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TEMA: “LAS CONDICIONES DE LA VIA MANDURO - “Y” DE ALTO
SHICAMA - BATANCOCHA Y SU INCIDENCIA EN LA CIRCULACION
VEHICULAR”.

RESUMEN EJECUTIVO

El presente trabajo de investigacion bajo el tema “Las condiciones de la via Manduro
— “Y” de Alto Shicama — Batancocha y su incidencia en la circulacion vehicular” en
el Canton Archidona, Provincia de Napo, realizé una propuesta de mejoramiento de
la red vial que permita la accesibilidad de los habitantes en e desempefio de sus
actividades, la investigacion se enfoca en el carécter critico-propositivo, ya que se
analizaron las condiciones de la via para proponer una solucion comprometida con €l
cambio urbano — vial; se utilizé una metodologia basada en €l estudio bibliogréfico y
el trabajo de campo, como es: la encuesta, estudio vial, tréfico y suelos, formulando
conclusiones y recomendaciones en e ambito socia y técnico de la investigacion,
logrando obtener una propuesta de disefio geométrico vial mediante la utilizacién de
software programaciona para € disefio de vias, con su respectiva estructura de
pavimento y presupuesto referencial con la finalidad de mejorar su accesibilidad y
lograr e desarrollo socio-econdmico de sus habitantes con una adecuada

planificacion.
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CAPITULOI

EL PROBLEMA
11 TEMA.

Las condiciones de la via Manduro — “Y” de Alto Shicama — Batancocha y su

incidenciaen la circulacién vehicular.
1.2 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA.
1.2.1 Contextualizacion.

Es indispensable asegurar la calidad de vida como mision del estado y de los
gobiernos seccionales especialmente, sin embargo la formacién de profesionales que
permitan cumplir esa mision le corresponde a las universidades y escuelas
politécnicas del pais; en particular a areade laingenieriacivil €l presentar estudiosy
proyectos para mejorar las caracteristicas de las vias acorde a las necesidades de los
usuarios, y s se acuerda trabajar conjuntamente con instituciones publicas para
cumplir con € Unico objetivo que es lograr un buen vivir en todos los sectores del

pais por més alejados que sean.

En los ultimos afios hemos palpado que la red vial del pais integrada por vias
primarias y secundarias ha megjorado notablemente, 10 que nos ha permitido contar
con autopistas y vias que registran € mayor trafico vehicular ademas que
intercomunican a las capitales de provincias, cabeceras cantonales y los grandes y
medianos centros de actividad econdémica para elevar la calidad de vida de los
ciudadanos y facilitar las condiciones en el desarrollo de sus actividades, es por ello
gue se debe seguir realizando € control y planificacion para la construccion de mas
vias que permitan e progreso sin descuidar la seguridad y economia mediante
estudios garantizados de profesionales iguamente, utilizando materiales de muy

buena calidad de acuerdo a los requerimientos.



En la Regién Amazonica, especialmente en la Provincia de Napo las instituciones
publicas competentes, principamente e Gobierno Auténomo Descentralizado
Provincial, ha priorizado en su administracion proporcionar el asfatado de lared via
a los distintos cantones, o que mejorara sin duda la calidad de vida facilitando €l
desempefio del turismo, comercio, mineria artesanal, agricultura, ganaderiay demas
acciones que sus habitantes realicen.

Concretamente en & canton Archidona las vias son de mala calidad y en su mayoria
no prestan las garantias para la normal circulacion vehicular, una de las razones es
por las dificiles condiciones geogréficas que presenta e sector; aproximadamente el
70% de las comunidades llegan a través de carretera, el 30% restante tiene su acceso
mediante “chaquifianes”, problematizando su situacion al no poder contar con los

servicios necesarios debido a su inaccesibilidad.
1.2.2 AndlisisCritico.

El Gobierno Auténomo Descentralizado Provincial de Napo asumiendo la
responsabilidad de impulsar el desarrollo de la comunidad a través del interés de
mejorar lared via e intercomunicar atodas las comunidades, ha emprendido un plan
de rehabilitacién y mejoramiento de vias que enlazan pueblos trascendentales que
actualmente cuentan con caminos vecinales, es decir, con inadecuadas caracteristicas
viaes y a mismo tiempo la falta de un buen sistema de drenge son factores que
retrasan principalmente su adelanto. Tomando en cuenta que éstas son € mejor
indicador y medio del progreso actual a sus proyecciones futuras que aseguren un

desarroll o sustentable conviene elevar |a calidad actua delas vias.

Para la elaboracion del estudio del disefio de la via, existe tecnologia necesaria que
mediante la utilizacion de software y el cumplimiento de las normativas existentes
regidas por e Ministerio de Transporte y Obras Publicas se obtuvieron resultados
satisfactorios asegurando la calidad del trabgo para evitar la imprudencia de
profesionales que tratan de ofertar costos muy bajos.

La deficiencia demostrada en ciertos trabajos se ha visto reflgjada en la region que

por ser sectores sensibles a erosiones, lluvias, pendientes pronunciadas, tipo de



terreno y dafios del ecosistema han dado lugar a pérdidas humanas y econémicas de

consideracion.

Lavia Manduro - “Y” de Alto Shicama — Batancocha tiene una longitud aproximada
de 3,3 Km., con un ancho variable de 3.0 a 9.0 m., la capa de rodadura es a nivel de

lastrado, € terreno es de tipo ondulado o que dificulta més su acceso.
1.2.3 Prognosis.

De no redizarse los estudios, seguira existiendo e atraso en e desarrollo
principamente de las comunidades involucradas del canton y de la provincia; ya que,
al no contar con una via de mejores condiciones de las que a momento cuentan, se
les dificulta su desenvolvimiento en la optimizacion de tiempo y dinero, para €
cumplimiento de las diferentes actividades que los habitantes realizan y que
actualmente se exponen a un peligro constante por efectuarlas. Es asi como esta via,
s contintia en las condiciones actuales lejos de ser un apoyo econémico para la
Provincia vendria a congtituirse en un obstédculo para la comercidizacion de la
produccion agricola, turistica y artesanal; asi mismo podra también garantizar a los
profesionales y usuarios un trabajo atamente calificado dentro de los parametros de

seguridad y economia.
1.2.4  Formulacion del Problema.

¢Cudles son las condiciones de lavia Manduro — “Y” de Alto Shicama — Batancocha

para determinar su incidenciaen la circulacion vehicular?
125 Interrogantes.

- ¢Cudl esd tipo de sue0?

- ¢Cudles son las caracteristicas actuales de lavia?
- ¢Existen sistemas de drengje?

- ¢Sepresentan accidentes de transito?

- ¢Quétipo detréfico circula?



1.2.6 Deimitacion del objeto deinvestigacion.
- DeContenido.

Dentro del campo de Ingenieria Civil, concretamente el area de Vias, |os aspectos del
objeto de investigacion con los que se encuentra relacionado son: Geologia,
Geotecnia, Mecanica de Suelos | y I, Topografia, Topografia Computarizada,
Disefio Geométrico de Vias, Pavimentos e Ingenieriade Vias y Transporte.

- Espacial.

El estudio se redlizara en la provincia de Napo, canton Archidona, en la via que
intercomunica las comunidades de Manduro, Alto Shicama, Batancocha con una
longitud aproximada de 3,3 Km., con un ancho variable de 3.0 a9.0 m,, € tipo de su
capa de rodadura es a nivel de lastrado; la parte referente a correcciones planos y

disefios, serén realizados una parte en la Universidad y la otra en €l domicilio de la

investigadora.
Y 1 notiithagh ety
2 dem e L
L fan Franrk 5P c "qrm":!" i
dr T LI .
o gl B g F ol
""\_‘\ -a‘ Z '..\I:_"m'tlc Eriga
e I N
o =y #
i S & Lahianta
ol r i %
4 & 1 e r -’-‘I v-‘l__-\.
e - t _ % o 1 - _._.::'III
) a4 - i - b |
¥ 4 - Ao - A "r
.-'j . s | - L) i tl-jtu‘m £ :
3 } { Nrrarinocr (s . 3 i ardiiznecdle
|.r‘“,} 2 (ol Y _|' < s ] ;
- Temporal.

El presente trabgjo demanda para su investigacion y desarrollo de un tiempo

estimado de 6 meses; comprendidos desde e mes de Marzo a Septiembre 2013.



1.3 JUSTIFICACION.

El estudio es importante por su aporte tedrico préctico para la solucion de
necesidades béasicas de los habitantes de tres comunidades, y que hoy en dia son

condicionadas al subdesarrollo por falta de una adecuada infraestructuravial.

Este trabgjo investigativo tiene factibilidad ya que los recursos econémicos, 1os
conocimientos obtenidos, la facilidad para obtener informacion tanto bibliografica
como virtual, han sido conjugadas para llegar a obtener un Optimo disefio que
satisfaga |os requerimientos técnicos acorde a las exigencias de los ciudadanos que

utilizan esta via hacia un futuro que se plasmaréa en la g ecucién de esta obra.

Existen diversos planteamientos relacionados a estudio para el disefio geométrico de
vias, en este caso fue elemental hacer un adecuado proyecto que brinde seguridad,
comodidad y confort de acuerdo a las exigencias de las normas del MTOP 2003, del
mismo modo que cumpla con las expectativas e interés tanto de los usuarios como de
la institucion que viabilizara su construccion como es e caso del Gobierno

Auténomo Descentralizado Provincial de Napo.
14 OBJETIVOS.
141 General.

Estudiar las condiciones de |la via Manduro — “Y” de Alto Shicama — Batancocha

para determinar su incidenciaen la circulacion vehicular.
142 Especificos.

- Evaluacion de las condiciones actuales que presentalavia.
- Redlizar € estudio topogréfico.

- Estudiar los sistemas de drengje.

- Redlizar € estudio de suelo.

- Redlizar € estudio de tréfico.



CAPITULO I

MARCO TEORICO
2.1 ANTECEDENTESINVESTIGATIVOS.

Es importante sefidlar €l adelanto en cuanto a calidad vial que nuestro pais ha logrado
en los ultimos afios dejando atras e retraso que producia € tener vias que a ser
principales y que conectaban las cabeceras provinciales eran de tercer y cuarto orden,
construidas principamente de lastre, muy estrechas, con un inadecuado disefio
geométrico, y en pésimo estado por |a presencia de baches. Un pasado que en nuestro
pais estd cambiando mediante la gecucion de varios estudios presentados por

instituciones, profesionales, y estudiantes.

Entre las investigaciones presentadas para la Universidad Técnica de Ambato,
Facultad de Ingenieria Civil y Mecanica, esta la desarrollada por € Sr. Torres
Tamayo Jonathan Rodolfo bajo el tema “Estudio y Disefio de Mgoramiento de las
Caracteristicas Geométricas de la via que une la ciudad del Puyo con la parroquia 10
de Agosto en el canton Pastaza”, concluyd que: de acuerdo al estudio de tréfico
proyectado, la via se encontraba en un terreno ondulado con pendientes transversales
del 6% - 12% Yy longitudinales entre & 3% - 6%, no existia una seccidn de cunetas
definida, ademas de acuerdo a los ensayos de suelo realizados ultimé que clasifica a
suelo como Arcilla de dta plasticidad con valores de C.B.R. muy baos
comprendidos entre 1% y 2.73% por lo que se recomienda estabilizar la subrasante
con materia pétreo segun se indica en las Especificaciones Generales para la
Construccion de Caminos y Puentes.

De igual forma el Sr. Cevallos Lozada Patricio Sebastian con el tema “Analisis del
trafico vehicular y la capa de rodadura de la via “Y” — Isinche Grande, para mejorar
la calidad de vida de los habitantes”, obtuvo €l valor de C.B.R. del 13% en base a
ensayos realizados, por 1o que garantizaba el soporte de cualquier estructura de



pavimento gque se coloque, la topografia de la via fue plana con pocas pendientes
abruptas que estaban dentro de los parametros establecidos por e MTOP 2003, razén

por laque €l trazado de laviano se vio afectado.

De tal manera, es necesario megorar € sistema via en la provincia de Napo,
concretamente en € cantén Archidona, por 1o que se ha decidido ampliar y mejorar
los accesos a las diferentes comunidades para cumplir con e compromiso de elevar
las condiciones de vida y facilitar el desempefio de las diferentes actividades a las

gue se dedican, como son: la agricultura, piscicultura, avicultura, pescay turismo.
2.2 FUNDAMENTACION FILOSOFICA.

Lainvestigacion se hallabajo €l paradigma critico-propositivo, ya que se baso en una
realidad que predominan los métodos cualitativos de acuerdo a explicaciones
contextualizadas, es decir que analiza las condiciones de la via para proponer una
solucién comprometida con los seres humanos y su crecimiento en comunidad de
manera solidaria y equitativa, por eso incluye la participacion de los actores sociales
en calidad de protagonistas durante todo el proceso de estudio.

2.3 FUNDAMENTACION LEGAL.

Para lainvestigacion se emplearon diversas normas de disefio y especificaciones que
certifican la calidad en estudio y construccién de las obras viales de la ingenieria en

nuestro pais, como son:

- Normas de disefio de Carreteras del MTOP 2003.

- Normas AASHTO: Asociacion Americana de Vias Estatales y Transporte Oficia
de los Estados. (American Association of State Highway and Transportation
Officids).

- Normas ASTM: Sociedad Americana para Ensayo de Materides (American
Society for Testing and Materias).

- Manuad MTOP 2003-001-F-2002: Especificaciones Generales para la
Construccion de Caminos y Puentes, Edicidn 2002.



24 RED DE CATEGORIAS FUNDAMENTALES.

24.1  Supraordinacion de Variables.

IngenieriaVia Desarrollo Socio-Econémico

Costo de transporte

Tiempo de
vige

Topografia

Circulacién
vehicular

Condiciones
delavia

Variable Variable

Independiente Dependiente
2.4.2 Definiciones.
2.4.2.1 Caminosy Carreteras.

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.
Algunos acostumbran denominar caminos a las vias rurales, mientras que el nombre
de carreteras se lo aplican a los caminos de caracteristicas modernas destinadas a

movimiento de un gran nimero de vehiculos.
2.4.2.1.1 Clasificacion de carreterasen e Ecuador.

Las carreteras en nuestro pais se clasifican de diferentes maneras, en la préctica vial

se pueden distinguir varias clasificaciones como son:



Segun € tipo deterreno.

Llano (LL).- Es € terreno que no obliga a pendientes mayores del 4%.
Ondulado (O).- En este terreno, las pendientes pueden llegar hasta el 8%. Es de
topografia ondulada cuando la pendiente del terreno se identifica, sin excederse
con las pendientes longitudinales que se puedan dar en el trazado.

Montaiioso (M).- Es € terreno que da pocas oportunidades de bajar la pendiente
a menos de 14%. Son de carécter suave, cuando la pendiente transversal del
terreno es menor o igual a 50% Yy de caracter escarpado cuando dicha pendiente

es mayor que € referido.
Seguin su jurisdiccion.

Considerando que la red nacional es e conjunto total de las carreteras existentes en
el territorio ecuatoriano se han clasificado las siguientes redes:
Red Vial Estatal.- Esta constituida por todas las vias administradas por €l
MTOP (Ministerio de Transporte y Obras Publicas) como Unica entidad
responsable del manejo y control.
Red Vial Provincial.- Es € conjunto de vias administradas por los Gobiernos
Auténomos Descentralizados Provinciales.
Red Vial Cantonal.- Es €@ conjunto de vias urbanas e inter-parroquiales
administradas por cada uno de los Gobiernos Autonomos Descentralizados

Cantonales.
Segun € trafico proyectado.

Para el disefio de las carreteras en e pais se recomienda la clasificacion en funcion

del prondstico de trafico para un periodo de 15 a 20 afios.



Cuadro 2.1: Clasificacién de carreteras segun el trafico proyectado.

CLASIFICACION DE CARRETERAS SEGUN EL TRAFICO

PROYECTADO
CLASE DE )
CARRETERAS TRAFICO PROYECTADO TPDA *
R-l o R-I1 mas de 8000
I de 3000 a 8000
I de 1000 a 3000
Il de 300 a 1000
\Y de 100 a 300
\Y menos de 100

* El TPDA indicado es € volumen de tréfico promedio diario anual proyectado a 15
0 20 afios. Cuando €l prondstico de tréfico para el afio 10 sobrepasalos 7000
vehiculos debe investigarse la posibilidad de construir una autopista. Parala
determinacion de la capacidad de una carretera, cuando se efectlia el disefio
definitivo, debe usarse tréfico en vehiculos equival entes.

Fuente: Normas de Disefio Geométrico de Carreteras MTOP — 2003.

Segun lafuncion.

Caminos Primarios. Son carreteras entre centros poblados de mayor importancia
del pais, contribuyen a la integracion nacional, a desarrollo del pais, y proveen

interconexion regional y comunicacion internacional .

Derecho de via, 14 metros.

Ancho de la calzada, incluyendo desagiies, 8 metros.
Afirmado: pavimentos, base y sub base.

Radio minimo de las curvas, 60 metros.

Obras de arte: mamposteriay ocasionalmente, tableros de madera.

Caminos Secundarios. Intercomunican centros poblados de importancia 'y proveen
el acceso de éstos a las carreteras principales. Son de interés regional y cumplen una
funcion de gran importanciaen e sistemavia del pais, la de comunicar las ciudades
entre si regulando € trafico que circula por las carreteras de primer orden.

Derecho de via, 8 metros.

Ancho del camino, 4 metros no incluyen desaguies.

10



Gradiente tolerada hasta el 10%.

Afirmado: terreno natural con revestimiento de piedra donde la gradiente pasa
del 7%.

Radio minimo de las curvas, 40 metros.

Obras de arte: mamposteriay ocasiona mente, tableros de madera.

Caminos Terciarios.- Intercomunican centro poblados de menor importancia y
proveen a acceso de éstos alas carreteras principales. Son deinterés local y cumplen
una funcién de gran importancia en e sistema via del pais. la de aimentar y
distribuir €l trafico que circula por las carreteras de segundo orden. Sin ellos éstos no

tendrian zona de influencia, excepto en sus puntos terminales.

Derecho de via, 6 metros.

Ancho del camino, 4 metros no incluyen desaguies.

Gradiente tolerada hasta el 10%.

Afirmado: terreno natural con revestimiento de piedra donde la gradiente
pasa del 7%.

Radio minimo de las curvas, 30 metros.

Obras de arte: con material delaregion.

Caminos vecinales.- La mayoria de estos caminos son de tierra simple, son los

comunicados entre |os caminos de tercer orden.

Derecho de via, 6 metros.

Ancho ddgl camino, 3 metros.

24.2.2 Transporte Terrestre.

Es & medio de transporte que se realiza sobre o en la corteza terrestre. La gran

mayoria de |os transportes terrestres se realizan sobre ruedas.

En la actualidad se usan méas que nada |os transportes terrestres debido a que es méas
rapido vigiar por las carreteras, pero a mismo tiempo contaminan. Los seres

humanos los usamos para ir de un lado a otro mucho mas rgpido, sobre todo si es
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llevar productos de un lugar de origen a otro de destino. Antiguamente se usaba la
bicicleta, con € tiempo la tecnologia ha podido construir € auto y més tarde los
trenes 0 e metro. A continuacion se detalla la clasificacion de vehiculos que hemos

tomado en cuenta en €l desarrollo del proyecto.

Cuadro N° 2.2: Clasificacion de Vehiculos

CATEGORIA TIFO DE =
DE VEHICULO | VEHICULO GRAFICO
Automidwvil ﬂa
Livianos
4x4 m
v =
Buses 2 cjes oy
Buses
Buses 3 es p—
2 cjes "
3 cjes &
Camioncs : :
st Ao iy [ S
60 mas ejes - —

Fuente: Manual Centroamericano de Pavimento

2423 Tréfico.

El disefio de una carretera 0 de un tramo de la misma debe basarse entre otras
informaciones en los datos sobre tréfico, con e objeto de compararlo con la
capacidad o sea con @ volumen méximo de vehiculos que una carretera puede
absorber. El tréfico en consecuencia, afecta directamente a las caracteristicas del

disefio geométrico.

La informacion sobre trafico debe comprender la determinacion del trafico actual
(volimenes y tipos de vehiculos), en base a estudios de tréfico futuro utilizando

pronosticos.

12



Tréafico Promedio Diario Anual (TPDA).

La unidad de medida en € tréfico de una carretera es e volumen del tréfico
promedio diario anual cuya abreviacion es el TPDA. Para calcular se debe tomar en
cuentalo siguiente:
En vias de un solo sentido de circulacion, € tréfico sera €l 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, e nimero de vehiculos
al fina del diaes semegante en los dos sentidos de circulacién.
Para e caso de autopistas, generalmente se calcula e TPDA para cada
sentido de circulacién, ya que en dlas interviene lo que se conoce como €l
Flujo Direcciona que es el porcentaje de vehiculos en cada sentido de la via,
esto determina composiciones y volumenes de trafico diferentes en un mismo

periodo.
Trafico Futuro.

El prondstico del volumen y composicion del trafico se basa en € tréfico actual. Los
disefios se basan en una prediccion del trafico a10 0 20 afiosy € crecimiento normal

detréfico, € trafico generado y e crecimiento de trafico por desarrollo.

Las proyecciones del trafico se usan para la clasificacion de las carreteras e influyen
en la determinacion de la velocidad de disefio y de los demas datos geométricos del

proyecto.
Tré&fico Actual.

El trafico actual es el nimero de vehiculos que circulan sobre una carretera antes de
ser megjorada o es aguel volumen que circularia al presente, en una carretera nueva s
estuviera a servicio de los usuarios. Para una carretera que va a ser mejorada el

trafico actual esta compuesto por:

Trafico existente: es agudl que se usa en la carretera antes del mejoramiento y que
se obtiene através de | os estudios de tréfico.
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Trafico desviado: es aquel atraido desde otras carreteras o medios de transporte, una
Vez que entre en servicio lavia megorada, en razon de ahorros de tiempo, distanciay

costo.

En & caso de una carretera nueva, € trafico actual estaria constituido por € trafico
desviado y eventualmente por el tréfico inicia que produciria € desarrollo del &rea
deinfluenciadelacarretera.

Proyeccion en base ala Tasa de Crecimiento Poblacional.

Establecida |a tasa de crecimiento poblacional para el periodo de estudio, se aplica al

trafico actual mediante la siguiente formula:

Tp=Tal+i™"
Donde,
Tp = Trafico proyectado.
Ta= Tréfico actual.
I = Tasa de crecimiento.

n = Numero de afios de proyeccion.

Cuadro N° 2.3: Tasas de crecimiento de trafico (%)

TASAS DE CRECIMIENTO DE TRAFICO
TIPOS DE PERIODO
VEHICULOS 1990 - 2000 | 2000 - 2012
Livianos 5 4
Buses 4 3.5
Pesados 6 5

Fuente: Normas de Disefio Geométrico de Carreteras, MTOP 2003
2424 Disefilo Geométrico.

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

trazado de su seccion transversal. Considera las siguientes fases:
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Disefio horizontal .
Disefio vertical.

Curva de masas.

2.4.2.4.1 Disefio Horizontal.

El disefio geométrico en planta de una carretera, o alineamiento horizontal, es la
proyeccion sobre un plano horizontal de su €e rea o espacia. Dicho ge
horizontal esta constituido por una serie de tramos rectos denominados tangentes,
enlazados entre si por curvas.

El establecimiento del alineamiento horizontal depende de la topografia del
terreno, de las condiciones de drenaje, caracteristicas técnicas de la subrasante y

caracteristicas de los materiales locales, sus elementos técnicos de ingenieria son:

Velocidad de disefio.
Velocidad de circulacion.
Peralte de curvas.

Radio minimo de curvatura.
Tangente intermedia minima.
Curvas.

Distanciade visibilidad.

Sobreancho en curvas.

© N o g s~ DN PRF

1. Veocidad dedisefio o directriz.

Es la velocidad elegida con el proposito de disefiar y relacionar los elementos
geométricos de una carretera. Es una medida de |la calidad del servicio que ofrece
tal carretera 'y es la méxima velocidad a la cual, en forma continua, pueden los
vehiculos individuamente circular con seguridad, cuando las condiciones
climéticas sean favorables y la densidad de transito sea bga, siendo las
caracteristicas del disefio geométrico de la carretera las que impongan las
condiciones parala circulacion a velocidad segura. Se debe asumir de acuerdo con
la clase de terreno y €l tipo de carretera que se intenta disefiar, en el Anexo 2 se

muestran |os valores.
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Cuadro N° 2.4: Velocidad de Disefio

VEL OCIDADES DE DISENO (K m/h)
VALOR

CATFIQIE;CE)TDEERA LRLECOM ENDABLS \:A:LOR ASSOL UTMO
R-l ORIl 120 110 90 110 90 80
| 110 100 80 100 80 70
I 110 100 80 100 80 60
1 100 80 60 % 70 50
W %0 70 60 80 60 40
Vv 70 60 50 50 40 40

Fuente: Normas de Disefio Geométrico de Carreteras, MTOP 2003
2. Vdocidad decirculaciéon o mar cha.

En algunos célculos interviene la velocidad de circulacion, la misma que se la
define como la velocidad resultante de efectuar la relacion entre lalongitud de una
determinada seccion de camino y el tiempo que se tarde en recorrerla. La
AASHTO recomienda calcular como un porcentaje de la velocidad de disefio,

considerando o siguiente:

Velocidad de circulacion TPDA Tréfico
Ve=0.8Vd+ 6.5 TPDA < 1000 Volumen bajo
Ve = 1.32 = Vd®8? 1000 < TPDA < 3000 V olumen mediano
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Cuadro N2 2.5: Velocidad de Circulacian.

VELOCIDAD DE ’VELOCI DAD DE C?IRCULACION (Kr’n/h)
DISENO (Km/h) TRANSITO TRANSITO TRANSITO
BAJO INTERMEDIO ALTO
25 24 23 22
30 28 27 26
40 37 35 34
50 46 44 42
60 55 51 48
70 63 59 53
8 n 66 57
90 79 73 59
100 86 79 50
110 92 85 61
120 103 95 63

Fuente: Trazado y Disefio Geométrico del MTOP 2003
Veocidad de operacion.

La velocidad de operacion o de circulacion es la velocidad de un vehiculo en un
tramo especifico de la carreteray su valor se obtiene dividiendo la distancia recorrida

por €l tiempo en que el vehiculo se mueve pararecorrer € tramo.

Esta es la velocidad que da la medida del servicio que presta la carretera y permite

evaluar los costos y |os beneficios paralos usuarios.
Lavelocidad de circulacion viene expresada por la siguiente formula:
Vc=08Vd+ 6.5 cuando TPDA< 1000

Donde:

Vc= Velocidad de circulacion (Km/h).

Vd= Velocidad de disefio (Km/h).

Como también se ha establecido una tabla que relaciona la velocidad de disefio con

la operacion en tramos rectos o de curvatura pequefia.
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Cuadro N2 2.6: Velocidad de Operacién Promedio

VELOCIDAD DE VEL(?CI DAD DE OPERACI ON PROM EDIF) (Km/h)
DISENO (Km/h) TRANSITO TRANSITO TRANSITO
BAJO INTERMEDIO ALTO

40 38 35 33
50 47 42 40
60 56 52 45
70 63 60 55
80 72 65 60
100 88 75 ]

120 105 85 -

Fuente: Normas de Disefio Geométrico de Carreteras, MTOP 2003
3. Peraltedecurvas.

Se define a peralte como la inclinacion transversal “e” que se da, en curva, a
camino, estableciendo un desnivel "h" entre los bordes interno y externo de la
misma, desnivel que en los tramos rectos se dan entre €l ge y los bordes de la

calzada, constituyendo el "bombeo" de la seccion normal.

Cuando un vehiculo circula en una recta, las fuerzas que actian sobre é son: la
inercia, €l peso y las reacciones del suelo (normales y debidas a rozamiento por
rotacion). Al entrar en una curva se presenta la fuerza centrifuga que origina
peligro para la estabilidad del vehiculo en marcha, ya que gerce un radial empuje
hacia fuera. Para contrarrestar esta fuerza, es necesario inclinar transversalmente
el vehiculo de manera que la componente horizontal de su peso y la fuerza de
friccion entre llantas y calzadas estabilizan €l objeto. Para el calculo de este valor

se ha establecido |a siguiente formula:

L;E
€= 127+R

f

Donde:
e = Pendiente transversal delacalzada
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V = Velocidad de disefio.
R = Radio.

f = coeficiente de friccion transversal.

Los valores correspondientes al coeficiente de friccion f transversal varian en un
rango de 0.16 a 0.40, valores que han sido determinados en forma experimental.
De acuerdo con las experiencias de la AASHTO, el vaor de f corresponde a

peralte maximo de una curva viene dado por la expresion:

f=0.19- 0.000626 V f es un numero adimensional.

El valor maximo del peralte "e" del camino en curva se encuentra determinada por
las normas, se aceptan valores correspondientes entre 8 % y 12 %. En las hormas
del MTOP 2003 se establece como peralte maximo el 10 % para carreteras de dos

carriles y paralos caminos vecinales el 8 %.

La variacion del peralte, para una misma velocidad, es inversa con relacion a radio
de las curvas, existiendo ademés relacion entre el valor del peraltey € coeficiente de
friccion transversal, relacion que de acuerdo con las experiencias americanas, €s

curvilinea con respecto alos diferentes radios y corresponde ala parabola simple.
Desarrollo del peralte.

Es aguel tramo en el cual se efectlia la transicion de pendientes entre una seccion
normal y una peraltada.

3

Le = 0.072—
e = 0072

Donde:

Le = Longitud de laespiral de transicion.
V = Velocidad en Km/hora.

R = Radio en m.

El desarrollo o transicion del peralte puede efectuarse con o sin curvas de enlace,

dependiendo de dos factores:
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1.- Vaor dd radio de la curva que se peralta.
2.- Comodidad del recorrido vehicular.

Existen algunas curvas, que permiten realizar la transicion del peralte en forma
progresiva conforme el valor de la fuerza centrifuga. En el disefio de carreteras se

utiliza preferentemente la espiral.

Esta transicion puede ejecutarse arededor del eje del camino o de uno de los

bordes del mismo.

Cuando la transicion del perate la hacemos con curva de enlace, la norma
recomienda realizar toda la transicion alo largo de esa curva, lamisma, que a ser
intercalada entre la tangente y el arco del circulo, se desarrolla la mitad en la

tangente y lamitad en el arco del circulo.

Cuando €l desarrollo del peralte se hace sin e empleo de curva de enlace,
calculada la longitud de transicion se ubica los 2/3 en la alineacion rectay e 1/3

en la alineacion curva, como se muestra en la siguiente figura:

Gréfico 2.1: Transicion del Peraltey Sobreancho.

CLURNA CTRCLU AR

Wl peraee 'e?

—m =T T Gdbemdw v T T o
i;‘l'(‘,m L4 -:! _.-J'_._l__li:II .
ot i ' - v - r:_l::‘a'\'\';;.‘
T e e b g
-""f"-"'ﬂ-_’:"t:__.--"' L q.___\___il:.% '!Li‘.'.;l.t

g

Fuente: Manual de Disefio Geométrico del MTOP 2003
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4. Radio minimo de curvatura.

El radio minimo de la curva horizontal es el radio mas bajo el cua posibilita

seguridad en el transito a una velocidad de disefio dada.

El valor del radio minimo generamente depende de la velocidad de disefio, del
peralte maximo y del factor de friccion lateral maximo. Se calcula de la siguiente

forma:

L;E
K= e+ p

Donde:

V = Ve ocidad de disefio (Km/h).

e = Pendiente transversal de la calzada.
f = Coeficiente de friccion lateral.

R = Radio minimo de curvatura (m.).

Cuadro N° 2.7: Valores de Radio Minimo

TIPO DE RADIO MiNIMO (m)
CARRETERA LLANO ONDULADO [MONTANOSO

R-1 6R- 120-130 80-120 50-80

I 120-130 80-120 50-80

] 80-120 40-80 30-50

Il 80-120 40-80 30-50

A% 80-120 40-80 30-50

\Y 80-120 40-80 30-50

Fuente: Manual de Disefio Geométrico del MTOP 2003
Criterios para adoptar valoresde radio minimo.

Los radios minimos se deben utilizar cuando las condiciones de disefio son criticas,

como por gjemplo:

Cuando latopografia del terreno es montafiosa escarpada.
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En las aproximaciones a los cruces de accidentes topogréficos e
hidrol 6gicos.
En intersecciones de caminos entre si.

En vias urbanas.
5. Tangenteintermedia minima.

En condiciones criticas de disefio geométrico tiene que necesariamente disefiarse
curvas reversas con tangente intermedia corta, si bien esta solucion no es la méas
recomendada es la que permite adaptar meor e disefio a las condiciones

topogréficas del terreno.

Geométricamente se resuelve € problema determinando una magnitud Ti que como

minimo permita desarrollar el perate de las dos curvas consecutivas reservas.

Cuando se emplea curva de transicion, en este caso la tangente intermedia minima

vendria dada por |a siguiente expresion:
Lel Le2

= —+ —

2 2

Cuando no se utiliza curva de transicion la tangente intermedia minimavaldr&

L1 L2
= — 4+ —
=5t

De ningunamanera Ti < 40 m. de acuerdo con las normas del MTOP 2003.

Gréfico 2.2: Tangente I ntermedia Minima

A

Fuente: Manual de Disefio Geométrico del MTOP 2003
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6. Curvas.

a) Curvascircularessimples.

Las curvas horizontales circulares simples son arcos de circunferencia de un solo

radio que unen dos tangentes consecutivas, conformando la proyeccion horizontal

de las curvas reales o espaciales.

Uno de los principales elementos de una curva tenemos el grado de curvatura que es
el angulo formado por un arco de 20m. Su valor maximo es e que permite recorrer

con seguridad la curva con € peralte maximo alavelocidad de disefio.

m*f*A m*f*A Le+180
20= — Ge= ——

Le=—80 = 7180 TR

Grafico 2.3: Elementos Geométricos de una Curva Circular Simple

i B

P e

=
Finoars
=

I

Fuente: Manual de Disefio Geométrico del MTOP 2003

Pl = Punto de interseccion de las tangentes.
PC= Principio de curva: punto donde termina la tangente de entrada y

empiezalacurva.
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PT = Principio de tangente: punto donde termina la curva 'y empieza la tangente
de salida

O =Centro delacurvacircular.

A= Angulo de deflexion de las tangentes. angulo de deflexion principal. Es
igual al angulo central subtendido por el arco PC.PT.

R = Radio de lacurvacircular simple.

T = Tangente o sub tangente: distanciadesde el Pl al PC o desde el Pl a PT.

L = Longitud de curva circular: distancia desde el PC a PT a lo largo del
arco circular, o de un poligono de cuerdas.

CL = Cuerdalarga: distancia en linearecta desde el PC al PT.

E = Externa: distancia desde el Pl a punto medio de lacurva A.

M = Ordenada media distancia desde el punto medio de la curva A a punto

medio de la cuerda larga B.
b) Curvasdetransicion.

Son las curvas que unen a tramo de tangente con la curva circular en forma gradual,
tanto para € desarrollo del peralte como para e sobre ancho. La caracteristica
principal esque alo largo de la curva de transicion, se efectiia de manera continua, €l
cambio en el valor del radio de curvatura, desde infinito en latangente hastallegar a

radio delacurvacircular.
c) Curvaespiral.

Representacion entre dos rectas de distinta direccion. Se compone de dos arcos de

espiral con un mismo radio de curvaturay tangente comun en el punto de contacto.

Factores de seguridad de circulacién vehicular.

7. Distanciadevisibilidad.
Es aquella distancia necesaria para que un vehiculo en circulacion por una carretera

pueda realizar una maniobra de detencién o rebasamiento, cuando se le ha
presentado un obstaculo, se clasifica:
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a) Distanciadevisibilidad para el frenado.

Es aquella distancia minima que se necesita para detener e vehiculo ante la
presencia de un obstacul o que no podra ser superado.

La distancia de frenado se calcula bajo las siguientes consideraciones:

Sobre una calzada en condiciones favorabl es.

El conductor tenga una habilidad media.
Esté manegjando alavelocidad directriz.
El tiempo de deteccién se compone de dos partes:

El tiempo de percepcion y reaccion, o sea el 1apso que transcurre desde que el
conductor observa el obstaculo hasta que acciona el pedal del frenado.

El tiempo de frenado, 0 sea & tiempo que transcurre desde que & conductor
acciona el pedal del freno, hasta que el vehiculo se detiene.

La suma de estos dos instantes se denomina tiempo de percepcion-reaccion, que en
las normas americanas varian entre 1.5 y 2.5 segundos. En los siguientes graficos
se observan los pardmetros considerados para determinar |la distancia de frenado

en diferentes tipos de curvas:

Gréfico 2.4: Distancia de frenado en Curva Convexa.

objsta ds 15cm e alhira

dllury del wje = 115w

Fuente: Manual de Disefio Geométrico del MTOP 2003
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Gréfico 2.5: Distancia de frenado en Curva Concava.

atliaars cte Darims — () Bl an

digtzmzia de visibilidad d2 frenado

Fuente: Manual de Disefio Geométrico del MTOP 2003

b) Distancia de visibilidad para el rebasamiento

Es la distancia de visibilidad minima para facilitar el rebasamiento seguro para una
velocidad de disefio dado.

Se dice que en un determinado punto de la carretera hay una visibilidad de paso
0 rebasamiento cuando la misma es suficiente para que el conductor de un
vehiculo pueda adelantarse a otro, que circula por la misma via a una velocidad
menor, sin peligro de interferencia con otro vehiculo que en sentido contrario y
que se hagavisible al inicio o durante la maniobra de paso.

Grafico 2.6: Distancia de Visibilidad de Rebasamiento
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Fuente: Manual de Disefio Geométrico del MTOP 2003
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Donde:

dl: Distancia entre € vehiculo anterior y € vehiculo que inicia la maniobra de
rebasamiento en el mismo sentido.

d2: Distancia que debe recorrer e vehiculo durante el tiempo de rebasamiento.

d3: Distancia entre € vehiculo que termina el rebasamiento respecto a otros
vehiculos que circulan en sentido contrario.

S: Distancia de seguridad que debe conservar € vehiculo respecto a otro que circula

en e mismo sentido durante el rebasamiento.

8. Sobreancho en curvas.

Cuando un vehiculo circula por una curva horizontal, ocupa un ancho de calzada
mayor que en recta. Esto es debido a que por la rigidez y dimensiones del
vehiculo, sus ruedas traseras siguen una trayectoria distinta a la de las ruedas
delanteras, ocasionando dificultad a los conductores para mantener su vehiculo
en el eje del carril de circulacion correspondiente.

En estas circunstancias y con el propoésito de que las condiciones de operacion de
los vehiculos en las curvas sean muy similares a las de en recta, la calzada en las
curvas debe ensancharse. Este aumento del ancho se denomina Sobreancho de la
curvay debe efectuarse alo largo de lalongitud de transicion, para determinar su
magnitud debe elegirse un vehiculo representativo del trénsito de laruta.

Por experiencia, se adopta como minimo 0.60 m de ensanchamiento de curva,
puesto que con valores menores no mejora la condicion de la calzada y € costo de
construccion es muy elevado. EI maximo ensanchamiento considerado es de 1.50 m
en casos extremos para curvas con radios de 50 m. El ensanchamiento se debe
realizar progresivamente a lo largo de la longitud de desarrollo del peralte, esto es
2/3 en latangente y 1/3 dentro de la curva, y en casos dificiles 50% en la tangente y
50% en lacurva
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2.4.2.4.2 Disefio Vertical.

El ge del alineamiento vertical esta constituido por una serie de tramos rectos
denominados tangentes verticales, enlazados entre si por curvas verticales. El
alineamiento a proyectar esta en directa correlacion con la topografia del terreno
natural.

El perfil verticad de una carretera es tan importante como el aineamiento
horizontal y debe estar en relacion directa con la velocidad de disefio. En ningin
caso se debe sacrificar el perfil vertical para obtener buenos alineamientos
horizontales.

El disefio geométrico de las curvas verticales, debera permitir que se cumplan las
siguientes condiciones:

Seguridad para €l transito.
Comodidad paralos ocupantes de los vehicul os.
Apariencia estética de larasante.

Drengje superficial adecuado.
Elementos geométricos que integran e alineamiento vertical.
1. Tangentesverticales.

Las tangentes sobre un plano vertical se caracterizan por su longitud y su
pendiente, y estan limitadas por dos curvas sucesivas. De acuerdo con lafigura 2.7
lalongitud Tv de unatangente vertical esladistancia medidaentre el fin de la curva
anterior y € principio de la siguiente. La pendiente m de la tangente vertical es la
relacion entre el desnivel y ladistancia horizontal entre dos puntos de la misma.
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Gréfico 2.7: Tangente Vertical

Fuente: Disefio Geométrico de Carreteras, James Cardenas, pag. 266.

Para propositos del disefio vial, las pendientes deben limitarse dentro de un rango
normal de valores, de acuerdo al tipo de via que se trate. Asi se tendran pendientes
maximas y minimas.

2. Pendientes.

Pendientes maximas: es la mayor pendiente que se permite en el proyecto. Se
determina el valor de las pendientes méximas y las ubica dentro de términos
razonables de acuerdo con la categoria de los diferentes caminos y con la

topografia del terreno por donde cruzan.

Cuadro N° 2.7: Valores de pendientes maximas en (%).

VALOR

CATFLEETDEERA LRLECOM I(E)NDABLI\Ij \L/i\LOR AOBSOL UTMO
R-1 6R-II 2 3 4 3 4 6

I 3 4 6 3 5 7

I 3 4 7 4 6 8

[l 4 6 7 6 7 9

v 5 6 8 6 8 12

\Y 5 6 8 6 8 14

Fuente: Manual de Disefio Geométrico del MTOP 2003

La pendiente y las longitudes maximas pueden adoptarse |os siguientes valores:

8 - 10 % Lalongitud méxima sera de 1000 m.
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10 - 12 % Lalongitud maxima sera de 500 m.

12-14% Lalongitud méxima sera de 250 m.

Pendientes minimas: es la menor pendiente que se permite en € proyecto. Su
valor sefija parafacilitar el drengje superficia longitudinal, pudiendo variar segin
se trate de un tramo en terraplén o en corte y de acuerdo a tipo de terreno. De
todas maneras, la inclinacion de la linea de rasante en cualquier punto de la

calzada no debera ser menor que 0.5%.
3. CurvasVerticales.
a) Curva Vertical Convexas.

La longitud minima de las curvas verticales se determina en base a los
requerimientos de la distancia de visibilidad para parada de un vehiculo,
considerando una altura del ojo del conductor de 1,15 m. y una altura del objeto que
se divisa sobre |la carretera igual a 0,15 m. Esta longitud se expresa en |a siguiente

formula:

L=FkxA
Donde;

A = diferenciaagebraica de las gradientes, expresadaen %

k = valores obtenidos dela siguiente tabla:

Cuadro N° 2.9: Valores minimos de disefio del coeficiente “k™.

VALOR

CATFL;(ETDEERA LRLECOM ENDABLS \L/i\LOR A(IjSOL UTMO
R-1 6 R-l1 115 80 43 80 43 28
I 80 60 28 60 28 12

I 60 43 19 43 28 7

Il 43 28 12 28 12 4

v 28 12 7 12 3 2

\Y 12 7 4 7 2

Fuente: Manual de Disefio Geométrico del MTOP 2003
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Las curvas convexas tienen el pico hacia arriba, es decir primero ascenso y luego

descenso.

Grafico 2.8; Curva Vertical Convexa

W

} L

Fuente: Manual de Disefio Geométrico del MTOP 2003
b) CurvaVertical Concava.

Por motivos de seguridad, es necesario que las curvas verticales concavas sean |o
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. Estalongitud se expresa en la siguiente formula:

L=FkxA

Donde:

A = diferencia algebraica de las gradientes, expresada en %.
k = valores obtenidos de latabla 2.8.

Las curvas concavas tienen el pico hacia abgjo, es decir primero van con descenso

a ascenso como se muestra en la siguiente figura:
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Gréafico 2.9: Curva vertical Concava
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Fuente: Disefio Geométrico de Carreteras, James Cardenas, pag. 123.
2.4.2.4.3 Disefio Transversal.

La seccion transversal tipica a adoptarse para una carretera depende cas
exclusivamente del volumen de tréfico y del terreno y por consiguiente de la

velocidad de disefio més apropiada para dicha carretera.

Grafico N° 2.10: Seccion Transversal Tipica dela Carretera
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1. Disefio dela Capa de Rodadura.

Se determina la capa de rodadura como la capa superior de la calzada, de material
especificado, designado para dar comodidad a transito. También llamado capa de
desgaste o superficie.

Cuadro N° 2.10: Clasificacion de Superficies de Rodadura

PENDIENTE
TIPO DE CARRETERA TIPO DE SUPERFICIE TRANSVERSAL
R-RI 0 R-11 > 8000 TPDA Alto grado estructural:. C,oncreto asfaltico 150- 2%
u hormigon
| 30004 TPDA Alto grado estructural:. C,oncreto asféltico 150 - 2%
u hormigdn
Grado estructural intermedio: Concreto
[ 3000
10002 TPDA asfaltico u hormigon o DTSB 2%
Bajo grado estructural: Doble tratamiento
1 1000 TPDA i 2%
30021000 superficial bituminoso DTSB °
1V 100 a 300 TPDA Gravao DTSB 250 - 4%
V menos de 100 TPDA Grava, Empedrado, Tierra 4%

Fuente: Manual de Disefio Geométrico del MTOP 2003

El disefio de la capa de rodadura consiste en determinar €l espesor de las capas de
componentes del pavimento (base y sub base) las cuales estan en funcion del
volumen de trafico. En e Cuadro N° 2.10 se detalla la clasificacion de calzada

segun € tipo estructural.
2. Pavimento.

La estructura de un pavimento absorbe los esfuerzos que gjerce €l trabajo y que
esta conformada basicamente por €l terreno de funcién o subrasante, capa de sub-
base, capa de base y |a capa de rodadura, la duracién Util de un pavimento puede
definirse como el periodo durante el cual se espera que la estructura de pavimento
contintie en funcidn sin una pérdida apreciable de su valor de soporte, y mantenga

una condicion superficial aceptable.
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Gréfico N° 2.11: Seccion Transversal Tipica de un Pavimento
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Fuente: Disefio Geométrico de Callesy carreteras ASSTHO 94
3. Capasdel Pavimento.
Suelo defundacion.

Es aquel que sirve de base para la estructura del pavimento, después de haber
terminado el movimiento de tierras y que una vez compactado tiene las secciones

transversales 'y las pendientes especificas. Llamada también sub rasante.
Capa de sub-base.

Es la capa de materia seleccionado de grava o escorias, debe tener mayor capacidad
ya que se coloca sobre la sub rasante con € propésito de drenar la estructura de
pavimento, controlar los posibles cambios volumétricos y la capilaridad del agua

provenientes de nivel es fredti cos cercanos.
Capa base.

Esta capa tiene por finalidad absorber los esfuerzos transmitidos por las cargas de los
vehiculos, repartiendo uniformemente estos esfuerzos a la capa de sub-base y al
terreno de fundacion. La base puede ser granular o estar formado por mezclas

estabilizadas con cemento, cal, materia es asfalticos o cualquier otro material ligante.

4. Anchodela Seccion Transversal.

El ancho y el nimero de carriles de la calzada se determinan con base en un
analisis de capacidad y nivel de servicio deseado a final del periodo de disefio.
Est4 constituido por € ancho de pavimento, espaldones, taludes interiores y

exteriores, cunetas. Los valores se detallan a continuacion:
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Cuadro N° 2.11: Valores de ancho de calzada (m)

TIPO DE VALOR VALOR
CARRETERA |RECOMENDABLE ABSOLUTO

R-1 6R-II 7,30 7,30

I 7,30 7,30

] 7,30 6,50

[l 6,70 6,00

v 6,00 6,00

Vv 6,50 4,00

Fuente: Manual de Disefio Geométrico del MTOP 2003

5. Espaldones.

Es la parte contigua a la calzada necesaria para €l estacionamiento temporal de los

vehiculos, para maniobras de emergencia y para soporte lateral del pavimento. Sus

principal es funciones son:

Provisién de una sensacion de amplitud para e conductor.

Mejoramiento de ladistancia de visibilidad en curvas horizontales.

Soporte lateral del pavimento.

Provision de espacio parala colocacion de sefiadles de transito.

Cuadro N° 2.11: Valores de disefio para el ancho de espaldones (m).

VALOR
CATFLE(I.;TDEERA LRLECOM I(E)NDABLI\Ii \:ﬁLOR A(IjSOL UTMO

R-1 6R-II 3,00 3,00 250 3,00 3,00 2,50
I 250 250 2,00 2,50 2,00 150
I 250 250 150 250 200 150
[ 200 150 1,00 150 100 0,50
A% 0,60 0,60 0,60 0,60 0,60 0,60

V - - - - - -

Fuente: Manual de Disefio Geométrico del MTOP 2003
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6. Taludes.

Los taludes, son las superficies laterales inclinadas que limitan la explanacion. Si
la seccion es en corte, el talud empieza enseguida de la cuneta. Si |a seccion es en
terraplén, el talud se inicia en € borde del espalddn. Las inclinaciones adoptadas
para los taludes se determinan con base en los estudios geoldgicos y geotécnicos
del lugar.

7. TiposdePavimentos.
Pavimentos Flexibles.

Son aquellos pavimentos que se adoptan a las deformaciones de la estructura de
pavimento entre los méas comunes tenemos a la carpeta asféltica, a doble tratamiento

bituminoso y ala estabilizacién bituminosa.
Pavimentos Rigidos.

Son aquellos que no se adaptan a las deformaciones de |as estructuras de pavimentos
dentro de este grupo tenemos a los pavimentos de hormigon de cemento Portland.
Los pavimentos rigidos estan constituidos basicamente por losas de concreto
hidraulico apoyadas directamente sobre la capa de sub rasante o sobre una capa de
sub-base.

Las deflexiones inducidas por el transito son practicamente nulas debido a la
magnitud del area de distribucion de las cargas 'y €l ato médulo de elasticidad de las
materiales componentes. La superficie se encuentra dividida en losas mediante juntas
con el fin de evitar las fisuras producidas por la retraccion del hormigon y las

variaciones térmicas.
Pavimentos semi rigidos.

Los pavimentos semi rigidos o semi flexibles son estructuras que conservan la
esencia de un pavimento flexible, pero que puede tener una 0 mas de sus capas

rigidizadas artificialmente. EI aumento en la intensidad del transito llevo a la
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construccion de este tipo de pavimento mediante € uso de capas estabilizadas con

cemento 0 con mezclas bituminosas.

24.25 SistemasdeDrengje.

El sistema de drengje se define como & conjunto de estructuras hidraulicas que
deben disponerse en un proyecto via de tal manera que permitan recolectar,
conducir y evacuar todos los caudales de agua, provenientes del escurrimiento
superficial, que llegan a camino, se encuentran proximas 0 se cruzan con €.
Particularmente e drenge debe ser excelente, debido a que la naturaleza del
material con que se forman los terraplenes o los taludes de los cortes, cualquier
exceso de agua o humedad ocasionan deslaves y transforma el funcionamiento de la

via

El apropiado disefio de una carretera constituye parte fundamental con un adecuado
andlisis del drengje, tratando en lo posible de evitar que € agua llegue al camino o
bien dandole salida a la que inevitablemente llega a él. El funcionamiento del drengje
debe ser excelente, debido a que la naturaleza del material con que se forman los
terraplenes o los taludes de los cortes, cualquier exceso de agua o humedad
ocasionan dedlavesy trastorna & funcionamiento del camino.

Funcion delas Estructurasde Drenaje.

El sistema de drengje vial es vital para el funcionamiento y operacion de la carretera,

sus funciones principales son:

Desalojar répidamente € agua de lluvia que cae sobre la calzada.
Controlar € nivel fredtico.
Interceptar a agua superficial 0 subterranea que escurre haciala carretera.

Conducir de forma controlada el agua que cruzalavia.

Las tres primeras funciones son realizadas por drenagjes longitudinales tales como:

cunetas, cunetas de coronacion, canales de encauzamiento, bordillos y sub-drenes,
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mientras que la ultima funcion es realizada por drengjes transversales como las
alcantarillas y puentes,

Formas de la Seccion.

Las cunetas son canales que se construyen, en las zonas de corte, a uno o ambos
lados de una carretera, con €l propdésito de interceptar € agua de lluvia que escurre
de la corona de la via, del talud del corte y de pequefias dreas adyacentes, para
conducirla a un drengje natural o a una obra transversal, con la finalidad de agarla
rapidamente de la zona que ocupa la carretera. Las cunetas segun la forma de su

seccion transversal pueden ser: triangulares, rectangulares y trapezoidales.

L as estructuras de drengje se dividen en tres grandes grupos.

Obras de Arte Mayor: (Puentes).
Obras de Arte Menor: (Alcantarillas y Cunetas).
Obras de Aguas Subterréness: (Sub drenes).

Cunetas laterales: también se las conoce como cunetas de corte o de pie de talud.
Interceptan & agua superficial que escurre de la calzada. Corren paralelas a e del
camino, y en los tramos en corte se ubican entre el borde del espaldon y € pie del
talud de corte. Estas cunetas se construyen con la seccion latera en forma de V,
cuadrada o trapezoidal, pudiendo ser 0 no revestidas.

De acuerdo con las especificaciones del MTOP 2003 se debe utilizar cunetas de
formatriangular revestidas.

2.4.2.6 Estudiosde Sudo.

En relacién a los estudios de suelos no es posible definir reglas de caracter genera
para todos |os casos, por cuanto los estudios estén en funcién del tipo de obra civil y
la naturaleza del terreno.

En & caso de disefio via este estudio es muy importante debido a que orienta al
ingeniero a determinar el espesor de capa de rodadura, mediante la adecuada
interpretacion de las propiedades fisicas y mecénicas del suelo. Con las muestras
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obtenidas en e campo y de acuerdo con € tipo de suelo se determinaréan las

siguientes propiedades:

Propiedades indice.
Plasticidad.
Compactacion.
Ensayo C.B.R.

Propiedades indice.

Su conocimiento es de vital importancia en la Mecanica de Suelos, y la interpretacion
correcta puede predecir € posible comportamiento de un terreno bgo cargas cuando las
condiciones de humedad varian.

Contenido de humedad w%.
Relacion devaciose.

Porosidad n.

Grado de saturacion de agua Gw%o.
Grado de saturacion de aire Gab.

Plasticidad.

Se la define como la propiedad de un materia que es capaz de soportar deformaciones
rapidas, sin rebote eagtico, sin variaciones volumétricas apreciables, sin desmoronarse y
agrietarse. Esta definicion circunscribe definitivamente a los suelos finos limosos y

arcillosos en determinadas circunstancias de humedad.

Limite Liquido (LL).
Limite Plastico (LP).
indice Pl&stico (IP).

Limite de Contraccion (LC).
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Compactacion.

La compactacion de los suelos es d megoramiento artificid de sus propiedades indice y
mecanicas por medio de maqguinaria construida por € hombre. Se establecen dos

parametros fundamental es en la compactacion delos suelos y son:

Peso volumétrico maximo o maxima densidad.
Contenido optimo de humedad.
Grado de compactacion.

Ensayo C.B.R.

La Relacion de Soporte de California conocida cominmente como C.B.R. California
Bearing Ratio, es una medida de la resistencia al esfuerzo cortante de un suelo de
fundacion bajo condiciones de humedad y densidad cuidadosamente controladas, que

tiene aplicacion en €l disefio de obras viales.

2.4.2.7 Movimientde Tierras.

El movimiento o remocion de tierras es la extraccion de la corteza de latierray su

utilizacion en la construccion de pasos detierra, carreteras, vias, etc.

La remocion de tierras comprende las tareas de excavacion de cortes en: zanjas,
taneles, construccion de terraplenes o rellenos, nivelacion de la banca y la

preparacion de larasante.

Por 1o general en un proyecto vial el rubro més importante es el movimiento de
tierras ya que de éste depende un gran porcentaje del presupuesto, desarrollo y por
ende su gecucion. Los volumenes de corte producto de la excavacion deben llevarse
a los sitios donde se emplearan como relleno, esto se lo puede organizar mediante €

dibujo del Diagrama de Masas.
Céalculo de las Secciones de Construccion.

Primero es necesario realizar lalocalizacién de las Secciones de Construccion que se

basa en |os siguientes criterios:
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En los puntos mas altos y mas bajos del proyecto.
En cada una de las estacas del poligono, es decir, se deben tomar secciones
transversales del terreno perpendiculares a e del poligono definitivo a

intervalos de 20 m., siguiendo el sentido del abscisado.

Las secciones de construccion estan determinadas por la linea de la rasante de
suelo y de la seccion tipica de la via. Su dibujo se lo lleva a cabo con |os datos
obtenidos de la planta de la via y del perfil longitudinal de la misma, secciones
que ademéas sirven para determinar los volumenes de corte y relleno y a su vez
para dibujar la curva de masas. Para € célculo de areas se utilizan diferentes

métodos, como los que se indican a continuacion:

Método gréfico, que consiste en calcular € area, descomponiendo en
figuras geométricas simples tales como triangulos, rectangulos, trapecios,

etc., computando por separado el area de cada una de éstas.

Método analitico, que se lo realiza a partir de la cartera de nivelacion de

| as secciones transversales.

Empleo del planimetro, que es integrador mecanico muy Util para determina
areas irregulares tales como las secciones transversales de una via. Para
el empleo de este método se tiene que dibujar las secciones transversales
en papel milimetrado, usualmente a una escala de 1:100 y se determina sus

areas utilizando e planimetro.

Uso del computador, hoy en dia la informatica ha tenido sin lugar a duda
un gran crecimiento en la parte de ingenieria civil, desarrollando programas

que ayudan a determinar las secciones transversales de un poligono.
Célculo de Volumenes.

Se refiere a los volumenes de corte 0 de relleno que existen entre 2 estaciones

consecutivas. Estos volUmenes se expresan en metros cubicos (m3).

Para calcular €l volumen se parte de las secciones de construccion y se dispone
ademés de | as distancias entre estas secciones. Los casos més comunes son los siguientes:
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CASO 1. paa 2 secciones de corte consecutivas 0 para 2 Secciones en terraplén
consecutivas.

A+ A _Az+ Ay

VC = * Dist Ve * Dist

2

CASO 2: paraunaseccion en Cortey laotraen Terraplén.

C* Dist T2 Dist

Ve= 7" ST+ T 2

L LOREIELED

I TL8lLPLUE PG
C /_é//A_

CASO 3: una seccion en corte puro y la otra en una seccion combinada (parte

en corte y parte en terraplén).

(C+c)*+ (c+ t) Dist t*+ (c+ t) Dist
* Vi = *

v = C+c+t 2 C+c+t 2

e CORTT TR

{ =TT AN
T=TTORETT. T
L C
\A\

CASO 4: unaseccion en terraplén puro (T) y la otra una seccion combinada.

. T+t%+ c+t Dist v 2+ c+t Dist
= ES = ES
T+c+t 2 T+c+t 2
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Nomenclatura;

VT = Volumen de terrapl én.

VC = Volumen de corte.

C = Area de corte puro.

T = Areaterraplén puro.

c = Area de corte en una seccion combinada.

t = Area de terraplén en una seccion combinada.

A1, A,= Areade corte de las dos secciones consecutivas.

As, Ad4= Areade terraplén de las dos secciones consecutivas.
2.4.2.8 Diagrama de Masas.

Una vez obtenidas las &reas y los volumenes de las estaciones del poligono

procedemos arealizar |a curva de masas o diagrama de masas.

El diagrama de masas estd constituido por una curva cuyas ordenadas
representan volumenes acumulativos de las terracerias y las abscisas el
cadenamiento correspondiente. Para €l estudio econémico de los movimientos
de material, es necesario el sentido de acarreo del material, hacia atras o hacia

delante y la compensacion longitudinal y transversal del proyecto.

Para determinar los volumenes acumulados, se realiza la suma algebraica de los
cortes con signo (+) y €l de los rellenos con signo (-).Los principales objetivos de

|a curva de masas son:

Compensar volumenes.

Fijar el sentido de los movimientos de material.
Fijar los limites del acarreo libre.

Calcular los sobreacarreos.

Controlalos préstamos y desperdicios.
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Si la curva es ascendente significa que prevalece el corte o0 excavaci 0n; cuando se
cambia a pendiente negativa, es decir que se terminael corte y empieza el relleno
hasta un punto donde termina el relleno y empezara nuevamente el corte.

Cuando la curva esta sobre la linea de compensacion significa que el corte se
compensa con €l relleno y € transporte de material se efectla de atrés hacia
delante.

Si la curva se halla bajo la linea cero se interpreta que prevalece €l relleno pero al
no disponer de material acumulado de corte, tengo que pedir prestado a las
estaciones que se encuentran mas adelante, por lo tanto el material tengo que traer
de estaciones que se encuentran adelante, y llevarlas hacia atrés. A continuacion en
la figura se muestra un diagrama de masas tipico.

Grafico N° 2.12: Diagrama de Masas

ZELL=RO =)

!

AELENZ 4

VUG ERIEN V3

— MAONEMNTO DE 20RRFACARRFEOD

Fuente: Manual de Disefio Geométrico del MTOP 2003



25 HIPOTESIS.

El disefio geométrico de lavia Batancocha— “Y” de Alto Shicama—- Manduro y de la

capa de rodadura como estudio predominante para mejorar la circulacion vehicular.
2.6 SENALAMIENTO DE VARIABLES.
2.6.1 VariableIndependiente.

Disefio geométrico de la via Batancocha — “Y” de Alto Shicama — Manduro y de la

capa de rodadura.
2.6.2 Variable Dependiente.

Circulacién vehicular.

45



31

3.2

CAPITULO I

METODOLOGIA
MODALIDAD BASICA DE LA INVESTIGACION.

Investigacion de Campo, tomando en cuenta que se efectuaran estudios
sistematicos en la via mencionada ya que es oportuno tener contacto directo
para determinar el TA (Tré&fico Actua), datos de localizacién, nivelacion,
perfiles transversales, averiguar la clasificacion del suelo con el propésito de
conocer larealidad del medio en € que estara el proyecto.

Investigacion Bibliografica, porque se deberda indagar documentos, cartas
geogréficas, normas, libros, revistas, y hasta fuentes de internet para aclarar
diferentes teorias y criterios que permitan aproximarnos a fendémeno y

explicar cientificamente basandonos en fuentes bibliogréficas confiables.

Investigacion Experimental, puesto que se tendra que realizar ensayos en
laboratorio para conocer valores importantes como son: limite de plasticidad
y C.B.R., datos puntuales de los que depende |os resultados de este proyecto.

Investigacion Especia porgue da solucion a problema planteando mediante

una propuesta.
NIVEL DE INVESTIGACION.

Exploratorio, porque su metodologia aplicada a esta investigacion es més

flexible, con mayor amplitud y dispersion.

Descriptivo, puesto que es imprescindible obtener una medicion precisa en el

gue se gjecutaran los suficientes conocimientos adquiridos.
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Asociacion de Variables, ya que permite predicciones estructuradas mediante

el andlisis de correlacion.

Explicativo, pues requiere de un estudio altamente estructurado.

33 POBLACION Y MUESTRA.
3.3.1 Poblacion.

La poblacion del proyecto es la zona de influencia directa, es decir las personas de
las comunidades beneficiarias que aproximadamente son 250 habitantes radicados a
lo largo de laviay en las comunidades de Batancocha, Alto Shicamay Manduro.

3.3.2 Muestra.

Se obtendr4 a través de un muestreo No Probabilistico Casual ya que ira
direccionado a personas de fécil acceso, es decir que se los pueda encontrar en

cualquier momento y lugar. Se determinara € tamafio de la muestra de la siguiente

manera
_ N
"TEEN-1+1
n = Tamano de lamuestra
N= Poblacién (250 personas)
E= Error de muestreo (5%)
250

"= 0052 250-1 + 1

250
"= 16225

n = 154.08 n = 154 personas.
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34

OPERACIONALIZACION DE VARIABLES.

Variable Independiente: Disefio Geométrico de lavia Batancocha— Alto Shicama -

Manduro.
CONTEXTUALIZACION | DIMENSIONES | INDICADORES | ITEMSBASICOS | |\ braih entos
¢Cudl esd disefio
- Horizontal Geométrico GPS, Estacion
El disefio geométrico G D|se£9 Horizontal? total, Programas
eslaparte més eomAnco .Cudl esel disefio Cc:pénputagl ogd &5,
H [
Importante ya que a - Vertica Geométrico edigos dediseno
travésde d se Vertical?
establece su
configuracién
horizontal, vertical, y ¢Cudl esd disefio Hojas de campo,
de la capa de rodadura | Disefio delacapa| - Espesor delacapade Cédigos de disefio
de rodadura rodadura?

Variable Dependiente: Circulacion vehicular.

CONTEXTUALIZACION | DIMENSIONES | INDICADORES |ITEMSBASICOS| |\t totos
¢Cudl es el tiempo
- Tiempo devige | deviagje?
Eficencia
. - Costo de ¢Cudl esel Costo
Esel desplfa\zammnto Transporte de transporte? Cuestionario
delos vehicul os por N del MTOP
carreteras que preste 2(%;" anI chas de
eficienciay seguridad drasefidizacion | campo
alosusuarios. Segurided - Sefalizacion ayudara a prevenir
accidentes de
trénsito?

35 PLAN DE RECOLECCION DE INFORMACION.

Las técnicas aplicadas seran de Observacion Directa pues es preciso conocer
personamente la redlidad del objeto de estudio, Estructurada ya que mediante
instrumentos técnicos especiales en base a una planificacion se obtendran los datos,
De Campo porgue se requiere estudiar las condiciones de la via in situ; los
instrumentos a utilizarse son: Fichas de Campo y Encuesta.
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3.6

PLAN DE PROCESAMIENTO DE LA INFORMACION.

L os datos tomados previa observacion y utilizacion de equipos técnicos en la
via Batancocha — Alto Shicama - Manduro, serédn sometidos a una revision
critica de la informacién recogida con la finalidad de disefiar si es necesario

un nuevo trazado, para ello de depuraran las referencias recogidas.
Estudio de datos para presentacion de resultados.

Andlisis e interpretacion de los resultados relacionandolos con las diferentes

partes de lainvestigacion, especialmente con los objetivos y la hipotesis.
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CAPITULO IV

ANALISISE INTERPRETACION DE RESULTADOS
41 INTRODUCCION.

Establecer las condiciones actuales en las que se encuentra la carretera Manduro -
Alto Shicama - Batancocha es parte fundamental, para obtener informacion real y
necesaria que permita determinar un disefio satisfactorio mediante obras que mejoren

las caracteristicas y cumplan con las expectativas de sus ocupantes.

Este capitulo conforma e desarrollo de resultados obtenidos acorde a estudios de
campo, de laboratorio y oficina, para que en base a estos datos se pueda establecer

una solucion eficiente, segura'y econémicaparael problema existente.
42 ANALISISE INTERPRETACION DE RESULTADOS.
4.2.1 Encuesta.

Con € proposito de obtener informacion real de las condiciones actuales de la
carretera, se formulé un banco de diez preguntas para conocer su situacion en
aspectos viales de: funcionalidad, seguridad, economia, servicio y confort, para que
en base a criterio de cada encuestado ayude a proponer una solucién que satisfaga a

|os beneficiarios.

La encuesta estuvo dirigida a una muestra de 154 habitantes que estan relacionados
directamente con € problema y viven en lugares aledafios o en comunidades
inmersas alavia en estudio, a continuacién se presentan |os resultados obtenidos:



PREGUNTA N° 1. ;Como considera la situacién actual delavia?

ALTERNATIVAS CANTIDAD PORCENTAJE
Excelente 1 0,65%
Buena 31 20,13%
Maa 122 79,22%
Total: 154 100,00%

Grafico N° 4.1: Resultados dela encuesta, PREGUNTA N° 1.

Excelente
= Buena
mMaa
PREGUNTA N°2: ¢;Setraslada Ud. aotro lugar?
ALTERNATIVAS CANTIDAD PORCENTAJE
Si 125 81,17%
No 29 18,83%
Total: 154 100,00%

Grafico N° 4.2: Resultados de la encuesta, PREGUNTA N° 2.

No
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PREGUNTA N° 3: ;/Con qué frecuencia utiliza Ud

. lavia paratransportarse?

ALTERNATIVAS CANTIDAD PORCENTAJE
1 vez por mes 9 5,84%
2 0 Ma&s VECes por semana 20 12,99%
1 vez por semana 32 20,78%
Diariamente 93 60,39%
Total: 154 100,00%

Grafico N° 4.3: Resultados de la encuesta, PREGUNTA N° 3.

5,84%

. 12,99%
SR

1 vez por mes
#2 0 mas veces por semana
® 1 vez por semana

® Diariamente

PREGUNTA N° 4. Segun Ud., ¢Qué tipo de transporte circula con mayor

frecuencia?
ALTERNATIVAS CANTIDAD PORCENTAJE
Transporte liviano 120 77,92%
Transporte pesado 34 22,08%
Total: 154 100,00%

Grafico N° 4.4: Resultados de la encuesta, PREGUNTA N° 4.

_.-r"f:'

':._f-‘_

y
nge0%%

77,92%

Transporte
liviano

® Transporte
pesado
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ensanchar lavia?

PREGUNTA N° 5: Si fuera necesario. ¢Estaria dispuesto a donar terreno para

ALTERNATIVAS CANTIDAD PORCENTAJE
Si 45 29,22%
No 109 70,78%
Total: 154 100,00%

Grafico N° 4.5: Resultados de la encuesta, PREGUNTA N° 5.

29,22%%\

uS
mNo

principal para el deterioro delavia?

PREGUNTA N° 6: ¢Cual de estas opciones considera Ud. que es la razdn

ALTERNATIVAS CANTIDAD PORCENTAJE
Deficiente Sistema de drengje 16 10,39%
Falta de mantenimiento 55 35,71%
Tiempo de vida ttil 10 6,49%
Otras 73 47,40%
Total: 154 100,00%

Grafico N° 4.6: Resultados de la encuesta, PREGUNTA 6.

© 10,39%

Deficiente Sistema de
drenaje
1 Falta de mantenimiento

0,
35 71%» = Tiempo de vida (il

m Otras

6,49%
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PREGUNTA N° 7: ¢Por qué motivo se desplaza Ud. por estavia?

ALTERNATIVAS CANTIDAD PORCENTAJE
Estudio 25 16,23%
Trabgjo 32 20,78%

Comercio 93 60,39%
Otros 4 2,60%
Total: 154 100,00%

Grafico N° 4.7: Resultados dela encuesta, PREGUNTA N° 7.

2,60%

. 16,23%

Estudio
= Trabajo
m Comercio
m Otros
PREGUNTA N°8: ;(Cree Ud. quelavia es segura?
ALTERNATIVAS CANTIDAD PORCENTAJE
Si 23 14,94%
No 119 77,27%
Un poco 12 7,79%
Total: 154 100,00%

Grafico N° 4.8: Resultados de la encuesta, PREGUNTA N° 8.

7,79%
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PREGUNTA N° 9: ¢Desde hace cuanto tiempo considera que la via se encuentra
en mal estado?

ALTERNATIVAS CANTIDAD PORCENTAJE
Menos de 1 afio 36 23,38%
Delab5anos 110 71,43%
De5 a 10 afos 5 3,25%
Mas de 10 afios 3 1,95%
Total: 154 100,00%

Grafico N° 4.9: Resultados de la encuesta, PREGUNTA N° 9.

3,25% 1,95%

Menos de 1 afio
@ Delab afios
EDe5 al0 afios
B Mas de 10 afios

PREGUNTA N° 10: ¢Piensa Ud. que € asfaltado de la via mgoraria su calidad
devida?

ALTERNATIVAS CANTIDAD PORCENTAJE
Si 141 94,81%
No 8 5,19%
Total: 154 100,00%

Grafico N° 4.10: Resultados de la encuesta, PREGUNTA N° 10.

5,19%

N

“No
94,81%
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La via en estudio esta conformada por un lastrado de una sola via, 10 que crea
pérdida de tiempo por ceder € paso a otro vehiculo ademés de crear nubes de polvo
gue pueden hacerles perder el control de sus vehiculos y provocar un accidente de
transito, también son susceptibles a enfermedades respiratorias; por estas
inconformidades e 79.22% de las personas encuestadas manifestaron que la
situacion actual de la via es mala, € 20.13% es buena y € 0.65% creen que es
excelente. En época de invierno esta se destruye mucho maés, y son los vehiculos que
diariamente transitan por estos lugares los perjudicados, ya que con los baches y
desniveles en la via se dafian las llantas, amortiguadores y se incrementa el gasto por
mantenimiento de los mismos. Al preguntar sobre cudl es € tipo de vehiculo que més
transita por esta via, € 77.92% manifestaron que es transporte liviano comprendido
entre motos, automoviles y camionetas, el 22.08% transporte pesado, es decir buses

y camiones.

Es importante recalcar que esta via es muy elemental para la economia de sus
comunidades, ya que sirve de comunicacion a los principales centros de acopio,
como son los mercados del canton Archidonay Tena donde |os comuneros venden su
produccion, e 38.46% de las personas encuestadas utilizan la via para comercializar
especialmente productos agricolas, € 20.78% para movilizarse al trabajo, e 16.23%
por sus estudios y € restante 2.60% son otras causas principal mente por enfermedad.

Otro factor muy importante es la inseguridad en la infraestructura, asi 1o confirma el
77.27% de los usuarios al asegurar su inconformidad en el estado actual de lavia, ya
gue del 100% de las personas encuestadas un 81.17% de €ellas se desplazan a otros
lugares, es decir que utilizan constantemente los medios existentes para trasladarse
ya sea por educacion, trabajo, compra 0 venta de productos, entre otros; y solo un
18.83% no se desplazan a otros lugares porgue realizan sus actividades en la misma

comunidad.

Un 94.81% de los encuestados afirma que mejoraria su calidad de vida mediante la
utilizacion de la via en proyecto, pues evitarian el abandono de las tierras por parte
de los habitantes debido a la falta de trabajo y facilitaria la redlizacion de sus
actividades, mientras que € 5.19% de personas piensan que no seria de ayuda para

elevar sus condiciones de vida
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Por todo lo descrito anteriormente es necesario y urgente el mejoramiento,
ampliacion y rectificacion de la via Batancocha — Alto Shicama — Manduro, ya que
elevara la calidad de vida de sus habitantes y permitira el fortalecimiento de nuevas
actividades principalmente el turismo, pues esta via sirve de comunicacion entre

varias comunidades.
422 EstudiodeTréfico.

Para obtener el volumen de tréfico primeramente se investigo a los usuarios acerca
delos dias y horas que mas circulacion vehicular existe en lavia, se determinaron los
dias Sadbados, Domingos y Lunes de 7:00 am. a9:00 am., & conteo se realizo desde
la estacion “Y” a ingreso de la comunidad Alto Shicama ubicada en la abscisa
K1+580, por tratarse de un punto de circulacion vehicular que beneficia a la

colectividad relacionada con el proyecto.

Considerando concretamente el dia domingo 02 de Septiembre (dia méas transitado)
se determind e trafico para vehiculos livianos conformado por automoviles y
camionetas, que representan un 59.09%, los buses un 36.36%, camiones de 2 ges

grande corresponde un 4.55%.

Grafico N° 4.11: Conteo vehicular (dia mas transitado)
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En e procedimiento para obtener el valor del TPDA como se muestra a continuacion
se consider6 € 20% para la proyeccion de trafico generado, € 10% para € tréfico

atraido y por desarrollo se utiliz6 € 5%.
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Cuadro N° 4.1: Tréfico promedio diario anual a 10 y 20 afios

UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA
TRAFICO PROMEINO DIARIO ANUAL
. % CRECIMIENTO TRANSITO PROMEDIO DIARIO
230 AUTOS | BUSES [CAMIONES|TPD TOTAL| AUTOS | BUSES |CAMIONES
2012 | 4,00% | 3,50% | 5,00% 87 47 33 7
2013 | 4,00% | 3,50% | 5,00% 90 49 4 7
2014 | 400% | 350% | 500% 94 51 35 8
2015 | 4,00% | 350% | 500% 98 53 37 8
2016 | 4,00% | 3,50% | 500% 101 56 38 9
2017 | 400% | 350% | 5,00% 105 57 39 9
2018 | 4,00% | 3.50% | 5,00% 109 59 41 9
2019 | 4,00% | 3.50% | 5,00% 114 62 42 10
2020 | 4,00% | 3,50% | 5,00% 118 64 43 10
2021 | 4,00% | 350% | 5,00% 123 67 45 1
2022 | 4,00% | 3.50% | 500% 128 70 47 11
2023 | 4,00% | 3,50% | 5,00% 133 72 48 12
2024 | 4,00% | 3,50% | 500% 138 75 50 13
2025 | 4,00% | 3,50% | 500% 143 78 52 13
2026 | 4,00% | 3,50% | 500% 149 81 53 14
2027 | 4,00% | 3,50% | 5,00% 154 85 55 15
2028 | 4,00% | 3,50% | 5,00% 161 88 57 15
2029 | 4,00% | 3,50% | 500% 167 92 59 16
2030 | 4,00% | 3,50% | 500% 173 95 61 17
2031 | 4,00% | 3.50% | 500% 180 99 63 18
2032 | 400% | 350% | 500% 187 103 66 19

Procesando estos datos del conteo vehicular se pudo llegar a determinar un TPDA de
118 vehiculos, o que clasifica a la via como camino vecina Clase IV (100 — 300

TPDA), figura un volumen bajo de circulacion vehicular.

Posteriormente con estos valores se obtuvo el Trafico Promedio Diario Anua Futuro
considerando un periodo de disefio de 20 afios (2032), considerando la vida til del
asfalto, en e que se utiliz6 una tasa de crecimiento del 4% para transporte liviano,

3,5% para buses y 5% para transporte pesado, en donde indica que de los 187
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vehiculos que circulardn por la via 103 son livianos, 66 son buses y 19 son

camiones.
Los datos del conteo de trafico se detallan en @ Anexo N° 3.
4.2.3 Estudiosde Suelo.

Es esencial redizar e estudio de suelos, ya que dependiendo de los resultados
obtenidos aumentara o disminuira considerablemente el costo del proyecto, para ello
se tomaron muestras alteradas de aproximadamente 50 Kg. de suelo natural y de la
capa de lastre que existe en las abscisas: K0+000, K1+000, K2+000, K3+290, para

gjecutar ensayos de laboratorio y determinar sus propiedades fisicas y mecanicas.
Ver anexo N° 4 (Estudio de suelos).

A continuacion se detalla un resumen de los resultados de los ensayos de CBR
realizados de muestras del suelo natural:

Cuadro N°4.2: Resultados del Ensayo de C. B. R. (Suelo Natural)

UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

. FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

ENSAYO C.B.R. (Suelo Natural)
Realizd: Egda. Jancth Reyes Villacrés

ABSCISA UBICACION C.B.R. %
K 0+ 000 Comunidad Manduro 4.1

K 1+ 000 Campamento 19,0

K 2+ 000 Hacienda Jurado 7.5

K 3+290 Comumdad Batancocha 10.0

El suelo en estudio es una mezcla de arena y limo de alta plasticidad con un alto
contenido de humedad en su estado natural, los valores de |la capacidad portante del
suelo van desde 4.1% hasta €l 19%, es decir que predomina una subrasante mala,
considerando que pertenecen a la zona del Oriente en donde sabemos que

predominan suelos de resistencias muy bajas.
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Cuadro N° 4.3: Clasificacion del suelo de acuerdo al CBR.

C.B.R. CALIFICACION
0-5 Muy mala Q
5-10 [Mada %
11- 20 |Regular - Buena %
21-30 |[MuyBuena 2
31-50 Sub Base - Buena
51-80 Base - Buena
81- 100 Base - Muy Burna

En cuanto a los resultados de los valores de CBR de la capa de lastre € valor mas
bajo es del 72% y & mas alto es del 81%, o que garantiza que € material existente
en la via se lo considerard como capa de meoramiento ya que es muy bueno, a
continuacion se detalla un resumen de los val ores obtenidos en |os ensayos:

Cuadro N°4.3: Resultados del Ensayo de C. B. R. (Capa de Lastre)

UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

ENSAYO C. B. R. (Capa de Lastre)
Realizd: Egda. Jancth Reyes Villacrés

ABSCISA UBICACION C.B.R. %
K 0+ 000 Comunidad Manduro 72.0
K 1+ 000 Campamento 75.0
K 2+ 000 Hacienda Jurado 81.0
K 3+ 290 Comunidad Batancocha 79.0

43 VERIFICACION DE HIPOTESIS.

- La ampliacion y pavimentacion de la via meoraran las condiciones de
transporte.
- Ladisminucién del tiempo de recorrido es notable.

- Impulso ala actividad agro-productiva.
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5.1

CAPITULOV

CONCLUSIONESY RECOMENDACIONES
CONCLUSIONES.

De acuerdo alos resultados de la encuesta realizada a | os habitantes del sector
concluimos que, e asfatado y meoramiento de las caracteristicas
geométricas de la via son obras fundamentales para e desarrollo

socioecondmico de sus comunidades.

Acorde a estudio de trafico realizado se evidencid que los vehiculos que
circulan con mayor frecuencia por esta via son los vehiculos livianos
representados en un 59.09% del total de vehiculos, mientras que €l transporte
pesado representa €l 40.91% con estos porcentajes se ha establecido la
estructura de pavimento.

Del estudio de trafico proyectado a 20 afios se ha determinado un T.P.D.A. de
187 vehiculos.

Con € céculo del T.P.D.A. de 187 vehiculos, se considera que la carretera

tendr& un volumen bajo de circulacion de vehicul os entre pesados y livianos

Segun el Anexo N° 6 que clasifica a las carreteras de acuerdo a T.P.D.A. en
este proyecto laviaestarden € rango de Clase IV (100 - 300 T.P.D.A).

La via actual se encuentra en un terreno ondulado, debido a que las
pendientes transversales estan dentro del pardmetro del 6% - 12% y las

pendientes longitudinales estan entre el 3% - 6%.

Se evidenci6 que la via actual no tiene una seccion definida, pues a lo largo

de lavia presenta variaciones muy pronunciadas.



Existe radio de curvatura de aproximadamente 10 m., en la abscisa K1+580
en la “Y” a la entrada de la comunidad de Alto Shicama, que dificulta la
circulacion vehicular ya que no existe € disefio de un tridngulo en la

i nterseccion.

En el caso delas curvas verticales algunas no cumplen con las longitudes que
rigen las normas del MTOP debido a que éstas no requieren de las distancias

de visibilidad parafrenado y rebasamiento.

Se constatod que no existe una seccion definida de cuneta ni de alcantarillas a
lo largo de la via, ya que en algunos casos estan obstruidas con material

pétreo y vegetacion de la zona.

Actualmente |a capa de rodadura esta constituida por lastre, convirtiéndose en
época de invierno insegura e incomoda debido a que € agua lava todo €
material fino dgjando Unicamente material grueso suelto y grandes baches.
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5.2

RECOMENDACIONES.

Al tener la subrasante valores variables de C.B.R. se recomienda estabilizarla
con material pétreo hasta que alcance un valor de C.B.R. del 10%.

Se recomienda extraer el material pétreo que servird para el mejoramiento de
la subrasante, de la mina Pivichicta (Playa del Rio Misahualli), la distanciaa

centro de gravedad del proyecto es de aproximadamente 10 Km.

Es preciso sefidar que las acantarillas deberan estar totalmente terminadas
antes de que entre en funcionamiento la via para evitar erosiones que podrian

poner en peligro la estabilidad de la estructura.

Durante el proceso de construccion de la obra se debera evitar la obstruccion
del paso vehicular y no causar molestias ni accidentes alos usuarios, paraello

se recomienda colocar sefializaci on adecuada.

Para cumplir con e cronograma de gjecucion de la obra se recomienda su
construccién en los periodos de Enero — Abril y Agosto — Septiembre
temporadas consideradas como secas, en |0s meses restantes por € régimen
de lluvias los rendimientos bgjan a un 50%, se incrementa € costo y los

riesgos de accidentes.

Es indispensable proteger |os pequefios pantanos existentes para evitar que se
destruya el equilibrio ecoldgico, por ello & desalojo de tierras se debera hacer
en sitios mas algjados.
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CAPITULO VI

PROPUESTA

ESTUDIO Y DISENO PARA EL MEJORAMIENTO DE LA ViA MANDURO -
BATANCOCHA, DEL CANTON ARCHIDONA PROVINCIA DE NAPO.

6.1 DATOSINFORMATIVOS.
Titulo.

“Las condiciones de laviaManduro — Alto Shicama - Batancochay su incidencia en

lacirculacion vehicular.”
Institucion g ecutora.

El proyecto lo realizara e Gobierno Auténomo Descentralizado de la Provincia de

Napo.
Beneficiarios.

L os beneficiados con la construccion de la obra son |os habitantes cercanos alaviay

los pobladores de las Comunidades Manduro, Alto Shicamay Batancocha.
6.1.1 Ubicacion.

Laviaen estudio esta ubicada en la zona Norte de la parroquia Archidona del canton
Archidona, que inicia en la Comunidad Manduro, llega al sector [lamado San Mateo,
sigue por la “Y” de la Comunidad Alto Shicama, y culmina en la Comunidad
Batancocha; la carretera es de lastre y pese a constante mantenimiento existen

tramos en los que se dificulta el transito vehicular normal.

Ver Anexo N° 1 (Ubicacion del Proyecto).



Cuadro N° 6.1: Ubicacion Geografica de los sectores incluyentes de la via.

UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

UBICACION DE COMUNIDADES
Realizo: Egda. Jancth Reyes Villacrés
LATITUDN |[LONGITUDE | COTA

COMUNIDAD ABSCISA
(mis.) {mis.) .S
MANDURO | 9904643612 | 185910581 | 167438 | 0+ 100,00
YUALTO 1 5003574437 | 186607.939 | 166356 | 1+ 580,00
SHICAMA
BATANCOCHA| 9902704269 | 187521614 | 1657.1 | 3+29267

6.1.2 Caracteristicas Topogr éficas.

Previo un reconocimiento general de la zona de influencia directa a objeto en
estudio, se ha obtenido un concepto de las més importantes caracteristicas

topogréficas, las mismas que se detallan a continuacion:

Topografia Ondulada.

Viaanivel delastrado en mal estado.

Ve ocidad promedio de circulacion 40 Km/h.
Viacon 2 carriles entre 3.0 m. a9 m. de ancho.
Falta de cunetas, libre descarga del agua de escurrimiento.
Trazo horizontal con curvas no disefiadas.
Trazo vertical con curvas no disefiadas.

Pocos accesos a propiedades privadas.

I ntersecciones no disefiadas.

Sin sefializacion horizontal .

Sin sefializacion vertical .

Carencia de al cantarillas.

No existen obras de proteccion.
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Tiempo promedio de recorrido 20 minutos.
Cruce de latuberia del oleoducto.

Poblaciones: Manduro, San Mateo, Alto Shicama, Batancocha.
6.1.3 CaracteristicasHidrologicas.

El régimen hidrologico se caracteriza por ser pluvial y tiene un solo maximo y un
solo minimo (monodal). El valor méximo de caudal mensua se produce en marzo-
abril y e minimo en agosto-septiembre, valores que tienen estrecha relacion a los

valores de precipitacion registrados.

El relieve es el factor fundamental que define a las caracteristicas hidrologicas de la
cuenca y de las micro cuencas. La orientacion geogréfica expone y/o limita la
circulacién de las masas de aire cargadas de humedad.

Las precipitaciones disminuyen marcadamente de Occidente hacia € Oriente, es

decir, desde laplanicie y pie de la cordillera hacia arriba de las montarias.
Registros meteorol gicos de la estacion €l Tena en las coordenadas:

00°59' 05" Sur.

77°48 507 W,

Elevacion 665 msnm.

Cadigo: 070 instalada en 1965.
Operada por INAMHI.

El clima de la zona de estudio, se halla influenciada en primer término por la altitud
geogréfica, es un sitio ondulado por 1o que no existen mayores barreras topograficas.
No tiene ninguna proteccion de la accion de las corrientes aéreas, por o que se

caracteriza por ser un climaMegatérmico Lluvioso y Mega Térmico Himedo.

La precipitacion es e factor de mayor influencia, la misma que se encuentra bien
definida en dos periodos claramente establecidos. La lluviosa que va desde
septiembre hasta junio y la seca que va desde julio hasta parte de septiembre es decir
tres meses considerada como etapa seca la presencia cas esporadica de las
precipitaciones en & sector. Durante la temporada lluviosa la precipitacion se
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encuentra en € orden del 87,45 % del total anua registrado, presentandose € pico
maximo en el mes de octubre con aproximado de 1346.2 mm. en promedio y €
minimo valor registrado en el mes de agosto con un valor 38.6 mm., en cambio los
valores mensuales estén dentro del rango de 470 y 250 mm., siendo & valor medio
360 mm.. Informacién obtenida del andlisis de los datos de |a estacién meteorol6gica
MO70 Tena ubicada en la Hacienda Huasi pungo.

6.1.4 Analisis Socioeconémico.
Actividad Econémica.

Archidona esta ubicada en una regién privilegiada de la Amazonia ecuatoriana, en
donde se conjugan varios elementos naturales y culturales, que le imprimen una
caracteristica especial a sector, su principal economia reside en la ganaderia y la
agricultura, siendo e Turismo una actividad que esta captando la atencion de los

pobladores.

Cuadro N° 6.2: Actividades Econémicas del cantén Archidona.

ACTIVIDADESECONOMICAS

Urbana Rural
Comercial Profesional | Turismo: ﬁ;glrlz(.:ultura Chonta, yuca, naranjilla, platano, café, cacao,
Empresas privadas - Servicio de | Ganaderia: Carne'y leche.
Transporte restaurantes | caza: Animal de monte.
Servicio Publico - Hoteleria | Pesca: Varios
Informal - Z00l6gicos | Artesanal: Shicas, trajes tipicos, adornos, cerdmicas,
Pequefia industria - Balnearios | C@nastas, hamacas, efc.
Artesanal Ecoturismo: Circuitos manejados por las comunidades.
Ganadera Explotacion de madera

Petrolera (construccion

del oleoducto) Trabgjo para compafiias petroleras

En e cantén Archidona el 80.9% de la poblacién vive en la zona rural y su principal
actividad es la produccion agricola; lamisma que se la destina al autoconsumo y ala

comercializacion.
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Seguin € INEC, la PEA (poblacion econdmicamente activa) representa €l 47.7% de
la poblacion. De este porcentaje, €l 61.4 % se dedica a la agricultura, silvicultura,

cazay pesca, y €l 27.4% a comercio y |0s servicios.

Afortunadamente, una de las fortalezas del canton es e medio ambiente no
degradado y € interés de importantes organiSmos por mantener esta situacion, es por
ello que la produccion agricola esta orientada por usos de suelo, que inciden en €l
rendimiento, debido a que hay lugares en los que se da todo tipo de producto pero su

beneficio no esigual.

Entre los productos considerados como perennes estan la naranjilla, café y cacao que
también se cultivan, y no pasan de tres hectéreas, éstos no reciben ningin maneo
técnico, ni asistencia profesional. Dentro de los de ciclo corto se destaca el maiz, que
en las chacras comunitarias no pasan de una hectarea, y se lo siembra eliminando el
monte virgen o en los rastrojales. El cultivo tradicional lo constituye la yuca que
sirve para la aimentacion diaria y e platano, que se siembra arededor de las

viviendas, y que se conoce como chacras.

Existen algunos frutales plantados indistintamente, como las uvas, las guabas, avios,
etc. Como fruto representativo del canton se tiene a la Chonta, la misma que se la
cultivaen los meses de marzo y abril.

El potencia turistico del cantdon es enorme, pero debido a factores historicos,
politicos, econdmicos y sociales no se ha desarrollado esta actividad. A esto se suma
la escasa dotacion de infraestructura y servicios, y la ausencia de politicas
estratégicas que guien y normen € turismo. Esta actividad tiene una importancia
significativa para la generaciéon de recursos econdmicos, porque permite dinamizar
las actividades productivas y comerciales de un sitio determinado.

Ventgjosamente, la mayor parte del territorio de Archidona esta constituido por
extensas &reas verdes de distinta cualificacion (bosque primario, pastizales, pisos
climaticos, etc.), que le ha merecido ser considerado como éreas de reserva natural,

en donde existen enormes recursos naturales y gran diversidad de atractivos.

Sin embargo, frente a esta herramienta potencial que encamina el progreso cantonal

se debe tener presente que su desarrollo necesita mucho empuje, planificacion
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y concertacion con los actores involucrados. Una aternativa es € ecoturismo
comunitario, sustentado en la experiencia de RICANCIE, Red indigena de las
comunidades del Alto Napo para la convivencia intercultural y el ecoturismo, cuyo

proyecto comunitario ha dado buenos resultados.
Vivienda.

Inadecuadas, en su mayoria localizadas en las areas rurales. El proyecto est4 en €
area rural no muy alejada de la cabecera cantonal, no obstante la mayoria de casas
carece de la dotacion de algunos servicios basicos, como por gemplo de agua
potable, ya que € agua que reciben es entubada o de pozo y no cuentan con un
sistema de alcantarillado sanitario ni pluvial.

Satisfactoriamente, la energia eléctrica abastece a todas las viviendas de estas
comunidades, gue en su mayoria son construidas rusticamente de madera, muy pocas
son de material mixto o de hormigdn hechas a través de programas publicos de
vivienda. La mayoria son casas propias, puesto que las condiciones no se prestan

para arrendarlas, algunas son prestadas y ninguna es invadida.
Educacion.

La juventud y un pequefio porcentaje de nifios se preparan académicamente en
instituciones Fiscales o Fisco misionales de los cantones de Archidona y Tena, ya
gue las comunidades cuentan con escuelas unidocentes con una infinidad de
carencias. Algunas ONGs y € Ministerio de Educacion a través de ciertos

organismos educativos y proyectos estan incursionando en la educacion bilingle.
Salud Publica.

La problemética de la salud se caracteriza por la limitacion en los servicios y la
escasa cobertura en salud preventiva en el ambito de las zonas rurales. Esta situacion
se debe ala ubicacion dispersa de las comunidades, dificultad de acceso, faltade vias
de comunicacién, escasez de recursos econémicos, mala calidad de los servicios y
lgjania de los centros de salud; a esto se aumenta la dificultad paratratar € tema con
aspectos como: la inconsistencia de conocimientos para la atencion primaria,

problema en la comunicacién con los pacientes por € desconocimiento del
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idioma, el aparecimiento de pseudo agentes de la salud (falsos shamanes), la
asimilacion en la alimentacion rural de ciertos productos artificiales en detrimento de

|os nutrientes natural es.

En Archidona existe un centro de salud, el hospital Stadler Richter, equipado con 74
camas, en las parroguias San Pablo y Cotundo hay un subcentro en cada pueblo y en
el segundo mencionado constan también dos puestos de salud, éstos son |os centros
de salud mas cercanos a los que acuden los comuneros a tratar sus enfermedades. Es
preciso recal car que eventualmente también se realizan brigadas médicas en todas las

comunidades.
Transporte Publico.

Las vias del canton como todas las de la region oriental, son de malacalidad y en su
mayoriano prestan las garantias paralanormal circulacion vehicular, por las dificiles
condiciones geograficas que presenta la region. Aproximadamente a 70 % de las
comunidades se llega a través de carretera y especificamente esta via no brinda las

condiciones necesarias que garantice su accesibilidad.

El 31% de comunidades tiene su acceso mediante “chaquifianes”, problematizando
su situacion a no poder contar con los servicios necesarios debido a su
inaccesibilidad.

La Cooperativa de Transporte “Expreso Napo” presta €l servicio: Tena— Archidona
— Manduro con frecuencia cada 3 horas. Se dispone de servicio de transporte en

camionetas desde Archidona a las diferentes comunidades.

Comunicacion.

Archidona cuenta con € servicio de discado directo a través de la operadora CNT,
empresa estatal de telefonia fija, la atencion se efectia a nivel domiciliario y a
través de cabinas, también dispone del servicio de telefonia celular de las operadoras:
Alegro, Claro y Movistar. Las comunidades Batancocha, Alto Shicamay Manduro
no cuentan con servicios de comunicacion fija sin embargo |a cobertura de telefonia

movil es buena
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La ciudad y algunas comunidades cuentan con la recepcion de las sefides de
television local y anivel nacional.

La energia eléctrica no presenta problema en € area urbana y solamente carecen de
este servicio las urbanizaciones que alin no tienen un nivel de consolidacion mayor, y
gue se hallan ubicadas en |la periferia de la ciudad. En € area rural, la situacién es
preocupante, tan solo 30 de las 87 comunidades cuentan con € servicio de energia
eléctrica, que corresponden a 34.47 % del total de las comunidades. En las 4
comunidades beneficiarias del proyecto € 100% de familias cuentan con la dotacién

de energia el éctrica.
6.2 ANTECEDENTESDE LA PROPUESTA.

La institucion encargada de la gecucion de la obra sera e Gobierno Auténomo
Descentralizado Provincial de Napo, que adjudicara a través del sistema nacional de
contratacion publica que actualmente rige a todos los gobiernos autdbnomos, para un
plazo de cinco meses comprendidos desde el mes de Junio del 2014 a Noviembre del
2014, e monto de estaimportante obravia serd de $ 762.465,68 (Setecientos sesenta

y dos mil cuatrocientos sesenta y cinco, 68/100 dolares).

La via inicia en la comunidad de Manduro y finaliza en la Comunidad de
Batancocha, tiene una longitud de 3.294,89 m.; la capa de rodadura esta constituida
de lastre, cuando llueve se forman baches que dificultan € transporte, y cuando hace
excesivo sol la humedad de la via se evapora y con €llo las particulas de lastre se
vuelven volatiles lo que disminuye casi totalmente la visibilidad y afecta la salud de

los pobladores, deigual forma se vuelve insegura por lafalta de sefializacion.

Las condiciones geométricas actuales no son seguras, pues algunos radios de las
curvas horizontales no cumplen con las especificaciones del MTOP de igual forma

sucede con las longitudes de | as curvas verticales.

De acuerdo alos resultados de los ensayos de C. B. R. redlizados en la subrasante los
porcentgjes fluctian de 4,1% a 19% que por seguridad es necesario redlizar un
mejoramiento con material pétreo para que la estructura del pavimento tenga el

soporte necesario.
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Sin embargo no se han dado soluciones radicales para el meoramiento de la via sino
mas bien han sido temporales gue consisten en un mantenimiento trimestral
gjecutando el bacheo alo largo de la calzada, 10 que no resuelve en su totalidad los

problemas de inseguridad.

6.3 JUSTIFICACION.

El crecimiento de la poblacion y transito vehicular, son los principales motivos para
que e Gobierno Autonomo Descentralizado de la provincia busque la elaboracion de
estudios necesarios para cumplir sus propuestas, todo proyecto referente a
mejoramiento de calidad via es sumamente importante para e progreso de los
pueblos, puesto que € tener una via de acceso que preste las garantias y seguridades
necesarias para las Comunidades inmersas, contribuird de manera positiva a
desarrollo econdmico y socia de dicha poblaciéon ya que se podran movilizar de
manera mas eficaz los productos que salen de esta zona permitiendo asi e desarrollo

y propiciando el avance.

El ancho inadecuado de la via, 1a hace de carécter peligroso, ya que en ciertas zonas
ésta no permite e paso de dos vehiculos a mismo tiempo, presentando asi un alto
riesgo para los conductores que tienen que realizar maniobras en espacios y con
visibilidad limitadas, poniendo en riesgo su propia vida, la de los ocupantes del
vehiculo y de los productos transportados, ésta es una de las razones para proponer

un mejoramiento tanto del trazado, ancho via y asfaltado de la misma.

Actualmente, laviaes de IV orden , lastrada en su totalidad, esto hace que sea muy
vulnerable a los fendmenos de la naturaleza, como lluviay viento, los cuales son los
principales causantes de la erosion, siendo favorecidos por € tipo de suelo presente
en la zona que son limos y arenas, por lo cual se hace de extrema urgencia un
revestimiento con un material de mejores caracteristicas y que se presente apto para
dicha zona, tanto estructuralmente como econdémicamente, por |o que se ha elegido €
asfalto.

El estudio tiene una longitud aproximada de 3.295 metros lineales, y € me oramiento
vial y asfaltado de lamismavendria a ser de gran ayuda parala poblacion que habita

en las cercanias alavia, especiamente alas comunidades de Manduro, Alto Shicama
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y Batancocha, ya que con este tratamiento habra una mayor circulaciéon de la via
hastallegar a cantén Archidona.

El mgjoramiento de la via en general de las condiciones geométricas y estructurales,
producird un aumento de la calidad de vida de los habitantes del sector, ademéas
permitird que las entidades publicas de ayuda social tengan facil acceso alazonaen

Cas0S Necesarios.

Es indudable e adelanto econdmico que generaria con una via mejorada en sus
condiciones geométricas y estructurales, ayudaria a potencializar sus actividades
turisticas y agroproductivas, |o que generaria sin duda mas ingresos financieros para
las familias asentadas alo largo de la carretera.

A continuacion se presenta €l disefio del proyecto como una alternativa confiable
pues se rige a especificaciones establecidas por € Ministerio de Trasporte y Obras

Plblicas.
6.4 OBJETIVOS.
6.4.1 General.

Elaborar € estudio técnico para e meoramiento de la capa de rodadura y obras
complementarias en la via Batancocha — Alto Shicama — Manduro, en € cantén
Archidona, provincia de Napo.

6.4.2 Especificos.
Identificar los diferentes factores que contribuyen al mal estado de lavia
Manduro - “Y” de Alto Shicama — Batancocha.
Realizar |os respectivos estudios topogréficos del terreno.
Definir e ancho de calzada adecuado paralavia
Disefiar la capa de rodadura Optima para € trafico a cual se ha

proyectado.
Diseflar €l sistema de drengje superficial.

Ejecutar un nuevo disefio via tratando en o menor posible de ocasionar

afectaciones alas construcciones existentes.
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Determinar lafactibilidad econdmica parala gjecucion del proyecto.

Formular una solucion econdmicay eficiente para el mal estado de lavia
en estudio.

6.5 ANALISISDE FACTIBILIDAD.

Este estudio debe garantizar que la nueva via serd capaz de absorber los flujos
generados y atraidos por las actividades proyectadas a futuro en estas nuevas
condiciones, ofreciendo niveles de servicio adecuados paralos usuarios del sector. El
disefio geométrico es la parte méas importante dentro de un proyecto de construccion
0 mejoramiento de unavia, pues alli se determina su configuracion tridimensional, es
decir, la ubicacion y la forma geométrica definida para los elementos de |a carretera;
de manera que ésta sea funcional, segura, comoda, estética, econdmicay compatible

con & medio ambiente.

Es indudable que e mejoramiento geométrico y asfaltado de la via facilitara a la
produccidn, comercio, educacion, etc. ya que se incrementara la salida de productos
hacia otras ciudades del pais; lo cual repercute en el progreso social y econémico de

los pobladores del sector.

El procedimiento a emplearse en los estudios de la via se sujetard a las normas y
especificaciones técnicas del Ministerio de Transporte y Obras Publicas y del GAD
Provincial de Napo que son las instituciones que regulan las normas dentro de la

jurisdiccion donde se llevaa cabo € proyecto.

El método més aceptado en economia publica es aquel que calcula la relacién costo-
beneficio. Por errdnea que pueda ser esta conclusion queda € hecho de que la
relacion costo-beneficio tiene la ventaja de hacer hincapié en los beneficios recibidos

por el publico, en lugar de la productividad.

de los beneficios para los usuarios (B)
de los costos para el estado (C)

RELACION C - B =

Las distintas fuentes de recursos para la gecucidon de este proyecto de inversion
socia se pueden encontrar en las Instituciones Estatales o en Organizaciones no

Gubernamentales ONG’s que ayudan al desarrollo de las comunidades en general.
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6.6 FUNDAMENTACION.
6.6.1 Evaluaciéon delaVia.

La evaluacion de la via comprende e desarrollo de los conceptos de condicion
funciona y estructural, asi mismo considera la calidad de materiales, actualizacion

de pardmetros y otros aspectos.

La conjugacion de estos parametros nos permitird determinar €l estado real de la via
Manduro — Alto Shicama — Batancocha, resultando por tanto fundamental el
desarrollo minimo de estos conceptos a efectuar la evaluacion, mediante un

reconocimiento preliminar con lo cual se conseguiralo siguiente:

Establecer una correlacion entre lo g ecutado y |0 proyectado.

Determinar de manerainicial |os problemas existentes.
6.6.1.1 Estudio Topogr afico.

Previo a la realizacion de los trabajos de campo, se efectud un reconocimiento
completo de lavia

Para €l levantamiento topogréfico se inici0 determinando € Azimut y las
coordenadas de partida con la ayuda de un GPS, utilizando una Estacion Electronica
Total Top Con GPT - 3007 se logré puntualizar accidentes geogréficos, localizar en
un sistema de coordenadas sus elementos y € trazado de la via, obteniendo asi
puntos de detalle de las caracteristicas del terreno, fgja topografica, intersecciones

viales, anchos de via, pasos de alcantarillas y oleoducto, casas, etc.

El proyecto horizontal y vertical de la via fue abscisado cada 20 metros en tangentes
y cada 10 metros en curvas circulares y puntos de inflexion, ha sido realizado con
Software electronico trasladando directamente la informacion desde la estacion a la
computadora. Se han observado las normas del MTOP y los mejores criterios de
ingenieria aplicables a la naturaleza del terreno para la realizaciéon del disefio cuya

secuenciafue lasiguiente:

Revisién de los datos de campo.

Descarga de datos de estacion total.
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Introduccion ala computadora de todos | os datos obtenidos.
Verificacion del poligono.

Dibujo de latopografia.

Proyecto de la plantay perfil delavia.

Codificacion del proyecto horizontal.

Célculo de curvas 'y abscisado del proyecto.

Dibujo del proyecto planimétrico y altimétrico.

Célculo del movimiento detierras.

6.6.1.2 Evaluacion dela calzada.

La calzada también conocida como capa de rodadura es la parte destinada a la
circulacion vehicular, la misma que debera brindar comodidad y seguridad a los
usuarios, incluye las zonas peatonales, espaldones y cunetas para € drenge del
agua, lamisma que fue evaluada para determinar el estado actual.

Para obtener un mejor criterio del estado de la capa de rodadura se efectué una

inspeccion visual alavia, delaque se obtuvieron los siguientes resultados:

Ancho de calzada deficiente, variade 3 a9 metros.

Se constataron pequefios baches en la calzada.

Hundimientos y asentamientos en ciertas zonas de la via.

Carenciade cunetas alo largo de lavia por lo que sera necesario disefiarlas.
No cuenta con un alcantarillado pluvial ni sanitario, los mismos que NO seran
tratados en este estudio.

De lo expuesto anteriormente podemos concluir que: para el mejoramiento de la via
se cumplira con las recomendaciones que indica e MTOP, megoramiento de la
subrasante con material granular, y para la conformacion de la capa de rodadura

serealizara un DTSB (Doble Tratamiento Superficial Bituminoso).
6.6.1.3. Estudio de Tréfico.

El peso de los vehiculos desde € punto de vista estructural es uno de los factores mas
importantes dentro del disefio del pavimento, por ello se categorizé a los vehiculos

livianos buses o pesados en base a la clasificacion del MTOP, segin como lo indica
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el Cuadro 2.1, se constatdé que Unicamente circulan por esta via vehiculos livianos
como automaoviles y camionetas, buses de 2 g es y camiones C-2-P, C-2-G.

Cuadro 6.3: Conteo de Trafico (dia mas transitado)

UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

Fecha: sdbado, 01 de septiembre de 2012
Abscisa: 1+580
Realiz: Epda, Janeth Reyes Villacrés
CONTHD DE TRATICO (DiA MAS TRANSTTADO)

- CAMIONES 2EJES P | 1ot TOT
HORA VEHICULOS | oo TOTAL | o |TOTALPOR
LIVIANOS C2-P C2.CG |CAMIONES HORA

0

7:00-7:15
7:15- 730
7:30- 7:45
7:45 - 8:00
5:00- 8:15
8:15- 8:30
8:30 - 8:45
8:45 - 9:00
9:00 - 9:15
9:15-9:30
9:30 - 9:45
945 - 10:00
TOTAL
PORCENTAJE
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Transito de Hora Pico (Trigésima hora de disefio).

La hora méxima puede llegar a representar desde €l 25 hasta €l 38% del TPDA. La
curva desciende bruscamente hasta su punto de inflexion, que ocurre normalmente en
la denominada trigésima hora de disefio o0 30va HD lo cua significa que a disefiar
para ese volumen horario, cabe esperar que existan 29 horas en € afo en que €
volumen sera excedido. No resulta, practico ni econdémico incrementar € disefio al

doble, s tal fuerad caso.
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Gréfico N° 6.1: Factor para € transito de la hora pico.

FACTOR PARA EL TRANSITO DE LA HORA PICO |
NTPOA i
75 ol 30% |

UESLNA B RAL

1% L3

o 5% '
= 1% |
e FORAS PDA AfD |

El volumen de transito de la hora pico o 30va HD se sitia normamente entre 12 y
18% del TPDA, por lo que es vdida la préctica de utilizar un 15% del TPDA como
valor de disefio para carreteras rurales.

A continuacion se detalla el procedimiento del conteo de tréfico con la aplicacion del
método de la hora pico que fue desde las 7:15 a 8:15 am. del dia domingo 02 de
septiembre del 2012.

El factor de la hora pico se determiné para andizar si la afluencia vehicular durante
esa hora es consecutiva 0 no, se lo determina relacionando el total de tipo de
vehiculos paralas cuatro partes de unahoray dividiendo para el valor mas alto de los
totales. Se obtuvo que el factor de la hora pico es de 81% lo que indica que € trafico
tiene una fluidez vehicular normal. Para realizar € disefio se obvid este factor y se
uso & 100% de los vehiculos que circulan por lavia.

Obtenido € conteo vehicular, clasificado en vehiculos livianos, buses y pesados, se
determiné e TPDA actua relacionando €l total de cada clase de vehiculos para €
15% como lo sefialan las especificaciones técnicas del MOP 2003 debido aque lavia
Se encuentra en una zona rural 'y multiplicado por el factor hora pico que para €
disefio de pavimento es del 100%. Para e procedimiento del calculo del TPDA se

utilizaron como gemplo los vehiculos livianos del dia més transitado.
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Cuadro N° 6.4: Determinacion de la Hora Pico.

@ UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO
FACULTAD DE INCENIERIA CIVIL ¥ MECANICA

Realied: Epda Juneth Reyes Vilaents
DETERMINACION DE LA HORA PICO

] ) | CAMIONES|CAMIONES| camongsa |
HOHRA PICO LIVIANDS BIUSES 1 RIES P 3 EIES EFES 0 MAS TOFTAL
2 2 4] 0 0 q
1 1 4] 1 0 3
715 - 815
1 1 D 0 0 2
3 1 o 0 0 4
TOTAL TIPO VEHICULO 7 5 ] I 0 13
Factor Hora Pico: 0,81 = 100 0K
TPDA Actual:

La unidad de medida en € tréfico de una carretera es e volumen del tréfico
promedio diario anual cuya abreviaturaes e TPDA, el mismo que se deduce a partir
de un andlisis del tipo de tréfico, € tréfico actual contabilizado metédicamente y su
proyeccion en un periodo determinado de disefio como trafico futuro, trafico

generado y tréfico desarrollado, debido que se trata de una via existente.

El TPDA actua es € dato méas importante ya que permite determinar € uso anual

quetendralaviay asi hacer un andisis del disefio.

Totales tipo de vehiculos
Volumen Transito Zonas Rurales

TEDA iy = x factor hora pico

13 )
TFDAA{'TH.‘[L - m * 1 - 87 ‘l?E‘JtIlCufﬂS

La valoracion del tréfico en un proyecto nuevo se realiza mediante un estudio de la

composicion:

Del tréfico generado y,
Del trafico desarrollado.

Tréfico futuro.
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TPDA 1 Afo:

TPDA, s, = TPDAL oy * 1+ Tasa de crecimiento *

TPDA, 45, = 87 1+ 4/100 ' = 90 veliculos
Trafico Generado 20%:

Es agud que utiliza rutas 0 caminos ya existentes y que posiblemente serd atraido
por lavia en proyecto. Cuando un proyecto es nuevo este trafico derivado en la gran

mayoriade los casos no es un tréfico visible o tangible.

TPDAGenerapo = 20% * TPDA; 40

20
TPDH{TENEHAEI‘] = m * 87 = 17 incu-{ﬂS

Trafico Atraido 10%:
TPDA rpaing = 10% * TPDA; 45,

10

= 2l
100 * 87 = 9 velliculos

TPD“]ATRMDG =

Tré&fico Por Desarrollo 5%.

Es un tréfico inducido, que no existe y que no existiraen €l futuro, si no se mejorala

via
TPDJ‘IDESARRMLG = 5% * TPDA; 450

TFDHDESHRRDE.LI:‘ = * 87 = 4‘ ‘l?lE‘l'CufﬂS

100
TPDA Actual Total:
TPDArgrar = TPDAycryar + TPDAGenerapo + TPDAsrpaino + TPDApesarroLLo

TPDArarar = 90+ 17+ 9+ 4 = 120 velliculos
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Seguidamente se detalla el nimero de vehiculos que transitaron durante la hora pico,
|as tablas de conteo vehicular de los tres dias mas transitados de |la semana se indica
en e Anexo N° 3.

Cuadro N° 6.5: Céalculode T.P.D.A.

CALCULO DE TPDA

mropeveriowos | (B0 | 00 | GiNERADO | ATRAIDG | DESARROLLO | (Tas) | CRECHMIENTO

LIVIANOS 47 49 10 5 2 63 4%

BUSES B % 3 2 45 35%

PESADOS C2 P 0 0 0 0 0 5%

PESADOSC2G 7 1 0 9 5%
TOTAL:| 118

6.6.2 Disefio del Pavimento Flexible Méodo AASHTO - 93
6.6.2.1 Caracteristicas Superficiales de un Pavimento.

Las caracteristicas importantes en e pavimento se refieren a textura, friccion,
regularidad superficial, perfil longitudinal, perfil transversal, peralte, trazado de la
via, pendiente, fisurasy radio de curvatura.

La textura se relaciona con la comodidad y seguridad de quienes circulan por la via,
e influye directamente sobre e pavimento para evacuar e agua de la interface
neumdtico — pavimento y de forma indirecta, en e vaor de coeficiente de
rozamiento del pavimento, de gran importancia para la adecuada adherencia entre e

neumatico y pavimento.

Lafriccion que existe entre el pavimento y las llantas del vehiculo es un valor critico
en la seguridad cuando € pavimento estd mojado, se lo determina midiendo €
coeficiente de rozamiento entre e pavimento artificialmente mojado y una rueda de

goma especial.

La regularidad superficial es la caracteristica vial més percibida ya que ocasiona

efectos vibratorios en los vehicul os produciendo consumo de energiay desgaste.
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6.6.2.2 Caracteristicas Estructurales de un Pavimento.

La funcién estructural es proporcionar una superficie comoda, segura para los
usuarios y debe resistir principalmente la carga de los vehiculos mas pesados que

transitan por lavia.

Un pavimento flexible es una estructura construida con productos bituminosos y
materiales granulares, esta mezcla de agregados ademés de cumplir la funcién
estructural, deberd resistir la fuerza abrasiva del transito, proporcionando una
superficie antideslizante y uniforme que evite la penetracion del agua superficia a

las capas granulares.
6.6.2.3 Calculo de Ejes Equivalentes.

Para el desarrollo de la tabla de ges equivalentes se requieren los valores que indica
el factor de dafio dependiendo del tipo de vehiculo, considerando que son solo ges

simples de una sola llanta.

Cuadro N° 6.6: Factores de dafio segun € tipo de vehiculos.

FACTORES DE DANO SEGUN EL TIPO DE VEHICULO
SIMPLE SIMPLE DOBLE TANDEM TRIDEM FACTOR
PO tons [(P/6.6)M| tons |(P/8.2)7| tons |(P/15)*4| tons |(P/23)M| DANO
BUS 4.0 0.1 8.0 0.91 1.05
C-2pP 2.5 0.0 1.3
7.0 1.3
C-2G 6.0 0.7 11.0 3.24 3.93
C-3 6.0 0.7 18 2.08 2.77
C-4 6.0 0.7 25 1.4 2.09
C-5 6.0 0.7 18 2.08 2.77
C-6 6.0 0.7 18 2.08 25 1.4 4.17

W, Acumulado = TPDgysps * Factor Dafogysgs + TPDe_zp *
Factor Danog_.p + TPD¢_a. * Factor Dafiog_ ¢
W,q Acumulado = 33+1.05 + 13%1.30 + 7%3.93
W,q Acumulado = 28,857

W,y Carril de Diseno = 14,428

82



Para 20 afios, €l vaor de los ges equivalentes para el disefio por carril es de 370,744

En e Cuadro N° 6.7 se indican los calculos de g es equivalentes para cada afio desde

el 2012 hasta el 2032.

Cuadro N° 6.7: Calculo del nimero de ges equivalentes a 8.2 toneladas

. % CRECIMIENTO TRANSITO PROMEDIO DIARIO CAMIONES Wig Wig
Ao AUTOS | BUSES [CAMIONES| TPD TOTAL | AUTOS | BUSES |[CAMIONES| C2P C2G | Acumulado |Carril Disefio
2.012 4,00% 3,50% 5,00% 87 47 33 7 0 7 22.688 11.344
2.013 4,00% 3,50% 5,00% 90 49 34 7 0 7 23.633 23.161
2.014 4,00% 3,50% 5,00% 94 51 35 8 0 8 24.618 35.470
2.015 4,00% 3,50% 5,00% 98 53 37 8 0 8 25.646 48.293
2.016 4,00% 3,50% 5,00% 101 55 38 9 0 9 26.718 61.652
2.017 4,00% 3,50% 5,00% 105 57 39 9 0 9 27.836 75.570
2.018 4,00% 3,50% 5,00% 109 59 41 9 0 9 29.003 90.072
2.019 4,00% 3,50% 5,00% 114 62 42 10 0 10 30.220 105.181
2.020 4,00% 3,50% 5,00% 118 64 43 10 0 10 31.489 120.926
2.021 4,00% 3,50% 5,00% 123 67 45 11 0 11 32.814 137.333
2.022 4,00% 3,50% 5,00% 128 70 47 11 0 11 34.196 154.431
2.023 4,00% 3,50% 5,00% 133 72 48 12 0 12 35.638 172.250
2.024 4,00% 3,50% 5,00% 138 75 50 13 0 13 37.143 190.822
2.025 4,00% 3,50% 5,00% 143 78 52 13 0 13 38.714 210.179
2.026 4,00% 3,50% 5,00% 149 81 53 14 0 14 40.353 230.355
2.027 4,00% 3,50% 5,00% 154 85 55 15 0 15 42.063 251.387
2.028 4,00% 3,50% 5,00% 161 88 57 15 0 15 43.849 273.312
2.029 4,00% 3,50% 5,00% 167 92 59 16 0 16 45.712 296.168
2.030 4,00% 3,50% 5,00% 173 95 61 17 0 17 47.657 319.996
2.031 4,00% 3,50% 5,00% 180 99 63 18 0 18 49.688 344.840
2.032 4,00% 3,50% 5,00% 187 103 66 19 0 0 51.808 370.744

6.6.2.4Método AASHTO - 93 para € Disefio de la Seccion Estructural de

Pavimentos.

El méodo de disefio AASHTO, originamente conocido como AASHO, fue

desarrollado en los Estados Unidos en la década de los 60, basandose en un ensayo a
escala real realizado durante 2 afos en el estado de lllinois, con € fin de desarrollar

tablas, gréficos y férmulas que representen |as rel aciones deterioro-solicitacion de las

distintas secciones ensayadas.

A partir de laversion del afio 1986, y su correspondiente version mejorada de 1993,

el méodo AASHTO comenzo a introducir conceptos mecanicistas para adecuar
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algunos pardmetros a condiciones diferentes a las que imperaron en € lugar del

ensayo original.

Se ha elegido e método AASHTO, porque a diferencia de otros métodos, este
método introduce €l concepto de serviciabilidad en € disefio de pavimentos como

una medida de su capacidad para brindar una superficie lisay suave a usuario.

La aplicacion del Méodo AASHTO-72 se mantuvo hasta mediados del afio 1983,
cuando se determind gue, alin cuando el procedimiento que se aplicaba al canzaba sus
objetivos basicos, podian incorporar algunos de |os adelantos logrados en los andlisis
y €l disefio de pavimentos que se habian conocido y estudiado desde ese afio 1972.
Por estarazén, en e periodo 1984-1985 e Subcomité de Disefio de Pavimentos junto
con un grupo de Ingenieros Consultores comenzo a revisar € "Procedimiento
Provisional para € Disefio de Pavimentos AASHTO-72, y a finales del afio 1986
concluye su trabajo con la publicacion del nuevo "Manual de Disefio de Estructuras
de Pavimentos AASHTO-86, y sigue una nueva revision en e afio 1993, por lo cudl,
hoy en dia, e método se conoce como Méodo AASHTO-93.

Para pavimentos flexibles este método de disefio AASHTO establece que la
superficie de rodamiento se resuelve solamente con concreto asfético y tratamientos
superficiales, pues asume que tales estructuras soportaran niveles significativos de
transito (mayores de 50.000 ges equivalentes acumulados de 8.2 ton durante el
periodo de disefio), dgando fuera pavimentos ligeros para transitos menores al

citado, como son los caminos revestidos o de terraceria
1.- Ecuacion de Diseflo para Pavimento Flexible.

El disefio esta basado primordiamente en identificar o encontrar un NUmero
Estructural SN para €l pavimento flexible que pueda soportar € nivel de carga
solicitado. Para determinar e numero estructural SN requerido, € método

proporcionala ecuacién general que involucralos siguientes parametros:

APSL
login 5=
10g||_'| W||:'| = ZR*S|-|+ 10g||_'| SN+ 1 -0.20+ —_.:]I'l'-'«-'i_+ 2.32*10g||_'| MR - 8.07

§N+1 518
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Donde:

W;s= NUmero de aplicaciones de cargas equivaentes de 80 KN acumuladas en el

periodo de disefio (n)

Zp= Vdor del desviador en una curva de distribucién normal, funcion de la
Confiabilidad del disefio (R) o grado de confianza en que las cargas de disefio no

serén superadas por las cargas real es aplicadas sobre € pavimento.

So= Desviacion esténdar del sistema, funcion de posibles variaciones en las
estimaciones de transito (cargas y volumenes) y comportamiento del pavimento alo

largo de su vida de servicio.

SN= Numero Estructural, o capacidad de la estructura para soportar las cargas bajo

las condiciones (variables independientes) de disefio.

APSI= Pérdida de Serviciabilidad (Condicion de Servicio) prevista en € disefio, y
medida como la diferencia entre la “plenitud” (calidad de acabado) del pavimento a
concluirse su construccion Serviciabilidad Inicia (po) y su plenitud a fina del
periodo de disefio Serviciabilidad Final (pt).

Mg= Modulo Resiliente de la subrasante y de las capas de base y sub-base
granulares, obtenido a través de ecuaciones de correlacion con la capacidad portante
(CBR) de los materiales (suelos granulares).

2.- Transito en Ejes Equivalentes Acumulados para € periodo de disefio

seleccionado W 4

Para € caculo del transito, e método actual contempla los ges equivaentes

sencillos de 18,000 Ib (8.2 ton) acumulados durante el periodo de disefio.

Cuadro N° 6.8: Periodo de disefio para tipos de carretera

TIPO DE CARRETERA PERIODO DE ANALISIS (AN OS)
Urbana de alto volumen 30a50
Rural de alto volumen 20a50
Pavimentada de bajo volumen 15a 25
Tratada superficialmente de bajo volumen 10a 20
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Cuadro N° 6.9: Porcentaje de W18 en € carril de disefio.

NUMERO DE CARRILES EN UNA DIRECCION PORCENTAJE DE W18 EN EL CARRIL DE DISENO DL

1 100

2 80 a 100
3 60 a 80
4 50a75

3.- Confiabilidad.

La confiabilidad en €l disefio (R) puede ser definida como la probabilidad de que la
estructura tenga un comportamiento real igual o mejor que € previsto durante lavida
de disefio adoptada.

Cada valor de R esta asociado estadisticamente a un valor del coeficiente Zr
(desviacion estdndar normal). A su vez, Zr determina, en conjunto con el factor So

(desviacion esténdar normal), un factor de confiabilidad.

Vaores de la desviacion estéandar normal, Zr, correspondientes a los niveles de
confiabilidad, R.

Cuadro N° 6.10: Desviacion estandar.

CONFIABILIDAD, R, EN PORCENTAIJE DESVIACION ESTANDAR NORMAL, Zr
50 0.000
60 -0.253
70 -0.524
75 -0.674
80 -0.841
85 -1.037
90 -1.282
91 -1.340
92 -1.405
93 -1.476
94 -1.555
95 -1.645
96 -1.751
97 -1.881
98 -2.054
99 -2.327

99,9 -3.090
99,99 -3.750

Niveles sugeridos de confiabilidad de acuerdo a la clasificacion funcional del

camino.
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Cuadro N° 6.11: Nivel de confiabilidad

. NIVEL DE CONFIABILIDAD, R, RECOMENDADO
CLASIFICACION FUNCIONAL

URBANA RURAL

Interestatales y vias rapidas 85-99.9 80-99.9
Arterias principales 80-99 75-95
Colectoras 80-95 75-95
Locales 50 - 80 50 - 80

4.- Desviacion Estandar Global “So”.

Este parametro esta ligado directamente con la Confiabilidad (R), descrita
anteriormente; en este paso debera seleccionarse un valor So “Desviacion Estandar
Global”, representativo de condiciones locales particulares, que considera posibles
variaciones en € comportamiento del pavimento y en la prediccion del trénsito.

Para pavimentos flexibles: 0.40 < So < 0.50 Se recomienda usar 0.45
5.- M6dulo de Resiliencia “Mr” (Caracteristica de la subrasante).

La subrasante es €l suelo que sirve como fundacion para todo € paguete estructural .
En la década del 50 se puso mas énfasis en las propiedades fundamentales de la
subrasante y se idearon ensayos para caracterizar mejor a estos suelos. Ensayos
usando cargas estéticas o de bagja velocidad de deformaciones tales como € CBR,
compresion simple son reemplazados por ensayos dindmicos y de repeticion de
cargas tales como € ensayo del médulo resiliente, que representan mucho mejor 1o

gue sucede bajo un pavimento en |o concerniente atensiones y deformaciones.

La guia AASHTO reconoce que muchos paises como € nuestro, no poseen los
equipos para determinar € Mr y propone €l uso de la conocida correlacion con €
CBR:

Mr (psi) = 1500 x CBR para CBR < 10% (Sugerida por AASHTO)
Mr (psi) = 3000 x CBR%% para CBR de 7.2% a 20% (Ecuacion desarrollada en Sudéfrica)
Mr (psi) = 4326 x INCBR + 241 (Utilizada para suelos granulares por la propia guia AASHTO)

M, = 1500 * 6 = 9,000 psi
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6.- indice de Serviciabilidad (PS!).

Serviciabilidad es la condicion de un pavimento para proveer un mangjo Seguro y

confortable alos usuarios en un determinado momento.
APSI = Pﬂ:.wcrm. - PE!F‘INM.
Donde;

APSI = Diferenciaentre los indices de servicio inicia u origina y € fina o terminal
deseado.

PSlviciar = Indice de servicio inicia (4.5 para pavimentos rigidos y 4.2 para
flexibles).

PSlziva; = Indice de servicio terminal, parael cual AASHTO maneja en su version
1993 valores de 3.0, 2.5 y 2.0, recomendando 2.5 o 3.0 para caminos principales y

2.0 para secundarios.
7.- Determinacion de Espesores Por Capa.

Una vez que e disefiador ha obtenido e NUmero Estructural SN para la seccion
estructural del pavimento, utilizando la ecuacion general bésica de disefio, donde se
involucraron los parametros anteriormente descritos (transito, R, So, MR, PSl), se
requiere ahora determinar una seccion multicapa que en conjunto provea de

suficiente capacidad de soporte equivaente al nimero estructural de disefio original.

La siguiente ecuacion puede utilizarse para obtener 1o espesores de cada capa, parala
superficie de rodamiento, base y sub base, haciéndose notar que € método
AASHTO, version 1993, ya involucra coeficientes de drengje particulares para la
base y sub base:

SN = ﬂlﬂl + ﬂzﬂzm2+ ﬂ-:!D-:!m-:;

Donde:

a1, &, a = Coeficientes estructurales de |a carpeta, base y sub-base respectivamente.
D1, Do, D3 = Espesores de la carpeta, base y sub-base respectivamente.

my, m3 = Coeficientes de drenaje para base y sub-base respectivamente.
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Parael célculo de los espesores D1 y D2 (en pulgadas), € método sugiere respetar |os
siguientes valores minimos, en funcion del trdnsito en ges equivalentes sencillos

acumul ados.
TablaN° 6.12: Valoresde D1y D2
TRAFICO W18 CONCRETO ASFALTICO D1 CARPETA BASE D2
<50 000 1,0 (o tratam superficial) 4
50 001 a 150 000 2,0 4
150 001 a 500 000 2,5 4
500 001 a 2 000 000 3,0 6
2 000 001 a 7 000 000 3,5 6
>7 000 000 4,0 6

8.- Coeficientes Estructurales.

Los materiales usados en cada una de las capas de la estructura de un pavimento
flexible, de acuerdo a sus caracteristicas ingenieriles, tienen un coeficiente
estructural “a1”. Este coeficiente representa la capacidad estructural del materia para

resistir las cargas solicitantes.

Estos coeficientes estan basados en correlaciones obtenidas a partir de la prueba
AASHTO de 1958 — 1960 y ensayos posteriores que se han extendido a otros
materiales y otras condiciones para generalizar la aplicacion del método.

Coeficiente estructural de las car peta asféltica (a).

Si conocemos e Modulo de Elasticidad de la mezcla asfdtica en PSI o s se conoce
|a Estabilidad Marshall en libras.
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Gréfico N° 6.2: Nomograma para estimar €l coeficiente estructural para
la carpeta asfaltica
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Cuadro N° 6.13: Valoresde a1
MODULOS ELASTICOS
VALORES DE al
PSI Mpa
125.000 875 0,220
150.000 1.050 0,250
175.000 1.225 0,280
200.000 1.400 0,295
225.000 1.575 0,320
250.000 1.750 0,330
275.000 1.925 0,350
300.000 2.100 0,360
325.000 2.275 0,375
350.000 2.450 0,385
375.000 2.625 0,405
400.000 2.800 0,420
425.000 2.975 0,435
450.000 3.150 0,440

El valor del modulo elastico de la carpeta asfdtica (Ei), en MPa, es

aproximadamente:
E; = (860 * EM)/FL = 109935 30-T
Donde:

EM = Estabilidad de Marshall (KN). NOTA: 1 KN = 224.96 Ib.
FL = Flujo o deformacion Marshall (mm).
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T = Temperaturade cllculo en °C (21 °C).
Coeficiente Estructural dela Base (a2).

El coeficiente estructural para € caso de que la capa base esté constituida por
agregados no tratados (tal como es € caso de las bases de piedra picada, grava
triturada, grava cernida, macadam hidraulico, etc.), se determina, a partir del Modulo

de Elasticidad (M 6dulo Resiliente), mediante |a aplicacion de la siguiente formula:
Ahase pranular = 0.249 fﬂ.i]' Eb - 0977

También puede emplearse € nomograma para determinar €l valor del coeficiente
estructural de la capa base de material granular no tratado, cuando se disponga del
valor de CBR, Hveemo Triaxial de Texas.

El MTOP especifica que la capa base debera tener un valor de soporte CBR igual o
mayor a 80%, ademas que € limite liquido debera ser menor de 25 y e indice de
plasticidad menor de 6. Ingresando e valor de CBR = 80% en e siguiente
nomograma, se obtiene el modulo y €l coeficiente a2.

Grafico 6.3: Nomograma para estimar €l coeficiente estructural az para

una capa base granular

LbSeg
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Tabla N° 6.14: Valoresde a»

BASE DE AGREGADOS

CBR (%) a2
20 0,070
25 0,085
30 0,095
35 0,100
40 0,105
45 0,112
50 0,115
55 0,120
60 0,125
70 0,130
80 0,133
90 0,137
100 0,140

Coeficiente Estructural dela Sub-Base (as).

El coeficiente estructural para € caso de que la capa base esté constituida por
agregados no tratados (tal como es e caso de las sub-bases de grava cernida, granzén
natural, granzon mezclado, etc.), se determina, a partir del Médulo de Elasticidad
(Modulo Resiliente), mediante la aplicacién de la siguiente formula:

Asyh-hase = 0.227 logEsh - 0.839
En esta ecuacion se tomo en cuenta que € valor se acota en un maximo de 0.133.

Las especificaciones del MTOP para la sub-base indican que e limite liquido debera
ser menor de 25, indice de plasticidad menor de 6 y €l valor de soporte CBR igual o
mayor a 30%.
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Grafico N° 6.4:

Nomograma para estimar el coeficiente estructural az parauna
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Cuadro N° 6.15: Valoresde az

BASE DE AGREGADOS

CBR (%) a3
10 0.080
15 0.090
20 0.093
25 0.102
30 0.108
35 0.115
40 0.120
50 0.125
60 0.128
70 0.130
80 0.135
90 0.138
100 0.140

9.- Coeficientes de Drenaje (mz2, ms).

La calidad del drenagje se define en términos del tiempo en que € agua tarda en ser

eliminada de |as capas granulares (capa base y sub-base):
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Cuadro N° 6.16: Calidad de drenaje

CALIDAD DE DRENAIJE AGUA ELIMINADA EN
Excelente 2 horas
Buena 1dia
Regular 1 semana
Pobre 1 mes
Deficiente agua no drena

En la siguiente tabla, se presentan los valores recomendados para mz y ms (bases y
sub-bases granulares sin estabilizar) en funcion de la calidad del drengje y d
porcentgje del tiempo a lo largo de un afio, en el cua la estructura del pavimento

pueda estar expuesta a niveles de humedad préximos ala saturacion.

Tabla N° 6.17: Porcentaje del Tiempo

Porcentaje del tiempo en que la estructura de pavimento esta

Calidad del drenaje expuesta a niveles de humedad cercanos a la saturacién
Menos de 1% 1-5% 5-25% Mas del 25%
Excelente 1,40-1,35 1,35-1,30 1,30-1,20 " 1,20
Buena 1,35-1,25 1,25-1,15 1,15-1,00 r 1,00
Regular 1,25-1,15 1,15-1,05 1,00-0,80 r 0,80
Pobre 1,15-1,05 1,05-0,80 0,80 -0,60 " 0,60
Deficiente 1,05-0,95 0,95-0,75 0,75-0,40 r 0,40

10.- Andlisisdel disefio final con Sistema M ulticapa.

Se procedié a calculo mediante la aplicacion del programa AASHTO Ingeniero
Civil, e esguema de las capas de la estructura del pavimento flexible se detalla a

continuacion:
Grafico N° 6.5: Capas del Pavimento Flexible
4 S
SNz | Superficie de rodadura D,
SNy Capa Base D,
M,
Dy

Subrasante

Se readliz6 € disefio considerando un valor del CBR de disefio paratodo € tramo de

lavia
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PORCENTAIES

Cuadro N° 6.18; Célculo del CBR de disefio

UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO
FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

Realizh: Epda. Jancth Reyes Villacrés

VALORES DE C.B.R.| N° DE VALORES DE | % DE VALORES DE
SOBRE MUESTRAS | CB.R.IGUALESO C.B.R. IGUALES O
INALTERADAS MAYORES MAYORES
4.1 4 100.0
75 3 75.0
10.0 2 50.0
19.0 1 25.0

Grafico N° 6.6: Determinacion del CBR de Disgfio.

DETERMINACION DEL C. B. R. DE DISENIO

100
90
80
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&0
50
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0 4

VALORESDEC. B. R.
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Cuadro N° 6.19: Célculo de espesores de capas

DISENO DE PAVIMENTOS FLEXIBLES
METODO AASHTO 1993

TRAMO #1
FECHA

PROYECTO
SECCION 1

: Disefio de la via Manduro - Batancocha
: km 0+000 - km 3+292,67

Septiembre del 2012

DATOS DE ENTRADA (INPUT DATA) :

1. CARACTERISTICAS DE MATERIALES DATOS
A. MODULO DE ELASTICIDAD DE LAMEZCLA ASFALTICA (ksi) 400,00
B. MODULO DE ELASTICIDAD DE LA BASE GRANULAR (ksi) 28,00
C. MODULO DE ELASTICIDAD DE LA SUB-BASE (ksi) 15,00
2. DATOS DE TRAFICO Y PROPIEDADES DE LA SUBRASANTE
A.NUMERO DE EJES EQUIVALENTES TOTAL (W18) 3,71E+05| |
B. FACTOR DE CONFIABILIDAD (R) 70%
STANDARD NORMAL DEVIATE (Zr) 0,524
OVERALL STANDARD DEVIATION (So) 0,45]
C. MODULO DE RESILIENCIADE LA SUBRASANTE (Mr, ksi) 9,00
D. SERVICIABILIDAD INICIAL (pi) 4,2
E. SERVICIABILIDAD FINAL (pt) 2,0
F. PERIODO DE DISENO (Afios) 20
3. DATOS PARA ESTRUCTURACION DEL REFUERZO
A. COEFICIENTES ESTRUCTURALES DE CAPA
Concreto Asfaltico Convencional (a) 0,420
Base granular (a2) 0,133
| Subbase (a3) 0,108
| B.COEFICIENTES DE DRENAJE DE CAPA
| Base granular (m2) 0,800
Subbase (m3) 0,800

DATOS DE SALIDA (OUTPUT DATA) :

NUMERO ESTRUCTURAL REQUERIDO TOTAL (SNgeg) 1,99
NUMERO ESTRUCTURAL CARPETA ASFALTICA  (SNcp) 1,25

NUMERO ESTRUCTURAL BASE GRANULAR (SNgg) 0,38

NUMERO ESTRUCTURAL SUB BASE (SNsg) 0,36
ESTRUCTURADEL PAVIMENTO PROPUESTA

PROPUESTA
TEORICO | ESPESOR | SN (calc)

ESPESOR CARPETA ASFALTICA (cm) 7,6 cm 5,0 cm 0,83
ESPESOR BASE GRANULAR (cm) 9,1 cm 15,0 cm 0,63
ESPESOR SUB BASE GRANULAR (cm) 10,6 cm 20,0 cm 0,68
ESPESOR TOTAL (cm) 40,0 cm 2,14

RESPONSABLE :

" |HoJA DISERADA POR:

Egda. Janeth Reyes V.
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Gréfico N° 6.7: Espesores de las capas del pavimento

S0 Capa DE RODADURA
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11.- Céalculo de Numero Estructural.

Determinados los pardmetros necesarios que intervienen en la ecuaciéon genera de
disefio, se procede a encontrar un numero estructural (SN) que soporte & Wis

proyectado para el disefio, dos maneras de encontrar el SN:

Grafico 6.8: Determinacion del SN (Ecuacion AASHTO 93).
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6.6.3 Calculoy Diseflo de Cunetas.

Son zanjas que se construyen a ambos lados del camino con € objeto de recibir y
conducir €l agua pluvial de lamitad del camino o de todo e camino en las curvas, €

agua que escurre por los cortes y la que puede escurrir de pequefias areas adyacentes,
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para conducirla hacia una corriente natural o una obra de drengje transversadl, y asi
algiarlalo mas rgpido posible de la zona gue ocupa e camino.

Considerando la topografia del terreno los canales seran de formatriangular a ambos
lados de la carretera, lamisma que es de féacil mantenimiento, no requiere de mucho
espacio para su construccion y evita problemas de encunetamiento de los vehiculos

gue transitan por lavia.

L as dimensiones asumidas Se detallan en el siguiente esquema:

Grafico N° 6.9: Seccion Transversal Cuneta.

El disefio de las cunetas se basa en e principio de canaes abiertos, en un flujo

uniforme, aplicando laférmulade Manning y de la ecuacion de la continuidad.

V= l*RE/F!*fl/Z

I
Q=AxV
R A
P

Donde;

V =Velocidad en m/s.

n = Coeficiente de rugosidad de Manning.
J = Pendiente hidraulica en %.

Q = Caudal de disefio en m¥s.

A = dreade laseccion en m?,

P = Perimetro mojado en m.

R = Radio hidraulico en m.
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Cuadro N°6.20: Coeficientes de rugosidad de Manning (canales abiertos).

TIPO DE RECUBRIMIENTO n
TierraLisa 0,020
Césped con més de 15 cm de profundidad de agua 0,040

Césped con menos de 15 cm de profundidad deagua | 0,060

Revestimiento rugoso de piedra 0,040

Cunetas revestidas de hormigén 0,016

Se considera que las cunetas trabgjaran a seccion llena:

b x
T2
1.00m = 0.35m "
A= 5 = 0,175m?
El perimetro mojado sera
F,=0.78+ 046= 1,24 m.
Determinamos € radio hidraulico:
5 A 0,175m2_ o 141
T PT 124m _ rHm
Lavelocidad se obtendra asi:

V= l*REE*Iiz
n

Ve 0141 34)" 2
© 0,016 '

V=16931+] 2
Reemplazando en |a ecuacién de la continuidad tenemos:
Q= AxV
Q= 0,175%16,931 ] 2

Q=2963+] 2
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En e siguiente cuadro se muestran los caudales y velocidades de acuerdo a la

pendiente.

Cuadro N°6.21: Caudalesy velocidades permisibles para distintos valores de

pendiente
J (%) V (m/s) Q (m3s)
0,50 1,057 0,127
1,00 1,495 0,179
1,50 1,831 0,220
2,00 2,114 0,254
2,50 2,364 0,284
3,00 2,590 0,311
3,50 2,797 0,336
4,00 2,990 0,359
4,50 3,172 0,381
5,00 3,343 0,401
5,50 3,506 0,421
6,00 3,662 0,439
6,50 3,812 0,457
7,00 3,956 0,475
7,50 4,094 0,491
8,00 4,229 0,507
8,50 4,359 0,523
9,00 4,485 0,538
9,50 4,608 0,553
10,00 4,728 0,567
10,50 4,845 0,581
11,00 4,959 0,595
11,50 5,070 0,608
12,00 5,179 0,621
12,50 5,286 0,634
13,00 5,391 0,647
13,50 5,493 0,659
14,00 5,594 0,671

Utilizando la formula del método raciona para determinar € caudal gue circula por

|a cuneta tenemos:

_C*!*fl
T 360
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Donde:

Q = Caudal méaximo esperado.
C = Cosficiente de escurrimiento.
| = Intensidad de precipitacion pluvial en mm/h.

A = NUmero de hectéreas tributarias

Determinamos el coeficiente de escurrimiento:
C=1- c'
C’ = Valores de escurrimiento debido a diferentes factores que influyen directamente

en la escorrentia

Cuadro N° 6.22: Coeficientes de Escorrentia, Segun € tipo deterreno

POR LA TOPOGRAFIA C
Plana con Pendiente de 0.2 a0.6 m/km 0.30
Moderada con pendiente de 3.0 a4.0 m/km 0.20
Colinas con pendientes de 30-50 m/km 0.10
POR EL TIPO DE SUELO C
Arcillacompactaimpermeable 0.10
Combinacién delimoy arcilla 0.20
Suelo limo arenoso no muy compacto 0.40
POR LA VEGETACION C
Terrenos Cultivados 0.10
Bosques 0.20

C=1- Ct+ Cs+ Cveg

C=1- 020+02+02 =04

La maxima precipitacion pluvia registrada en la zona, por la estacion

meteorol 6gicaM070 — Tena es de 360,0 mm.
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La ecuacion para calcular laintensidad de lluvia se tomara de los estudios realizados
por e INAMHI, cuyaférmulaes:

414+ TO8 4 p .
I= F0.58

Donde:

T = Periodo de retorno en afios (T = 10 afios, es €l intervalo de tiempo en €l cua
Se espera que una creciente de igual magnitud o superior se produzcaunavez).

t = Tiempo de precipitacion de intensidad.

Pmax. = Precipitacion maximaen 24 horas.

Como € tiempo de duracion no se conoce, se recomienda usar € tiempo de

concentracion. Para encontrar €l tiempo de concentracion se utilizara la ecuacion:

5 0.385

tc = 0.0195 7

Donde:

tc = Tiempo de concentracion en min.

L = Longitud del Areade Drengje.

H = Desnivel entre el inicio delacuencay el punto de descarga en m.

Con una pendiente de tramo i = 10% y una longitud maxima de drengje L= 500 m.,
se calcula el tiempo de concentracion:

H=1Lxi
H =500+ 0.1
H=50m.

5 0385
tc = 0.0195 20

ic= 5 66 min.

Entonces laintensidad de lluvia es;

4,14 = 10 x 360
= 5.66&5!-1
I= 82541 mm/h
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El &rea de drengje de la cuneta para un carril es:

A= ancBo calzada + cuneta * L
A= 3,00+ 1,00 500
A=2000m*= 0,2Ha

CxlxA
9= =350
0,40 * 825.41 % 0,2
) 360
Q,:x = 0,183 m?/seg

QE!EIJ‘H > Qmé:.t
0,311 m?/seg > 0,183 m?*/seg OK

El caudal admisible es mayor que e caudal maximo esperado. El disefio es
satisfactorio.

6.6.4 Disefio de Alcantarillas.

El cauda gue llega hasta un punto puede establecerse por medio de la siguiente

formula:

~ G0+ 4
~ 360

Donde;

Q = Caudal maximo en m3/s.
C= Cosficiente de escorrentia.
| = Intensidad de precipitacion pluvial .

A= Area de drenaje en hectéreas.

El agua pluvia debe encauzarse hacia las orillas de la carretera con una pendiente
adecuada en sentido transversal, a ésta se le Ilama bombeo y para € proyecto se ha

considerado una pendiente del 3%.

Para determinar el area de drengje de las alcantarillas tipo que son adoptadas para
evacuar caudales de agua de hasta 2.5 m®/s provenientes del escurrimiento de agua

[luvia que cae sobre la obra bésica.
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Después de andlizar las lineas divisorias, evaluada la topografia de la zona se ha
determinado un area aproximada de 5 Hectéreas. La pendiente del terreno fluctia
entre el 8-10 %.
_CxlxA
360
De acuerdo a Cuadro N° 6.22 donde detalla los coeficientes de escorrentia segun el

tipo de terreno, se calcul 6 de la siguiente manera:

£C=04
_0.4*153*5

— 3
360 0.85 m”/seg

Vmin en tuberias de acero para evitar sedimentacion = 0.75 m/s, se adoptara 0.9 m/s

debido alainfluenciadel tipo de vegetacion existente en la zona.

Q085 .

0.94
D= M{—H-} = 1.09m,

Se utilizara una tuberia de acero corrugado (&rmico) de 1.2 m por ser ésta de un
diametro comercial existente en e mercado y se colocaran a una profundidad minima

de 1 m. delarasante natural del suelo ala coronade laacantarilla.

Grafico N° 6.10: Corte transversal de alcantarilla

CORTE TRANVERSAL
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Cuadro N° 6.23: Ubicacion del alcantarillado pluvial

ALCANTARILLADO PLUVIAL
N° | ABSCISA |DIAMETRO, cm
1 K 0+498 120
2 K 1+004 120
3 K 1+503 120
4 K 1+664 120
5 K 1+840 120
6 K 2+050 120
7 K 2+483 120
8 K 2+804 120

6.6.4.1 Nor mas de Disefio.

Diametros minimos. en e disefio de un sistema de alcantarillado pluvial, se toma
como diametro minimo 1.20 m. Un cambio de diametro en € disefio estainfluido por

la pendiente, &l caudal o lavelocidad.

Velocidades minimas y maximas. es recomendable en tuberias, que la velocidad
del flujo en lineas de acantarillado pluvial, no sea mayor de 3 m/s, para de esta
manera proporcionarle una accion de auto limpieza. Se debe tener en cuenta que no

existe una velocidad de flujo minima debido a que en verano no existira flujo de

agua.

Profundidad de la tuberia: la profundidad minima para instalar la tuberia debe ser
tal que e espesor del relleno evite e dafo a los conductos, ocasionados por las
cargas vivas y de impacto, se mide desde la superficie hasta la parte superior del

tubo. Las profundidades establecidas son las siguientes:
Tréfico Liviano = 1.00 m.

Tréfico Pesado = 1.20 m.
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Grafico N° 6.11: Alcantarilla méas cabezal de entrada y salida tipo 1
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Grafico N° 6.12: Alcantarilla méas cabezal de entrada tipo 2
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6.6.5 Seccion Transversal dela Via.

Teniendo en cuenta €l tipo de via que se ha proyectado de acuerdo a calculo de los
valoresde TPDA, € cual esunaviade Clase |V; y dependiendo de latopografia
presente en todo e tramo de la via, € cua es ONDULADO, obtenemos los
siguientes valores de disefio y dimensiones recomendados para este tipo de via, los

cuales son:

Velocidad de disefio.

Radio Minimo de Curvas horizontal es.
Distancia de visibilidad de parada.
Distancia de visibilidad de rebasamiento.
Peralte.

Curvas Verticales Convexas.

Curvas Verticales Concavas.

Gradiente longitudinal maxima.
Gradiente longitudinal minima.

Ancho de Pavimento.

Clase de Pavimento.
Ancho de espaldones.

Gradiente Transversal de lavia

6.6.6 Descripcién dela Propuesta.

La propuesta se enfoca en gjecutar las siguientes obras:

Pavimentacion con asfalto mezclado en frio, con emulsiones, con un espesor
de 5 cm., para un periodo de disefio de 20 afios, € cua se colocara sobre una
base clase 4 de un espesor de 15cm.

Construccion de cunetas y revestimiento con hormigén fc= 180 kg/cm?2.
Colocacion de a cantarillas de acero corrugado.

Sefializacion vertical y horizontal .
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6.7 METODOL OGIA - MODEL O OPERATIVO.

Al terminar con la recopilacion de la informacion técnica para € proyecto, se
procedera con larealizacion del Presupuesto Referencial para el periodo de disefio de
20 afios. Los costos de los materiales que se emplearan en este proyecto estan

rel acionados con los valores existentes en el mercado local.
6.7.1 Precios Unitarios.

El andlisis de precios unitarios constituye una parte basica y fundamental en la
realizacion de cualquier proyecto, ya que permite la optimizacion de los recursos en

lagjecucion de laobra.

Para ello hay que considerar todos los componentes del rubro a gecutarse, ya que es

el valor querecibira el contratista por concepto de ese trabgo.

Parareaizar el andlisis de precios unitarios debemos tener informacion acerca de los

valores de: salarios, rendimientos, costos de equipo, costo de mano de obra, etc.

Estos datos han sido obtenidos de: Obras Publicas Cantonales, Obras Publicas
Provinciales, los salarios mediante tablas que publica la Contraloria General del
Estado y la obtencion de proformas de diferentes casas comerciaes. La sumatoria de
los precios unitarios multiplicado por e volumen de obra, dara como resultado €
presupuesto referencial total de la obra.

6.7.1.1 Costos Dir ectos.

Los costos directos son aquellos que estan conformados por la suma de materiales,
mano de obra y equipos, los mismos que son necesarios para e célculo de un
proyecto, es decir son los costos imputables directamente a la gjecucion de la obra 'y
con destino especifico en cada una de sus etapas. Se clasifican en costos directos

propiamente dichos o de operacion, costos comerciales y costos de subcontratos.

Los costos de operacion comprenden: Amortizacion de equipos, reparaciones,
mantenimiento, combustible, lubricantes, mano de obra, supervision y aquiler de
equipos.
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Los costos comerciales incluyen: materiales de origen comercial y el transporte
realizado por terceros.

L os costos de subcontratos son |os realizados con otras personas.
6.7.1.2 Costos I ndir ectos.

Se definen como los gastos generales necesarios para la g ecuciéon de una obra, no
incluidos en los costos directos, que se realizan en la oficina como en laobray no es
mas que la suma de gastos Técnico — Administrativos necesarios para la correcta
realizacion de cualquier proceso constructivo. Se consideran costos indirectos los

siguientes:

Sueldos del personal Técnico y administrativo adscrito alaobra.

Gastos de comunicaciones (teléfono, correo, etc.), transporte, luz, limpieza,
etc.

Gastos de Utiles de oficina, copias de documentos, etc.

Laboratorio en caso de ser necesario.

Gastos de empresa.

Gastos financieros.

Gastos Fiscales (impuestos, expropiaciones, permisos, etc.)

Tasas de administracion

Utilidades.

6.7.2 Presupuesto.

Para gecutar un proyecto es primordia contar con los recursos para lo cua se
elaboro el presupuesto referencial de la obra en base a andlisis de precios unitarios,
se determiné una inversion de $ 762.465,68 (Setecientos sesenta y dos mil

cuatrocientos sesenta 'y cinco, 68/100 ddlares).
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PROYECTO:
UBICACION:
OFERENTE:
ELABORADO:

FECHA:

Cuadro N° 6.24 Presupuesto dela Obra

ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA
CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

PRESUPUESTO REFERENCIAL
EGDA.JANETH REYES

01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

TABLADE DESCRIPCION DE RUBROS, UNIDADES, CANTIDADES Y PRECIOS

RUBRO DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD P.UNITARIO P.TOTAL
1 Desbroce, deshosque y limpieza Ha 6,59 471,62 3.107,98
2 Replanteo y nivelacion a nivel de asfalto km 3,29 688,10 2.263,85
3 Transporte material de desalojo m3 1.271,84 1,02 1.297,28
4 Remocion de Alcantarillas m 30,00 14,36 430,80
5 Excavacion sin clasificar (mejoramiento) m3 12.910,69 2,16 27.887,09
6 Excavacion para cunetas y encauzamiento m3 803,29 3,05 2.450,03
7 Excavacion y relleno de estructuras menores m3 560,00 4,82 2.699,20
8 Tuberia de acero corrugado D= 1.20 m ,e=2.5 mm, MP-100 m 80,00 168,07 13.445,60
9 Muro de H.S. fc=180kg./cm2 tipo B (Cabezales) m3 29,52 173,19 5.112,57
10 |Material pétreo de mejoramiento (minada , cargada y regada) m3 11.156,82 7,29 81.333,22
11 |Material de Subbase clase 3 m?3 5.899,70 9,63 56.814,11
12 |Material de Base de agregados clase 4 m3 3.824,86 7,86 30.063,40
13 |Transporte material pétreo de mejoramiento m3-km 140.575,93 0,38 53.418,85
14  |Transporte de material de Subbase clase 3 m3-km 74.336,22 0,38 28.247,76
15 |Transporte de material de Base de agregados clase 4 m3-km 48.193,24 0,38 18.313,43
16 |Asfalto MC-250 , para imprimacién Lt 32.497,40 0,72 23.398,13
17 |C. rodadura hormigén asf. Mezclado en planta, e=2" m2 23.212,43 9,19 213.322,23
18 |Hormigdn para cunetas (F'C=180 KG/CM) m3 943,29 187,69 177.046,10
19 |Sefiales informativas (2.40x1.20)M U 8,00 245,32 1.962,56
20 |Sefiales reglamentarias (0.75 x 0.75)M U 10,00 139,92 1.399,20
21 |Sefales preventivas (0.75 x 0.75 )M U 50,00 139,92 6.996,00
22 |Marcas en pavimento m 9.884,67 1,09 10.774,29
23  |Comunicaciones radiales U 50,00 13,64 682,00

TOTAL: 762.465,68

SON : SETECIENTOS SESENTA Y DOS MIL CUATROCIENTOS SESENTA Y CINCO, 68/100 DOLARES

PLAZO TOTAL: 5 MESES

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO

6.8 ADMINISTRACION.

6.8.1 Recur sos Econdmicos.

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

Las ingtituciones dentro de la planificacion via como e MTOP, Gobiernos

Provinciales y Cantonales, ONG’s, deben asignar los recursos suficientes para la

gecucion de los estudios completos, que contemplen los Ultimos avances de la

técnicavia y métodos actualizados en construccion.

6.8.2 Recur sos T écnicos.

Es imprescindible las presencia de técnicos especidizados en e disefio vid,

conocedores de los nuevos adelantes en este campo, que puedan transmitir los
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conocimientos y fundamentos cientificos para cumplir con los proyectos
planificados.

6.8.3 Recur sos Administr ativos.

El estudio y conocimiento de las construcciones viales deben apoyarse en un equipo
administrativo que dispongan de la logistica suficiente como personal, equipos de
Ultimatecnologia, laboratorios, etc. Ademéas la administracion orientaray priorizara

los proyectos de acuerdo a su importancia para el desarrollo del pais.
6.9 PREVISION DE LA EVALUACION.

Seincluiran las especificaciones técnicas del proyecto, considerando todos |os rubros
a contratarse; los estudios y disefios previos, completos definitivos y actualizados, y
los estudios de prevencion/mitigacion de impactos ambientales, para lo cua se
debera cumplir la normativa ambiental aplicable respecto a la contratacion. La
descripcion abarcard € rubro, procedimiento de trabgjo, materiales a emplearse,
requisitos, disponibilidad de equipo minimo para la gecucion del rubro, ensayos,
tolerancias de aceptacion, forma de medida y pago, en la medida en que sean

necesarios.
6.9.1 Desbroce, Desbosquey Limpieza.

Descripcion.- Este trabajo consistira en despejar € terreno necesario para llevar a
cabo la obra contratada de acuerdo con las presentes especificaciones. En las zonas
indicadas en los planos o por € Fiscalizador, se eliminaran todos los arboles,
arbustos, troncos, cercas vivas, matorrales y cualquier otra vegetacion; ademés de
tocones y hojarascas. También se incluyen en este rubro la remocion de la capa de
tierra vegetal, hasta la profundidad indicada en los planos o por €l Fiscalizador; asi
como la disposicion, en forma satisfactoria al Fiscalizador, de todo € material

proveniente de la operacion de desbroce, desbosgue y limpieza.

Este trabajo contemplara también la conservacion, evitando todo dafio o deformacion
de la vegetacion, plantaciones y objetos destinados a conservarse.

111



6.9.2 Movimientode Tierras.
Excavacion sin clasificar.

La excavacion sera efectuada de acuerdo con los datos sefialados en |os planos, en
cuanto a alineaciones pendientes y niveles, excepto cuando se encuentren
inconvenientes imprevistos en cuyo caso, aquellos pueden ser modificados de
conformidad con €l criterio técnico del Ingeniero Fiscalizador.

Todo e material resultante de estas excavaciones que sea adecuado Yy
aprovechable, a criterio del Fiscalizador, debera ser utilizado para la construccion de
terraplenes o rellenos, o de otro modo incorporado en la obra, de acuerdo a lo
sefialado en los planos y alo indicado por € Fiscalizador.

Excavacién para cunetasy estructuras menores.

Este trabgjo consistird en la excavacion para la construccion de zanjas dentro y

cercanas alazonadel camino, pararecoger y evacuar las aguas superficiales.

Las cunetas y encauzamientos serdn construidos de acuerdo a alineamiento,
pendiente y seccion transversal sefidlados en los planos o indicados por €
Fiscalizador.

El ancho de la zanja que se excave para una acantarilla o un conjunto de
alcantarillas estara de acuerdo a lo indicado en los planos 0 como indique €
Fiscalizador. El ancho no podra ser aumentado por e contratista para su convencion
detrabgo.

Su construccion podra llevarse a cabo en forma manua o con la maquinaria
apropiada, 0 con una combinacion de estas operaciones. No podrén contener restos
de raices, troncos, rocas u otro material que las obstruya, y sera obligacion del
contratista mantenerlas limpias permanentemente para su eficiente funcionamiento,

hasta |a recepcion provisiona sin costo alguno.
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Transporte de material de excavacion.

Este trabajo consistira en €l transporte autorizado de los materiales necesarios parala
construccion de la plataforma del camino, préstamo importado, mejoramiento de la
subrasante con suelo seleccionado. El material excavado de la plataforma derecho a
pago alguno en una distancia de 500 m.; pasados los cuales sereconocera el
trasporte correspondiente.

6.9.3 Estructura de Pavimento.

Capa de rodadura de hormigon asféltico en planta, en frio con emulsion,

e=bcm.

Este trabajo consistira en la construccion de capas de rodadura de hormigén asfaltico
mezclado en sitio y colocado sobre una base debidamente preparada o un pavimento

existente, de acuerdo con los requerimientos de |os documentos contractual es.

El doble tratamiento superficial bituminoso (D.T.S.B), consistira en la construccién
de dos capas de agregados embebidos en material bituminoso, sobre una base

previamente imprimada o sobre una capa de rodadura existente.
Materiales.

El material bituminoso a utilizar son asfaltos RC-250, en caso de necesidad, €l grado
del asfato podra ser cambiado por € fiscalizador hasta unos de los grados
inmediatamente superior, sin que haya modificacion en el precio unitario sefialado en

el contrato.

Los agregados seran fragmentos de grava o piedra triturada, completamente secos,
limpios, sdlidos y resistentes, exentos de polvo, suciedad, arcilla u otros materiales
extrafos. Su coeficiente de desgaste a la abrasion deberd ser menor a 40% y su
adherencia sera mayor a 95%; la granulometria de |os agregados estara dentro de los

limites de porcentgje y 3/8 de pulgada de graduaci ones.

Las graduaciones a utilizarse constan en e andisis de precios unitarios
correspondiente elaborado para esta obra. Para los depdsitos de los agregados €l
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fiscalizador podra exigir proveer la contaminacion de los materiales de acuerdo a
criterio del mismo.

La adherencia entre los agregados a asfalto que se utilice se comprobara mediante
peladura en agua hirviendo o mediante el ensayo francés VIALIT. Al momento de la

distribucion de los agregados éstos deberan encontrarse compl etamente secos.
Equipos.

El contratista debera disponer del equipo necesario para la oportuna y eficiente

gjecucion de estos trabaj os, equipo que debera ser aprobado por el Fiscalizador.

El equipo minimo indispensable constara de distribuidor de asfalto autopropul sado,
una barredora mecanica, distribuidor de agregados autopropul sado, rodillos (lisos de
6 a 8 toneladas o rodillos neuméticos), equipo de transporte compatible con €l

distribuidor de agregados.

El distribuidor de asfalto estara montado sobre neumaticos, sera provisto de tolva
receptora posterior paro recibir la descargo de los volquetes, sistema de traslado del
agregado de la tolva a sistema de descargo delantero, tolva delantero de descargo
con oberturas y ancho graduales y tornillos sin fin paro distribuir, la cantidad exacta

por metro cuadrado y en & ancho regulado, de manera uniforme.
Procedimiento de trabajo.

El doble tratamiento superficial bituminoso se llevard a cabo Unicamente cuando la
superficie a recibir se encuentre seca, y € tiempo no sea lluvioso, sin presencia de
neblina ni existan posibilidades inminentes de lluvia, preferentemente se efectuara
este trabagjo cuando la temperatura atmosférica a la sombra sea mayor a 15 grados
centigrados.

Distribucion del material bituminoso.

Previamente a la aplicacion del asfalto, o superficie deberd barrerse y limpiarse
cuidadosamente, a satisfaccion del fiscalizador. De inmediato se regard e asfalto
uniformemente mediante e distribuidor autopropulsado, en las cantidades y

temperaturas especificadas para € tipo de tratamiento y asfaltado a emplear. La
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distribucion se efectuara en una longitud determinada y dividiendo € ancho en dos o
mas fajas, a fin de mantener € trénsito, de ser necesario, en la parte sin riego

mientras se cumple la capaen € resto.

Para evitar excesos de riego en los empames longitudinales, se colocara un papel
grueso al comienzo y a fina de cada aplicacién asféltica y las boquillas del
distribuidor deberan cerrarse instantaneamente a terminar € riego sobre € papel.
Los papeles utilizados deberan ser desechados y se corregira cuaquier fallo de la

aplicacion mediante el rociador manual.

El contratista debera cuidar que no se manchen con la distribucion asfélticalas obras
de arte, bordillos, aceras o0 arboles adyacentes, los cuales deberan ser protegidos en
los casos necesarios antes de proceder al riego. El asfalto regado debera ser cubierto

de inmediato por los agregados correspondientes antes de que se enfrie.
Distribucion de los agregados.

El distribuidor de agregados debera esparcir |a capa correspondiente inmediatamente
después del riego asfatico, en € ancho de la fga determinada y en una sola
aplicacion uniforme y continua. El sistema de riego y o operacion deberan ser tales
gue e espaciamiento de |os agregados forme la capa con las particul as gruesas abajo
y las finos encima, y la marcha de la méaquina tendra una velocidad que no disturbe

los agregados recién distribuidos.

Se deberd prevenir, antes de iniciar € riego bituminoso, que exista cantidad
suficiente de agregados en € sitio, paro cubrir la totalidad del asfalto y no permitir
gue se enfrie e material bituminoso. Al momento de su utilizacién, los agregados,
deberan estar completamente secos. En genera, no se deberd efectuar ninguna
correccion en lo capa regada, aunque en casos eventuales sera necesario retirar algan
exceso de agregados, sin disturbar el material que se halla en contacto con €l asfalto.
En las supeficies irregulares y de &rea restringida, se deberd completar la

distribucion de los agregados manual mente y se emparejara usando rastrillos planos.
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Compactacién y acabado.

Inmediatamente después de regados |os agregados sobre € asfalto, se procederaalo
compactacion con rodillos liso tdndem de 6 o 8 toneladas o con rodillo
neumatico. El rodillo se iniciara a los costados de la capa y se desplazara hacia €l
centro, traslapando medio ruedo en cada pasado. Al menos se completaran dos
pasadas completas del rodillo tandem y se proseguira hasta lograr una superficie

compactay uniforme pero sin que se trituren significativamente | os agregados.

A continuacion se proseguira a los compactados en la misma forma, con rodillos
neumaticos hasta conseguir que los agregados se hallen completamente incrustados y
embebidos en € material bituminoso para obtener asi una capa densa, pargja y

uniforme.

Una vez terminado la compactacion, debera esperarse al menos doce horas antes de
permitir la circulacién de vehiculos. En el doble tratamiento se procedera a la
distribucion del material bituminoso para la segunda capa, a menos doce horas
después de haberse completado la primero capa y luego de redistribuir el material

suelto que hubiere quedado de la compactacion de primera.

Luego de terminar la Ultima capa de tratamiento, se deberd esperar al menos doce
horas antes de permitir el transito publico y en un lapso de cuatro dias se debera
barrer cuidadosamente o superficie para desplazar todo € material suelto pero sin
remover e agregado pegado con € material bituminoso. De ocurrir aguna
exudacion de asfalto a lo superficie terminada, luego del barrido, se debera cubrir

el érea afectada con agregados adicionales de granulometriaigual ala Ultima capa.

El barrido y € curado los zonas con exudacion de asfalto, es necesario a fin de
conseguir una superficie uniforme y sin corrugaciones, depresiones u otros
irregularidades causadas por un exceso o una distribucion no uniforme del asfalto o

de los agregados.
Asfalto paraimprimacion.

Este trabajo consistira en e suministro y distribucion de material bituminoso, con

aplicacion de asfalto diluido de curado medio sobre la superficie de una base, que
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debera hallarse con los anchos, alineados y pendientes indicadas en los planos. En la
aplicacion del riego de imprimacion estd incluida la limpieza de la superficie

inmediatamente antes de dicho riego bituminoso.

Comprende también el suministro y distribucion uniforme de una delgada capa de
arena secante, s e Fiscalizador |o considera necesario, para absorber excesos en la
aplicacion del  asfato, y proteger € riego bituminoso a fin de permitir la

circulacion de vehiculos 0 maguinaria, antes de colocar la capa de rodadura.
6.9.4 Instalacion de Drenajey Alcantarillas.
Tuberia de acero corrugado para alcantarillas.

Este trabgjo consistira en el suministro e instalaciéon de al cantarillas, sifones, tubos
ranurados y otros conductos o drenes con tubos o0 arcos de metal corrugado de los
tamanos, tipos, calibre, espesores y dimensiones indicados en los planos, y de
acuerdo con las presentes especificaciones. Seran colocados en los lugares con €
alineamiento y pendiente sefialados en los planos o fijados por € Fiscalizador.

Este trabgo incluira € suministro de materiales y la construccién de juntas,
conexiones, tomas y muros terminales necesarios para completar la obra de acuerdo
con los detalles indicados en los planos. Los tubos o0 arcos de metal corrugado que se
utilicen en las carreteras serdn de acero o de aluminio, segun se estipule en los
documentos contractual es.

De acuerdo con los planos, los muros de cabezal y cualquier otra estructura a la
entrada y salida de la acantarilla, debera construirse al mismo tiempo que se coloca
la tuberia, de acuerdo con los planos y las instrucciones del Fiscalizador.
L os extremos de |a tuberia deberan ser colocados o cortados a ras con € muro, salvo

s de otramaneralo ordene por escrito € Fiscalizador.
6.9.5 Instalaciones para control de Transito y Uso dela zona del camino.
Mar cas en el pavimento.

Este trabajo consistira en la aplicacion de marcas permanentes sobre € pavimento

terminado, de acuerdo con estas especificaciones, disposiciones especiaes, lo
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indicado en los planos, o por & Fiscalizador. Las superficies en las cuaes las marcas
serén aplicadas, estaran limpias, secas y libres de polvo, de suciedad, de acumulacién

de asfalto, de grasa u otros materiales nocivos.

Cuando las marcas sean colocadas en pavimentos de hormigén de cemento Portland,
el pavimento debera ser limpiado de todo residuo, previamente ala colocacién de las
marcas. Las franjas serdn de un ancho minimo de 10 cm. Las lineas entrecortadas
tendrdn una longitud de 3 m. con una separacion de 9 m. Las lineas punteadas
tendran una longitud de 60 cm. con una separacion de 60 cm. Las franjas dobles
estaran separadas con un esparcimiento de 14 cm. Las flechas y las |etras tendran las
dimensiones que se explican en los planos.

Todas las marcas presentaran un acabado nitido uniforme y una apariencia
satisfactoria, tanto en la noche como e dia, caso contrario seran corregidas por €

Contratista hasta ser aceptadas por el Fiscalizador y sin pago adicional.
Sefalesalado delacarretera.

Este trabgo consistird en € suministro e instaacion de sefiales completas,
adyacentes a la carretera, de acuerdo con los requerimientos de los documentos
contractuales, e Manual de Sefadizacion de MTOP vy las instrucciones del
Fiscalizador.

Las placas 0 paneles para sefides a lado de la carretera serdn montados en postes
metalicos. Seran instaladas en las ubicaciones y con la orientacion sefialada en los

planos.
Sefializacion preventiva.

Considera una serie de actividades tendientes a delimitar y sefidizar las areas de
trabgjo de tal forma de generar todas las condiciones de seguridad a los usuarios de
la viay alos obreros de la misma en sus etapas de construccion y mantenimiento
vial.

El propésito es que tanto los vehiculos propios del Contratista como los que

eventualmente deban utilizar sectores de la via en construccion, debido a cruces,
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desvios y accesos particulares, no constituyen un peligro para los propios
trabgadores, los pobladores de la zonay los eventual es visitantes.

El transito durante el proceso de construccion debe ser planificado y regulado

mediante adecuados controles y auto explicativos sistemas de sefializacion.

El Contratista debera cumplir todas las regulaciones que se hayan establecido, se
establezcan 0 sean emitidas por € Fiscalizador, con la finalidad de reducir los

riesgos de accidentes en lavia.

Deberan colocarse vallas de seguridad, cintas delimitadoras, conos, rotulos y otros

gue el Fiscalizador sefale.
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ANEXO 1

UBICACION DEL PROYECTO







ANEXO 2

MEMORIA FOTOGRAFICA




LEVANTAMIENTO TOPOGRAFICO




Ingreso a la Comunidad “Y” de Alto Shicama

Paso de agua, abscisa K1+840,00



Comunidad “Batancocha” (Fin de Proyecto)



ENSAYOS DE SUELOS

EXTRACCION DE MUESTRAS

Abscisa K2+000 Abscisa K3+290

ENSAYO GRANULOMETRICO

Secado del suelo naturd



Secado y tamizado de la muestra



ENSAYO DE PROCTOR Y C.B.R.

Seleccién de la muestra

Compactacion por capas



Aplicacién de Cargapara CBR



ANEXO 3

CONTEO VEHICULAR




UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO
D DE INGENTEREA CIVIL ¥ MECANICA
CONTED BE TRAFCO VEIICTLAR

Fecha: sdbada, 01 de septiembre de 2012 Almeisa 1 =580 Fecha:  domings, 02 de septianbre da 2012 Fecha:  |unas, 03 deseptiesmbre de 2012
Realizi: Fgda, Janoth Boyes Villaonis
u )
.| on | VERICTLOS = m“z“ VERICILOS iy = chctiortnde VERICTLO8 i bt
IRECC e CAMIGNIE AMMINES T i, BIE CAMIONES | CAMIINES 2 s B1S CAMIONES | CAMBMNES 2
2 KIFS P EJIES G 2 EIFS P EJFS G 1 KIS P EJFS G
pon- iy | DN MAN -
MAN-BAT | 1 1
15 7ap | BAT-MaN 1 1
BAAN - BAT 1 1] 1
rom s | BAT-MAN | 1 1 1
BAAN - BAT i 1
BAT - MAN 1 1|1
745 - Z00
MAN - BAT
BAT - BN 1|2 1
B0 - E15
BAAN - BAT 1 1
AAT-MAN | 1 1
R:15 - B30
MAN - BAT 1
HAT - MAN
8:30- BA5
MAN - BAT 1
BAT - MAN | 1
B:45 - 500 1
BAN - BAT 1
HAT - MAN
9:00 - 15
MAN - BAT
LAT - MBN
0:15 - B30 —
MAN-BAT | 1
BAT - MAN 1|1 1
9:30 - Ta5 !'
MAN - BAT |
AAT-MAN | 1
0:45 - 10:00
MAN - BAT 1
TOTALES: 5 B Fl [ 13 [ [ 1 11 4 o o




ANEXO 4

ESTUDIO DE SUELQOS




GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO
MUNICIPALIDAD DE AMBATO
DIRECCION DE OBRAS PUBLICAS
FNSA YD DE GRANULOMETRIA (NORMA INEN 877}
PROYBECTO: Via Manduom - Batancocha PROFUNINDA LY, Ny, «1000m
REALIZADO POR: Fgda. Jancth Reyes V. FECHA: 120052012
MUFSTRA: Soclo Matural Abscia (400,00
HERANULOMETRIA DESUFLO ARENOSO
TAMIZ | PESORET % RETENIDO % PASA % FSPECIF.
3(76.2 om) | 0 - 100,0
i 4 (4,75 mom) | - i) 1000
i 10 {200 ) | 4,06 0.5 995
i A0 {0042 o) | saz7 58 942
200 (00075 mm) | nra 125 §7.5
TOTAL | 93398
CONTENIDN DE HUMEDAD %
Recipienle Nimem | 04
{Peso del recipiente + such himedo | 9344
Peso del recipionie ¢ such scon | 304
Peso del apgua | a0
Peso del recipicats | I8,
Peso del suclo seco | 20,28
Contenido de humedad | 21893
GRANULOMETRIA DEL SUELD
Ly T
[ 7 __1___;_
0.0 L1 =t {
g B0 |
o T
5 s
E Sq.0
2 400
E 300 T
F 040 '
2 e {
. L a
0ol ol 1 1]
DIAMETRO DE TAMICES mm
CLASIFICACION:
Chisilicackin SUCS: MU Limo de alla plsticidad).
Clasilicacion AASHTO:- A 4
lng. Oswaklo Manotoa Egda_ Jameth Reyes V.
REVISAID BEALIZAIO




GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO

( MUNICIPALIDAD DE AMBATO
LABORATORIO DE SUELOS
ENSAYD DE COMPACTACION
PROYECT(: Via Manduro - Batancocha PROFVUNIIDA LY Ny -L0Om
REA LIZADO POR: Egda. Janeth Reyes V. FECHA: 12/08/2012
MUESTRA: Suclo Natural, Abscisa OH00,00
ESPECIFICACIONES
N_ﬁlTI:m de_ gni[]es T | 26 l P de-:_apas | I 5 |
Proceso de compmctacion de Laboratorio
Inzayo mimenn 1 2 3 4 5
Peso del sueko 2000 2000 2000 2000 2000
Peso del molde + Sucle Hiomedo 423,50 S488,30 54960,60 5490, 70 S4%5,00
Peso del molde 424600 4246,00 4246,00 A246,00 4246,00
Peso del Suek Hamedo 177,50 1242,30 1250,60 1244,70 1239,00
Contenido Promedio de agua W 11042 114,88 124,49 131,31
Constante del molde 04 (W) D D0 244 00 044 00 044 00
Densidad Hameda 1247 1316 1325 1319 313
Densidad Seca 0,625 0,625 0,603 0,587 0567
Determinacidon de los contenidos de humedad
Recipiente Nimem 47T 7-B 13-4 3B 4T
Peso del recipiente + suelo himedo 92,04 98,72 104,43 101,39 93,55
Peso del recipiente + suelo seco 60,25 63,74 63,18 63,32 56,56
Peso del agua 31,79 34,98 41,25 38,07 36,99
Peso del recipiente 2837 32,06 .77 3274 2539
Peso del suelo seco 3LER 3168 3441 358 2817
Contenido de humedad 99,72 110,42 119,88 124,49 13131
DENSIDAD Vs. HUMEDAD %
{640
0,630 —
62
:Ei :::mu B —
= 0600 <
g 0¥ =]
2 am
o %0
0,550
0,540
QR Ot 200 10600 11040 1400 1800 12200 126e00 13000
CONTEMIDO DE HUMEDAD %
Densidad Maxina (gm'om3) 628,080 Humedad Optina { %) 108,00

Ing. Oswaldo Manoloa Egda. Jancth Reyes V.
REVISA [X) REALLZA X




@

GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO
MUNICIPALIDAD DE AMBATO

ENSAYO DE COMPACTACION PARA CER

PROYECTO: Via Manduro - Batancocha PROFUNDIDAD: Mv_-100m
REALIZATO POR: Epda. Janeth Reyes V. FECHA: 127092012
MUESTRA : Such Maturmal, Abscisa 000000
CALCULOS DE DENSIDADES PARA DIFERENTES ENERGIAS DE COM PACTACION
M olde mimmers 40 S0 60
Wi de copas 5 5 5
Nimero de polpes por capas 57 26 11

ANTES DEL “."‘:I]:;Hx ANTES DEL l!ll‘l':)ElIIB ANTES DEL ﬂ]ﬁ];';m\

REMOID HREMOI(O NG HEMOJO WD REMOLIO
Teso muoestra himeds + molde 1162570 1 1659 5 1161870 1 16,500 L1588 80 11696, 10
Treso del mohde E3E5,00 HARS,00 R3M,00 300,00 #5700 B347.iM1
Peso muestra himmeda 3240,70 327490 IR0 3276,50 301 B0 34910
Vohumen muestra (em®) 231700 237,00 231700 231700 231700 231700
Dhensidisd hurneda 1,399 1413 1,393 1414 1313 1,359
TDhenzidad seca (54 0638 6az (601 1621 0593
DETERMINACION DE LOS CONTENIDOS DE HUM EDAD
Recipinte nimoeno -5 5B -2 (= AT B
Peso muestr himmeda -+ recipienie 0 O 98 96 10262 97 00 9287 104 26
Peso muesira seca | recipiente i), 32 62260 62 87 176 56,88 63,0
Peso o 364 36,70 9,75 3924 KR 40,32
Peso recipicate 24050 3204 IR RE 24,76 o Ry iy )
Peso mucste seca Az nx2 33,5 290K 51 31,20
Contenido de humedad 113,87 121,44 116,95 13531 14 113
A sheorvids 157 1836 17.82
Recipicote nimero
Peso muestr himmeds + recgienio
Pego mucst e goea + rockpiente
Peso mpmia
TPeso recipiente
Treso muesin secs
Contenido de humedad
A shsorvida
Ing. Oswaldo Manotoa Egda. Janeth Reyes V.

REVISADO

REALIZADO




GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO
MUNICIPALIDAD DE AMBATO
ENSAYO DE CBR - PENETRACION

PROYECTO: Via Mandum - Batancocha
REALLIZADO POR: Fgda. Janeth Reyes V.
MUESTRA: Suelo Natural, Abscisa (H-OLIN)

PROFUNDIDAL: Ny, -1.00m

FECHA: 12/09/2012

DATOS DE ESPONJAMIENTO
MOLDE NUMERD 4-C 5C 6-C
FECHA TIEMPO LECT| h ESPONJ |LECT| h ESPOMNJ |LECT| h ESPOMJ
HORA| [NAS DIAL (Mues|{Plgs.| % | DIAL (Mues|Pigs.] % | DIAL [Mues Pigs.] %
Pigs. | Pigs.|*10-2 Pigs.|Plgs.|*10-2 Plgs. | Pigs. | *10°
1amanz [1040] o 585|127 | 000|000 180 | 127 | 0,00 | 000 396 | 127 | 000 | 0,00
210012 [10:40] 3 8,31 0,46 | 0,36 | 2,31 0,51 | 040 | 4,80 0,84 | 0,66
ENSAYO DE CARGA PENETRACION
CONSTANTEDEL ANILLD: 2,683 hipig-3
MOLDE NUMERD 4C 5C 6-C
TIEM PO PNTRAC a PRESIONES | CBR | G | PRESIONES | CBR| Q@ PRESIONES | CBR
LECT |LEDA|CORG LECT |LEDA|CORG| LECT |LEDA| CORG|
MIN | SEG [Pigs "107| DIAL | iplg? | % |DIAL| mbiplg? | % |DaL| mwplg? | %
o o oo | o oo | o
4] 30 25 & 16.1 50 | 134 40 | 10,7
1 LH 50 LA 29.5 10,0 | 26,8 B0 | 215
' 30 75 16 | 429 140 | 378 120 | 322
4 0 100 21 | 563|563 56 | 180|483 483 48 | 160 428|428 43
3 1] 150 30 ([ 805 280 | 751 260 | 60.8
4 0 200 39 |1046|1046| 70 | 350|930 | 030 63 | 320 859|858 57
5 0 250 47 | 1281 420 | 1127 40,0 | 1073
I 0 300 4 | 1449 o000 | 1342 450 | 1207
B 1] 400 67 |179.8 60,0 | 1610 55,0 | 1476
PROMEDIO: 63 55 50
Ing. Oswaldo Manotoa Egda. Jancth Reyes V.

REVISADO

REALIZADO




MUNICIPALIDAD DE AMBATO

LABORATORIO DE SUELOS
ENSAYO DE CBR

' () GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO

PROYECT(x Via Manduro - Batancocha PROFUNDIDATY Nv. -1.00m.

REALIZADO POR: Egda. Jancth Reyes V. FECHA - 12/08/2012
MIUBESTRA: Suclo Natural, Abscisa (HH00

RELACION PRESION PENETRACION
200
o 150
.
=
g 100 —Seriesl
@ —Series?
a 50 —Series3
1]
0 100 200 00 400 500
PENETRACION (plg*10-3)
DIAGRAMA DE CBR
0660
”’/—«—""A
s ﬂ"m
E /
-—
E 0620
3 /
0,600
i
2
7 050
=
Lad
=]
0,560 |
50 60 70 a0
VALOR DE CBR %

PARAMETROS DE DISENO:

Dmix= 628000  gm/cm3 CBR determinado % 4.1
9% Dmi= 565200  gm/cm3
Ing. Oswaldo Manotoa Egda. Jancth Reyes V.

REVISADO REALIZADO




GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO

MUNICIPALIDAD DE AMBATO
LABORATORIO DE SUELOS

ENSAYO DE LIMITES DE ATTERBERG

PROYECTO: Via Mandum - Batancocha PROFUNDIDALE By -1.00 m
REALLZADO POR: Epda. Janeth Reves V.

MUESTRA: Such Matural, Absomsa (400000 FECHA: 12092012

DETERMINACION DEL LIMITE LIQUIDO LI %%

Recipiente nimenn M T-E I-A
Mimero de golpes 29 12 10
Peso mmestra himeda + recipente 18,39 275 2247
Poso muestr scca - recipicnte 1513 172 1696
Peso agua 326 5,55 551
Peso del recipiente 1156 1136 1124
Peso muesim seca 157 5.84 5,72
Contenido de humedad 91,32 9503 06,33
LimMmE Liquioo
-
i |
£ o
2 ol T i
.
T | —4— Surina
o nw
S uwm =
= . I
g
8 Wm |- —— — —
1 iy
NUMERO DE GOLPES
LIMITE LIQUIDC = 92,00 INDICE PLASTICIDAD = =
LIMITE PLASTICO = NP

DETERMINACION DEL LIMITE PLASTICO LP %

Recipicnte nimem

Peso muestra himeda + recipiente

Pesn muestra scca +recipienie

FPeso agna

Peso del recipicntc

Peso ncsima scca

Contenido de humedad
Ing. Oswaldn Manotoa Egda_ laneth Reyes V.
REVISATN) REALLZATH)




GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO
MUNICIPALIDAD DE AMBATO
DIRECCION DE OBRAS PUBLICAS
ENSA YO DE GRANULOMETRIA (NORMA INEN 872)

PROYECTO: Via Mamduro - Batsncocha PROFUNDIDA L Ny, <100 m

REALIZADN POR: Epdn. Janeth Reyes V. FECHA: 120%20012
MUBSTRA: Suels Matuml Absema 1+000,00

GRANULOMEIRIA DES UELO ARENOS O

TAMIF, PESO RET % RETENIDO ¥ PASA % FSPECTE
3'(76.2 ) 0 . 1000
4 (4.75 mm) - 00 1000
H 10 (2200 rm) T2 0% 991
# 40 (042 i) 45,56 75 2.5
# 200 {00075 mam) 105,56 174 H26
TOTAL 09,52
CONTENIDG DE FUMEDAD %%
Recipienile Niifmi 2T
Pesa del recipicate | suels hibmedo 104,50
Peso del reepiente 4 suelo seco T
Pepo del agua 97
Pepo del recipienic A L
Peso del suelo seco 46,52
Contenido de bumedad 6414
GRANULOMETRIA DEL SUELD
[ATET - B
[T HH— _l_
< WP — = S
2 A
(17
5 o
2 s
= aw
= e
2 e
L]
; 1,01 LIV 1 I
DIAMETRO DE TAMICES mm.

CLASTFRCACION:
Clasificacion SUCS: MH{Limo de alta plasticidad).
Clasificacion AASHTO: A - 4

Iz, Oswalde Manotoa Epda_ Jancth Reyes V.
REVISADO REALIZADO




GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO

( MUNICIPALIDAD DE AMBATO
LABORATORIO DE SUELOS
ENSAYO DE COMPACTACION
PROYECTCE Via Mandum - Batancocha FROFUNINDAD: Mv_-1.00m
REALIZADO POR: Epda. Janeth Reyes V. FECHA: 12/0972012
MUESTRA: Suclo Natuml, Abscisa 1H00,00
ESPECTFICACTONES
Nitmero de golpes J o | MNomem de mpas[ 5 l
Proceso de compactacion de Laboratorio
Insayo nimerny 1 2 3 4 5
Peso del suek 2000 2000 2004 2000 2000
Peso del molde + Susl Himedo 555980 S0 5707,70 ST SR66,50
Peso del molde 424600 A246,00 424600 424600 424600
Peso del Suelo Himedo 131380 141240 1487 80 1546,50 1568 40
Contenido Promedio de agua 27,52 29,57 31,52 34,32 123
Constante del molde 944 00 944,00 944,00 044,00 544 00
Densidad Hiameda 1,392 1,496 1,576 1,638 1,661
Densidad Seca 1,091 1,155 1,198 1,220 1.193
Determinacion de los contenidos de humedad
Recipiente Nimem -2 D4 2-T 4T 10-B
Peso del recipiente + suelo himedo 100,73 101,40 104,23 93,55 91,05
'eso del recipiente + suelo seco #5723 B4K3 86,00 76,950 T4.38
Peso del agua 15,50 16,57 1823 16,65 16,67
Peso del recipienie 2890 28,80 28,17 28,39 ilLEe
Peso del sueb seco 56,33 56,03 57,83 48,51 42,49
Contenido de humedad 1752 2957 3152 3432 3913
DENSIDAD Vs. HUMEDAD %
1,240 |

. ik | AT =l

= LI | 7

Mg | Vi

g L | pi

3 m

o l:um - 4

600 IR0 oo 3200 4 i 36, LR 40 1) 42,00
CONTENIDC DE HUMEDAD %
Densidad Mixima (gm/em3) 12240000 Humedad Optima { %) 34,00

Ing. Oswaldo Manotoa Egda. Jancih Reyes V.
REVISADO REALLZADO




e

PROYECTO: Via Manduro - Batancocha
REALIZADO POR: Epda. Janeth Reyes V.
MUESTRA - Suck Natural, Abscia 1-HHNL0

GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO
MUNICIPALIDAD DE AMBATO
ENSAYO DE COMPACTACION PARA CEBR

FROFUNINDALY: Mv. - 100 m
FECHA: 12402012

CALCULOS DE DENSIDADES PARA DIFERENTES ENERGIAS DE COMPACTACION

M olde nitmero 40 sC 60

Nimero de capas 5 5 5

Nimero de golpes por capas 57 26 11
Pty I o T e

REMOI HEMOJO REMOLIC

Peso muestra himmeds + ookl 1232530 124598, 20 120645 601 1230280 11982, 70 1232940

Peso del molde 345,00 HIRS.00 R300,00 E300,00 R547.00 £547.00

Tesio mmest ra hiimedls 394030 A113.20 3659 50 3512 80 343570 A0

Volmen mucstra (cm?) 231700 231700 231700 231700 231700 231700

Thensidad humeda 1.7 1,775 1,579 (it 1,483 1632

Ienigidad seca 1,154 1230 1093 L118 1033 1045

DETERMINACION DE LOS CONTENIDOS DE HUM FDAD

TRecipxente mimen 4T T-B -2 3B -5 4T

Treso muestra himeds | recipiente 105,60 100,501 101,67 143 K1 g 108,18

Pesy muestrs goca | reciphente 2243 Ta47 925 9,81 71,90 .45

Pesa i 23,17 21,03 242 24,00 18,31 28,73

Peso recipienie %37 3207 2888 274 29,84 2835

Teso muesira soca 5406 A7A0 50,37 4707 A2 6 51,10

Conlenido de humednod 4286 4437 44,51 50,99 43,53 362

Agnus absorvid 151 648 12,69

Rectpenbe mimero

Peso muestn himeds - nacpenle

Pego muesto seca + rocipicntbe

Peso s

Peso recipicnte

Treso muestna seca

Contendo de humedad

Agmaa abrsorvida

Ing. Oswaldo Manotos
REVISADO

Epda laneth Reyes V.
REALLIZATIOD




GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO

MUNICIPALIDAD DE AMBATO
ENSAYO DE CBR - PENETRACION

PROYECTO: Via Mandum - Batancocha
REALIZADO POR: Fgda. Janeth Reyes V.
MUESTREA: Suclo Natuml, Abscisa -0

FROFUNDIDATL: Ny, -1.00 m

FECHA: 1270972012

DATOS DE ESPONJAMIENTO
MOLDE NUMERO 4-C 5C 6-C
FECHA TIEMPO [LECT| h | ESPOMJ |[LECT| h | Espomd [LECT| h | Esroms
HORA| [DIAS | DIAL (Mues|Plgs.| % | DIAL |Mues|Pigs.| % |DIAL |Mues|Plgs.| %
Plgs. | Pigs.| *10-2 Pigs. | Pigs. | *10-2 Plgs. | Pigs.| *102
10012 [1200) o0 630 | 1,27 | 000 | 000|109 1,27 [ 000 | 000|323 127 ] 000 | 0,00
14000112 [12:00) 3 6,60 0,30 | 024 | 1,44 0,35 | 028 | 391 0,68 | 0,54
ENSAYO DE CARGA PENETRACION
CONSTANTE DEL AMLLO: 2,683 Ibipig-3
MOLDE NUMERD 4C 5-C 6-C
TIEMPO PuTRAC | O | PRESIONES | CBR| @ |PRESIONES |[cBR| o | PRESIONES | CBR
LECT Lﬂm|cum LECT Lam]cum LECT Lmjcum
MIN | SEG |[Pigs *10°| DIAL |  Ibipig? % |DIAL| biplg? % |DIAL| biplg? %
o ] o 0o | o 0o | o
0 30 25 31 | 832 160 | 420 140 | 378
3 0 50 69 | 185,1 340 | 912 200 | 778
1 30 75 109 | 2924 530 (1422 380 (1020
2 0 100 | 143 |3837|383,7| 384 | 670 (1798 179.8| 180 | 460 [ 1234|1234 123
3 [ 150 | 203 5448 880 [ 238 1 580 1556
4 0 200 | 257 |e@95|689.5| 46,0 [107,0|287,1|287.1| 19,1 | 700 [187.8| 1878] 125
5 o 250 | 306 |8210 126,0| 338,1 80,0 | 2148
6 0 300 | 350 |939.1 146,0| 391.7 90,0 [2415
8 o 400 | 425 | mo3 1800|4829 106,0| 284,4
PROMEDIO: 422 18,6 12,4

Ing. Oswaldo Manotoa

REVISADO

Egda. Jancth Reyes V.
REALIZADO




GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO
() MUNICIPALIDAD DE AMBATO

LABORATORIO DE SUELOS
ENSAYO DE CBR
PROYECTO: Vin Manduro - Batancocha PROFUNDIDATY. Ny, -1.00m
REALIZADO POR: Tzda. Janeth Reyes V. FECHA: 1LV0R2012
MUESTRA: Suclo Matural, Abscisa 1H00,00

RELACION PRESION PENETRACION
o4
o
(=N
I
S — Series 1
i ——— Series?
i}
3 —— Series3
4] 100 200 300 400 500
PENETRACION (PLG*10-3)
DIAGRAMA DE CBR
1,200 )
" 1.1m ——
E T
L 1,160 —
5 1,140 =
] -—
§ 1,120 =
iy E '_,_,..-r""r
i 1,100
g 1,080 #Hf
2 1060 ;/
o /!
1,040 rq
1,020 -
10,0 12,0 14,0 16,0 18,0 20,0 250 24,0 760 28,0 300 3,0 B0 W60 80 46,0 420 440
VALOR DE CBR %

PARAMETROS DE DISERO:
Dmix= 122000  gm/em3 CBR determinado % 19,0
9% D= 109800  gm/cm3

Ing. Oswaldo Manoioa Egda. Jancth Reyes V.
REVISADO REALIZADO




GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO

LABORATORIO DE SUELOS

() MUNICIPALIDAD DE AMBATO

ENSAYO DE LIMITES DE ATTERBERG
PROFUNDIDAD: Nv.-1.00 m.

PROYECTO: Vi Mandurn - Batancocha

REALIZADO POR: Epda. Janeth Reves V.

MUESTRA: Suchy Natuml, Abscisa 100000

FECHA: 1208/2012

DETERMINACION DEL LIMITE LiQUIDO LI %

Recipienic nimero 15F &F 1B
Mimero de golpes s 28 17
Peso mmestra hiimeda + recipicnie 19846 2041 2217
Poso muestra seca + recipicnte 168 17.03 17 9%
Prso agua 306 3,38 4,18
Peso del reeipiente 134 113 1129
Peso muiesim seca 546 5,73 67
Contenide de humedad 56,04 58949 6219
LiMITE Liquipo
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NUMERD DE GOLPES
LIMITE LIQUIT) = 39,70 INDICE PLASTICIDAD = 11,22
LIMITE PLASTICO = 48,48
DETERMINACION DEL LIMITE PLASTICO LP %
Recipienie nimerm M-3 I.-1 9T
Peso muesim himeda + reeipienic 6,58 TAG 6,28
Pesn mues i seca 4 recipiente 622 6,82 565
Peso agna 036 064 0,63
Peso del recipiente 546 551 437
Peso muestma seca 0,76 131 128
Contenido de humedad 47 368 48,855 49219 48 48
Ing. Oswaldo Manoloa Epda. Jancth Reyes V.
BEVISA O REALLZALDD




GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO

MUNICIPALIDAD DE AMBATO
DIRECCION DE OBRAS PUBLICAS
ENSA YO DE GRANULDMETRIA (MOBRMA INEN 8723
PROYHECTO: Via Mandum - Batancocha PROFUNIHIIATY: My, -1.00 m.
REALIZADO POR: Fpda, laneth Reyes V. FECHA: 12002012
MUESTRA : Suelo MNatml, Abscma 20000,00
GRANULOMETRIA DES UFLO ARENOS O
TAMIZ, PESORET % RETENIDO e PASA % FSFHCIF,
3"(76.2 mmj} 0 - 1000
I 4 (4.75 mm) - 00 100.0
i 100 (2000 Frm) B4 0y 9l
i A0 (042 ) 60 10,1 %00
ft 200 (00075 mam) 181,20 194 b T
TOTAL 93398
CONTENIDO DE HUMEDAD %
Recipienie Nomero T
Peso del recipiente +suck hiomedo a7
Peso del recipiente + such seco 35,00
Peso del agua 230
Peso del recipiente 00
Peso del susk geco 3200
Contenido de humedad 1%3,91
GRAMULOMETRIA DEL SUELD
1o
] ,_a—l—
Wi gt I
5] b
'E A0
: A0
&
3wy
E L eli]
s 120
.l | Bl i 4]
DIAMETRED TAMICES ms

CLASIFRCACHN:

Chsificacin SUCS; SM-5C (Arcna kmo - arcillosa)
Chsificaciin AASTTTO: A4

I, Orswaklo Manoloa Epda. Jancth Reyes V.
REVISADO REALIZADO




GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO

() MUNICIPALIDAD DE AMBATO
LABORATORIO DE SUELOS

ENSAYD DE COMPACTACION
PROYECT(: Via Mamdum - Batancocha PROFUNIHDATLE Ny -100m
REALIZA DO POR: Fgda. Jancth Reyes V. FECHA: 12/09/2012
MUESTRA: Suclo Matuml, Abscisa 2H000,00
ESPECIFICACIONES
Niimero de golpes I i) [ Miimero de cn_pan-] 5 I
Proceso de compactacion de Laboratorio
Fnsayo nimen 1 2 3 4 5
Peso del suelo 2000 2000 20000 2000 2000
Peso del molde + Suelo Himedo 54494 4 55295 5561,1 55818 55685
Peso del molde 4246 4246 4246 4246 4246
Peso del Suelo Fiimedo 12484 12835 1315,1 13354 13225
Contenido Promedio de agua 7198 251,93 232,29 42,40 213,70
Constanie del molde 044 044 o4 o944 044
Densidad Himeda 1,322 13600 1,393 1415 1,401
Densidad Seca 0,743 0,383 0419 0,413 0,420
Determinascion de los contenidoes de hamedad
Recipiente Nilmeno -5 4T 14 2T 2
Peso del recipiente + suel himedo 98,70 107 B0 9860 105,50 102,20
Peso del recipiente + suelo seco 0, () T2A40 Oy, M) 0,60 67,40
Peso delagua 30,10 3540 31,70 34,90 34,80
Peso del recipiente 30,000 2840 28,80 28,30 28,90
Peso del suebo seco IR 60 44,00 3810 40,30 38,50
Contenido de humedad 77,98 B0 AS 83,20 86,60 9039
DEMSIDAD Vs. HUMEDAD %
0,770
2 0780 — ’L"-'-
B el
o 0,750 - -
3 f'// \
£ omo .
= e
0,730
070 4+
A T TE.OD H 00 B2 0 LEReal B6. 00 5 i ] S Ol G200
CONTENIDO DE HUMEDAD %
Densidad Mixinm (gm'em3) 0,761 Humedad Optima { %) 85,00
Ing. Oswaldo Manotoa Egda. Janeth Reyes V.

REVISA DO REALIZA IO




(e

PROYECTC: Via Manduro - Batancocha
REALIZATO POR: Fpda. Janeth Reyes V.
MUESTRA - Sucl Natural, Abscisa 2H0L00

GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO
MUNICIPALIDAD DE AMBATO
ENSAYO DE COMPACTACION PARA CBR

PROFUNDIDA LY Ny -1.00 m.
FECHA: 12/04/2012

CALCULOS DE ENSIDADES PARA DIFERENTES FNERGIAS DE COM PACTACION

REVISADO

REALIZADO

M olde miimers aC sC o
Nismero de capis 5 5 5
Nimero de golpes por capas 57 26 11

ANTES DEL “!;::ls Amg& I.llf':lll:li ANTES IP;JL l!l:l;.l:&i

HEAMCI HEMEO IO REA Y
Peser muiestra himeds + melde 1162140 1185370 1127260 1 1653,70 112407 40 1170520
Peso del molde RIK5,00 K3RS.00 R390,00 £390,00 854700 £547.00
Preso mmiest ra hitmedls 323640 FA6E.T0 288260 326370 266140 315820
Volumen mucatra {cm®) 231700 231700 231700 231700 231700 231700
engidad humeda 1,397 1,497 1244 1,408 1,148 1,363
Dienizidad seca 0803 0,798 0,734 0,734 659 0,642
DETERMINACION DE LOS CONTENIDOS DE HUMEDAD
Recipsenbe mimen 2T 4T 1B 27-B I-A X-n
Peso muestrs hivmeda | recipienie HLEVE 1] 104,23 101325 {[LIRE] 38,41 5596
Peso muestra soca | recip kanle 6954 0o, 52 7397 67,56 26,84 33,61
TPeso s 30,87 3541 2.2 3258 11,57 235
Peso recipiente 28 M) 2B 3R 3181 3208 11,24 13,69
Teso muesira soca 41,74 A0 44 A2 16 3548 15,6 1o a2
Conlenido de bumedad 7356 R7 .56 G245 9183 417 112,20
Agnn absorvidis 13,60 2,38 IR
Recipenbe nimern
Peso muestn himeds + recpenle
Pego muesto seca + roc ke
Peso i
Peso recipicnic
Preso muesim seca
Contenido de humedad
Fr——,
Ing. Oswaldo Manotoa FEada. Janeth Reyes V.




GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO

MUNICIPALIDAD DE AMBATO
ENSAYO DE CBR - PENETRACION

PROYECTO: Via Mandum - Batancocha
REALIZADO POR: Fgda. Janeth Reyes V.
MUESTREA: Suclo Natuml, Abscisa 2-HXN0L0

PROFUNDIDAD: Nv_-1.00 m

FECHA: 1270972012

DATOS DE ESPONJAMIENTO
MOLDE NUMERO 4-C 5C 6C
FECHA TIBMPO |LECT| h | ESPoMJ [LECT| h | Espomd [LECT| h | EsPond
HORA| [DIAS | DIAL (Mues|Plgs.| % | DIAL |Mues|Pigs.| % |DIAL |Mues|Plgs.| %
Plgs. | Pigs. | *10-2 Pigs. | Pigs. | *10-2 Plgs. | Pigs.| *102
09/09/12 [11:10 290 | 1,27 | 000 | 000 | 343 ] 1,27 [ 000 | 000 | 552 | 1,27 | 000 | 0,00
12/0812 [11:45] 3 3,53 0,63 | 0,50 | 4,56 113 | 089 | 7,15 163 | 1,28
ENSAYO DE CARGA PENETRACION
CONSTANTE DEL AMLLO: 2,683 Ibipig-3
MOLDE NUMERD 4cC 5-C 6-C
TIEM PO PNTRAC O |PRESIONES [CBR| O | PRESIONES |CBR | Q | PRESIONES | CBR
LECT Lam|cam3 LECT Lam{cm LECT Lamjcum
MIN | SEG [Pigs *10°| DIAL |  Ibipig? % |DIAL| biplg? % |DIAL| biplg? %
0 o | o 0o | o 0o | o0
0 30 25 16 | 429 120 | 322 80 | 215
1 0 50 34 |91z 220 | 530 130 | 349
1 30 75 51 1368 310 | 832 16,0 | 429
2 o 100 65 [1744[174.4| 174 | 400 [1073]|1073| 107 | 200 | 537 | 537 | 54
3 0 150 86 |2307 520 (1385 250 | 67,1
4 0 200 | 106 |2844|284,4| 19,0 | 64,0 [171,7]171,7| 114 | 300 | 805 | 805 | 54
5 0 250 | 125 [3354 720 [ 1932 350 | 939
& 0 300 | 141 |3783 830 | 2227 41,0 (1100
8 0 400 | 174 |46838 08,0 | 2629 510 (1368
PROMEDIO: 18,2 11,1 5.4

Ing. Oswaldo Manotoa
REVISADO

Egda. Jancth Reyes V.
REALIZADO




MUNICIPALIDAD DE AMBATO

[) GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO

LABORATORIO DE SUELOS
ENSAYO DE CBR

PROYECTCx Via Manduro - Balancocha PROFUNDIDATD: Nv. -1.00m

REALIZADO POR: Fgda Jancth Reyes V. FECHA: 12700/2012
MIUBESTRA: Suclo MNatural, Abscisa 200,00

PRESION Ib/plg2

RELACION PRESION PENETRACION

500

400

300
Seres1

— Series2

200
100

0 100 200 300 400 500
PENETRACION (plg*“10-3)

DIAGRAMA DE CBR

DENSIDADES SECAS gr/cm3

0,820
0,800 L
0,780 —
0,760 ]

0,740 =
673 - /
0,700 L]

0,680
b .a-""'/
0,660 &

0,640

L
40 G50 60 7O &0 48 100 11,0 120 130 140 150 160 17,0 180 18,0 200
VALOR DE CBR %

PARAMETROS DE DISENO:

D= 0,760 gm/cm3 CBR determinado %o 7.5
95% D= 0,684 gm/cm3

Ing. Oswaldo Manotoa Egda. Jancth Reyes V.
REVISADO REALIZADCO




GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO

MUNICIPALIDAD DE AMBATO
LABORATORIO DE SUELOS

ENSAYO DE LIMITES DE ATTERBERG

PROYECTO: Via Mandurno - Batancocha PROFUNDIDAL: Nv_-1.00m
REATLZADO POR: Epda. Janeth Reves V.
MUBSTRA: Suelo Naturl Abscisa 2400000 FECHA: 120972012

DETERMINACION DEL LIMITE LIQUIDO LI %

Recipienic nimero 1A ic 15-F
Mimero de golpes 28 1% 10
Peso mmestra himeda + recipente 127 20006 1901
Poso muestr scca - recipicnte 16,31 16,52 15 88
Peso agua 339 354 313
Peso del recipiente 1123 1133 11.3%
Peso muiesim seca 508 519 449
Contenide de humedad 66,73 6421 6.
LimimE Liauioo
0,00 ‘\

¥ S T - - \ .
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g e \.‘.' —a— Sewiaal
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2 am €

g T
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] L] Ll

MUMERD DE GOLPES

LIMITE LIQUIDO) = 67,20  INDICE PLASTICIDAD = -
LIMITE PLASTICO = NP

DETERMINACION DEL LIMITE PLASTICO LP %

Rnc:ip'rnlc nimern

Peso muesim himeda + necipenie

Pesn mues i seca +recipiente

Feso agna

Peso del recipicnte

Peso muesim seca

Contenido de humedad

Ing. Oswaldo Manotoa Egda. Jancth Reyes V.
REVISA O REALIZADO
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GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO
MUNICIPALIDAD DE AMBATO
DIRECCION DE OBRAS PUBLICAS

ENSAN DECIRA NULOM ETRIA (RORMA INEM 872)

PROYECTO: Via Manduro - Batancocha PROFUNDIATD: Nv. -LOm

REALIZATDD POR: Bpda. Jancth Reyes W, FECHA: 1202012
MUSTRA: Suclo Matuml, Abscea 5H200,00

GRANULOMETRIA IE S UFLO ARENOSO

I TAMLZ PESORET | % RETENIDO % PASA | % ESPRCIK,
3°(76.2 mm) 1] - 1000
¥ 4{4.75 mm) - 0,0 100.0
# 10 (2,00 mm) 48 50) A9 93,1
# 40 (0,47 mm]) A0, kAl 680
#F 200 (0U0075 num) 358,10 549 45,1
TOTAL 70741
CONTENITH) DE HUMEIRATD %%
Recipiente Niimen +T
Peso del recipiente + sucle himedo 109,90
Peso del recipienie + sucle seco BG,20
Peso del agua 13,
Peso del reopente 25,590
Feso del sucho seon 57,30
Conlenido de humsdad 41,36
GRANULOMETRIA DEL SUELO
1 | "
WML ——
< G = s
2 H
= T =
o O] =
Ll 50 2 il
: &
(8
k0
-u.ul [N} 1 (L1}
DIAMETRO TAMICES mm.
CLASIMCACION:

Chasificaciin AASHTO: A - 4

Clasificaciin SUCS: SM-5C {Arena limo - arcillosa)

REVISALM

Ing. Oswalklo Manotoa

Egda, Janeth Reyes V.
REALLZALC




GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO

Ing. Oswaldo Manotoa Egda. Jancth Reyes V.
REVISA DO REATLZA )

( MUNICIPALIDAD DE AMBATO
LABORATORIO DE SUELOS
ENSAYD DE COMPACTACION
PROYECTCY. Ve Mandur - Batancocha PROFUNDIDATLY Nyv.-1.50m
REALLZADG POR: Egda. Jancth Reyes V. FECHA: 12/09/2012
MUESTRA: Susly Matural, Absosa 36290,00
ESPECIRCACIHONES
Minero de golpes | i3 | Milmero de cupu.| 5 I
Procesode compoac tacion de Laboratorio
[nsayo ndmero 1 2 3 4 5
Peso del suels 2000 2000 2000 2000 2000
Peso del molde + Suelo Hibmedo 58002 G000 4 60713 60327 G030
Peso del molde 4246 A246 4246 4246 4246
Peso del Suclo Homedo 15552 17544 1825 3 1786,7 1784
Contenido Promedio de agua 985 13,595 1748 21,35 2582
Constante del molde 44 LEE] 44 Lo ] Q4
Densidad Hiameda 1,647 1,858 1,934 1,893 1,590
Densidad Seca 1,500 1,631 1,646 1,560 1,502
Determinacion de los contenidos de hume dad
Riecipienie Nimemn 4T -2 2T 4T 27-B
Peso del recipiente + suelo himedo 110,540 116,40 100,50 10910 105,20
Peso del recipiente 1 suelo seco 103,50 105,70 00,0 94,90 9020
Peso del agua ] 10,70 10,80 14,20 15,00
Peso del recipiente 2840 20,00 2820 2840 32,10
Peso del suelo seco 75,10 76,70 61,80 6,50 5810
Contenido de humedad 985 12,95 1748 21,35 258
DENSIDAD Vs, UMEDAD %
1,700
B LGB0
T 660 b =
1,640 P
2 Ve ¥ '
51,560 x Vi P
o 1,560 -
8,540 -
e L e
T E0E SHE IRDE L1 (208 (RS0 AN BS540 D 1T JEGD 198 P00 16 21 TLoD
CONTEMIDO DE HUMEDAD %
Densidad Maxima (gm/em3) 1655000 Humedad Optine { %) 16,70




e

PROYECTO: Via Manduro - Batancocha
REALIZADO POR: Epda. Janeth Reyes V.
MUESTRA - Suck Natural, Abscia 329000

GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO
MUNICIPALIDAD DE AMBATO
ENSAYO DE COMPACTACION PARA CEBR

FROFUNINDALY: Mv. - 100 m
FECHA: 12402012

CALCULOS DE DENSIDADES PARA DIFERENTES ENERGIAS DE COMPACTACION

M olde miimere aC sC 6
Nimero de copas 5 5 5
Nimero de golpes por capas 57 26 11

P ol o B -

REMOI HEMOJO REMOLIC

Peser muestra hilmmedis + meokl 12Z880,10 13045,00 12442.50 12764,70 12492 () 12861,50
Pego del molde 340,70 234070 R366, 60 R366,60 BAR0. 40 48040
Tesio mmest ra hiimedls 453040 AT04.30 ALF75,54) 430810 A0 A3RL10
Volmen mucstra (cm?) 2317000 2317.00 231700 231700 231700 231700
Thensidad humeda 1,959 2030 1,759 1,898 1,731 1,891
Ienigidad seca 1.64% 1632 1494 L4T1 1462 1443
DETERMINACION DE LOS CONTENIDOS DE HUM FDAD
TRecipxente mimen 4T D-5 -2 -4 2T D2
TPreso muestrn himneds | rocipienie 91,40 LLHIRCEY] 102,50 30 93,4 115,30
Pesy muestrs goca | reciphente 2140 706 91,40 23,43 3,70 8719
Pesa i 10,00 13,94 11,10 15,87 10,20 18,11
Peso recipienie 2840 2000 2500 28,70 2830 2880
Teso muesira soca 53,00 YA 6250 .7 5540 58,39
Conlenido de humednod 18,87 2439 17,76 2900 18,41 Lo
Agnus absorvid 3,32 11,24 12,60
Rectpenbe mimero
Peso muestn himeds - nacpenle
Pego muesto seca + rocipicntbe
Peso s
Peso recipicnte
Preso muesim seca
Contenido de humedad
Agmaa abrsorvida

Ing. Oswaldo Manotos
REVISADO

Epda laneth Reyes V.
REALLIZATIOD




GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO

MUNICIPALIDAD DE AMBATO
ENSAYO DE CBR - PENETRACION

PROYECTO: Via Manduro - Batancocha
REALIZADO POR: Fgda. Janeth Reyes V.
MUESTREA: Suclo Natuml, Abscisa 329000

FROFUNDIDATL: Ny, -1.00 m

FECHA: 1270972012

DATOS DE ESPONJAMIENTO
MOLDE NUMERO 4-C 5C 6-C
FECHA TIEMPO [LECT| h | ESPOMJ |[LECT| h | Espomd [LECT| h | Esroms
HORA| [DIAS | DIAL (Mues|Plgs.| % | DIAL |Mues|Pigs.| % |DIAL |Mues|Plgs.| %
Plgs. | Pigs.| *10-2 Pigs. | Pigs. | *10-2 Plgs. | Pigs.| *102
1300112 (1420 o0 235 | 127 | 000|000 | 323] 127|000 000507 127] 000] 0,00
160012 [1425] 3 249 0,44 | 0,11 | 357 0,34 | 027 | 5,70 0,63 | 0,50
ENSAYO DE CARGA PENETRACION
CONSTANTE DEL AMLLO: 2,683 Ibipig-3
MOLDE NUMERD 4C 5-C 6-C
TIEMPO PuTRAC | O | PRESIONES | CBR| @ |PRESIONES |[cBR| o | PRESIONES | CBR
LECT Lﬂm|cum LECT Lam]cum LECT Lmjcum
MIN | SEG |[Pigs *10°| DIAL |  Ibipig? % |DIAL| biplg? % |DIAL| biplg? %
o ] o 0o | o 0o | o
0 30 25 23 | 617 130 | 249 90 | 241
1 0 50 53 [1422 200 | 53,7 130 | 349
1 30 75 B4 2954 270 | 724 170 | 458
2 0 100 | 111 |2978|2078| 298 | 340|912 | 912 | 81 | 200 537 | 537 | 54
3 [ 150 | 159 4288 470 [128.1 760 | 698
4 0 200 | 202 |542,0|542,0| 36,1 | 56,0 [1502] 1502 100 | 320 | 859 | 859 | 57
5 0 250 | 241 | 6488 67,0 [179.8 g0 (1020
6 0 300 | 275 |7378 76,0 | 2039 440 [118.1
8 o 400 | 337 |9042 030 |2485 54,0 (1449
PROMEDIO: 33,0 8.6 55

Ing. Oswaldo Manotoa

REVISADO

Egda. Jancth Reyes V.
REALIZADO




GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO
[) MUNICIPALIDAD DE AMBATO

LABORATORIO DE SUELOS
ENSAYO DE CBR
PROYECT(» Via Manduro - Balancocha PROFUNDIDATY: Nv. -1.00m
REALIZADO POR: Fgda Jancth Reyes V. FECHA: 12700/2012
MUESTRA: Suelo Natural, Absciza 3+290,00

RELACION PRESION PENETRACION
)
e
i
% — Senes
[ —— Series2
wl —— Series3
o
0 100 200 300 400 500
PENETRACION (plg*10 -3)
DIAGRAMA DE CEBR
1,660 |
1640
E 1,&31' .F—-*""'f
S 1600 —
4 1580 e
o |~
w 1,560 —
@ ]
1,540 =
i L]
o 1520 —
§ 1,500 ———t— ]
2 1480 |
& 1480 »—(
1,440 : ]
40 60 80 W0 120 140 160 180 M0 20 240 260 20 300 20 MO
VALOR DE CBR %

PARAMETROS DE DISENO:

Dmi= 1655000 gm/cm3 CBR determinado %o 10,0
95% Dmi= 1489500 gm/cm3

Ing. Oswaldo Manotoa Egda. Jancth Reyes V.
REVISADO REALIZADCO




GOBIERNO AUTONOMO DESCENTRALIZADO

LABORATORIO DE SUELOS

() MUNICIPALIDAD DE AMBATO

ENSAYO DE LIMITES DE ATTERBERG

PROYECTO: Via Mandurno - Batancocha
REALLZADD POR: Epda. Janeth Beyes V.
MUESTRA: Suelo Matuml Abscisa 3420000

PROFUNDIDALE By -1.00 m

FECHA: 12/0972012

DETERMINACION DEL LIMITE LIQUIDO LI %%

Recipiente nimer 12 8 F 7.
Mimero de golpes 34 26 13
Peso mmestra himeda + recipente 2,17 2155 2159
Poso muestr scca - recipicnte 19,23 18,65 18,55
Peso agua 254 0 30
Peso del recipienle 11,55 1129 11,35
Peso muiesim seca 768 T36 7.2
Contenide de humedad 3821 30,40 4222
LIMITE LICHLREMD
00
A3 00
E
-
g a0 N
% 41 1H) \‘\
a 40,00 N
8 I 3
= ERAL (]
E N
8 ww b
1 T it
NUMERD DE GOLPES
LIMITE LIQUIDC = 39,50 INDICE PLASTICIDAD = 4,97
LIMITE PLASTICO = 34,53
DETERMINACION DEL LIMITE PLASTICO LP %
Recipiente nimenn L1 L-2 X-1
Peso mucstra hiimeda + recipicnte 8,55 886 844
Pesn muestm seca |+ recipicnie 176 B02 174
Pesn agua 079 054 0n7
Peso del recipicntc 55 551 575
Peso mucstm seca 2326 251 1,99
Contenido de humedad 34,956 33466 3517 345
Ing. Oswaldn Manotoa Egda_ laneth Reyes V.
REVISATO REALIZADO




ANEXO 5

CALCUL O DE VOLUMENES DE OBRA




CALCULO DE VOLUMENES DE OBRA

Para g ecutar un proyecto es primordia contar con los recursos para lo cua hay

que elaborar un presupuesto de la obra en base al andlisis de precios unitarios. A

continuacion se detallan |os rubros de nuestro proyecto.

a)

b)

d)

Desbroce, desbosque y limpieza: para este rubro se utiliza como unidad
de medida la Ha, considerando una fga de 20 m. de ancho, por tanto
3,294.89 m. de via, da.como resultado 6.59 Has.

Replanteo y nivelacion a nivel de asfalto: es la longitud de la via, son
3.29 km.

Excavacion sin clasificar: del cadculo de movimiento de tierras se ha

determinado un volumen de:

Volumen de corte en € disefio 10,933.76 m®

Volumen limpieza de cgjeras 2.0*0,15% 3,294.89* 2 lados = 1,976.93 m3
Total = 12,910.69 m?3

Excavacion para cunetasy encauzamiento: su unidad esel m?®,

Cunetas |laterales;

Area = 0.2438 m?.
Longitud = 3,294.89 m ubicado alos dos lados de lavia.
Volumen = 803.29 m°.

Excavaciéon y relleno para estructuras menores. asumiendo &reas de
corte en la base de 2,0 m y de 2,0 m de profundidad para |a colocacion de
al cantarillas tenemos.

Longitud = 80 m de tuberiat+ 20,00* 2 (encausamiento 20,00 m a cada
lado/alc)=80 m.* 2,00 m* 2,00 m

Volumen Total= 480.00 m®



f)

9)

h)

Para cabezales y muros de ala es necesario excavar un promedio de 10 m3

por alcantarilla.

NUmero de alcantarillas = 8,00
Volumen = 80,00 m3
Volumen Totd = 560.00 m3

Tuberia de acero corrugado D=0.80, e= 2.0mm, MP-100.-
Del estudio: Longitud = 80,00m.

Hormigén Simple f'c = 180 Kg/cm? para cunetas. e volumen a
utilizarse en la construccion de cunetas laterales es igua a area de la
seccion por la longitud del proyecto mas 400 m para las descargas y por
dos lados.

Area seccion de hormigén=0,1312 m?* (3,294.89+300,00) m * 2

Volumen Total de Hormigon = 943.29 m3.

Muro de H.S. f'c=180kg/icm2 tipo B (CABEZALEYS): volumen de

hormigén en Cabezales sobre tuberias de acero corrugado de 1,20 m de

diametro (entrada y salida).

Hormigon en cabezales Tipo 1 4.92 m® ¢/u * 6 cabezales =29.52 m?
Tota Volumen de Hormigdn = 29.52 m®

Meoramiento de la subrasante con suelo seleccionado (material de
mejoramiento minada, cargada y regada): este valor lo tenemos de las
secciones transversales arrojados por € programa CIVILCAD, pero se ha
considerado un aumento de volumen para los sobreanchos y para
estabilizar el terraplén.

Volumen de material para Mejoramiento = 10,142.56 m?

Volumen Subtotal = 10,142.56 m® * 1,10 (factor de sobre ancho).
Volumen Total = 11,156.82m3.



)

k)

Material Subbase clase 3: cantidad obtenida de las secciones
transversales del programa CIVILCAD.

Volumen Sub-Base Clase 3 = 5,363.36 m®

Volumen Sub-Base Clase 3 = 5,363.36 m3* 1,10 (factor de sobre ancho).
Volumen Total =5,899.70 ms.

Material base granular de agregados. cantidad obtenida de las secciones
transversales del programa CIVILCAD.

Volumen Base = 3,477.15 ms.

Volumen Base = 3,477.15 m* * 1,10 (factor de sobre ancho).

Volumen Total = 3,824.86 m3.

Transporte de material de Desalojo: para este rubro se ha considerado
un 10 % de la excavacién sin clasificar, pasado € acarreo libre (500,00 m)
con base de 5 km, se pagara unicamente el metro cubico desal ojado.
Volumen Total de excavacion = 12,718.38 m3 * 0.10 (estimado).
Volumen Total de Desalojo = 1,271.84 m3.

m) Transporte de material pétreo de mejoramiento: para este proyecto se

ha considerado la mina Picichicta del Rio Misahualli, distancia a centro
de gravedad del proyecto = 10.5Km.

Volumen Total = 11,156.82m2 * 1,20 (factor de esponjamiento).

Volumen atransportarse = 13.388,18 m3* 10.5 Km.

Total atransportarse = 140.575,93 m3 — Km.

Transporte material Subbase clase 3: distancia la mina Picichicta del
Rio Misahualli a centro de gravedad del proyecto= 10.5 Km.

Volumen total = 5,899.70m2 * 1,20 (factor de esponjamiento).

Volumen atransportarse = 7.079,64 m3* 10.5Km.

Tota atransportarse = 74.336,22m3 — Km.



0) Transporte material base granular de agregados. distancia desde la
mina Picichicta del Rio Misahuali a centro de gravedad del proyecto =
10,5 Km.

Volumen total = 3,824.86m3 * 1,20 (factor de esponjamiento).
Volumen atransportarse = 4.589,83 m3* 10.5 Km.
Total atransportarse = 48.193,24 m3 — Km.

p) Asfalto MC-250, para imprimacion: del estudio: 23,212.43m2 " 1.4 It/m?
(rata de imprimacion)
Litros de imprimacién = 32,497.40It.

g) C. rodadura hormigén asféltico mezclado en planta, e=2": &rea de
Asfalto= 21,102.21 m?* 1.10 (factor de sobre ancho).
Areatota de Asfalto = 23,212.43 m?

r) Marcasen e pavimento:
Longitud delavia= 3,294.89 m * 3,0.
Longitud Total=9,884.67 m.

s) Sefiales ecologicas (2.40*1.2)m:
Del estudio: 3.

t) Sefalesinformativas (2.40*1.2)m:
Del estudio: 8.

u) Sefalesreglamentarias (0.75*0.75)m:
Del estudio: 10.

v) Sefalespreventivas (0.75*0.75)m.-
Del estudio: 50.

w) Comunicacionesradiales:

50 comunicaciones radial es.



ANEXO 6

VAL ORES DE DISENO RECOMENDADOSDEL MTOP




Bepibliica del Ecusdor

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS

CAMTMNOS

VALORES DE DISENO RECOMENDADOS PARL CARRETERAS DE
QS CARRTLES ¥

VECINALES DE

CONSTRUCCION

1 CLASEl | CLASEN | CLASEN _ | CLASENV | CLASEV
NORMAS 3 000— 8 000 TPDA™ 1000 - 3 000 TPDA™ 300 — 1 000 TPDA™ 100 — 300 TPDA™ MENOS DE 100 TPDA™ |
\ABLE ARSCALTE ARSOLUTA ABRSOLUTA ARS08 LITA, mmﬂ'@ﬂlﬂ[&
Lfo[M[iL[oM[IL][o[M[IL]Jo[M[ILL] o M[IL[G]M[IL][ O M|IL[O[M[IL] G [ M [L[O]M
[Velocidad de disenn (B PHL) THO | 100 | B0 |100| B0 |60 [ 100 20 | 70 |90 | 50| %0 | 90 | &0 | 60 |80 | 60| 20| 80 | 60 | 50 | 60| 35 [25°] 60 | 50 | 20 |50|33|25"
[Fiadio nuinim de curvas honzontsles (m) 330 | 350 | 210 |350] 210|110 | 350 | 275 | 160|275 | 210] 75 | 275 | 20| 150 [210] 116] 42 | 210 | 116 | 75 (110 30 [ @0 [ 10| 75 | 42 |5 P a0
Distancia de visibilidad pars parsds (m) 150 | 160 | 110 | 160|110 | 70 | 160 | 133 | @0 153 110] 55 | 035 | 100 | 70 |110| 70| 20 | 10| | 35 | 0] 35 [ 5] 0 | 55 | 90 |55]35] &5
Thistancia de visibilidad pars rebasamiento (| 530 | 600 | 565 |500| 565 415 | 600 | 630 | 490 | 620|565 | 323 | 620 | 565 | 315 | 565|315 | 270| 260 | 290 | 250 | 290|150 | 110 200 | 210 | 150 p1oisg 110
[Feralte MATIND = 107% s (P V= S0 PH) Be(famV = S0 R PH)
|Coeficiente “E°° para: =
Curvas verticales Comvexas () ERETEEIEIERE R B D A D ) B
Curvas verticales concavas (m) HEEIHFHEINE EHHEHE R EE e AN E A R EENEHE
| Gradiente lonzimding] ' nxines (95) 336 3|53 27 2|68 &6 7|6 [%]5F |68 |a[e|a|5|a] 8 [azi3
|Gradients lonsimdinal ) mimma (%) 0,5%
A0 da panimento (m) T3 | EE T | ) [ &m a0 EN
Clase de patiments Campets Asfilrics v Hormizsn Carpers Asfilrics Carpetn Axfidira o DTS E DTSE CamComiare | Capa Gramslar o Enpednds
[Ancho de espaldanes | estabies (o) 3025 [0 [35] 20 15[ 30 [ 25 [ o0 (25 Z0] 15| 20 L5 [ Lo [L5]10] 03 0,80 (LW 1o sy 1) =
ASICW T
| Cradisnte mansversal pars pavimento (%) 10 10 1p '] [7:‘:'_11: Ii‘-fsﬁ»? %_] A
{oradiants ransversal para espaldones (%3) I - 40 10 - 4.0 10 - 40 £0({CV. Timo 57 5E) —
}Curva de ransicion TTSEIGE ESPIR AL ES CUANDO SEA NELESARID
[Carzz de disenio E-W-4 H-MOP. H5-25
Poentes  Ancho de Is calzsda (m) SERA LA DIMENSI0% DE LA CATFADA DE LA VIA INCLUIDOG LOS ESPAL DORES
[Ancho de Acerss {m) ™ 0,50 m punimo 2 cada Iado
Mimmo deracho de vis (m) Segim el Art 3° de Ia Ley de Caminos v el Ar 47 del Eeglameneo aplicative de dicha Ley

1T =TEFREND FLAND [=TERFERD ORTULADD M=TERFERD MORETANDSD

1] B TPOW indicado es & volumen promedio znusl de tafioo diane proyecsde 215 — 20 2nes, ozando se proyecta un TPDA en exceso de 7 000 en 10 anos debe investigarse §z necesidad de construir unz autopista.
fLas normas para esta seran panecidas a las de ks (ase || con velocidad de disefio de 10 K.P.H. mas pars dase de termeno — Ver sectiones tanswersales Tpices para més deafes. Par of diseno definitive debe
considerarse &l numem de vehioulos egunalentes.

2] Longitud de las curvas verticales: L = K A&, en dondie K = coeficiente respectve y A = diferenda algebrica de gradientes, expresado en @nto por ciento. Longitzd minima de curvas werticales: L min = 0,00V, en
darde ¥ e |2 velodidad de disefo axpresada en Glometros por ham

3]  Enlongiudes cortas menores & 300 m. se puede aumentar la gradients en 1% en terenas ondulados y 2% en temenos montanosos, solaments para las @meterss de Oase |, 1|y 1l Para Camings Vecnales (Jase
V) 58 puede aumentar la gradiente an 1% en temenos oadulades y 3% en termenos montahosos, pera longitsdes menores 2 750 mL

4} Se puede adoptar uma gradiente longiudinal de 0% en rellenos de 1 m. & & m. de abure, previc andlisis y justificadan.

3} Espaldon pavimentado con el mismo matenizl de la @pa de rodadura de lawia (Ver Secdones Tipicas en Momas) . Se ensanchara |a calzada 0,50 m mas quango se preve |2 instalacion de guarda caminos.

6] Cuwando & espaldon esta pavimentado con el mismo matenal de la capa de mdadura de f2 wa

7]  En los casos en bos gue haya bastante t2fico de peatones, Usense dos aceras completas de 1,20 m de ancho.

8] Par= tamos lamgos con este ancho, debs ensancharss la calzada a intervalos pam proweer refugios de encuentro vehioular.

%) Pam=los camings Clase Iy V, s poda utfizar Ve = 20 Km'hy R = 15 m siemprey cuiando se tate de aprovechar infraestruchuras existentes y relieve difidl {escarpadio).

de lzs Normas Absolutas pars uma determinada clase, cuando se considers necesano el majorar una cameter existents siguiendo generaimente &l razado acwal.

Lzs Mormas anotzdas 'Recomendables™ se emplearan ozando ef TPOA es cerca al imite superior de las dases respedctivas o cuando se pueds implementar sin i en oostos de construcdon. 5& pueds variar algo



ANEXO 7

ANALISIS DE PRECIOSUNITARIOS




PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA
UBICACION: CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

OFERENTE: PRESUPUESTO REFERENCIAL
ELABORADO: EGDA.JANETH REYES

FECHA: 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

TABLADE DESCRIPCION DE RUBROS, UNIDADES, CANTIDADES Y PRECIOS

RUBRO DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD P.UNITARIO P.TOTAL
1 Desbroce, desbosque y limpieza Ha 6,59 471,62 3.107,98
2 Replanteo y nivelacion a nivel de asfalto km 3,29 688,10 2.263,85
3 Transporte material de desalojo m3 1.271,84 1,02 1.297,28
4 Remocién de Alcantarillas m 30,00 14,36 430,80
5 Excavacion sin clasificar (mejoramiento) m3 12.910,69 2,16 27.887,09
6 Excavacion para cunetas y encauzamiento m?3 803,29 3,05 2.450,03
7 Excavacion y relleno de estructuras menores m3 560,00 4,82 2.699,20
8 Tuberia de acero corrugado D= 1.20 m ,e=2.5 mm, MP-100 m 80,00 168,07 13.445,60
9 Muro de H.S. fc=180kg./cm2 tipo B (Cabezales) m3 29,52 173,19 5.112,57
10 [Material pétreo de mejoramiento (minada , cargada y regada) m3 11.156,82 7,29 81.333,22
11 |Material de Subbase clase 3 m3 5.899,70 9,63 56.814,11
12 [Material de Base de agregados clase 4 m?3 3.824,86 7,86 30.063,40
13 |Transporte material pétreo de mejoramiento m3-km 140.575,93 0,38 53.418,85
14 [Transporte de material de Subbase clase 3 m3-km 74.336,22 0,38 28.247,76
15 [Transporte de material de Base de agregados clase 4 m3-km 48.193,24 0,38 18.313,43
16  |Asfalto MC-250 , para imprimacion Lt 32.497,40 0,72 23.398,13
17 [C. rodadura hormigén asf. Mezclado en planta, e=2" m?2 23.212,43 9,19 213.322,23
18 |Hormigén para cunetas (F'C=180 KG/CM) m3 943,29 187,69 177.046,10
19 [Senales informativas (2.40x1.20)M U 8,00 245,32 1.962,56
20 |Sefiales reglamentarias (0.75 x 0.75)M U 10,00 139,92 1.399,20
21 |Sefales preventivas (0.75 x 0.75 )M U 50,00 139,92 6.996,00
22 |Marcas en pavimento m 9.884,67 1,09 10.774,29
23 |Comunicaciones radiales U 50,00 13,64 682,00

TOTAL: 762.465,68

SON : SETECIENTOS SESENTA Y DOS MIL CUATROCIENTOS SESENTA Y CINCO, 68/100 DOLARES
PLAZO TOTAL: 5 MESES

EGDA.JANETH REYES TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013
ELABORADO



PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS HOJA 1 DE 23
RUBRO : 1 UNIDAD: Ha
DETALLE : Desbroce, desbosque y limpieza
r
EQUIPO | CANTIDAD | TARIFA COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 2,87
Excavadora sobre oruga 1,00 46,00 46,00 6,667 306,68
Motosierra 7 HP 1,00 2,00 2,00 6,667 13,33
SUBTOTAL M 322,88
MANO DE OBRA CANTIDAD JORNAL/HR | COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Operador 1 OP C1 1,00 3,02 3,02 6,667 20,13
Ayudante de maquinaria STC3 1,00 2,82 2,82 6,667 18,80
Peén EO E2 1,00 2,78 2,78 6,667 18,53
SUBTOTAL N 57,46
‘MATERIALES | UNIDAD | CANTIDAD | PRECIO UNIT. COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL O 0,00
‘TRANSPORTE | UNIDAD | CANTIDAD | TARIFA COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 380,34
INDIRECTOS Y UTILIDADES(%) 24,00 91,28
OTROS INDIRECTOS(%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 471,62
VALOR UNITARIO 471,62

SON: CUATROCIENTOS SETENTAY UN DOLARES CON SESENTA Y DOS CENTAVOS

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO




PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS HOJA 2 DE 23
RUBRO : 2 UNIDAD: km
DETALLE : Replanteo y nivelacion a nivel de asfalto
ESPECIFICACIONES: Top
EQUIPO | CANTIDAD | TARIFA COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 11,48
Equipo Topogréfico | 1,00] 15,00] 15,00| 20,000 300,00
SUBTOTAL M 311,48
MANO DE OBRA CANTIDAD | JORNALHR | COSTOHORA | RENDIMIENTO COoSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Topdgrafo 1 EO C2 1,00 3,02 3,02 20,000 60,40
Cadeneros EO D2 3,00 2,82 8,46 20,000 169,20
SUBTOTAL N 229,60
MATERIALES UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
Estacas de madera u 60,000 0,22 13,20
Pintura esmalte | 0,200 3,20 0,64
SUBTOTAL O 13,84
TRANSPORTE UNIDAD CANTIDAD TARIFA CcosTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 554,92
INDIRECTOS Y UTILIDADES(%) 24,00 133,18
OTROS INDIRECTOS(%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 688,10
VALOR UNITARIO 688,10

OBSERVACIONES: Sin aparatos de topografia
SON: SEISCIENTOS OCHENTA Y OCHO DOLARES CON DIEZ CENTAVOS

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO




PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS HOJA 3 DE 23
RUBRO : 3 UNIDAD: m3
DETALLE : Transporte material de desalojo
EQUIPO | CANTIDAD | TARIFA COSTOHORA | RENDIMIENTO COosTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0,01
Volqueta 8 m? I 1,00] 20,00] 20,00] 0,033 0,66
SUBTOTAL M 0,67,
MANO DE OBRA CANTIDAD | JORNAL/HR | COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Chofer Tipo D (Estr.Op.C1) TD D1 1,00 4,16 4,16 0,035 0,15
SUBTOTAL N 0,15
‘MATERIALES | UNIDAD | CANTIDAD | PRECIO UNIT. cosTo
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL O 0,00
‘TRANSPORTE | UNIDAD | CANTIDAD | TARIFA cosTo
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 0,82
INDIRECTOS Y UTILIDADES(%) 24,00 0,20
OTROS INDIRECTOS(%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 1,02
VALOR UNITARIO 1,02

SON: UN DOLAR CON DOS CENTAVOS
ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO




PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS HOJA 4 DE 23
RUBRO : 4 UNIDAD: m
DETALLE : Remocién de Alcantarillas
EQUIPO | CANTIDAD | TARIFA COSTOHORA | RENDIMIENTO cosTo
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0,11
Excavadora sobre oruga I 1,00] 46,00] 46,00] 0,200 9,20
SUBTOTAL M 9,31
MANO DE OBRA CANTIDAD | JORNALHR | COSTOHORA | RENDIMIENTO cosTo
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Operador 1 oP C1 1,00 3,02 3,02 0,200 0,60
Ayudante de magquinaria ST C3 1,00 2,82 2,82 0,200 0,56
Peén EO E2 2,00 2,78 5,56 0,200 1,11
SUBTOTAL N 2,27
‘MATERIALES | UNIDAD | CANTIDAD | PRECIO UNIT. COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL O 0,00
‘TRANSPORTE | UNIDAD | CANTIDAD | TARIFA CosTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 11,58
INDIRECTOS Y UTILIDADES (%) 24,00 2,78
OTROS INDIRECTOS (%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 14,36
VALOR UNITARIO 14,36

SON: CATORCE DOLARES CON TREINTAY SEIS CENTAVOS

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO




PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS HOJA 5 DE 23
RUBRO : 5 UNIDAD: m?
DETALLE : Excavacién sin clasificar (mejoramiento)
EQUIPO CANTIDAD TARIFA COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0,01
Excavadora sobre orugas 1,00 46,00 46,00 0,015 0,69
Rodillo vibrador 1,00 39,00 39,00 0,015 0,59
Volqueta 8 m3 1,00 20,00 20,00 0,015 0,30
SUBTOTAL M 1,59
MANO DE OBRA CANTIDAD JORNAL/HR | COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Operador 1 OP C1 1,00 3,02 3,02 0,015 0,05
Ayudante de maquinaria ST C3 1,00 2,82 2,82 0,015 0,04
Chofer Tipo D (Estr.Op.C1) TD D1 1,00 4,16 4,16 0,015 0,06
SUBTOTAL N 0,15
‘MATERIALES UNIDAD | CANTIDAD | PRECIO UNIT. CosTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL O 0,00
‘TRANSPORTE UNIDAD | CANTIDAD | TARIFA cosTo
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 1,74
INDIRECTOS Y UTILIDADES(%) 24,00 0,42
OTROS INDIRECTOS (%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 2,16
VALOR UNITARIO 2,16

SON: DOS DOLARES CON DIECISEIS CENTAVOS
ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO




PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS HOJA 6 DE 23
RUBRO : 6 UNIDAD: m?3
DETALLE : Excavacién para cunetas y encauzamiento
r
EQUIPO | CANTIDAD | TARIFA COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0,01
Excavadora 150 hp 1,00 45,00 45,00 0,024 1,08
Motoniveladora 1,00 46,00 46,00 0,024 1,10
SUBTOTAL M 2,19
MANO DE OBRA CANTIDAD | JORNALHR | COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Operador 1 OP C1 1,00 3,02 3,02 0,024 0,07
Ayudante EO E2 1,00 2,82 2,82 0,024 0,07
Pedn EO E2 2,00 2,78 5,56/ 0,024 0,13
SUBTOTAL N 0,27
‘MATERIALES | UNIDAD | CANTIDAD | PRECIO UNIT. cosTo
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL O 0,00
‘TRANSPORTE | UNIDAD | CANTIDAD | TARIFA cosTo
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 2,46
INDIRECTOS Y UTILIDADES(%) 24,00 0,59
OTROS INDIRECTOS(%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 3,05
VALOR UNITARIO 3,05

SON: TRES DOLARES CON CINCO CENTAVOS
ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO




PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS HOJA 7 DE 23
RUBRO : 7 UNIDAD: m?
DETALLE : Excavacién y relleno de estructuras menores
EQUIPO | CANTIDAD | TARIFA COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0,03
Excavadora 150 hp | 1,00] 45,00 45,00] 0,030 135
SUBTOTAL M 1,38
MANO DE OBRA CANTIDAD JORNAL/HR COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Operador 1 OP C1 1,00 3,02 3,02 0,030 0,09
Ayudante de maquinaria STC3 1,00 2,82 2,82 0,030 0,08
Pedn EOE2 4,00 2,78 11,12 0,030 0,33
Maestro de obra EO C2 1,00 3,02 3,02 0,030 0,09
SUBTOTAL N 0,59
MATERIALES UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
Material de relleno m3 1,200 1,60 1,92
SUBTOTAL O 1,92
TRANSPORTE UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 3,89
INDIRECTOS Y UTILIDADES(%) 24,00 0,93
OTROS INDIRECTOS (%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 4,82
VALOR UNITARIO 4,82

SON: CUATRO DOLARES CON OCHENTA Y DOS CENTAVOS

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO




PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS HOJA 8 DE 23
RUBRO : 8 UNIDAD: m
DETALLE : Tuberia de acero corrugado D= 1.20 m ,e=2.5 mm, MP-100
EQUIPO | CANTIDAD | TARIFA COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0,38
Excavadora sobre orugas | l,OOl 46,00' 46,00| 0,333, 15,32
SUBTOTAL M 15,70
MANO DE OBRA CANTIDAD JORNAL/HR COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Maestro de obra EO C2 1,00 3,02 3,02 0,333 1,01
Pebn EO E2 5,00 2,78 13,90 0,333 4,63
Operador 1 OP C1 1,00 3,02 3,02] 0,333 1,01
Ayudante de maquinaria ST C3 1,00 2,82 2,82 0,333, 0,94
SUBTOTAL N 7,59
MATERIALES UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
TUB. ACERO CORRUGADO D=1200mm m 1,050 106,90:! 112,25
SUBTOTAL O 112,25
TRANSPORTE UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 135,54
INDIRECTOS Y UTILIDADES(%) 24,00 32,53
OTROS INDIRECTOS (%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 168,07
VALOR UNITARIO 168,07

SON: CIENTO SESENTAY OCHO DOLARES CON SIETE CENTAVOS

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO




PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS HOJA 9 DE 23
RUBRO : 9 UNIDAD: m3
DETALLE : Muro de H.S. fc=180kg./cm2 tipo B(Cabezales)
EQUIPO | CANTIDAD | TARIFA COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 1,95
Concretera 1 saco 1,00 5,00 5,00 1,600 8,00
Vibrador 1,00 2,50 2,50 1,600 4,00
SUBTOTAL M 13,95
MANO DE OBRA CANTIDAD JORNAL/HR COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Albail EO D2 1,00 2,82 2,82 2,900 8,18
Pebn EO E2 1,00 2,78 2,78 7,000 19,46
Ayudante EO E2 1,00 2,82 2,82 2,000 5,64
Carpintero EO D2 1,00 2,82 2,82 2,000 5,64
SUBTOTAL N 38,92
MATERIALES UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
Cemento Portland saco 6,900 7,50 51,75
Pétreos,arena negra m3 0,700 10,00 7,00
Pétreos,ripio triturado m3 1,000 8,00 8,00
Madera, tabla encofrado/ 20cm u 4,750 2,20 10,45
Tiras 2.5X2.5X250 u 6,650 1,20 7,98
Clavos de 2" a 4" kg 0,475 2,20 1,05
Agua m3 0,285 2,00 0,57
SUBTOTAL O 86,80
TRANSPORTE UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 139,67
INDIRECTOS Y UTILIDADES(%) 24,00 33,52
OTROS INDIRECTOS (%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 173,19
VALOR UNITARIO 173,19
SON: CIENTO SETENTAY TRES DOLARES CON DIECINUEVE CENTAVOS
ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA
TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013 EGDA.JANETH REYES

ELABORADO




PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

HOJA 10 DE 23

RUBRO : 10 UNIDAD: m3
DETALLE : Material pétreo de mejoramiento (minada , cargada y regada)
EQUIPO | CANTIDAD | TARIFA COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 0% de M.O. 0,00
Excavadora sobre oruga 1,00 46,00 46,00 0,014 0,64
Motoniveladora 1,00 46,00 46,00 0,014 0,64
Rodillo Vibratorio 1,00 39,00 39,00 0,014 0,55
SUBTOTAL M 1,83
MANO DE OBRA CANTIDAD JORNAL/HR COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Operador 1 OP C1 2,00 3,02 6,04 0,014 0,08
Ayudante de magquinaria ST C3 2,00 2,82 5,64 0,014 0,08
Operador 2 OP C2 1,00 2,94 2,94 0,014 0,04
SUBTOTAL N 0,20
MATERIALES UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
Material Granular m3 1,100 3,50 3,85
SUBTOTAL O 3,85
TRANSPORTE UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 5,88
INDIRECTOS Y UTILIDADES(%) 24,00 1,41
OTROS INDIRECTOS(%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 7,29
VALOR UNITARIO 7,29

SON: SIETE DOLARES CON VEINTE Y NUEVE CENTAVOS

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO




PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

HOJA 11 DE 23

RUBRO : 11 UNIDAD: m?
DETALLE : Material de Subbase clase 3
EQUIPO CANTIDAD | TARIFA COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0,02
Motoniveladora 1,00 46,00 46,00 0,033 1,52
Rodillo vibrador liso 1,00 39,00 39,00 0,033 1,29
Tanguero 200 hp 1,00 20,00 20,00 0,033 0,66
SUBTOTAL M 3,49
MANO DE OBRA CANTIDAD | JORNALHR | COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Operador 1 OP C1 1,00 3,02 3,02 0,033 0,10
Operador 2 OP C2 1,00 2,94 2,94 0,033 0,10
Ayudante de maquinaria ST C3 1,00 2,82 2,82 0,033 0,09
Chofer Tipo D (Estr.Op.C1) TD D1 1,00 4,16 4,16 0,033 0,14
SUBTOTAL N 0,43
MATERIALES UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
Material Subbase clase 3 m3 1,100 3,50 3,85
SUBTOTAL O 3,85
TRANSPORTE UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 7,77
INDIRECTOS Y UTILIDADES(%) 24,00 1,86
OTROS INDIRECTOS(%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 9,63
VALOR UNITARIO 9,63

SON: NUEVE DOLARES CON SESENTAY TRES CENTAVOS

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO




PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

HOJA 12 DE 23

RUBRO : 12 UNIDAD: m?
DETALLE : Material de Base de agregados clase 4
EQUIPO | CANTIDAD | TARIFA COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0,02
Motoniveladora 1,00 46,00 46,00 0,033 1,52
Rodillo Vibratorio 1,00 39,00 39,00 0,033 1,29
Tanquero 200 hp 1,00 20,00 20,00 0,033 0,66
SUBTOTAL M 3,49
MANO DE OBRA CANTIDAD | JORNAL/HR | COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Operador 1 OP C1 1,00 3,02 3,02 0,033 0,10
Operador 2 OP C2 1,00 2,94 2,94 0,033 0,10
Chofer TD D1 1,00 4,16 4,16 0,033 0,14
Ayudante de maquinaria ST C3 1,00 2,82 2,82 0,033 0,09
SUBTOTAL N 0,43
MATERIALES UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
BASE GRANULAR DE AGREGADOS m3 1,100 2,20 2,42
SUBTOTAL O 2,42
TRANSPORTE UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 6,34
INDIRECTOS Y UTILIDADES(%) 24,00 1,52
OTROS INDIRECTOS (%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 7,86
VALOR UNITARIO 7,86

SON: SIETE DOLARES CON OCHENTA'Y SEIS CENTAVOS

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO




PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

HOJA 13 DE 23

RUBRO 13 UNIDAD: m3-km
DETALLE : Transporte material pétreo de mejoramiento
EQUIPO CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 0% de M.O. 0,00
Volqueta 8 m? I 1,00] 20,00] 20,00] 0,013 0,26
SUBTOTAL M 0,26
MANO DE OBRA CANTIDAD | JORNALHR | COSTOHORA | RENDIMIENTO CcosTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Chofer Tipo D (Estr.Op.C1) TD D1 1,00 4,16 4,16 0,013 0,05
SUBTOTAL N 0,05
MATERIALES UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL O 0,00
TRANSPORTE UNIDAD CANTIDAD TARIFA CcosTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 0,31
INDIRECTOS Y UTILIDADES(%) 24,00 0,07
OTROS INDIRECTOS(%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 0,38
VALOR UNITARIO 0,38

SON: TREINTAY OCHO CENTAVOS DE DOLAR
ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO




PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

HOJA 14 DE 23

RUBRO 14 UNIDAD: m3-km
DETALLE : Transporte de material de Subbase clase 3
EQUIPO CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0,00
Volqueta 8 m? I 1,00] 20,00] 20,00] 0,013 0,26
SUBTOTAL M 0,26
MANO DE OBRA CANTIDAD | JORNALHR | COSTOHORA | RENDIMIENTO cosTo
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Chofer Tipo D (Estr.Op.C1) TD D1 1,00 4,16 4,16 0,013 0,05
SUBTOTAL N 0,05
MATERIALES UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL O 0,00
TRANSPORTE UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 0,31
INDIRECTOS Y UTILIDADES(%) 24,00 0,07
OTROS INDIRECTOS(%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 0,38
VALOR UNITARIO 0,38

SON: TREINTAY OCHO CENTAVOS DE DOLAR
ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO




PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

HOJA 15 DE 23

RUBRO 15 UNIDAD: m3-km
DETALLE : Transporte de material de Base de agregados clase 4
r
EQUIPO CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 0% de M.O. 0,00
Volqueta 8 m? I 1,00] 20,00] 20,00] 0,013 0,26
SUBTOTAL M 0,26
MANO DE OBRA CANTIDAD | JORNALHR | COSTOHORA | RENDIMIENTO CcosTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Chofer Tipo D (Estr.Op.C1) TD D1 1,00 4,16 4,16 0,013 0,05
SUBTOTAL N 0,05
MATERIALES UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL O 0,00
TRANSPORTE UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 0,31
INDIRECTOS Y UTILIDADES(%) 24,00 0,07
OTROS INDIRECTOS(%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 0,38
VALOR UNITARIO 0,38

SON: TREINTAY OCHO CENTAVOS DE DOLAR
ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO




PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

HOJA 16 DE 23

RUBRO : 16 UNIDAD: Lt
DETALLE : Asfalto MC-250 , para imprimacién
EQUIPO | CANTIDAD | TARIFA COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0,00
Distribuidor de asfalto 1,00 45,00 45,00 0,003 0,14
Escoba mecénica 1,00 10,00 10,00 0,003 0,03
SUBTOTAL M 0,17,
MANO DE OBRA CANTIDAD | JORNALHR | COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Operador 1 OP C1 1,00 3,02 3,02 0,003 0,01
Chofer Tipo D (Estr.Op.C1) TD D1 1,00 4,16 4,16 0,003 0,01
Pedn EO E2 1,00 2,78 2,78 0,003 0,01
Ayudante EO E2 1,00 2,82 2,82 0,003 0,01
SUBTOTAL N 0,04
MATERIALES UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
ASFALTO DILUIDO RC-250 kg 0,750 0,38 0,29
DIESEL I 0,072 1,06 0,08
SUBTOTAL O 0,37
TRANSPORTE UNIDAD CANTIDAD TARIFA CcosTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 0,58
INDIRECTOS Y UTILIDADES(%) 24,00 0,14
OTROS INDIRECTOS(%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 0,72
VALOR UNITARIO 0,72

SON: SETENTAY DOS CENTAVOS DE DOLAR

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO




PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

HOJA 17 DE 23

RUBRO : 17 UNIDAD: m?
DETALLE : C. rodadura hormigén asf. Mezclado en planta, e=2"
EQUIPO | CANTIDAD | TARIFA COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0,05
Planta Asfltica 1,00 125,00 125,00 0,010 1,25
Cargadora frontal 1.5 m3 85 hp 1,00 40,00 40,00 0,010 0,40
Rodillo Vibratorio 1,00 39,00 39,00 0,010 0,39
Rodillo Neumético 1,00 32,00 32,00 0,010 0,32
Terminadora de asfalto 1,00 45,00 45,00 0,010 0,45
Volgueta 8 m? 4,00 20,00 80,00 0,010 0,80
SUBTOTAL M 3,66
MANO DE OBRA CANTIDAD | JORNALHR | COSTOHORA | RENDIMIENTO CcosTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Operador 1 OP C1 2,00 3,02 6,04 0,020 0,12
Ayudante STC3 4,00 2,82 11,28 0,020 0,23
Albafiil EO D2 4,00 2,82 11,28 0,020 0,23
Chofer Tipo D (Estr.Op.C1) TD D1 4,00 4,16 16,64 0,020 0,33
SUBTOTAL N 0,91
MATERIALES UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
ASFALTO AP-3 kg 5,000 0,35 1,75
AGREGADOS PARA ASFALTO m? 0,060 10,00 0,60
DIESEL GENERADOR PLANTA gl 0,012 10,00 0,12
ARENA m? 0,350 1,06 0,37
SUBTOTAL O 2,84
TRANSPORTE UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 7,41
INDIRECTOS Y UTILIDADES(%) 24,00 1,78
OTROS INDIRECTOS (%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 9,19
VALOR UNITARIO 9,19

SON: NUEVE DOLARES CON DIECINUEVE CENTAVOS

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO




PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

HOJA 18 DE 23

RUBRO : 18 UNIDAD: m?
DETALLE : Hormigén para cunetas (FC=180 KG/CM)
EQUIPO | CANTIDAD | TARIFA COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 2,32
Concretera 1 saco | 1,00| 5,00] 5,00 0,800 4,00
SUBTOTAL M 6,32
MANO DE OBRA CANTIDAD JORNAL/HR COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
ALBANIL EO D2 1,00 2,82 2,82 5,000 14,10
Peén EO E2 1,00 2,78 2,78 11,000 30,58
Maestro de obra EO C2 1,00 3,02 3,02 0,600 1,81
SUBTOTAL N 46,49
MATERIALES UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
Cemento Portland saco 6,900 7,50 51,75
Pétreos,arena negra m3 0,700 10,00 7,00
Pétreos,ripio triturado m3 0,800 8,00 6,40
Madera, tabla encofrado/ 20cm u 9,300 2,20 20,46
Alfagia u 4,600 1,20 5,52
Pingo m 5,300 0,94 4,98
Clavos de 2" a 4" kg 0,750 2,20 1,65
Aditivo kg 0,300 1,30 0,39
Agua m3 0,200 2,00 0,40
SUBTOTAL O 98,55
TRANSPORTE UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 151,36
INDIRECTOS Y UTILIDADES(%) 24,00 36,33
OTROS INDIRECTOS(%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 187,69
VALOR UNITARIO 187,69

SON: CIENTO OCHENTAY SIETE DOLARES CON SESENTAY NUEVE CENTAVOS

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO




PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

HOJA 19 DE 23

RUBRO 19 UNIDAD: U
DETALLE : Sefiales informativas (2.40x1.20)M
EQUIPO CANTIDAD TARIFA COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0,37,
SUBTOTAL M | 0,37
MANO DE OBRA CANTIDAD | JORNALHR | COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Pedn EO E2 2,00 2,78 5,56 0,667, 3,71
Albafiil EO D2 2,00 2,82 5,64 0,667 3,76
SUBTOTAL N 7,47
MATERIALES UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
Letrero (2.4*1.80 m) u 1,000 190,00 190,00
SUBTOTAL O 190,00
TRANSPORTE UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 197,84
INDIRECTOS Y UTILIDADES(%) 24,00 47,48
OTROS INDIRECTOS(%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 245,32
VALOR UNITARIO 245,32

SON: DOSCIENTOS CUARENTAY CINCO DOLARES CON TREINTAY DOS CENTAVOS

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO



PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

HOJA 20 DE 23

RUBRO 20 UNIDAD: U
DETALLE : Sefiales reglamentarias (0.75 x 0.75M
EQUIPO | CANTIDAD | TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO | COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0,37
SUBTOTAL M | 0,37,
MANO DE OBRA CANTIDAD | JORNAL/HR | COSTOHORA | RENDIMIENTO CcosTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
ALBARIL EO D2 2,00 2,82 5,64 0,667, 3,76
PEON EOE2 2,00 2,78 5,56 0,667, 3,71
SUBTOTAL N 7,47
MATERIALES UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
Letrero (0.75*0.75 m) u 1,000 105,00, 105,00,
SUBTOTAL O 105,00,
TRANSPORTE UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 112,84
INDIRECTOS Y UTILIDADES (%) 24,00 27,08
OTROS INDIRECTOS(%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 139,92
VALOR UNITARIO 139,92

SON: CIENTO TREINTAY NUEVE DOLARES CON NOVENTAY DOS CENTAVOS

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO



PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

HOJA 21 DE 23

RUBRO 21 UNIDAD: U
DETALLE : Sefiales preventivas (0.75 x 0.75 )M
EQUIPO | CANTIDAD | TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO | COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0,37
SUBTOTAL M | 0,37,
MANO DE OBRA CANTIDAD | JORNALHR | COSTOHORA | RENDIMIENTO CcosTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
ALBARIL EO D2 2,00 2,82 5,64 0,667, 3,76
PEON EO E2 2,00 2,78 5,56 0,667, 3,71
SUBTOTAL N 7,47
MATERIALES UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
Letreros (0.75%0.75 m) u 1,000 105,00, 105,00,
SUBTOTAL O 105,00,
TRANSPORTE UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 112,84
INDIRECTOS Y UTILIDADES(%) 24,00 27,08
OTROS INDIRECTOS (%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 139,92
VALOR UNITARIO 139,92

SON: CIENTO TREINTAY NUEVE DOLARES CON NOVENTA Y DOS CENTAVOS

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO



PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

HOJA 22 DE 23

RUBRO 22 UNIDAD: m
DETALLE : Marcas en pavimento
EQUIPO CANTIDAD TARIFA COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 5% de M.O. 0,01
Equipo para pintura de tréfico | 1,00| 5,00| 5,00| 0,011 0,06
SUBTOTAL M 0,07
MANO DE OBRA CANTIDAD JORNAL/HR | COSTOHORA | RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Maestro de obra EO C2 1,00 3,02 3,02 0,011 0,03
Albafiil EO D2 3,00 2,82 8,46 0,011 0,09
SUBTOTAL N 0,12
MATERIALES UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
Pintura de trafico It 0,066 5,21 0,34
Esfera reflectivas kg 0,035 8,50 0,30
Thifier laca gl 0,004 13,33 0,05
SUBTOTAL O 0,69
TRANSPORTE UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 0,88
INDIRECTOS Y UTILIDADES(%) 24,00 0,21
OTROS INDIRECTOS(%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 1,09
VALOR UNITARIO 1,09

SON: UN DOLAR CON NUEVE CENTAVOS
ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO




PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA-CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

HOJA 23 DE 23

RUBRO : 23 UNIDAD: U
DETALLE : Comunicaciones radiales
r
EQUIPO CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
Herramienta Menor 0% de M.O. 0,00
SUBTOTAL M | 0,00
MANO DE OBRA CANTIDAD | JORNAL/HR | COSTOHORA | RENDIMIENTO CcosTO
DESCRIPCION A B C=AxB R D=CxR
SUBTOTAL N 0,00
MATERIALES UNIDAD CANTIDAD PRECIO UNIT. COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
Cufia radial u 1,000 11,00 11,00
SUBTOTAL O 11,00
TRANSPORTE UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
DESCRIPCION A B C=AxB
SUBTOTAL P 0,00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 11,00
INDIRECTOS Y UTILIDADES (%) 24,00 2,64
OTROS INDIRECTOS(%) 0,00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 13,64
VALOR UNITARIO 13,64

SON: TRECE DOLARES CON SESENTAY CUATRO CENTAVOS

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO



ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA - CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

CRONOGRAMAVALORADO DE TRABAJOS PERIODOS (MESES/SEMANAS)
1 MES 2 MES 3 MES 4 MES 5 MES
RUBRO |DESCRIPCION UNIDAD |CANTIDAD  |P. UNITARIO |P. TOTAL 1| 2]3]als]|e| 7| 8| o]w]11]12]13]14]15]16]17]18]10]20
1 Desbroce, desbosque ylimpieza Ha 6,59 471,62 3.107,98 932,39 1.087,79 1.087,80
2 |Replanteo ynivelacion a nivel de asfalto km 3,29 688,10 2.263,85 565,97
3 Transporte material de desalojo m3 1.271,84 1,02 1.297,28
4 Remocién de Alcantarillas m 30,00 14,36 430,80
5 Excavacion sin clasificar (mejoramiento) m3 12.910,69 2,16 27.887,09 9.760,48 9.760,48 8.366,13
6 Excavacion para cunetas y encauzamiento m3 803,29 3,05 2.450,03 1.515,01
7 Excavacion yrelleno de estructuras menores m3 560,00 4,82 2.699,20 2.699,20 /
8 Tuberia de acero corrugado D= 1.20 m ,e=2.5 mm, MP-100 m 80,00 168,07 13.445,60 13.445,60 /
9 [Muro de H.S. fc=180kg./cm2 tipo B (Cabezales) m3 29,52 173,19 5.112,57 /
10 Material pétreo de mejoramiento ( minada, cargada y .regada) m3 11.156,82 7,29 81.333,22 40.666,61 /
11 [Material de subbase clase 3 m3 5.899,70 9,63 56.814,11
V.
12 Material de Base de agregados clase 4 m3 3.824,86 7,86 30.063,40
13 Transporte material pétreo de mejoramiento m3-km 140.575,93 0,38 53.418,85 26.709,42
14  |Transporte de material de subbase clase 3 m3-km 74.336,22 0,38 28.247,76
15 Transporte de material de Base de agregados clase 4 m3-km 48.193,24 0,38 18.313,43
16 Asfalto MC-250 , para imprimacién Lt 32.497,40 0,72 23.398,13 23.398,13
17 C. rodadura hormigén asf. Mezclado en planta, e=2" m2 23.212,43 9,19 213.322,23 / 53.330,56 159.991,67
18 Hormigén para cunetas (FC=180 KG/CM) m3 943,29 187,69 177.046,10 / 88.523,05 88.523,05
19 |[Sefiales informativas (2.40x1.20)M V] 8,00 245,32 1.962,56 / 1.962,56
20 Sefiales reglamentarias (0.75 x0.75)M U 10,00 139,92 1.399,20 / 1.399,20
21 |Sefales preventivas (0.75 x0.75 )M V] 50,00 139,92 6.996,00 // 6.996,00
22 Marcas en pavimento m 9.884,67 1,09 10.774,29 / 10.774,29
23 Comunicaciones radiales V] 50,00 13,64 682,00 238,70 238,70 204,60
INVERSION MENSUAL 762.465,68 79.953,00 185.758,15 136.589,13 250.305,70 109.859,70
AVANCE MENSUAL (%) 10,49 24,36 17,91 32,83 14,41
INVERSION ACUMULADA AL 100% (linea e=1p) 79.953,00 265.711,15 402.300,28 652.605,98 762.465,68
AVANCE ACUMULADO (%) 10,49 34,85 52,76 85,59 100,00
INVERSION ACUMULADA AL 80% (linea e=0.5p) 63.962,40 212.568,92 321.840,22 522.084,78 609.972,54
AVANCE ACUMULADO (%) 8,39 27,88 42,21 68,47 80,00

PLAZO TOTAL: 5 MESES

EGDAJANETH REYES
ELABORADO

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013



PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

CUADRILLA TIPO

DESCRIPCION COST.DIRECT. SRH #HOR./HOM. COEF.
CHOFER LICENCIA TIPO D D1 23.467,20 4,16 5.641,15 0,186
OPERADOR EQUIPO PESADO C1 5.959,09 3,02 1.973,21 0,065
OPERADOR EQUIPO PESADO C2 1.418,73 2,94 482,56 0,016
SIN TITULO C3 7.883,74 2,82 2.795,65 0,092
ESTRUCTURA OCUPACIONAL C2 2.333,81 3,02 772,78 0,025
ESTRUCTURA OCUPACIONAL D2 20.749,18 2,82 7.357,87 0,243
ESTRUCTURA OCUPACIONAL E2 31.360,25 2,78 11.277,87 0,373

93.172,00 30.301,09 1,000

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO



PROYECTO: ESTUDIO MANDURO - BATANCOCHA CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

DESCRIPCION DE SiMBOLOS Y FORMULA DE REAJUSTE

SIMBOLO  DESCRIPCION COSTO DIRECTO COEFICIENTE
B MANO DE OBRA 93.172,00 0,151

C CEMENTO 50.342,92 0,082

E EQUIPO 244.953,44 0,398

G COMBUSTIBLE 69.358,74 0,113

P PETREOS 97.670,46 0,159

T TUBERIA 8.980,00 0,015

X VARIOS 51.315,87 0,082
615.793,43 1,000

Pr=P0o(0.151 B1/Bo + 0.082 C1/Co + 0.398 E1/Eo + 0.113 G1/Go + 0.159 P1/Po + 0.015
T1/To + 0.082 X1/Xo)

TENA, 01 DE SEPTIEMBRE DE 2013

DONDE:
Pr = Valor reajustado del anticipo o de la planilla.
Po =  Valor del anticipo o de la planilla calculada con las cantidades de obra ejecutado a los precios unitarios

contractuales descontada la parte proporcional del anticipo, de haberlo pagado.

Bo = Sueldos y salarios minimos de una cuadrilla tipo, fijados por Ley o Acuerdo Ministerial para las
correspondientes ramas de actividad, mas remuneraciones adicionales y obligaciones patronales de
aplicacion general que deban pagarse a todos los trabajadores en el pais, exceptuando el porcentaje de
la participacion de los trabajadores en las utilidades de empresa, los vaticos, subsidios y beneficios de
orden social: esta cuadrilla tipo estara conformada en base a los andlisis de precios unitarios de la oferta
adjudicada, vigentes treinta dias antes de la fecha de cierre para la presentacion de la oferta que
constara en el contrato.

B1 Sueldos y salarios minimos de una cuadrilla tipo, fijados por Ley o Acuerdo Ministerial para las
correspondientes ramas de actividad, mas remuneraciones adicionales y obligaciones patronales de
aplicacion general que deban pagarse a todos los trabajadores en el pais, exceptuando el porcentaje de
la participacion de los trabajadores en las utilidades de empresa, los vaticos, subsidios y beneficios de
orden social: esta cuadrilla tipo estard conformada en base a los andlisis de precios unitarios de la oferta

adjudicada, vigentes a la fecha del pago del anticipo o de las planillas de ejecucion de obra.

Co,Do,Eo...Zo: Los precios o indices de precios de los componentes principales vigentes 30 dias antes de la fecha de
cierre para la presentacion de las ofertas, fecha que constara en el contrato.

C1,D1,E1...Z1:Los precios o indices de precios de los componentes principales a la fecha del pago del anticipo o de las
planillas de ejecucion de obra.

Xo = indice de componentes no principales correspondiente al tipo de obra y a la falta de este, el indice de
precios al consumidor treinta dias antes de la fecha de cierre de la presentacion de las ofertas, que
constara en el contrato.

XL = Indice de componentes no principales correspondiente al tipo de obra y a la falta de éste, el indice de
precios al consumidor a la fecha del pago del anticipo o de las planillas de ejecucién de obra.

EGDA.JANETH REYES
ELABORADO
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ENCUESTA



UNIVERSIDAD TECNICA DE AMBATO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL Y MECANICA

ENCUESTA

DIRIGIDO A MORADORES DE LAS COMUNIDADES MANDURO - “Y” DE ALTO
SHICAMA - BATANCOCHA, CANTON ARCHIDONA, PROVINCIA DE NAPO

1.- ;Cémo considera la situacién actual dela via?

Excelente ( ) Buena () Maa ( )
2.- ¢Setradada Ud. aotro lugar?
s () No ()
3.- ¢Con qué frecuencia utiliza Ud. la via paratransportarse?
1 vez por mes ( ) lvezporsemana ( )
20 méasvecesporsemana () Diariamente ( )

4.- ¢Segun Ud., quétipo detransporte circula con mayor frecuencia?
Transporteliviano () Transporte pesado ( )

5.- Si fuera necesario. ¢Estaria dispuesto a donar terreno para ensanchar la
via?
s () No ()

6.- ¢Cual de estas opciones considera Ud. que es la razén principal para €
deteriorodelavia?
Deficiente Sistemadedrengie () Tiempo devidadtil ()
Falta de mantenimiento ( ) Otras ( )

7.- ¢Por qué motivo se desplaza Ud. por esta via?
Estudio ( ) Trabgo ( ) Comercio () Otros ( )

8.- ¢Cree Ud. quelaviaessegura?
Si ( ) No ( ) Unpoco ( )

9.- ¢Desde hace cuanto tiempo considera que la via se encuentra en mal
estado?

Menosdelafio ( ) De 5 al0 afios

Delabafios ( ) Mas de 10 afios
10.- ¢Piensa Ud. que @ asfaltado de la via mejoraria su calidad de vida?

s () No ()



ANEXO 9

PLANOS DE DISENO EN PLANTA Y ELEVACION




SECCION TRANSVERSAL S/ESC.
SIMBOLOGIA
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TIPO IV 329267m NAPO 18
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PERFIL VIA MANDURO — BATANCOCHA
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