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RESUMEN

En el recinto Cerecita, perteneciente al canton Guayaquil en la provincia del Guayas, los
vehiculos circulan dentro y fuera de este poblado por medio de tres accesos vehiculares,
el acceso de entrada y salida al noreste, acceso de salida al sur oeste e ingreso y salida
central, los cuales se conectan con la Via a la Costa. Estos accesos carecen de un disefio
geométrico que cumpla con criterios de seguridad vial, convirtiéndose asi en zonas
peligrosas para el transito vehicular e incluso peatonal.

En el presente trabajo se presenta un disefio geométrico de las carreteras involucradas
en los tres accesos mencionados anteriormente, respetando técnicas de disefio de
carreteras y asi mismo, criterios de seguridad vial pertinentes. Dicho disefio contemplo
varias fases tales como recoleccion de datos en campo, célculos de disefio, estudios de
impacto ambiental, presupuestos y cronogramas de obra. Para este trabajo se utilizo
normas de disefio conocidas tales como AASHTO 93 para disefio de pavimentos, Nevi
12, MOP-001F-2002 para el disefio geométrico de la via, entre otros.

Palabras clave: Acceso norte, Acceso centro, Acceso sur, Disefio vial, Seguridad vial.



ABSTRACT

In the Cerecita precinct, belonging to the Guayaquil canton in the province of Guayas,
vehicles circulate in and out of this town through three vehicular accesses, the entrance
and exit access to the northeast, exit access to the south west, and entrance and exit
central, which connect with the Via a la Costa. These accesses lack of a geometric design
that meets road safety criteria, thus becoming dangerous areas for vehicular and even
pedestrian traffic.

In the present work a geometric design of the roads involved in the three accesses
mentioned above is presented, respecting road design techniques and likewise, relevant
road safety criteria. Said design contemplated several phases such as data collection in
the field, design calculations, environmental impact studies, budgets and work schedules.
For this work, known design standards such as AASHTO 93 for pavement design, Nevi
12, MOP-001F-2002 for geometric design of the road, among others, were used.

Keywords: North access, Central access, South access, Road design, Road safety.
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1.

1.1

CAPITULO 1

INTRODUCCION

Antecedentes

El recinto Cerecita es un poblado perteneciente al canton Guayaquil, cuya cabecera
parroquial es Juan Gomez Rendon (Progreso), a 48 km de la ciudad de Guayaquil.
Este reciento cuenta con una poblacion de mas de 3 mil habitantes, los cuales usan
transporte ya sea publico o propio para poder movilizarse dentro o fuera del recinto,
para poder cumplir sus diferentes actividades cotidianas. Ademas de los habitantes
propios del recinto, Cerecita recibe un considerable volumen de visitantes a lo largo
del afio que, debido a su posicion geografica al paso del carretero principal Via a la
Costa, hacen paradas habituales en comedores, comercios, entre otras actividades,
especialmente en fechas de feriado, ya sean provinciales o nacionales. El flujo de
vehiculos dentro del recinto que involucran los antecedentes previamente descritos
hace uso de accesos viales, los cuales se dividen principalmente en un acceso de
entrada y salida en la parte noreste del poblado, una salida en la parte suroeste, y
un acceso provisional de entrada y salida en el centro del poblado. Asi mismo, los
peatones que ingresan o salen de Cerecita, utilizan los mencionados accesos
vehiculares para su movilizacion al no existir corredores 0 accesos Unicamente
peatonales, de tal forma que la probabilidad de siniestros aumenta de manera
considerable ya sea para vehiculos que circulan, como para peatones.

La Tabla 1, muestra la cantidad de siniestros reportados en el acceso noreste del
recinto por la comision de transito del Ecuador entre los afios 2016 y 2022,
incluyendo cifras de fallecidos y heridos.
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Tabla 1. Siniestros reportados en el acceso noreste del recinto Cerecita, provincial del Guayas.
Fuente: (Comision de transito del Ecuador, 2022)r.

Los antecedentes anteriormente descritos presentan una necesidad de mejora para
la situacion presentada en los accesos viales al recinto Cerecita, donde se necesita
realizar un disefio geométrico vial eficiente y adecuado, que cumpla también con

estandares de seguridad vial.

ACCESOS RECINTO CERECITA

Google Earth

llustracion 1 Accesos viales, Recinto Cerecita.
Realizado en Google Earth.



1.2. Presentacion general del problema

En el recinto Cerecita, los actuales accesos de entrada y salida en el suroeste, salida en
el noroeste e ingreso y salida en el centro del poblado, generan incomodidad para los
conductores que circulan en ambos sentidos de via, dentro del recinto como fuera del
mismo en la Via a la Costa, al no existir accesos que permitan el ingreso y salida del
recinto sin alterar de manera considerable el flujo vehicular que transita en Via a la Costa,
que en ocasiones se interrumpe momentaneamente, ya sea para conductores que
buscan incorporarse en el sentido Guayaquil-Progreso como para aquellos que circulan
en el sentido Progreso-Guayaquil, donde claramente esta situacion es generada por la
falta de un adecuado disefio geométrico vial en los accesos del poblado.

En el caso del ingreso de los conductores que viajan en el sentido Progreso-Guayaquil,
ingresan utilizando el acceso al noreste, teniendo que cruzar la Via a la Costa, en sus
dos sentidos, de forma transversal al eje de la carretera, de la misma manera ocurre al
ingresar por medio del acceso provisional central del recinto, representando un cambio
brusco de velocidad y peligro ante un inminente siniestro, incluyendo la reduccién de la
velocidad promedio del flujo vehicular que no ingresa al recinto o su paralizacion, sobre
todo en dias de feriado.

De forma similar ocurre en la salida al suroeste, en la cual los conductores que salen del
recinto Cerecita tienen que ingresar a la Via a la Costa de forma brusca en el empalme
de las vias, presentando las mismas alteraciones de flujo vehicular y peligros de colision
que en los accesos anteriormente descritos. Esta situacibn ha conducido a las
autoridades de transito pertinentes (CTE) a regular de forma particular estos accesos en

fines de semana y feriados, incluso en ocasiones teniendo que inhabilitarlos.

1.3. Justificacion del problema

Los actuales accesos viales del recinto Cerecita generan un malestar general tanto en
conductores de vehiculos, como en peatones dado el riesgo de accidentes o siniestros
gue provocan las maniobras que se tienen que realizar por los vehiculos en su circulacion
cotidiana. Estos problemas representan congestiones vehiculares y siniestros en la Via
a la Costa y también en los accesos viales del recinto, debido a la falta de un adecuado
disefio geométrico para los accesos de entrada y salida del recinto.



Por este motivo, este proyecto de tesis busca otorgar un disefio geométrico vial
adecuado para los accesos del recinto Cerecita, que cumpla tanto los pertinentes

criterios de disefio vial como estandares de seguridad vial.

1.4. Objetivos

1.4.1. Objetivo General
Disefar los accesos de entrada y salida del recinto Cerecita, mediante la aplicacion de
las técnicas de disefio y seguridad vial, para asi cumplir con los estandares de

serviciabilidad.

1.4.2. Objetivos Especificos
v" Obtener las caracteristicas de los accesos de entrada y salidas al recinto
Cerecita y sus alrededores, a través de la toma de la topografia en campo.
v Aplicar normas de seguridad vial al disefio que se propone como solucion,
de tal forma que cumpla con la meta 11.2 del 11vo ODS.
v' Analizar el comportamiento del transito vehicular para poder aplicar o

sugerir soluciones aplicables en dicha zona.



CAPITULO 2

2. MATERIALES Y METODOS

2.1

Revisién de literatura

En el estudio y andlisis de soluciones viales para vias de tipo acceso, que es el tema
en el que se enfoca el presente proyecto de tesis, se deben consideran opciones de
disefio geométrico aplicables que cumplan con los criterios de serviciabilidad y
seguridad vial correspondientes, asi mismo como el manejo de distintos conceptos
referentes a célculos de disefio. En este apartado se presenta la descripcién de

aguellos conceptos pertinentes para su estudio en este trabajo.

Carril de aceleracion: Este carril permite en intersecciones acoplarse desde una
via de menor velocidad rapida, a una de mayor velocidad. Esta incorporacion se da
mediante el disefio de un carril paralelo a la via principal existente, de tal forma que
los vehiculos tienen un carril suficientemente longitudinal para acoplarse causando
la menor interrupcion posible en el flujo preexistente del carretero principal. Estos
carriles deben de tener por normativa un ancho minimo de 3.30 metros, y deben
ser correspondientes al ancho del carril a acoplarse (MTOP-NEVI, 2013).

Elemento de la
calzada de destino

inmediatamente. Calzada de destine
an'.erlorallnlclo_x'_&___— —_— T — — — — — —
del carrl de s -
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L transickon
Ramal de entrada o
Ramal de enlace Longltud total

llustracion 2 Esquema de un carril de aceleracion
Fuente: (Ministerio de transporte y obras publicas del Ecuador., 2013).




Carril de desaceleracion: El presente carril tiene como objetivo, permitir que los
vehiculos que provengan de una via rapida puedan acceder de manera mas
eficiente hacia un ramal vial de menor velocidad, mediante el disefio de un carril de
incorporacion longitudinal que provea y asegure un acoplamiento seguro (MTOP-
NEVI, 2013).
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llustracion 3 Esquema carril de desaceleracion.
Fuente: (Ministerio de transporte y obras publicas del Ecuador., 2013)

Isletas separadoras: Son elementos que tienen forma de lagrimas cuya funcion
principal es la de separar carriles de interseccion que no cuentan con una division
adecuada, evitando asi los puntos o zonas de conflicto. Con ello se logra aumentar
la comodidad y seguridad del conductor al momento de pasar por una interseccion
(Ministerio de Transporte de Colombia, 2008).

llustracion 4 Isleta divisoria.
Fuente: Ingenieria de Carreteras (Kraemer, Ed. Mc Graw Hill, 2004)



Isletas direccionales: Son elementos en forma triangular tienen como objetivo
indicar al conductor la ruta a seguir durante la interseccion evitando que se detenga
el flujo en la carretera para el desvio de los vehiculos que transitan, y asi se logra
una correcta maniobra al momento en que los vehiculos accedan hacia las vias de

interseccion (Ministerio de Transporte de Colombia, 2008).
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llustracion 5 Isletas direccionales.
Fuente: Ingenieria de Carreteras (Kraemer, Ed. Mc Graw Hill, 2004).

Redondel: Es una construccion que facilita el flujo de vehiculos entre las
intersecciones viales, reduciendo asi el peligro por accidentes. Este tipo de
construccion se diferencia de las demas intersecciones ya que no tiene prioridad el

carril derecho, sino mas bien quien se encuentra circulando dentro del redondel.

llustracion 6 Redondel.
Fuente: Anexo N° 21. Andlisis, estudio y propuesta de solucion de medidas de seguridad vial en el tramo
1 entre Santo Domingo y Quinindé.



Calzada: Se conoce como calzada a la superficie por donde circulan los vehiculos
a la velocidad establecida. Su ancho va a depender directamente de lo que indique
el trafico promedio diario anual medido y las limitaciones topograficas de la zona
del trazado de la via, asi como la velocidad de disefio establecida (Ministerio de
Transporte de Colombia, 2008).

Berma: Es el espacio comprendido entre el limite lateral de la calzada hasta antes
de la cuneta. De modo estructural cumple la funcion de darle estabilidad al
pavimento y protegerlo de la erosion, ademas otra funciébn importante es la de
brindar un espacio que permita un flujo libre en la via, de modo que permite a un
vehiculo estacionarse ocasionalmente por diferentes razones (Ministerio de
Transporte de Colombia, 2008, pp 152).

llustracion 7 Elemento de la via publica.

Fuente: Portal de noticias “De Perud”.

Trafico: Se conoce como trafico al fendbmeno vehicular originado por la cantidad
de vehiculos que fluyen a través de una via en cuestion. Para el disefio
geomeétrico vial es necesario determinar el comportamiento del trafico, ya que este
parametro determina las caracteristicas con la cual debe realizarse el disefio vial

(Benavides, 2021) (Ministerio de Obras Publicas y comunicaciones, 2002).



Trafico promedio diario anual: Por sus siglas es conocido como TPDA, es una
herramienta que sirve como unidad de medida del trafico que pasa por una
carretera. Se lo determina a través de aforos vehiculares realizados por 24 horas
todos los dias de un afio entero. También se hacen aforos vehiculares semanales
para la obtencién del trafico promedio anual semanal TPDS, el cual mediante
calculos pertinentes puede ser proyectado de forma aproximada a un TPDA
(Ortega, 2015).

Pavimento flexible: Los pavimentos para carreteras, segun la forma en la que
transmiten la carga que soportan, se clasifican en dos grupos generales, estos son
Pavimentos Rigidos y por otro lado Pavimentos Flexibles, de los cuales se

desglosan otras subclasificaciones méas especificas.

En el caso de los pavimentos flexibles, estos comprenden un sistema de pavimento
multicapas, con las capas de mejor capacidad siempre mas cerca de la capa
superficial que es donde se da la aplicacién directa de las cargas de tréafico. Estas
capas son Subrasante, Sub-Base, Base y capa de rodadura o carpeta asféltica.
Cada una de estas capas se disefia y tienen parametros que describen las
propiedades mecanicas y fisicas en general de los materiales que se incluyen en
estas. El nivel superior de la carpeta asfaltica se denomina rasante (American

Association of State Highway and Transportation Officials, 1998).

s (03 0o Base

s (a0t do SUb base

G (1b- rasante

llustracion 8 Capas de un pavimento flexible.
Fuente: (Allison Manuela Garzon Reina, Leicy Yaimir Hernandez Mendez)



2.2.

Subrasante: Es la capa mas profunda del pavimento flexible y la que menores
valores de parametros de resistencia exige. El material que se utiliza para la
concepcion en campo de esta capa depende del valor de soporte del terreno
perteneciente al area de estudio, puesto que segun requisitos definidos en la
normativa AASHTO 93 y MOP-001f-2002, de ser el caso este mismo suelo puede
ser utilizado en su totalidad o se requiere un material de mejoramiento para
Subrasante (Ministerio de Obras Publicas y comunicaciones, 2002) (American

Association of State Highway and Transportation Officials, 1998).

Al nivel o cota més superficial de esta capa se le denomina cota de subrasante.

Seguridad vial: Es referente a la propiedad o atributo intrinseco que tiene una via
para aportar o garantizar inclusive, el respeto a la seguridad o integridad de los
usuarios que hacen uso de esta. La seguridad vial consiste en un conjunto de
criterios que deben ser considerados en todo proyecto vial y esta puede verse
reflejada en la obra en componentes como sefializacion y asi mismo, disefios

geomeétricos de via (Ministerio de transporte y obras publicas del Ecuador., 2013).

Area de estudio

Este proyecto tiene como area de estudio a los accesos de ingreso y salida del
recinto Cerecita, ubicados en el noreste, suroeste y el centro del poblado, entre los
Km 92y 89 del carretero de via a la costa sentido Guayaquil-Progreso, con un radio

de interés de 50 m a la redonda en cada uno de los sitios de estudio mencionados.

La entrada que estd ubicada al noreste de Cerecita tiene un ancho de calzada
promedio de 6 m (incluyendo un metro del ancho de calzada de la ciclovia) mientras
que la salida ubicada en el mismo sitio posee el ancho de carril promedio de 3.5 m.
Por otro lado, la salida que se encuentra al suroeste del recinto tiene un ancho de
calzada promedio de 6 m, y la ciclovia se encuentra al costado derecho de la
misma. Los 3 accesos cuentan con una longitud que oscila entre los 350 y 400
metros que conectan directamente el carretero principal de la via a la Costa con el

centro urbano de poblado.
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Otro punto de analisis para este trabajo es el carretero principal de Via a la Costa
en sus dos sentidos de via, especificamente los tramos que se encuentra frente a
los mencionados accesos viales al recinto, puesto que tanto el flujo vehicular que
transita en estos tramos de via, asi como su topografia estan directamente
relacionados con las alternativas de solucién para esta problematica presentadas

posteriormente.

AREA DE ESTUDIO o s e 2 P
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Accesns rectn Cecncita

llustraciéon 9 delimitacion de area de estudio.
Fuente: Google Earth y edicién propia.
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2.3. Trabajo de campo y laboratorio

2.3.1. Levantamiento topogréafico de accesos preexistentes

Este estudio tiene como requerimiento indispensable la generacidon de una
superficie en una franja de 50 metros laterales del area de estudio del presente
proyecto en el software Civil 3D, detallando los alineamientos correspondientes de
los accesos preexistentes en el recinto Cerecita asi como la topografia de los
alrededores, con el objetivo de realizar un andlisis de factibilidad para una solucion
de disefio geométrico que pueda aprovechar o explotar al maximo los recursos que
presentan los accesos viales actuales, o en caso de ser necesario, descartar un

aprovechamiento de estos.

llustracion 10 Plano topografico acceso de entra y salida Noreste recinto Cerecita.
Autoria propia.
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llustracion 11 Plano topogréfico de acceso salida Suroeste, recinto Cerecita.
Autoria propia.

Se obtuvo un total de 725 puntos de detalle en los distintos sitios del area de estudio
(ver anexos), obteniendo variaciones de elevacién de entre 30m a 39m en el perfil
acceso de salida al suroeste, 30m a 48m en el perfil de la salida noreste y 30m a

45m en el perfil entrada al noreste, entre otros datos relevantes.

El levantamiento realizado contempla puntos con coordenadas Norte, Este y
elevaciones georreferenciadas con respecto al sistema de coordenadas UTM
sector 17S, al que el area de estudio de este trabajo pertenece. El punto base para
esta georreferenciacién es el del hito con codigo G-S-31A, perteneciente al Instituto
Geogréfico Militar del Ecuador. Con el cual se precedi6 a realizar un arrastre de
cota hacia los dos sectores del proyecto, y asi se tomd el detalle de los accesos y

sus alrededores para asi poder ver la topografia del terreno.

llustracion 12 Placa G-S-31 propiedad de Instituto Geografico Militar.
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2.3.2. Aforo vehicular para obtencién de TPDA

Se procedid con la toma de datos de aforo vehicular en 3 puntos especificos del
area de estudio como son, el acceso de entrada y salida noreste, la salida al sureste
y el acceso de entrada y salida en el centro del poblado, en un periodo de 3 dias
representativos de la semana para su posterior proyeccion pertinente y célculo de
Trafico promedio diario anual (TPDA), el cual es de vital importancia para la
eleccion del tipo de via del disefio geométrico a disefiar y las exigencias de la
misma, para asi poder obtener anchos de via, nUmero de carriles a disefar, entre
otras caracteristicas propias del disefio.

Las fechas en las que se llevd a cabo el conteo vehicular fueron los miércoles 21,
viernes 23 y lunes 26 de junio del 2023, en el horario de 7h30 am a 15h30 pm, por
un total de 8 horas diarias. De estas fechas es importante recalcar que no
coincidieron con dias de feriado locales en el cantdon o nacionales ni fines de
semana, evitando la eleccién de fechas de este tipo, puesto que particularmente en
el recinto Cerecita, el trafico en los accesos es alterado por agentes de la Comision
de transito del Ecuador, mediante el cierra parcial del acceso en el centro de la

ciudad y otras consideraciones particulares.
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2.4.

Analisis de datos

Se procedio a obtener una superficie generada por el software CivilCAD 3D con los
datos levantados en campo, donde se incluyen curvas de nivel, franjas de trabajo
lateral a los puntos de entrada y salida, y perfiles de las vias de acceso existentes
para la verificacidbn de zonas adecuadas para el trazado de soluciones viales, en

donde se obtuvo los siguientes gréficos.

Corwe
Relleno
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llustracion 13. Perfil de elevacién de eje de Via existente Salida suroeste.

Se puede notar que, para el caso del acceso de salida suroeste, la variacion de
altura que presenta es de un maximo de 8 metros aproximadamente a lo largo de
400 metros de Via, presentando una pendiente media de 2% (2 metros de altura
por cada 100 metros longitudinales). Es evidente que, en la via de salida suroeste,
para una longitud de 180 metros hasta el empalme con la Via principal, es decir
desde la abscisa 0+220.00 hasta 0+399.36, se presenta una pendiente
aproximada de 4,4%, tratandose este tramo de una curva vertical que se empalma

de forma brusca y directa con la Via a la Costa.
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llustracion 14 Perfil de elevacion Eje de via Salida noreste.

Uno de los mayores focos en la problematica de este trabajo de tesis, es el que
ocurre en la via de salida noreste del recinto, dicha problematica fue descrita en
el apartado de descripcion del problema en el capitulo 1. Las pendientes cercanas
al empalme de esta via de salida coinciden de forma particular con el tramo de

carretera de Via a la costa, conformando cotas de elevacion bajas.
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llustracion 15 Perfil de elevacion Eje de via Entrada noreste.
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Con respecto al acceso de entrada noreste existente, vale la pena recalcar que esta
via no representa un problema en su disefio geométrico para aquellos vehiculos
gue transitan en el sentido Guayaquil-Progreso e ingresan a la parroquia cerecita,
pero si es mal utilizado por aquellos vehiculos que circulan en el sentido Progreso-
Guayaquil y buscan ingresar al recinto por este acceso, teniendo que hacer
maniobras que ponen en riesgo la seguridad vial. También se debe mencionar, que
este acceso notoriamente no fue realizado ni pensado para incorporar vehiculos

que circulan por Via a la Costa, desde Progreso, ver ilustracion 9.

Datos de aforo vehicular

El conteo vehicular se realizé en periodos de 8 horas diarias, en el horario de 8am
a 4 pm, los miércoles 21, viernes 23 y lunes 26 de junio del 2023, en 5 posiciones
de interés, obteniéndose los valores detallados en este apartado.

Nota: Para una mejor referencia de la ubicacion de los puntos de aforo vehicular

revisar llustracién 8.

Puntos de aforo vehicular
via de ingreso noreste
via de salida noreste
via de ingreso centro del recinto
via de salida centro del reciento

via de salida suroeste

Tabla 2 Puntos de aforo vehicular de interés.
Autoria Propia.

Ingreso noreste
Conteo 8 am — | Livianos | Buses | Camiones Vehiculos | Total
4 pm Pesados
Miércoles 21 360 70 51 3 482
de junio
Viernes 23 de 288 64 48 5 400
junio
Lunes 26 de 371 75 53 6 499
junio
Tabla 3 Conteo acceso de ingreso noreste
autoria propia.
Salida noreste
Conteo 8 am — | Livianos | Buses | Camiones Vehiculos | Total
4 pm Pesados
Miércoles 21 289 75 42 0 406
de junio
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Viernes 23 de 269 66 46 1 381
junio
Lunes 26 de 283 77 32 0 392
junio
Tabla 4 Conteo acceso de salida noreste
autoria propia
Ingreso centro del recinto
Conteo 8 am — | Livianos | Buses | Camiones Vehiculos | Total
4pm Pesados
Miércoles 21 333 66 35 0 434
de junio
Viernes 23 de 231 68 39 0 338
junio
Lunes-26 de 315 63 29 0 407
junio
Tabla 5 Conteo acceso de ingreso del centro del recinto.
autoria propia.
Salida centro del recinto
Conteo 8 am — | Livianos | Buses | Camiones Vehiculos | Total
4 pm Pesados
Miércoles 21 162 5 10 0 177
de junio
Viernes 23 de 173 4 8 0 185
junio
Lunes 26 de 151 7 12 0 170
junio
Tabla 6 Conteo acceso de salida del centro del recinto.
autoria propia.
Salida suroeste
Conteo 8 am — | Livianos | Buses | Camiones Vehiculos | Total
4 pm Pesados
Miércoles 21 341 76 88 4 509
de junio
Viernes 23 de 405 61 102 7 575
junio
Lunes 26 de 336 80 84 6 506
junio

Tabla 7 Conteo acceso de salida suroeste.

autoria propia.

Los datos mostrados, se proyectan a un conteo de 24 horas para luego hacer una
obtencion del TPDS de estos accesos, para posteriormente obtener un valor de TPDA

para cada una de estas vias, con el objetivo de conocer las exigencias que tendra el
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disefio geomeétrico de cada uno. Los calculos en mencion se detallan en el capitulo 3,

apartado de célculos de disefio de este trabajo.
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2.5.

2.5.1.

2.5.2.

Andlisis de alternativas

Primera alternativa
Disefio de paso elevado en salida noreste

Corresponde y amerita proponer un paso a desnivel que salga del acceso de
salida noreste del recinto, que se eleve sobre los carilles de sentido Guayaquil-
Progreso y se incorpore en el carril izquierdo del sentido Progreso-Guayaquil de
la carretera, lo cual involucra un ensanchamiento de la via en este mismo sentido,

a causa de la ocupacién que albergara el carril izquierdo preexistente.
Disefio de un empalme de via en el acceso de salida suroeste

Se propone el disefio de un carril de incorporacién en el acceso de salida suroeste
y ensanchamiento de un tramo del carril derecho del sentido Guayaquil-Progreso
de la via a la costa, de modo que se empalme suavemente con el carril de
incorporacion que se desea disefiar. En contraste a la via de salida actual que no

cumple con estas caracteristicas.

Disefio de un retorno para circunvalacion en el carretero principal de Via a

la Costa

Se propone una circunvalacion para vehiculos que circulan en el sentido
Progreso-Guayaquil y que puedan ingresar al poblado por medio del acceso de
ingreso al noreste del recinto donde los vehiculos necesitaran cambiar su
circulacién al sentido contrario que es Guayaquil-Progreso. Este retorno debe ser
cercano al poblado para evitar incomodidades en los conductores,

recomendablemente no mayor a 500 metros lejos del poblado.

Segunda alternativa

Se propone el disefio de un distribuidor de trafico tipo redondel en el carretero
principal de la via a la Costa, frente al acceso provisional central del poblado que
facilitaria el intercambio del flujo vehicular entre el ingreso y salida del poblado por
medio de este acceso, asi como los flujos de ambos sentidos de circulacién del

carretero.
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2.5.3.

Disefio de paso elevado en salida noreste

Asi mismo se propone el disefio del paso elevado en la salida noreste, para que
conecte con la via a la Costa de modo adyacente hacia su carril izquierdo, en el
sentido Progreso-Guayaquil. Esta medida sugiere ensanchar la via a la costa en
el sentido mencionado de modo que pueda albergar el volumen de vehiculos

existentes.

Analisis comparativo entre primera y segunda alternativa
Comparacion presupuestaria

La segunda alternativa definidas en el apartado 2.5.2 y 2.5.3 de este trabajo,
presenta ventajas y desventajas con respecto a la primera alternativa, pero en el
sentido econdmico, al presentar ambas alternativas el disefio de un paso elevado
en el mismo acceso de salida noreste, las diferencias en costos se van reduciendo
entre ellas. La diferencia principal radica en la construccién de un redondel para
la alternativa 2 y un retorno para la alternativa 1, donde es notorio que
econdmicamente resulta mas viable el retorno descrito en la primera alternativa,
puesto que un redondel involucra disefio de ensanchamiento del carretero
principal en sus dos direcciones, entre otros aspectos de disefio y de sefalizacion

que involucraria.
Seguridad vial

En este caso, se consideran criterios que no pueden ser pasados por alto en un
disefio vial, donde la segunda alternativa de solucibn presenta graves
inconvenientes para el flujo vehicular, principalmente en feriados. Principalmente,
las leyes de transito vigentes (Ley Organica de transporte terrestre, transito y
seguridad vial) en Ecuador indican que aquellos vehiculos que se van a incorporar
a u redondel deben ceder el paso a aquellos que circulan dentro del redondel, lo
cual representa dificultades para el flujo que circula por el carretero principal,
puesto que debido a la velocidad maxima permisible de esta via es de 100 km/h,
velocidad que tendria que disminuir los vehiculos, que constituyen un volumen de

mayor proporcion que aquel que ingresa o sale del recinto.
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CAPITULO 3

3. DISENOS Y ESPECIFICACIONES

3.1.

Disefios

3.1.1. Calculo del TPDA y Trafico futuro
En las tablas del 3 al 7 se mostraron los aforos vehiculares realizados en los distintos
accesos del recinto Cerecita. Sin embargo, dicho conteo fue realizado en 8 horas,
por lo cual es necesario extrapolar esos datos a un dia completo (en cada dia
contabilizado). Una forma de extrapolar los datos es promediando la cantidad de
vehiculos por hora y multiplicarlo por las horas de transito promedio al dia:

Tgy

X horas de transito (ec. 1)
#horas de conteo

Toay =
Donde:
T24n €s el transito calculado a 24 horas.
Tsn €s el transito observado a 8 horas.
Aplicando la ecuacion 1 a los aforos realizados en 8 horas a un promedio de 18 horas

habiles de transito, se obtienen las siguientes tablas:

Ingreso Nor-este de Cerecita
Vehicul
Conteo 24 Livianos Buses Camiones ehictlos Total
horas
Pesados
Miercoles 21 | g4 158 115 7 1090
de junio
Viernes 23 648 144 108 12 912
de junio
Lunes 26 de | gap 169 120 14 1138
junio

Tabla 8. Aforo vehicular del Ingreso Nor-este de Cerecita, calculado en un dia.
Autoria propia.



Salida Nor-este de Cerecita

. i Vehiculos
Conteo 24 Livianos Buses Camiones el Total
horas
Pesados
Miércoles 21 | ooy 169 95 0 915
de junio
Viernes 23 606 149 104 3 862
de junio
Lunes 26.de | o7 174 72 0 883
junio
Tabla 9. Aforo vehicular de la salida nor-este calculado en un dia.
Autoria propia.
Ingreso Central de Cerecita
Vehiculos
Conteo 24 Livianos Buses Camiones Total
horas
Pesados
Miércoles 750 149 79 0 978
21 de junio
Viemes23 | g 153 88 0 761
de junio
Lunes 26 709 142 66 0 917
de junio

Tabla 10. Aforo vehicular del ingreso Central de Cerecita calculado en un dia.

autoria propia

Salida Central de Cerecita.

. . Vehicul
Conteaiss Livianos Buses Camiones ehictios Total
horas
Pesados
Miércoles 365 12 23 0 400
21 de junio
Viernes 23 | 49 9 18 0 417
de junio
Lunes 26de | 4/, 16 27 0 383
junio

Tabla 11. Aforo vehicular de la salida central de Cerecita calculado en un dia.

autoria Propia.
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Salida Sur-oeste de Cerecita.
. . Vehiculos
Cohnteo 24 Livianos Buses Camiones el Total
oras
Pesados
Miércoles 768 171 198 9 1146
21 de junio
Viernes 23 | g5 138 230 16 1296
de junio
Lunes 26.de | oo 180 189 14 1139
junio

Tabla 12. Aforo vehicular de la salida Sur-oeste de Cerecita calculado en un dia.
autoria propia

Para calcular el TPDA es necesario obtener el TPDS (Transito Promedio Diario
Semanal), asi mismo de un factor diario (fd) y un factor mensual (fm). En cambio, el

TPDS necesita del TPD (Transito Promedio Diario):

# total de vehiculos
TPD = (ec. 2)

# de dias contados

TPDS = =Ty +=Ty (ec. 3)
fa = % (ec. 4)
fn =121
TPDA = TPDS * f; * fn, (ec. 5)
T, = 0.05«* TPDA (ec. 6)
T, = 0.25«TPDA (ec.7)
Tasig = TPDA+ Ty + T, (ec. 8)

T = Tggig * (L + )™ (€C.9)
Dénde:
Tq, es el trafico desviado.
Tt, es el trafico futuro.
Tasig, €S el trafico asignado.
i, es el porcentaje de incremento vehicular en una determinada provincia.
El TPDS se lo calcula de esa forma debido a que como se realizaron aforos el lunes,
miércoles y viernes, y no los fines de semana. El aforo del viernes se promedia con

los del fin de semana, mientras que lunes y miércoles, con los dias restantes.

24



Ingreso Nor-este de Cerecita

Livianos Buses Camiones Vehiculos Total
Pesados
TPD 765 157 115 11
TPDS 775 159 116 12
fd 1.013 1.013 1.009 1.091
fm 1.21 1.21 1.21 1.21
TPDA 951 195 142 16
Td 48 10 8 1
Tg 238 49 36 4
Tasig 1237 254 186 21
Tf 2415 406 297 30 3148

Tabla 13. Resultado de los célculos del TPDA y Tf del ingreso Nor-este de Cerecita.

Autoria propia

Salida Nor-este de Cerecita

Livianos Buses Camiones Vehiculos Total
Pesados
TPD 632 164 91 1
TPDS 633 166 88 1
fd 1.002 1.012 0.967 1.000
fm 1.21 1.21 1.21 1.21
TPDA 768 204 103 2
Td 39 11 6 1
Tg 192 51 26 1
Tasig 999 266 135 4
Tf 1950 425 216 6 2597

Tabla 14. Resultado de los calculos del TPDA y Tf de la salida Nor-este de Cerecita.

Autoria propia
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Ingreso Central de Cerecita

Livianos Buses Camiones Vehiculos Total
Pesados
TPD 660 148 78 0
TPDS 667 148 76 0
fd 1.011 1.000 0.974 0.000
fm 1.21 1.21 1.21 1.21
TPDA 816 180 90 0
Td 41 9 5 0
Tg 204 45 23 0
Tasig 1061 234 118 0
Tf 2071 374 189 0 2634

Tabla 15. Resultado de los calculos del TPDA y Tf del ingreso Central de Cerecita.

Salida Central de Cerecita

Livianos Buses Camiones Vehiculos Total
Pesados
TPD 365 13 23 0

TPDS 362 13 24 0

fd 0.992 1.000 1.043 0.000

fm 1.21 1.21 1.21 1.21
TPDA 435 16 31 0

Td 22 1 2 0

Tg 109 4 8 0
Tasig 566 21 41 0

Tf 1105 34 66 0 1205

Tabla 16. Resultado de los calculos del TPDA y Tf de la salida centro.
Autoria propia
Salida Sur-oeste de Cerecita
Livianos Buses Camiones Vehiculos Total
Pesados
TPD 812 163 206 13

TPDS 804 166 204 14

fd 0.990 1.018 0.990 1.077

fm 1.21 1.21 1.21 1.21
TPDA 964 205 245 19

Td 49 11 13 1

Tg 241 52 62 5
Tasig 1254 268 320 25
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| Tf | 2448 429 511 36 | 3424 |

Tabla 17. Resultado de los célculos del TPDA y Tf de la salida Sur-oeste de Cerecita.
Autoria propia

Los resultados del TPDA obtenidos en cada uno de los accesos permiten que las

vias en las cuales se realizaran los disefios puedan clasificarse de la siguiente

manera:
Accesos Tf Clase Orografia
Ingreso Nor-este 3148 I Ondulado
Salida Nor-este 2597 Il Ondulado
Ingreso Central 2634 Il Ondulado
Salida Central 1205 Il Ondulado
Salida Sur-oeste 3424 I Ondulado

Tabla 18. Clasificacion de los accesos viales del recinto Cerecita.
Autoria propia

3.1.2. Especificaciones de disefio
Velocidad de disefio.
Hace referencia a la velocidad méxima a la que puede transitar un vehiculo de
manera segura. Debido a que los accesos del recinto Cerecita son de clase Il y
terreno ondulado (Tabla 18), el MTOP otorga una velocidad de disefio recomendable
de 90 km/h. Sin embargo, debido a que el sector en el que se encuentra es una zona
urbana, la misma entidad establece que la velocidad de disefio para ese caso es de
50 km/h.
Velocidad de circulacion.
Esta es la velocidad con la que los vehiculos circulan realmente a lo largo de una
carretera. Existe una relacion entre la velocidad de disefio con la velocidad de
circulacion, la cual depende del TPDA, y se calcula a través de la siguiente ecuacion:
Si TPDA <1000: 0.8V, + 0.65 (ec. 10)
511000 < TPDA <3000: 1.32=% Vdo'85 (ec. 11)

La velocidad de circulacion que recomienda la MTOP es de 46 km/h (llustracién 15).
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VELOCIDAD VELOCIDAD DE CIRCULACION EN KM/h
FE T vorumen ne  [vorumen g tian | vorumen of
O'Sflf",‘; E' 1 RAnSITo RAaJo | 5110 inTERLEDIO | TRANSIIO AL TO
25 24 23 22
10 2n =1 20
10 37 15 54
O G § 46 a1 42
€0 55 51 T
70 €3 59 53
80 T 66 SR
a0 79 73 33
100 B6 79 60
1o 92 85 61

llustracion 16. Relaciones entre velocidad de disefio y velocidad de circulacion.
Fuente: (Ministerio de Obras Publicas y comunicaciones, 2002).

3.1.3. Disefio geométrico

Una vez obtenido el trazado de la ruta definitiva en papel del disefio (a mano alzada),
se deben realizar los disefios geométricos los cuales implican los alineamientos

verticales, horizontales y las secciones tipicas.

3.1.3.1. Secciodn tipica
Las caracteristicas de esta seccién dependen del volumen de trafico o TPDA
obtenido, ya que estos parametros otorgan las caracteristicas que debe tener la via,
tales como: ancho de pavimento y de espaldones, taludes y superficie de rodadura.

3.1.3.2. Ancho de espaldones

Los anchos de los espaldones van a depender de la clase de carretera que esta dada
por el TPDA. Para los presentes disefios al ser vias de clase Il, estas poseen un

ancho 2 m.

3.1.3.3. Alineamiento horizontal

Para el alineamiento horizontal se toman en cuenta las curvas horizontales, las
cuales poseen diferentes elementos, asi mismo se debe tomar en cuenta las

distancias entre curvas que estaran dadas por la distancia de velocidad de parada.
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llustracién 17. Elementos de la curva horizontal.

Fuente: (American Association of State Highway and Transportation Officials, 1998).

En la ilustracién 16 se muestran los distintos elementos de la curva horizontal, en
donde:

Pc es el punto de comienzo de curva.

Pi es el punto de interseccion de las tangentes.

Pt es el punto donde termina la curva.

R es el radio de la curva, cuya ecuacion es:

V2
R = m (ec. 12)

Lc es la longitud de la via, se representa a través de la ecuacion:

__ TmRa

c = E (ec. 13)

T es la longitud de la tangente entre Pc y Pi o Pi y Pt, y se obtiene mediante la
ecuacion:
[24
T = Rtan (5) (ec. 14)
F es la flecha de la curva, donde du ecuacion es:
F =R — Rcos (%) (ec. 15)
E es la external de la curva, cuya ecuacion es:
a
E=R [sec (5) — 1] (ec. 16)
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CL es la cuerda larga, donde la ecuacion para obtenerla es la siguiente:

CL = 2Rsen (%) (ec. 17)

Ahora para obtener el valor de Pc y Pt es necesario obtener la abscisa de cada Piy
sumar o restar el valor de la tangente para obtener los valores de los elementos de
curvas mencionados. Por otro lado, para obtener el replanteo de curvas en cada Pi
se obtiene la deflexién por metro lineal, dada por la ecuacion:

6 _ (1.5%G¢xL)

p (ec. 18)

m

Gc es el grado de curvatura.
_1145.92

G, =

(ec. 19)

Resultados del disefio de la salida Sur-oeste de Cerecita
En el disefio de la salida al suroeste de Cerecita, para los parametros de cada curva

resulto la siguiente tabla:

Pi a R Lc T E F CL
1 112°09'00” | 33.94 | 7.20|3.61| 0.19|0.19 | 7.18
2 | 4°03'54” |45.183.21|1.60| 0.03]0.03]3.20
3| 5°12°18”7143.193.92 | 1.96 | 0.04 | 0.04 | 3.92

Tabla 19. Elementos de cada curva de disefio de la salida Sur-oeste de Cerecita.

Mientras que para la posicion de los Pi, Pc y Pt se obtuvo:

Pi | Posicién | PC PT
1 0+007.92 | 0+004.31 | 0+011.51
2 0+206.89 | 0+205.29 | 0+208.49
3 | 0+295.290 | 0+293.33 | 0+297.25

Tabla 20. Ubicacion de Pc y Pt de las curvas horizontales de la salida Sur-oeste de Cerecita.

Por ultimo, el replanteo de las curvas:

CHD 1
a/2 \ 6°04'30" Distancia Angulo Deflexién
Abscisa Parcial | Acumulada | Parcial | Acumulada
Pc 0+004.31 0 0°00'00"
0.69 0°34'55"
0+005 0.69 0°34'55"
5 4°13'12"
0+010 5.69 4°48'07"
151 1°16'23"
Pt 0+011.51 7.2 6°04'30"

Tabla 21. Replanteo de curva 1, salida Sur-oeste de Cerecita.
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CHI 2
a/2 \ 1°00'59" Distancia Angulo Deflexion
Abscisa Parcial | Acumulada | Parcial | Acumulada
Pc 0+205.29 0 0°00'00"
3.2 1°00'59"
Pt 0+208.49 3.2 1°00'59"
Tabla 22. Replanteo de curva 2, salida sur-oeste de Cerecita.
CHI 3
a/2 \ 2°36'9" Distancia Angulo Deflexion
Abscisa Parcial | Acumulada | Parcial | Acumulada
Pc
0+293.33 0 0°00'00"
3.92 2°36'9"
Pt 0+297.25 3.92 2°36'9"

Tabla 23. Replanteo de curva 3, salida Sur-oeste de Cerecita.

Resultados de disefio del acceso norte

La solucion propuesta para el acceso corresponde a dos infraestructuras, una
interseccion a desnivel (puente) en la salida norte y la ampliacion de un tramo de la
Via a la Costa en el sentido Progreso - Guayaquil.

Para la salida norte (interseccién a desnivel):

Pi a R Lc T E F CL
1 [21°02°24” | 26.26 | 9.64 | 4.88 | 0.45 | 0.44 | 9.59

Tabla 24. Elementos de cada curva de disefio de la salida nor-este.

Para la posicion de los Pi, Pc y Pt, se obtuvo:

Pi Posicién | PC PT
1 | 0+113.69 | 0+108.81 | 0+118.46

Tabla 25. Ubicacion de Pc y Pt de las curvas horizontales del acceso norte, salida nor-este.

Para el replanteo:

CHI 1
a/2 \ 10°31'12" Distancia Angulo Deflexién
Abscisa Parcial | Acumulada | Parcial | Acumulada
Pc 0+108.81 0 0°00'00"
1.19 1°18'0"
0+110 1.19 1°18'0"
5 5°27'0"
0+115 6.19 6°45'0"
3.46 3°46'12"
Pt 0+118.46 9.65 10°31'12"

Tabla 26. Replanteo de curva 1, acceso norte, salida nor-este.

31



Para la ampliacion de la carretera Progreso Guayaquil, se obtuvieron los siguientes

resultados:

Pi a R Lc T E CL
1 |7°1912” | 39.89 | 5.10 | 2.55 | 0.08 | 5.09
2 |3°54'18” | 45.43 |3.10 | 1.55|0.03 | 3.10

3 |1 8°02'06” | 38.89 | 5.45|2.73 | 0.10 | 5.45
Tabla 27. Elementos de cada curva de disefio del acceso norte, carretera Progreso-Guayaquil.

Para la posicion de los Pi, Pc y Pt, se obtuvo:

Pi Posicién | PC PT
1 0+0010 | 0+007.45 | 0+012.54
2 | 0+067.85 | 0+066.30 | 0+069.40
3 | 0+143.58 | 0+140.85 | 0+146.30

Tabla 28. Ubicacion de Pc y Pt de las curvas horizontales del acceso norte, carretera Progreso-Guayaquil.

Para el replanteo:

CHD 1
a/2 \ 3°39'36" Distancia Angulo Deflexion
Abscisa Parcial | Acumulada | Parcial | Acumulada
Pc 0+007.44 0 0°00'00"
2.56 1°49'48"
0+010 2.56 1°49'48"
2.56 1°49'48"

Pt 0+012.56 5.12 3°39'36"
Tabla 29. Replanteo curva 1, acceso norte, carretera Progreso-Guayaquil.
CHI 2

a/2 \ 1°57'9" Distancia Angulo Deflexién
Abscisa Parcial | Acumulada | Parcial | Acumulada
Pc
0+066.30 0 0°00'00"
3.1 1°57'9"

Pt 0+069.40 3.1 1°57'9"
Tabla 30. Replanteo curva 2, acceso norte, carretera Progreso-Guayaquil.
CHD 3

a/2 \ 4°1'30" Distancia Angulo Deflexién
Abscisa Parcial | Acumulada | Parcial Acumulada
Pc
0+140.85 0 0°00'00"
4.15 3°3'34"
0+145 4.15 3°3'34"
1.31 0°57'56"
0+146.31 5.46 4°1'30"

Tabla 31. Replanteo curva 3, acceso norte, carretera Progreso-Guayaquil.
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Resultados del disefio del acceso central

En cuanto al acceso central se propuso realizar un retorno a una distancia suficiente,
gue permita a los vehiculos incorporarse de manera segura a dicho acceso para que
puedan ingresar correctamente al centro del poblado. El disefio del retorno se lo
dividio en dos partes (via Guayaquil-Progreso y via Progreso Guayaquil).

Con lo cual se obtuvo lo siguiente, para el sentido Progreso-Guayaquil:

Pi a R Lc T E F CL

1| 1°51°00” | 238.26 | 7.70| 3.85[0.03|0.03| 7.70
2 | 8°55'30” | 172.99 | 26.94 | 13.50 | 0.53 | 0.52 | 26.92
3 | 15°4312” | 135.86 | 37.27 | 18.75 | 1.29 | 1.28 | 37.15
4 | 3°3'40” |223.93|11.97| 5.98 | 0.08 | 0.08 | 11.96

Tabla 32. Resultados de la curva, acceso central, carretera Progreso-Guayaquil.

Las posiciones de cada Pi, Pc y Pt:

Pi | Posicién | PC PT
1 0+005.00 | 0+001.15 | 0+008.85
2 0+125.60 | 0+112.10 | 0+139.04
3 0+201.86 | 0+183.11 | 0+220.38
4 | 0+292.86 | 0+286.88 | 0+298.84

Tabla 33. Ubicacion de Pcy Pt de las curvas horizontales del acceso central, carretera Progreso-Guayaquil.

Finalmente, el replanteo de las curvas:

CHD 1
al2 \ 0°55'34" Distancia Angulo Deflexién
Abscisa Parcial | Acumulada | Parcial Acumulada
Pc 0+001.15 0 0°00'00"
3.85 0°27'47"
0+005 3.85 0°27'46.53"
3.85 0°27'47"
Pt 0+008.85 7.7 0°55'34"
Tabla 34. Replanteo de curva 1, acceso central, carretera Progreso-Gye.
CHI 2
a/2 \ 4°27°43” Distancia Angulo Deflexién
Abscisa Parcial | Acumulada | Parcial Acumulada
Pc 0+112.10 0 0°00°00”
7.9 1°18'30”
0+120 7.9 1°18'30”
10 1°39'23”
0+130 17.9 2°57°'53”
9.04 1°29'50”
Pt 0+139.04 26.94 4°27°43”
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Tabla 35. Replanteo de curva 2, acceso central, carretera Progreso-Gye.

CHI 3
al2 \ 7°51°'34” Distancia Angulo Deflexién
Abscisa Parcial | Acumulada | Parcial Acumulada
Pc 0+276.54 0 0°00°00”
3.46 0°43'46”
0+280 3.46 0°43'46”
10 2°6'32”
0+290 13.46 2°50'18”
10 2°6'32”
0+300 23.46 4°56’50”
10 2°6'32”
0+310 33.46 7°3'22”
3.81 0°48'12”
Pt 0+313.81 37.27 7°51°'34”
Tabla 36. Replanteo de curva 3, acceso central, carretera Progreso-Gye.
CHD 4
a/2 | 1°31'50" Distancia Angulo Deflexién
Abscisa Parcial | Acumulada Parcial Acumulada
Pc 0+286.88 0 0°00'00"
3.12 0°23'57.39"
0+290 3.12 0°23'57.39"
8.84 1°7'52.61"
Pt 0+298.84 11.96 1°31'50"

Tabla 37. Replanteo de curva 4, acceso central, carretera Progreso-Gye.

Para el sentido Guayaquil-Progreso se obtuvo lo siguiente:

Pi a R Lc T E F CL

1| 9°3'36” | 172.07 | 27.21 | 13.63 | 0.54 | 0.54 27.18
2 |8°1322” | 177.88 | 25.53 | 12.79 | 0.46 | 0.46 25.51
3(2°22'48” | 231.79| 9.63| 4.81|0.05| 0.05 9.63
4 |64°0'36” | 33.51 | 37.44]20.95[6.01 | 5.09 3553

Tabla 38. Resultados de la curva, acceso central, carretera Gye-Progreso.

Las posiciones de cada Pi, Pc y Pt, se obtuvieron:

Pi | Posicién | PC PT

1 | 0+031.61 | 0+017.98 | 0+045.19
2 0+170 0+157.21 | 0+182.74
3 0+283 | 0+278.19 | 0+287.81
4 | 0+438.56 | 0+417.61 | 0+455.05
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CHD1

a/2 \ 4°31'48” Distancia Angulo Deflexion
Abscisa Parcial | Acumulada | Parcial | Acumulada

Pc 0+017.98 0 0°00°00”
2.02 0°20’11”

0+020 2.02 0°20°11”
10 1°39'53”

0+030 12.02 2°0'4”

10 1°39'53”

0+040 22.02 3°39°57”
5.19 0°51°'51”

Pt 0+045.19 27.21 4°31°48”
Tabla 40. Replanteo de curva 1, acceso central, carretera Gye-"Progreso.
CHD 2

a/2 ‘ 4°6'41" Distancia Angulo Deflexion

Abscisa Parcial | Acumulada | Parcial | Acumulada
Pc

0+157.17 0 0°00'00"
2.83 0°27'20"

0+160 2.83 0°27'20"
10 1°36'38"

0+170 12.83 2°3'58"
10 1°36'38"

0+180 22.83 3°40'36"
2.7 0°26'5"

Pt 0+182.70 25.53 4°6'41"
Tabla 41. Replanteo curva 2, acceso central, carretera Guayaquil-Progreso.
CHD 3

al/2 | 1°11'24" Distancia Angulo Deflexién
Abscisa Parcial | Acumulada | Parcial | Acumulada
Pc 0+379.53 0 0°00'00"
0.47 0°3'29"
0+380 0.47 0°3'29"
9.15 1°7'55"
Pt 0+389.15 9.62 1°11'24"

Tabla 42. Replanteo de curva 3, acceso central, carretera Guayaquil-Progreso
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CHD 4
a/2 | 32°00'18" Distancia Angulo Deflexion
Abscisa Parcial | Acumulada | Parcial Acumulada
Pc 0+417.61 0 0°00'00"
2.39 2°2'35"
0+420 2.39 2°2'35"
20 17°5'48"
0+440 22.39 19°8'23"
15.05 12°51'55"
Pt 0+455.05 37.44 32°00'18"

Tabla 43. Replanteo de curva 4, acceso central, carretera Guayaquil-Progreso

3.1.3.4. Distancia de velocidad de parada
Es la distancia minima que un conductor necesita para que cuando vea un objeto
pueda frenar antes de llegar a ese objeto, al momento de circular muy cercana a la
velocidad de disefio (Dvp). La distancia minima (Dvpmin) esta dada por la suma de la
distancia recorrida al momento en que el conductor ve el objeto (D1) y la distancia

en que el vehiculo frena (D2).

VC0.85

Dvp =0.7*V. + 254-(710) (ec. 20)
Dvpin = D1+ D2 (ec. 21)
D; = 0.7 %V, (ec. 22)
_ v
2= Joanr (ec. 23)
1.15
f = W (EC. 24)

Donde:

Vc: Velocidad de circulacion.

f: Factor de friccion.

G: Gradiente longitudinal expresado en %.

Asi reemplazado los datos de la velocidad de circulacion y el minimo valor de la

gradiente longitudinal, se obtiene la siguiente tabla:

Ve G F D1 D2 Dvpmin | Dvp
Km/h | % - m m m m
46 0.5 0.365 | 32.20 | 22.85 | 55.05 55.36
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Tabla 44. Valor de la distancia de visibilidad de parada de un vehiculo.

3.1.3.5. Alineamiento vertical

El disefio vertical de las carreteras posee curvas concavas y curvas convexas, de las
cuales se puede obtener la longitud de cuerda a partir de la siguiente ecuacion,
pertenecientes a cada tipo de curva:

L = AK (ec. 25)
Siendo A el resultado de una resta algebraica de las pendientes de las tangentes
consecutivas, y K el coeficiente que depende de la velocidad de disefio, se obtiene
de la ilustracion
Las elevaciones en cada punto de la curva van a estar dada por:

2
y = 2% (ec. 26)
200%L

Resultados de disefio del acceso norte
Em el alineamiento vertical del presente acceso esta dado por curvas céncavas y

convexas. Por lo cual se obtuvieron las siguientes tablas para la salida nor-este:

PIV|P1 |P2 |Lcv |PIV PCV PTV
1] -65]|38]72.10 0+000 | -0+036.05 | 0+036.05
2| 38| 0]26.60 0+065 | 0+051.70 | 0+078.30
3 0| -7/49.00 | 0+113.72 | 0+089.22 | 0+138.22
4 -711.2]57.40 0+190 | 0+161.30 | 0+218.70

Tabla 45. Datos de las curvas verticales del acceso norte, salida Nor-este de Cerecita.

CVv1 X P Y Cota

Pc -0+036.05 0| -6.50| 0.00| 34.63
-0+030 6.05| -6.50 | 0.03 | 34.63
-0+020 10| -6.50| 0.07 | 34.65
-0+010 10| -6.50 | 0.07 | 34.72
Pi 0+000 10 0.07 | 34.795
0+010 10| 3.80| 0.07| 34.87
0+020 10| 3.80| 0.07 | 34.94
0+030 10| 3.80| 0.07] 35.01
Pt 0+036.05 | 6.05] 3.80] 0.03| 35.04
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Tabla 46. Curva vertical 1, acceso norte, salida nor-este.

CV2 X P Y Cota
Pc 0+051.7 0]3.80| 0.00|36.93
0+060 8.3 3.80 | 0.049 | 36.98
Pi 0+065 5 0.018 | 37.00
0+070 5 01]0.018 | 37.02
Pt 0+078.3 | 8.3 0] 0.049 | 37.07

Tabla 47. Curva vertical 2, acceso norte, salida nor-este.

CvV3 X P Y Cota

Pc 0+089.22 0| 0.00)0.00 | 36.847
0+090 0.78 | 0.00 | 0.00 | 36.847
0+100 10| 0.00|0.07 | 36.919
0+110 10| 0.00|0.07 | 36.990
Pi0+113.72 | 3.72 0.01 | 37.000
0+120 6.28 | -7.00]0.03 | 36.972
0+130 10| -7.00 | 0.07 | 36.900
Pt 0+138.22 | 8.22 ] -7.00 | 0.05 | 36.852

Tabla 48. Curva vertical 3, acceso norte, salida nor-este.

Cv4 X |P Y Cota
Pc 0+161.3 0| -7.00 | 0.00 | 35.41
0+170 8.7 | -7.00 | 0.05 | 35.47
0+180 10| -7.00 | 0.07 | 35.54
Pi 0+190 10 0.07 | 35.61
0+200 10 1.2 1 0.07 | 35.68
0+210 10 1.2]0.07 | 35.61
Pt 0+218.7 | 8.7 1.2 1 0.05 | 35.56

Tabla 49. Curva vertical 4, acceso norte, salida nor-este.

3.1.3.6. Desarrollo del peralte

El desarrollo o transicion del peralte ocurre cuando de una via recta pasa a una curva,
la cual debe estar debidamente peraltada con una longitud suficiente que le permita
ir progresivamente aumentando su inclinacion transversal. Para ello se debe tener
en cuenta parametros como la pendiente de bombeo, gradiente longitudinal, ancho
de via y el peralte maximo que permite la normativa MTOP. Para calcular dicho

parametro se usan las siguientes ecuaciones:

exa
L, = o (ec.27)

bxa
x=— (ec. 28)

En donde;

Lp es la longitud de la transicién del peralte.
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X es la distancia longitudinal a la cual debe existir un incremente de 20 cm.
b es la pendiente de bombeo.
a es el ancho de la calzada.

Dando como resultado:

Desarrollo del peralte
Sobrelevacion
h [ Lp X

0.2 | 0.65% | 15.38 | 3.08

Tabla 50. Desarrollo del peralte.

A pesar de que se hayan obtenido los valores para la longitud del peralte, en los
presentes disefios no es necesario calcular curvas peraltadas ya que, las longitudes

curvas son relativamente cortas.

3.1.4. Drenaje vial.
Para el disefio de los presentes accesos es necesarios disefiar el sistema de drenaje
superficial. No es necesario disefiar un sistema de drenaje subterraneo, ya que los
accesos son relativamente cortos, por lo cual el drenaje superficial del disefio se

conectara al drenaje superficial existente y este lo conducira al drenaje subterraneo.

3.1.4.1. Drenaje superficial
Debido a la geometria del disefio, el tipo de zanja o drenaje superficial que se usara
es una cuneta de tipo triangular. Las cuales dependeran del tipo de talud que se
forme al momento de disefiar las carreteras, estos taludes son de corte y relleno cuyo

corte dependera de la siguiente ilustracion:

VALORES DE DISENO RECOMENDABLES DE LOS TALUDES EN TERRENOS PLANOS
Clase de Carretera TALUD
CORTE RELLENO

R-lo R-Il > 8000 TPDA 34 o 4:1

| 30002 8000 TPDA 3:1 4:1

Il 1000 a 3000 TPDA 21 3:1

Il 300 a 1000 TPDA 21 2:1

IV 100 a 300 TPDA 1,8-1:1 1,5-2:1

V Menos de 100 TPDA 1,8-1:1 1,5-2:11

Tabla 51. Pendientes de taludes de corte y relleno segiin su TPDA.
Fuente: (Ministerio de Obras Publicas y comunicaciones, 2002).

Disefo de la cuneta
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Uno de los parametros necesarios para disefiar la cuneta, es la pendiente de la via
y el caudal. Para calcular este ultimo se empleo el método racional, el cual otorga la

siguiente ecuacion:

CIA

Q = % (ec. 29)

— Pmax (ec. 30)
Horas

En donde;

C es el coeficiente de escorrentia, que para este caso es 0.85.

A es el area de aportacion.

| es la intensidad maxima de precipitacion en un dia.

Pmax €s la precipitacion maxima en un dia, segun el INHAMI fue de 148 mm en 1983
(ver Anexo ).

Una vez obtenido el caudal de disefio, se procede a usar la ecuacién de Manning

para obtener el tirante o altura del flujo de agua, a través de la siguiente ecuacion:

Q = ~AR;s1/? (ec. 31)
A = zy? (ec. 32)
__
Ry, = i (ec. 33)

Donde;

S es la pendiente de fondo.

z es la pendiente del talud.

y es el tirante o altura que alcanza el flujo.

n es el numero de rugosidad de Manning, que para este caso sera 0.013 (ver Anexo
1).

Rn es conocido como el radio hidraulico.

Asi los resultados para los disefios de la salida sur-oeste son los siguientes:

Método racional
C 0.85
L 400 | m
Pmax 148 | mm
I 6.17 | mm/h
B 5im
Q 29.12 | m3/h
Q 8.09 | L/s
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Abscisas | S y

0+000 3.90| 0.33
0+133.37 | 3.90| 0.33
0+290 09| 043

Tabla 53. Tirante del flujo de agua en la cuneta, salida sur-oeste.

Mientras que para los resultados de los disefios del acceso norte, tanto salida nor-este,

como la ampliacion de la carretera Progreso — Guayaquil, son los que siguen:

Salida Nor-este de
Cerecita
Método racional

C 0.85

L 240 | m
Pmax 148 | mm

I 6.17 | mm/h
B 5im

Q 17.47 | m3/h
Q 4.85 | L/s

Tabla 54. Caudal de disefio, acceso norte, salida nor-este.

Carretera Progreso-
Guayaquil
Método racional
C 0.85
L 332 | m
Pmax 148 | mm
I 6.17 | mm/h
B 10| m
Q 48.34 | m3/h
13.43 | L/s

Tabla 55. Caudal de disefio, acceso norte, carretera Progreso-Gye.

Salida nor-este

Abscisas | S y

0+000 6.50 0.23
0+065 3.80 0.26
0+113.72 0.10 0.47
0+190 7 0.23
0+240 7.00 0.23

Tabla 56. Tirante del flujo de agua en la cuneta, acceso norte, salida nor-este.
Ampliacion

Abscisas | S y

0+000 1.20 0.41
0+113.18 1.20 0.41
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0+200 19| 0.38
0+330 0.50 | 0.47

Tabla 57. Tirante del flujo de agua en la cuneta, acceso norte, carretera Progreso-Gye.

Como se observa en las tablas 50, 53 y 54, los tirantes mas altos son 43 cm, 47 cm

y 47 cm respectivamente, con lo cual la altura a la que se disefa la cuneta es 50cm.

; 1‘-— 1.6000 ——m=

0.5000

T

llustracion 18 Disefio de la cuneta.

Fuente: Autoria propia.

3.1.5. Disefio de Pavimento Flexible

El disefio de un pavimento flexible involucra todo calculo y consideracion técnica
para poder seleccionar las capas que este va a disponer y asi mismo, la eleccion
de agregados y materiales adecuados para que el pavimento soporte los esfuerzos
a los que se somete debido al transito vehicular que circula.

Para el disefio del pavimento de los accesos del recinto Cerecita, se hace la
eleccion de un pavimento flexible, siguiendo la Guia de la American Association of
State Highway Transportation Officials (AASHTO) para Disefio de estructuras de

pavimentos.

3.1.5.1. Calculo de Ejes Equivalente de Carga

Segun el método indicado en AASHTO 93, el trafico combinado de vehiculos de
transporte livianos y pesados debe ser transformado a un valor de Ejes
equivalentes de carga.

Se toma como referencia al pavimento del acceso mas exigente en cuanto a
vehiculos que circulan por el mismo, en este caso escogemos los datos de TPDA
calculados para la salida suroeste del recinto.

Para los calculos, dado que se trata de un pavimento flexible con un periodo de
disefio de n=20 afios, se considera un indice de serviciabilidad tradicional al final

del periodo de disefio de pt = 2.5.
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Resumen de TPDA (Acceso de salida Sur-oeste)
Trafico Actual (TPDA) | TPDA proyectado a 20
afos
Livianos 964 2448
Buses 205 429
Camiones 245 511
Pesados 19 36

Tabla 58. Resumen de TPDA de la salida Sur-oeste de Cerecita.

Para el célculo de Factores de Equivalencia, se utiliza la tabla 9, donde citamos la
tabla 6.3 perteneciente al Manual de Carreteras, Suelos, Geologia, Geotécnica y
Pavimentos, del ministerio de Transporte y comunicaciones de Peru (Ministerio de

transporte y Comunicaciones, Peru).

Eje Equivalente
Tipo de Eje
(EEaawm)

Eje Simple de ruedas simples (EEs)) EEs1=[P/6.6}*
Eje Simple de ruedas dobles (EEx) EEx=[P/B.2}
Eje Tandem (1 eje ruedas dobles + 1 gje rueda simple) (EEwa) EEmi=|P/148 )
Eje Tandem ( 2 ejes de ruedas dobles) (EE 1a2) EEm=[P/151 )¢
Ejes Tridem (2 ejes ruedas dobles + 1 eje rueda simple) (EEv) [ "~ EEm =|P/20.7 P
Ejes Tridem (3 ejes de ruedas dobles) (EEwy) 1 | EEme=[P/218pS
P = peso real por eje en loneladas

Tabla 59 Factor de Equivalencia por tipo de Ejes, correlaciones a partir de la Guia AASHTO 93.
Fuente: Manual de carreteras, Suelos, Geologia, Geotecnia y Pavimentos (Ministerio de transporte y
Comunicaciones, Peru).

A partir de estas correlaciones, podemos obtener factores de Equivalencia para el

calculo final de TEE.

CALCULO DE EJES EQUIVALENTES

TPD Carga por Eje Factor de Ejes
A Eje (Kg) Equivalencia Equivalentes
Delanter
Livianos 964 o 1000 0.00053 0.51
Trasero 1000 0.00053 0.51
Delanter
Buses 205 o 3000 0.043 8.8
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Trasero 7000 0.53 108.7

Camione Delanter

S 245 o 3000 0.043 10.5
Trasero 7000 0.53 129.9
Delanter

Pesados 19 o 7000 1.26 23.9
Delanter
0 20000 3.07 58.3

TEE 341.12

Tabla 60. Calculo de ejes Equivalentes.
Una vez calculado el valor TEE, se procede a hacer el célculo de N, que

corresponde al niumero de aplicaciones por eje de 80 KN, donde se debe aplicar la

formula
N = (") «365 «n « TF + D, (ec. 34)
Donde se tiene las siguientes definiciones:
T; = Trafico actual
Ty= Trafico Futuro
n = Periodo de disefio (en afios)
TF= Factor de Carga
D,= Factor de distribucion del tréafico en el carril de disefio=0.8 (al haber dos carriles
en la misma direccion).
TEE= Total de ejes equivalentes

Te= Trafico existente (en este caso T;)

APLICACIONES DE CARGA POR EJES DE 80 KN
PROYECTADO A 20 ANOS (N)
TOTAL DE EJES EQUIVALENTES (TEE) 341.12
TPDA vehiculos pesados 264
Trafico inicial 264
trafico futuro 547
Factor de carga 341.12/1433

Factor de distribucion de carril de disefio (D;) 0.8

Aplicaciones de cargas por ejes de 80 KN 563721.6

Tabla 61. Aplicaciones de carga por ejes de 80 KN proyectado.
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3.1.5.2. Valor Soporte de la Subrasante

Para el disefio estructural adecuado del pavimento flexible de la via se trabaja con
el valor de CBR de disefio de la Subrasante. Este valor sera utilizado haciendo
referencia a (RosalesLuis, Hugo Soledispa, 2008), que comprende en su trabajo
titulado “ESTUDIO PRELIMINAR Y DISENO DE LA VIA: Tramos Cerecita-
Tamarindo 0+000 - 1+500 L=1500 Metros, Tamarindo - la Bajada de Progreso
0+000 - 1+300 Metros; Con Pavimento Flexible (Método Marshall)” el disefio de un
pavimento flexible con valores de CBR obtenidos de calicatas, algunas de estas
extraidas de la misma area de estudio de este trabajo de Tesis.
Para la eleccion del CBR de disefio, (RosalesLuis, Hugo Soledispa, 2008) propone
el uso de la Tabla 4.2.4 de su trabajo, donde se escoge el porcentaje de Disefio de
CBR segun el valor N de aplicaciones por Carga Equivalente, dicha tabla esta
basada en la normativa AASTHO 93.

NIVEL DE TRAFICO (N) PORCENTAJE CBR DE DISENO
EE menor a 10000 60%
EE entre 10000 y 1000000 70%
EE mayor a 1000000 87.5%

Tabla 62. Eleccion del CBR de disefio segun el valor de Nivel de Trafico.
Fuente: Tabla 4.2.4 del trabajo “ESTUDIO PRELIMINAR Y DISENO DE LA VIA: Tramos Cerecita-Tamarindo 0+000 -
1+500 L=1500 Metros, Tamarindo - la Bajada de Progreso 0+000 - 1+300 Metros; Con Pavimento Flexible (Método
Marshall)”

Tal como se puede apreciar, en nuestro caso al tener un valor N de 563721.6, se
escoge un porcentaje de disefio de 70%.

Asi, segun (RosalesLuis, Hugo Soledispa, 2008), el valor de CBR de disefio a
utilizarse, segun su grafico de Porcentaje de CBR vs CBR al 95%, en el apartado
4.2.3 del mencionado trabajo, sugiere un valor de 3% como CBR de disefo, para
un porcentaje de 70%

De esta forma, se procede a la obtencion del modulo resiliente de la subrasante
utilizando la guia de Disefio ASSTHO-93, esta normativa indica que:

Si CBR < 7.2%, entonces M, = 1500 * CBR [psi] (ec.35)

De esta forma el Mdodulo resiliente para la subrasante de este pavimento tiene un
valor de M,. = 1500 * 3 = 4500 psi.
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3.1.5.3. Mejoramiento de Subrasante

Segun las especificaciones del MOP-001-F-2002, es recomendable reemplazar el
material de subrasante con CBR < 6%, como es el caso en este proyecto. Esta
normativa recomienda el uso de un material granular con mejores caracteristicas
para mejorar propiedades del suelo tales como Permeabilidad, Resistencia al corte
CBR, plasticidad y densidad.

Se ha escogido el material de mejoramiento de Subrasante perteneciente a la
Cantera “La Lorena”, ubicada en el Km 6 V2 Via a la Costa, de formacion geoldgica
“Las Masas — San Eduardo”, los parametros del mencionado material cumplen con

los requisitos mencionados en el apartado y son indicados en la siguiente tabla:

Pardmetros materiales de Mejoramiento de Subrasante, Cantera
“Borcons”
Indice de plasticidad 24%
Limite Liquido 39%
CBR 13%

Tabla 63 Parametros de material de Mejoramiento de Subrasante, Cantera “Borcons”.

Es importante recalcar que esta cantera se encuentra a 30 minutos del area de

estudio, donde se realizara la obra.

Variacion del coeficiente as con diferentes parametros de resistencia del

mejoramiento
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llustracion 19. Abaco de parametros para material de Mejoramiento de Subrasante.

De donde podemos notar que para un valor de CBR=13%, se tiene un material con

Modulo de resiliencia de Mr=11100 Psi, con un Coeficiente estructural de 0.095.
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3.1.5.4. Material de Sub-Base
Asi mismo, podemos verificar en el MOP-001-F 2002 (Ministerio de Obras Publicas
y comunicaciones, 2002), que existen requisitos para materiales de Subbase, en la
seccion 403 del mencionado documento.
Se ha utilizado como material para Sub-base el agregado SUB-BASE CLASE 3
comercializado por Holcim, ubicado en el Km 18 % de Via a la Costa,
aproximadamente a una distancia de 34 km del sitio de construccion.
Presenta el valor de CBR 44% que ha sido indicado en la ficha técnica del producto
(VER ANEXOS), se obtiene por medio del uso del abaco correspondiente de
parametros de resistencia.
Variacién del coeficiente as con diferentes pardmetros de resistencia de la sub-basc
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(4) Escala devivads del pewyects NCHEF (V)

llustracion 20. Abaco de parametros de material de Sub-Base.

Se obtiene para una CBR 44%, un valor de coeficiente Estructural a3 =0.122 y un

modulo Mr = 17 500 psi.

3.1.5.5. Material Base
Para la base del pavimento hemos considerado el material de Base Clase 1A,
perteneciente a “Holcim”, ubicado en el Km 18 % de Via a la Costa,
aproximadamente a una distancia de 34 km del sitio de construccion.
Dicho material, tiene parametros de material que cumplen los requerimientos

descritos en la Seccion 404 para Materiales de Base para pavimentos flexibles del
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MOP-001F-2002 (Ministerio de Obras Publicas y comunicaciones, 2002). Los

parametros de este material de base se muestran a continuacion:

Parametros Base Clase 1A, Holcim.

CBR | 98%

Tabla 64. Base Clase 1A, Cementera Holcim.

Es importante recalcar que esta cantera se encuentra a 30 minutos del area de

estudio, donde se realizara la obra.

Variacion del coeficiente a» con diferentes parametros de resistencia de la base
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(1) Escala derivada por correlaciones promedios obtenidas de Illinois.

(2) Escala derivada por correlaciones promedios obtenidas de California, Nueve Mexive y Wyoming.
(3) Escala derivada por correlaciones promedios obtenidas de Texas.

(4) Escala derivada del proyecto NCHRP (3)

llustracion 21. Abaco de parametros para material de Base.
Fuente: AASHTO 93.

Se obtiene en este caso un valor de Modulo de resiliencia Mr=30000 psi y de

Coeficiente estructural de 0.139.

3.1.5.6.

Capa de rodadura

Segun la normativa AASHTO 93 (American Association of State Highway and

Transportation Officials, 1998), el parAmetro necesario para obtener los valores

de coeficiente estructural y el modulo resiliente especificos para la capa de

rodadura en el Abaco respectivo es el valor de Estabilidad de Marshall, el cual se

determina por las propiedades de los materiales utilizados en esta capa, este
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parametros debe cumplir requisitos minimos definidos en la normativa, los cuales

pueden ser revisados en la siguiente tabla.

Tipo de | Muy pesado | Pesado Mediano Liviano
trafico
Criterios Min Max Min Max Min Max Min Max
Marshall
Estabilidad | 2200 - 1800 - 1200 - 1000 | 2400
[1b]

Tabla 65 Valores de Estabilidad de Marshall requeridos.
Fuente: (American Association of State Highway and Transportation Officials, 1998).

Con este valor minimo requerido de Estabilidad, se ingresa al Abaco para poder
obtener su valor de médulo de resiliencia y Coeficiente estructural.

(10%psi) MPa

06—
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3 300 o sn-::::
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llustracion 22. Abaco para obtencion de Coeficiente estructural de capas asfalticas.
Fuente: (American Association of State Highway and Transportation Officials, 1998)

Se puede notar que, para un valor de estabilidad de Marshall tipico de capa de
rodadura de 2100 Ib, se obtienen valores de coeficiente estructural de 0.44, que
tiene un valor mucho mayor al de capas anteriores al ser esta capa aquella que

recibe en primer lugar la carga directa del tréafico.
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3.1.5.7. Nivel de Confiabilidad
El indice de confiabilidad es un valor necesario para el disefio del pavimento
flexible, se pueden encontrar valores recomendados en la guia AASHTO 93 para

la eleccion del nivel de confiabilidad en pavimentos flexible.

Confiabilidad recomendada
Zona urbana Zona Rural

Rutas u .::;'-,--;I.im-r.. y autopistas | 85-99.9 [ 80-99.9

Tipo de camino

Artenas prinapates 80-99 7599

Colectoras 80-95 7595

Locales S0-80 | 50-80

S — 1

Tabla 66. Tabla para eleccién de nivel de Confiabilidad.
Fuente: AASHTO 93 Desing Procedures For New Pavements, 1998, pags. 11-9.

Para el caso de los accesos al recinto Cerecita, se clasifican como arterias
principales de zona rural, puesto que son los Unicos accesos conectores del recinto
con la carretera de Via a la Costa. Se escoge un valor referencial de confiabilidad
de 90 que es cercano a la media del intervalo de valores permisibles. Es importante
tener en cuenta que mayores valores de confiabilidad implican un mayor impacto
en el trafico el fallo del pavimento, por lo que, para el caso de los Unicos accesos
del recinto, existe una relevancia muy considerable ante un posible fallo, lo cual
exhorta al uso de un valor de confiabilidad que no sea bajo.

Desviacion estandar (S,)

Proyecto de pavimento Desviacion Estandar (Sg)
Pavimentos flexibles 0.40 — 0.50
Construccion nueva 0.45
Sobre capas 0.50

Tabla 67. Valores de Error normal combinado, pavimentos flexibles.
(American Association of State Highway and Transportation Officials, 1998)

Hacemos la eleccion de un valor de desviacion estandar de 0.50, segun el intervalo

de valores permisibles de desviacion estandar.

3.1.5.8. Serviciabilidad
Este valor es importante para el disefio puesto que mide las condiciones en las que
el pavimento se encuentra y cumple sus funciones durante su periodo de disefio.
Para los célculos es necesario definir valores de serviciabilidad al inicio del periodo

de disefio y asi mismo para el final del periodo de disefio.
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Serviciabilidad inicial (Pg)

Para la eleccion de este valor, podemos hacer referencia a la guia AASHTO 93
(American Association of State Highway and Transportation Officials, 1998) la cual
recomienda un valor de 4.2 para el valor inicial de serviciabilidad de pavimentos

flexibles.

Serviciabilidad final (Py)
Este valor se escoge con respecto a parametros como el tipo de carretera, las
cargas que va a soportar y criterio del disefiador, al ser un valor proyectado al final

del periodo de disefio mas no actual.

Tipo de via Serviciabilidad final (Py)
Carreteras 20-25
Autopistas 25-3.0

Tabla 68. indices de serviciabilidad final recomendables.
(American Association of State Highway and Transportation Officials, 1998).

Para este caso, adoptamos un valor de serviciabilidad final de 2.5 puesto que a
pesar de que los accesos disefiados comprenden vias arteriales principales rurales,
el TPDA que soportan no lo suficientemente alto para considerar una perdida

maxima de serviciabilidad con respecto al inicio del periodo de disefio.

3.1.5.9. Coeficientes de drenaje para el disefio
En el disefio de pavimentos flexibles, se debe considerar un parametro que mida
la capacidad de drenaje para puedan tener aquellas capas granulares
involucradas.
Segun la normativa AASHTO 93, se necesita clasificar la calidad del drenaje
segun las caracteristicas de los materiales de las capas granulares, en este caso,

capas de mejoramiento de Subrasante, Sub-Base y Base.
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Calidad de Drenaje Tiempo en que el agua es
evacuada
Excelente 2 horas
Bueno 1 dia
Regular 1 semana
Pobre 1 mes
Muy malo El agua no es evacuada.

Tabla 69. Calidad de drenaje.
Fuente: (American Association of State Highway and Transportation Officials, 1998).

Para el caso de estudio, las capas granulares cumplen las caracteristicas
indicadas en la guia MOP-001F-2002, de tal forma que los materiales ingresan a
una calidad de drenaje catalogada como buena.

Por otro lado, segun datos del anuario meteorolégico del instituto nacional de
meteorologia e hidrologia INAMHI del afio 2008, para la estacion M175 “Progreso-
Guayas” a 10 minutos del recinto Cerecita, la precipitacion sumada de meses de
lluvia presentada en el afio fue de 302 mm y por otro lado la precipitacién total
anual presentada fue de 332.7 mm. Estos datos son necesarios para el calculo

del porcentaje de tiempo con la que la estructura esta expuesta a grados de

humedad préximos a saturacion (T, ).

Precipitacion de meses de lluvia
T, = —— * 100 (ec.36)
2 Precipitacion anual total

Porcentaje de tiempo en que la estructura esta expuesta a grados de humedad préximos a saturacion.

(American Association of State Highway and Transportation Officials, 1998)

Calidad de T,
Drenaje 1% 1 a 5% 5 a 25% >250p
Excelente 1.40 - 1.35 1.35-1.30 1.30 — 1.20 1.20
Bueno 1.35-1.25 1.25-1.15 1.15-1.00 1.00
Regular 1.25-1.15 1.15-1.05 1.00 — 0.80 0.80
Pobre 1.15-1.05 1.05 - 0.80 0.80 — 0.60 0.60
Muy pobre 1.05 — 0.95 0.95 - 0.75 0.75—0.40 0.40

Tabla 70. Coeficientes de calidad de drenaje.

Fuente: (American Association of State Highway and Transportation Officials, 1998).
Se escoge valores correspondientes de categoria “bueno” para el caso de la Base
y entre “Bueno-regular” y “pobre” para Sub-Base y Mejoramiento de Subrasante.
Definiendo de esta manera los siguientes valores:

e Base m,=1
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Sub-Base m; = 0.9

Mejoramiento m, = 0.7

3.1.5.10. Céalculo de Numero Estructural (NE)
Una vez obtenidos valores de coeficiente estructural y Modulo de resiliencia se
procede con el calculo de Numero estructural, para esto utilizamos la calculadora
de la Ecuacion AASHTO 93, con variables de entrada Confiabilidad (R), desviacion
estandar (S,), indices de serviciabilidad inicial y finales, el modulo resiliente del
terreno natural y el valor de ejes equivalentes con respecto a una carga de 80 KN
(W18).

T de Paveern Corfabeidad (] y Desviacion sstinds (50)

* Pavmecto lexbie Pavererto tigdo X el 0 el So 15

Servoiabidad re y Ind Moo merlerde de s tlsasaris

PSlocd [ 42 PSI 2h Mi WD P

Py BI00NY DA Darios 11 gdos

Médk de cnsicxtad ded | Cooficmrin de Nararendn

conciste - Ec (ped de came -l

Modulo de rohsa del Coohicmrnio de Genap

concieto - Sc jost ICA

T de Anidas Navars € ssuctss)

¢ Calculsr SN v - 2 an
Wi - 5637216 SN ’

Celcub WY B
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llustracién 23. Ecuacion AASHTO 93 para obtener SN total.

Obteniendo de esta forma un numero estructural SN de 3.90.

3.1.5.11. Determinacién de Espesores de capas del pavimento flexible

A partir del numero estructural se utilizard la ecuacion 35, que relaciona los

siguientes parametros con el numero estructural (SN):

SN=al*d1+a2*dz*mz+a3*d3*m3+a4*d4*m4(ec.37)

En esta ecuacion los valores a;, m; y d; representan los coeficientes estructurales
de la capa i, el coeficiente de drenaje en caso de que aplique y el espesor respectivo
de la capa.

La numeracién que se ha optado por utilizar es:
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Capa de rodadura: capa 1.

Capa Base: capa 2.

Capa Sub-Base: capa 3.

Capa de mejoramiento de subrasante: capa 4.

Es notorio que la ecuacion 35 tiene varias soluciones para los valores d;, pero se
utiliza los valores recomendados por la normativa AASHTO para poder restringirlos
y finalmente definir estas variables.

La normativa en uso recomienda espesores minimos para capas de concreto

asfaltico y base granular, es decir los valores definidos anteriormente como d, y d,.

Numero de Concreto Asfaltico Base granular
ESALS

Pulgadas | Centimetros Pulgadas Centimetros
Menos de 50000 |10TS 250TS 4.0 10.0
50000 — 150000 |2 5.0 4.0 10.0
150001 — 500000 | 2.5 6.5 4.0 10.0
500001 -13.0 7.5 6.0 15.0
2000000

Tabla 71. Espesores minimos recomendados segun valor de ESALS.
Fuente: (American Association of State Highway and Transportation Officials, 1998).

Se hace la eleccion con respecto al valor de Ejes equivalente calculado
anteriormente y denotado como W18 = 563721.6, de donde se sugiere valores de
d,-7.5cmyd, =15cm.

Siguiendo el método AASHTO, calculamos los valores de espesores minimos,
donde el numero estructural (SN) de cada capa sera obtenido a partir del software
AASHTO 93.

Capa de rodadura

Utilizamos ligeramente mayor al minimo sugerido por normativa para el espesor

Dy = L (ec.38)
ai

De esta forma utilizando los valores a; = 0.44 y SN; = 1.90 (ver ilustracion 24).
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llustracion 24. Ecuacion AASHTO 93, numero estructural de capa Base.

Reemplazando los valores indicados obtenemos:

p, >0 _ 40
1 =044 1° M

Es conveniente que este valor, al ser la capa de rodadura, la mas costosa de un
pavimento flexible, se acerque al valor minimo requerido de 3 in, entonces, este
sera el valor de disefio adoptado para grosor de capa de rodadura.

Adoptando un valorde D] =3 in=7.5cm asi, SN{ *=0.44 x4 = 1.32

Base

En este caso, utilizamos el procedimiento sugerido por la normativa AASHTO 93,
donde para el disefio de la Base, se considera el numero estructural obtenido
adoptando un modulo resiliente igual al de la capa inmediata inferior, la Sub-Base.

SN; — SN3
am;

D2 > SN2 x = a,m,D, * (ec.39)
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De esta forma, haciendo uso de llustracion 25, obtenemos:

Tipo de Payemerio Cordatdclad [H] y Dexvacin estinda [So|
v Paviverin Mestie Pavermern tiges D% Zrel B2 o o
Senvicukddad reced y Ined MOAdtn (o derto dn le subimante
PS5l incw 4 PStined [ D My 100 P
Infommackin adccnal s pavererdo 1igeso:
Madio de slastodad del Comboeren do vanmence
sordeto - £ sl de v V)
Mékio de sohurs el [ Tomlererda 3o dnogm
orceell - S50 fpul = i
1 po de Andles Numeso Estiuctus
* Lslodys SN ' =
wii - G670 6 SN
Calody WI1E
Coodn Sa

llustracion 25. Ecuacion AASHTO 93, numero estructural de capa Sub-base

by L 234132
=71%0139 70U

Este valor, segun la normativa AASHTO 93, especificamente en la tabla 71 de
este trabajo, se indica que para este disefo el valor minimo de grosor de Base es
de 6 in = 15 cm, de tal manera que 7.3 in resulta en un disefio muy costoso,
entonces consideramos adoptar un grosor D; =6in con la finalidad de
complementar estos requerimientos de carga en una capa de materiales menos
costosos que seria la Sub-base, asi finalmente para la capa base SN; =

azszZ * = (.64,

Sub-Base
Para el disefio de la Sub-Base, se emplea la ecuacion 40 descrita a continuacion:

D, > —(SNTT+SN;) y SN; = az;msD; (ec.40)

azms
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llustracion 26. Ecuacion AASHTO 93, numero estructural de capa Mejoramiento.

Haciendo uso del nimero estructural calculado en la llustraciéon 19 de la capa de
Subrasante mejorada que va a soportar a la Sub-Base, se obtienen los siguientes
resultados:

_ 279 —(132+0.64)
= 0.122 % 0.9
SN; = azmzD; = 0.88, adoptando D3 = 8 in.

=7,56iny (ec.41)

Mejoramiento

SN, — (SN; + SN; + SN;
p, » 3Ne ZOM +SNG+SN) - one = gym,D;
a4m4

Como esta capa sera soportada por la subrasante de terreno natural, entonces se
utiliza el valor de SN obtenido en la llustracion 16, de esta forma se obtiene los

siguientes valores resultantes:

D4_ > 3.9—-(1.3240.64+0.88) —16in y, (eC42)

0.095%0.7
SN, = aymyD, = 1.07,adoptando D, = 16 in.

Verificacion
La normativa solicita verificar que la sumatoria de los nimeros estructurales
adoptados  (SN;") debe ser mayor o igual al nudmero estructural original
calculado y mostrado en la llustraciobn 16, a continuacion, se muestra esta
verificacion:
SN; + SN; + SN; 4+ SN; > SN (ec.43)
1.32+0.64 +0.88 +1.07 =3.91 = 3.90
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De tal forma que los espesores adoptados y sus respectivos nameros

estructurales cumplen de manera correcta la normativa.

Grosores para capas de pavimento flexible
Capa de rodadura 3 pulgadas
Base 6 pulgadas
Sub-Base 8 pulgadas
Subrasante Mejorada 16 pulgadas

Tabla 72. Grosores de pavimento flexible.

3.1.6. Movimiento de tierras
El movimiento de tierras implica todas aquellas actividades que cause alteraciones
al terreno, con el propésito de llegar al nivel de la subrasante propuesta en el disefio
geomeétrico. Este rubro conlleva actividades tales como:

v Limpieza y desbroce.

v" Relleno.

v' Excavaciones (corte).

v' Traslado o transporte.
Para ello, se debe de conocer la cantidad de corte y relleno exacta que necesita la
obra, por lo cual, fue necesario realizar en primer lugar las secciones transversales
en cada disefo, con una distancia de 20 m.
La forma de calcular el volumen de corte o relleno dependera del tipo de secciones
consecutivas que se obtengan, ya que para ello se lo asemeja a una forma de prisma
trapezoidal (llustracién ...). A continuacién, se detallaran las formas de calcular corte
y relleno:

v' Si ambas secciones transversales con de tipo corte:

1)Los aos P T an dasmonts

v' Si ambas secciones transversales son de tipo relleno:
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2 Los 2 P T enterraplen

Al

v' Si comprenden secciones mixtas (una de corte y otra de relleno):

F3UNT T en desmonte v otro en terraplen

: 2
T — 1 Sd1

- W O .
7 V= 3 Sai+SG

2
1 s
V&= 7 Satesa ¢

3.1.7. Sefalizacién

Las sefalizaciones son herramientas que ayudan a regular el transito vehicular, de
modo que puedan informar a cualquier persona que transite por una via el camino
gue debe seguir para poder llegar a su destino, asi como de avisar los posibles
riesgos que pueden existir en la zona, también cumple con la funcion de informar
sobre el uso que tiene la via en ciertos sectores.
Las sefalizaciones se dividen en dos tipos:

v Sefializacién horizontal.

v Sefializacion vertical.

3.1.7.1. Sefalizaciéon horizontal

Las sefializaciones horizontales son todas aquellas demarcaciones de simbolos,

lineas p letras que se marcan sobre la superficie del pavimento, con la finalidad de
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informar a los conductores especialmente las regulaciones que debe de seguir. Para
el presente proyecto se usaron los siguientes tipos de sefalizacion:

Marcas longitudinales. — Son lineas que simbolizan que cuando un conductor debe
atravesarlas. Al estar pintadas de forma continua expresa que no deben ser
atravesadas, por lo cual sefiala el vehiculo no puede rebasar y mucho menos
estacionarse en dicha zona. Por el contrario, si se pintan de forma segmentada el
conductor tiene la potestad de rebasar en cualquier momento, con las precauciones
del caso.

Estas marcas estan formadas mediante dos lineas contindan, que generalmente
sefalan el sentido de circulacién vial, por lo cual son usadas también como ejes en
zonas donde no ha sido necesario colocar parterres centrales o drenajes
superficiales centrales. Son de color amarillo, diferenciandose de las lineas divisorias

del pavimento.

Sl
‘ojm_'“‘ ot | ;
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]
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Biditeccional

llustracion 27. Lineas continuas.
Fuente: (Ministerio de transporte y obras publicas del Ecuador., 2013).
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llustracion 28. Lineas segmentadas.
Fuente: (Ministerio de transporte y obras publicas del Ecuador., 2013).

Marcas de separacion de carril. — Son lineas segmentadas de color blanco, cuya
funcion principal es la de separar los carriles de la carretera que van en un mismo
sentido. Lo cual permiten separar el volumen del trafico, ya que indican a los

vehiculos el sendero que deben de seguir durante el transito.

_urma:-muum,

llustracion 29. Lineas separadoras de carriles.
Fuente: (Ministerio de transporte y obras publicas del Ecuador., 2013).

Marcas de transiciones para reduccion de carriles. — Esta sefializacion depende
del nimero de carriles que se van a reducir, en toda reduccién se debe sefalar la
prohibicion de rebasar el flujo del carril de interseccion, mediante lineas
segmentadas en la direccion de la via a incorporarse. Antes de la interseccion se
debe de complementar con el uso de una sefalizacién vertical indicando lo que

sucede.
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3 flechas de Incorporacion
equidistantes

L
Delineadores

V= velocidad Permitida

L= longitud de Transicion

A= Ancho de Reduccion

D= Distancia donde se ubica la seial de Reduccion

llustracion 30. Lineas de transicion para reduccion de carriles.
Fuente: (Ministerio de transporte y obras publicas del Ecuador., 2013).

Marcas de separacion de bordes. — Su funcion principal es mostrar a los
conductores donde termina la calzada y comienza el espaldon, cabe recalcar que en
ciertas vias estas lineas indican el borde de la calzada y comienzo del talud, al no
contar con espaldones. Estas lineas no son segmentadas y son de color blanco, se
las utiliza de este color exceptuando siempre y cuando no existan parterres, en cuyo

caso se las pinta de color amarillo.

200 4800 10 \ Linea da celor amarille

on la calzada

llustracion 31. Linea de separacion de bordes (color amarillo).
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Fuente: Nevi 12, volumen 5.

Marcas de anchuras. — Permite orientar el flujo vehicular, asi como también busca
advertir a los conductores sobre obstaculos pr6ximos como parterres o isletas.

llustracion 32. Anchuras.

Fuente: Nevi 12, volumen 5.

Velocidades maximas. — Indican a los conductores la velocidad maxima a la que

deben transitar.

llustracion 33. Sefializacion horizontal de velocidad maxima permisible.

Fuente: Nevi 12, volumen 5.

3.1.7.2. Diseiio vertical
Proporcionan una movilidad segura tanto para conductores como peatones, se
encuentran ubicadas en un ambiente elevado, de modo que sea facilmente legible
para los usuarios de la via. Son elaboradas con placas metalicas y se las ubica en
postas, estructuras sobre o adyacentes a la via, dependiendo de su funcion. Para el
presente proyecto se tienen las siguientes:
v" Velocidad maxima:
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SR-30

llustracidon 34. Sefializacion vertical de velocidad maxima permisible.

Fuente: (Ministerio de transporte y obras publicas del Ecuador., 2013)

v' Senfales preventivas de alineamientos:

llustracion 35. Sefales preventivas de alineamientos.

Fuente: (Ministerio de transporte y obras publicas del Ecuador., 2013)

v" Sefal de reduccion de carriles:

llustracion 36. Reduccion de carriles.

Fuente: Nevi 12, volumen 5.

3.2.Especificaciones técnicas

Para el presente proyecto se hicieron uso de distintas normativas que son vigentes
en el pais, tales como las Normas de Disefio Geométrico de Carreteras del MOP, los
distintos tomos de la Norma Ecuatoriana Vial (NEVI 12) de la MTOP. Sin embargo,
en casos puntuales se tomaron medidas a partir de normativas de otros paises como

la normativa colombiana y la norma internacional AASHTO.
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Para la seleccion de la clase de via a disefiar esta dada por el siguiente cuadro, el

cual tiene como parametro el TPDA proyectado a 15 o 20 afos:

CLASIFICACION DE CARRETERAS EN FUNCION DEL
TRAFICO PROYECTADO

Clase de Carretera Trafico Proyectado TPDA *
R-I o R-II Mas de 8.000
I De 3.000 a 8.000
II De 1.000 a 3.000
ITI De 300 a 1.000
v De 100 a 300
\' Menos de 100
. EL TPDA indicado es el volumen de tréfico promedio diario anual

proyectado a 15 o 20 afos. Cuando el pronéstico de tréfico para el aho
10 sobrepasa los 7.000 vehfculos debe investigarse la posibilidad de
construir una sutopista. Para la determinacién de la capacidad de una
carretera, cuando se efectua el disefio definitivo, debe usarse trifico
en vehiculos equivalentes,

llustracion 37. Clasificacion de la carretera en funcion del TPDA proyectado.

Fuente: MOP 2003

Para la velocidad en funcion de la velocidad de disefio se toma lo siguiente:

Velocidad de Velocidad de circulacién en Km/h
disefio en |Vol. Transito (Vol. Transito |Vol. Transito
km/h bajo medio alto
25 24 23 22
an 28 27 20
40 37 35 34
a0 46 44 42
a0 55 a3l 48
70 03 a5 33
80 7l 66 a7
a0 79 73 39
100 86 79 60
110 92 83 61

llustracion 38. Velocidades de circulacion a partir de la velocidad de disefio.

Fuente: MOP 2003.
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En cuanto al alineamiento horizontal se debe tener en cuenta los radios minimos de
curvatura que se dan en la siguiente ilustracion, en donde el peralte maximo a usar
es de 10%:

Velocidad de f Radio minimo calculado Radio minimo recomendado
disefio

km/h max e=0.10 |e=0.08 |e=0.06 e=0.04 |e=0.10 e=0.08|e=0.06 |e=0.04
20 0.330 7.32 7.88 8.08 18 20 20
25 0.315 12.48 13.12 13.66 20 25 25
30 0.284 19.47 20.80 21.67 25 30 30
35 0.255 28.79 30.82 32.70 30 45 35
40 0.221 41.806 44 83 48.27 42 a0 a0
45 0.208 55.75 59.91 0d.82 k) k) k)
a0 0.130 72.91 76.74 86.59 75 a0 90
60 0.165 | 105.97 | 115.70 | 125.98 138.28 110 120 130 140
70 0.150 | 164.55 | 187.76 | 183.73 203.07 180 170 185 205
20 0.140 | 209.97 | 229.08 | 251.97 278.97 210 230 255 280
90 0.134 | 272.55 | 298.04 | 328.70 366.55 275 300 330 370
100 0.130 | 342.36 | 37495 | 414.42 463.18 350 375 415 465
110 0.124 | 475.34 | 467.04 | 517.80 589.95 430 470 520 590
120 0.120 | 616.39 | 588.93 629.92 J0B8.86 020 570 630 710

llustracién 39. Radios minimos en funcion de la velocidad de disefio.

Fuente: MOP 2003.

A pesar de otorgarse los radios de curvatura vistos en la anterior ilustracion, la
normativa otorga la facultad de usar un radio minimo de 15 metros, siempre y cuando
se trate de:

v" Relieves escarpados.

v Vias de bajo costo.

v' Se trate de aprovechar infraestructuras existentes.
La distancia de visibilidad de parada va a tener como parametro la velocidad de

disefio, asi se obtiene lo siguiente:

66



DISTANCIA DE VISIBILIDAD MINIMA PARA PARADA DE UN VEHICULO

Criterio de Disefio: Pavimentos mojados y Gradiente Horizontal (0 %)

Velocidad Velocidad Percepcién + Reaccion Coeficiente Distancia de Distancia de Visibilidad

de de para Frenaje de Frenaje "d2" para parada (d=d1+d2)
Disefio-Vd Circulacion Distancia Friccion Gradiente

Asumida-Vc Tiempo Recorrida "d" Longitudinal Cero Calculada Redondeada

(Kph) (Kph) (seg) (m) " (m) (m) (m)

20 20 25 13,89 047 3,36 17,25 20

25 24 25 16,67 044 512 21,78 25

30 28 25 19,44 042 7,29 26,74 30

35 33 25 22,92 0,40 10.64 33,56 35

40 37 25 25,69 0,39 13.85 39,54 40

45 42 25 29,17 0,37 18,53 47,70 50

50 46 25 31,94 0,36 22,85 54,79 55

60 55 25 38,19 0,35 34,46 72,65 70

70 63 25 43,75 033 47,09 90,84 90

80 7 25 4931 0,32 62,00 111.30 110

90 79 25 54,86 0,31 79,25 134,11 135

100 86 25 59,72 0,30 96,34 156,06 160

110 92 25 63,89 0,30 112,51 176,40 180

120 100 25 71,53 0,29 145,88 217.41 220

llustracion 40. Distancia de visibilidad de parada en funcion de la velocidad de disefio.

Fuente: MOP 2003.

Asi mismo para el ancho de la calzada y de los espaldones o bermas, el Ministerio

de Obras Publicas estipula lo siguiente:

Clase |

Clase Il

Ancho de calzada

7.3

Ancho de espaldones

2.5

llustracion 41. Anchura de calzadas y espaldones.

Fuente: MOP 2003.

Mientras que, para el disefio vertical, las normativas establecen que las gradientes

longitudinales estén en un rango de 0% a 4% (Nevi-12, vol 2). Por otro lado, para la

longitud de curva especifica que se use la ecuacion (ec. 25) en donde el parametro

K dependera de los siguiente:
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Distancia de
Velocidad de Visibilidad para Coeficiente
disefio parada "s"
Knh (m) Calculado | Redondeado
20 20 208 2
25 25 298 3
30 30 3.96 -
35 35 5.01 5
40 40 6.11 6
45 50 842 8
| s | 55 9.62 10
60 70 13.35 13
70 90 18.54 19

llustracion 42. Valores del coeficiente K ara curvas concavas.

Fuente: Nevi 12, volumen 2.

Distancia de
Velocidad de Visibilidad para Coeficiente
disefio parada "s"
Kph (m) Calculado | Redondeado
20 20 0.94 |
25 25 1.47 2
30 30 2,11 2
35 35 2.88 3
40 40 3.76 4
45 50 5.87 6
| 50 | 55 7.1 7
60 70 11,5 12
70 90 19.01 19
80 110 284 28
90 135 42,78 43
100 160 60.09 60
110 180 76.06 80
120 220 113.62 115

llustracion 43. Valores del coeficiente K para curvas convexas.

Fuente: Nevi 12, volumen 2.

Para el diseiio de taludes y posteriormente del diseiio del drenaje superficial que
sigue las mismas pendientes de los taludes, se toma en cuenta:
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VALORES DE DISENO RECOMENDAEBLES DE LOS TALUDES EN TERRENOS PLANOS
Clase de Carretera TALUD
CORTE RELLENO

R-loR-Il = 8000 TFDA 31 4:1

| 3000a 8000 TPDA 31 41

Il 1000 a 3000 TPDA 21 I

N 300 a 1000 TPDA 21 21

v 100 a 300 TPDA 1,8-1:1 1.5-2:1

W Menos de 100 TFDA 1.8-1:1 1.52:1

llustracion 44. Valores de disefio de taludes.
Fuente: MOP 2003.

Para el disefio del retorno cercano al acceso central, se tomoé especificaciones de
disefio del Manual de Disefio Geométrico de Carreteras colombiano, en donde
especifica que, para buses con una longitud de alrededor de 12 metros, debe dejarse

un espacio de al menos 20 metros de diametro para realizar dicha maniobra.

Trayectorla de las
ruedas izquierdas

A
2.70m / N Y

£ 9.43m \

\
Angulo madmo de direccldn: 46.0° \

7.00m

i

330m

llustracion 45. Distancia para el giro en U de un bus.
Fuente (Ministerio de Transporte, Instituto nacional de vias, Colombia.).

Para las sefializaciones se las divide en:

v Sefializacién horizontal.

v/ Sefializacién vertical.
En la sefalizacion horizontal basicamente se tienen lineas de color amarillo y
blancas. Para las lineas de color amarillo el espesor sera de 15 cm y se las pintara
de forma continua a lo largo de donde exista parterre central, a no mas de 20 cm
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alejados del mismo. Para las lineas blancas, tendran un espesor de 15 cm, se las
pintara en el borde de la calzada de forma continua, mientras que para la division de

carriles se pintard segmentada, en donde cada segmento medida 3 m, con una

separacion de 9 m entre lineas.

Velocidad maxima | Ancho de la Patron (m) Relacion
de la via (km /h) linea (mm) senalizacion
brecha
Menor o igual a 50 100 12.00 3-9
Mayor a 50 150 12,00 3-9

llustracion 46. Relacion de sefalizacion.

Fuente: INEN, Sefializacion vial.

Los demarcadores o tachas, tiene una longitud y un ancho de 10 cm, color rojo. Sera

ubicado en un patrén de 12 m.

L=100 mm £5mm

221 mm

3

i

2

3

"

1J

8

3
<«

N R

7,3

L. Lado mayor o didmetio bake
8. & Anguio anire cara tacha y vesical

llustracién 47.Caracteristicas de los demarcadores.

Fuente: INEN, Sefializacion vial.

Para el giro en U, sera de color blanco y seguira las dimensiones de la ilustracion 48.
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llustracion 48. Giro en U.

Fuente: INEN, Sefializacion vial.

Para la sefializacion de frente o a la derecha, sera de color blanco. Sus dimensiones

se adjuntan en la ilustracion 49.

llustracion 49. Siga de frente o a la derecha.

Fuente: INEN, Sefalizacion vial.

La sefalizacion vertical va a depender de un tipo de dimensiones en general, para
las sefiales preventivas se usaran colores de fondo amarillo, se ubicaran entre 100

a 150 m antes de alguna precaucién que deba tomar el conductor. Con formas de
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rombos, excepto las sefales de indicacion de curva, las cuales son de forma

cuadrada. Sus dimensiones se pueden observar en la ilustracion 50.

Dimensiones | Dimensiones
(mm) (mm) y serie
de letras
600 x 600 200 Ca
750 x 750 240 Ca
900 x 900 280 Ca

llustracién 50. Dimensiones de las sefiales verticales.

Fuente: INEN, Sefializacion vial.
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CAPITULO 4

4. ESTUDIO DEL IMPACTO AMBIENTAL

4.1. Descripcion del proyecto

La data recolectada en la primera parte de este proyecto faculta la elaboracion deldisefio
de un puente que conecte el acceso de salida noreste del recinto Cerecita con via a la
Costa en el sentido Progreso-Gye, junto con ello la ampliacion de un carril en el mismo
sentido y un retorno ubicado a menos de 300 m mas adelante. Asi mismo se establece
el disefio de un nuevo tramo de via que permita una mejorincorporaciéon para los
vehiculos que circulan por el acceso de salida suroeste del recinto con la via a la Costa
en el sentido Gye-Progreso, asi mismo como se propone cerrar el acceso en la parte
central del recinto.

Como se ha mencionado con anterioridad, el proyecto se ubica en el recinto Cerecita
perteneciente al canton Guayaquil, donde es necesario realizar el disefio del disefio
escogido con anterioridad, en el cual se toma en cuenta la flora y la faunaexistentes en las
zonas a regenerar, a fin de analizar y definir una metodologia queafecte al ecosistema
propio de la zona en la menor magnitud posible. Buscando asiconstrucciones viales
sostenibles, de modo que se pueda cumplir con las metas definidas en los Objetivos de
Desarrollo Sostenible 9 y 11, especificamente las metas 9.1, 9.a que involucran
infraestructuras sostenibles, resilientes y de calidad y la meta 11.2 que hace referencia
a el disefio y construccion de carreteras que cumplan con parametros de seguridad vial.
Cabe recalcar que el alcance del proyecto en general se trata de un disefio geométrico, en
el momento en que se ejecuta la obra intervienen varias maquinarias y artefactosque en

Su momento van a producir alteraciones en el ecosistema.

4.2. Lineabase ambiental

Asentamientos Urbanos:

Con respecto a las viviendas habitadas cercanas a el area de construccion,
encontramos que en el acceso de salida sentido Cerecita-Progreso, ubicado al
suroeste del recinto, el area intervenida aproximada de 4500 m? se ubican menos
de 15 viviendas de una planta cada una.

En el acceso de entrada y salida del recinto, ubicado en el noreste de este, se
encuentra que en un area intervenida de aproximadamente 13000 m? se

encuentran Unicamente un total de 4 viviendas a 50 m al costado de la via y un



comercio a 10 m del espaldon de la via a la costa, sentido Progreso-Guayaquil.
Asi mismo, es pertinente mencionar que las viviendas del centro urbano se
encuentran a una distancia minima de 250 m con respecto al area intervenida.
Fauna:

Cerecita es un recinto que cuenta con regeneracion urbana en donde se
concentra la mayor densidad poblacional, incluyendo los sitios definidos
anteriormente en estedocumento como area de estudio. Esto representa un factor
importante en el estudio de impacto ambiental, ya que proporciona una sefial de
gue la fauna en elsector se ha desplazado hacia otros lugares en su mayoria,
dejando Unicamente especies de aves propias de la costa ecuatoriana, no
declaradas especies endémicas. En lo que se refiere a ganado y especies
domésticas, estas se encuentran fuera del area de estudio, por las pocas
viviendas habitadas existentes.

Flora:

Por otro lado, a pesar de la existencia en el sector de amplios campos de terrenos
naturales, las zonas en donde se desean ejecutar los disefios son en su mayoria
rodeada con arbustos o maleza. En dicha zona no se registran especies
endémicas, ademas de no ser parte de un area protegida por el ministerio del
ambiente de Ecuador.

Tipo de suelo:

El tipo de suelo representa una caracteristica importante para el estudio de
impacto ambiental ya que suelos con mayores porcentajes de materiales finos
generan, por ejemplo, mayor cantidad de polvo, asi mismo la identificacion del
tipo especifico de suelo, permite un mejor conocimiento de posibles
susceptibilidades que el suelo pueda presentar, como Erosién. Para este trabajo,
se realiz0 el analisis en laboratorio de mecéanica de suelos, con calicatas
correspondientes al area de estudio, obtenidas a profundidades de 50 cmy 120
cm, sometiendo estas a ensayos como la obtencion de limites de Atterberg, para
la identificacion del tipo de suelo y asi mismo, el ensayo de lavado sobre el tamiz
No 200 y posterior granulometria, para conocer porcentajes de finos en el suelo

gue pasan de tamiz No 200, entre otros aspectos.

Profundidad de muestra 50 cm 120 cm
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Tipo de suelo Arena arcillosa Arena Limosa

Porcentaje de finos 28.5% 15.6%

Tabla 73. Tipo de suelo del area de estudio.

Uso de suelo:
El suelo del recinto comprende variados usos legales, definidos por la

Municipalidad de Guayaquil, donde especificamente para los accesos descritos
como area de estudio para este proyecto, se tienen los siguientes usos:

Accesos suroeste y noreste: Corredores viales de estructura urbana, suelo
urbanizable no programado. Estos aspectos indican un uso permitido del suelo

del area involucrada en el disefio geométrico que presenta este trabajo.

|
e T ve— e 48R
I 1008 08 3L
i
|
|

DATUM: WGS534

PROYECCION: UTM : 1:5.000

ZONA: 178

llustracion 51. Extracto de plano “Esquema de ocupacion y uso de suelo Cerecita”, proyecto plan especial del recinto Cerecita de
la parroquia rural Juan Gémez Rendén del cantén Guayaquil”, elaborado por la municipalidad de Guayaquil, marzo del 2016.

4.3.

Actividades del proyecto

Para poder identificar el impacto ambiental que se produce al momento de
realizarla construccion del disefio vial, se realiza una lista de cada una de las
actividades a ejecutarse, la cual sera util para reconocer aquellas actividades que

involucren un impacto considerable en el ecosistema.
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4.4.

Caodigo. Actividad.

Al Instalacién del campamento.

A2 Replanteo y nivelacion.

A3 Limpieza y desbroce.

A4 Movimiento de tierra (para la linea de rasante).
A5 Cortes y rellenos.

A6 Desalojo de material sobrante (escombros).
A7 Estabilizacion de taludes.

A8 Ejecucion de la red de drenaje vial.

A9 Transporte y almacenado para materiales en general.
A10 Acabado de la obra.

All Implementacién de la sefalizacion.

Al2 Arborizacion.

Tabla 74. Actividades de proyecto, Estudio ambiental.

De donde se puede resaltar las actividades A3, A4, A5 y A6 como aquellas
actividades que principalmente pueden generar un impacto ambiental en el &rea
de estudio predeterminada, al tratarse del movimiento y alteracion general de los
suelos y asi mismo, de la vegetacion a ser removida.

Estas actividades sugieren impactos ambientales palpables que involucran
emisiones de polvo, contaminacion del aire y por ruido, asi mismo como otros
aspectos como la posible erosion del suelo posterior a la realizacion de la obra en

areas fisicas circundantes y también, propias del disefio.

Identificacion de impactos ambientales

Se puede notar que segun el Catdlogo de Caracterizacion Ambiental Nacional
(CCAN), divulgado por el Ministerio del ambiente del Ecuador, las actividades
descritas anteriormente involucradas en la obra a desarrollarse pertenecen al
punto 23.3.1, que hace referencia a la Construccién de infraestructura Civil en
general, que para areas de construccion de entre 5000 y 10000 m?, indican un
impacto ambiental de categoria 2 (bajo).

Con respecto a los incisos 23.4.1.1.3.5 del CCNA gque habla de la problematica
especifica de este trabajo, que es la construccion de vias  que segun el TPDA
de los accesos estudiados indican vias de primer orden y de segundo y primer
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orden para los accesos de salida, sentido Cerecita-Progreso y de salida y entrada
en el noreste del poblado respectivamente, los impactos que representan las
actividades realizadas indicadas son de categorias 2 (bajo) y 3 (medio). Estos
argumentos dan a notar la necesidad de regulacion y registro en el SUIA, entre
otros lineamientos detallados para dichas categorias.

Por otro lado, es palpable que las actividades citadas como A3, A4, A5 y A6
representan un impacto ambiental de gran importancia, entre los cuales podemos
resaltar:

Emision de polvo por actividades de construccion.

Es un aspecto para considerar importante, pues se pueden distinguir en las
clasificaciones de particulas de polvo, clases con repercusiones negativas para la
salud en los humanos y seres vivos en general.

En este caso para el suelo propio de Cerecita detallado en la Tabla 8, segun la
Guia de medicion de polvo y medidas preventivas de la construccién, del Gobierno
de Espafa, para arenas arcillosas, las cuales poseen considerables porcentajes
de finos, se tiene contenidos de silice y alimina que representan una exposicion
peligrosa para trabajadores y habitantes cercanos, en el caso de una gestion
inadecuada.

Contaminacion por ruido.

Este es uno de los contaminantes mas faciles de producir y al mismo tiempo
complejos de mitigar. Afectan sobre todo a la calidad de vida de los habitantes del
sector de realizacion de la obra, pudiendo afectar de manera negativa a la salud
de pobladores y trabajadores, al superar rangos determinados de decibeles
percibidos.

Susceptibilidad a la Erosion por actividades de construccion.

Se da sobre todo en suelos con altos porcentajes de arcillas o material fino que
sea facilmente removible, también puede ser consecuencia de la remocién de
vegetacion, que es una de las actividades referentes a este proyecto.
Generacion de escombros.

Los materiales residuales de la realizacion de una obra pueden generar un
impacto ambiental negativo si no se gestionan de una manera adecuada, sobre

todo con respecto a la ubicacion de estos una vez terminada la obra.
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4.5.

Valoracion de impactos ambientales

Valoracion de Emisiones de polvo:
Una forma de valorar las emisiones de polvo es la pulverulencia, que es la medida

de la tendencia del material a pasar al ambiente.

llustracion 52. Volatilidad de materiales para obtencién de Pulverulencia.

Extraido de “Guia de medicion de polvo y medidas preventivas de la construcciéon”, Gobierno de Espanfa.

Los suelos del tipo arenas arcillosas, junto a las actividades y maquinarias que se
emplean para la construccion, sugieren una volatilidad de tipo 1, al presentar casi
30% de material fino pasante del tamiz No 200. De esta forma segun (Ministerio
del trabajo y seguridad social, Gobierno de Espana), la volatilidad de tipo 1 obtiene
una puntuacion de pulverulencia maxima, al ser suelos que contienen silice y
alumina, que al ser inhalados en cantidades considerables, es perjudicial para la
salud de habitantes especialmente en enfermedades relacionadas al aparato
respiratorio, siendo asi un impacto ambiental de gran magnitud.

Valoracion de contaminacion por ruido:

La contaminacion por ruido puede valorarse en funcion de la cantidad de
decibelios que generan los aparatos utilizados en obra, en este caso como
cargadoras, excavadoras, martillo mecanico, entre otros.

Segun la Guia de medicién de ruido en obras de construccién, del ministerio de
trabajo y seguridad social del Gobierno de Espafa (Ministerio de trabajo y
seguridad social, Gobierno de Espana), tal como se puede ver en la llustracion
17, la exposicion a niveles de sonido mayores a 85 dB puede involucrar perdida
gradual de audicion en periodos de exposicion largos y niveles de sonido de entre
100 dB, 110 dB o mayor, es la mas grave pudiendo involucrar perdidas de audicion

permanente.
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(139) peciora unmi

N,

llustracion 53. Nivel de decibelios por herramienta.
Extraido de” Guia de medicién de ruido en obras de construccion”, Gobierno de Espanfa.

Segun esta misma guia, nos indica el nivel de ruido de equipos empleados en obras de
construccion empleados en ese proyecto especificamente.

Equipo dB
Martillo Mecanico 120-110
Bulldozer 95-100
Niveladora 87-95
Retroexcavadora 85-95

Tabla 75. Nivel de ruido para Maquinarias de construccion.

De esta forma se pueden notar niveles de ruidos perjudiciales para la salud de
trabajadores y pobladores que se sitien a pequefas distancias con respecto a la
zona intervenida. Cabe recalcar que las herramientas y actividades que involucran
emisiones de ruido son inevitables para los alcances de la obra en sitio.

Para el acceso de salida sentido Cerecita-Progreso ubicado al suroeste del
recinto, encontramos viviendas a una distancia minima de 10 metros, para los
cuales podemos calcular el nivel de ruido que se percibe a estas distancias.

2

r
APB1o metros = 10 x Log <7ﬁ>
1

76



Ecuacion de variacion de nivel de sonido con respecto a la distancia.

100
AB1o metros = 10 x Log (T) (ec.44)

AB1o metros = 20 dB

Bio metros = 120 dB — 20 dB = 100dB.
Este resultado se obtiene haciendo la consideracion de un nivel de ruido de una
fuente de 120 dB que es un valor referencial para maquinarias como martillos
mecanicos, que son las mas desfavorables en cantidad de decibelios. Asi,
podemos concluir que los pobladores situados a esta distancia critica de 10 metros
podrian estar expuestos a niveles de ruidos perjudiciales, valorando asi este
impacto como grave en caso de una mala gestion.
Para el caso de maquinarias involucradas en la obra del acceso de entrada y
salida, en el noreste del recinto, consideramos peligrosidad baja para pobladores
debido a la distancia a la que se encuentran los asentamientos urbanos,
mencionadas en el punto 4.2 de este documento.
Valoracion de posible Erosion de suelos por actividades de construccion:
Los suelos con mayor tendencia a erosion son aquellos que tienen cantidades
considerables de material fino que puede ser removido de la capa superficial,
alteraciones en la estructura de esta capa, asi como por actividades de
deforestacion. Para las areas pertenecientes a los accesos en estudio, el
movimiento de tierras obligatorio provocara el debilitamiento de la capa superficial
de areas de casi 4000 m?para accesos de entrada y salida ubicados al noreste
del recinto y cercanos a 1000 m? en la salida ubicada al suroeste, donde se tiene
una consideracion de gran importancia, pues el area intervenida comprende un

talud que ayuda al soporte de un carril de ciclovia preexistente.
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4.6.

llustracion 54 Talud afectado por movimientos de tierra, salida Suroeste.

Medidas de prevencidn/mitigacion

Mitigacion de Emisiones de polvo:
o Se aplican métodos conocidos que van desde el trabajo de movimiento

de tierras en hiumedo, de tal forma que se utilicen maquinas equipadas
con rocio de agua de tal forma que se produzca, también
pulverizadores con agentes tensioactivos que facilitan la precipitacion
del polvo generado.

Asi mismo, se considera la colocacion y utilizacion de lonas en
camiones de transporte o0 en puntos de acopio de tierra y escombros.

Adicionalmente, se propone la rotacion adecuada de turnos para

trabajadores, para disminuir la exposicion por trabajador.

Mitigacién o evitacion de una posible erosion:

o Se consideran metodologias tales como la colocacion de césped o

actividades de reforestacion, para la conservacion de la capa superficial
adyacente al area especifica ocupada por el disefio, sobre todo en
areas.

Para el caso de los taludes de construccién para el disefio de la rasante,
se considera el reforzamiento de taludes, con el uso de geosintéticos
tipo geomallas, debido a la imposibilidad de la colocacion de vegetacion

a distancias muy cercanas a la via. De esta misma forma, se aplica para
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taludes generados por el movimiento de tierras, para evitar un posible
colapso de terrenos en cuestion

La inclusién en el apartado de disefios el reforzamiento del talud en la
salida suroeste del recinto, al ser de vital importancia, puesto que es

portante de una ciclovia.

Mitigacién de Contaminacién por ruido:

o Se considera la utilizacién de proteccion auditiva de tipo orejeras y

tapones de oidos para trabajadores principalmente operadores de
maquinarias de alto nivel de ruido y la rotacién de turnos para evitar
largas exposiciones.

Se recomienda la utilizacién de proteccién auditiva para pobladores
cercanos a los accesos mencionados anteriormente y reducir los
periodos de utilizacion de maquinarias como martillos mecanicos,
Bulldozer, entre otros, puesto que periodos de exposicion sin
proteccion para niveles de sonido de 100 dB mayores a 15 minutos sin
proteccion no son recomendables. (Ministerio de trabajo y seguridad
social, Gobierno de Espana).

Asi mismo, la consideracién de suficientes pausas entre periodos de

usos de las maquinarias.
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CAPITULO 5

5. PRESUPUESTO

5.1. Estructura Desglosada de Trabajo

Es pertinente para este trabajo, presentar una Estructura Desglosada de Trabajo (EDT)
para poder definir de una mejor forma los alcances que tiene el proyecto que se lleva a
cabo. Este se representard como un esquema grafico ilustrativo.

PROYECTO VIAL CONSTRUCCION DE ACCESOS, RECINTO
CERECITA

—_—
/—R
2. MOVIMIENTO DE
1. PRELIMINARES N ERRRS 3. PAVIMENTACION Y 4. SENALIZACION Y
u DRENAJE SEGURIDAD VIAL
; y
'd ~\ b " i .
i i i
'd N\
P}iérlen:l%%ggs 3.1. COMPATACION Y CONSTRUCCION DE
2.1. EXCAVACIONES LIMPIEZA DE CUNETAS PARA 4.1. SENALIZACION
] SUBRASANTE DRENAJE VIAL. VERTICAL
i __/ ]
A\ J
P— - —l—“\
1.2. CIERRE ( \
PROVISIONAL DE 32.
AEEA DE 22. RELEEANO PARA IMPLEMENTACION
CONSTRUCCION EN 3 TERRAPLEN DE CAPA DE
. ACCESOS MEJORAMIENTO, 4.2, SENALIZACION
CON I
I COMPACTACION, HORIZONTAL
) . IMPRIMACION Y
N " LIMPIEZA
2.3. REMOCION DE e me——
1.3. DESMONTE Y MATERIAL i Y
LIMPIEZA SOBRANTE s N
| 33.
IMPLEMENTACION 4,(,[3}'3?2&%%?
DE CAPA DE SUB- BORDINIOY
] BASE CON
/ COMPACTACION,
- N IMPRIMACION Y
" LIMPIEZA.
1.4. REPLANTEO Y ~
NIVELACION . N
] /—I\
34.
I IMPLEMENTACION
) . DE CAPA DE BASE
PR CON COMPACTACIO,
IMPRIMACION Y
1.5. DESTRUCCION ] LIMPIEZA.
DEIDAVIMENTO P m—
EXISTENTE Y ) .
L ACERAS. M
3.5. IMPLENTACION
i DE CAPA DE
o RODADURA
o]
| —
L.6. REMOCION DE

llustracion 55 Estructura desglosada de trabajo.
Autoria propia.



5.2. Rubros y analisis de precios unitarios

Se definieron los rubros correspondientes a darse en la construccion de los accesos de
Cerecita, separandolos por acceso.

Es importante mencionar que los rubros para la obra de construccion de cada acceso
disefiado los rubros son exactamente los mismos, y sera en el cronograma de realizacion

de obra que se notara diferencia entre cada obra de construccién.
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ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

OBRA:

ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DE LO ACCESOS DE ENTRADA Y SALIDA AL

RECINTO CERECITA

RUBRO 1.01 CERRAMIENTO PROVISIONAL DEL AREA UNIDAD m
EQUIPOS
DESCRIPCION CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO | COSTO
A B C=A*B R D=C*R
HERRAMIENTA MENOR 5.00% 0.017
SUBTOTAL M 0.017
MANO DE OBRA
DESCRIPCION
(CATEGORIA) CANTIDAD JORNAL/HR. | COSTO HORA RENDIMIENTO | COSTO
A B C=A*B R D=C*R
MAESTRO DE OBRA (C1) 0.80 3.93 3.14 0.05 0.160
PEON [ E2) 1.00 3.51 3.51 0.05 0.180
SUBTOTAL N 0.340
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD UNITARIO COSTO
A B C=A*B
HOJA DE ZINC DE 10" U 1.33 7.94 10.59
PUNTAL M 0.400 1.40 0.56
CLAVOS DE 2" KG 0.130 1.05 0.140
LISTON U 1.00 1.500 1.500
SUBTOTAL O 12.790
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=A*B
TRANSPORTE GLB 1.00 0.10 0.100
SUBTOTAL P 0.10
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 13.247
INDIRECTOS Y UTILIDADES 20% 2.649
OTROS INDIRECTOS %
COSTO TOTAL DEL RUBRO 15.900
VALOR OFERTADO 15.90

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA
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ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

OBRA:

ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DE LO ACCESOS DE ENTRADA Y SALIDA AL

RECINTO CERECITA

RUBRO 1.02 REPLANTEQO Y NIVELACION DEL TERRENO UNIDAD m?2
EQUIPOS
DESCRIPCION CANTIDAD |  TARIFA/H | COSTOHORA | RENDIMIENTO | COSTO
A B C=A*B R D=C*R
HERRAMIENTA MENOR 5.00% 0.037
EQUIPO TOPOGRAFICO 1.00 8.00 8.00 0.04 | 032
ESTACION TOTAL
SUBTOTAL M 0.357
MANO DE OBRA
DESCRIPCION
(CATEGORIA) CANTIDAD | JORNAL/HR. | COSTOHORA | RENDIMIENTO | COSTO
A B C=A*B R D=C*R
ALBANIL 1.00 3.5 3.55 005 | 0.180
TOPOGRAFO 1.00 393 3.93 005| 020
CADENERO 2.00 3.5 7.10 005| 036
SUBTOTAL N 0.732
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD | CANTIDAD UNITARIO | COSTO
A B C=A"B
ESTACAS, PINTURA, CLAVOS 2" GRUPO 1.00 025| 025
SUBTOTAL O 0.250
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA costo
A B C=A*B
SUBTOTAL P 0.00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 1.338
INDIRECTOS Y UTILIDADES 20% 0.268
OTROS INDIRECTOS %
COSTO TOTAL DEL RUBRO 1,610

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA

VALOR OFERTADO

1.61
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OBRA:

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DE LO ACCESOS DE ENTRADA Y SALIDA AL

RECINTO CERECITA

RUBRO 1.03 LETRETO DE IDENTIFICACION DE LA OBRA UNIDAD U
EQUIPOS
DESCRIPCION CANTIDAD TARIFA/H COSTO HORA RENDIMIENTO | COSTO
A B C=A*B R D=C*R
HERRAMIENTA MENOR 5.00% 0.049
SUBTOTAL M 0.049
MANO DE OBRA
DESCRIPCION
(CATEGORIA) CANTIDAD | JORNAL/HR. | COSTO HORA RENDIMIENTO | COSTO
A B C=A*B R D=C*R
MAESTRO DE OBRA (C1) 0.20 3.93 0.79 0.13 0.1
PEON ( E2) 2.00 3.51 7.02 0.13 0.88
SUBTOTALN 0.98
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD UNITARIO COSTO
A B C=A*B
LETREROS DE OBRA METALICOS UNIDAD 1.00 370.00 | 370.00
SUBTOTAL O 370.000
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=A*B
TRANSPORTE GRUPO 1.00 2.00 | 2.000
SUBTOTAL P 2.00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 373.029
INDIRECTOS Y UTILIDADES 20% 74.606
OTROS INDIRECTOS %
COSTO TOTAL DEL RUBRO 447.64
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ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

OBRA:

ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DE LO ACCESOS DE ENTRADA Y SALIDA AL
RECINTO CERECITA

RUBRO 1.04 LIMPIEZA Y DESBROCE UNIDAD Ha
EQUIPOS
CANTIDA
DESCRIPCION D TARIFA | COSTO HORA | RENDIMIENTO | COSTO
A B C=A*B R D=C*R
HERRAMIENTA MENOR 5.00% 0.975
TRACTOR DE ORUGA 175 HP 1.00 55.00 55.00 1.78 97.90
SUBTOTAL M 98.875
MANO DE OBRA
CANTIDA
DESCRIPCION (CATEGORIA) D JORNAL/HR. | COSTO HORA | RENDIMIENTO | COSTO
A B C=A*B R D=C*R
OPERADOR DE TRACTOR 1.00 3.93 3.93 1.78 7.000
PEON ( E2) 2.00 3.51 7.02 1.78 12.500
SUBTOTAL N 19.500
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD | CANTIDAD UNITARIO COSTO
A B C=A*B
SUBTOTAL O 0.000
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=A*B
SUBTOTAL P 0.00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 118.375
INDIRECTOS Y UTILIDADES 20% 23.675
OTROS INDIRECTOS %
COSTO TOTAL DEL RUBRO 142.050
VALOR OFERTADO 142.05

ESTOS PRECIOS NO
INCLUYEN IVA
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OBRA:

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DE LO ACCESOS DE ENTRADA Y SALIDA AL
RECINTO CERECITA

CORTE CON MAQUINARIA, INCLUYE

RUBRO 2.01 DESALOJO UNIDAD m3
COST
CANTID 0 RENDIMIEN
DESCRIPCION AD TARIFA HORA TO COSTO
A B C=A*B R D=C*R
HERRAMIENTA MENOR
TRACTOR 1.00 55.00 | 55.00 0.02 1.10
EXCAVADORA 320D 1.00 60.00 | 60.00 0.02 1.20
SUBTOTAL M 2.30
MANO DE OBRA
COST
DESCRIPCION CANTID 0 RENDIMIEN
(CATEGORIA) AD JORNAL/HR. HORA TO COSTO
A B C=A*B R D=C*R
TOPOGRAFO 0.50 3.93 1.97 0.02 0.040
PEON ( E2) 2.00 3.51 7.02 0.02 0.140
OPERADOR DE
EXCAVADORA 1.00 3.93 3.93 0.08
(E.0.C1)(G1) 0.02
CHOFER VOLQUETA 1.00 5.15 5.15 0.100
(E.O. C1) 0.02
OPERADOR
TRACTOR 1.00 3.93 3.93 0.02 0.08
SUBTOTAL N 0.368
MATERIALES
CANTI
DESCRIPCION UNIDAD DAD UNITARIO COSTO
A B C=A*B
SUBTOTAL O 0.000
TRANSPORTE
CANTI
DESCRIPCION UNIDAD DAD TARIFA COSTO
A B C=A*B
VOLQUETA 8M3 GLB 1.00 1.25 1.25
SUBTOTAL P 1.25
TOTAL COSTO
DIRECTO
(M+N+O+P) 3.92
INDIRECTOS Y UTILIDADES  20% 0.78
OTROS INDIRECTOS %
COSTO TOTAL DEL RUBRO 4.7
VALOR OFERTADO 4.70

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN

IVA
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ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

OBRA:

ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DE LO ACCESOS DE ENTRADA Y SALIDA AL
RECINTO CERECITA

RUBRO 2.02 UNIDAD m3
EQUIPOS RELLENO Y COMPACTACION (SIN MATERIAL)
CANTIDA COSTO RENDIMIENT | COST
DESCRIPCION D TARIFA HORA (0] o]
D=C*
A B C=A*B R R
HERRAMIENTA MENOR (5% M.O.) 0.01
RODILLO P.C.VIBRATORIO 150
HP 57.50 57.50 0.0073 0.42
TANQUERO 8 TN 33.00 33.00 0.0073 0.24
MOTONIVELADORA 155 HP 30.00 30.00 0.0073 0.22
SUBTOTAL M 0.89
MANO DE OBRA
CANTIDA | JORNAL/HR | COSTO RENDIMIENT | COST
DESCRIPCION (CATEGORIA) D HORA 0] o]
D=C*
A B C=A*B R R
PEON/AYUDANTE 2 3.51 7.02 0.0073 0.05
OP. MOTONIVELADORA (E.O.C1) 1 3.83 3.83 0.0073 0.03
OP. RODILLO
AUTOPROPULSADO (E.O.C2) 1 3.83 3.83 0.0073 0.03
ENGRASADOR RESPONSABLE
(E.0.D2) 3.83 3.83 0.0073 0.03
CHOFER: Tanqueros (E.O.C1) 5.00 5.00 0.0073 0.04
SUBTOTAL N 0.17
MATERIALES
COST
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD UNITARIO o]
C=A*
A B B
AGUA m3 0.25 1.24 0.31
SUBTOTAL O 0.310
TRANSPORTE
COST
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA ®)
C=A*
A B B
SUBTOTAL P 0.00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 1.370
INDIRECTOS Y UTILIDADES  20% 0.274
OTROS INDIRECTOS %
COSTO TOTAL DEL RUBRO 1.640
VALOR OFERTADO 1.64

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN
IVA
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OBRA:

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DE LO ACCESOS DE ENTRADA Y SALIDA AL
RECINTO CERECITA

RUBRO MATERIAL MEJORAMIENTO DE SUBRASANTE.
2.03 INCLUYE TRANSPORTE UNIDAD
EQUIPOS
DESCRIPCI CANTIDA COSTO RENDIMIENT
ON D TARIFA HORA O COSTO
A B C=A*B R D=C*R
HERRAMIENTA MENOR 5.00% 0.009
TANQUERO 8TN 1.00 30.00 30.00 0.0072 0.216
RODILLO VIBRATORIO 1.00
142 HP ' 40.00 40.00 0.0072 0.288
MOTONIVELADORA 135 1.00
HP ’ 57.50 57.50 0.0072 0.414
RODILLO
SUBTOTAL
M 0.927
MANO DE
OBRA
DESCRIPCION CANTIDA | JORNAL/H | COSTO RENDIMIENT
(CATEGORIA) D R. HORA (@] COSTO
A B C=A*B R D=C*R
OPERADOR
MOTONIVELADORA 1.00 3.93 3.93 0.0072 0.030
CHOFER TANQUERO 1.00 5.00 5.00 0.0072 0.040
OPERADOR RODILLO 1.00 3.93 3.93 0.0072 0.030
ENGRASADOR 351
RESPOSABLE 1.00 ’ 3.51 0.0072 0.030
PEON AYUDANTE 2.00 3.51 7.02 0.0072 0.050
SUBTOTAL
N 0.180
MATERIALE
S
DESCRIPCI
ON UNIDAD CANTIDAD UNITARIO COSTO
A B C=A*B
MATERIAL MEJORAMIENTO
SUBRASANTE m3 1.20 2.61 3.13
SUBTOTAL O 3.132
TRANSPOR
TE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=A*B
DISTANCIA DE ENTRE 30 A 40 KM m3km 35.00 0.22 7.700
SUBTOTAL P 7.70
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 11.939
INDIRECTOS Y
UTILIDADES 20% 2.388
COSTO TOTAL DEL
RUBRO 14.330
VALOR OFERTADO 14.33

ESTOS PRECIOS NO
INCLUYEN IVA
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ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

OBRA:

ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DE LO ACCESOS DE ENTRADA' Y

SALIDA AL RECINTO CERECITA

RUBRO
2.04 SUB-BASE CLASE 3, INCLUYE TRANSPORTE UNIDAD m3
EQUIPOS
DESCRIPCI CANTIDA COSTO RENDIMIENT
ON D TARIFA HORA (@] COSTO
A B C=A*B R D=C*R
HERRAMIENTA MENOR 5.00% 0.013
TANQUERO 8TN 1.00 30.00 30.00 0.0072 0.216
RODILLO VIBRATORIO 1.00
142 HP ' 40.00 40.00 0.0072 0.288
MOTONIVELADORA 135 1.00
HP ’ 57.50 57.50 0.0072 0.414
SUBTOTAL
M 0.931
MANO DE
OBRA
DESCRIPCION CANTIDA | JORNAL/H | COSTO RENDIMIENT
(CATEGORIA) D R. HORA (@] COSTO
A B C=A*B R D=C*R
OPERADOR
MOTONIVELADORA 1.00 3.93 3.93 0.0072 0.030
CHOFER TANQUERO 1.00 5.00 5.00 0.0072 0.040
OPERADOR RODILLO 1.00 3.93 3.93 0.0072 0.030
ENGRASADOR 351
RESPOSABLE 1.00 ’ 3.51 0.0072 0.030
PEON AYUDANTE 5.00 3.51 17.55 0.0072 0.130
SUBTOTAL
N 0.260
MATERIALE
S
DESCRIPCI
ON UNIDAD CANTIDAD UNITARIO COSTO
A B C=A*B
MATERIAL GRANULAR m3 0.875 1.60 1.40
MAT.UNIF.GURESO (SUB-BASE)
TRITURADO m3 0.375 12.26 4.60
SUBTOTAL O 5.998
TRANSPOR
TE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=A*B
DISTANCIA DE ENTRE 30 A 40 KM m3km 35.00 0.22 7.700
SUBTOTAL P 7.70
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 14.889
INDIRECTOS Y
UTILIDADES 20% 2.978
COSTO TOTAL DEL
RUBRO 17.870
VALOR OFERTADO 17.87

ESTOS PRECIOS NO
INCLUYEN IVA
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ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

OBRA:

ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DE LO ACCESOS DE ENTRADA'Y

SALIDA AL RECINTO CERECITA

RUBRO
2.05 BASE CLASE 1A, INCLUYE TRANSPORTE UNIDAD m3
EQUIPOS
DESCRIPCI CANTIDA COSTO RENDIMIEN
ON D TARIFA HORA TO COSTO
A B C=A*B R D=C*R
HERRAMIENTA MENOR 5.00% 0.013
TANQUERO 8TN 1.00 30.00 30.00 0.0072 0.216
RODILLO VIBRATORIO 1.00
142 HP ' 40.00 40.00 0.0072 0.288
MOTONIVELADORA 135 1.00
HP ’ 57.50 57.50 0.0072 0.414
SUBTOTAL
M 0.931
MANO DE
OBRA
DESCRIPCION CANTIDA | JORNAL/H | COSTO RENDIMIEN
(CATEGORIA) D R. HORA TO COSTO
A B C=A*B R D=C*R
OPERADOR
MOTONIVELADORA 1.00 3.93 3.93 0.0072 0.030
CHOFER TANQUERO 1.00 5.00 5.00 0.0072 0.040
OPERADOR RODILLO 1.00 3.93 3.93 0.0072 0.030
ENGRASADOR 351
RESPOSABLE 1.00 ’ 3.51 0.0072 0.030
PEON AYUDANTE 5.00 3.51 17.55 0.0072 0.130
SUBTOTAL
N 0.260
MATERIALE
S
DESCRIPCI
ON UNIDAD CANTIDAD UNITARIO COSTO
A B C=A*B
MATERIAL UNIFICADO DE BASE m3 1.250 15.21 19.01
SUBTOTAL O 19.013
TRANSPOR
TE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=A*B
DISTANCIA DE ENTRE 30 A 40 KM m3km 35.00 0.22 7.700
SUBTOTAL P 7.70
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 27.904
INDIRECTOS Y
UTILIDADES 20% 5.581
COSTO TOTAL DEL
RUBRO 33.480
VALOR OFERTADO 33.48

ESTOS PRECIOS NO
INCLUYEN IVA
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ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS
OBRA:

ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DE LO ACCESOS DE ENTRADA Y SALIDA
AL RECINTO CERECITA

RUBRO 2.06 ASFALTO AC-20 PARA IMPRIMACION UNIDAD Lt
EQUIPOS
CANTIDA COSTO RENDIMIEN
DESCRIPCION D TARIFA | HORA TO COSTO
A B C=A*B R D=C*R
HERRAMIENTA MENOR 5.00% 0.006
TANQUERO 8TN 1.00 30.00 30.00 0.0100 0.300
SUBTOTAL M 0.306
MANO DE
OBRA
CANTIDA | JORNAL/H | COSTO RENDIMIEN
DESCRIPCION (CATEGORIA) D R. HORA TO COSTO
A B C=A*B R D=C*R
CHOFER TANQUERO 1.00 5.00 5.00 0.0100 0.050
PEON AYUDANTE 2.00 3.51 7.02 0.0100 0.070
SUBTOTAL N 0.120
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD | CANTIDAD UNITARIO COSTO
A B C=A*B
AC-20 Lt 0.800 0.27 0.22
SUBTOTAL O 0.216
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=A*B
TRANSPORTE GLB 1.00 0.22 0.220
SUBTOTAL P 0.22
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 0.862
INDIRECTOS Y
UTILIDADES 20% 0.172
OTROS INDIRECTOS %
COSTO TOTAL DEL
RUBRO 1.030
VALOR OFERTADO 1.03

ESTOS PRECIOS NO
INCLUYEN IVA

91



OBRA:

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DE LO ACCESOS DE ENTRADA Y SALIDA AL
RECINTO CERECITA

ASFALTO DILUIDO TIPO AC GRADO 250, PARA

RUBRO 2.07 ADHERENCIA UNIDAD
EQUIPOS
CANTIDA COSTO
DESCRIPCION D TARIFA HORA RENDIMIENTO COSTO
A B C=A*B R D=C*R
HERRAMIENTA MENOR 5.00% 0.018
TANQUERO 8TN 1.00 30.00 30.00 0.0300 0.900
SUBTOTAL M 0.918
MANO DE
OBRA
CANTIDA | JORNAL/H | COSTO
DESCRIPCION (CATEGORIA) D R. HORA RENDIMIENTO COSTO
A B C=A*B R D=C*R
CHOFER TANQUERO 1.00 5.00 5.00 0.0100 0.150
PEON AYUDANTE 2.00 3.51 7.02 0.0100 0.210
SUBTOTAL N 0.360
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD | CANTIDAD UNITARIO COSTO
A B C=A*B
AC GRADO 250 Lt 0.400 0.27 0.11
SUBTOTAL O 0.108
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=A*B
SUBTOTAL P 0.00
TOTAL, COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 1.386
INDIRECTOS Y
UTILIDADES 20% 0.277
OTROS INDIRECTOS %
COSTO TOTAL DEL
RUBRO 1.660
VALOR OFERTADO 1.66

ESTOS PRECIOS NO
INCLUYEN IVA
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ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS
OBRA:
ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DE LO ACCESOS DE ENTRADA Y SALIDA AL
RECINTO CERECITA

CAPA DE RODADURA HORMIGON ASFALTICO E= 7.5 CM( 4

RUBRO 2.08 IN) UNIDAD m2
EQUIPOS
CANTIDA COSTO
DESCRIPCION D TARIFA | HORA RENDIMIENTO COSTO
A B C=A*B R D=C*R
HERRAMIENTA MENOR 5.00% 0.011
FINISHER 1.00 55.00 55.00 0.0045 0.248
RODILLO VIBRATORIO 142 HP 1.00 48.00 48.00 0.0045 0.216
RODILLO NEUMATICO 96 HP 1.00 45.00 45.00 0.0045 0.203
SUBTOTAL M 0.677
MANO DE OBRA
CANTIDA | JORNAL/H | COSTO
DESCRIPCION (CATEGORIA) D R. HORA RENDIMIENTO COSTO
A B C=A*B R D=C*R
OPERADOR FINISHER 1.00 3.93 3.93 0.0045 0.020
OPERADOR RODILLO 1.00 3.93 3.93 0.0045 0.020
ENGRASADOR RESPOSABLE 1.00 351 3.51 0.0045 0.020
PEON AYUDANTE 10.00 351 35.10 0.0045 0.160
SUBTOTAL N 0.220
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD | CANTIDAD UNITARIO COSTO
A B C=A*B
HORMIGON ASFALTICO E=7.5 cm m3 0.075 76.00 5.7
SUBTOTAL O 5.70
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=A*B
DISTANCIA DE ENTRE 30 A 40 KM m3km 35x0.075 0.22 0.5775
SUBTOTAL P 2.63 0.58
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 7.18
INDIRECTOS Y
UTILIDADES 20% 1.44

OTROS INDIRECTOS %

COSTO TOTAL DEL
RUBRO 8.61

VALOR OFERTADO 8.61

ESTOS PRECIOS NO
INCLUYEN IVA
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ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

OBRA:

ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DE LOS ACCESOS DE ENTRADA Y SALIDA AL
RECINTO CERECITA

RUBRO 2.09 LIMPIEZA FINAL DE OBRA UNIDAD m3
EQUIPOS
COST
DESCRIPCION CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO ®)
D=C*
A B C=A*B R R
VOLQUETA 12Ton 16.00 26.25 420.00 0.0049 2.06
CARGADORA 170 HP 1.00 55.00 55.00 0.0049 0.27
HERRAMIENTA MENOR (5%
M.O.) 0.05 0.02
SUBTOTAL M 2.35
MANO DE OBRA
JORNAL/HR COST
DESCRIPCION (CATEGORIA) | CANTIDAD COSTO HORA RENDIMIENTO 0]
D=C*
A B C=A*B R R
CHOFER 16 5.620 89.92 0.0049 0.44
OPERADOR DE CARGADORA 3.930 3.930 0.0049 0.02
PEON 3.510 3.510 0.0049 0.02
SUBTOTAL N 0.48
MATERIALES
COST
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD UNITARIO ©)
C=A*
A B B
SUBTOTAL O 0.000
TRANSPORTE
COST
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA 0
C=A*
A B B
SUBTOTAL P 0.00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 2.832
INDIRECTOS Y UTILIDADES 20% 0.566
OTROS INDIRECTOS %
COSTO TOTAL DEL RUBRO 3.400
VALOR OFERTADO 3.40

ESTOS PRECIOS NO
INCLUYEN IVA
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ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

OBRA:

ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DE LO ACCESOS DE ENTRADA Y SALIDA AL
RECINTO CERECITA

RUBRO 3.01 CUNETA TIPO V F'c=210 KG/cm2 UNIDAD m
EQUIPOS
COSTO
DESCRIPCION CANTIDAD TARIFA HORA RENDIMIENTO COSTO
A B C=A*B R D=C*R
CONCRETERA 1.00 4.38 4.38 0.1066 0.47
VIBRADOR 1.00 3.84 3.84 0.1066 0.41
HERRAMIENTA MENOR (5% M.O.) 0.31
SUBTOTAL M 1.19
MANO DE OBRA
JORNAL/HR | COSTO
DESCRIPCION (CATEGORIA) CANTIDAD . HORA RENDIMIENTO COSTO
B C=A*B R D=C*R
PEON/ AYUDANTE (albafiil, carpintero, electricista, fierrero, plomero)
(E.O.E2) 3.51 35.100 0.11 3.74
CARPINTERO (E.O0.D2) 3.80 3.800 0.11 0.41
ALBARIL (E.O0.D2) 3.80 7.600 0.11 0.810
MAESTRO MAYOR EN EJECUCION DE OBRAS CIVILES (E.O.C1) 3.93 3.93 0.107 0.420
PINTOR D2 3.80 3.80 0.107 0.41
SUBTOTAL N 5.79
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD UNITARIO COSTO
A B C=A*B
CEMENTO GRIS Kg 65.920 0.18 11.87
ARENA GRUESA m3 0.100 14.08 1.41
PIEDRA N.4 m3 0.160 12.90 2.060
AGUA m3 0.05 1.240 0.060
ENCOFRADO (bordillo V) Glb 1.00 60.520 60.52
PINTURA REFLECTIVA gal 0.03 35.67 1.07
SUBTOTAL O 76.990
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=A*B
TRANSPORTE DE CEMENTO ton-km 3.300 0.17 0.560
TRANSPORTE DE ARENA m3-Km 5.00 0.240 1.200
TRANSPORTE DE PIEDRA m3-Km 8.00 0.240 1.92
SUBTOTAL P 3.68
TOTAL, COSTO DIRECTO (M+N+0O+P) 87.650
INDIRECTOS Y UTILIDADES 20% 17.530
OTROS INDIRECTOS %
COSTO TOTAL DEL RUBRO 105.180
VALOR OFERTADO 105.18

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA
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ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

OBRA:

ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DE LO ACCESOS DE ENTRADA Y SALIDA
AL RECINTO CERECITA

RUBRO 2.09 LIMPIEZA DE OBRA UNIDAD m3
EQUIPOS
COSTO RENDIMIEN
DESCRIPCION CANTIDAD TARIFA HORA TO COSTO
A B C=A*B R D=C*R
VOLQUETA 12Ton 16.00 26.25 420.00 0.0049 2.06
CARGADORA 170 HP 1.00 55.00 55.00 0.0049 0.27
HERRAMIENTA MENOR (5%
M.O.) 0.05 0.02
SUBTOTAL M 2.35
MANO DE
OBRA
DESCRIPCION JORNAL/H | COSTO RENDIMIEN
(CATEGORIA) CANTIDAD R. HORA TO COSTO
A B C=A*B R D=C*R
CHOFER 16 5.620 89.92 0.0049 0.44
OPERADOR DE
CARGADORA 3.930 3.930 0.0049 0.02
PEON 3.510 3.510 0.0049 0.02
SUBTOTAL N 0.48
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD UNITARIO COSTO
A B C=A*B
SUBTOTAL O 0.000
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=A*B
SUBTOTAL P 0.00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 2.832
INDIRECTOS Y
UTILIDADES 20% 0.566
OTROS INDIRECTOS %
COSTO TOTAL DEL
RUBRO 3.400
VALOR OFERTADO 3.40

ESTOS PRECIOS NO
INCLUYEN IVA
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ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS
OBRA:

ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DE LO ACCESOS DE ENTRADA Y SALIDA AL

RECINTO CERECITA

RUBRO 3.02 UNIDAD m
MARCAS DE PAVIMENTO (PINTURA LINEA
EQUIPOS CONTINUA ANCHO 15 cm) UNA FRANJA
CANTID COSTO RENDIMIENT
DESCRIPCION AD TARIFA HORA O COSTO
A B C=A*B R | D=C*R
FRANJADORA 1.00 5.25 5.25 0.0042 0.02
ESCOBA AUTOPROPULSADA 1.00 25.00 25.00 0.0042 0.11
HERRAMIENTA MENOR (5% M.O.) 0.05 0.00
SUBTOTAL M 0.13
MANO DE OBRA
CANTID | JORNAL/H | COSTO RENDIMIENT
DESCRIPCION (CATEGORIA) AD R. HORA @) COSTO
A B C=A*B R D=C*R
OP. COMPRESOR (E.O.C2) 1 3.930 3.93 0.0042 0.02
OPERADOR BARREDORA 1 3.930 3.93 0.0042 0.02
MAESTRO MAYOR 1 3.900 3.90 0.0042 0.02
PEON AYUDANTE 2 3.51 7.02 0.0042 0.03
SUBTOTAL N 0.09
MATERIALES
DESCRIPCION ‘ UNIDAD | CANTIDAD UNITARIO COSTO
A B C=A*B
PINTURA REFLECTIVA ( sin
perlas ) gal 0.03 35.67 1.07
DILUYENTE gal 0.01 6.12 0.06
MICROESFERAS kg 0.09 1.22 0.11
SUBTOTAL O 1.241
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=A*B
SUBTOTAL P 0.00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 1.463
INDIRECTOS Y
UTILIDADES 20% 0.293
OTROS INDIRECTOS %
COSTO TOTAL DEL RUBRO 1.760
VALOR OFERTADO 1.76

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA
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ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

OBRA:
ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DE LO ACCESOS DE ENTRADA Y SALIDA AL RECINTO
CERECITA
RUBRO 3.03 UNIDAD m
MARCAS DE PAVIMENTOS (PINTURA/MICROESFERAS)
EQUIPOS LINEA SEGMENTADA ancho: 15cm) UNA FRANJA
DESCRIPCION CANTIDAD TARIFA COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
A B C=A*B R D=C*R
FRANJADORA 1.00 5.25 5.25 0.0042 0.02
ESCOBA AUTOPROPULSADA 1.00 25.00 25.00 0.0042 0.11
HERRAMIENTA MENOR (5%
M.O.) 0.05 0.00
SUBTOTAL M 0.13
MANO DE OBRA
DESCRIPCION (CATEGORIA) ‘ CANTIDAD JORNAL/HR. COSTO HORA RENDIMIENTO COSTO
A B C=A*B R D=C*R
OP. COMPRESOR (E.O.C2) 1 3.930 3.93 0.0042 0.02
OPERADOR BARREDORA 1 3.930 3.93 0.0042 0.02
MAESTRO MAYOR 1 3.900 3.90 0.0042 0.02
PEON AYUDANTE 2 3.51 7.02 0.0042 0.03
SUBTOTAL N 0.09
MATERIALES
DESCRIPCION ‘ UNIDAD CANTIDAD UNITARIO COSTO
A B C=A*B
PINTURA REFLECTIVA ( sin perlas ) gal 0.02 35.67 0.71
DILUYENTE gal 0.01 6.12 0.06
MICROESFERAS kg 0.06 1.22 0.07
SUBTOTAL O 0.848
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=A*B
SUBTOTAL P 0.00
TOTAL COSTO DIRECTO (M+N+O+P) 1.069
INDIRECTOS Y UTILIDADES 20% 0.214
OTROS INDIRECTOS %
COSTO TOTAL DEL RUBRO 1.280
VALOR OFERTADO 1.28

ESTOS PRECIOS NO INCLUYEN IVA
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ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

OBRA:
ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DE LO ACCESOS DE ENTRADA Y SALIDA AL RECINTO
CERECITA
SENALES AL LADO DE LA
RUBRO 3.04 CARRETERA (1000x2000) UNIDAD U
DESCRIPCION CANTIDAD TARIFA %OOSF;I—A? RENDIMIENTO COSTO
A B C=A*B R D=C*R
SOLDADORA 0.50 2.20 1.10 13.8889 15.28
HERRAMIENTA MENOR (5% M.O.) 8.26
SUBTOTAL M 23.54
MANO DE OBRA
DESCRIPCION CANTIDAD | JORNAL/HR %%SJS RENDIMIENTO COSTO
A B C=A*B R D=C*R
PEON/ AYUDANTE (albafiil,
carpintero,electricista, fierrero, plomero) 1.00 3.51 3.51 13.89 48.75
(E.0.E2)
TEngSsE'I_REUnggl\[\/jI%ggN[;%) DE 1.00 3.93 3.93 13.89 54.58
MAESTRO aYon l_EE“g'E(éFgLé(l:)'ON DE 0.75 3.93 2.95 13.89 40.94
TECNICO OBRAS CIVILES (E.O.C2) 0.25 3.93 0.98 13.89 13.65
SUBTOTAL N 157.92
MATERIALES
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD UFI)\IFI{'I['EEIIQ?O COSTO
A B C=A*B
PLACA / ALUM. e=2 mm m2 2.00 43.00 86.00
PLATINA REF/ALUM. 1.1/2"x1/8" m 6.00 1.07 6.42
BASE/SOP.PLANCHA 1.22x2.44x3mm u 0.08 83.42 6.67
PERNO DE REFUERZO u 6.00 3.00 18.00
BLOQUE DE ANCLAJE H.S. f'c=210kg/cm2 (40x40x40) u 2.00 14.59 29.18
REMACHES u 64.00 0.03 1.92
PINTURA PRIMER GRIS gal 0.50 26.59 13.30
FONDO PARA SENAL m2 2.00 31.37 62.74
PAPEL REFLEC. GRADO/DIAMANTE (LEYENDA) m2 0.80 76.23 60.98
SOLDADURA 6011 Kg 0.50 3.56 1.78
PATA TUBO HG (2"x2 mm) m 6.00 3.70 22.20
ACCESORIOS Glb 1.00 1.33 1.33
SUBTOTAL O 310.52
TRANSPORTE
DESCRIPCION UNIDAD CANTIDAD TARIFA COSTO
A B C=A*B
TRANSPORTE DE MATERIALES Glb 1.00 18.63 18.63
SUBTOTAL P 18.63
TOTAL,(&?NSISHI?)I)RECTO 510.61
INDIRECTO%AY UTILIDAD 20.00% 102.12
ESTE PRECIO NO INCLUYE IVA COSTgJBOJéL DEL 612.73
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VALOR OFERTADO

612.73

OBRA:

ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DE LO ACCESOS DE ENTRADA Y SALIDA AL
RECINTO CERECITA

RUBRO 3.05 MARCAS DE PAVIMENTO UNIDAD M2
(Pintura+Microesferas) " FLECHAS,
LEYENDAS"
Descripcion Cantidad Tarifa Costo hora Rendimiento | Costo
A B C=A*B R D=C*R
FRANJADORA 1.00 5.25 5.25 0.01 0.05
ESCOBA
AUTOPROPULSADA 1.00 25.00 25.00 0.01 0.250
HERRAMIENTA MENOR (5%
M.O.) 0.01
SUBTOTAL M 0.310
MANO DE OBRA
Descripcion Cantidad | jornal/hr Costo hora Rendimiento Costo
A B C=A*B R D=C*R
OP. COMPRESOR (E.O.C2) 1.00 3.83 3.83 0.01 0.038
OP. BARREDORA (E.O.C2) 1.00 3.83 3.83 0.01 0.038
MAESTRO MAYOR (E.O.C1) 1.00 3.93 3.93 0.01 0.039
PEON/ AYUDANTE (E.O.E2) 4.00 3.51 14.04 0.01 0.140
SUBTOTAL N 0.256
MATERIALES
Descripcion Unidad Cantidad Precio unitario Costo
A B C=A*B
PINTURA REFLECTIVA (sin
perlas) gal 0.13 35.67 4.460
DILUYENTE gal 0.03 6.12 0.19
MICROESFERAS Kg 0.38 1.22 0.46
SUBTOTAL O 5.11
TRANSPORTE
Descripcion Unidad Cantidad Tarifa | Costo
A B C=A*B
SUBTOTAL P 0.00
TOTAL COSTOS DIRECTOS ( M+N+O+P) 5.676
INDIRECTOS 20% 1.135
ESTE PRECIO NO INCLUYE
IVA OTROS INDIRECTOS 0.00
COSTO TOTAL DEL RUBRO 6.81
VALOR OFERTADO 6.81
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ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS

OBRA:

ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DE LO ACCESOS DE ENTRADA' Y
SALIDA AL RECINTO CERECITA

RUBRO 3.06 TACHAS UNIDAD U
UNIDIRECCIONALES
EQUIPOS
Descripcion Cantidad Tarifa (;]%Sr;o Rendimiento Costo
A B C=A*B R D=C*R
HERRAMIENTA MENOR (5% M.O.)
EQUIPO MEZCLA BITUMINOSA (TACHA) 1.00 8.00 8.00 0.1000 0.80
SUBTOTAL M 0.80
MANO DE OBRA
Descripcion Cantidad | Jornal/hr %%Sr;o Rendimiento Costo
A B C=A*B R D=C*R
OP. DE EQUIPO LIVIANO (E.O0.D2) 1.00 3.83 3.83 0.1000 0.38
INSTALADOR DE REVESTIMIENTO D2 1.00 3.83 3.83 0.1000 0.38
MAESTRO MAYOR S (E.O.C1) 0.25 3.93 0.98 0.1000 0.10
PEON/ AYUDANTE (E.O.E2) 1.00 3.51 3.51 0.1000 0.35
SUBTOTAL N 1.22
MATERIALES
Descripcion Unidad Cantidad | Precio unitario | COSTO
A B C=A*B
MARCADOR DE PAVIMENTO UNIDIRECCIONAL u 1.00 2.90 2.90
ADHESIVO BITUMINOSO Ib 0.38 1.68 0.64
SUBTOTAL O 3.54
TRANSPORTE
Descripcion Unidad Cantidad Tarifa COSTO
A B C=A*B
SUBTOTAL P 0.00
TOTAL COSTO DIRECTO 5.56
(M+N+O+P) )
INDIRECTOS 20% 1.11
OTROS
INDIRECTOS 0.00
ESTOS PRECIOS NO
INCLUYEN IVA COSTO TOTAL DEL RUBRO 6.67
VALOR OFERTADO 6.67
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5.3. Descripcion de cantidades de obra
Se han utilizado como referencia documentos pertinentes con calculos y valores
referenciales de mano de obra, costo de materiales, entre los que podemos citar
los siguientes:
¢ Revista actualizada de la Camara de la Construccion.
e Presupuestos de obras publicas obtenidas.
5.4. Valoracion integral del costo del proyecto
OBRA ACCESO NOR-ESTE DE CERECITA
PERCIO PRECIO
ITEM | RUBRO | DESCRIPCION UNIDAD | CANTIDAD | UNITARIO | TOTAL
1 | PRELIMINARES
CERRAMIENTO
1 1,01 | PROVISIONAL DEL AREA m 273,6 15,9 4350,24
REPLANTEO Y NIVELACION
2 1,02 | DEL TERRENO m2 1537 1,61 247457
LETRERO DE
IDENTIFICACION DE LA
3 1,03 | OBRA u 2 447,64 895,28
4 1,04 | LIMPIEZA Y DESBROCE Ha 0,27 142,05 39,57
MOVIMIENTO DE TIERRAS Y
2 | PAVIMENTO FLEXIBLE
CORTE CON MAQUINARIA,
5 2,01 | INCLUYE DESALOJO m3 12,3 4,70 57,81
RELLENO Y
COMPACTACION (sin
6 2,02 | material) m3 154,3 1,64 253,05
MEJORAMIENTO DE
SUBRASANTE, INCLUYE
7 2,03 | TRANSPORTE m3 3464.,4 14,33 49644,85
SUB-BASE CLASE 3,
8 2,04 | INCLUYE TRANSPORTE m3 482,2 17,87 8616,90
BASE CLASE 1A, INCLUYE
9 2,05 | TRASNPORTE m3 361,65 33,48 12108,04
ASFALTO AC-20 PARA
10 2,06 | IMPRIMACION m2 1205 1,03 1241,5
asfalto diluido AC GRADO
11 2,07 | 250, PARA ADHERENCIA m2 1205 1,66 2001.,3
CAPA DE RODADURA
HORMIGON ASFALTICO
12 2,08 | E=7.5¢cm m2 2411 8,61 20758,7
13 2,09 | LIMPIEZA FINAL DE OBRA m3 2 3,4 6,80
OBRAS
COMPLEMENTARIAS Y
3 | SENALIZACION
CUNETA TIPO V, F'c=210
14 3,01 | Kg/cm2 m 320 105,18 33657,60
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15

3,02

MARCAS DE PAVIMENTO
(PINTURA LINEA CONTINUA
ANCHO 15 cm) m

614

1,76

1080,64

16

3,03

MARCAS DE PAVIMENTO
(PINTURA LINEA

SEGMENTADA ANCHO 15
cm) m

320

1,28

409,60

17

3,04

SENALES AL LADO DE LA
CARRETERA HASTA
(1000X2000) mm2 U

4,5

612,73

2757,29

18

3,05

MARCAS DE PAVIMENTO

"FLECHAS, LEYENDAS" m2

8

6,81

54,48

19

3,06

TACHAS
UNIDIRECCIONALES U

80

6,67

533,60

TOTAL

140.918,82

Tabla 76. Presupuesto Obra de acceso noreste de Cerecita.

OBRA ACCESO CENTRAL DE CERECITA

ITEM

RUBRO

DESCRIPCION

UNIDAD

CANTIDAD

PERCIO
UNITARIO

PRECIO
TOTAL

PRELIMINARES

N

1,01

CERRAMIENTO PROVISIONAL DEL
AREA

480

15,9

7632,00

1,02

REPLANTEO Y NIVELACION DEL
TERRENO

m2

523

1,61

842,03

1,03

LETRERO DE IDENTIFICACION DE
LA OBRA

447,64

895,28

1,04

LIMPIEZA Y DESBROCE

Ha

0,1415

142,05

20,10

» ol (b w

MOVIMIENTO DE TIERRAS Y
PAVIMENTO FLEXIBLE

2,01

CORTE CON MAQUINARIA,
INCLUYE DESALOJO

m3

400,55

4,70

1880,15

2,02

RELLENO Y COMPACTACION (sin
material)

m3

123,9

1,64

203,20

2,03

MEJORAMIENTO DE
SUBRASANTE, INCLUYE
TRANSPORTE

m3

843,2

14,33

12083,06

10

2,04

SUB-BASE CLASE 3, INCLUYE
TRANSPORTE

m3

396.8

17,87

4708,75

11

2,05

BASE CLASE 1A, INCLUYE
TRASNPORTE

m3

361,65

33,48

12108,04

12

2,06

ASFALTO AC-20 PARA
IMPRIMACION

m2

992

1,03

1021.76

13

2,07

asfalto diluido AC GRADO 250,
PARA ADHERENCIA

m2

992

1,66

1646,72

14

2,08

CAPA DE RODADURA HORMIGON
ASFALTICO E=7.5cm

m2

1984

8.61

17082,24

15

2,09

LIMPIEZA FINAL DE OBRA

m3

3,4

6,80

16

OBRAS COMPLEMENTARIAS Y
SENALIZACION

17

3,01

CUNETA TIPO V, F'c=210 Kg/cm2

213

105,18

22403,34

18

3,02

MARCAS DE PAVIMENTO
(PINTURA LINEA CONTINUA
ANCHO 15 cm)

1080

1,76

1900,80

19

3,03

MARCAS DE PAVIMENTO
(PINTURA LINEA SEGMENTADA
ANCHO 15 cm)

540

1,28

691,20
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SENALES AL LADO DE LA
CARRETERA HASTA (1000X2000)

20 3,04 | mm2 U 6 612,73 3676,38
MARCAS DE PAVIMENTO
21 3,05 | "FLECHAS, LEYENDAS" m2 8 6,81 54,48
22 3,06 | TACHAS UNIDIRECCIONALES U 155 6,67 1033,85
TOTAL 91.5255,65
Tabla 77. Presupuesto Obra acceso central de Cerecita.
OBRA ACCESO SUR DE CERECITA
PERCIO PRECIO
ITEM | RUBRO | DESCRIPCION UNIDAD | CANTIDAD | UNITARIO | TOTAL
1 1 | PRELIMINARES
CERRAMIENTO PROVISIONAL DEL
2 1,01 | AREA m 351 15,9 5580,90
REPLANTEO Y NIVELACION DEL
3 1,02 | TERRENO m2 2280 1,61 3670,80
LETRERO DE IDENTIFICACION DE
4 1,03 | LAOBRA u 2 447,64 895,28
5 1,04 | LIMPIEZA'Y DESBROCE Ha 0,228 142,05 32,39
MOVIMIENTO DE TIERRAS Y
6 2 | PAVIMENTO FLEXIBLE
CORTE CON MAQUINARIA,
7 2,01 | INCLUYE DESALOJO m3 1130,23 4,70 5311
RELLENO Y COMPACTACION (sin
8 2,02 | material) m3 414 1,64 678,96
MEJORAMIENTO DE SUBRASANTE,
9 2,03 | INCLUYE TRANSPORTE m3 912 14,33 | 13068,96
SUB-BASE CLASE 3, INCLUYE
10 2,04 | TRANSPORTE m3 456 17,87 8148,72
BASE CLASE 1A, INCLUYE
11 2,05 | TRASNPORTE m3 342 33,48 | 11450,16
ASFALTO AC-20 PARA
12 2,06 | IMPRIMACION m2 1140 1,03 11742
asfalto diluido AC GRADO 250, PARA
13 2,07 | ADHERENCIA m2 1140 1,66 18924
CAPA DE RODADURA HORMIGON
14 2,08 | ASFALTICO E=7.5cm m2 2280 8,61 | 19630,80
15 2,09 | LIMPIEZA FINAL DE OBRA m3 2 3,4 6,80
OBRAS COMPLEMENTARIAS Y
16 3 | SENALIZACION
17 3,01 | CUNETA TIPO V, F'c=210 Kg/cm2 m 340 105,18 | 35761,20
MARCAS DE PAVIMENTO (PINTURA
18 3,02 | LINEA CONTINUA ANCHO 15 cm) m 340 1,76 598,40
MARCAS DE PAVIMENTO (PINTURA
19 3,03 | LINEA SEGMENTADA ANCHO 15¢cm) | m 210 1,28 268,80
SENALES AL LADO DE LA
CARRETERA HASTA (1000X2000)
20 3,04 | mm2 U 5 612,73 3063,65
MARCAS DE PAVIMENTO
21 3,05 | "FLECHAS, LEYENDAS" m2 7 6,81 47,67
22 3,06 | TACHAS UNIDIRECCIONALES U 56 6,67 373,52
TOTAL 109542,16

Tabla 78. Presupuesto Obra acceso Suroeste de Cerecita.
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5.5.

5.5.1.

Cronograma de obra

Obra acceso norte

llustracion 56. Cronograma obra acceso Norte.

{ o de [Nambie de tarms Duracian | snprtimistborn 2024 | et 2023
der‘ iz Loax | Tqln11lmlnlulnlnlmlulnlnlul Lz | a | L4 a0
1 Proyecto acceso 35 dins 1
Noreste (No Incluye
paso desnivel)
? - 1. Fase Proliminar 10 dins " 1
3 - Cerramiento provisional 2 dias e gm—
del Area |
“ - Replantea y nivelacion 9 dias
del tarrons
s - Letrero de idenfiticacion 1 dia e
da la obra
6 | - Limpleza y Dusbrocs 1 din
7 - 2. Movimiento de tiorrasy 16 dias - 10/4
pavimento flaxible <
L] - Corte con maquinaria, 3 dias Yo
incluye desalojo
9 - Relleno y compactacion 1 din
10 - Mejoramiento de 3 dins
. Subrasante
u - Subbase clase 31 1 dia
2 - Rase clase IA 1 din
(8] - Asfalto AC-20 2 dins
imprimacion
1e - nsfalto diluldo AC 250 2 dims
para adherencla
i - Capn de rodadura e=10 2 dias
em
16 - Umpleza de obra 1 dia
7 - 3. Obras complementarias y 16 dias r "
senalizacion
P Cuneta tipa V, F'ewl20 & dias E—
i kg/ema
19 - Marcas de pavimento 1 dia ]
(Linea continue )
20 - Marcas de pavimento 1 dia
(Pintura linea
n - Senales al lado de 1o 8 dias
carrotera
2 - Marcas de pavimento 1 dia
(FLECHAS, LEYENDAS)
n - Tochas Unidireccionales 1 dia
Tarmn I Newiren dol proyerio [ Terme sl o c Focha wrw
Proyecto: CRONOGRAMA NOR | Bawdn g Tarma inmetiva Arihn aharan sy —— L 2 Prosgeese




5.5.2.

Obra acceso central

id Modo de de tarea F""m | septiemiee 2023 | octubes 2023
tarea Loy | 29 | -] 2 | g 1 = 1 30 1 32 | 24 | 36 1 28 1 2 | 28 | 26 1 22 1 30 | 2 | & 1 g 1| a | 30 | 1
* B Proyecto acceso  33dias C -
Noreste
2 - 1. Preliminar 9 dias T 1
3 - Cerramiento 3 dias Rmm————
provisional del Area
a - Replanteo y nivelacion 8 dias
del terreno
s - Letrero de 1dia R
idenfiticacion de la
obra
& - Limpieza y Desbroce 1dia
7 - 2. Movimiento de 12 dias - 9/26
tierras y pavimento
flexible
8 - Corte con maquinaria, 1 dia X
Iincluye desalojo
9 - Relleno y 1 dia
compactacion
10 - Mejoramiento de 1 dia
Subrasante |
11 = Subbase clase 3 1dia
12 - Base clase 1A 1dia
13 - Asfalto AC-20 2 dias
imprimacion
1a - asfalto diluido AC 250 2 dias
para adherencia
15 - Capa de rodadura 2 dias
e=10cm
16 - Limpieza de obra 1 dia
17 - 3. Obras - 19 dias 1
complementarias y
senalizacion
18 - Cuneta tipo V, F'c=120 3 dias
| kgf/cm2
19 - Marcas de pavimento 1 dia
(Unea continua )
20 - Marcas de pavimento 1 dia
(Pintura linea
segmentada)
21 - Senales al ladodefa 10dias
carretera
22 - Marcas de pavimento 1 dia
(FLECHAS, LEYENDAS)
23 - Tachas 2 dias
i .
Farea = el proy 1} Tamea marsial sl soio of comienzo C Fecha limite £
Proyecto. CRONOGRAMA _CEN Dovesdn e Tarea inactiva solo duracién | S soio fin 3 Progresa
Fecha: mie 8/30/23 Hio °® Hito nactiva Informe de manual Tareas externas P rogreso eanual
Resumen 1 Resumen inactivo ) Resumen mansal 1 i etemo °

llustracién 57. Obra acceso Central.

106




5.5.8.

Obra acceso Sur

it odo de rccmmv de tarea lDurxvﬁn | soptiseries 2023 | octutee
Lg" 2l 2z | 29 | a1 2 1 s | s | & | a0 | 22 | 39 | 36 | aa | 20 | 2 | 20 | 26 | 2a | o | 2 | s sl & | o | 12 | 1 | 16
1 - Proyecto acceso 36dias T 1
SUR
2 - 1. Fase Preliminar 13 dias T 1
3 - Cerramiento 3 dias [=i——i]
provisional del Area
a - Replanteo y 12 dias
nivetacion del
terrena
S - Letrero de 1dia ==
idenfiticacion de la
obra
3 - Limpieza y Desbroce 1 dia T
7 - 2 Fasede 14 dias ¥ » 10/3
Movimiento de tierras
y pavimento flexible
a - Corte con 3 dias
maquinaria, incluye
desalojo
s s Relleno y 1dia
compactacion
10 - Mejoramiento de  1dia
Subrasante
n - Subbase clase 3 1dia
1z - Base clase 1A 1dia
1 - Asfalto AC-20 2 dias.
imprimacion
1 - asfalto diluido AC 2 dias
250 para agherencia
15 - Capa de rodadura 2 dias
e=10cm
16 - Limpieza de obra 1 dia
17 - 3. Fase de obras 20 dias I
complementarias y
senalizacion
18 - Cuneta tipo V, 5 dias
Fe=120 kgfem2
- Marcas de 1dia
pavimento (Linea
continua )
20 - Marcas de 1dia
pavimento (Pintura
linea segmentada)
n - Senales al lado de 1a 9 dias
carretera
- Marcas de 1dia
pavimento
(FLECHAS,
LEYENDAS)
2 - Tachas 1 dia
Unidireccionales
Taa P Ressvan del peopecto T Taaa manuad Pl wio of comienzo 4 Facha limte L 3
Proyecto: CRONOGRAMA SUR. |  Diisite TP T PP Tarea inactha 00 AEd0 | I cclo fin 3 Progreso
Fecha: mié 8/30/23 HEo * Hito inactvo. nfoeme de resumen manual Taraas examas P Progreso manual
Resumen 1 Resuman inactho 1 Resumen manual 1 Hw e £

llustracion 58. Obra acceso Sur.




CAPITULO 6

6. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

6.1. Conclusiones

Se pudo obtener las caracteristicas topograficas del area de estudio que
comprende a los accesos Nor-este, Sur-oeste y Central del recinto Cerecita de
tal forma que se pudo lograr modelar una superficie, la cual facilito el proceso
de realizaciéon del disefio geométrico. En las soluciones propuestas en este
proyecto de materia integradora se aprovechd por ejemplo elevaciones
existentes, que se puede notar principalmente en disefios como el propuesto
como nueva salida Nor-este del recinto, volumenes de tierra y asi mismo, se
logré6 en cada parte del disefio aprovechar las bondades de los accesos
preexistentes, de tal forma que no se desperdician los recursos invertidos en
los mismos por las instituciones que se han encargado de obras anteriores en

el recinto Cerecita.

Se logro cumplir con las metas especificas de los ODS 9 y 11, citados
previamente en este documento, al haberse escogido un disefio que cumple
criterios de seguridad vial detallados en la normativa NEVI 12 (Ministerio de
transporte y obras publicas del Ecuador., 2013), que respeta la importancia de
la integridad fisica del usuario de via, lo cual esta definido principalmente en el
ODS 11 “lograr que las ciudades sean seguras” refiriéndonos con respecto a
carreteros, que representan uno de los ejes mas importantes en la vida
cotidianas de los habitantes del recinto Cerecita. Asi mismo, se ha logrado
cumplir con metas del ODS 9 el cual busca “Infraestructuras de calidad”, lo
cual se puede evidenciar en los agregados incluidos en el disefio, los factores

de confiabilidad, entre otros parametros que aseguran un disefio duradero, asi



6.2.

cComo recursos Yy conveniencia en la logistica de este proyecto y su

construccion para con el medio ambiente.

El analisis del trafico vehicular que circula por la zona en cuestion, descrito
principalmente por los valores de TPDA vy trafico futuro obtenidos, jugaron un
papel crucial en el disefio seleccionado puesto que es un pardmetro que pudo
descartar otras alternativas de solucién que, si bien parecian convenientes en
un inicio, no cumplian criterios de seguridad vial debido a la cantidad de
vehiculos que transitan por estas carreteras. El estudio de trafico puede incluso
en ocasiones limitar un disefo, esto principalmente debido a las normativas
involucradas en este proyecto tales como NEVI 12, AASHTO 93, MOP 001F-
2002, entre otras. Asi mismo, los valores de trafico que circula por una zona
pueden por medio del disefio geométrico y criterios de seguridad vial influir de
manera significativa en los presupuestos de la obra, la adicion de rubros a
considerar, la cantidad de tiempo que se puede hacer cierres parciales de las

vias intervenidas, entre otros.

RECOMENDACIONES

Se sugieren estudios topogréficos que incluyan mejoras en los equipos que se
utilicen, tales como la implementacion de Drones, entre otros artefactos con
mejores caracteristicas técnicas, con mayor alcance en el levantamiento de
datos, los cuales pueden ser aprovechados para generar mejores superficies
digitales del terreno, lo cual concluye con un estudio topografico mas prolijo,
permitiendo asi optimizar rubros correspondientes a movimiento de tierras,
desbroce y limpieza, desalojo de material sobrante y escombros, entre otros.

Para un mejor acercamiento a los objetivos de desarrollo sostenibles que han
sido citados en previas secciones de este documento, se debe hacer
consideraciones de la movilidad de los habitantes del Recinto para poder
desarrollar asi ciudades mas seguras y carreteras que respeten la integridad
fisica de sus usuarios. Por este motivo, se sugiere estudios de transito
peatonal, para poder asi, identificar aguellos accesos peatonales que utilizan
los habitantes del recinto Cerecita cotidianamente y desarrollar disefios para
la movilidad a peatonal, ya que incluso existen peatones que se movilizan entre

poblados como San Isidro, Bajada de Progreso y Safando que quedan
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cruzando la carretera de la Via a la Costa, la via de mayor transito y por ende

con mayor peligrosidad para peatones.

Se puede buscar el financiamiento de entidades publicas pertinentes que
permitan el desarrollo de soluciones viales para este recinto que mejoren la
calidad de vida de los habitantes, pues dada la ubicacién geografica con la que
cuenta el recinto es relevante considerar que cuenta con conexiones directas
a lavia a la Costa, la cual es una de las vias mas transitadas de la provincia y
el pais en general, sobre todo en fechas de feriado y fines de semana,

constituyendo asi un sector con un potencial desarrollo en el futuro.
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ANEXOS

ARO PRECIPITACION AfO PRECIPITACION
(mm) (mm)
1965 48.0 1985 70.0
1966 9.5 1986 48.5
1967 - 1987 100.0
1968 - 1988 34.1
1969 - 1989 110.0
1970 37.0 1990 40.0
1971 68.6 1991 271
1972 80.0 1992 50.8
1973 83.0 1993 80.0
1974 46.0 1994 -
1975 81.8 1995 60.0
1976 81.4 1996 30
1977 50.6 1997 80
1978 43.1 1998 70.4
1979 319 1999 51.7
1980 95.8 2000 30.5
1981 36.6 2001 17.9
1982 - 2002 73.2
1983 148.0 2003 103.3
1984 - 2004 43.3

Anexo 1. Precipitacion maxima diaria “Estaciéon San Isidro”
Fuente: INAMHI, Registro de Estaciones Pluviométricas



NISENO HORIZONTAL - ACCESONOR

N 9 742 200 N 9 742 200
Proyecto 1: Salida de Cerecita.
1) A la carretera existente se la modifica para el disefio de un paso a desnivel, desde la abscisa 0+000
hasta 0+189.3.
il I 2) En las rampas de subida y bajada cuyas abscisas van del 0+000 al 0+077 y del 0+107 al 0+189.3,
se realiza:
- Limpieza y desalojo, relleno con subrasante mejorada, sub-base, base, capa de rodadura.
- Muro lateral de hormigdn armado, para confinar rampa de subida y bajada.
3) Enlanueva carretera colocar sefializacion horizontal y vertical.
N9 742 100 N 9 742 100 o .
~ Proyecto 2: Carretera Progreso . Guayaquil.
1) A la carretera existente del 0+000 al 0+320, no se realizara ningun trabajo.
2) Se debe incluir en el lado derecho de la respectiva carretera (ampliacion):
- Excavacion, desalojo, relleno con subrazante mejorada, sub-base, base, capa de rodadura y
espaldon.
3) Enlanueva carretera colocar senalizacion horizontal y vertical
4)  Cerrar con guardacamino desde la abscisa 0+010 hasta la abscisa 0+060 del lado 1zquierdo.
N 9 742 000 2 o [Faciel ncamuat{Eacal - TAcummind em S I273m [ __cHp3 _ N 9 742 000
TERRENO NATURAL PO 1.19 ° 1°18'0" . 7‘50%‘98;111 ;22(5);2543185 u/.ih:lci: Parcial Dhtal{;l‘l lad Parcial Deﬂ:xu’“ 1l
0+110 1.19 1°18'0" Pc=0+108.81 Pi3=0+143.58 Pc 0+140.85 0 0°00'00"
0+115 3; 619 54267102 450" E:ﬁlngg P:Z;?f-“ 0145 - 415 3:3'33-11"” 3°333.11"
PO | sa | LUEIE AR ;3713)2;;_538 ;9742088.57 0+146.31 = 5.46 TR 4°1'29.54"
/ y=571766.306 7 y=581890.589
R=45.44m CHI 2
T=1.55m a/2 [1°57'9" Distancia Angulo Deflexion
Le=3.09m Abscisa |Parcial]Acumulada |Parcial Acumulada
Pe=0+066.30 Pc 0+066.30 0 0°00'00"
Pi 2=0+067.85 31 57"
P=0069.40 Pt 0+069.40 3.1 1°57'9"
a=3°549"
x=9742048.19
y=581826.525
N 9 741 900 . — - / - . 3(‘,9}:51?1 B CHD — N 9|741 900
— - / 6.0, %\/ / = -S0m ) ;cisa arci TAcam lad{Parci: - ex(l:l],:nlla |
_— :// — - o - == y Cés) / / Ql\\’)/ % P?(?+oo7.44 pet 0 o Aoooo'olo'fl
- - - o _— ~ - /QC’) / Yg / m 0+010 = 2.56 S 1°49'48"
- o - — VR // A / Pi 1=0+010 256 1°49'48"
_— — 39.00 - Pt=0+012.56 Pt 0+012.56 5.12 3°939'36"
— — - / &YY// / CjQT/ =71912"
o - | - — Rﬁcﬂf; < va % Y‘v / X=9742014.08
— o - - ~ ﬂm)/f\ okf“ - CE/ ~C 1 — V7 A> y=581779.796
— o e N -
— - I - . — 7] — - — /
—— ) - - — = — o — _— -
// ////’///7 /////——/// . —
N 9 741 800 N 9 741 800
S S S S S
qQ = S S (&
0 © N Q S S -
— — — — — S S
v S v S S N N
0Q Q
L L L L L b b
L L
ESCALA 1 ; 1000
[]
40
40 39
CV3 |X P | Y Ct|na
i NN ol S e R R TR 38
38 o swlotmbesy 2| I Fioo| | ool
e i 0.00% S mLEC y
%a /Cﬂq’ Puente L =30 m OD R
N ) ™ NE asante
-9 A E -
» \6:‘)60 / / ~> 3
N Do
4 Ei‘// " \ 1 » Rasante
. P(;V:(1)+022.05X OP—6.50 Yo.oo (3::;2 i% 5% - *
ol W eal omsuel N Subrasante I=] P | | | ] T
p | Db | e | ~ T N B |
Pigig;: : 5 ggi igﬁg V70 g Pc0+156.70] 0] -7.00] 0.00[3L7L R T — —T | T ]
) O R T D e e ,-/><>@;w T e 0 T | [ T //’/ _— \
. ] 0+030[ 10| 3:80 0:0734:395 —\J—’; Pi0+185.40 10 0.07}31.51 E—
Pt 0+050.05] 0.05] 3.80] 0.00[34.395 ?F‘;zg ig i; gg; 21:? \\ / Q\
EYETTON MERICEY: Subrasante
Corte Corte | 5 5 g g s g g g g 3§ g g g g g g ¢ g g g g g g g g g g g g g g ¢
Relleno Relleno | 2 5 5 2 2 g ¢ g g 3 ¢ ¢ 2 ¢ ¢ g g g ¢ 3 g ¢ g g g g g g g 3 g ¢ ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DEL LITORAL
FACULTAD DE INGENIERIA Y CIENCIAS DE LA TIERRA FICT - ESPOL
2 Proyecto 2 Proyecto | Z 3 X F 5 4 F g4 § 3 4 F 3 i § F ¥ { F 3 7 o Oy o F o4 7 F oz ¢z ROVECTO
S : [t e B e e S P Y I s et B B B It s ) Bt BN B B Bt et e R Bt R ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DEL ACCES0 DELOS ACCESOS DE ENTRADA Y SALIDA AL RECINTO CERECITA,
erreno Natura & = o e = = = = = 4 = = = = = = = = Terreno Natural = = = = = g g g g q = g 2 g g g g = = 4 = = = = = = = = = 4 = = APLICANDO CRITFRIOS DE SEGURIDAD VIAL
g o =g s s| s| s g s s s 9 =g s s s s g g g s s 4 =l sl s s s s s s| s g s s s| s g s s s| s g s s s/ s g g s s s 3§ g s PROVINCIA DEL GAUAYAS - FCUADOR

ACCESO DE ENTRADA Y SALIDA NORESTE DEL RECINTO AO

ESCALA 1 1000 BSCALA 1+ 1000

- CRISTHYAN CAYETANO ING. EDUARDO SANTOS BAQUERIZOPiD. | AGO- 2003 VI

- ESCALA:
ANTHONY ARELLANO INDICADAS
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SENO HORIZONTAL - ACCESO CENTRAL DEL RECINTO CEREC

/2 4°31'48"

CHD1

Angulo De

Abscisa

lada |Parcial

Pc 0+017.98

R=167.77Tm

0°20'10.66"

T=14.26 m

0+020

0°20'10.66"

Lc=28.45m

1°39'53.38"

0+030

2°0'4.05"

Pc=(0+017.98

1°30'53.38"

0+040

22.02

339'57.43"

Pi 1=0+031.61

0°51'50.57"

Pt 0+045.19

27.21

314799 P=(H045.19

N 9 741 400

a=9°3'36" _
x=97411746.430
y=5381175.162

7))o

Proyecto 1: Carretera Progreso - Guayaquil.

1)
2)

3)

Proyecto 2: Carretera Guayaquil. - Progreso.

A la carretera existente del 0+000 al 0+302, no se realizara ningun trabajo.
Se debe incluir en el lado derecho de la respectiva carretera (ampliacion):
- Excavacion, desalojo, relleno con subrazante mejorada, sub-base, base, capa de rodadura y

espaldon.

En la nueva carretera colocar sefializacion horizontal y vertical.

1y
2)

A la carretera existente del 0+000 al 0+290, no se realizara ningan trabajo.
Se debe incluir en el lado derecho de la respectiva carretera (ampliacion):
- Excavacion, desalojo, relleno con subrazante mejorada, sub-base, base, capa de rodadura y

espaldon.

A partir de la abscisa 0+370 se ainade un desvio que conduce al recinto Cerecita.

ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DEL LITORAL

CHD_"4_
R=223.93m 3)
e CHD 4
T=5.98 m a2 1°31'50" Distanci; Angulo Deflexién
LC:]] 97m Abscisa Parcial ) Acumulada |Parcial Acumulada ~ . L4 . .
M Pc 0+286.88 0 0°00'00"
S C 4)  En la nueva carretera colocar senalizacion horizontal y vertical.
— 04290 12 0°23'57.39"
g = 8.84 1°75261"
- El 4(;_6299288867 Pt 0+298.84 11.96 1°31'50"
t= .
o=3°3'40
x=9741778.501
y=581191.637
HD 2 —
al2 4°6'41" Distancia Angulo Deflexion CHD 2
Abscisa Parcial lada [Parcial A
Pc 0+157.17 0 0°0000" R=233.68 m
283 0°2720.69" T=453 m
0+160 283 0°2720.69" P —
10 1°3637.49" Le=9.07m
0+170 12.83 2°3'58.18" Pc=0+157.17
10 1°36/37.49" o
0+180 2.83 3°40'35.68" Fi2=0+169.36
27 0°26'5.32" Pt=0+182.70
Pt0+182.70 25.53 £6'41" a=8°1322"
x=9741643.002
¥=581083.331 CHI 3
- o2 7°51'34" Distan Angulo Deflexion
@aD 4 CHI 3 Abscisa Parcial lada [Parcial A
C 3
o P Pc 0:276.54 0 00000 N 9 741 300
N=107.0J111 3.46 0°43'46.7"
CHD 3 T=18.75m 0+280 3.46 0°43'46.7"
-_ m 10 2°6'31.63"
R=233.68 m B LA T S 0+290 13.46 2°50'18.33"
Pc=0+183.11 10 2°6'31.63"
T=4.53 m Pi3=00186 0+300 .46 £5649.96"
Lc=9.07m Pi3-0+201.86 10 2°631.63"
—_— Pt=0+220.38 0+310 33.46 7°321.59"
; = _ 1A 3.81 0°4812.41"
— CHD 3 = P? 0+278.19 0=15°43'12" Pt 0+313.81 37.27 7°5134"
o2 1°1124 Distancia Angulo Deflexion Pi3=0+283 x=9741719.939
Abscisa Parci: A lada | Parcial A W
Pc 0:379.53 0 0°0000" Pt=0+287 81 Y2010 10.40°
047 0°329.3" —~0991 AQ!
0+380 0.47 0°3'29.3" 0=2°22'48"
olis I73468° x=9741547.375
P10+389.15 9.62 1°11'23.98" e —
CHD 4 y=581020.591 / ~ CHI 2 ciiiz
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DISENO HORIZONTAL - ACCESO SUROESTE DEL RECINTO CERECITA

N 9 741 400 - - N 9 741 400
\ Proyecto: Salida sur-oeste de Cerecita
B 1) Serealizara un desvio hacia la via Guayaquil-Progreso (nueva carretera
\ : .
ol I \ desde la abscisa 0+000 hasta la abscisa 0+200).
2) Desde la abscisa 0+200 hasta la abscisa 0+400 forma parte de la
carretera existente, por ende no se realizaran nuevos trabajos.
3) Se debe incluir a lo largo de la respectiva carretera, desde la abscisa
T B 0+000 a la abscisa 0+400:
. Excavacion, desalojo, relleno con subrazante mejorada, sub-base,
\ base, capa de rodadura y espaldon.
\ A : :
NN 4)  En la nueva carretera colocar senalizacion horizontal y vertical.
N
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SENALIZACION VERTICAL: Carretera Progreso - Guayaquil

SENALIZACION HORIZONTAL: Salida sur-oeste.

Fleca recta; Se ubican en las abscisas 0+000, 0+070, 0+260 y 0+340.

Lineas de borde de calzada; Se ubican a lo largo de la carretera.

Linea de separacion de carril; Se ubica a lo largo de la carretera.

Linea de borde i1zquierdo; Se ubica en toda la via a lo largo del parterre o cuneta central.

Reduccion de carril; Se ubican en las abscisas 0+250 y 0+340, a 50 cm del borde de la
calzada, del lado derecho de la carretera.

Deliniadores de curvas horizontales; Se ubican desde la abscisa 0+040 a la abscisa 0+120

separados cada 10 m, a 50 cm del borde de la calzada.

Incorporacion de transito; Se ubica en la abscisa 0+120 a 1.5 m del borde de la calzada, del
lado izquierdo de la carretera.

SENALIZACION HORIZONTAL: Carretera Guayaquil - Progreso

Fleca recta; Se ubica en la abscisa 0+400.

Lineas de borde de calzada; Se ubican a lo largo de la carretera.

Linea de separacidn de carril; Se ubica a lo largo de la carretera.

Linea de borde 1zquierdo; Se ubica en toda la via a lo largo del parterre o cuneta central.

ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DEL LITORAL

FACULTAD DE INGENIERIA Y CIENCIAS DE LA TIERRA FICT - ESPOL

PROYECTO:
ESTUDIO Y DISENO GEOMETRICO DEL ACCESO DE LOS ACCESOS DE ENTRADA Y SALIDA AL RECINTO CERECITA,

APLICANDO CRITERIOS DE SEGURIDAD VIAL
PROVINCIA DEL GAUAYAS - ECUADOR

CONTIENE FORMATO:
ACCESO DE SALIDA SUROESTE, SENTIDO CERECITA - PROGRESO >o

ELABORADO POR: REVISADO Y APROBADO POR: FECHA: LAMNA;
- CRISTHYAN CAYETANO ING. EDUARDO SANTOS BAQUERIZOPAD,  AGO- 2023 VIS

ESCALA:
- ANTHONY ARELLANO INDICADAS




SENALIZACION VERTICAL: Carretera Progreso - Guayaquil

SENALIZACION HORIZONTAL: Carretera Progreso - Guayaquil

Reduccion de carril; Se ubica en la abscisa 0+125 a 50 cm del borde de la calzada, del lado
derecho de la carretera.

Ampliacion de carril; Se ubica en la abscisa 0+001 a 50 cm del borde de la calzada, del lado
derecho de la carretera.

Retorno; Se ubican en las abscisas 0+050 y 0+175 a 50 cm del borde del parterre central, del
lado izquierdo de la carretera.

Deliniadores de curvas horizontales; Se ubican desde la abscisa 0+080 a la abscisa 0+250
separados cada 10 m, a 50 cm del borde de la calzada.

viele e

SENALIZACION VERTICAL: Carretera Guayaquil - Progreso

Una via; Se ubica en la abscisa 0+000 a 50 cm del borde de la calzada, del lado izquierdo de
la carretera.

Entrada a Cerecita

centroceiponiaey|  Scal de informacion (Ingreso a Cerecita); Se ubica en la abscisa 0+280, del lado derecho de
la carretera, a 60cm.

Curva abierta derecha; Se ubica en la abscisa 0+371 a 50 cm de borde de la calzada, del lado
derecho de la carretera.

derecho de la carretera.

Ampliacion de carril; Se ubica en la abscisa 0+001 a 50 cm del borde de la calzada, del lado
derecho de la carretera.

>
0 Reduccion de carril; Se ubica en la abscisa 0+100 a 50 cm del borde de la calzada, del lado

Fleca recta; Se ubican en las abscisas 0+000, 0+100 y 0+200.

Lineas de borde de calzada; Se ubican a lo largo de la carretera.

Linea de separacion de carril; Se ubica a lo largo de la carretera.

Linea de borde izquierdo; Se ubica en toda la via a lo largo del parterre o cuneta central.

Linea segmentada; Se ubica desde la abscisa 0+045 hasta la abscisa 0+061.

Retorno; Se ubican en las abscisas 0+120 y 0+170.

SENALIZACION HORIZONTAL: Carretera Guayaquil - Progreso

Fleca recta; Se ubican en las abscisas 0+040, 0+160 y 0+290.

Lineas de borde de calzada; Se ubican a lo largo de la carretera.

Linea de separacion de carril; Se ubica a lo largo de la carretera.

Linea de borde 1zquierdo; Se ubica en toda la via a lo largo del parterre o cuneta central.

Linea segmentada; Se ubica desde la abscisa 0+127 hasta la abscisa 0+250.
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SENALIZACION HORIZONTAL: Salida nor-este.

Fleca recta; Se ubican en las abscisas 0+230, 0+340 y 0+450.

_ - Lineas de borde de calzada; Se ubican a lo largo de la carretera.

| o . Linea de separacion de carril; Se ubica a lo largo de la carretera.

Linea de borde izquierdo; Se ubica en toda la via a lo largo del parterre o cuneta central.

SENALIZACION HORIZONTAL: Progreso - Guayaquil.

Fleca recta; Se ubican en las abscisas 0+000, 0+130, 0+210 y0+320.

| - Lineas de borde de calzada; Se ubican a lo largo de la carretera.

——= Linea de separacion de carril; Se ubica a lo largo de la carretera.

Linea de borde izquierdo; Se ubica en toda la via a lo largo del parterre o cuneta central.

SENALIZACION VERTICAL: Carretera Progreso - Guayaquil

Reduccion de carril; Se ubica en la abscisa 0+240 a 50 cm del borde de la calzada, del lado
derecho de la carretera.

Obstruccion; Se ubica en la abscisa 0+050 a 50 cm del borde de la calzada, del lado
izquierdo de la carretera.

SENALIZACION VERTICAL: Salida nor-este

Puente estrecho; Se ubica en la abscisa 0+220 a 50 cm del borde de la calzada, del lado
derecho de la carretera.
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SALIDA" NOR-ESTE DE CERECIT

0+000.00 0+040.00 0+080.00 0+120.00 0+160.00
60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
50 + + 50 50 4+ 1 50 50 + + 50 50 T + 50 50 —+ + 50
40 + + 40 40 + 1 40 40 + + 40 40 + + 40 40 + + 40
| = mﬂj = —
30 30 0 ——= 30 30 /= 30 30 —F—+ 30 30 L 30
20 20 20 20 20 20 20 20 20 20
10 10 10 10 10 10 10 10 10 10
0+020.00 0+060.00 0+100.00 0+140.00 0+180.00
60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
50 + + 50 50 4+ 1 50 50 + + 50 50 T + 50 50 + 50
40 + + 40 40 + 1 40 40 + + 40 40 T + 40 40 + + 40
) j— [—— —
w-—-u 4 -
30 30 30 /= 139 30 —F—— 30 30 —F— 30 30 =—F—= 30
20 20 20 20 20 20 20 20 20 20
10 10 10 10 10 10 10 10 10 10

ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DEL LITORAL

FACULTAD DE INGENIERIA Y CIENCIAS DE LA TIERRA FICT - ESPOL

PROYECTO:

PROYECTO DE MATERIA INTEGRADORA DISENO GEOMETRICO ACCES0S VIALES, RECINTO CERECITA
PROVINCIA DEL GAUAYAS - ECUADOR

SECCIONES TRANSVERSALES SALIDA NOR-ESTE DE CERECITA
.0%52 CAYETANO | ING.EDUARDO m%om BAQUERIZO PAD. 400 |
- ANTHONY ARELLANO 0Lk

INDICADAS




0+000.00
60 60
50 1 + 50
40 1 + 40
30 30
20 20
w90 10"

0+020.00
60 60
50 1 + 50
40 1 + 40
30 +—— 30
20 20
0 10

0+040.00
60 60
50 1 + 50
40 + + 40
30 [mmm=— 3
20 20
10 10

-10 0 10

0+060.00
60 60
50+ + 50
40 + 40
3 fEmmm——— 3
20 20
AT T
0+080.00
60 60
50+ + 50
40 + 40
30 3
20 20
o a0
0+100.00
60 60
50+ + 50
40 + 40
30 - 30
20 20
10 10
0 0

-10 0 10

ACCESONORTE : CARRETERA PROGRESO - GUAYAQU
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