
3+300 Lastrado 3.00 Regular 684502 9957639
3+320 Lastrado Regular 684500 9957619
3+340 Lastrado Regular 684494 9957601
3+360 Lastrado Regular 684482 9957587
3+380 Lastrado Regular 684470 9957572
3+400 Lastrado 3.20 Regular 684465 9957552
3+420 Lastrado Regular 684467 9957532
3+440 Lastrado Regular 684462 9957513
3+460 Lastrado Regular 684451 9957495
3+480 Lastrado Regular 684438 9957480
3+500 Lastrado 3.00 Regular 684426 9957465
3+520 Lastrado Regular 684413 9957449
3+540 Lastrado Regular 684401 9957434
3+560 Lastrado Regular 684389 9957418
3+580 Lastrado Regular 684376 9957402
3+600 Lastrado 3.20 Regular 684363 9957387
3+620 Lastrado Regular 684347 9957378
3+640 Lastrado Regular 684330 9957370
3+660 Lastrado Regular 684314 9957361
3+680 Lastrado Regular 684298 9957351
3+700 Lastrado 3.70 Regular 684278 9957342
3+720 Lastrado Regular 684259 9957336
3+740 Lastrado Regular 684242 9957325
3+760 Lastrado Regular 684227 9957313
3+780 Lastrado Regular 684211 9957302
3+800 Lastrado 3.00 Regular 684194 9957290
3+820 Lastrado Regular 684178 9957275
3+840 Lastrado Regular 684163 9957263
3+860 Lastrado Regular 684147 9957251
3+880 Lastrado Regular 684130 9957240
3+900 Lastrado 3.00 Regular 684113 9957228
3+920 Lastrado Regular 684096 9957219
3+940 Lastrado Regular 684078 9957212
3+960 Lastrado Regular 684059 9957205
3+980 Lastrado Regular 684042 9957201
4+000 Lastrado 3.00 Regular 684021 9957198
4+020 Lastrado Regular 684001 9957197
4+040 Lastrado Regular 683981 9957194
4+060 Lastrado Regular 683961 9957189
4+080 Lastrado Regular 683943 9957182
4+100 Lastrado 3.40 Regular 683925 9957174
4+120 Lastrado Regular 683906 9957166
4+140 Lastrado Regular 683889 9957156
4+160 Lastrado Regular 683869 9957147
4+180 Lastrado Regular 683855 9957133
4+200 Lastrado 3.40 Regular 683838 9957122
4+220 Lastrado Regular 683821 9957112
4+240 Lastrado Regular 683806 9957100
4+260 Lastrado Regular 683789 9957089
4+280 Lastrado Regular 683770 9957080




4+300 Lastrado 3.50 Regular | 683754 | 9957070

4+320 Lastrado Regular | 683735 | 9957063

4+340 Lastrado Regular | 683717 | 9957054

4+360 Lastrado Regular | 683701 | 9957045

4+380 Lastrado Regular | 683680 | 9957035

4+400 Lastrado 3.20 Regular | 683664 | 9957025

4+420 Lastrado Regular | 683647 | 9957014

4+440 Lastrado Regular | 683630 | 9957002

4+460 Lastrado Regular | 683617 | 9956981

4+480 Lastrado Regular | 683600 | 9956980

44500 Lastrado 3.60 Regular | 683581 | 9956970

44520 Lastrado Regular | 683565 | 9956963

44540 Lastrado Regular | 683546 | 9956952

4+560 Lastrado Regular | 683530 | 9956942

44580 Lastrado Regular | 683513 | 9956932

4+600 Lastrado 4.00 Regular | 683494 | 9956923

4+620 Lastrado Regular | 683475 | 9956914

4+640 Lastrado Regular | 683463 | 9956898

4+660 Lastrado Regular | 683462 | 9956858

4+680 Lastrado Regular | 683462 | 9956838

4+700 Lastrado 4,00 Regular | 683461 | 9956819

44720 Lastrado Regular | 683463 | 9956799

44740 Lastrado Regular | 683462 | 9956780

44760 Lastrado Regular | 683461 | 9956761

4+780 Lastrado Regular | 683463 | 9956741

4+800 Lastrado 4.00 Regular | 683466 | 9956720

4+820 Lastrado Regular | 683471 | 9956700

4+840 Lastrado Regular | 683477 | 9956681

4+860 Lastrado Regular | 683480 | 9956660

4+880 Lastrado Regular | 683480 | 9956641

4+900 Lastrado Regular | 683481 | 9956622

4+920 Lastrado Regular | 683486 | 9956603

44931 Regular | 683480 | 9956590 Puente de
Hormigon Armado

4+958 Regular 683479 9956566 Longitud 27m

4+960 Lastrado Regular | 683482 | 9956562

5+980 Lastrado Regular | 683479 | 9956543

5+000 Lastrado 3.00 Regular | 683477 | 9956524

5+020 Lastrado Regular | 683472 | 9956506

5+037 Lastrado Regular | 683470 | 9956465 | Recinto Bellavista




C.- Conteo Vehicular

Anexo C. Modelo de conteo vehicular

UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

CONTEO CLASIFICADO DE TRAFICO EN DOBLE SENTIDO DE
CIRCULACION

Estudio de la via que enlaza al C6ngoma con el

Desde 02-02-2015

PROYECTO: Anillo vial rural PERIODO: Hasta 10-02-2015
UBICACION: Santo Domingo de los Tséachilas - Parroquia Luzde FECHA: 02-02-2015
America
REALIZADO POR: Egdo. Byron Arturo Medina Cedefio LUGAR: Comuna El C6ngoma
HORA PESADOS TOTAL
DE Y LIVIANOS BUSES c-op c oG VEHICULOS ACUMULADO
06:00 06:15 0
06:15 06:30 1 1 2
06:30 06:45 1 1
06:45 07:00 1 1 4
07:00 07:15 1 1 5
07:15 07:30 1 1 4
07:30 07:45 [¢] 3
07:45 08:00 (o] 2
08:00 08:15 2 2 3
08:15 08:30 [¢] 2
08:30 08:45 [¢] 2
08:45 09:00 1 1 3
09:00 09:15 1 1 2
09:15 09:30 1 1 3
09:30 09:45 1 1 4
09:45 10:00 [¢] 3
10:00 10:15 0 2
10:15 10:30 1 1 2
10:30 10:45 [¢] 1
10:45 11:00 0] 1
11:00 11:15 1 1 2
11:15 11:30 1 1 2
11:30 11:45 1 1 3
11:45 12:00 [¢] 3
12:00 12:15 1 1 2 4
12:15 12:30 1 1 4
12:30 12:45 [¢] 3
12:45 13:00 3 3 6
13:00 13:15 [¢] 4
13:15 13:30 1 1 4
13:30 13:45 [¢] 4
13:45 14:00 [¢] 1
14:00 14:15 1 1 2
14:15 14:30 1 1 2
14:30 14:45 0] 2
14:45 15:00 1 1 3
15:00 15:15 1 1 3
15:15 15:30 1 1 3
15:30 15:45 1 1 4
15:45 16:00 [¢] 3
16:00 16:15 2 2 4
16:15 16:30 1 1 4
16:30 16:45 o] 3
16:45 17:00 1 1 4
17:00 17:15 1 1 3
17:15 17:30 2 1 3 5
17:30 17:45 1 1 6
17:45 18:00 1 1 6
TOTAL 31 3 3 2 39




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

CONTEO CLASIFICADO DE TRAFICO EN DOBLE SENTIDO DE
CIRCULACION

Estudio de la via que enlaza al Céngoma con el

Desde 02-02-2015

PROYECTO: anillo vial rural PERIODO: Hasta 10-02-2015
UBICACION: Santo Domingo de los Tséchilas - Parroquia Luz de FECHA: 03-02-2015
America
REALIZADO POR: Egdo. Byron Arturo Medina Cedefio LUGAR: Comuna El Céngoma
HORA PESADOS TOTAL
DE A LIVIANOS BUSES c2p C-2G VEHICULOS ACUMULADO
06:00 06:15 0
06:15 06:30 0
06:30 06:45 1 1 2
06:45 07:00 0 2
07:00 07:15 0 2
07:15 07:30 1 1 2 4
07:30 07:45 0 2
07:45 08:00 1 1 3
08:00 08:15 1 1 4
08:15 08:30 1 1 3
08:30 08:45 2 2 5
08:45 09:00 0 4
09:00 09:15 1 1 4
09:15 09:30 2 2 5
09:30 09:45 2 2 5
09:45 10:00 0 5
10:00 10:15 0 4
10:15 10:30 1 1 2 4
10:30 10:45 1 1 3
10:45 11:00 1 1 4
11:00 11:15 1 1 5
11:15 11:30 1 1 2 5
11:30 11:45 0 4
11:45 12:00 0 3
12:00 12:15 1 1 3
12:15 12:30 1 1 2 3
12:30 12:45 2 2 5
12:45 13:00 0 5
13:00 13:15 1 1 5
13:15 13:30 1 1 4
13:30 13:45 2 2 4
13:45 14:00 0 4
14:00 14:15 2 2 5
14:15 14:30 1 1 2 6
14:30 14:45 1 1 5
14:45 15:00 1 1 6
15:00 15:15 2 2 6
15:15 15:30 0 4
15:30 15:45 0 3
15:45 16:00 3 3 5
16:00 16:15 1 1 4
16:15 16:30 1 1 5
16:30 16:45 0 5
16:45 17:00 1 1 3
17:00 17:15 1 1 3
17:15 17:30 1 1 3
17:30 17:45 0 3
17:45 18:00 4 4 6
TOTAL 43 3 3 1 50

HORA DE MAXIMO VOLUMEN VEHICULAR: 7:30 - 8:30




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

CONTEO CLASIFICADO DE TRAFICO EN DOBLE SENTIDO DE
CIRCULACION

Estudio de la via que enlaza al Cobngoma con el

Desde 02-02-2015

PROYECTO: anillo vial rural PERIODO: Hasta 10-02-2015
UBICACION: Santo Domingo de los Tséachilas - Parroquia Luzde FECHA: 04-02-2015
America
REALIZADO POR: Egdo. Byron Arturo Medina Cedefio LUGAR: Comuna ElI Céngoma
HORA PESADOS TOTAL
~= A LIVIANOS BUSES TS Cc 20 VEHICULOS ACUMULADO
06:00 06:15 1 1
06:15 06:30 1 1
06:30 06:45 1 1
06:45 07:00 1 1 4
07:00 07:15 0 3
07:15 07:30 1 1 3
07:30 07:45 1 1 3
07:45 08:00 1 1 3
08:00 08:15 0 3
08:15 08:30 1 1 3
08:30 08:45 0 2
08:45 09:00 1 1 2
09:00 09:15 0 2
09:15 09:30 1 1 2
09:30 09:45 0 2
09:45 10:00 1 1 2
10:00 10:15 4 4 6
10:15 10:30 1 1 2 7
10:30 10:45 2 2 9
10:45 11:00 0 8
11:00 11:15 2 2 6
11:15 11:30 3 3 7
11:30 11:45 2 2 7
11:45 12:00 3 3 10
12:00 12:15 1 1 9
12:15 12:30 1 1 2 8
12:30 12:45 1 1 7
12:45 13:00 0 4
13:00 13:15 (] 3
13:15 13:30 2 2 3
13:30 13:45 1 1 3
13:45 14:00 2 2 5
14:00 14:15 0 5
14:15 14:30 1 1 2 5
14:30 14:45 1 1 5
14:45 15:00 0 3
15:00 15:15 1 1 4
15:15 15:30 [¢] 2
15:30 15:45 1 1 2
15:45 16:00 2 2 4
16:00 16:15 1 1 4
16:15 16:30 1 1 5
16:30 16:45 1 1 2 6
16:45 17:00 0 4
17:00 17:15 3 3 6
17:15 17:30 1 1 6
17:30 17:45 2 2 6
17:45 18:00 2 2 8
TOTAL 52 1 3 1 57

HORA DE MAXIMO VOLUMEN VEHICULAR: 10:45 - 11:45




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

CONTEO CLASIFICADO DE TRAFICO EN DOBLE SENTIDO DE
CIRCULACION

Estudio de la via que enlaza al Céngoma con el

Desde 02-02-2015

PROYECTO: anillo vial rural PERIODO: Hasta 10-02-2015
UBICACION: Santo Domingo de los Tséachilas - Parroquia Luzde FECHA: 05-02-2015
America
REALIZADO POR: Egdo. Byron Arturo Medina Cedefio LUGAR: Comuna El Congoma
HORA PESADOS TOTAL
DE ~ LIVIANOS BUSES C.op 26 VEHICULOS ACUMULADO
06:00 06:15 1 1
06:15 06:30 1 1 2
06:30 06:45 0
06:45 07:00 1 1 4
07:00 07:15 0 3
07:15 07:30 1 1 2
07:30 07:45 0 2
07:45 08:00 2 2 3
08:00 08:15 1 1 4
08:15 08:30 1 1 4
08:30 08:45 1 1 5
08:45 09:00 1 1 4
09:00 09:15 1 1 4
09:15 09:30 1 1 4
09:30 09:45 0 3
09:45 10:00 0 2
10:00 10:15 2 2 3
10:15 10:30 1 1 3
10:30 10:45 0 3
10:45 11:00 0 3
11:00 11:15 1 1 2
11:15 11:30 1 1 2
11:30 11:45 2 2 4
11:45 12:00 1 1 5
12:00 12:15 2 2 6
12:15 12:30 1 1 2 7
12:30 12:45 1 1 6
12:45 13:00 0 5
13:00 13:15 1 1 4
13:15 13:30 0 2
13:30 13:45 0 1
13:45 14:00 1 1 2
14:00 14:15 0 1
14:15 14:30 1 1 2
14:30 14:45 1 1 3
14:45 15:00 1 1 3
15:00 15:15 1 1 4
15:15 15:30 0 3
15:30 15:45 1 1 3
15:45 16:00 3 3 5
16:00 16:15 (] 4
16:15 16:30 1 1 5
16:30 16:45 1 1 5
16:45 17:00 1 1 3
17:00 17:15 2 2 5
17:15 17:30 0 4
17:30 17:45 1 1 4
17:45 18:00 2 2 5
TOTAL 39 2 2 1 44

HORA DE MAXIMO VOLUMEN VEHICULAR: 11:30 - 12:30




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

CONTEO CLASIFICADO DE TRAFICO EN DOBLE SENTIDO DE
CIRCULACION

Estudio de la via que enlaza al Céngoma con el

Desde 02-02-2015

PROYECTO: anillo vial rural PERIODO: Hasta 10-02-2015
UBICACION: Santo Domingo de los Tsachilas - Parroquia Luz de FECHA: 06-02-2015
America
REALIZADO POR: Egdo. Byron Arturo Medina Cedefio LUGAR: Comuna ElI Céngoma
HORA PESADOS TOTAL
DE N LIVIANOS BUSES C-2op C 20 VEHICULOS ACUMULADO
06:00 06:15 1 1
06:15 06:30 0
06:30 06:45 0
06:45 07:00 1 1 2
07:00 07:15 1 1 2
07:15 07:30 1 1 2 4
07:30 07:45 2 2 6
07:45 08:00 1 1 6
08:00 08:15 0 5
08:15 08:30 2 2 5
08:30 08:45 1 1 4
08:45 09:00 0 3
09:00 09:15 0 3
09:15 09:30 1 1 2
09:30 09:45 0 1
09:45 10:00 2 2 3
10:00 10:15 2 2 5
10:15 10:30 0 4
10:30 10:45 0 4
10:45 11:00 2 2 4
11:00 11:15 1 1 3
11:15 11:30 2 2 5
11:30 11:45 3 1 4 9
11:45 12:00 1 1 8
12:00 12:15 2 2 9
12:15 12:30 1 1 2 9
12:30 12:45 2 2 7
12:45 13:00 0 6
13:00 13:15 1 1 5
13:15 13:30 1 1 4
13:30 13:45 0 2
13:45 14:00 1 1 3
14:00 14:15 1 1 3
14:15 14:30 3 3 5
14:30 14:45 1 1 6
14:45 15:00 0 5
15:00 15:15 0 4
15:15 15:30 1 1 2
15:30 15:45 0 1
15:45 16:00 1 1 2
16:00 16:15 2 2 4
16:15 16:30 0 3
16:30 16:45 0 3
16:45 17:00 1 1 3
17:00 17:15 1 1 2
17:15 17:30 0 2
17:30 17:45 1 1 3
17:45 18:00 1 1 3
TOTAL 45 1 2 9] 48

HORA DE MAXIMO VOLUMEN VEHICULAR: 11:00 - 12:00




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

CONTEO CLASIFICADO DE TRAFICO EN DOBLE SENTIDO DE
CIRCULACION

Estudio de la via que enlaza al Céngoma con el

Desde 02-02-2015

PROYECTO: anillo vial rural PERIODO: Hasta 10-02-2015
UBICACION: Santo Domingo de los Tsé&chilas - Parroquia Luz de FECHA: 07-02-2015
America
REALIZADO POR: Egdo. Byron Arturo Medina Cedefio LUGAR: Comuna El Céngoma
HORA PESADOS TOTAL
DE A LIVIANOS BUSES c_2p C 20 VEHICULOS ACUMULADO
06:00 06:15 2 1 3
06:15 06:30 1 1 2
06:30 06:45 3 1 4
06:45 07:00 1 1 2 11
07:00 07:15 1 1 2 10
07:15 07:30 1 1 2 10
07:30 07:45 2 2 8
07:45 08:00 2 1 3 9
08:00 08:15 1 1 8
08:15 08:30 2 2 8
08:30 08:45 3 1 4 10
08:45 09:00 2 2 9
09:00 09:15 2 2 10
09:15 09:30 3 3 11
09:30 09:45 2 1 3 10
09:45 10:00 1 1 9
10:00 10:15 3 3 10
10:15 10:30 2 2 9
10:30 10:45 4 1 5 11
10:45 11:00 1 1 11
11:00 11:15 2 2 10
11:15 11:30 1 1 2 10
11:30 11:45 2 2 7
11:45 12:00 1 1 2 8
12:15 12:30 1 1 5
12:30 12:45 1 1 4
12:45 13:00 2 2 4
13:00 13:15 3 3 7
13:15 13:30 4 4 10
13:30 13:45 2 2 11
13:45 14:00 1 1 10
14:00 14:15 1 1 8
14:15 14:30 2 2 [§)
14:30 14:45 1 1 5
14:45 15:00 3 3 7
15:00 15:15 1 1 7
15:15 15:30 2 2 7
15:30 15:45 1 1 7
15:45 16:00 1 1 2 6
16:00 16:15 1 1 6
16:15 16:30 2 2 6
16:30 16:45 1 1 6
16:45 17:00 1 1 5
17:15 17:30 2 2 4
17:30 17:45 1 1 4
17:45 18:00 1 1 4
TOTAL 80 0 11 2 93

HORA DE MAXIMO VOLUMEN VEHICULAR: 6:30 - 7:30




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

CONTEO CLASIFICADO DE TRAFICO EN DOBLE SENTIDO DE
CIRCULACION

Estudio de la via que enlaza al Coéngoma con el

Desde 02-02-2015

PROYECTO: anillo vial rural PERIODO: Hasta 10-02-2015
UBICACION: Santo Domingo de los Tséachilas - Parroquia Luzde FECHA: 08-02-2015
America
REALIZADO POR: Egdo. Byron Arturo Medina Cedefio LUGAR: Comuna El C6ngoma
HORA PESADOS TOTAL
OE s LIVIANOS BUSES c op C 20 VEHICULOS ACUMULADO
06:00 06:15 2 1 3
06:15 06:30 3 3
06:30 06:45 2 0 2
06:45 07:00 1 1 2 10
07:00 07:15 2 2 9
07:15 07:30 3 1 4 10
07:30 07:45 2 1 3 11
07:45 08:00 1 1 2 11
08:00 08:15 1 1 10
08:15 08:30 2 2 8
08:30 08:45 4 4 9
08:45 09:00 2 1 3 10
09:00 09:15 2 2 11
09:15 09:30 2 2 11
09:30 09:45 3 3 10
09:45 10:00 2 2 9
10:00 10:15 4 4 11
10:15 10:30 2 2 11
10:30 10:45 1 1 9
10:45 11:00 2 2 9
11:00 11:15 2 2 7
11:15 11:30 1 1 6
11:30 11:45 1 1 1 3 8
11:45 12:00 1 1 7
12:00 12:15 1 1 6
12:15 12:30 1 1 6
12:30 12:45 1 1 4
12:45 13:00 2 2 5
13:00 13:15 0 4
13:15 13:30 2 2 5
13:30 13:45 0 4
13:45 14:00 3 1 4 6
14:00 14:15 1 1 7
14:15 14:30 2 2 7
14:30 14:45 1 1 8
14:45 15:00 1 1 5
15:00 15:15 2 2 6
15:15 15:30 1 1 5
15:30 15:45 2 1 3 7
15:45 16:00 0 6
16:00 16:15 3 3 7
16:15 16:30 1 1 7
16:30 16:45 1 1 5
16:45 17:00 1 1 6
17:00 17:15 1 1 4
17:15 17:30 1 1 4
17:30 17:45 (] 3
17:45 18:00 2 2 4
TOTAL 76 0 10 2 88

HORA DE MAXIMO VOLUMEN VEHICULAR: 14:15 - 15:15




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

CONTEO CLASIFICADO DE TRAFICO EN DOBLE SENTIDO DE
CIRCULACION

Estudio de la via que enlaza al Céngoma con el

Desde 02-02-2015

PROYECTO: anillo vial rural PERIODO: Hasta 10-02-2015
UBICACION: Santo Domingo de los Tséachilas - Parroquia Luzde FECHA: 09-02-2015
America
REALIZADO POR: Egdo. Byron Arturo Medina Cedefio LUGAR: Comuna El Céngoma
HORA PESADOS TOTAL
DE A LIVIANOS BUSES c.2p C oG VEHICULOS ACUMULADO
06:00 06:15 0
06:15 06:30 1 1 2
06:30 06:45 0
06:45 07:00 2 2 4
07:00 07:15 0 4
07:15 07:30 1 1 2 4
07:30 07:45 1 1 5
07:45 08:00 0 3
08:00 08:15 0 3
08:15 08:30 1 1 2 3
08:30 08:45 1 1 3
08:45 09:00 0 3
09:00 09:15 1 1 4
09:15 09:30 0 2
09:30 09:45 (] 1
09:45 10:00 1 1 2 3
10:00 10:15 1 1 3
10:15 10:30 0 3
10:30 10:45 0 3
10:45 11:00 1 1 2
11:00 11:15 1 1 2
11:15 11:30 2 2 4
11:30 11:45 1 1 5
11:45 12:00 0 4
12:00 12:15 1 1 4
12:15 12:30 1 1 3
12:30 12:45 1 1 3
12:45 13:00 3 3 6
13:00 13:15 2 2 7
13:15 13:30 1 1 7
13:30 13:45 0 6
13:45 14:00 1 1 4
14:00 14:15 1 1 3
14:15 14:30 2 2 4
14:30 14:45 1 1 5
14:45 15:00 3 3 7
15:00 15:15 1 1 7
15:15 15:30 1 1 6
15:30 15:45 1 1 6
15:45 16:00 0 3
16:00 16:15 2 2 4
16:15 16:30 1 1 4
16:30 16:45 1 1 4
16:45 17:00 1 1 5
17:00 17:15 2 2 5
17:15 17:30 1 1 5
17:30 17:45 0 4
17:45 18:00 1 1 4
TOTAL 42 1 4 1 48

HORA DE MAXIMO VOLUMEN VEHICULAR: 14:15 - 15:15




D.- Estudios de suelos

UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

LABORATORIOS DE MECANICA DE SUELOS

PROYECTO: Estudio de la via El Céngoma - Bellavista

SECTOR: El Céngoma ABSCISA: 0+000
UBICACION Parroquia El Esfuerzo FECHA: Ambato, 17-04- 2015
ENSAYADO POR: Byron Medina REVISADO POR: [Ing. Victor H. Paredes
NORMA: I.N.V. E - 123

1.- DETERMINACION DE LA GRANULOMETRIA DEL SUELO

TAMICES ESTANDAR

PT+SH ——F  »201.31
PT+SS —» 14414
PT —  »45.04
P Agua —»57.17
PSS — » 99.1
W% ——» 57.69%

Clasificacion SUCS : MH ( Limo arcilloso baja plasticidad )

MALLA ABERTURAEN (mm) |PESO RET/ACUM |% RETENIDO % QUE PASA
3" 76.3 0 0.00 100%
11/2" 38.1 0 0.00 100%
1" 25.4 0 0.00 100%
3/4" 19.1 0 0.00 100%
1/2" 12.7 0 0.00 100%
3/8" 9.52 0 0.00 100%
N 4" 4.76 0 0.00 100%
PASA N4 0 0.00 100%
N10 2.00 0.59 0.19% 99.81%
N 30 0.59
N 40 0.425 15.26 4.81% 95.19%
N 50 0.30
N 100 0.149
N 200 0.074 127.66 40.26% 59.74%
PASA EL N 200 189.42 59.74%
TOTAL 317.08
Peso antes del lavado: 317.08 Peso cuarteo Antes/Lavado
Peso despues del lavado : 127.66 Peso cuarteo Despues/Lavado
Total - Diferencia: 189.42 Total
2.- REPRESENTACION GRAFICA DE LA DISTRIBUCION GRANULOMETRICA
GRANULOMETRIA DEL SUELO
120%
100% =y :\;
80% \\ 2
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DIAM. TAMICES MM
Contenido de humedad PT SS 317.08




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

Indice Plastico EE——

5.03%

PROYECTO: Estudio de la via EI Congoma - Bellavista
SECTOR: El Congoma ABSCISA: 0+000
UBICACION: Parroquia EI Esfuerzo FECHA: Ambato, 19-04- 2015
NORMA: IN.V.E - 126 ENSAYADO POR: Byron Medina
1.- DETERMINACION DEL LIMITE LIQUIDO
26 17 10
Recipiente Numero 11-F 1C X-1 11-F 6-T 8E
Peso humedo + recipiente  (Wm + rec) 22.25 20.15 23 23.15 23.69 22.45
Peso seco + recipiente (Ws + rec) 19.28 17.71 19.22 19.8 19.94 19.19
Peso recipiente (rec) 1157 11.34 11.57 11.57 11.26 11.71
Peso del agua (Ww) 2.97 2.44 3.08 3.3 375 3.26
Peso de los solidos (Ws) 7.71 6.37 7.65 8.23 8.68 748
Contenido de humedad (W%) 38.52 38.30 40.26 40.70 43.20 43.58
Contenido de humedad prom  (w%) 38.41 40.48 43.39
REPRESENTACION GRAFICA LIMITE LIQUIDO
Limite Liquido
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2.- DETERMINACION DEL LIMITE PLASTICO
Recipiente Numero Al A-3 A5 A-8 El E-2
Peso humedo + recipiente (Wm + rec) 6.49 6.11 5.65 6.61 6.46 6.52
Peso seco + recipiente  (Ws + rec) 5.94 5.66 53 6.33 5.91 6.28
Peso recipiente (rec) 4.29 432 4.29 5.47 4.26 5.56
Peso del agua (Ww) 0.55 0.45 0.35 0.28 0.55 0.24
Peso de los solidos (Ws) 1.65 134 1.01 0.86 1.65 0.72
Contenido de humedad (w%) 33.33 33.58 34.65 32.56 33.33 33.33
Contenido de humedad prom  (w%) 33.46 33.61 33.33
Limite Ligquido =~ ————— 38.50%
Limite Platico —_— 33.47%




PROYECTO:
SECTOR:
UBICACION:
NORMA:

METODO: PROCTOR MODIFICADO

NUMERO DE GOLPES: 25

ALTURA DE CAIDA:

18“

UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

Estudio de la via EI Congoma - Bellavista
El Céngoma

Parroquia EI Esfuerzo
AASHTO: T-180

ESPECIFICACIONES DEL ENSAYO
NUMERO DE CAPAS: 5
PESO MOLDE: 3791 gr

1.- PROCESO DE COMPACTACION DE LABORATORIO

ABSCISA:

FECHA:
ENSAYADO POR:

PESO MARTILLO: 10Lb

0+000
Ambato, 19-04- 2015
Byron Medina

VOLUMEN DEL MOLDE: 944

Muestra 1 2 3 4 5
Humedad inicial afiadidaen (%) 0 4 8 12 16
Humedad inicial afiadida en  (cc) 0 80 160 240 320

P molde + suelo humedo (0 4979.4 5106 52316 5266.8 5270

Peso suelo humedo 11884 1315 1440.6 14758 1479
Densidad Humeda en (grlem3) 1.259 1.393 1.526 1.563 1.567

2.- DETERMINACION DEL CONTENIDO DE HUMEDAD

Recipiente # 4-A 4-B D-7 D-3 C-5 1-D 2-F 2R 8-B 1T
Peso humedo + recipiente ~ (Wm+ref 117.29 | 12311 | 11842 | 12615 | 1281 | 138.15 | 109.83 | 13215 | 174.21 1346
Peso seco + recipiente (Wstrep) 103.76 | 111.33 | 103.01 | 11211 |106.95| 119 920.7 109.11 | 14221 111.64
Peso del recipiente (rec) 3035 | 4687 | 32.22 484 2812 | 4725 | 2744 | 33.06 49.54 45.04
Peso del agua (Ww) 1353 | 1178 | 1541 14.04 2115 | 1915 | 1913 23.04 32 22.96
Peso suelo seco (Ws) 7341 | 6446 | 7079 | 6371 | 7883 | 7175 | 6326 | 76.05 92.67 66.6
Contenido humedad (woe) | 1843 | 1827 | 2177 | 2204 | 26.83 | 26.69 | 3024 | 3030 34.53 34.47
Contenido humedad promedio  (w%) 18.35 21.90 26.76 30.27 34.50
Densidad seca (yd) 1.064 1.143 1.204 1.200 1.165

REPRESENTACION GRAFICA DENSIDAD SECA vs CONTENIDO DE HUMEDAD
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UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

PROYECTO:  Estudio de la via EI Congoma - Bellavista

SECTOR: El Céngoma ABSCISA: 0+000
UBICACION:  Parroquia EI Esfuerzo FECHA: 19/04/2015
NORMA: ENSAYADO POR: ByronMedina
TIPO : Proctor Modificado
ENSAYO CBR
Molde # 1 2 3
# de capas 5 5 5
# de golpes por capa 56 27 1
ANTES DE SUMERGIRLO EN AGUA
Wm + molde 9553.8 9875.6 9221 9746 8801.6 9532.6
Peso molde () 5864.5 5864.5 5965.5 5965.5 5775 5775
Peso muestra humeda  (gr) 3689.3 4011.1 3255.5 3780.5 3026.6 3757.6
Volumen de la muestra (cm3) 2274 2274 2274 2274 2274 2274
Densidad humeda (gr/cm3) 1.622 1.764 1432 1.662 1331 1.652
Densidad seca (gr/cm3) 1.257 1.250 1.108 1.090 1.035 1.046
Densidad seca promedio (gr/cm3) 1.253 1.099 1.040
CONTENIDO DE HUMEDAD
Molde # D-7 3T 2-F D-5 C-5 1-D
Wm + molde (o0 180.24 80.84 171.83 81.28 160.05 95.03
Peso muestra seca + molde  (gr) 150.57 64.41 143.67 62.56 134.94 7171
Pes0 agua (o 29.67 16.43 28.16 18.72 2511 23.32
Peso molde (o 48.38 24.49 47.1 26.9 41.17 31.52
Peso muestra seca (o 102.19 39.92 96.57 35.66 87.77 40.19
Contenido de humedad (%) 29.03 41.16 29.16 52.50 28.61 58.02
Agua absorhida (%) 12.12 23.34 29.42




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL
LABORATORIO DE MECANICA DE SUELOS
ENSAYO C.B.R.

PROYECTO: Estudio de la via El Céngoma - Bellavista
SECTOR: El Céngoma ABSCISA:  0+000
UBICACION: Parroquia El Esfuerzo FECHA: 19/04/2015
NORMA: ENSAYADO POR: Byron Medina
REVISADO POR: Ing. Victor H. Paredes
DATOS DE ESPONJAMIENTO
LECTURADIAL en Plgs*10-2
MOLDE NUMERO 15 18 44
FECHA TIEMPO LECT h ESPONJ LECT h ESPONJ LECT h ESPONJ
DIAY MES [HORA| DIAS | DIAL | Mues | Plgs. | % | DIAL | Mues | Plgs. % DIAL | Mues |Plgs.| %
Plgs. | Plgs. | *10-2 Plgs. | Plgs. [*10-2 Plgs. | Plgs. |*10-2
06-abr-15 | 15:10 0 0.02 5.00 | 0.00 |0.00| 0.07 5.00 | 0.00 0.00 0.02 5.00 0.00 | 0.00
07-abr-15 | 14:08 0.03 0.39 {0.08| 0.07 0.28 0.06 0.02 0.80 | 0.16
08-abr-15 | 14:45 2 0.03 0.83 |0.17| 0.07 0.60 0.12 0.03 1.28 | 0.26
ENSAYO DE CARGA PENETRACION
CONSTANTE DE CELDA 2,204 Ib AREA DEL PISTON: 3pl2
MOLDE NUMERO 15 18 44
TIEMP PRESIONE PRESIONE PRESIONE
© pener| @ SIONES | gl Q SIONES | pp Q SIONES | -pp
LECT | LEIDA |CORG LECT |LEIDA|CORG LECT| LEIDA |CORG
MIN SEG | "10-3 | DIAL 1b/plg2 % | DIAL 1b/plg2 % DIAL Ib/plg2 %
0 0.0 0 0.0 0 0.0 0
0 30 25 87.8 64.5 65.7| 48.3 254 18.7
1 0 50 217.8| 160.0 1251 919 38.8 28.5
1 30 75| 321.2| 236.0 158.1| 116.2 46.8 34.4
2 0 100 395.4| 290.5| 290.5]|29.0 179.2 131.7| 131.7 13.2| 53.6 39.4| 394 39
3 0 150 525.3| 3859 216.4| 159.0 59.8 43.9
4 0 200|] 631.8| 464.2 243.6( 179.0 63.1 46.4
5 0 250 709.5| 521.2 267.2| 196.3 67.0 49.2
6 0 300| 802.6] 589.6 302.5| 2222 71.0 52.2
8 0 400| 937.7| 688.9 340.2| 249.9 78.6 57.7
10 0 500| 1062.0{ 780.2 380.6| 279.6 85.5 62.8
CBR corregido 29.0 132 3.9
GRAFICO PRESION - PENETRACION
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PENETRACION (plg*10-3)
Densidades Vs Resistencias Densidad Max 1.205 griem®
grfem® 1253 2905 % 95% de DM 1.145 grfem’
gr/cm4 1.099 13.17 %
gr/cm5 1.040 3.94 % CBR PUNTUAL 17.80 %




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL
LABORATORIOS DE MECANICA DE SUELOS

PROYECTO: Estudio de la via EI Céngoma - Bellavista

SECTOR: El Congoma ABSCISA: 1+000
UBICACION Parroquia El Esfuerzo FECHA: 17/04/2015
ENSAYADO POR: Byron Medina REVISADO POR: |Ing. Victor H. Paredes
NORMA: ILN.V. E - 123

1.- DETERMINACION DE LA GRANULOMETRIA DEL SUELO

TAMICES ESTANDAR

MALLA ABERTURAEN (mm) |PESO RET/ACUM [% RETENIDO % QUE PASA
3" 76.3 0 0.00 100%
11/2" 38.1 0 0.00 100%
1" 25.4 0 0.00 100%
3/4" 19.1 0 0.00 100%
1/2" 12.7 0 0.00 100%
3/8" 9.52 0 0.00 100%
N 4" 4.76 0 0.00 100%
PASA N4 0 0.00 100%
N10 2.00 0.51 0.16% 99.84%
N 30 0.59
N 40 0.425 14.09 4.44% 95.56%
N 50 0.30
N 100 0.149
N 200 0.074 114.94 36.25% 63.75%
PASAEL N 200 202.14 63.75%
TOTAL 317.08
Peso antes del lavado: 317.08 Peso cuarteo Antes/Lavado
Peso despues del lavado : 114.94 Peso cuarteo Despues/Lavado
Total - Diferencia: 202.14 Total

2.- REPRESENTACION GRAFICA DE LA DISTRIBUCION GRANULOMETRICA

GRANULOMETRIA DEL SUELO
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DIAM. TAMICES MM
Contenido de humedad PT SS 317.08
PT+SH —F—F »201.31
PT+SS —» 144,14
PT —  »4504
P Agua ——»57.17
PSS ——»99.1
W% —» 57.69%

Clasificacion SUCS : MH ( Limo arcilloso baja plasticidad )




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

Indice Plastico e 4.22%

PROYECTO: Estudio de la via El Céngoma - Bellavista
SECTOR: El Céngoma ABSCISA: 14000
UBICACION: Parroquia EI Esfuerzo FECHA: 19/04/2015
NORMA: IIN.V. E - 126 ENSAYADO POR: Byron Medina
1.- DETERMINACION DEL LIMITE LIQUIDO
28 19 12
Recipiente Numero 11-F 1C X-1 11-F 6-T 8E
Peso humedo + recipiente  (Wm + rec) 232 20.34 22.57 22.85 2.87 2.67
Peso seco + recipiente (WS + rec) 19.37 17.95 19.48 19.72 19.54 19.49
Peso recipiente (rec) 1121 11.34 11.42 11.57 11.26 1171
Peso del agua (Ww) 2.95 2.39 3.09 3.13 3.33 3.18
Peso de los solidos (Ws) 8.16 6.61 8.06 8.15 8.28 7.78
Contenido de humedad ~ (w%) 36.15 36.16 38.34 38.40 40.22 40.87
Contenido de humedad prom  (w%) 36.15 38.37 40.55
REPRESENTACION GRAFICA LIMITE LIQUIDO
Limite Liquido
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2.- DETERMINACION DEL LIMITE PLASTICO
Recipiente Numero A-l A-3 A-5 A-8 E-1 E-2
Peso humedo + recipiente  (Wm + rec) 6.52 6.21 5.58 6.61 6.51 6.54
Peso seco + recipiente  (Ws + rec) 5.97 5.75 5.26 6.05 5.96 6.3
Peso recipiente (rec) 4.29 4.34 4.29 4.35 4.26 5.56
Peso del agua (Ww) 0.55 0.46 0.32 0.56 0.55 0.24
Peso de los solidos (Ws) 1.68 141 0.97 17 17 0.74
Contenido de humedad ~ (w%) 32.74 32.62 32.99 32.94 32.35 3243
Contenido de humedad prom  (w%) 32.68 32.97 32.39
Limite Liguido =~ ——» 36.90%
Limite Platico _— 32.68%




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

PROYECTO: Estudio de la via EI Cngoma - Bellavista

SECTOR: El Congoma ABSCISA: 1+000
UBICACION: Parroquia EI Esfuerzo FECHA: 19/04/2015
NORMA: ENSAYADO POR:  ByronMedina

METODO: AASHTO MODIFICADO

ESPECIFICACIONES DEL ENSAYO
NUMERO DE GOLPES: 25 NUMERO DE CAPAS: 5

ALTURA DE CAIDA:

PESO MARTILLO: 10Lb

18" PESO MOLDE: 3791 gr VOLUMEN DEL MOLDE: 944

1.- PROCESO DE COMPACTACION DE LABORATORIO

Muestra 1 2 3 4 5
Humedad inicial afiadidaen (%) 0 4 8 12 16
Humedad inicial afiadidaen  (cc) 0 80 160 240 320

P molde + suelo humedo (@) 49925 5120.2 52445 5279.8 5281

Peso suelo humedo 12015 1329.2 14535 1488.8 1490
Densidad Humeda en (grlem3) 1.213 1.408 1,540 1577 1578

2.- DETERMINACION DEL CONTENIDO DE HUMEDAD

Recipiente # 4-A 4-B D-7 D-3 ) 1D 2-F 2R 8-B 1T
Peso humedo + recipiente ~ (Wmtreg 120.15 | 120.88 | 120.37 | 130.67 | 130.27 | 140.67 | 11581 | 13485 | 170.67 | 14051
Peso seco + recipiente (Wstrep) 10951 | 110.21 | 10751 | 11295 [11312| 12075 | 95.72 | 11185 | 13521 | 11221
Peso del recipiente (rec) 471 | 4687 | 484 3158 | 45.03 | 47.25 | 2144 | 33.06 30.33 28.11
Peso del agua (Ww) | 1064 | 1067 | 1286 | 1772 | 17.15 | 18.92 | 20.09 23 35.46 283
Peso suelo seco (Ws) 6241 | 6334 | 59.11 | 8137 | 6809 | 745 | 68.28 78.79 104.88 84.1
Contenido humedad (W%) | 17.05 | 1685 | 2176 | 2178 | 25.19 | 2540 | 29.42 29.19 33.81 33.65
Contenido humedad promedio  (w%) 16.95 2177 25.29 29.31 33.13
Densidad seca (yd) 1.088 1.156 1.229 1.220 1.180

REPRESENTACION GRAFICA DENSIDAD SECA vs CONTENIDO DE HUMEDAD
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PROYECTO:  Estudio de la via EI Congoma - Bellavista

SECTOR: El Céngoma

UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

ABSCISA:  1+000

UBICACION: Parroquia El Esfuerzo FECHA:  19/04/2015
NORMA: ENSAYADO POR: ByronMedina
TIPO : Proctor Modificado
ENSAYO CBR
Molde # 1 2 3
# de capas 5 5 5
# de golpes por capa 56 21 1
ANTES DE SUMERGIRLO EN AGUA
Wm + molde 9553.8 9875.6 9221 9746 8801.6 9532.6
Peso molde (o) 5864.5 5864.5 5965.5 5965.5 5775 5775
Peso muestra humeda  (gr) 3689.3 4011.1 3255.5 3780.5 3026.6 3751.6
Volumen de la muestra (cm3) 2274 2274 2274 2274 2274 2274
Densidad humeda (grlem3) 1.622 1.764 1432 1.662 1331 1.652
Densidad seca (gr/cm3) 1.257 1.250 1.108 1.090 1.035 1.046
Densidad seca promedio (gr/icm3) 1.253 1.099 1.040
CONTENIDO DE HUMEDAD
Molde # D-7 3T 2-F D-5 C-5 1-D
Wm + molde (ar) 180.24 80.84 171.83 81.28 160.05 95.03
Peso muestra seca + molde (qr) 150.57 64.41 143.67 62.56 134.94 7171
Peso agua (o) 29.67 16.43 28.16 18.72 25.11 23.32
Peso molde (o) 48.38 24.49 47.1 26.9 47.17 3152
Peso muestra seca (o) 102.19 39.92 96.57 35.66 87.77 40.19
Contenido de humedad (%) 29.03 41.16 29.16 52.50 28.61 58.02
Agua absorbida (%) 12.12 23.34 29.42




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL
LABORATORIO DE MECANICA DE SUELOS
ENSAYO C.B.R.

PROYECTO: Estudio de la via El Congoma - Bellavista
SECTOR: El Céngoma ABSCISA:  0+000
UBICACION: Parroquia El Esfuerzo FECHA: 19/04/2015
NORMA: ENSAYADO POR: Byron Medina
REVISADO POR: Ing. Victor H. Paredes
DATOS DE ESPONJAMIENTO
LECTURADIAL en Plgs*10-2
MOLDE NUMERO 15 18 44
FECHA TIEMPO LECT h ESPONJ | LECT h ESPONJ LECT h ESPONJ
DIAY MES | HORA | DIAS | DIAL | Mues | Plgs. | % | DIAL | Mues | Plgs. % DIAL | Mues |Plgs.| %
Plgs. | Plgs. |*10-2 Plgs. | Plgs. |*10-2 Plgs. | Plgs. |*10-2
06-abr-15 | 15:10 0.02 5.00 | 0.00 [0.00] 0.07 5.00 | 0.00 0.00 0.02 [ 5.00 | 0.0 |0.00
07-abr-15 | 14:08 0.03 0.39 10.08] 0.07 0.28 0.06 0.02 0.80 | 0.16
08-abr-15 | 14:45 2 0.03 0.83 10.17| 0.07 0.60 0.12 0.03 1.28 | 0.26
ENSAYO DE CARGA PENETRACION
CONSTANTE DE CELDA 2,204 Ib  AREA DEL PISTON: 3pl2
MOLDE NUMERO 15 18 44
TIEMPO PRESIONES PRESIONES PRESIONES
PENET. Q CBR Q CBR Q CBR
LECT | LEIDA |CORG LECT [LEIDA|CORG LECT| LEIDA |CORG
MIN SEG | "10-3 | DIAL Ib/plg2 % | DIAL 1b/plg2 % DIAL Ib/plg2 %
0 0.0 0 0.0 0 0.0 0
0 30 25| 878 64.5 65.7| 483 254 18.7
1 0 50| 217.8| 160.0 125.1] 919 38.8 28.5
1 30 75| 3212] 236.0 158.1| 116.2 46.8 344
2 0 100| 395.4| 290.5| 290.5/29.0 179.2| 131.7| 1317 132| 536 394| 394 39
3 0 150/ 525.3| 385.9 216.4| 159.0 59.8 43.9
4 0 200 6318 464.2 2436| 179.0 63.1 46.4
5 0 250| 7095| 5212 267.2| 196.3 67.0 49.2
6 0 300/ 802.6| 589.6 3025| 222.2 71.0 52.2
8 0 400| 937.7| 688.9 340.2| 249.9 78.6 57.7
10 0 500| 1062.0{ 780.2 380.6| 279.6 85.5 62.8
CBR corregido 29.0 13.2 3.9
GRAFICO PRESION - PENETRACION
1300 1.250 /
iz /
1150 /
1100 1210
1050 /
1000
950 1.190 4
900 /
. 850 1.170
S 80 — /(
: . = 1.150 /
z o0 ] /
5 oo L 1130
g o - /
& 50 —~ 1.110
A/
450 — /
ps pd 1.090 L/
300 /
250 1 1.070
200 1
150 #’ 1.050 /
100 {
% % 1.030
0 100 200 300 400 500 6 10 14 18 22 26 30 34 38 42 46
PENETRACION (plg*10-3)
Densidades s Resistencias Densidad Méx 1222 gricm®
gr/(;m3 1.253 29.05 % 95% de DM 1.161 gr/cm3
gricm* 1.099 13.17 %
gr/cm5 1.040 3.94 % CBR PUNTUAL 19.50 %




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL
LABORATORIOS DE MECANICA DE SUELOS

PROYECTO: Estudio de la via EI Céngoma - Bellavista

SECTOR: El Céngoma ABSCISA: 2+200
UBICACION Parroquia El Esfuerzo FECHA: 17/04/2015
ENSAYADO POR: Byron Medina REVISADO POR: |Ing. Victor H. Paredes
NORMA: ILN.V. E - 123

1.- DETERMINACION DE LA GRANULOMETRIA DEL SUELO

TAMICES ESTANDAR

MALLA ABERTURAEN (mm) |PESO RET/ACUM (% RETENIDO % QUE PASA
3" 76.3 0 0.00 100%
11/2" 38.1 0 0.00 100%
1" 25.4 0 0.00 100%
3/4" 19.1 0 0.00 100%
1/2" 12.7 0 0.00 100%
3/8" 9.52 0 0.00 100%
N 4" 4.76 0 0.00 100%
PASA N4 0 0.00 100%
N10 2.00 1.81 0.56% 99.44%
N 30 0.59
N 40 0.425 12.07 3.73% 96.27%
N 50 0.30
N 100 0.149
N 200 0.074 114.2 35.31% 64.69%
PASA EL N 200 209.22 64.69%
TOTAL 323.42
Peso antes del lavado: 323.42 Peso cuarteo Antes/Lavado
Peso despues del lavado : 114.2 Peso cuarteo Despues/Lavado
Total - Diferencia: 209.22 Total

2.- REPRESENTACION GRAFICA DE LA DISTRIBUCION GRANULOMETRICA

GRANULOMETRIA DEL SUELO

120%

100% ©
N ©
N &
80% <
\ &
N
60% u <
'_
P
40% g
@
20% 2
0%
10 1 0.1 0.01
DIAM. TAMICES MM
Contenido de humedad PT SS 323.42
PT+SH —  » 202.55
PT+SS ——F 1485
PT ——» 495
P Agua —— »54.05
PSS — 99
W% —— > 54.60%

Clasificacion SUCS : MH ( Limo arcilloso baja plasticidad )




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

PROYECTO: Estudio de la via EI Congoma - Bellavista
SECTOR: El Céngoma ABSCISA: 2+200
UBICACION: Parroquia EI Esfuerzo FECHA: 19/04/2015
NORMA: IN.V. E - 126 ENSAYADO POR: Byron Medina
1.- DETERMINACION DEL LIMITE LIQUIDO
20 12 10
Recipiente Numero 11-F 1C X-1 11-F 6-T 8E
Peso humedo + recipiente  (Wm + rec) 21.32 20.17 2121 23.85 21.64 19.38
Peso seco + recipiente (WS + rec) 18.51 17.62 18.33 20.06 18.44 16.98
Peso recipiente (rec) 1157 11.34 11.57 11.22 11.25 11.57
Peso del agua (Ww) 281 2.55 2.88 379 3.2 24
Peso de los solidos (Ws) 6.94 6.28 6.76 8.84 7.19 541
Contenido de humedad (W) 40.49 40.61 42.60 42.87 4451 44.36
Contenido de humedad prom  (w%) 40.55 42.74 44.43
REPRESENTACION GRAFICA LIMITE LIQUIDO
Limite Liquido
45.00 .
44.00

g 800

3

3 42.00 \

T 4100 \

E 2000

3 3900

T

g 3800 \

§ 37.00

§ 3600

© 0.1 1 0 2% 100

Numero de Golpes

2.- DETERMINACION DEL LIMITE PLASTICO
Recipiente Numero A-l A-3 A5 A-8 E-1 E-2
Peso humedo + recipiente  (Wm + rec) 5.9 5.41 6.16 6.11 5.74 5.74
Peso seco + recipiente (Ws + rec) 5.54 513 5.66 5.65 5.36 5.38
Peso recipiente (rec) 4.28 4.34 4.26 4.34 4.29 437
Peso del agua (Ww) 0.45 0.28 05 0.46 0.38 0.36
Peso de los solidos (Ws) 1.26 0.79 14 131 1.07 101
Contenido de humedad ~ (w%) b 35.44 3571 3511 35.51 35.64
Contenido de humedad prom  (w%) 35.58 341 35.58
Limite Ligqudo =~ —» 38.60%
Limite Platico =~ ——> 35.52%

Indice Plastico _—> 3.08%




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

PROYECTO: Estudio de la via EI Céngoma - Bellavista

SECTOR: El Congoma ABSCISA: 2+200
UBICACION: Parroquia EI Esfuerzo FECHA: 19/04/2015
NORMA: ENSAYADO POR:  ByronMedina

METODO: AASHTO MODIFICADO
ESPECIFICACIONES DEL ENSAYO

NUMERO DE CAPAS: 5
PESO MOLDE: 3791 gr

NUMERO DE GOLPES: 25
ALTURA DE CAIDA:

PESO MARTILLO: 10Lb

18" VOLUMEN DEL MOLDE: 944

1.- PROCESO DE COMPACTACION DE LABORATORIO

Muestra 1 2 3 4 5
Humedad inicial afiadidaen (%) 0 4 8 12 16
Humedad inicial afiadidaen  (cc) 0 80 160 240 320
P molde + suelo humedo (@) 50354 5140.6 52704 5238.2 5240
Peso suelo humedo 1244.4 1349.6 14794 14472 1449
Densidad Humeda en (grfcm3) 1318 1430 1.567 1533 1535

2.- DETERMINACION DEL CONTENIDO DE HUMEDAD

Recipiente # 4-A 4-B D-7 D-3 C-5 1-D 2-F 2-R 8-B 1T
Peso humedo + recipiente ~ (Wm+reg 11249 | 13252 | 9857 | 14851 | 11619 | 130.97 | 101.27 | 13251 | 14215 100.52
Peso seco + recipiente (Wstrep) 94.86 | 11521 | 8192 | 12467 | 944 | 10592 | 81.98 | 108.85 | 11445 78.54
Peso del recipiente (rec) 2146 | 4842 | 281 | 4688 | 30.35 | 33.05 | 3166 | 47.8 49.5 26.91
Peso del agua (Ww) 1763 | 1731 | 16.65 2384 | 2179 | 25.05 | 19.29 23.66 211 21.98
Peso suelo seco (Ws) 67.4 66.79 | 53.82 7779 | 64.05 | 7287 | 50.32 61.67 64.95 51.63
Contenido humedad (wo%) | 2616 | 25.92 | 30.94 3065 | 3402 | 3438 | 3833 38.37 42.65 42.57
Contenido humedad promedio  (w%) 26.04 30.79 34.20 38.35 42.61
Densidad seca (yd) 1.046 1.093 1.168 1.108 1.076

REPRESENTACION GRAFICA DENSIDAD SECA vs CONTENIDO DE HUMEDAD
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W optimo %: 35.10 %




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

PROYECTO:  Estudio de la via EI Congoma - Bellavista

SECTOR: El Congoma ABSCISA:  2+200
UBICACION:  Parroquia El Esfuerzo FECHA: 19/04/2015
NORMA: ENSAYADO POR: ByronMedina
TIPO : Proctor Modificado
ENSAYO CBR
Molde # 1 2 3
# de capas 5 5 5
# de golpes por capa 56 21 11
ANTES DE SUMERGIRLO EN AGUA
Wm + molde 116242 | 119856 | 113202 | 118452 | 115282 12052
Peso molde () 7991 7991 8080 8080 8566 8566
Peso muestra humeda  (qr) 3633.2 3994.6 3240.2 3765.2 2962.2 3486
Volumen de la muestra (cm3) 2301 2301 2301 2301 2301 2301
Densidad humeda (gr/cm3) 1579 1.736 1.408 1.636 1.287 1515
Densidad seca (gr/cm3) 1.158 1.100 1.035 0.976 0.946 0.894
Densidad seca promedio (gr/cm3) 1.129 1.005 0.920
CONTENIDO DE HUMEDAD
Molde # D-7 3T 2-F D-5 C-5 1-D
Wm + molde (o) 146.08 94.27 154.02 90.45 152.05 94.99
Peso muestra seca + molde  (gr) 120.05 70.03 125.65 64.81 124.83 67.3
Pes0 agua (o) 26.03 24.24 28.37 25.64 21.22 27.69
Peso molde (o 48.39 28.07 47.1 26.91 49,51 27.43
Peso muestra seca (a0 71.66 41.96 78.55 37.9 75.32 39.87
Contenido de humedad (%) 36.32 571.77 36.12 67.65 36.14 69.45
Agua absorbida (%) 21.44 31.53 33.31




PROYECTO:

L o

UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL
LABORATORIO DE MECANICA DE SUELOS
ENSAYO C.B.R.

Estudio de la via EI Céngoma - Bellavista
SECTOR: El Céngoma ABSCISA:  2+200
UBICACION: Parroquia El Esfuerzo FECHA: 19/04/2015
NORMA: ENSAYADO POR: Byron Medina
REVISADO POR: Ing. Victor H. Paredes
DATOS DE ESPONJAMIENTO
LECTURADIAL en Plgs*10-2
MOLDE NUMERO 15 18 44
FECHA TIEMPO LECT h ESPONJ LECT h ESPONJ LECT h ESPONJ
DIAY MES |HORA| DIAS | DIAL | Mues | Plgs. | % | DIAL | Mues | Plgs. % DIAL | Mues |Plgs.| %
Plgs. | Plgs. [*10-2 Plgs. | Plgs. |*10-2 Plgs. | Plgs. |*10-2
06-abr-15 | 15:10 0 0.02 5.00 0.00 |0.00f 0.00 5.00 | 0.00 0.00 0.02 5.00 0.00 | 0.00
07-abr-15 | 14:08 1 0.03 138 [0.28| 0.02 1.28 0.26 0.04 2.40 | 0.48
08-abr-15 | 14:45 2 0.05 3.27 |0.65| 0.03 3.04 0.61 0.06 4.48 | 0.90
ENSAYO DE CARGA PENETRACION
CONSTANTE DE CELDA 2,204 Ib AREA DEL PISTON: 3pl2
MOLDE NUMERO 15 18 44
TIEMPO PENET. Q PRESIONES CBR Q PRESIONES CBR Q PRESIONES CBR
LECT | LEIDA |[CORG LECT LEIDA|CORG LECT| LEIDA |CORG
MIN SEG | "10-3 | DIAL Ib/plg2 % | DIAL Ib/plg2 % DIAL Ib/plg2 %
0 0.0 0 0.0 0 0.0 0
0 30 25| 100.8 74.1 49.2| 36.1 31.6 23.2
1 0 50| 192.6| 1415 82.5| 60.6 50.2 36.9
1 30 75 2824 2075 108.1| 79.4 61.6 45.3
2 0 100 359.2| 263.9| 263.9|26.4 127.4| 93.6| 936 94| 69.3 50.9| 509| 5.1
3 0 150 4755| 3493 158.3| 116.3 84.6 62.2
4 0 200| 553.1| 406.3 190.5| 140.0 92.6 68.0
5 0 250 624.1| 4585 213.6| 156.9 101.8 748
6 0 300| 680.2| 499.7 240.2| 1765 109.2 80.2
8 0 400| 7785| 5719 284.0| 208.6 1228 90.2
10 0 500 875.2| 643.0 320.5| 2355 134.8 99.0
CBR corregido 26.4 9.4 5.1
GRAFICO PRESION - PENETRACION
fpe 1.140 "
b 1.120 /
1o 1100 /
1000
950 1.080
o 1.060 /
2: 70 1.040
2 700
§ &0 — 1.020 p v
g o = 1.000 /
g 0.980 /
30 » 0.960
237 — 0.940
B # — 0.920
50 %
°% 100 200 300 400 500 o0 6 10 14 18 22 26 30 34 38 42 46
PENETRACION (plg*10-3)
Densidades V5 Resistencias Densidad Max 1.138 gr/cm®
gr/cm® 1.129 26.39 % 95% de DM 1.081 griem®
gricm* 1.005 9.36 %
gr/cm5 0.920 5.09 % CBR PUNTUAL 19.80 %




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL
LABORATORIOS DE MECANICA DE SUELOS

PROYECTO: Estudio de la via EI Céngoma - Bellavista

SECTOR: El Céngoma ABSCISA: 3+500
UBICACION Parroquia El Esfuerzo FECHA: 17/04/2015
ENSAYADO POR: Byron Medina REVISADO POR: |Ing. Victor H. Paredes

NORMA:

ILN.V. E - 123

1.- DETERMINACION DE LA GRANULOMETRIA DEL SUELO

TAMICES ESTANDAR

MALLA ABERTURAEN (mm) |PESO RET/ACUM [% RETENIDO % QUE PASA
3" 76.3 0 0.00 100%
11/2" 38.1 0 0.00 100%
1" 25.4 0 0.00 100%
3/4" 19.1 0 0.00 100%
1/2" 12.7 0 0.00 100%
3/8" 9.52 0 0.00 100%
N 4" 4.76 0 0.00 100%
PASA N4 0 0.00 100%
N10 2.00 14.52 4.48% 95.52%
N 30 0.59
N 40 0.425 32.73 10.09% 89.91%
N 50 0.30
N 100 0.149
N 200 0.074 148.29 45.72% 54.28%
PASA EL N 200 176.08 54.28%
TOTAL 324.37
Peso antes del lavado: 324.37 Peso cuarteo Antes/Lavado
Peso despues del lavado : 148.29 Peso cuarteo Despues/Lavado
Total - Diferencia: 176.08 Total
2.- REPRESENTACION GRAFICA DE LA DISTRIBUCION GRANULOMETRICA
GRANULOMETRIA DEL SUELO
120%
100% N
I~ <
80% \\\ g
\ w
60% Ny E
40% i
£
20% g
0%
10 1 0.1 0.01
DIAM. TAMICES MM
Contenido de humedad PT SS 324.37

PT+SH ——» 195.87
PT+SS —— » 14351
PT ————»46.81
P Agua —— »5236
PSS —>» 9.7
W% —— > 54.15%

Clasificacion SUCS : MH ( Limo arcilloso baja plasticidad )




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

Indice Plastico _— 8.14%

PROYECTO: Estudio de la via El Congoma - Bellavista
SECTOR: El Congoma ABSCISA: 3+500
UBICACION: Parroquia EI Esfuerzo FECHA: 19/04/2015
NORMA: IN.V.E- 126 ENSAYADO POR: Byron Medina
1.- DETERMINACION DEL LIMITE LIQUIDO
34 2 14
Recipiente Numero 11-F 1C X-1 11-F 6-T 8E
Peso humedo + recipiente  (Wm + rec) 23.67 22.15 23.85 2.87 25.65 21.27
Peso seco + recipiente (WS + rec) 20.72 19.49 20.69 19.91 21.78 18.71
Peso recipiente (rec) 11.57 11.34 11.57 11.42 11.25 1n
Peso del agua (Ww) 2.95 2.66 3.16 2.96 3.87 2.56
Peso de los solidos (Ws) 9.15 8.15 9.12 8.49 10.53 7
Contenido de humedad ~ (w%) 2.4 32.64 34.65 34.86 36.75 36.57
Contenido de humedad prom  (w%) 32.44 34.76 36.66
REPRESENTACION GRAFICA LIMITE LIQUIDO
Limite Liquido
37.00
~ 36.00 \
: \
S 3500
g
£ 34.00 \
z
o 33.00
§ )
2 200
g
§ 3100
v 01 1 0 % 100
Numero de Golpes
2.- DETERMINACION DEL LIMITE PLASTICO
Recipiente Numero Al A3 A5 A8 E-1 E-2
Peso humedo + recipiente  (Wm + rec) 5.45 6.32 591 6.72 5.81 6.67
Peso seco + recipiente (W5 + rec) 5.2 5.9 5.57 6.22 5.5 6.44
Peso recipiente (rec) 4.36 432 4.29 4.29 4.26 5.56
Peso del agua (Ww) 0.23 0.42 0.34 05 031 0.23
Peso de los solidos (Ws) 0.86 1.58 1.28 1.93 1.4 0.88
Contenido de humedad (W%) 26.74 26.58 26.56 2591 25.00 26.14
Contenido de humedad prom  (w%) 26.66 26.23 25.57
Limite Ligqudo ~————» 34.30%
Limite Platico —_— 26.16%




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

PROYECTO: Estudio de la via EI Congoma - Bellavista

SECTOR: El Congoma ABSCISA: 3+500
UBICACION: Parroquia EI Esfuerzo FECHA: 19/04/2015
NORMA: ENSAYADO POR:  ByronMedina

METODO: AASHTO MODIFICADO

ESPECIFICACIONES DEL ENSAYO
NUMERO DE GOLPES: NUMERO DE CAPAS: 5

ALTURA DE CAIDA:

25 PESO MARTILLO: 10Lb

18" PESO MOLDE: 3791 gr VOLUMEN DEL MOLDE: 944

1.- PROCESO DE COMPACTACION DE LABORATORIO

Muestra 1 2 3 4 5
Humedad inicial afiadidaen (%) 0 4 8 12 16
Humedad inicial afiadidaen  (cc) 0 80 160 240 320

P molde + suelo humedo (@) 5162.2 5215.2 5358.6 5422.5 5425.6

Peso suelo humedo 1371.2 1484.2 1567.6 16315 1634.6
Densidad Humeda en (grfcm3) 1453 1572 1.661 1.728 1732

2.- DETERMINACION DEL CONTENIDO DE HUMEDAD

Recipiente # 4-A 4-B D-7 D-3 ) 1D 2-F 2R 8-B 1T
Peso humedo + recipiente ~ (Wm+re 10346 | 138.27 | 12251 | 132.15 | 11551 128.65 | 119.85 | 12067 | 13221 | 13251
Peso seco + recipiente (Wstrep) 94.21 | 12112 | 10833 | 11621 [10042 | 11112 | 96.88 | 102.85 | 109.01 | 103.92
Peso del recipiente (rec) 46.86 | 3306 | 411 484 | 4504 | 4725 | 2811 | 4953 46.86 26.91
Peso del agua (Ww) 925 | 1715 | 1418 | 1594 | 1509 | 1753 | 2297 | 1782 232 28.59
Peso suelo seco (Ws) 4735 | 88.06 | 6123 | 6781 | 5538 | 63.87 | 68.77 53.32 62.15 71.01
Contenido humedad (W) | 1054 | 1948 | 2316 | 2351 | 2725 | 2745 | 3340 | 3342 31.33 31.13
Contenido humedad promedio  (w%) 19.51 2333 21.35 3341 37.23
Densidad seca (yd) 1215 1.275 1.304 1.295 1.262

REPRESENTACION GRAFICA DENSIDAD SECA vs CONTENIDO DE HUMEDAD
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PROYECTO:  Estudio de la via El Congoma - Bellavista

UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

SECTOR: El Congoma ABSCISA:  3+500
UBICACION:  Parroquia EI Esfuerzo FECHA: 19042015
NORMA: ENSAYADO POR: ByronMedina
TIPO : Proctor Modificado
ENSAYO CBR
Molde # 1 2 3
# de capas 5 5 5
# de golpes por capa 56 21 11
ANTES DE SUMERGIRLO EN AGUA
Wm + molde 123402 | 124305 | 12160.2 | 124005 | 12050.2 12345.6
Peso molde (o) 8311.2 8311.2 8369.6 8369.6 8453.67 8453.67
Peso muestra humeda ~ (gr) 4029 4119.3 3790.6 4030.9 3596.53 3891.93
Volumen de la muestra (cm3) 2301 2301 2301 2301 2301 2301
Densidad humeda (gr/cm3) 1.751 1.790 1.647 1.752 1.563 1.691
Densidad seca (grlcm3) 1331 1.285 1.260 1.251 1.199 1181
Densidad seca promedio (gr/cm3) 1.308 1.256 1.190
CONTENIDO DE HUMEDAD
Molde # D-7 3T 2-F D-5 C-5 1-D
Wm + molde (o) 160.37 102.15 150.67 98.57 155.42 100.85
Peso muestra seca + molde  (gr) 133.15 82.65 125.85 83.27 126.55 80.15
Peso agua (a0 21.22 195 24.82 153 28.87 20.7
Peso molde (o 46.8 33.04 45.03 45.08 3158 322
Peso muestra seca (o) 86.35 49.61 80.82 38.19 94.97 47.95
Contenido de humedad (%) 3152 39.31 30.71 40.06 30.40 43.17
Agua absorbida (%) 7.78 9,35 12.77




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL
LABORATORIO DE MECANICA DE SUELOS

= ENSAYO CBR.
PROYECTO: Estudio de la via EI Congoma - Bellavista
SECTOR: El Céngoma ABSCISA:  3+500
UBICACION: Parroquia El Esfuerzo FECHA: 19/04/2015
NORMA: ENSAYADO POR:
REVISADO POR:

Byron

Medina

Ing. Victor H. Paredes

DATOS DE ESPONJAMIENTO

LECTURADIAL en Plgs*10-2

MOLDE NUMERO 15 18 44
FECHA TIEMPO LECT h ESPONJ LECT h ESPONJ LECT h ESPONJ
DIAY MES |HORA| DIAS | DIAL | Mues | Plgs. | % | DIAL | Mues | Plgs. % DIAL | Mues |Plgs.| %
Plgs. | Plgs. | *10-2 Plgs. | Plgs. |*10-2 Plgs. | Plgs. |*10-2
13-abr-15 | 15:10 0 0.02 500 | 0.00 {0.00| 0.02 5.00 | 0.00 0.00 0.03 5.00 0.00 | 0.00
14-abr-15 | 14:08 1 0.06 4,06 |081| 0.5 3.04 0.61 0.06 296 | 0.59
15-abr-15 | 14:45 2 0.09 720 [1.44| 0.08 6.44 1.29 0.09 6.04 | 1.21
ENSAYO DE CARGA PENETRACION
CONSTANTE DE CELDA 2,204 Ib  AREA DEL PISTON: 3pl2
MOLDE NUMERO 15 18 44
TIEMPO PRESIONES PRESIONES PRESIONES
PENET. Q CBR Q CBR Q CBR
LECT | LEIDA |CORG LECT |LEIDA|CORG| LECT| LEIDA |CORG
MIN SEG | "10-3 | DIAL 1b/plg2 % | DIAL 1b/plg2 % DIAL 1b/plg2 %
0 0.0 0 0.0 0 0.0 0
0 30 25 58.8 432 50.1| 36.8 439 323
1 0 50| 1275 93.7 76.2| 56.0 720 52.9
1 30 75| 188.6| 138.6 118.7| 87.2 89.2 65.5
2 0 100| 2432 178.7| 178.7|17.9 176.4| 129.6| 129.6 13.0| 103.9 763| 763| 76
3 0 150| 333.4| 2449 266.9| 196.1 1204 88.5
4 0 200| 393.7| 289.2 327.5| 240.6 156.8 115.2
5 0 250| 446.4| 328.0 364.4| 267.7 174.6 128.3
6 0 300| 505.2| 3712 3775| 2713 188.2 138.3
8 0 400 587.3] 4315 422.6| 3105 213.2 156.6
10 0 500| 650.2| 477.7 461.4| 339.0 232.4 170.7
CBR corregido 17.9 13.0| 2324 7.6
GRAFICO PRESION - PENETRACION
1300
1250 1.340
1200
e 1.320
1050
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1o 1.300 /
900
g & 1.280 /
2 75 /
2 700 1.260
% 650 ,
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250 l
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100 =t
% |§ '——' 1.160
0 100 200 300 400 500 6 10 14 18 22 26 30 34 38 42 46
PENETRACION (plg*10-3)
Densidades '3 Resistencias Densidad Méx 1.310 gr/cm3
grlcm3 1.308 17.87 % 95% de DM 1.245 gr/cm3
gr/(;m4 1.256 12.96 %
gricm’ 1.190 7.63 % CBR PUNTUAL 12.00 %




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL
LABORATORIOS DE MECANICA DE SUELOS

PROYECTO: Estudio de la via El Céngoma - Bellavista

SECTOR: El Congoma ABSCISA: 4+780
UBICACION Parroquia El Esfuerzo FECHA: 17/04/2015
ENSAYADO POR: Byron Medina REVISADO POR: |Ing. Victor H. Paredes
NORMA: I.N.V. E - 123

1.- DETERMINACION DE LA GRANULOMETRIA DEL SUELO

TAMICES ESTANDAR

MALLA ABERTURAEN (mm) [PESO RET/ACUM (% RETENIDO % QUE PASA
3" 76.3 0 0.00 100%
11/2" 38.1 0 0.00 100%
1" 25.4 0 0.00 100%
3/4" 19.1 0 0.00 100%
172" 12.7 0 0.00 100%
3/8" 9.52 0 0.00 100%
N 4" 4.76 0 0.00 100%
PASA N4 0 0.00 100%
N10 2.00 16.57 5.06% 94.94%
N 30 0.59
N 40 0.425 28.28 8.64% 91.36%
N 50 0.30
N 100 0.149
N 200 0.074 140.52 42.91% 57.09%
PASA EL N 200 186.92 57.09%
TOTAL 327.44
Peso antes del lavado: 327.44 Peso cuarteo Antes/Lavado
Peso despues del lavado : 140.52 Peso cuarteo Despues/Lavado
Total - Diferencia: 186.92 Total

2.- REPRESENTACION GRAFICA DE LA DISTRIBUCION GRANULOMETRICA

GRANULOMETRIA DEL SUELO
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DIAM. TAMICES MM
Contenido de humedad PT SS 327.44
PT+SH —»192.24
PT+SS ——  » 142.05
PT — »4681
P Agua ——»50.19
PSS ——F » 95.24
W% —» 52.70%

Clasificacion SUCS : MH ( Limo arcilloso baja plasticidad )




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

PROYECTO: Estudio de la via El Congoma - Bellavista
SECTOR: El Cdngoma ABSCISA: 4+780
UBICACION: Parroquia El Esfuerzo FECHA: 19/04/2015
NORMA: IN.V. E - 126 ENSAYADO POR: Byron Medina
1.- DETERMINACION DEL LIMITE LIQUIDO

36 20 16
Recipiente Numero 11-F 1C X-1 11-F 6-T 8E
Peso humedo + recipiente  (Wm + rec) 24.97 221 24.8 2.78 24.64 20.97
Peso seco + recipiente (WS + rec) 21.08 19.05 20.73 19.39 20.64 18.1
Peso recipiente (rec) 11.57 11.34 11.25 11.42 11.57 1171
Peso del agua (Ww) 3.89 3.16 407 3.39 4 2.87
Peso de los solidos (Ws) 9.51 771 9.48 7.97 9.07 6.39
Contenido de humedad (W%) 40.90 40.99 42.93 4253 4410 44.91
Contenido de humedad prom  (w%) 40.95 42.73 44.51

REPRESENTACION GRAFICA LIMITE LIQUIDO

Limite Liquido

44.50
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€ 4100 38 mmansy

§ 4050

© 01 1 0 5 100

Nimero de Golpes

2.- DETERMINACION DEL LIMITE PLASTICO
Recipiente Numero A-l A-3 A5 A-8 E-l E-2
Peso humedo + recipiente  (Wm + rec) 5.94 6.27 5.39 6.61 5.62 6.58
Peso seco + recipiente (WS + rec) 5.54 5.79 5.11 6.33 531 6.33
Peso recipiente (rec) 4.29 4.32 4.25 5.47 4.36 5.56
Peso del agua (Ww) 04 0.48 0.28 0.28 031 0.25
Peso de los solidos (Ws) 1.25 147 0.86 0.86 0.95 0.77
Contenido de humedad (W%) 32.00 32.65 32.56 32.56 32.63 3241
Contenido de humedad prom  (w%) 32.33 32.56 32.55
Limite Ligudo =~———— 42.60%
Limite Platico —_— 32.48%

Indice Plastico _— 10.12%




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

PROYECTO: Estudio de la via El Congoma - Bellavista

SECTOR: El Congoma ABSCISA: 4+780
UBICACION: Parroquia El Esfuerzo FECHA: 19/04/2015
NORMA: ENSAYADO POR:  ByronMedina

METODO: AASHTO MODIFICADO

ESPECIFICACIONES DEL ENSAYO
NUMERO DE CAPAS: 5 PESO MARTILLO: 10Lb

VOLUMEN DEL MOLDE: 944

NUMERO DE GOLPES: 25
ALTURA DE CAIDA: 18" PESO MOLDE: 3791 gr

1.- PROCESO DE COMPACTACION DE LABORATORIO

Muestra 1 2 3 4 5
Humedad inicial afiadidaen (%) 0 4 8 12 16
Humedad inicial afiadidaen  (cc) 0 80 160 240 320

P molde + suelo humedo (o0 51756 5289.6 5373.6 5438.8 5440.6

Peso suelo humedo 1384.6 1498.6 1582.6 1647.8 1649.6
Densidad Humeda en (grlem3) 1.467 1,588 1.676 1.746 1747

2.- DETERMINACION DEL CONTENIDO DE HUMEDAD

Recipiente # 4-A 4-B D-7 D-3 C-5 1-D 2-F 2-R 8-B 1-T
Peso humedo + recipiente (Wm+re] 10346 | 13542 | 12547 | 13044 | 12147 | 130.27 | 119.9 123.67 130.47 128.54
Peso seco + recipiente (Wstrep) 90.46 | 117.85 | 106,92 | 113.85 | 100.15] 11112 | 96.88 | 104.38 | 106.62 104.78
Peso del recipiente (rec) 2692 | 321 | 33.06 48.4 30.36 | 47.25 | 3162 49.53 46.86 45.04
Peso del agua (Ww) 13 1757 | 1855 | 1659 | 21.32 | 19.15 | 23.02 19.29 23.85 23.76
Peso suelo seco (Ws) 6354 | 8575 | 7386 | 6545 | 69.79 | 63.87 | 6526 54.85 59.76 59.74
Contenido humedad (w%) | 2046 | 2049 | 2512 | 2535 | 3055 | 29.98 | 35.27 35.17 39.91 39.77
Contenido humedad promedio  (w%) 20.47 25.23 30.27 35.22 39.84
Densidad seca (yd) 1.217 1.268 1.287 1.291 1.250

REPRESENTACION GRAFICA DENSIDAD SECA vs CONTENIDO DE HUMEDAD
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PROYECTO:  Estudio de la via El Congoma - Bellavista
SECTOR: El Céngoma

UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

ABSCISA: 4+780

UBICACION:  Parroquia El Esfuerzo FECHA:  19/04/2015
NORMA: ENSAYADO POR: ByronMedina
TIPO : Proctor Modificado
ENSAYO CBR
Molde # 1 2 3
# de capas 5 5 5
# de golpes por capa 56 21 11
ANTES DE SUMERGIRLO EN AGUA
Wm + molde 122916 | 123958 | 12170.6 | 123464 | 119%.8 12298.8
Peso molde (o) 8311.2 8311.2 8369.6 8369.6 8453.67 8453.67
Peso muestra humeda ~ (gr) 3980.4 4084.6 3801 3976.8 3543.13 3845.13
Volumen de la muestra (cm3) 2301 2301 2301 2301 2301 2301
Densidad humeda (gr/cm3) 1.730 1.775 1.652 1.728 1.540 1671
Densidad seca (grlcm3) 1.296 1.287 1.232 1.234 1.149 1.148
Densidad seca promedio (gr/cm3) 1.292 1.233 1.148
CONTENIDO DE HUMEDAD
Molde # D-7 3T 2-F D-5 C-5 1-D
Wm + molde (o) 158.22 92.01 155.11 93.52 160.67 101.94
Peso muestra seca + molde  (gr) 130.32 75.81 127.15 76 132.15 79.92
Peso agua (a0 219 16.2 27.96 17.52 28.52 22.02
Peso molde (o 471 33.04 45.03 3221 48.39 31.58
Peso muestra seca (o) 83.22 .17 82.12 43.79 83.76 48.34
Contenido de humedad (%) 33.53 37.88 34.05 40.01 34.05 45,55
Agua absorbida (%) 4.35 5,96 1150




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL
LABORATORIO DE MECANICA DE SUELOS

ENSAYO C.B.R.
PROYECTO: Estudio de la via El Cngoma - Bellavista
SECTOR: El Céngoma ABSCISA:  4+780
UBICACION: Parroquia El Esfuerzo FECHA: 19/04/2015
NORMA: ENSAYADO POR: Byron Medina
REVISADO POR: Ing. Victor H. Paredes

DATOS DE ESPONJAMIENTO

LECTURADIAL en Plgs*10-2

MOLDE NUMERO 15 18 44
FECHA TIEMPO LECT h ESPONJ LECT h ESPONJ LECT h ESPONJ
DIAY MES [HORA| DIAS | DIAL | Mues | Plgs. | % | DIAL | Mues | Plgs. % DIAL | Mues |Plgs.| %
Plgs. | Plgs. | *10-2 Plgs. | Plgs. [*10-2 Plgs. | Plgs. |*10-2
06-abr-15 | 15:10 0 0.02 5.00 | 0.00 [0.00| 0.02 5.00 | 0.00 0.00 0.03 5.00 | 0.00 | 0.00
07-abr-15 | 14:08 1 0.06 406 |0.81| 0.05 3.04 0.61 0.06 2.96 | 0.59
08-abr-15 | 14:45 2 0.09 7.20 [1.44| 0.8 6.44 1.29 0.09 6.04 | 1.21
ENSAYO DE CARGA PENETRACION
CONSTANTE DE CELDA 2,204 Ib AREA DEL PISTON: 3pl2
MOLDE NUMERO 15 18 44
TIEMPO PENET Q PRESIONES CBR Q PRESIONES CBR Q PRESIONES CBR
LECT | LEIDA |CORG LECT |LEIDA|CORG LECT| LEIDA |CORG
MIN SEG | "10-3 | DIAL 1b/plg2 % DIAL Ib/plg2 % DIAL Ib/plg2 %
0 0.0 0 0.0 0 0.0 0
0 30 25 61.9 455 52.2| 383 42.7 314
1 0 50 134.2 98.6 79.4| 583 69.9 51.4
1 30 75| 1985| 1458 1231 904 86.4 635
2 0 100| 256.2| 188.2| 188.2| 18.8 183.8| 135.0| 135.0 13.5| 100.9 741 741 74
3 0 150| 350.8| 257.7 278.1| 204.3 116.9 85.9
4 0 200 4146| 304.6 3415| 2509 152.2 111.8
5 0 250| 469.8] 3451 380.1| 279.2 169.4 1245
6 0 300| 531.9| 390.8 393.2| 2889 182.7 134.2
8 0 400| 618.2| 454.2 440.2 3234 206.9 152.0
10 0 500| 680.6/ 500.0 480.6| 353.1 225.4 165.6
CBR corregido 18.8 135 7.4
GRAFICO PRESION - PENETRACION
1300
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1050 1270 /
1000
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g o /
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PENETRACION (plg*10-3)
Densidades Vs Resistencias Densidad Max 1.293 gricm®
gr/cm3 1.292 18.82 % 95% de DM 1.228 gr/(;m3
gr/cm4 1.233 13.50 %
gr/cm5 1.148 741 % CBR PUNTUAL 13.05 %




E.-Precios Unitarios

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

Proyecto:ESTUDIO DE LAS CONDICIONES TECNICAS DE LA VIA QUE VA DESDE LA COMUNA EL CONGOMA HASTA EL RECINTO BELLAVISTA UBICADA EN
LA PARROQUIA LUZ DE AMERICA, CANTON SANTO DOMINGO, PROVINCIA SANTO DOMINGO DE LOS TSACHILAS Y SU INCIDENCIA EN LA CALIDAD DE
VIDA DE SUS HABITANTES

RUBRO: 1 UNIDAD: Ha.
DETALLE: Desbroce, desbosque y limpieza
EQUIPOS
DESCRIPCION CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Herramienta menor 5% M.O 7.93080
Excavadora sobre oruga 1.00000 36.00000 36.00000 8.00000 288.00000
Motosierra 7 hp 1.00000 3.00000 3.00000 8.00000 24.00000
SUBTOTAL M 319.93080
MANO DE OBRA
DESCRIPCION CANTIDAD JORNAL /HR COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Inspector (estr.oc b3) 0.10000 3.57000 0.35700 8.00000 2.85600
Operador retroexcavadora (Estr 1.00000 3.57000 3.57000 8.00000 28.56000
Ayudante de maquinaria (Estr.O 1.00000 3.18000 3.18000 8.00000 25.44000
Peon (estr.oc e2) 4.00000 3.18000 12.72000 8.00000 101.76000
SUBTOTAL M 158.61600
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD P. UNITARIO COSTO
A B C=AxB
0.00000
0.00000
SUBTOTAL O 0.00000
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=AxB
SUBTOTAL P 0.00000
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 478.54680
INDIRECTOS Y UTILIDADES: 25.00% 119.63670
OTROS INDIRECTOS:
COSTO TOTAL DEL RUBRO: 598.18350
VALOR OFERTADO: 598.18

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN EL IVA

Elaborado por: Byron Medina




ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

Proyecto:ESTUDIO DE LAS CONDICIONES TECNICAS DE LA VIA QUE VA DESDE LA COMUNA EL CONGOMA HASTA EL RECINTO BELLnvio1m oorcnun EN
LA PARROQUIA LUZ DE AMERICA, CANTON SANTO DOMINGO, PROVINCIA SANTO DOMINGO DE LOS TSACHILAS Y SU INCIDENCIA EN LA CALIDAD DE
VIDA DE SUS HABITANTES

RUBRO: 2 UNIDAD: Km.
DETALLE: Replanteo y nivelacion a nivel del asfalto
EQUIPOS
DESCRIPCION CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Herramienta menor 5% M.O 9.42690
Equipo topografico 1.00000 20.00000 20.00000 14.00000 280.00000
SUBTOTAL M 289.42690
MANO DE OBRA
DESCRIPCION CANTIDAD JORNAL /HR COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Inspector (estr.oc b3) 0.10000 3.57000 0.35700 14.00000 4.99800
Topdgrafo 1: experiencia de has| 1.00000 3.57000 3.57000 14.00000 49.98000
Cadenero 3.00000 3.18000 9.54000 14.00000 133.56000
SUBTOTAL M 188.53800
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD P. UNITARIO COSTO
A B C=AxB
Estacas de madera u 60.00000 0.10000 6.00000
Pintura de esmalte Itr 0.25000 3.25000 0.81250
SUBTOTAL O 6.81250
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=AxB
SUBTOTAL P 0.00000
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 484.77740
INDIRECTOS Y UTILIDADES: 25.00% 121.19435
OTROS INDIRECTOS:
COSTO TOTAL DEL RUBRO: 605.97175
VALOR OFERTADO: 605.97

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN EL IVA

Elaborado por: Byron Medina




ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

Proyecto:ESTUDIO DE LAS CONDICIONES TECNICAS DE LA VIA QUE VA DESDE LA COMUNA EL CONGOMA HASTA EL RECINTO BELLAVISTA UBICADA EN
LA PARROQUIA LUZ DE AMERICA, CANTON SANTO DOMINGO, PROVINCIA SANTO DOMINGO DE LOS TSACHILAS Y SU INCIDENCIA EN LA CALIDAD DE
VIDA DE SUS HABITANTES

RUBRO: 3 UNIDAD: m3
DETALLE: Excavacion sin clasificar
EQUIPOS
DESCRIPCION CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Herramienta menor 5% M.O 0.01137
Excavadora 168 HP/1,6 m3 1.00000 48.00000 48.00000 0.03200 1.53600
SUBTOTAL M 1.54737
MANO DE OBRA
DESCRIPCION CANTIDAD JORNAL /HR COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Inspector (estr.oc h3) 0.10000 3.57000 0.35700 0.03200 0.01142
Operador excavadora (Estr.Oc ( 1.00000 3.57000 3.57000 0.03200 0.11424
Ayudante de maquinaria (Estr.O 1.00000 3.18000 3.18000 0.03200 0.10176
SUBTOTAL M 0.22742
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD P. UNITARIO COSTO
A B C=AxB
0.00000
0.00000
SUBTOTAL O 0.00000
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=AxB
SUBTOTAL P 0.00000
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 1.77480
INDIRECTOS Y UTILIDADES: 25.00% 0.44370
OTROS INDIRECTOS:
COSTO TOTAL DEL RUBRO: 2.21849
VALOR OFERTADO: 2.22

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN EL IVA

Elaborado por: Byron Medina




ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

VIDA DE SUS HABITANTES

Proyecto:ESTUDIO DE LAS CONDICIONES TECNICAS DE LA VIA QUE VA DESDE LA COMUNA EL CONGOMA HASTA EL RECINTO BELLAVISTA UBICADA EN
LA PARROQUIA LUZ DE AMERICA, CANTON SANTO DOMINGO, PROVINCIA SANTO DOMINGO DE LOS TSACHILAS Y SU INCIDENCIA EN LA CALIDAD DE

RUBRO: 4 UNIDAD: m3
DETALLE: Desalojo de excavacion
EQUIPOS
DESCRIPCION CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Herramienta menor 5% M.O 0.01809
Volqueta 8m3 2.00000 25.00000 50.00000 0.02200 1.10000
Cargadora 1.00000 35.00000 35.00000 0.02200 0.77000
SUBTOTAL M 1.88809
MANO DE OBRA
DESCRIPCION CANTIDAD JORNAL /HR COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Inspector (estr.oc b3) 0.10000 3.57000 0.35700 0.02200 0.00785
Operador (Estr.Oc C1) 1.00000 3.57000 3.57000 0.02200 0.07854
Ayudante de maquinaria (Estr.O 1.00000 3.18000 3.18000 0.02200 0.06996
CHOFER: Volquetas ( Estr. Oc. 2.00000 4.67000 9.34000 0.02200 0.20548
SUBTOTAL M 0.36183
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD P. UNITARIO COSTO
A B C=AxB
SUBTOTAL O 0.00000
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=AxB
SUBTOTAL P 0.00000
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 2.24993
INDIRECTOS Y UTILIDADES: 25.00% 0.56248
OTROS INDIRECTOS:
COSTO TOTAL DEL RUBRO: 2.81241
VALOR OFERTADO: 2.81

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN EL IVA

Elaborado por: Byron Medina




ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

Proyecto:ESTUDIO DE LAS CONDICIONES TECNICAS DE LA VIA QUE VA DESDE LA COMUNA EL CONGOMA HASTA EL RECINTO BELLAvio i mOBrenun EN
LA PARROQUIA LUZ DE AMERICA, CANTON SANTO DOMINGO, PROVINCIA SANTO DOMINGO DE LOS TSACHILAS Y SU INCIDENCIA EN LA CALIDAD DE
VIDA DE SUS HABITANTES

RUBRO: 5 UNIDAD: m3
DETALLE: Relleno compactado con material del sitio
EQUIPOS
DESCRIPCION CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Herramienta menor 5% M.O 0.02217
Volqueta 8m3 1.00000 25.00000 25.00000 0.01500 0.37500
Motoniveladora 1.00000 40.00000 40.00000 0.01500 0.60000
Rodillo vibratorio liso 1.00000 35.00000 35.00000 0.01500 0.52500
Tanquero 1.00000 25.00000 25.00000 0.01500 0.37500
SUBTOTAL M 1.89717
MANO DE OBRA
DESCRIPCION CANTIDAD JORNAL /HR COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Inspector (estr.oc b3) 0.10000 3.57000 0.35700 0.01500 0.00536
Operador (Estr.Oc C1) 2.00000 3.57000 7.14000 0.01500 0.10710
Ayudante de maquinaria (Estr.Or 4.00000 3.18000 12.72000 0.01500 0.19080
CHOFER ( Estr. Oc. C1) 2.00000 4.67000 9.34000 0.01500 0.14010
SUBTOTAL M 0.44336
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD P. UNITARIO COSTO
A B C=AxB
SUBTOTAL O
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=AxB
SUBTOTAL P 0.00000
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 2.34052
INDIRECTOS Y UTILIDADES: 25.00% 0.58513
OTROS INDIRECTOS:
COSTO TOTAL DEL RUBRO: 2.92565
VALOR OFERTADO: 2.93

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN EL IVA

Elaborado por: Byron Medina




Proyecto:E
LA PARROQUIA LUZ DE AMERICA, CANTON SANTO DOMINGO, PROVINCIA SANTO DOMINGO DE LOS TSACHILAS Y SU INCIDENCIA EN LA CALIDAD DE
VIDA DE SUS HABITANTES

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

UDIO DE LAS CONDICIONES TECNICAS DE LA VIA QUE VA DESDE LA COMUNA EL CONGOMA HASTA EL RECINTO BELLivio1 A @Biumun EN

RUBRO: 6 UNIDAD: m3
DETALLE: Mejoramiento de Sub base clase 2, incluye transporte.
EQUIPOS
DESCRIPCION CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Herramienta menor 5% M.O 0.02217
Volqueta 8m3 1.00000 25.00000 25.00000 0.01500 0.37500
Motoniveladora 1.00000 40.00000 40.00000 0.01500 0.60000
Rodillo vibratorio liso 1.00000 35.00000 35.00000 0.01500 0.52500
Tanquero 1.00000 25.00000 25.00000 0.01500 0.37500
SUBTOTAL M 1.89717
MANO DE OBRA
DESCRIPCION CANTIDAD JORNAL /HR COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Inspector (estr.oc b3) 0.10000 3.57000 0.35700 0.01500 0.00536
Operador (Estr.Oc C1) 2.00000 3.57000 7.14000 0.01500 0.10710
Ayudante de maquinaria (Estr.O 4.00000 3.18000 12.72000 0.01500 0.19080
CHOFER ( Estr. Oc. C1) 2.00000 4.67000 9.34000 0.01500 0.14010
SUBTOTAL M 0.44336
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD P. UNITARIO COSTO
A B C=AxB
Mejoramiento de sub clase 2 m3 1.10000 7.50000 8.25000
SUBTOTAL O 8.25000
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=AxB
Mejoramiento de sub clase 2 m3/km 1.10000 0.29000 0.31900
SUBTOTAL P 0.31900
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 10.90952
INDIRECTOS Y UTILIDADES: 25.00% 2.72738
OTROS INDIRECTOS:
COSTO TOTAL DEL RUBRO: 13.63690
VALOR OFERTADO: 13.64

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN EL IVA

Elaborado por: Byron Medina




Proyecto:t
LA PARROQUIA LUZ DE AMERICA, CANTON SANTO DOMINGO, PROVINCIA SANTO DOMINGO DE LOS TSACHILAS Y SU INCIDENCIA EN LA CALIDAD DE
VIDA DE SUS HABITANTES

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

UDIO DE LAS CONDICIONES TECNICAS DE LA VIA QUE VA DESDE LA COMUNA EL CONGOMA HASTA EL RECINTO BELLAvio1 A @Bivmun EN

RUBRO: 7 UNIDAD: m3
DETALLE: Mejoramiento de base clase 2, incluye transporte.
EQUIPOS
DESCRIPCION CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Herramienta menor 5% M.O 0.02217
Volqueta 8m3 1.00000 25.00000 25.00000 0.01500 0.37500
Motoniveladora 1.00000 40.00000 40.00000 0.01500 0.60000
Rodillo vibratorio liso 1.00000 35.00000 35.00000 0.01500 0.52500
Tanquero 1.00000 25.00000 25.00000 0.01500 0.37500
SUBTOTAL M 1.89717
MANO DE OBRA
DESCRIPCION CANTIDAD JORNAL /HR COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Inspector (estr.oc b3) 0.10000 3.57000 0.35700 0.01500 0.00536
Operador (Estr.Oc C1) 2.00000 3.57000 7.14000 0.01500 0.10710
Ayudante de maquinaria (Estr.Of 4.00000 3.18000 12.72000 0.01500 0.19080
CHOFER ( Estr. Oc. C1) 2.00000 4.67000 9.34000 0.01500 0.14010
SUBTOTAL M 0.44336
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD P. UNITARIO COSTO
A B C=AxB
Mejoramiento de sub clase 2 m3 1.10000 8.60000 9.46000
SUBTOTAL O 9.46000
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=AxB
Mejoramiento de sub clase 2 m3/km 1.10000 0.29000 0.31900
SUBTOTAL P 0.31900
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 12.11952
INDIRECTOS Y UTILIDADES: 25.00% 3.02988
OTROS INDIRECTOS:
COSTO TOTAL DEL RUBRO: 15.14940
VALOR OFERTADO: 15.15

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN EL IVA

Elaborado por: Byron Medina




Proyecto:E:
LA PARROQUIA LUZ DE AMERICA, CANTON SANTO DOMINGO, PROVINCIA SANTO DOMINGO DE LOS TSACHILAS Y SU INCIDENCIA EN LA CALIDAD DE
VIDA DE SUS HABITANTES

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

DIO DE LAS CONDICIONES TECNICAS DE LA VIA QUE VA DESDE LA COMUNA EL CONGOMA HASTA EL RECINTO BELLvio1 A GBicAun EN

RUBRO: 8 UNIDAD: Itr
DETALLE: Asfalto RC-250 para imprimacion,incluye transporte.
EQUIPOS
DESCRIPCION CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Distribuidor de asfalto 1.00000 55.00000 55.00000 0.00200 0.11000
Escoba Mecanica 1.00000 25.00000 25.00000 0.00200 0.05000
SUBTOTAL M 0.16000
MANO DE OBRA
DESCRIPCION CANTIDAD JORNAL /HR COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Inspector (estr.oc b3) 0.10000 3.57000 0.35700 0.00200 0.00071
Operador (Estr.Oc C1) 1.00000 3.57000 3.57000 0.00200 0.00714
Ayudante de maquinaria (Estr.Of 1.00000 3.18000 3.18000 0.00200 0.00636
CHOFER ( Estr. Oc. C1) 1.00000 4.67000 4.67000 0.00200 0.00934
SUBTOTAL M 0.02355
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD P. UNITARIO COSTO
A B C=AxB
Asfalto RC-250 para imprimacion kg 1.10000 0.35000 0.38500
Diesel Itr 0.33000 0.24000 0.07920
SUBTOTAL O 0.46420
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=AxB
Asfalto RC-250 para imprimacion m3/km 1.10000 0.01000 0.01100
SUBTOTAL P 0.01100
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 0.65875
INDIRECTOS Y UTILIDADES: 25.00% 0.16469
OTROS INDIRECTOS:
COSTO TOTAL DEL RUBRO: 0.82344
VALOR OFERTADO: 0.82

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN EL IVA

Elaborado por: Byron Medina




ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

Proyecto:£STUDIO DE LAS CONDICIONES TECNICAS DE LA VIA QUE VA DESDE LA COMUNA EL CONGOMA HASTA EL RECINTO BELLmvioim GBichun EN
LA PARROQUIA LUZ DE AMERICA, CANTON SANTO DOMINGO, PROVINCIA SANTO DOMINGO DE LOS TSACHILAS Y SU INCIDENCIA EN LA CALIDAD DE

VIDA DE SUS HABITANTES
RUBRO: 9 . . " UNIDAD: m2
DETALLE: Capa de rodadura hormigén asfaltico mezcla en planta de 2
EQUIPOS
DESCRIPCION CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0.00125
PLT. DE ASFALTO COMPLETA 1.00000 160.00000 160.00000 0.00500 0.80000
CARGADORA FRONTAL 1.00000 35.00000 35.00000 0.00500 0.17500
TERMINADORA DE ASFALTO 1.00000 65.00000 65.00000 0.00500 0.32500
RODILLO VIBRATORIO LISO 1.00000 25.00000 25.00000 0.00500 0.12500
RODILLO VIBRATORIO NEUMATICO 1.00000 25.00000 25.00000 0.00500 0.12500
SUBTOTAL M 155125
MANO DE OBRA
DESCRIPCION CANTIDAD JORNAL /HR COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Inspector (estr.oc b3) 0.10000 3.57000 0.35700 0.00500 0.00179
Operador (Estr.Oc C1) 2.00000 3.57000 7.14000 0.00500 0.03570
Ayudante de maquinaria (Estr.O 5.00000 3.18000 15.90000 0.00500 0.07950
Operador (Estr.Oc C1) 3.00000 3.57000 10.71000 0.00500 0.05355
Peon (estr.oc €2) 5.00000 3.18000 15.90000 0.00500 0.07950
SUBTOTAL M 0.25004
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD P. UNITARIO COSTO
A B C=AxB
ASFALTO AP-3 kg 8.25000 0.35000 2.88750
AGREGADOS TRITURADOS m3 0.05000 12.5000 0.62500
DIESEL GENERADOR PLANTA al 0.57000 1.02000 0.58140
ARENA m3 0.04000 8.50000 0.34000
SUBTOTAL O 4.43390
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=AxB
MEZCLA ASFALTICA m3/km 5.40000 0.25000 1.35000
SUBTOTAL P 1.35000
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 7.58519
INDIRECTOS Y UTILIDADES: 25.00% 1.89630
OTROS INDIRECTOS:
COSTO TOTAL DEL RUBRO: 9.48148
VALOR OFERTADO: 9.48

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN EL IVA

Elaborado por: Byron M

edina




Proyecto:E!
LA PARROQUIA LUZ DE AMERICA, CANTON SANTO DOMINGO, PROVINCIA SANTO DOMINGO DE LOS TSACHILAS Y SU INCIDENCIA EN LA CALIDAD DE
VIDA DE SUS HABITANTES

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

UDIO DE LAS CONDICIONES TECNICAS DE LA VIA QUE VA DESDE LA COMUNA EL CONGOMA HASTA EL RECINTO BELLAvio1 A GBIcAum EN

RUBRO: 10 Pintura blanca o amarilla tipo tréfico para sefializacion UNIDAD: ml
DETALLE:
EQUIPOS
DESCRIPCION CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0.00006
MECANISMO ROCIADOR 1.00000 3.50000 3.50000 0.00100 0.00350
CAMIONETA 1.00000 6.00000 6.00000 0.00100 0.00600
SUBTOTAL M 0.00956
MANO DE OBRA
DESCRIPCION CANTIDAD JORNAL /HR COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Inspector (estr.oc b3) 0.10000 3.57000 0.35700 0.00100 0.00036
CHOFER ( Estr. Oc. C1) 1.00000 4.67000 4.67000 0.00100 0.00467
Peon (estr.oc e2) 2.00000 3.18000 6.36000 0.00100 0.00636
SUBTOTAL M 0.01139
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD P. UNITARIO COSTO
A B C=AxB
Pintura alto tréfico Itr 0.04500 7.50000 0.33750
SUBTOTAL O 0.33750
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=AxB
SUBTOTAL P 0.00000
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 0.35844
INDIRECTOS Y UTILIDADES: 25.00% 0.08961
OTROS INDIRECTOS:
COSTO TOTAL DEL RUBRO: 0.44805
VALOR OFERTADO: 0.45

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN EL IVA

Elaborado por: Byron Medina




Proyecto:E:
LA PARROQUIA LUZ DE AMERICA, CANTON SANTO DOMINGO, PROVINCIA SANTO DOMINGO DE LOS TSACHILAS Y SU INCIDENCIA EN LA CALIDAD DE
VIDA DE SUS HABITANTES

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

DIO DE LAS CONDICIONES TECNICAS DE LA VIA QUE VA DESDE LA COMUNA EL CONGOMA HASTA EL RECINTO BELLrvio1 A GBIcAun EN

RUBRO: 11 Sefiales informativas a lado de la carretera UNIDAD: u
DETALLE:
EQUIPOS
DESCRIPCION CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0.16727
SOLDADORA ELECTRICA 1.00000 3.00000 3.00000 2.00000 6.00000
SUBTOTAL M 6.16727
MANO DE OBRA
DESCRIPCION CANTIDAD JORNAL /HR COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Inspector (estr.oc b3) 0.10000 3.57000 0.35700 2.00000 0.71400
Maestro de obra 1.00000 3.57000 3.57000 2.00000 7.14000
Albafiil 1.00000 3.22000 3.22000 2.00000 6.44000
Peon (estr.oc €2) 2.00000 3.18000 6.36000 2.00000 12.72000
Pintor 1.00000 3.22000 3.22000 2.00000 6.44000
SUBTOTAL M 33.45400
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD P. UNITARIO COSTO
A B C=AxB
LAMINA.E TOOL GALV. (2.44 X 1.22) m2 0.50000 43.50000 21.75000
TUBO CUAD. GALVAN. 2"*2"*2MM ml 6.00000 4.13000 24.78000
PERNOS INOXIDABLES u 4.00000 0.50000 2.00000
HORMIGON SIMPLE F'C= 180 KG/CM2 m3 0.14000 160.00000 22.40000
TUB. CUADRADO NEGRO 1"*1"*1.5M ml 9.76000 1.42000 13.85920
PINTURA ANTICORROSIVA gl 0.2000 16.00000 3.20000
PINTURA REFLECTIVA gl 1.0000 25.00000 25.00000
ELECTRODOS kg 2.8800 3.38000 9.73440
SUBTOTAL O 122.72360
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=AxB
SUBTOTAL P 0.00000
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 162.34487
INDIRECTOS Y UTILIDADES: 25.00% 40.58622
OTROS INDIRECTOS:
COSTO TOTAL DEL RUBRO: 202.93109
VALOR OFERTADO: 202.93

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN EL IVA

Elaborado por: Byron Medina




ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

UDIO DE LAS CONDICIONES TECNICAS DE LA VIA QUE VA DESDE LA COMUNA EL CONGOMA HASTA EL RECINTO BELLavio1 A Gorenun EN

LA PARROQUIA LUZ DE AMERICA, CANTON SANTO DOMINGO, PROVINCIA SANTO DOMINGO DE LOS TSACHILAS Y SU INCIDENCIA EN LA CALIDAD DE

VIDA DE SUS HABITANTES

RUBRO: 12 Sefiales preventivas a lado de la carretera UNIDAD: u
DETALLE:
EQUIPOS
DESCRIPCION CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0.16727
SOLDADORA ELECTRICA 1.00000 3.00000 3.00000 2.00000 6.00000
SUBTOTAL M 6.16727
MANO DE OBRA
DESCRIPCION CANTIDAD JORNAL /HR COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Inspector (estr.oc b3) 0.10000 3.57000 0.35700 2.00000 0.71400
Maestro de obra 1.00000 3.57000 3.57000 2.00000 7.14000
Albafil 1.00000 3.22000 3.22000 2.00000 6.44000
Peon (estr.oc €2) 2.00000 3.18000 6.36000 2.00000 12.72000
Pintor 1.00000 3.22000 3.22000 2.00000 6.44000
SUBTOTAL M 33.45400
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD P. UNITARIO COSTO
A B C=AxB
LAMINA.E TOOL GALV. (2.44 X 1.22) m2 0.50000 43.50000 21.75000
TUBO CUAD. GALVAN. 2"*2"*2MM ml 6.00000 4.13000 24.78000
PERNOS INOXIDABLES u 4.00000 0.50000 2.00000
HORMIGON SIMPLE F'C= 180 KG/CM2 m3 0.14000 160.00000 22.40000
TUB. CUADRADO NEGRO 1"*1"*1.5M ml 9.76000 1.42000 13.85920
PINTURA ANTICORROSIVA gl 0.2500 16.00000 4.00000
PINTURA REFLECTIVA gl 1.0000 25.00000 25.00000
ELECTRODOS kg 2.8800 3.38000 9.73440
SUBTOTAL O 123.52360
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=AxB
SUBTOTAL P 0.00000
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 163.14487
INDIRECTOS Y UTILIDADES: 25.00% 40.78622
OTROS INDIRECTOS:
COSTO TOTAL DEL RUBRO: 203.93109
VALOR OFERTADO: 203.93

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN EL IVA

Elaborado por: Byron Medina




Proyecto:E:
LA PARROQUIA LUZ DE AMERICA, CANTON SANTO DOMINGO, PROVINCIA SANTO DOMINGO DE LOS TSACHILAS Y SU INCIDENCIA EN LA CALIDAD DE
VIDA DE SUS HABITANTES

ANALISIS DE PRECIOS UNI

TARIOS

DIO DE LAS CONDICIONES TECNICAS DE LA VIA QUE VA DESDE LA COMUNA EL CONGOMA HASTA EL RECINTO BELLAvio1 A OBemun EN

RUBRO: 13 Sefiales reglamentarias al lado de la carretera UNIDAD:
DETALLE:
EQUIPOS
DESCRIPCION CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0.16727
SOLDADORA ELECTRICA 1.00000 3.00000 3.00000 2.00000 6.00000
SUBTOTAL M 6.16727
MANO DE OBRA
DESCRIPCION CANTIDAD JORNAL /HR COSTO HORA RENDIMIENTO H/U COSTO
A B C=AxB R D=CxR
Inspector (estr.oc h3) 0.10000 3.57000 0.35700 2.00000 0.71400
Maestro de obra 1.00000 3.57000 3.57000 2.00000 7.14000
Albafil 1.00000 3.22000 3.22000 2.00000 6.44000
Peon (estr.oc 2) 2.00000 3.18000 6.36000 2.00000 12.72000
Pintor 1.00000 3.22000 3.22000 2.00000 6.44000
SUBTOTAL M 33.45400
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD P. UNITARIO COSTO
A B C=AxB
LAMINA.E TOOL GALV. (2.44 X 1.22) m2 0.50000 43.50000 21.75000
TUBO CUAD. GALVAN. 2"*2"*2MM ml 6.00000 4.13000 24.78000
PERNOS INOXIDABLES u 4.00000 0.50000 2.00000
HORMIGON SIMPLE F'C= 180 KG/CM2 m3 0.14000 160.00000 22.40000
TUB. CUADRADO NEGRO 1"*1"*1.5M ml 9.76000 1.42000 13.85920
PINTURA ANTICORROSIVA gl 0.2500 16.00000 4.00000
PINTURA REFLECTIVA gl 1.0000 25.00000 25.00000
ELECTRODOS kg 2.8800 3.38000 9.73440
SUBTOTAL O 123.52360
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=AxB
SUBTOTAL P 0.00000
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 163.14487
INDIRECTOS Y UTILIDADES: 25.00% 40.78622
OTROS INDIRECTOS:
COSTO TOTAL DEL RUBRO: 203.93109
VALOR OFERTADO: 203.93

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN EL IVA

Elaborado por: Byron Medina
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DESCRIPCION

(B Cuneta revestida de hormigén simple f'c
kg/cm2

(3 Sub-base granular clase 111 e = 25 cm

(2 Base granular de agregados e = 10 cm
@ Subrasante

(D Carpeta asfaltica e =5 cm
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DESCRIPCION

(D Carpeta asfaltica e =5 cm

(2 Base granular de agregados e = 10 cm

(3 Sub-base granular clase 111 e = 25 cm

@ Subrasante
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(B Cuneta revestida de hormigén simple f'c

kg/cm2
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