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RESUMEN EJECUTIVO

El presente trabajo de investigacion tiene como tema: Las condiciones técnicas de la via
San Fernando - Puculeo Bajo de la Parroquia San Fernando, Canton Ambato, Provincia
Tungurahua y su incidencia en la calidad de vida de los habitantes del sector, cuyo

proposito es realizar el mejoramiento vial.

Para la elaboracion de la presente investigacion se utilizé consulta bibliogréfica y trabajo
de campo: El instrumento utilizado fue la observacion y la encuesta cuyos resultados

fueron tabulados matematicamente.

Considerando los objetivos especificos para realizar el mejoramiento de la via San
Fernando — Puculeo Bajo como son: El inventario vial, la determinacion del nimero de
vehiculos que circulan por la via (T.P.D.A), el levantamiento topografico, el estudio de
suelos, se pudo elegir el mejor criterio técnico y econdmico para llegar a una solucion

acorde a las necesidades de los moradores del sector.

Con los resultados obtenidos en el Capitulo IV que son: el analisis e interpretacion de
resultados de la encuesta, el inventario vial con lo cual se determind el estado actual de
la via, el trafico de la via, levantamiento topografico y el estudio de suelospara
determinar la capacidad portante del suelo (CBR) con los resultados obtenidos sellegé a
la conclusion que la mejor alternativa para el mejoramiento vial es realizar el disefio
geométrico de la via y el disefio del pavimento con lo cual se mejorara las condiciones

socio — econdmico de los moradores de la Parroquia San Fernando.

X



CAPITULO I

EL PROBLEMA
1.1 TEMA.

Las condiciones técnicas de la via San Fernando - Puculeo Bajo de la Parroquia
San Fernando, Canton Ambato, Provincia Tungurahua Yy su incidencia en la

calidad de vida de los habitantes del sector.
1.2 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA.
1.2.1 Contextualizacién.

El sistema vial nacional se halla en un critico estado de deterioro, la falta de
planificacion en el pasado ha hecho que en nuestro pais el sistema vial esté en el
colapso, hoy en dia, los proyectos que estan en marcha buscan remediar esto,
aunque las ampliaciones y mejoramientos que se hacen siguen basados en los
trazados antiguos que no cumplen las normas técnicas necesarias para brindar

seguridad y comodidad al usuario de las vias.

Los Gobiernos Provinciales, los Municipios y Juntas Parroquiales trabajan en la
adecuacion, recuperacion y mantenimiento del sistema vial basados en normas
técnicas, cuyo propdsito es convertir a la red de carreteras no solo en un medio de
circulacion sino en el eje motor del desarrollo, generando oportunidades y asi

poder aportar con el desarrollo socio — econdmico y turistico de la provincia.

La Parroquia San Fernando esta inmersa en el crecimiento acelerado que se ha

dado en la provincia de Tungurahua por lo cual las dificultades de movilizarse



dentro de la parroquia han aumentado, es necesario realizar estudios de vialidad

para mejorar la comunicacion de los moradores de parroquia.

La via San Fernando - Puculeo Bajo ubicada en la Parroquia San Fernando, del
Canton Ambato, presenta la capa de rodadura en tierra, baches, sefializacion
inadecuada, sin cunetas lo cual da lugar a una ineficiente circulacién de los
vehiculos, incrementando los accidentes y demoras en tiempo de recorrido lo cual
contribuye al deterioro a los vehiculos que recorren la via, por tales motivos el

desarrollo econémico del sector es deficiente.

El mejoramiento del camino permitira el desarrollo y progreso socio — econémico
de los habitantes, impidiendo el deterioro de vehiculos, reduciendo el tiempo de

recorrido ofreciendo seguridad y comodidad a los usuarios.
1.2.2 Analisis Critico.

El proyecto estd enfocado a mejorar el sistema vial, y asi optimizar las
actividades agricolas, ganaderas y turisticas, garantizando el desarrollo socio-

econdmico de la parroquia.

El inadecuado mantenimiento de la via en estudio y la inexistencia de un sistema
de drenaje han provocado que los medios de transporte sufran dafios mecanicos,
en el aspecto peatonal la generacion de polvo producida por la circulacion
vehicular provoca incomodidad y afecciones a los peatones.

El crecimiento notable de la poblacion en la parroquia de San Fernando, crea la
necesidad de mejorar de la via, ya que el mal estado impide la libre circulacion
vehicular y peatonal. Es preciso proporcionar a los moradores de la parroguia una
carretera en buenas condiciones que brinde comodidad, seguridad, proyectando

mejorar la calidad de vida de los moradores.
1.2.3 Prognosis.

En caso de continuar con una via en mal estado y con un disefio anti técnico,

seguira dando lugar para que los moradores del sector transporten sus productos



agricolas y ganaderos de una manera complicada, insegura produciendo el
deterioro de los productos y aumentando el costo de produccion.

En emergencias de transito u otros percances en la comunidad no podréa atenderse

con rapidez y seguridad debido al mal estado de la via.
1.2.4 Formulacion del Problema.

¢Como incide en la calidad de vida de los habitantes, la via San Fernando -
Puculeo Bajo, Parroquia San Fernando, Canton Ambato, Provincia Tungurahua,

las condiciones técnicas de la via?
1.2.5Preguntas Directrices.

¢Cual es el estado actual de la via?

¢Cual es el estado del sistema de drenaje?
¢Cual es el trazado geométrico de la via?
¢Qué volumen vehicular circula por la via?
1.2.6.- Delimitaciones.

1.2.6.1.- Delimitacion Espacial.

El trabajo de investigacion se realiz6 en la via San Fernando - Puculeo Bajo de la

Parroquia San Fernando, Canton Ambato, Provincia Tungurahua.
1.2.6.2.- Delimitacion Temporal.

El presente estudio se lo realizé en un periodo comprendido entre los meses de
Junio 2013 — Marzo 2014.

1.2.6.3.-Delimitacién de Contenido.
Campo : Ingenieria Civil

Area : Vias



Aspecto : Topografia, Mecéanica de Suelos, Geotecnia, Disefio Vial.
1.3 JUSTIFICACION.

El mejoramiento via San Fernando - Puculeo Bajo, es importante puesto que los
habitantes del sector requieren de dicho estudio para ejecutar proyectos que
ayuden al desarrollo social, econémico y turistico de la parroquia, necesita de
caminos idéneos para el ingreso y salida de habitantes, productos y asi poder

mejorar la calidad de vida de los habitantes.

La movilidad de los moradores, es un problema de todos los dias ya que al no
poseer una via en buenas condiciones, hace que la circulacién de los vehiculos sea

con velocidades minimas y asi evitar dafios mecanicos.

En conclusion es importante que el proyecto se realice ya que esto es un punto de
inicio para mejorar la comunicacién del sector, brindando comodidad y seguridad
a los usuarios con lo cual se podran optimizar las actividades socio-econémicas,

turisticas.
1.4. OBJETIVOS.
1.4.1 Objetivo General.

Estudiar las condiciones técnicas de la via San Fernando - Puculeo Bajo,
Parroquia San Fernando, Canton Ambato, Provincia Tungurahua y su incidencia

en la calidad de vida de los habitantes del sector.
1.4.2 Objetivos Especificos.

- Determinar el inventario de la via.
- Realizar estudio de trafico vehicular.
- Definir las condiciones topogréaficas.

- Realizar estudio de suelos.



CAPITULO I

MARCO TEORICO
2.1 ANTECEDENTES INVESTIGATIVOS.

La presente investigacion se sustentd en los siguientes trabajos similares y en sus

respectivas conclusiones:

En la investigacion del Sr. Frank Alexis Salazar Alava bajo el tema “La Capa de
Rodadura de la Via Ceslao Marin y su incidencia en el trafico vehicular de la
Ciudad de Puyo, Provincia de Pastaza” concluye: El pavimento flexible es la
mejor opcidn para esta via y dard mas comodidades a todos los habitantes de la
ciudad de Puyo. Después de calcular el TPDA se determin6 una alta circulacion
vehicular, en virtud de lo cual fue necesario realizar los ensayos de CBR para

determinar la capacidad portante del suelo.

En el trabajo de graduacion del Sr Ivan Gonzalo Jacome Pérez, con el tema “La
Infraestructura Vial y su incidencia en el buen vivir de los habitantes de las
Colonias Libertad y Allishungo, Parroquia Fatima, Canton Pastaza, Provincia de
Pastaza” concluye: Es importante planificar nuevas vias, especialmente vias que
se encuentran en zonas rurales las mismas que son fuente importante para mejorar
la comunicacion vial entre comunidades. Para el disefio se aplico las Normas de
Disefio del MTOP, normas AASHTO aplicada al Ecuador, obteniendo un
proyecto preliminar factible en lo correspondiente a la vialidad.

En la investigacion del Sr. Dario Javier Moposita Centeno, bajo el tema “La Via
Chilla Grande-Manchancazo - intersecccion Via Yanahurco Centro y su

incidencia en el bienestar de los pobladores de las Comunidades del Canton

5



Saquisili Provincia de Cotopaxi.” Presenta como resultados: para hacer efectivo el
estudio y construccion de una via se debe tomar en cuenta varios aspectos:
sociales, produccion agricola y ganadera, economia, geografica, etc, y de manera

especial a quienes seran beneficiarios directos.
2.2 FUNDAMENTACION FILOSOFICA.

El enfoque de esta investigacion se fundamentd en el paradigma Critico-

Propositivo basandose en las siguientes razones:

La finalidad de la investigacion es la vision de los efectos negativos que soportan
los pobladores de la comunidad San Fernando, teniendo en cuenta los cambios
que se realizardn con la ejecuciéon del proyecto, facilitando el acceso a los

servicios basicos y por lo tanto mejorando la calidad de vida de los usuarios.

Por medio de la vision de la realidad se pueden considerar varias alternativas de
solucidén para el actual estado de la via en estudio, y asi poder tener una vision
general del alcance que provocara aplicar cualquiera de las alternativas que

podran dar solucion a dicho problema.

La metodologia, se involucra a la poblacion en el proyecto, quienes participan

activamente en la solucion.
2.3.- FUNDAMENTACION LEGAL.
El proyecto de investigacion se basara en las siguientes normas:

- Norma de disefio geométrico MTOP (Ministerio de Transporte y Obras
Publicas).

- AASHTO (American Association of StateHighway and
TransportationOfficials) o Asociacion Americana de Vias Estatales y
Transporte Oficial.

- SUCS (Sistema Unificado de Clasificacion de Suelos).



2.4 CATEGORIAS FUNDAMENTALES.

2.4.1 Supra ordinacion de Variables.

Proyecto Vial Desarrollo

poblacional

Capa de
rodadura

Geometria

Calidad de vida

Condiciones
Técnicas

2.4.2 DEFINICIONES.
2.4.2.1 Carreteras o Vias.
Tipos de carreteras.

Se consideran carreteras las vias de dominio y uso publico proyectadas y
construidas fundamentalmente para la circulacién de vehiculos. No tendran la

consideracion de carreteras:

- Los caminos de servicio, entendiendo por tales los construidos como
elementos auxiliares o complementarios de las actividades especificas de sus

titulares.



- Los caminos construidos por las personas privadas con finalidad analoga a los

caminos de servicio.
Legalmente las carreteras se clasifican en Espafia en:

- Autopistas
- Autovias
- Vias rapidas

- Carreteras convencionales

Son autopistas las carreteras que estan especialmente proyectadas, construidas y
sefializadas como tales, para la exclusiva circulacion de automoviles y rednen las

siguientes caracteristicas:

- No cruzar a nivel ninguna otra senda, via, linea de ferrocarril o tranvia y no ser
cruzada a nivel por senda, via de comunicacion o servidumbre de paso alguna.
- Constar de distintas calzadas para cada sentido de circulacion, separadas entre
si, salvo en puntos singulares o con caréacter temporal, por una franja de
terreno no destinada a la circulacién o, en casos excepcionales, por otros

medios.

Son autovias las carreteras que, no reuniendo todos los requisitos de las
autopistas, tienen calzadas separadas para cada sentido de la circulacion y

limitacion de accesos a las propiedades colindantes.

Son vias rapidas las carreteras de una sola calzada y con limitacion total de

accesos a las propiedades colindantes.

Son carreteras convencionales las que no retnen las caracteristicas propias de las

autopistas, autovias y vias rapidas.

Son areas de servicio las zonas colindantes con las carreteras, disefiadas
expresamente para albergar instalaciones y servicios destinados a la cobertura de
las necesidades de la circulacion, pudiendo incluir estaciones de suministro de
carburantes, hoteles, restaurantes, talleres de reparacion y otros servicios analogos
destinados a facilitar la seguridad y comodidad de los usuarios de la carretera
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2.4.2.2 Disefio Geométrico.
Secciones transversales.
En general la seccion transversal de una carretera esta integrada por:

La calzada que es la zona de la carretera destinada normalmente a la circulacién
de vehiculos. La calzada se considera dividida en franjas longitudinales, cada una
de las cuales permite la circulacion de una sola fila de vehiculos. Esas franjas se

Ilaman carriles y se distinguen mediante lineas pintadas en el pavimento.

El arcén, que es la franja longitudinal no destinada a la circulacion de vehiculos,
comprendida entre el borde exterior de la calzada y el borde de la plataforma, y
que sirve para que los vehiculos puedan realizar breves detenciones fuera de la

calzada y que puedan rectificar su trayectoria en caso de salirse de ella.

Berma, o franja longitudinal de la carretera comprendida entre el borde exterior
del arcén pavimentado y la cuneta o el terraplén. Es utilizada eventualmente para
colocar la sefializacion, la iluminacion, el balizamiento, las comunicaciones, las

barreras de seguridad, etc.

Cunetas: Es una zanja o canal que se abre a los lados de las vias terrestres de
comunicacion (caminos, carreteras) y que, debido a su menor nivel, recibe las
aguas pluviales y las conduce hacia un lugar que no provoquen dafios. También
puede servir como defensa de pequefios derrumbes cuando las vias transitan por

trincheras

La seccion transversal de la misma puede ser variable, siendo preferibles las
secciones transversales con taludes suaves 1/6, fondos amplios y aristas

redondeadas.
Margenes: zonas exteriores a la plataforma y contiguas a ella.

Al conjunto de calzada y arcenes se les denomina plataforma de la carretera. La
mayor parte de las carreteras y calles estan formadas por una calzada Gnica por la

que circulan vehiculos en dos sentidos opuestos.


http://es.wikipedia.org/wiki/Lluvia
http://es.wikipedia.org/wiki/Trinchera

Las vias con mayor trafico pueden disponer de dos calzadas separadas, una para

cada sentido de circulacion.

La separacion se realiza mediante una franja longitudinal no destinada a la
circulacion, que se denomina mediana y cuya anchura puede variar entre amplio

limites.

Tabla 2.1 Valores recomendados para anchos de calzada

ANCHO DE CALZADA
CLASE DE
CARRETERA RECOMENDABLE | ABSOLUTO

RI.RII > 8000 TPDA 7,30 7,30

| 3000 - 8000 TPDA 7,30 7,30
I1 1000 - 3000 TPDA 7,30 6,50
I11" 300 - 1000 TPDA 6,70 6,00
IV 100 - 300 TPDA 6,00 6,00
V <100 5,50* 4,00

* No se considera espaldones
Fuente: Normas de Disefio Geométrico de Carreteras MTOP

Gréfico 2.1 Seccion transversal tipica pavimentada en recta
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2.4.2.3 Tréfico.

En los proyectos viales cuando se trata de mejoramiento de carreteras existentes
(rectificacion del trazado, ensanchamiento, pavimentacion, etc.) o de construccion
de carreteras alternas entre puntos ya conectadas por vias de comunicacion influye

el tréfico.

Tréfico promedio diario anual (T.P.D.A).- La unidad de medida en el trafico
de una carretera es el volumen del trafico promedio diario anual. Para el célculo se

debe tener en cuenta lo siguiente:

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

- En vias de dos sentidos de circulacion, se tomaréa el volumen de transito en los
dos sentidos. Normalmente para este tipo de vias el numero de vehiculos al

final del dia es semejante en los dos sentidos.
a. Tréfico actual.

Es el numero de vehiculos que circulan sobre una carretera antes de ser mejorada
o0 es el trafico que utiliza la carretera en el presente. Puede ser de dos clases:

trafico existente y trafico atraido.
Tréansito de la hora pico.

Siendo el TPDA una medida muy genérica de la intensidad del transito a lo largo
de un dia, se vuelve necesario tomar en debida cuenta las variaciones extremas
que registra el movimiento vehicular a lo largo de las veinticuatro horas del dia,
para seleccionar las horas de méaxima demanda como base mas apropiada para el

disefio geométrico de las carreteras.

El transito de la hora pico o de la hora punta, recoge la necesidad de referir el
disefio no a la hora maxima que se registra en un afio ni a la hora promedio, sino a
una hora intermedia que admita cierto grado de tolerancia a la ocurrencia de
demandas horarias extremas, que podrian quedar insatisfechas o con menores
niveles de comodidad para la conduccion.
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Para determinar el volumen de transito de la hora pico se acostumbra graficar la
curva de datos de volimenes de transito horario registrados durante todo un afio
en una estacion permanente de registro del movimiento vehicular por carretera,
mostrando en el eje de las ordenadas aquellos volimenes registrados de mayor a
menor, como porcentajes del TPDA, en tanto que en el eje de las abscisas se anota

el nimero de horas por afio en que el transito es mayor o igual al indicado.

La hora maxima puede llegar a representar desde el 25 hasta el 38 por ciento del
TPDA, la tltima cifra correspondiente a la experiencia de recuentos de transito en

la Republica mexicanas.

La curva desciende bruscamente hasta su punto de inflexién, que ocurre
normalmente en la denominada trigésima hora de disefio o 30HD, lo cual significa
que al disefar para ese volumen horario, cabe esperar que existan 29 horas en el

afio en que el volumen serd excedido.

Esto es, que no resulta préctico ni econémico incrementar el disefio al doble, si tal
fuere el caso, para reducir las horas de congestionamiento, como tampoco
corresponde tolerar un mayor nimero de horas de dicho congestionamiento para
reducir en menor cuantia los requerimientos del disefio. EI volumen de transito de
la hora pico o 30HD se sitda normalmente entre 12 y 18 por ciento del TPDA en
el caso de las carreteras rurales, con un término medio bastante representativo de
15 por ciento de dicho TPDA.

En carreteras urbanas, este volumen se ubica entre 8 y 12 por ciento del TPDA,
por lo que es valida la préctica de utilizar un 10 por ciento del TPDA como valor
de disefio, a falta de factores propios obtenidos de las investigaciones de transito.

En cuatro puntos de igual nimero de carreteras de acceso a la ciudad de Managua,
Nicaragua, se registraron en 1972 volimenes de hora pico comprendidos entre 9.4
y 14.8 por ciento del correspondiente TPDA, cifras que aunque guardan
semejanza y por tanto confirman la validez de los porcentajes antes mencionados,
se citan como simple referencia dado el limitado alcance de la referida

investigacion de transito.
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Grafico 2.2 Curvade la Hora Pico
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Grafico 2.12 Curva de la Hora Pico

Fuente: Libro Mecéanica de Suelo 11 Autor: Ing. Mantilla

Factor de la hora pico (FHP).

El factor de la hora pico se expresa como la relacion que siempre sera igual o
menor que la unidad, entre la cuarta parte del volumen de transito durante la hora
pico y el volumen mayor registrado durante lapso de 15 min, dentro de dicha hora.

Total Vehiculos
/Cuarta Parte De La Hora Pico

FHP =
mayor volumen registrado en el lapso de la hora pico

b. Trafico futuro.

Es el pronostico del volumen y composicion del tréfico, se basa en el trafico
actual. Sin embargo se considera que generara otro tipo de tréfico al mejorar las
condiciones en la capa de rodadura. Para una carretera que va hacer mejorada el

trafico futuro esta compuesto por:

Trafico generado.- Esta constituido por aquel numero 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.
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Generalmente, el trafico generado se produce dentro de los dos afios siguientes a
la terminacion de las mejoras o construccion de una carretera. En el pais ain no se
dispone de estudios respecto al comportamiento de trafico generado, pero es
conveniente disponer de un valor que relacione el grado de mejoramiento con el

volumen de trafico

Tréfico atraido.- Es aquel atraido desde otras carreteras o medios de transporte

una vez que entra en servicio la via mejorada.

Trafico por desarrollo.- Este trafico se produce por incorporacion de nuevas
areas a la explotacion o por incremento de la produccion de las tierras localizadas
dentro del area de influencia de la carretera. Este componente del trafico futuro,

puede continuar incrementandose durante parte o todo el periodo de estudio.

Generalmente se considera su efecto a partir de la incorporacién de la carretera al
servicio de los usuarios. En cada proyecto, y en base a los datos que proporcionan
los Contajes de Tréfico, asi como las investigaciones de Origen y Destino se
determinara cual sera el factor de expansion del trafico por desarrollo que debe
emplearse para obtener el TPDA correspondiente. Este método podria utilizarse
hasta que se desarrolle un procedimiento 0 modelo matematico mas satisfactorio y

practico
b. Tréfico proyectado.

Los disefios se basan en proyecciones del trafico a 15 o 20 afios, determinan la
clasificacion de las carreteras e influyen en la determinacién de la velocidad de
disefio y de los deméas datos geométricos del proyecto.En referencia a las
tendencias histéricas especialmente del consumo total de combustible, de la
aplicacion del concepto de la elasticidad de la demanda de transporte y del
crecimiento del producto interno bruto (PIB) y de la poblacion se establecen en
forma aproximada y generalizada para nuestro pais en la Tabla 2.3las siguientes
tasas de crecimiento de trafico. Establecida la tasa de crecimiento para el periodo

de estudio se aplica la siguiente formula:

Tp =Ta(1+ )"
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Tp = Tréfico proyectado

Ta = Trafico actual

I = Tasa de crecimiento

n = Numero de afios de proyeccion

Tabla 2.2.- Tasa de crecimiento de Trafico

3 % CRECIMIENTO
PERIODO
LIVIANOS PESADOS
2010 - 2015 4,47 2,18

Fuente: Comision de transito de Pichincha
Segun el trafico proyectado.
Segun el tréfico proyectado las carreteras se clasifican de la siguiente manera:

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

prondstico de trafico para periodos de 15 o 20 afos.

Tabla 2.3 Clasificacion de Carreteras

CLASE DE CARRETERAS TRAFICO PROYECTADO
R.1 6 R.Il (autopista) > 8000 (T.P.D.A.)
Tabla?2.3 | 3000 - 8000 (T.P.D.A))
I 1000 - 3000 (T.P.D.A))
11 300 - 1000 (T.P.D.A.)
v 100 - 300 (T.P.D.A)
V <100 (T.P.D.A)

Fuente: Normas de Disefio Geométrico de Carreteras MTOP

2.4.2.4 Estudio de Suelos.

El Ingeniero Civil requiere conocer todas las propiedades elementales de los
suelos y correlacionarlas con las técnicas tales como: la capacidad de soporte, la

compresibilidad, permeabilidad, etc.
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a. Contenido de humedad.

Es la cantidad de agua que puede encontrarse en la masa del suelo, la que hace
aparecer desde un suelo saturado, hasta un suelo relativamente seco, por lo que se

hace necesario conocer en qué condiciones puede estar el agua en el suelo.

La relacion del peso del agua contenida y el peso de su fase solida, es conocida
como contenido de humedad y se lo expresa como un porcentaje.

0% = (Wo / Ws) x 100
b. Compactacion.

El hombre ha tenido que buscar alternativas técnicas para desarrollar la
compactacion, y esto se ha logrado por incremento del PESO VOLUMETRICO,
se reduce al maximo la relacién de vacios de aire, haciendo que el suelo se vuelva

impermeable pese a tener cierto contenido de humedad.

De lo anterior se establecen dos pardmetros fundamentales en la compactacion

delos suelos y son:
Peso volumétrico maximo o maxima densidad y contenido 6ptimo de humedad.

La masa del suelo generalmente tiene un comportamiento favorable para la

Ingenieria civil, cuando de un estado seco empieza a absorber agua.

La absorcion no es infinita, sino que tiene un LIMITE hasta donde las

caracteristicas del suelo son excelentes.

Al sobrepasar dicho limite el suelo empieza a ablandarse y las propiedades
técnicas decrecen aceleradamente, a los rangos de absorcidn de agua y de exceso

de agua se conocen como:

- Fase de absorcion

- Fase de saturacion.
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Graéfico 2.3 Curva tipica del ensayo de compactacion

vd MAx.

FASE DE
ABSORCION

FASE DE

|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
i SATURACION
|

|

|

1

 op.%

Fuente: Libro de Mecéanica de Suelos I1. Autor Ing. Mantilla

- Pesos volumétricos ALTOS, significaran que el suelo estd muy compacto o ha
sido pre-consolidado.

- Pesos volumétricos BAJOS, significaran que el suelo tiene gran cantidad de
agua, por lo tanto serd& muy compresible, de poca resistencia, deformable e
inestable.

Como existe relacién direct