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RESUMEN

La presente investigacion tiene como principal objetivo proponer un plan de
rehabilitacion vial desde la Av. Augusto Malavé Villalba hasta la Carretera Nacional,
municipio Guacara, estado Carabobo, debido a que la condicion actual de la vialidad
no cumple la demanda vehicular de la zona de manera satisfactoria, ya que perjudica
directamente a los usuarios tanto vehiculares como peatonales. El proceso de esta
investigacion se realizo a través de una inspeccion vial, donde se evalud y analizo la
situacion de cada una de las calles y avenidas y se recopild la informacion necesaria
para la implementacion de un plan de mejora y actualizacion del sistema vial
incluyendo todos los elementos que lo componen como lo son los pavimentos, aceras,
sefializaciones horizontales y verticales, iluminaciones, drenajes, seméforos, entre
otros. Como resultado final se obtuvo un plan donde se detallaran todas las acciones a
realizar para solucionar los problemas existentes en la zona, ya sean estos trabajos de
pavimentacion, expansion de avenidas, construccion de aceras, entre otros. Todo esto
respaldado por planos y graficas que serviran de guia. Metodologicamente, la
investigacion corresponde a una investigacion de campo no experimental, ubicada en
la modalidad de proyecto factible, mediante la observacién directa ya que se utilizo la
planilla de inspeccidn vial como instrumento para la recoleccion de datos e informacion
necesaria. Este proyecto se rige dentro de la linea de investigacion de Vialidad de la
Facultad de Ingenieria, Escuela de Ingenieria Civil de la Universidad José Antonio
Paez. Observamos fallas graves en el sistema de drenaje y fallas importantes en el
pavimento, resulta importante destacar esto ya que es una zona transitada con un FHP
promedio de 0,70.

Descriptores: Rehabilitacion vial, inspeccion vial, movilidad, transito, mejoras,
Ciclovia. Desarrollo Urbano. Impacto Ambiental. Propuesta Técnica. Transito.
Transporte.

XXi



INTRODUCCION

El crecimiento de la poblacion y del parque automotor del desarrollo del
automovil en todo el mundo es tan rapido que la planificacion urbana y su estructura
vial ha sido superada y esto ha causado problemas en el estado que se encuentran
las vialidades. Atascos de trafico, altas concentraciones de gases contaminantes
atmosféricos y aislamiento de la superficie de la carretera. Ciudades (el consiguiente
aumento de la temperatura ambiente), la salud y reducir la vida til de estructuras y
maquinaria, todas estas condiciones que repercuten negativamente en la calidad de
vida de la poblacion.

Las vialidades de una de la méas avanzadas de Latinoamérica, a ser hoy en dia
una de la mas deterioradas y desfasadas del continente, la falta de rehabilitacion y
mantenimiento durante la vida util de las vias ha conllevado a un deterioro paulatino
de los pavimentos, obras de drenajes, iluminacion, dando lugar a problemas de
circulacion vehicular e incremento de los costos de operacion, asi como también la
posibilidad de un aumento de accidentes de transito.

Ante una realidad tan grande, en los Gltimos afios las personas han implementado
diversas iniciativas y proyectos de movilidad sostenible, la idea es reducir el impacto
negativo del trafico automotor y los procesos industriales sobre las personas y el
medio ambiente a través de sistemas que permitan un funcionamiento eficiente. El
movimiento de personas y mercancias también tiene como objetivo proteger el
medio ambiente natural y beneficiar a las generaciones presentes y futuras.

En este sentido, Por ser una zona de alto movimiento comercial y residencial, se
eligio este sector para ser evaluado y posteriormente disefiar un plan de
rehabilitacion correctivo y preventivo, ademas la implementacion de una Ciclovia
en el cual se aporten soluciones, beneficios y un ambiente cbmodo y transitable para
la poblacion que hace vida en el sector Guacara. Porque estos crean espacio para la
circulacion del transporte, como lo son las bicicletas que no consumen combustibles
fosiles ni emiten gases contaminantes, al mismo tiempo promueve el ejercicio fisico.

No obstante, las estadisticas referidas a VVenezuela en materia de Ciclovias indican



que en el pais solo existen dos proyectos materializados, ambos en el Municipio
Libertador del Distrito Capital, los cuales representan un total de apenas 14.00
kilometros de estructuras viales tipo Ciclovia

Con base en lo expuesto en lineas anteriores, el proyecto de investigacion se
estructurara en cinco capitulos el CAPITULO I se analizd lo referente a la situacion
de la problemética, partiendo de su planteamiento y su formulacion a manera de
interrogante, para luego definir los objetivos de la investigacion y cerrar con la
justificacion, delimitacion y alcance de la misma.

El contenido posterior al CAPITULO II: los antecedentes de la investigacion, es
decir, el proyecto similar a este proyecto de grado propuesto anteriormente, la base
teodrica, fundamento legal, leyes y normas a considerar; finalmente se define la
terminologia basica para comprender lo expuesto del tema.

Por lo tanto, el CAPITULO IlI: Marco Metodoldgico; describe el tipo de
investigacion, disefio y nivel, seguido de las técnicas y métodos utilizados para
recolectar y usar informacion, técnicas de analisis de datos y la etapa metodologica
de la investigacion. CAPITULO IV: Se presentan todos los resultados obtenidos a
través de la inspeccion vial realizada y con los cuales se disefid el Plan de
Rehabilitacion Vial y para finalizar se realizard un cronograma de actividades donde
se expresan las fases de la investigacion y el posible plan de accién a tomar para el

alcance de los objetivos anteriormente planteados.



CAPITULO I
EL PROBLEMA
1.1 Planteamiento del Problema

En medio de este Pais se ha incrementado anualmente el volumen de personas que
diariamente circulan y usan varios medios de transporte para trasladarse de un punto a
otro, es por eso que la Organizacion de las Naciones (ONU) estan buscando formas de
transportes méas inclusivas, que brinden mayor seguridad y proteccion a todos los
usuarios, entre planes de rehabilitacion y mejoras para los medios ya existentes y/o
creacion de nuevas formas de viajes, todo esto motivado a los accidentes de transito
donde fallecieron casi 1,3 millones de personas en todo el mundo cada afio y causan
lesiones a muchos millones mas, como exponen en su informe “Plan Mundial para el
Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020".

Hoy en dia es dominante la movilizacion interna de pasajeros y cargas en los paises
y en la vinculacién entre paises vecinos. Pese a esta importancia y a que la
infraestructura vial es el principal destino de los fondos de inversion publica y de
financiamiento de los organismos multilaterales, el sistema carretero arrastra
deficiencias de larga data. En los tiempos actuales, actividades como el transporte de
insumos y productos, el traslado de las personas y el acceso a servicios son
fundamentales para el desarrollo y el bienestar de las sociedades. Para que estas
acciones puedan desenvolverse adecuadamente, es necesario que los caminos que
componen las redes viales presenten un apropiado nivel de serviciabilidad.

Debido a las multiples fallas que la vialidad genera, provoca una sobresaturacion de
los mismos, debido a que actualmente no se cuenta con toda la infraestructura
desarrollada con los tipos de movilidad, esto ocasiona un severo problema para la
sociedad. Si se analiza la situacion desde el punto de vista medioambiental, los factores
negativos que lo acompafian estos medios de traslado, se podran encontrar altos niveles
de emisiones que afectan la salud, esto reflejado en el incremento y concentracion de
CO2 y otros gases que poco a poco van aumentando el dafio del sistema ecoldgico de

nuestro planeta.



Las carreteras principales y arterias del estado de Carabobo presentan un
mantenimiento continuo, porque estd financiado por una organizacion nacional, y
estadales que asignan una cierta cantidad de presupuesto para mejorar el sistema de
carreteras como también su iluminacion, pavimentacion, demarcacion y sefializacion.
Es un caso contrario al que ocurre en vias internas (arterias y locales), dependen
directamente del Municipio en que se encuentren, aparte de que cuentan con un menor
presupuesto, para solucionar este problema, el gobierno cre6 fondos de compensacion,
se administran segin sea necesario una propuesta en el presupuesto anual, esta se
obtiene mediante un proceso de estricta evaluacion técnica y administrativa. Por tanto,
la ruta del trafico a menudo esta en muy mal estado debido al tiempo de espera.

Hoy en dia las Calles del Municipio Guacara, exactamente desde la Av. Augusto
Malavé Villalba hasta la Carretera Nacional no escapan de la realidad, las cuales son
altamente transitadas por vehiculos particulares y pablicos, motivado a que la zona esta
delimitada como de tipo residencial, estas calles fueron construidas por las diferentes
etapas en lo que se fue generando el desarrollo urbano. Con el paso del tiempo y uso
de las mismas, se fue perdiendo la calidad en cuanto a su funcionamiento, generando a
la larga un deterioro progresivo en los elementos basicos.

A su vez debido a la falta de unidades de transporte publico, algunas estan fuera de
servicios o en estado de deterioro, las personas se ven en la obligacién de caminar o
utilizar los automdviles particulares los cuales poseen un impacto ambiental negativo
hacia el ecosistema. Por la falta de mantenimiento de la vialidad comprendida en todo
el tramo se pueden encontrar varias secciones con problemas de magnitudes tanto
viales como hidraulicos, ya sea por la formacion de baches, carpeta asfaltica en
deterioro, falta de mantenimiento del drenaje o la escasez del mismo, entre otros; esto
genera el congestionamiento vehicular en la zona y su repercusion en la sociedad.

Asi mismo, entendemos las realidades que viven miles de personas diariamente por
el problema del transporte en el pais, donde cada dia cuesta movilizarse debido a los

factores mencionados anteriormente. Se tomd en cuenta dicha carretera, debido a que



es una de las arterias principales del municipio, y cuenta con una congestion vehicular
que afecta a gran cantidad de usuarios, debido a los lugares que transcurren en la via.
Es importante que se desarrollen soluciones para mantener estas vias en buen estado.
Las carreteras y vias son parte fundamental para circulacién de las personas de un punto
aotro, razon por la cual se le debe brindar la seguridad mé&xima requerida para asi evitar
accidentes que pongan en riesgo la integridad de los usuarios, De esta manera también
se busca incentivar el uso de bicicletas como medio de transporte sostenible y eficiente,

y consecuentemente buscar desincentivar el uso tradicional de vehiculos motorizados.

Figura 1: Condiciones de las vias del Municipio Guacara
Fuente: Medina y Marin (2021)

1.2 Formulacién del Problema
¢Cdomo se puede mejorar las condiciones de movilidad en la Av. Augusto Malavé

Villalba hasta la Carretera Nacional, del municipio Guacara?



1.3 Objetivo de la Investigacion

1.3.1 Objetivo General
* Proponer el disefio de un plan de rehabilitacion vial en la Av. Augusto Malavé
Villalba en el municipio Guacara, estado Carabobo.

1.3.2 Objetivos Especificos
« Diagnosticar las condiciones actuales de la vialidad en estudio.

* Analizar los factores que afectan la movilidad en el tramo de estudio

Disefar el plan de rehabilitacion en la Av. Augusto Malavé Villalba hasta la
Carretera Nacional. Municipio Guacara, Estado Carabobo.

1.4 Justificacién de la investigacion

El estudio habla sobre cémo se debe solucionar problemas de vialidad urbana
especificamente en el municipio Guacara, que integre la salud y bienestar de la
sociedad, funcionalidad y estética. Tomando en cuenta un factor importante que
seria el impacto ambiental.

A nivel nacional, el sistema prevaleciente de organizacién y funcionamiento de
la conservacion vial es inadecuado. Por lo que el sistema actual dificilmente permite
una mejora sustancial y sostenida a largo plazo y perdurable en el tiempo de las vias,
pues sus intereses e inversiones estdn enfocados en otros tipos de avances y
crecimiento.

Hoy en dia el tema de la vialidad en Venezuela ha escalado puestos entre los
topicos de mas importancia debido al gran impacto social que estas generan en la
poblacion. El deterioro acelerado de las carreteras y redes viales han sido causas de
muchos accidentes de transito y problemas de salud publica como accidentabilidad,
enfermedades respiratorias, estrés e incluso afectan el comportamiento de los
habitantes.

Tomando en cuenta que para un pais es fundamental desarrollar su sistema vial
porque es el unico modo con el que logra satisfacer no solo la obligacion de viajar,
sino también las necesidades esenciales de la poblacion como educacién, trabajo,

alimentacion y salud.



En la Actualidad nos encontramos en una situacion econémica decaida, los
Repuestos y reparaciones de los vehiculos poseen un alto costo. Debido a las fallas
que presenta la vialidad pueden ocasionar multiples dafios e incluso accidentes
viales las afectaciones a las que son sometidos los vehiculos son graves, por lo que
los habitantes del Guacara se ven obligados a transitar de forma insegura,
exponiendo sus vehiculos a fallas mecénicas.

Como la vialidad ha perdido su calidad y se encuentra deteriorada, es necesario
generar opciones que permitan solucionar de la manera mas eficiente las
necesidades de los usuarios, tanto en el mantenimiento de las vialidades como los
medio de transporte que transiten, es por ello que se propone el disefio de un plan
de rehabilitacion, agregandole a su vez la creacion de una Ciclovia que permita
promover un medio de transporte extra a los que ya tenemos desde la Av. Augusto
Malavé Villalba hasta la Carretera Nacional, Municipio Guacara, para asi poder
prestar un servicio vial éptimo que permita a los habitantes hacer uso de ésta y que
a su vez obtenga mayores beneficios, como lo son el ahorro de tiempo, aumento de
la comodidad en la conduccién, disminucién de accidentes, los efectos sobre el
empleo y el medio ambiente y las ventajas para la planificacion regional

El disefio de esta rehabilitacion representa un beneficio para el Municipio
Guacara, puesto que el proyecto de la misma serd de ayuda en la disminucion de
accidentes viales, y se tendra distintas maneras de movilizacion, por lo cual habria
mas distribucion de la sociedad.

1.5 Delimitacién de la Investigacion

1.5.1 Delimitacion Espacial
La propuesta de dicha investigacion se implementa en el municipio Guacara del
estado Carabobo, abarcando parte de los sectores “Ciudad Alianza”, “Guacara-

Centro” " respetando la sectorizacion del Plano de Urbanismo Local (PDUL). (Ver

figura 2).



Figura 2: Zona de estudio comprendida desde la Av. Augusto

Malave Villalba hasta la Carretera Nacional Municipio Guacara
Fuente: Medina y Marin (2020).
1.6 Alcance

El presente proyecto de investigacion género soluciones importantes
Mediante una propuesta de un plan de rehabilitacion basado en parametros
sostenibles, en la Av. Augusto Malavé Villalba, municipio Guacara, estado
Carabobo, que permitié un cambio positivo significativo en el transito de vehiculos
que la vialidad actualmente tiene, de igual forma permite mejorar las condiciones
de vida de los habitantes.

En este sentido, luego de que se delimito y caracteriz6 la zona de estudio
mediante la recoleccidn, evaluacién y analisis de datos, mas especificamente en
cuanto a sus condiciones geoldgicas, hidroldgicas, urbanisticas y estructurales
(viales), ademas de la sostenibilidad de la zona, se llegd al objetivo de disefiar una
propuesta que permita alcanzar los objetivos anteriormente mencionados.
Complementariamente, se analizé la geometria vial, la movilidad peatonal, las
variables ambientales, se tomaron en cuenta los parametros de sostenibilidad y todos
los factores necesarios para asi lograr el maximo beneficio para el sector en cuestion,
conformado por los residentes de la zona y los vehiculos que eventualmente circulen
por esta. Ademas de esto se hizo un estudio de rehabilitacion en el tramo en la parte

de iluminacion, drenaje, geometria y pavimento.



CAPITULO 1
MARCO TEORICO

2.1 Antecedentes de investigacion

Analizando los planteamientos de antecedentes previamente estudiados, nos damos
cuenta que estos son de vital importancia para cualquier tipo de investigacion, ya que
permiten ampliar los conocimiento relativos actuales del tema que se esté estudiando,
ademas los antecedentes pueden servir como método extra de indagacion e informacion

extra del tema, no solo nacionalmente sino también en el resto del mundo.

2.1.1 Antecedentes Internacionales

Cordero (2016) presentd un trabajo titulado “Territorioy canales de relacion para
el transporte alternativo: El caso del corredor Cuenca-Azogues_Biblidn” como
tesis de maestria en Ordenacion Territorial en la Universidad de Cuenca. Cordero,
percibiendo en su pais (Ecuador) la escasez de “Metodologias especificas para el
desarrollo de corredores para la movilidad alternativa, especificamente de sistemas de
Ciclovias” (p. 46), propuso como objetivo general desarrollar una metodologia que
permitiese la incorporacion de una red alternativa de movilidad, tipo Ciclovia, en el
tramo Cuenca—Azogues—Biblian.

Para lograr el objetivo, se realizé un analisis cuali-cuantitativo, fundamentado en la
observacion simple como método para recolectar informacion. Este estudio realizado
por la autora obtuvo como resultado una metodologia de proyeccién y gestion de
Ciclovias aplicables a nivel nacional. Ademaés dejo en evidencia las desactualizacion
que hay en su pais respecto a los medios de transporte y a la falta de integracion
poblacional con la movilidad sostenible.

Siguiendo esta idea, el autor realizd una investigacion de tipo documental,
descriptivo, de enfoque cualitativo, en la que tomo apoyo de distintos organismos para

la comparacion de términos y métodos matematicos, entre ellos el Ministerio de



Vivienda, Construccion y Saneamiento de PerU; el Instituto de Desarrollo Urbano de
Bogota, y CROW, a fin de definir los parametros que iban a ser considerados.

Por otro lado, Hernandez y Torres (2016) presentaron como tesis para optar el titulo
profesional de Ingeniero Civil: “Evaluacion estructural y propuesta de
rehabilitacion de la infraestructura vial de la Av. Fitzcarrald, tramo carretero
Pomalca — Av. Victor Raul Haya de la Torre”. En la Universidad Sefior de Sipén,
Chiclayo, Perd. El objetivo de esta investigacion fue analizar estructuralmente la
infraestructura vial de la av. Fitzcarrald y a partir de ello proponer su rehabilitacion,
motivado por la observacion de las condiciones de deterioro de la via. Los autores
expresan que:

“El presente estudio se enfoco en realizar un estudio topografico, de trafico, una
evaluacion superficial y estructural del pavimento (ensayos de campo y
laboratorio). El tipo de investigacion fue cuantitativo — cuasi experimental, se
realizaron 03 exploraciones a cielo abierto a lo largo de la via, ademés de
utilizar guias de observacion y entrevistas al equipo técnico de obras de la
municipalidad provincial de Chiclayo para conocer los antecedentes de la
construccion del tramo en estudio.”

Luego de realizar todos los procesos necesarios para cumplir sus objetivos
determinaron que la infraestructura vial del tramo en estudio tiene una longitud de
1,255.76 m, IMDA de 6141 veh/dia y que los materiales usados en la estructura del
pavimento no cumplen con los requerimientos minimos del Ministerio de Transportes
y Comunicaciones, ademas de un nivel freatico alto debido al aporte del canal Yortugque
adyacente a la via. Y a partir de estos resultados, propusieron la construccion de una
nueva estructura del pavimento, acompafiado de un drenaje subterraneo lateral como
medidas de rehabilitacion.

Esta investigacion resultd relevante para el presente Trabajo de Grado debido a que
ellos realizan una evaluacion estructural antes de determinar concretamente la

propuesta de rehabilitacion. Es asi como esta investigacion nos sirve de guia para
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evaluar las condiciones y determinar los factores que afectan la vialidad de nuestro
sector de estudio.

2.1.2 Antecedentes Nacionales:

De la misma forma, Castillo y Lopez (2019) presentaron ante la Universidad José
Antonio Paez el trabajo de grado denominado: “Disefio de un plan de rehabilitacion
vial de las calles de la zona norte del Pueblo de San Diego. Estado Carabobo”, para
optar al titulo de Ingeniero Civil. El presente trabajo de investigacion, estuvo enfocado
en diagnosticar y analizar el estado de las arterias de la vialidad de la zona Norte del
pueblo de San Diego mediante la realizacion de una inspeccion vial, la cual les permitio
identificar las fallas viales existentes que afectan a gran parte de los usuarios que
circulan y residen en la zona en estudio, para asi implementar un plan de rehabilitacion
vial que incluyo tanto la optimizacion de las calles en cuanto a pavimento, drenajes,
alumbrado, demarcaciones, sefializaciébn y semaforizacion como también la
organizacion del sentido de circulacion de transito de cada una de las calles

pertenecientes a la zona en estudio.

Siguiendo esta idea los autores condujeron su investigacion como un trabajo de
campo no experimental, asi mismo basandose en la modalidad de proyecto factible.
Asi pues, mediante la observacion directa y la utilizacion de la planilla de inspeccion
vial como instrumento para la recoleccion de datos e informacion necesaria, lograron
obtener resultados, para los que propusieron acciones de mejora tales como el disefio
de un plan de rehabilitacion vial que permitiera satisfacer los objetivos planteados en

la investigacion.

Parte de los métodos utilizados por los investigadores para analizar la vialidad, es
lo que se quiso hacer dentro de este Trabajo de Grado, por ello esta investigacion fue
relevante, ya que siguiendo de esta los procedimientos y procesos de andlisis y

diagnostico, logramos tener una idea mas clara acerca de lo propuesto.
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Finalmente Gutiérrez y Hernandez (2020) presentd su trabajo de grado ante la
Universidad José Antonio Paez el trabajo de grado denominado: “Plan de
Rehabilitacion Vial en el Sector Ciudad Jardin Mafongo, Municipio
Naguanagua, Estado Carabobo™, tras reconocer el deterioro de las vialidades El
proyecto de investigacién tuvo como objetivo proponer un plan de rehabilitacion vial
en el sector Ciudad Jardin Mafiongo, municipio Naguanagua, estado Carabobo, debido
a las condiciones de deterioro que la vialidad actualmente presenta, pues estas

disminuyen la calidad de vida de su poblacion.

El proceso de esta investigacion se realizo a traves de la inspeccién vial, evaluando
y diagnosticando la situacion de las vias y sus componentes, recopilando asi la
informacidn necesaria para implementar un plan de rehabilitacion vial que incluya
todos los factores necesarios como la optimizacion de las vias en cuanto a pavimento,

aceras, demarcacion, sefializacion, alumbrado.

La investigacion corresponde a una investigacion de campo no experimental,
ubicada en la modalidad de proyecto factible, mediante la observacion directa y la
utilizacion de la planilla de inspeccion vial como instrumento para la recoleccion de

datos e informacion necesaria.

El aporte de los autores a la investigacion que se lleva a cabo esta fundamentado en
la solucion que estos proponen a la problematica al igual que la forma que lo realizan,
siendo paso a paso solucionando mediante la propuesta cada una de las condiciones de

deterioro presentes.

2.2. Bases tedricas

Segun indica Borjas (2012) para poder contextualizar y dar sustento a una
investigacién es necesario presentar un compendio de teorias, conceptos vy
planteamientos, previamente analizados, que demuestren el estado de los
conocimientos referidos a las variables en estudio. Por ello, en el proyecto de

investigacion se consideraron las siguientes bases teoricas:
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2.2.1 Vias.
La norma COVENIN 3126-94 defina la via como todo lugar destinado al transito

de vehiculos o peatones o ambos a la vez, son importantes para el sistema de un
territorio a estas manejar el transporte de bienes y personas con alta eficiencia y bajos

costos, por esto es la forma con mayor transito de transporte por tierra.

2.2.2 Clasificacion de la Via
Torres (2009) en el manual de vias de comunicacién | describe que las vias del

sistema del transporte carretero se clasifican principalmente de acuerdo a los siguientes
términos:
Clasificacion segun la ubicacién geogréfica
-Vias urbanas: son las ubicadas en el area urbana.
-Vias rurales: Son las que estan ubicadas en el &mbito rural o extraurbano. El término
carretera se refiere esencialmente a este tipo de via.
Clasificacion funcional

Las vias del Sistema del transporte carretero, tanto urbanas como rurales, se clasifican
de acuerdo a dos funciones principales:

-Movilidad: significa dar movimiento a las personas o bienes (mercancias) de una
manera rapida, confortable y segura.

-Accesibilidad: facilidades para dar acceso a las propiedades o usos de las areas
adyacentes.

Ambas funciones son inversas, a mayor movilidad mayor accesibilidad existe.
El grado de movilidad se puede representar por el volumen de paso (trafico que no
tiene su origen ni destino en esa via); por la velocidad de operacion y por la comodidad
y seguridad cuando trasladan.

El grado de accesibilidad esta representado por la cantidad de vehiculos y personas
que tienen acceso a las propiedades adyacentes. Puede ser a traves de estacionamientos
en la via, entradas a garajes privados o estacionamientos publicos y privados, accesos

a urbanizaciones.
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Figura 3: Funciones de accesibilidad - movilidad
Fuente: Torres (2009) Manual de vias de comunicacion |
Clasificacion funcional de las vias urbanas

-Autopistas: es una via dividida cuya unica funcion es la de movimiento del trafico
de paso, donde se tiene control de acceso. Tiene conexion con otras vias a través de los
distribuidores de transito a diferente nivel.

-Via expresa: es una via dividida cuya funcién primordial es la del movimiento de
paso, se tiene control casi total de los accesos. La conexion con otras vias se hace a
través de los distribuidores de transito, aunque pueden existir algunas intersecciones a
nivel.

Tanto las autopistas como las vias expresas constituyen una red interconectada y
continua que presta servicio a los viajes mas largos de la red vial. Sirve para grandes
volimenes de transito y velocidades de operacion altas.

-Via arterial: son las vias con acceso privado permitido pero cuya funcion mas
importante es el movimiento del trafico pesado. Esta prioridad se consigue a través de
su disefio geométrico y/o a través de controladores de transito. Dan servicio a viajes

largos y medianos del area urbana.
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Estas vias generalmente forman una red en cuadricula, se conectan con otras vias
arteriales y colectoras con intersecciones a nivel generalmente controladas con
semaforos. Algunas se conectan con las autopistas y vias expresas.

En las ciudades pequefias donde no hay vias expresas o autopistas, las vias arteriales
las sustituyen con bastante eficiencia, hasta que la ciudad crece mucho o el aumento
del tr&fico amerita la construccion de estas vias.

-Via colectora: son vias que dan cierto acceso directo a las propiedades adyacentes
y distribuyen o recogen el trafico de pequefias areas cuyas propiedades son servidas
por vias locales con las que tienen muchas intersecciones. El tréfico es conducido desde
0 hacia vias mas importantes, dan servicio a viajes cortos y desestimula las altas
velocidades con controles de transito o con el disefio geométrico. El ejemplo clasico de
vias colectoras lo constituyen las vias principales de las urbanizaciones.

En las ciudades pequefias, sobre todo en el centro, por ausencia de vias arteriales
apropiadas las vias colectoras absorben el tréfico de ellas de manera ineficiente, ya que
se producen una mezcla de viajes de distinta categoria: viajes largos con deseos de altas
velocidades, viajes cortos y muchos cruces en las intersecciones y muchos vehiculos
buscando estacionamiento 0 acceso a las propiedades adyacentes.

-Via local: son vias cuya funcion principal es dar acceso directo a las propiedades
adyacentes. No hay tréafico de paso, tienen bajas velocidades causadas en algunos casos
por obstaculos colocados a propdsito. EI caso mas especifico de estas vias son las calles
ciegas. De acuerdo a la zona servida, las vias locales se clasifican como: residencial,

industrial, recreacional, comercial.
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Figura 4: Esquema de jerarquizacion de vias urbanas
Fuente: Torres (2009) Manual de vias de comunicacion |
Clasificacion oficial de las vias rurales en Venezuela
El organismo oficial de Venezuela encargado de administrar las vias en el pais es el
Ministerio de Poder Popular para la Infraestructura (Minfra), las cuales se clasifican de

la siguiente forma: (ver figura 5).

[S1sTEMA VIAL |

CONTEXTO NACIDNAL ¥ URBAND]

CONTEXTO URBANG
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CONTEXTO MACIONAL

SISTEMASDE vlas
DISTRIBUDORAS
[MOVILIDAD )

SISTEMAS DE WIAS
DE RCCESD
(ACCESIBILWAD

Figura 5: Sistema vial. Contexto nacional y urbano
Fuente: Torres (2009) Manual de vias de comunicacion |

-Troncales: son las carreteras que favorecen a la integracion nacional y, por

consiguiente, al desarrollo econdmico del pais, proveen la interconexion regional y la
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comunicacion internacional. Tienen altos volumenes de trénsito entre los centros
poblados de mayor importancia del pais.

La simbologia para identificar este tipo de vias en las sefiales colocadas en las
carreteras y en los planos viales es la mostrada en la figura 5, donde se sefiala el nimero
de identificacion de la troncal, siendo el misma a lo largo de todo el territorio nacional,
ademas se sefiala el estado que se esté atravesando y el sentido hacia donde se dirige el
conductor. La numeracion impar son aquellas vias troncales que recorren el pais,
principalmente en sentido este-oeste o viceversa; la numeracion par son aquellas vias
troncales que recorren el pais, principalmente en sentido norte-sur o viceversa. (Ver

figura 7).

ESTE

1 I
COJEDES

———i]

Figura 6: Sefial informativa de via troncal

Fuente: Torres (2009) Manual de vias de comunicacion |

Figura 7: Red de carreteras troncales en el estado Carabobo.

Fuente: Torres (2009) Manual de vias de comunicacion
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-Locales: son carreteras de interés regional, ya que permiten la comunicacién entre
centros poblados y vias de mayor importancia, retunen el transito proveniente de vias
de menor jerarquia. En la figura 6 se muestra, la sefial que identifica a este tipo de via,
la cual es circular, donde se indica el nimero de la via local, el cual es independiente

para cada estado y cuyo nombre se debe colocar en la sefial.
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Figura 8: Sefial informativa de via local.
Fuente: Torres (2009) Manual de vias de comunicacion |

-Ramal: es una via de interés local o regional, que intercomunican a centros
poblados de menor importancia y facilitan el acceso hacia las carreteras principales.
Tiene la funcion de recoger el transito proveniente de asentamientos campesinos, sitios
aislados y centros de produccién. La figura 7 indica la sefial que identifica a los
ramales, la cual es un rombo donde se muestra el nimero el cual es independiente para

cada estado.

Figura 9: Sefial informativa de via ramal.

Fuente: Torres (2009) Manual de vias de comunicacion |
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-Sub-ramal: carretera que proporciona el acceso a fundos, explotaciones y otros
sitios aislados. Cumplen con la finalidad de incorporar al pais regiones completamente
aisladas. No existe una sefial que identifique a este tipo de vias, cada estado tiene una
numeracion independiente, la cual se indica en los planos viales.

-Caminos carreteros: son vias cortas que sirven para dar servicio a caserios,

vecindarios.

2.2.3. Sefalizacion
Segun la Norma Venezolana COVENIN (2002) la sefializacion es “El conjunto de

estimulos que condicionan la actuacion del individuo que los recibe frente a unas
circunstancias” (p.1). Asi pues, la sefializacion sirve de guia para el uso correcto de la
estructura vial; la sefializacion en cuestion se clasifica en dos tipos: vertical y horizontal
(demarcacion), esto segun la funcion que cumplen.

-Sefializacion vertical: Este tipo de sefializacion sirve como elementos para
reglamentar, prevenir o informar, segun Norma Venezolana COVENIN 867-80 de
Sefales para control de transito en calles, carreteras y avenidas (1980). A nivel general,
para zonas urbanas la sefializacion debe estar ubicada de tal manera que se garantice
su correcta visibilidad, tanto de dia como de noche, teniendo en cuenta las condiciones
particulares de la via, dada la importancia de su contenido. Tal como se manifesto, las
sefializaciones verticales pueden cumplir con tres funciones distintas (reglamentar,
prevenir o informar), razén por la cual se acepta su clasificacion en tres grupos
especificos: respectivamente, sefiales de reglamentacion, sefiales de prevencion y
sefiales de informacion (INTT, 2011).

-Sefales de reglamentacion: Notifican a los usuarios de las vias, las limitaciones,
prohibiciones, restricciones que gobiernan el uso de ellas y cuya violacién constituye
en una infraccion penada por la Ley de Transito y Transporte Terrestre y el reglamento
correspondiente en vigencia.

-Sefales de prevencion: Advierten a los usuarios de las vias, la existencia de un
peligro, su naturaleza o situaciones imprevistas presentes en la via 0 en sus zonas

adyacentes.
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-Sefales de informacion: Notifican a los usuarios de las vias, las rutas, destinos,

direcciones, kilometrajes, distancias, servicios y puntos de interés turistico.

2.2.4. Partes de una seccion tipica de una via.
Las vias de comunicacion pueden clasificarse de diversas formas segun su uso,

volimenes de transito, condiciones topograficas, etc. Indiferentemente del tipo de via,
todas comparten elementos comunes entre si (Ver figura 19), los cuales (Monge, 2016)
los clasifica y define de la siguiente manera:

» Derecho de la via: Es la parte del terreno reservada para la construccion,
conservacion, ampliacion y proteccion de carreteras o vias de comunicacion, a su vez
indica que depende fundamentalmente de los requerimientos para satisfacer la
demanda de transito.

e Calzada: Se encuentra definida como aquella zona de la seccidn transversal
destinada a la circulacién segura y comoda de los vehiculos, por lo que establece que
es necesario que su superficie esté pavimentada de forma tal, que sea posible utilizarla
durante el mayor tiempo posible.

» Bermas: Con respecto a este elemento caracteristico de toda via, (Monge, 2016),
la describe como aquella franja lateral, externa a los carriles y que suele utilizarse para
incrementar la seguridad durante las maniobras vehiculares, a su vez eventualmente es
utilizada como estacionamiento provisional.

* Carriles: Lugar de la via por donde viajan y circulan los vehiculos, una via puede
tener uno o mas carriles en cada sentido, debe tener el ancho suficiente para la
circulacion de una sola fila de vehiculos.

*Cunetas: Corresponde a una obra de drenaje propia de una via, sirve para manejar
las aguas provenientes de las laderas altas y ruedan hacia la via por el talud del corte,
son construidas paralelas a las bermas.

*Talud: Lo define como aquella inclinacion dada por el terreno natural para lograr
que sea estable una vez cortado. Esta comprendido entre la cuneta y el terreno natural.

*Rasante y Sub — Rasante: La rasante es la linea de referencia que define los

alineamientos verticales (cota de pavimento acabado) mientras que la sub — rasante
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segun (Monge, 2016) es la linea que determina las cotas de la superficie preparada para

servir de fundacion al pavimento.

Hombén rermal o pere te Bornbes normal o paralte

Pendierte iransvarsd Fendiznie transversal
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Figura 10: Seccion tipica de una via.
Fuente: Universidad Pedagdgica y Tecnoldgica de Colombia (2016).

2.2.5. Ciclovias

Tomando en cuenta los aportes de Cordero (2016) y del Instituto Nacional de
Transporte Terrestre (INTT) (2011), se establece que las Ciclovias son estructuras
viales que se proyectan separadas de los carriles de vehiculos automotores, y cuyos
usuarios prioritarios son los ciclistas. Se diferencian de otros tipos de estructuras de
transito de bicicletas, como las vias compartidas, ciclocarriles y ciclocanales, porque
se ubican sobre la calzada de la via, separada de los demas carriles por una delimitacion

fisica; de alli que se les conozca como estructuras “Segregadas”.

l.-__--. ._ - | |

Figura 11: Esquema de Ciclovia unidireccional.
Fuente: Arrué, Calder6n y Pardo (2017).
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Clasificacion de las Ciclovias.

El “Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo-inclusiva y Guia de
Circulacion del Ciclista” (2017), define que los proyectos de Ciclovias trasladan la
bicicleta, de un elemento de paseo y diversion a un medio de transporte sostenible,
otorgandole un lugar dentro de la calzada, reconociéndose asi como una via accesible,
equitativa, econdmica y sustentable. De esta manera se establecen dos tipos de
Ciclovias:

- Ciclovia por calzada.

Cuando la Ciclovia es desarrollada por la calzada, y se necesite de un ensanche de
la misma o la conservacion de la carpeta asfaltica para ubicarla, esta debera mantener
el paquete estructural de la via en la cual se emplaza. El disefio dependera de la
materialidad de la via.

Al llevar las Ciclovias a la calzada, compartiran espacio con vehiculos de motor con
la intencién de obtener una movilidad compartida, con las garantias de seguridad
pertinentes.

-Ciclovia conectora por acera.

Cuando la Ciclovias de naturaleza conectora se deba emplazar por acera, debe tener
un paquete estructural asimilado a un pasaje. La acera peatonal deber ser
2.2.6. Sefalizacion de Ciclovias

El Instituto Nacional de Transporte Terrestre (INTT) en el Manual Venezolano de
Dispositivos Uniformes (2011), establece que la sefializacion de Ciclovias se realiza
utilizando los mismos dispositivos verticales y horizontales empleados en la
sefializacion de carreteras. El uso correcto de los elementos de sefializacion debera
brindar a los usuarios una circulacion segura, evitando la instalacion de sefiales que
puedan causar distraccion.

- Sefializacion vertical.
A través de lo expuesto por el INTT (2011), son aquellos dispositivos que se instalan

a nivel de via o sobre ella, a través del uso de placas fijadas generalmente en postes o
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estructuras, con la Unica finalidad de transmitir a los usuarios de las Ciclovias las
normas a implementar que buscan prevenir al ciclista sobre las diferentes situaciones
riesgosas que se pueden presentar, reglamentar el uso de la Ciclovia y por Gltimo
informar al ciclista sobre las situaciones del entorno y guiarlo a través de la estructura
vial. (Ver Tabla 1).
Tabla 1: Dimensiones de las Sefializaciones Verticales.

TIPO FORMA TAMANO

CR1 (Reglamentaria) Circular 0,45

CR2 (Reglamentaria)

CR3 (Reglamentaria)

CR4 (Reglamentaria) Rectangular 0,35X0,45

CP1 (Preventiva) Cuadrada 0,45X0,45

CP2 (Preventiva)

TIPO FORMA TAMANO
CL1 (Informativa) Cuadrada 0,35x0,35
Rectangular 0,15x0,20
CL2 (Informativa) Rectangular 0,35x0,45
CL3 (Informativa) Rectangular 0,60x0,35

Fuente: INTT (2011).
- Sefalizacion Vertical Preventiva (CP): Tienen por objeto advertir al usuario

sobre la proximidad de una condicion peligrosa. Estas sefiales se identifican con el
cddigo general CP. Deberan ubicarse con la debida anticipacion, de manera que los
ciclistas tengan el tiempo adecuado o suficiente para percibir e identificar la condicion
peligrosa (Ver tabla 2).
Tabla 2: Sefializacion Vertical Preventiva.
NOMBRE DESCRIPCION TEORICA DESCRIPCION
GRAFICA
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Vehiculos en la Se utilizara para indicar a los
via (CP1) ciclistas la presencia de un cruce

de vehiculos en la ciclovia.

Descenso Indica a los ciclistas el inicio de
peligroso (CP2)  una bajada peligrosa. Advierte al
conductor la proximidad de un

descenso que puede incrementar

hasta condiciones peligrosas.

“Ciclistas” ¢ (P4 - 7a), se utilizara para advertir a
“Cruce de los conductores que en el tramo que

Ciclistas” (P4 comienza, encontrardn ciclistas en

-7 la via, 0 bien la proximidad de un

cruce de ciclistas.

(P4 - 7b), se utilizard para indicar a

los conductores de vehiculos a
motor la presencia de un cruce de
ciclistas en la via por la cual estan
circulando.

Fuente: INTT (2011.)

-Sefializacion Vertical Reglamentaria: Asi mismo, el INTT (2011). Explicé que
estas sefiales tienen por objeto indicar a los usuarios de las ciclorrutas las limitaciones,
prohibiciones o restricciones sobre su uso, a su vez pueden ser utilizadas para regular
el trénsito en las Ciclovias cumpliendo con las caracteristicas técnicas establecidas en

el Capitulo 2 del Manual Venezolano de Dispositivos Uniformes para el Control de
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Transito, Seccion 2.2 “Sefiales de Reglamentaciéon”. Estas sefiales seran colocadas
normalmente en aquellas localidades donde se requiera la reglamentacién, evitando el
uso excesivo de las mismas; el mensaje de la sefial indicard claramente los requisitos
impuestos. Se dimensionan de acuerdo al tipo de via donde se vayan a instalar o el tipo
de via donde se encuentre la cicloruta, con el objetivo de que tengan la visibilidad
adecuada segun la velocidad de operacion. Las dimensiones minimas estan establecidas
en la seccion 2.2 del manual anteriormente mencionado, (Ver tabla 3y 4).

Tabla 3: Medidas minimas para sefiales reglamentarias

TIPO DE VIALIDAD FORMA DIAMETRO MINIMO
Zona Urbana Circular 0,6
Rectangular 0,70 x 1,00
Octagono 0,60 x 0,60
Triangulo 0,75x0,75x 0,75
Zona Urbana Circular 0,75
Rectangular 0,85x 1,20
Octagono 0,75x0,75
Triangulo 0,90 x 0,90 x 0,90
Autopistas 'y  Vias Circular 0,9
expresas Rectangular 1,00 x 1,40
Octagono 0,75x0,75
Tridngulo 0,90 x 0,90 x 0,90

Fuente: Capitulo 2 “Manual Venezolano de Dispositivos Uniformes para el Control de Transito”

(2011).
Tabla 4: Sefalizaciones Verticales Reglamentarias
NOMBRE DESCRIPCION DESCRIPCION
TEORICA GRAFICA
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“Conserve su
derecha” (CR1)

Descenso

peligroso (CP2)

“Prohibido
llevar
mascotas”
(CR3)

NOMBRE

“Ciclistas
circular  solo
por el canal
establecido”
(CR4)

Notifica a los ciclistas
que deben conservar la
derecha al circular por la
Ciclovia.

Indica a los ciclistas el
inicio de wuna bajada
peligrosa. Advierte al
conductor la proximidad
de un descenso que
puede incrementar hasta
condiciones peligrosas.
Esta sefial se utilizara
para notificar a los
usuarios de las Ciclovias
la prohibicion de llevar

mascotas.

DESCRIPCION
TEORICA

Las sefiales de la serie
CR4 se utilizan para
definir 'y regular la
circulacion  solamente
del ciclo-canal
establecido, en el sentido
del flujo vehicular o en

contraflujo.
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Fuente: Basado en Sefializacion de Ciclovias/ Instituto Nacional de Transporte (2011).

Sefializacién Vertical Informativa: son dispositivos de control de transito que
buscan identificar las vias e indicar las rutas, destinos, direcciones, kilometrajes,
distancias, servicios y cualquier punto de interés con el propdsito de orientar y guiar al
usuario de la Ciclovia para que pueda llegar a su destino en la forma maés directa y
segura posible, (Ver tabla 5).

Deben implementarse siguiendo los lineamientos planteados por el INTT (2011) en
la seccion 2.4 (Capitulo 2), del manual publicado por el organismo en cuestion, estas
sefiales al igual que las preventivas y reglamentarias forman parte integral del
mobiliario de una Ciclovia, por lo que es de gran importancia tomar en cuenta su
ubicacién y que estas puedan cumplir con el objetivo por el cual fueron disefiadas; de
lo contrario pudiesen generar confusion, retrasos y accidentes

Tabla 5: Sefializaciones Verticales Informativas.

NOMBRE DESCRIPCION DESCRIPCION
TEORICA GRAFICA
“Direccion de | Se utiliza para

Ciclovia” (CL1) orientar a  los
ciclistas hacia el

inicio de una

ciclovia. o para
indicar el cambio de
direccion en la

misma.

“Localizacion de | Indica a los ciclistas
estacionamiento de | la localizacion del &
bicicletas” (CL2) estacionamiento de

dichas bicicletas.
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“ldentificacion de | Se encargara de

Ciclovia” (CL3)” indicar el codigo de

la ciclovia (% E

Fuente: Manual Venezolano de Dispositivos Uniformes para el Control del Transito (2011).

En proyectos cicloviales como el desarrollado, deben considerarse las
sefializaciones, las cuales deben ser elaboradas segun como se presenta en el Capitulo
6 de “Sefializacion de ciclorrutas” (2011):

- Cruceta soldada en tubo galvanizado de 2” de diametro, cortes en forma de boca
de pescado.

- Base soldada al tubo, suministrada con el poste y fabricada en platina de %y
didmetro de 20cm, con carteles en cuatro lados.

- Dado de anclaje con concreto de 250 kg/cm2 y 50 cm de profundidad.

- El refuerzo en el dado de anclaje debe contener 4 varillas verticales con amarres
horizontales en varilla, empotradas dentro del concreto.

- Sefializacion Horizontal.

Esta conformada por simbolos, flechas, lineas y letras que se pintan sobre el
pavimento y en estructuras de la via o adyacentes a ella. También podréa colocarse otros
elementos que permitan regular o canalizar el transito vehicular. Arrué et al (2017) en
el Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo — Inclusivay el (INTT, 2011),
las definen como las encargadas de establecer los espacios de circulacion de los
ciclistas e indicar a cada uno de los usuarios el sentido de circulacion, la ruta a seguir
en las intersecciones (semaforizadas o no semaforizadas) y los puntos o espacios de
detencion a través de la demarcacion de un pictograma o simbolo de la bicicleta. De
esta forma establecen algunos ejemplos de sefializaciones horizontales:

Lineas Longitudinales: (INTT, 2011), se emplean para delimitar los espacios de los

flujos de circulacidn, ya sea que se mantengan continuos o se separen y asi establecer
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zonas con o sin prohibicién de adelantar o girar; a su vez delimitan vias de uso
exclusivo para determinados vehiculos, por ejemplo, vias para bicicletas.

En el Manual Venezolano de Dispositivos Uniformes para el control de Transito
definen algunos ejemplos de lineas longitudinales, entre las cuales se mencionan:

-Lineas Centrales: Son lineas segmentadas de color blanco para separar los flujos
de circulacién, tendran un ancho de 0,10 m utilizando pintura retrorreflectiva.

-Lineas de Carril: (INTT, 2011), se implementaran cuando existan varios carriles de
circulacion en un mismo sentido, para delimitarlos es necesario realizar una linea
blanca con las siguientes dimensiones, (Ver figura 12).

-Longitud del segmento pintado: 1,20 m, Longitud del espacio sin pintar: 2,00 m.
Por lo general se usan a lo largo de los bordes del pavimento con el objetivo de

mantener a los vehiculos alineados.

Figura 12: Lineas centrales y de carril.
Fuente: Instituto Nacional de Transporte Terrestre (2011).

- Lineas de Canalizacion: Analizando lo expresado por el (INTT, 2011), se aplicaran
a lo largo de toda la Ciclovia para separarla del transito automotor cuando la calzada
es compartida. En algunos casos excepcionales cuando haya la necesidad de
implementar corredores de Ciclovias en contraflujo, se utilizaran lineas contintas
instalando a lo largo de ellas tachones o prismas de concreto.
- Lineas de Bordes de Pavimento: Se utilizan para indicar el borde exterior de la
calzada y para separar la calzada de circulacion de bicicletas (Ciclovia o calzada
Ciclovia) diferenciandose de la acera o el sendero peatonal.
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Demarcaciones de transicion en el ancho de pavimento (INTT, 2011), cuando la
Ciclovia esté en transicidn y se reduzca el nimero de canales, se emplean este tipo de
lineas (Ver Figura 13). En transiciones de ancho del pavimento no son suficientes las
lineas de demarcacion, para encarrilar el transito con seguridad a traves de ellas, es
indispensable implementar sefiales verticales, lineas de borde y un minimo de 4 flechas
de terminacion de carril. La longitud de la demarcacidn en la transicion estard dada por
la expresion: L= 0,6*A*V
L: Longitud en metros.

A: Ancho de la Ciclovia a reducir.
V: Velocidad del 85% de los ciclistas, o en su defecto, velocidad de disefio en
Km/h.

Figura 13: Demarcacion de Transicion.
Fuente: Instituto Nacional de Transporte Terrestre (2011).

-Demarcacion en los cruces de Ciclovia: Para demarcar los cruces de Ciclovias en
intersecciones, se utilizan cuadrados de 40 cm de lado, separados entre si 40 cm, a lo
largo del cruce. Cuando se requiera definir prioridades, se complementan los cruces
mediante la demarcaciéon de tridngulos que indique la prioridad.

-Demarcacion de aproximacion a obstrucciones: En cuanto a este tipo de
demarcaciones el (INTT, 2011) considera como obstaculos aquellas estructuras de
soportes de puentes, las islas de refugio, los separadores que sobresalgan de la
superficie del pavimento, las islas de canalizacion o cualquier objeto que pueda

interferir la circulacion continua en distintas y determinadas zonas.
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-Flechas: Son marcas en el pavimento que indican los sentidos de circulacién de los
ciclistas, y se utilizan como dispositivos de reglamentacion (Ver figura 14). Se ubican
en las intersecciones a una distancia de 2 metros antes de la linea de “PARE”. Cuando
las intersecciones estén separadas por mas de 300 metros entre si, la flecha debera

repetirse cada 150 metros.

Figura 14: Flechas.

Fuente: Instituto Nacional de Transporte Terrestre (2011).

-Lineas Transversales: ElI INTT (2011), indica que son aquellas empleadas
especialmente en las intersecciones con la intencion de demarcar sendas destinadas al
cruce de peatones o de bicicletas, estas se disponen del lado mas angosto de la vialidad.
De acuerdo con lo expuesto por el INTT, en su manual publicado en el 2011, deben
implementarse las siguientes demarcaciones transversales:

-Demarcacion de la linea “PARE”: Esta demarcacion se utilizard en las
intersecciones para indicar al usuario el sitio donde debe detenerse, ante la sefial de
reglamentacion o la indicacion roja del seméaforo, de acuerdo con el manual realizado
por el (INTT, 2011).

Consiste en una franja continua de 40 cm de ancho ubicada a 120 cm de la
demarcacién de pasos peatonales cuando exista la sefial de “PARE”. Todo esto con fin
de evitar conflictos entre el trafico automotor y las bicicletas, en las intersecciones
semaforizadas, la linea de “PARE” de los vehiculos estara ubicada a 2 metros antes del
paso peatonal, con el fin de recibir la luz verde para girar.

Demarcacion de pasos peatonales en Ciclovias: sefiala la trayectoria que deben

seguir los peatones al atravesar una Ciclovia. Se utilizardn lineas continuas y paralelas
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de color blanco, colocado en forma de cebra y perpendicular a la trayectoria de los
peatones (Ver figura 15).

Figura 15: Demarcacion de la Linea de “Pare” y pasos peatonales.
Fuente: Instituto Nacional de Transporte Terrestre (2011).
- Simbolos y Letras.

Se emplean para guiar y advertir al usuario, asi como para regular la circulacion. Se
adopta en este tipo de demarcacion, los triangulos de ceda el paso, el simbolo de
bicicletas y la palabra “PARE”. Tanto las letras como los simbolos tendrdn que
prolongarse en el sentido del desplazamiento del transito, de manera que la posicion
del ciclista no interfiera con la visibilidad del simbolo, lo cual implica la pérdida de
lectura en los mensajes. La demarcacion de las Ciclovias se complementard con un
pictograma de bicicleta de color blanco en el pavimento con la finalidad de enfatizar la
utilizacion de la misma (INTT, 2011).

Tratamientos en intersecciones no semaforizadas: Con respecto al tratamiento en
intersecciones no semaforizadas el Manual Venezolano de Dispositivos Uniformes
para el Control de Transito (INTT, 2011) establece que la infraestructura de las
Ciclovias tiende a generar diferentes conflictos entre los usuarios, podemos mencionar:
-Conflicto Vehiculo - Ciclista.

-Conflicto Vehiculo — Peaton.
-Conflicto Peaton — Ciclista.

Estos conflictos se generan por el hecho de que, al inicio y terminacion de cada
cuadra, confluye el paso de los vehiculos, ciclistas y peatones (Ver Figura 16), los
cuales deben compartir un espacio de la interseccion, lo que requiere sefializarse para

dar el acceso ordenado a cada usuario con el fin de reducir el riesgo de accidentes. En
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aquellas intersecciones no semaforizadas donde se otorga preferencia a las Ciclovias,
se deben tomar en cuenta que el nivel de estas no baja a la cota de la calzada, lo que
genera la necesidad de construir una plataforma sobre la calzada que eleva el nivel de

esta a la altura de la Ciclovia.
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Figura 16: Conflictos y Tratamientos en intersecciones no semaforizadas.
Fuente: Instituto Nacional de Transporte Terrestre (2011).

Tratamientos en intersecciones semaforizadas: Para tales efectos el (INTT, 2011)
sugiere que, en el paso de las Ciclovias por intersecciones semaforizadas, es necesario
el analisis del tiempo que tarda el ciclista en atravesar la interseccion y las pérdidas de
capacidad de la interseccion con el fin de garantizar el paso seguro de los ciclistas, (Ver
figura 8). Es importante tomar en cuenta los siguientes criterios basicos:

-El tiempo en la fase verde del seméaforo para el paso de ciclistas, como minimo,
deberéa corresponder al tiempo dado para el cruce de peatones.

-Cuando el tiempo en la fase verde del semaforo para el cruce de peatones hasta la
mitad de una via divisoria no permita el cruce total de los ciclistas, se debera garantizar
por lo menos un separador lo suficientemente amplio para la acumulacion de bicicletas
mientras el seméaforo autoriza completar el cruce.

-Se deberan semaforizar o sefializar los giros de los ciclistas en conflicto con los

vehiculos y viceversa.
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Figura 17: Conflictos y Tratamientos en intersecciones semaforizadas.

Fuente: Instituto Nacional de Transporte Terrestre (2011).
2.2.7. Elaboracion de una Ciclovia

Todo proyecto de Ciclovias debe regirse por 6 principios de disefio que buscan
asegurar su uso continuo en el tiempo de la manera méas adecuada y asi tener la
capacidad de atraer nuevos usuarios constantemente. Estos principios que se muestran
a continuacion deben estar presentes tanto en un tramo como en toda la red Ciclovial,
asi lo indica SERVIU METROPOLITANO (Ministerio de Vivienda y Urbanismo de
Santiago de Chile) en el Capitulo 4 del Manual “Disefio y Ejecucion de Ciclovias”.
(Ver figura 18).

Segura: Se debe evitar al maximo los conflictos con el transito motorizado, de esta
manera protegiendo al usuario; para esto se debe prestar especial atencidn en los puntos
de conexiones, cruces, intersecciones y areas de estacionamientos. De igual manera se
debe asegurar la lectura clara del trazado de la Ciclovia, no solo por el ciclista sino
también por todos los usuarios de la red vial.

Conexa: Resulta muy importante que este tipo de estructuras viales incluyan
interconexiones o estén enlazadas con otras rutas del sistema vial o centros de
atraccion, para asegurar la union origen — destino y garantizar que esta funcione como
un sistema complementario a los deméas medios de transporte.

Coherente: Se refiere a la continuidad en el trazado, en la cantidad y claridad de
sefializaciones y demarcaciones presentes, con la intencion de lograr un sistema que

sea lo mas integral posible y con una facil lectura para todos los usuarios.
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Directa: Influye directamente en los tiempos de viaje y esta orientado a evitar
paradas y recorridos innecesarios, obteniendo el camino més adecuado por donde se
pueda llegar al lugar de destino en el menor tiempo posible.

Cdmoda: Esta relacionado a la eleccion de la geometria de la via, materialidad de
pavimentos y seleccion vegetal para este tipo de proyectos, por lo que se debe asegurar
un desplazamiento tranquilo y agradable al usuario de la misma.

Atractiva: Es la imagen urbana que proyecta la Ciclovia, un espacio bien
iluminado, seguro socialmente, asociado a centros de atraccion o areas verdes,

mobiliario urbano y una arborizacion acorde que provea de sombra.

Figura 18: Disefio Ciclovial.
Fuente: Jaime G (2015)
La bicicleta es un vehiculo liviano, versatil y que no demanda mucho espacio para

la circulacién. Sus dimensiones y caracteristicas, pueden variar y estas deben ser
consideradas para la definicion de las secciones o franjas de circulacion de toda
Ciclovia.

De igual forma, Arrue eat al (2017), concluyeron que, para determinar el espacio
necesario para la circulacion en bicicleta, es necesario considerar tanto el tamafio del
vehiculo, como el espacio necesario para el movimiento del ciclista, es decir, el
conjunto cuerpo — vehiculo; asi como el desplazamiento durante el pedaleo. En
condiciones normales un ciclista necesita un ancho de 1.00m para poder mantener el
equilibrio durante el manejo, sin embargo, se deben tomar en cuenta los resguardos

necesarios para la ejecucion de las posibles maniobras que éste pueda realizar; por lo
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gue se debe agregar un espacio adicional de 0.25m a cada lado, lo que hace un total

minimo de 1.50m de ancho. (Ver figura 12).

e

1.

Figura 19: Espacio de Operacidn del Ciclista.
Fuente: Plan Maestro de Ciclovias de Limay Callao.

Arrle eat al (2017), en el Manual de Criterios de Disefio de Infraestructura Ciclo —
Inclusiva y Guia de Circulacion del Ciclista, también establecieron las dimensiones
para las Ciclovias tomando en cuenta el sentido o direccion (Unidireccional y
Bidireccional):

Ancho de la Ciclovia (Unidireccional): Como se ha sefialado anteriormente, el
ancho recomendado para que un ciclista se desplaza con comodidad en una Ciclovia es
de 1,50m; de igual forma es necesario establecer una distancia adicional tanto para la
comodidad de la circulacion en paralelo (dos ciclistas), como para adelantamientos o
rebases; por lo que se recomienda un ancho de 2.0m. (Ver figura 13).
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Figura 20: Dimensiones de una Ciclovia Unidireccional.

Fuente: Plan Maestro de Ciclovias de Limay Callao.
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2.2.8. Topografia:

Pérez y Merino (2010) explicaron a la topografia como “La disciplina o técnica que
se encarga de describir de manera detallada la superficie de un determinado terreno”.
La disciplina tipografica resulta ser de una enorme utilidad para ciencias como la
ingenieria. Donde se realiza mediciones de angulos y distancias en espacios de terrenos
reducidos lo cual se desprecia el efecto curvo de la tierra, trabajando solo con el plano
de ortogonales de direccion X (eje de las abscisas) y Y (eje de las ordenadas), para
luego procesarlas y obtener coordenadas, volumenes, areas, direcciones y elevaciones

en forma numérica y grafica, dependiendo del nivel de estudio efectuado.

2.2.9. Disefio Geométrico

A partir de lo expuesto por Pérez (2010), el disefio geométrico de estructuras viales
es una técnica propia de la ingenieria civil que conlleva el trazado de secciones de la
vialidad sobre el terreno donde se plantea su materializacion. Para poder obtener un
disefio geometrico Optimo es necesario trabajar en funcion de una gran cantidad de
factores que definen, en conjunto, las condiciones a las cuales estara expuesta la
estructura vial, entre los que resaltan la topografia, hidrologia y geomorfologia del
terreno, junto con las caracteristicas de los usuarios y medios de transporte circulantes,
tal como indican Pérez (2010); Arrué, Calderon y Pardo (2017).

Siendo asi, y especificamente hablando de las secciones viales sobre el plano
horizontal (en concordancia con el alcance establecido para investigacion
desarrollada), los espacios en cuestion son proyectados mediante combinaciones
sucesivas de tramos rectos y curvas horizontales; estas Gltimas se dividen en segmentos
curvos circulares o curvas de transicion, ambas analizadas en detalle a continuacion.

Curvas circulares: Emplean uno o varios arcos de circunferencia para enlazar tramos
rectos adyacentes, dando continuidad al alineamiento vial. Pueden ser de dos tipos,
segun la cantidad de arcos utilizados: “Curvas circulares simples”, las cuales constan

de un solo arco de circunferencia, tangente a las rectas a unir, o “Curvas circulares
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compuestas”, las cuales presentan la particularidad de enlazar mediante dos 0 mas
secciones curvas.

Para casos donde se requiera de radios de curvatura de corta longitud, se emplean
las curvas circulares simples (ver Figura 21), pues permiten cubrir las distancias
necesarias mediante un solo arco circular, bien se trate de curvas individuales o
dispuestas de manera revertida; tal condicién se presenta cuando se hacen coincidir el
punto Curva-Tangente (CT) de una primera curva con el punto Tangente-Curva (TC)
de otra posterior, dado que los arcos en cuestion tienen concavidades contrarias vy,
ademas, existe menos de 35.00 metros (m) de distancia entre los puntos referidos. En

todo caso, aplican las formulaciones que se indican a continuacion.

Figura 21: Representacion esquematica de una curva circular simple.
Fuente: Medina y Marin (2019).
Formulaciones:

tan tan <
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B

cos cos <?C> = E=[R sec <?C>] R = R[sec <?C> 1]

cos cos <7C> =—% F=R |[R cos <7C>] =R[1 cos <7C>]

2n R_360° 2w R_C
Ic C T 360°

+

ST

~ =

Leyenda

T: Tangente de curva circular.
R: Radio de curvatura.

CL: Cuerda Larga.

E: Externa.

F: Flecha.

Lc: Longitud de curva circular.

-Curvas de transicion: Su propdsito es generar un canal de desincorporacion
vehicular que se adapte a la trayectoria de los usuarios de manera segura y cémoda,
mediante un trazado de secciones revertidas que siempre respondan a la velocidad de
aproximacion y al ancho requerido para el espacio (Barboza,1997). En tal sentido,
dicho autor recomienda la utilizaciébn de pardbolas revertidas, puesto que su
comportamiento (como curvas de segundo grado) permite lograr una transicién mas
fluida, siendo replanteadas a partir del borde de la calzada preexistente con la

formulacién que se presenta.(Ver figura 22)
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Figura 22: Representacion esquematica de una pardbola invertida de
transicion.
Fuente: Barboza (1997).

Formulacion:
y2=a {1 |2 (LTL_TXZ)Z]} para x2 LZ—T
Leyenda:

y2: Ancho transicién en un Punto 2 cualquiera.
a: Ancho total de la transicion.
LT: Longitud total de transicion.

x2: Longitud de transicion en un Punto 2 cualquiera.

Para efectos de practicidad y facilidad constructiva, Barboza (1997) presenta
valores estandarizados de transiciones segun el ancho de desfase del borde externo de
la vialidad, resultado directo de la implementacion del canal de desincorporacion.
Resulta comun la condicion expuesta (Ver Figura 23), asociada a un desplazamiento
de borde externo de 3.00m y longitudes totales de transicion entre 20.00-60.00m.

LT=20.00m LT=30.00m  LT=40.00m LT=50.00m LT=60.00m
X y X y X y X y X y
5.00 0.38 5.00 0.17 10.00 0.38 10.00 0.24 10.00 0.17
10.00 150 10.00 0.67 1500 0.84 20.00 0.96 20.00 0.67
1500 262 15.00 150 20.00 150 25.00 150 30.00 1.50
20.00 3.00 20.00 233 2500 216 30.00 2.04 40.00 233
25.00 2.83 30.00 262 40.00 2.76 50.00 2.83
30.00 3.00 40.00 3.00 50.00 3.00 60.00 3.00

Figura 23: Coordenadas para replanteo de parabolas revertidas para transicion.
Fuente: Barboza (1997)
Elaborado por: Medina y Marin (2020).
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2.2.10. Pavimento

Para Crespo, (2007) el pavimento representa la superestructura de toda obra vial, el
cual se dispone sobre la subrasante del terreno con la finalidad de mejorar su capacidad
de soporte ante las cargas asociadas al flujo vehicular y peatonal, ademas de proveer
de una superficie que brinde seguridad y comodidad a los usuarios en circulacion.
Considere esta idea, y basandose en lo que el autor citd, se afirma que las
especificaciones de un pavimento, a nivel estructural, depende de las condiciones de
servicio estimadas para el mismo. Se habla entonces de pavimentos rigidos, con una
capa de rodadura de concreto hidraulico que resiste los esfuerzos recibidos, y de
pavimentos flexibles, en los que se trabaja con asfalto en la superficie de rodamiento
para asi transmitir parte de los esfuerzos hacia el suelo de cimentacion. En referencia a
los pavimentos flexibles, estos se implementan en casos donde la subrasante vial cuenta
con una resistencia adecuada, demostrando potencial de uso en combinacion con capas
de material granular interpuestas respecto a la capa de rodadura. De alli que se
estructuren de la siguiente manera:

-Capa de rodadura asféltica: Es una carpeta de material pétreo, cuya terminacion
debe favorecer la circulacion de los usuarios y el drenaje de las aguas de escorrentia, a
la vez que se transfieran a las capas inferiores los esfuerzos asociados a la carga
vehicular y peatonal recibida.

-Base granular: Conformada por material de alta resistencia, se dispone sobre la
subbase 0, en su defecto, la subrasante para transmitir efectivamente a estas los
esfuerzos que recibe de la carpeta superior, disipando tensiones de forma uniforme.

-Subbase granular: Se coloca en aquellos casos donde se debe aislar la subrasante
de la base granular, dado que se prevé que el terreno de cimentacion sufra
modificaciones volumétricas que pudiesen afectar la humedad y, por lo tanto, la
resistencia del material adyacente sefialado. Igualmente es empleada cuando,
econdémicamente, es necesario reducir el espesor de la base granular, por medio de una
capa de material menos rigido que también cumpla las funciones de transmision de

esfuerzos.
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-Subrasante: Constituye la infraestructura del pavimento, hacia el cual se

transmitiran los esfuerzos recibidos, aprovechando su resistencia.

Pavimentos flexibles

Seccién Transversal:

Ri?o de Sello Riego de Impregnacion
opcional

-

1 5-10cm
1 10-30cm

B 10-30cm
20-50cm

Figura 24: Estructuracion de pavimento flexible.
Fuente: Camara de comercio del cemento (2014)

Dicha configuracion resulta favorable bajo condiciones de carga repetitiva (es decir,
vialidades de alto flujo vehicular y peatonal), cuando se requiera de drenaje transversal
de las aguas de escorrentia (a traves de los vacios del material granular) y donde se
admitan ciertas deformaciones en la estructura sin comprometer su estabilidad ni
funcionalidad, siempre cumpliendo con los seis propositos establecidos por Crespo
(2007): (a) resistir y distribuir de forma adecuada las cargas recibidas, (b) impedir la
infiltracion de aguas de escorrentia, (c) mantener su integridad ante los efectos de la
circulacion vehicular y peatonal, (d) soportar los embates ambientales, (e) favorecer el
transito seguro y cémodo de los usuarios, y (f) adecuarse al terreno ante deflexiones

previstas sin sufrir deterioro ni incurrir en fallas.

2.2.11 Tipos de pavimentos
En su misma resefia, Giordani y Leone (s.f) especificaron que usualmente existen 2

tipos de elementos diferentes dependiendo de su uso: el pavimento asfaltico (flexible)
y el pavimento hormigonado (rigido).
Pavimento flexible: Se constituye por unas capas delgadas de mezcla asféltica
sobre una capa de base y una capa de sub-base, esta usualmente constituidas

por material granular grueso o fino. Estas bases descansan sobre la subrasante,
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la cual es la capa compactada del suelo. Puede estar sometido a las condiciones
de la naturaleza t a los esfuerzos maximos que producen los vehiculos por la
carga proyectada hacia el suelo. Este tipo de pavimento es considerado
impermeable, las sub-bases son las que se encargan de transmitir las fuerzas
hacia el suelo y sirven como colaborador del drenaje de las aguas del subsuelo.
Pavimento rigido: Son los que se integran por una losa (capa estructural) de
concreto que se apoya en una capa de grava (rocas trituradas); esta capa
descansa en una superficie de suelo compactada llamado subrasante, de la
misma manera que el pavimento flexible. La resistencia que puede ofrecer este

tipo de estructura depende de la composicion del concreto.

2.2.12 Fallas en pavimentos
Los pavimentos sufren defectos debido a distintas causas, las posibles fallas pueden

ser: los baches, grietas transversales, grietas longitudinales, ahuellamiento, fisuras, piel
de cocodrilo, entre otras.
Baches y huecos
Los huecos son depresiones pequenias en la superficie del pavimento, usualmente
con didmetros menores que 0,90 m. Por lo general presentan bordes aguzados y lados
verticales en cercanias de la zona superior. El crecimiento de los huecos se acelera por
la acumulacién de agua de lluvia dentro del mismo. Los huecos se producen cuando el
trafico arranca pequefios pedazos de la superficie del pavimento. Con frecuencia los
huecos son dafios asociados a la condicion de la estructura y no deben confundirse con
desprendimiento. Cuando los huecos son producidos por piel de cocodrilo de alta
severidad deben registrarse como huecos.
Exudacion
La exudacion es una pelicula de material bituminoso en la superficie del pavimento,
la cual forma una superficie brillante y reflectiva que usualmente llega a ser pegajosa.
La exudacién puede ser originada por exceso de asfalto en la mezcla, exceso de
aplicacion de un sello asfaltico, bajo contenido de vacios de aire en la mezcla. La

exudacion ocurre cuando el asfalto llena los vacios de la mezcla en medio de altas
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temperaturas ambientales, emerge y entonces se expande en la superficie del
pavimento. Manual de evaluacién de pavimentos (2009).
Grietas de borde
Las grietas de borde son paralelas y generalmente estan a una distancia entre 0.30 y
0.60 m del borde exterior del pavimento. Este dafio puede originarse por debilitamiento
debido a condiciones climéticas de la base o de la subrasante en sectores proximos al
borde del pavimento, por falta de soporte lateral o por terraplenes construidos con
materiales expansivos. El deterioro de la falla de borde se acelera por el efecto de las
cargas de transito. En algunos casos se puede llegar a producir pérdida del material por
disgregacion.
Grietas Transversales y Longitudinales
El Manual de evaluacion de pavimentos (2009) define las grietas longitudinales
como grietas paralelas al eje del pavimento que pueden ser causadas por una junta de
carril del pavimento pobremente construida, una contraccion de la superficie de
concreto asfaltico debido a bajas temperaturas o al envejecimiento del asfalto o una
grieta de reflexion causada por el agrietamiento bajo la capa de base, incluidas las
grietas en losas de concreto de cemento Portland, pero no las juntas de pavimento de
concreto. Las grietas transversales se extienden a traves del pavimento en angulos 42
aproximadamente rectos al eje del mismo.
Grietas de fatiga o piel de cocodrilo
Las grietas de fatiga o piel de cocodrilo son una serie de grietas interconectadas
cuyo origen es la falla por fatiga de la capa de rodamiento bajo accion repetida de las
cargas de transito. El agrietamiento se inicia en el fondo de la capa asfaltica (o base
estabilizada) donde los esfuerzos y deformaciones unitarias de tension son mayores
bajo la carga de una rueda. La piel de cocodrilo se considera como un dafio estructural
importante y usualmente se presenta acompafado por ahuellamiento.

Bacheo 0 zanjas reparadas

44



Un bache es un area de pavimento la cual ha sido reemplazada con material nuevo
para reparar el pavimento existente. Un bache se considera un defecto, no importa que
tan bien se comporte (usualmente, un area bacheada o el area adyacente no se
comportan tan bien como la seccion original de pavimento).

Ahuellamiento

El ahuellamiento es una depresion en la superficie de las huellas de las ruedas. Puede
presentarse el levantamiento del pavimento a lo largo de los lados del ahuellamiento,
pero, en muchos casos, éste sélo es visible después de la lluvia cuando las huellas estan

Ilenas de agua.

2.2.13. Drenaje

Pérez y Gardey (2010). “Drenaje es un término que hace referencia a la accion y
efecto de drenar. Este verbo, a su vez, significa asegurar la salida de liquidos o de la
excesiva humedad por medio de cafierias, tubos o zanjas. Para la ingenieria y el
urbanismo. El drenaje es un sistema de tuberias interconectado que permite el desalojo
de los liquidos pluviales o de otros tipos” Atendiendo a tales ideas y sobre la base de
lo expuesto por los autores citados, se afirma que el sistema de drenaje de la carretera
en el proyecto es un paso importante para proteger el medio ambiente porque tiene las
siguientes ventajas: por ejemplo, un sistema de drenaje sanitario que puede tratar los
liquidos utilizados para tratar casas o industrias, y luego puede llevarse a sus cursos de

agua y continuar desarrollandose su Ciclo hidrolégico no contaminado.

2.2.14. Tréfico

Segun la Real Academia de la Lengua se define como Tréafico al * Movimiento o
transito de personas, mercancias, etc. por cualquier medio de transporte”. Ademas
podemos definir mas concretamente este término, acotando el campo de la educacion
y seguridad vial desde dos puntos de vista: el fisico y el juridico. Desde el punto de
vista fisico se puede definir como "el desplazamiento de personas, animales o vehiculos

por las carreteras, calles y caminos.”
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Desde el punto de vista juridico podriamos decir que el trafico es "el transito de
personas, animales y vehiculos por las vias publicas y de uso publico, sin mas
limitaciones que las establecidas en la legislacion sobre trafico, circulacion de

vehiculos a motor y seguridad vial."”

2.2.15 Relacion fundamental de transito
La relacion fundamental del transito: V = U x D, se cumple para un tramo de via

cuando la velocidad y densidad son uniformes o cuando se trata de valores promedio
de muchas mediciones de dichas variables, ya que si se trata de utilizar valores

instantaneos se obtendrian resultados erréneos.

2.2.16. Hora Pico

Ordofiez (2009) a través de la Aplicacion del Manual de Capacidad de Carreteras
(HCM) VERSION 2000, expone que el transito de la hora pico, recoge la necesidad de
referir el disefio de la estructura vial no a la hora maxima que pueda ser registrada en
un afo, sino a una hora intermedia que permita admitir cierto grado de tolerancia a la
ocurrencia de demandas horarias extremas, las cuales podrian quedar insatisfechas o
con menores niveles de comodidad para la conduccién.

La relacion entre el volumen horario y la maxima razon de flujo, se define como el
Factor de Hora Pico (FHP), Ejemplo: Un FHP bajo es caracteristico de condiciones
rurales y factores altos son condiciones tipicas de entornos urbanos y suburbanos. Se
expresa en la siguiente ecuacion:

Volumen Horario

FHP =
Ve / r

Para periodos de 15 minutos la ecuacion se convierte:

FHP =

4 V15

Donde:
V es el volumen horario (Veh/hr)

V15: es el volumen maximo en 15 minutos de la hora.
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Tabla 6: Determinacion del volumen de transito en intervalos de 15 min.

INTERVALO DE VEHICULOS RAZON DE
TIEMPO FLUJO
4:00-4:15 PM 1000 4400
4:15-4:30 PM 1100 4400
4:30-4:45 PM 1200 4200
4:45-5:00 PM 900 00:00
4:00-5:00 PM Total: 4200 Volumen Horario
Veh/hr=

Fuente: Aplicacion del Manual de Capacidad de Carreteras (HCM) Ordofiez (2009).

2.2.17 Seccion Transversal
Segun Agudelo Ospina (2002), la seccidn transversal de una carretera corresponde

a un corte vertical normal al eje del alineamiento horizontal, definiendo la 24 ubicacion
y dimensiones de cada uno de los elementos que conforman dicha carretera en un punto
cualquiera y su relacion con el terreno natural.

Los elementos que conforman la seccidon transversal de una via y sus
correspondientes dimensiones deben tener en cuenta aspectos como la importancia de
la via, voliumenes de transito y composicion, la velocidad de disefio, las condiciones
del terreno, los materiales por emplear en las diferentes capas de la estructura de
pavimento y la disponibilidad de recursos econémicos.

La seccion transversal tipica adoptada influye en la capacidad de la carretera, en los
costos de adquisicion de zonas, en la construccién, mejoramiento, rehabilitacion,
mantenimiento y en la seguridad y comodidad de los usuarios. Quiere decir, que la
seccion transversal de una carretera puede cambiar por tramos a lo largo del proyecto,
dependiendo de como sea el comportamiento de los factores que la definen.

» Ancho de zona o derecho de via.

Corresponde a la franja de terreno destinada a la construccion, mantenimiento,

futuras ampliaciones de la via, servicios de seguridad, servicios auxiliares y desarrollo

paisajistico. El ancho de zona minimo depende basicamente del tipo de via. Cuando se
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trata de una carretera de doble calzada su ancho minimo es de 30 metros mientras que
el maximo depende del ancho del separador y del nimero de carriles de cada calzada.
Agudelo Ospina (2002).

» Corona.

Se trata de la superficie de la carretera comprendida entre los bordes externos de las
bermas, o sea las aristas superiores de los taludes del terraplén y/o las interiores de las
cunetas. En la seccidn transversal esta representada por una linea. Los elementos que
definen la corona son: rasante, pendiente transversal, calzada y bermas.

* Separador

Son éreas, generalmente zonas verdes 0 en concreto, ubicadas entre calzadas y de
forma paralela a estas. Su finalidad es la de independizar el transito entre calzadas
contiguas, sean en sentido inverso o en el mismo sentido de circulacion. Pueden ser
centrales o laterales siendo de mayor ancho el central, asi lo describe Agudelo Ospina
(2002). Sus principales funciones son:

-Evitar las interferencias con el transito que circula en sentido contrario.

-Crear zonas de parqueo momentaneo, al reducirles su tamafo, de vehiculos con
giro a la izquierda (bahias).

-Minimizar el encandilamiento de las luces de los vehiculos en sentido opuesto.

-Crear zonas para la recuperacion de vehiculos que han perdido momentaneamente
el control.

-Construir retornos.

-Brindar mayor seguridad.

-Desarrollar proyectos paisajisticos brindando una mejor estética.

-Ubicacion de sefializacion y alumbrado publico.

« Carriles especiales.
Son carriles adicionales o ensanchamientos que se construyen con el fin de permitir
cambios de velocidad, aceleracion o desaceleracion, sobre la via principal de modo que

no interfieran el trafico sobre esta, evitando congestiones y accidentes. El ancho de un
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carril de desaceleracion debe ser igual al adyacente o como minimo 3.30 m. De acuerdo
a su funcién se dividen en:

-Carril de desaceleracion.
Se emplean cuando se presenta una salida de la via principal a una secundaria
permitiendo que los vehiculos disminuyan su velocidad de forma gradual hasta obtener
la velocidad de la via secundaria sin crear interferencia a los vehiculos que continGan
por la principal. Existen dos tipos, el directo y el paralelo, siendo méas aconsejable el

primero ya que se acomoda mejor a la trayectoria de los vehiculos.

Figura 25: Carril de desaceleracion paralela

Fuente: Agudelo Ospina J.J. Disefio de vias.

- Carriles de aceleracion.
Son necesarios cuando se accede desde una via secundaria a una via principal de modo
que el vehiculo que ingresa pueda hacerlo a una velocidad apropiada sin crear
interferencia sobre los vehiculos que circulan por la via principal. Cuando no existe
carril de aceleracion la mayoria de vehiculos deben ingresar con velocidad cero y
desarrollar la velocidad apropiada para la via sobre esta misma lo que puede generar

accidentes si no se cuenta ademas con una buena visibilidad. (Ver figura 17)

Figura 26: Carril de aceleracion

Fuente: Agudelo Ospina J.J. Disefio de vias.
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* Bordillo

Es una parte de la via que separa la acera del arcén y en otros casos de la calzada.
Adicionalmente, Agudelo Ospina (2002) define que el bordillo son pequefias
estructuras que sobresalen verticalmente en los bordes de la calzada o berma y se
emplean principalmente para orientar el transito, encauzar las aguas y delimitar
andenes.

* Cuneta

Agudelo Ospina (2002) sefiala que, las cunetas son zanjas abiertas y longitudinales,
construidas en concreto o en tierra, tienen la funcion de recoger y canalizar las aguas
superficiales y de infiltracién y conducirlas hasta un punto de facil evacuacion.

Las dimensiones de una cuneta se deducen de calculos hidrolégicos e hidraulicos
que tienen en cuenta la intensidad de lluvia prevista, naturaleza del terreno, pendiente
de la cuneta, area drenada, material y forma de la cuneta, etc.

Normalmente, la cuneta presenta la misma pendiente longitudinal de la via, pero en
tramos de baja pendiente de la rasante y en situacion de corte se requiere principalmente
en zonas lluviosas, especificar una pendiente longitudinal mayor a la cuneta con el fin
de reducir el ancho de esta y el costo de explanacion. Hidraulicamente la cuneta
semicircular o trapezoidal presenta un mejor comportamiento que una cuneta
triangular. Pero por razones de seguridad, facilidad en la construccion y en la limpieza
de esta, se prefiere en carreteras el uso de la cuneta triangular.
 Talud

Agudelo Ospina (2002) indica que los taludes son los planos laterales que delimitan
la explanacion de la carretera. La inclinacion de un talud se mide por la tangente del
angulo que forman tales planos con la vertical, en cada seccion de la via, y se designa
en tanto por uno, donde la unidad es en el sentido vertical; por ejemplo, un corte 1: %
es un talud de 1 m vertical por 0.50 m horizontal. La inclinacion de un talud es funcién
de dos elementos:

-Tipo de suelo: Dependiendo del tipo de suelo, sus caracteristicas y propiedades, se

define luego de un estudio geotécnico de estabilidad de taludes cual debe ser la
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inclinacion apropiada para que el talud sea estable. Cuando se trata de roca la
inclinacion suele ser mucho mayor que para taludes en material coman.

-Altura del talud: A mayor altura del corte o terraplén se requiere una menor
inclinacion del talud. Adn para un mismo tipo de suelo la inclinacidn suele variar para
diferentes rangos de altura. El estudio geotécnico determinara cudl es la inclinacion
adecuada de un talud en funcion de la altura de este. Aunque, tal como se ha indicado,
lainclinacion de un talud depende de las variables alturay tipo de suelo, a continuacion,
se tienen las mas comunes o utilizadas en carreteras.

* Defensas Viales

Las defensas viales se utilizaran de concreto o metélicas en los lugares en que exista
peligro, ya sea por la geometria del lugar o por las altas velocidades. Entre los tipos de
defensas podemos conseguir los siguientes:

- Defensas Metélicas o Defensas Tipo Flex-Beam.

Son estructuras de metal que forman parte de un sistema de proteccién o seguridad
colocadas en carreteras y avenidas que tienen como finalidad evitar que los vehiculos
salgan del camino en caso de un accidente, de esta manera encauzan su trayectoria y
disipan la energia de impacto.

Estos dispositivos de seguridad se instalan en uno o ambos lados de las carreteras
o0 vialidades, dependiendo del disefio del camino y del riesgo que pueda representar.
Las defensas metalicas son dispositivos indispensables en curvas pronunciadas,
estacionamientos, caminos de alta velocidad y demas zonas donde el riesgo de
accidentes es alto.

- Defensas de Concreto

Estos son elementos de concreto reforzado longitudinales simétricos y asimétricos
utilizados para separar o delimitar la circulacion de peatones y vehiculos, como
separador central y barrera lateral. Se utilizan como separadores de calzada, en puentes,
avenidas o autopistas de alta velocidad. También se emplean para la proteccion de
estructuras donde las cimentaciones y columnas se encuentran en separadores 0 cerca

ala via.
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* Peralte

El Peralte segin Agudelo Ospina (2002) se denomina peralte a la pendiente
transversal que se da en las curvas a la plataforma de una carretera, con el fin de
compensar con una componente de su propio peso, la inercia del vehiculo, y lograr que
la resultante total de las fuerzas se mantenga aproximadamente perpendicular al plano
de la via o la calzada. El objetivo del peralte es contrarrestar la fuerza centrifuga que
impele al vehiculo hacia el exterior de la curva. También tiene la funcién de evacuar
31 aguas de la calzada (en caso de las carreteras), exigiendo una inclinacion minima
del 0,5%. Una curva que no presenta peralte provoca el deslizamiento hacia fuera de la
via y resulta inadecuado porque limita la velocidad en las curvas. Por otra parte, ha
quedado comprobado que cuanto mayor sea el peralte asignado a una curva que cruza
a laizquierda, mayor es la dificultad de maniobrar en la zona de transicion.
* Bombeo

Es la pendiente transversal de la corona en los tramos rectos del alineamiento
horizontal hacia uno u otro lado del eje para evacuar las aguas lluvias de la via y evitar
el fenomeno de hidroplaneo. EI bombeo apropiado debe permitir un drenaje correcto
de la corona con la minima pendiente, a fin de que el conductor no tenga sensaciones
de incomodidad e inseguridad. Su valor depende del tipo de superficie de rodamiento

y sus valores recomendados se dan en la siguiente figura: (Ver figura 27).

TIPO DE SUPERFICIE DE RODADURA BOMBEO (%)
Superficie de concreto hidrdulico o asfaltico, 2
Muy buena
colocada con extendedoras mecdanicas.
Superficie de mezcla astdltica colocada con 2-3
Buena

terminadora. Carpeta de riegos.

Regular a mala | Superficie de fierra o grava 2-4

Tomado del Manual de Disefio Geométrico de Vios del IN.V.

Figura 27: Tipos de superficie de rodadura

Fuente: Agudelo Ospina J.J. Disefio geométrico de vias. (p.263)
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2.2.18. lluminacion Vial
La iluminacion es la aplicacién de radiacion visible a un objeto, o en otras palabras

permitir que un objeto sea visible en la oscuridad y eso es el objetivo de iluminar una
via, en la noche también se utilizan las calles para el uso eficiente del transporte y para
promover la seguridad y comodidad para el tréfico vehicular y peatonal
proporcionandole una adecuada visibilidad durante los dias nublados y las noches.
Los niveles luminosos y uniformidades deben expresarse en luminancia, valor
percibido por el observador, que debe obtener un resultado optimo de los factores que
serian el nivel luminoso, la uniformidad y el control de deslumbramiento para evitar la

disminucion de visibilidad. (Ver figura 19)

LBdo
calznda

Figura 28: Iluminacion de una via Fuente:
Fuente:https://recursos.citcea.upc.edu/llum/exterior/vias_p.html

Es relevante resaltar que segun la Norma Venezolana COVENIN 3290-97 para
alumbrar una via se debe considerar varios criterios como:

-Toda via publica ubicada en sectores poblados de un centro urbano, destinada al
transito de vehiculos o peatones, debe ser dotada de alumbrado.

- Las vias interurbanas con transito vehicular a velocidad de 50 Km/h o mas, debe
al menos iluminarse en una extensién no menor de 100 m en cada extremo de las
comunidades.

-Las autopistas u otras vias expresas interurbanas ubicadas en zona rural, deben
iluminarse si se dan algunas de las condiciones siguientes:

El valor de las pérdidas por accidentes nocturnos es igual o0 mayor que la inversion
anual del alumbrado.
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instalacion.

para la mayor seguridad de los
usuarios o de las instalaciones adyacentes, un sistema de alumbrado.

Todos los distribuidores, salidas y plazas de peaje, al menos en 200 m de via antes de
la primera interseccion o llegada y la longitud necesaria para la zona de transicion a la
salida.

Todos los tineles y zonas de acceso y salida de los mismos.

Todas las dependencias de estaciones de servicio, paradores, miradores y similares
anexos a una autopista, excepto las areas verdes y jardines que podran iluminarse segun

su uso y la importancia estética del efecto.

2.2.19 Mantenimiento vial
Es una importante y compleja actividad que requiere ser valorada y atendida con

dedicacion; consiste en trabajos de mantenimiento menor y mayor. EI mantenimiento
menor preventivo y correctivo, en drenajes, pavimentos, control de vegetacion,
seflalamiento y otros afines y el mantenimiento mayor Optimo que €S un proceso
complejo que requiere la participacion de especialistas, ya que es comudn que existan
distintas alternativas para solucionar un determinado problema. La no atencion del 45
mantenimiento trae como consecuencia una red vial en deficientes condiciones y
enormes costos de rehabilitacion, por lo que se ha determinado que el mantenimiento
es la actividad mas productiva en términos de retorno de inversion.
Importancia del mantenimiento vial

El mantenimiento tiene relevantes ventajas entre los que destacan:

-Ayuda a mantener las vias operativas, seguras y confiables

. -Reduce los peligros para los usuarios.

-Reduce el costo de operacion de vehiculos, lo que incide en costos de transporte
publico y de carga.

—Disminuye los tiempos de viaje y traslado de personas y mercancia.
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-Prolonga la vida de los pavimentos.
Desventajas del mantenimiento vial
-Requiere dedicacion y constancia.
-Mantener es mas dificil que construir.
-Los pavimentos se comportan relativamente bien sin mantenimiento durante buena
parte de su vida util.
Por otra parte, las labores de mantenimiento vial son amplias ya que deben abarcar
distintos elementos de la via, como, por ejemplo:
-La calzada, que abarca pavimento y demarcacion.
-Drenaje: Superficial y transversal.
-Estructuras: Puentes y otras estructuras de drenaje y contencion.
-Taludes: Control de erosion, estabilidad.
-Laterales, control de vegetacion y limpieza.
-Sefialamiento, de distintos tipos que incluye estructuras ademas de las propias
sefiales.
-Defensas: Tanto en estructuras como en taludes.
-Obras especiales, como tuneles, iluminacion, semaforos, brocales, aceras,
modulos de servicio y vigilancia.
Beneficios del mantenimiento vial
Dentro de los principales beneficios del mantenimiento de un pavimento tenemos:
-Mejora funcional e incremento del confort de los usuarios.
-Correccion de problemas estructurales.
-Mejora de friccion y seguridad a los usuarios.
-Control de la rata de deterioro.
-Disminucion de peligros.
-Proteccion de la inversion.

Clasificacion del mantenimiento vial

55



Las actividades de mantenimiento de pavimentos se agrupan generalmente en dos

categorias, preventivas y correctivas.
Mantenimiento preventivo

El mantenimiento preventivo incluye aquellas actividades realizadas para proteger
el pavimento y reducir su tasa de deterioro. Es la realizacion de actividades con la
finalidad de mantener un elemento en una condicion especifica de operacion por medio
de una inspeccidn, deteccion y prevencién de la falla inminente. Su propdsito es
anticipar las fallas, manteniendo los sistemas de infraestructura, equipos e instalaciones
productivas en completa operacion a los niveles y eficiencia 6ptimos.

La caracteristica principal de este tipo de mantenimiento es la de inspeccionar los
elementos o equipos para detectar las fallas en su fase inicial y corregirlas en el
momento oportuno.

Fases del Mantenimiento Preventivo

-Inventario técnico con manuales, planos, caracteristicas de cada equipo.

-Procedimientos técnicos, listados de trabajos a efectuar periédicamente.

-Control de frecuencias, indicacion exacta de la fecha a efectuar el trabajo.

-Registro de reparaciones, repuestos y costos que ayuden a planificar.

-El mantenimiento preventivo debe cumplir con: una inspeccién periddica de las
instalaciones y equipos para detectar situaciones que pueden originar fallas.

Mantenimiento correctivo

El mantenimiento correctivo consiste en aquellas actividades ejecutadas para
corregir fallas especificas del pavimento o areas deterioradas. Se puede clasificar asi:

-Mantenimiento menor

Incluye acciones que se aplican a pequefias areas del pavimento para corregir fallas
localizadas, mejorar su condicion y/o controlar la rata de deterioro. EI mantenimiento
rutinario debe ejecutarse continuamente, e iniciarse tan pronto como el pavimento
muestre los primeros sintomas de falla. Dentro del mantenimiento rutinario se incluyen

aquellas acciones menores tanto programadas como de emergencia.
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-Mantenimiento mayor
El Mantenimiento Mayor incluye actividades que se aplican a toda el &rea de un
tramo, éstas pueden estar precedidas por acciones preparatorias de mantenimiento

menor.

2.2.20 Inspeccion de Obra
La inspeccidn de obras es un conjunto de tareas que se realiza con el fin de garantizar

que se ejecute el proyecto de acuerdo a las normas técnicas, especificaciones, planos y
demas documentos que lo constituyan. Linares (2007) asevera que:

La inspeccidn de obras contempla el servicio profesional orientado a garantizar la
mejor realizacion de la obra como objetivo fundamental y atendiendo a los objetivos
generales derivados del interés colectivo y objetivos especificos derivados de los
variados intereses que intervienen en el proceso total de la obra.

Del mismo modo, la inspeccion de obras se basa en controles de calidad de los
materiales a utilizar en los procesos constructivos de una obra y de los equipos y
servicios que se adquieren para lograr el adecuado funcionamiento de la misma
fundamentado en la Ley de Contrataciones Publicas (2010) y su Reglamento; dicha
tarea es realizada por un profesional colegiado, denominado ingeniero inspector. En
este sentido, de acuerdo al texto de Inspeccion Direccion y Supervision de Obras
Civiles Control de Obras de Concreto. Caracas: Venezuela (Romero, 2008); expone las
caracteristicas que debe cumplir un profesional al momento de realizar inspeccion de
obras:

-Conocer y dominar las normas vigentes para la construccion, a fin de aplicarlas con
seguridad en la obra.

-Criterios profesionales bien formados mediante el analisis concienzudo de los
problemas de ingenieria, que le permitan tomar decisiones maduras y efectivas.

-Una esmerada preparacion profesional y conocimientos sélidos de la construccion,
que le permitan aplicar, o recomendar su aplicacion en la obra, de una tecnologia

moderna, practica y segura.
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2.2.21 Transito
El transito es el fendmeno causado por el flujo de vehiculos en una via, calle o

autopista. Se presenta también con muchas similitudes en otros fendmenos como el
flujo de particulas (liquidos, gases o sélidos) y el de peatones. Torres (2009) en el tema
No 2 del Manual de vias de comunicacion I, presenta algunos conceptos relacionados
49 al transito. Entre los que cabe destacar: « Volumen de transito (V): es el nimero de
vehiculos que pasan por un punto o una seccion dada de una via durante un periodo de
tiempo especificado. Puede expresarse en veh/afio, veh/mes, veh/semana, veh/dia,
veh/hora, veh/min, etc.

* Tasa de flujo (q): es el volumen de trafico en un periodo de tiempo cualquiera
menor a la hora (5 minutos, 10 minutos, 15 minutos) expresado posteriormente como
volumen horario.

* Factor hora pico (FHP): es la relacion entre el volumen de trafico de una hora 'y
cuatro veces el maximo volumen que pasa en 15 minutos durante la hora considerada.

* Transito promedio diario anual (TPDA): es el promedio de los volimenes diarios
del trafico que pasa por una seccién de una via durante los 365 dias del afio. Se expresa
en: TPDA
» Conteos de transito: se realizan para determinar los volimenes de transito, con
duracion y ubicacion diferentes. Los conteos pueden ser: manuales, con manguera,
magnéticos, radar, sénico, células fotoeléctricas.

Los tipos de conteos pueden ser mediante conteos regulares o periddicos en
estaciones ubicadas en cualquier parte de la red vial del pais, los cuales pueden ser de
la siguiente manera: estaciones permanentes o estaciones de cierta cobertura. En
C
diarios) / No de dias.

2.3 Bases Legales
Segun Blanco, R (2005). “Las bases legales no son mas que leyes que sustentan de

forma legal el desarrollo del proyecto” y no explica que “son leyes, reglamentos y
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normas necesarias en algunas investigaciones cuyo tema asi lo amerite”. Propuesto
esto, se presentan las leyes y normativas que utilizamos para nuestra investigacion:
Constitucién de la Republica Bolivariana de Venezuela, Articulo 127 y 128 1999.

Articulo 127: “Es un derecho y un deber de cada generacion proteger y mantener
el ambiente en beneficio de si misma y del mundo futuro. Toda persona tiene derecho
individual y colectivamente a disfrutar de una vida y de un ambiente seguro, sano y
ecologicamente equilibrado. El estado protegera el ambiente, la diversidad bioldgica,
los recursos genéticos, los procesos ecoldgicos, los parques nacionales y monumentos
naturales y demas areas de especial importancia ecoldgica”.

Articulo 128: “El estado desarrollard una politica de ordenacién de territorio
atendiendo a las realidades ecologicas, geogréaficas, poblacionales, sociales, culturales,
econdmicas, politicas, de acuerdo con las premisas del desarrollo sustentable, que
incluya la informacion, consulta y participacion ciudadana”.

Se dice, que es una obligacion decretada por el estado, promover y ser parte del
desarrollo sustentable en el pais, y asi garantizar que la sociedad se desenvuelva en un
entorno agradable. Acordando que la ciclovia es un tipo de movilidad sostenible, y
funciona al aire libre, debemos mantener la composicion del aire en su estado normal,
y no dejar que la contaminacion altere el bienestar de la gente que transita.

Norma venezolana COVENIN 2000 — 87. Sector Construccion. Codificacion y
Mediciones. Parte 1: Carreteras, Capitulo U7: Vialidad.

“Comprende los materiales, maquinarias, herramientas y mano de obra necesaria para
la total y completa ejecucion de las bases y sub — bases correspondientes a las obras de
vialidad dentro del urbanismo conforme a los planos y especificaciones del proyecto.
De igual forma incluye los trabajos de concreto armado o no armado correspondiente
a Pavimentos de Concreto, tomando en cuenta el acero y otros materiales de refuerzo”.

Esta norma nos informa y orienta sobre la ejecucion del pavimento asfaltico,
correspondiente a las obras de vialidad segun sus especificaciones.

Principios del Sistema Nacional de Transporte Terrestre, Articulo 13.
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“El Sistema Nacional de Transporte Terrestre debe responder a los principios de
actividad sustentable, a la mejora de la calidad de vida de los ciudadanos y ciudadanas,
a la disminucion de la contaminacién ambiental, a garantizar el buen trato a los
usuarios, la seguridad y comodidad en los servicios de transporte terrestre pablico y la
participacion ciudadana, orientada a satisfacer las necesidades y requerimientos de la
movilidad y accesibilidad en todos los ambitos de la vida ciudadana”.

La importancia de saber comprender este articulo, nos exhorta a promover la
movilidad sustentable, saber que aportando y ayudando a disminuir la contaminacion
del aire se puede implantar métodos de transporte sustentables de una manera éptima,
y poder despertar el interés de las autoridades de la Alcaldia de Guacara con la
intencion de que sean capaces de generar politicas que alimente la sostenibilidad
ambiental.

La Asamblea Nacional de la Republica Bolivariana de Venezuela establece:
Ley de Transporte Terrestre, Titulo IV, Capitulo 1, Articulo 84, 2008.

“Las autoridades administrativas competentes implementaran, los 24 sistemas de
transito peatonal y de vehiculos, tipo bicicleta o cualquier otro de traccion a sangre, a
fin de garantizar su circulacién y prioridades de paso por las vias publicas y demas
zonas especialmente acondicionadas para ello.” (Ley de Transporte Terrestre, Pag. 27).

La Ley de Transporte Terrestre establece normas especiales, aplicables para la
circulacion de peatones y vehiculos no motorizados.

Manual Venezolano de Dispositivos Uniformes para el Control de Transito,
2011. Capitulo 7, Subseccion 7.1.2.

En el manual habla de la distancia minima de la calzada en la cual se debe posicionar
un componente vial implementado para el uso de bicicletas, para velocidades minimas
de 60 km/h la distancia debe ser de 1,70 m, y para velocidades cercanas a 90 km/h debe
de ser 2,00 m. ademas indica que en los cruces debe de haber demarcaciones y
sefializaciones visibles con el objetivo de informar a los conductores de los automoviles

la existencia de ciclorrutas cercanas, como al cumplimiento de especificaciones
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técnicas el cual logra gestionar un éptimo desempefio de Ciclovias de 1 carril o de 2
carriles en cualquier parte del territorio nacional.

Comisién  Venezolana de Normas Industriales (COVENIN) 3298:01,
Accesibilidad de las personas al medio fisico. Edificios, espacios, Espacios
Urbanos y rurales. Sefalizacion. Seccién 3, subseccion 4.1.2, 2001.

Esta norma nos muestra la colocacion, dimensiones, y requisitos que deben de
poseer las sefializaciones de transito para poder ser percibidas por todas las personas,
existen 25 tipos de sefializacion.

Plan de Desarrollo Urbano Local de Guacara (PDUL)

El PDUL establece los pardmetros de construccion de vias y la clasificacion de estas
dentro del municipio en cuestion, dentro de estas se encuentran las vias arteriales, que
son aquellas destinadas a interconectar a distintas zonas del municipio, ademas de las
vias colectoras, las cuales permiten la distribucion de bienes y personas dentro de una
misma zona, asi como el acceso a las edificaciones que sobre ellas se localizan. Por
ultimo, se describen las vias expresas, que son principalmente autopistas de gran
importancia que conectan al municipio con los adyacentes.

Normas ASSHTO

Esta norma establece los pardmetros de cargas de servicio limites, anchos
permisibles, resistencia y propiedades de los materiales utilizados en autopistas y
puentes, ademas que establece parametros de mantenimiento y rehabilitacion de obras
viales ya existentes.

2.4 Definicion de Términos Bésicos

Balestrini, M. (2002) resefia que, la definicion de términos basicos "Es la aclaracion
del sentido en que se utilizan las palabras o conceptos empleados en la identificacion y
formulacién del problema.”

Accesibilidad: Se utiliza para nombrar al grado o nivel en el que cualquier ser
humano, mas alla de su condicion fisica o de sus facultades cognitivas, puede usar una

cosa, disfrutar de un servicio o hacer uso de una infraestructura.
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Calzada: Es el elemento de primer impacto cuando se observa una vialidad, es el
tramo de las vias por donde transitan los vehiculos, por ella solo deben de circular los
medios de transporte los cuales se desplazan sobre neumaticos. (Calderon, s.f.).

Carretera: Una carretera es una infraestructura del transporte especialmente
acondicionada dentro de una franja de terreno denominada derecho de via, con el
proposito de permitir la circulacién de vehiculos de manera continua en el espacio y el
tiempo, con niveles adecuados de seguridad y comodidad.

Congestionamiento vehicular: Embotellamiento o atascamiento vehicular, se
refiere a la acumulacién de vehiculos en una zona en un periodo de tiempo en
especifico, impidiendo su libre movilidad por la vialidad. (Pérez y Merino, 2016).

Desplazamiento: Movimiento que realizan las personas que se ven obligadas a
desplazarse de su lugar de origen hacia otras zonas, también hace referencia al
movimiento para trasladarse de un lugar a otro en algin modo de transporte, con inicio
y final.

Desarrollo Sostenible: Proceso o proyecto que puede mantenerse en el tiempo por
si mismo, sin ayuda exterior y sin que se produzca la escasez de los recursos existentes.
Permite satisfacer las necesidades actuales sin comprometer las posibilidades de las
generaciones futuras.

Dispositivos de Control de Transito: Sefiales, marcas, semaforos y dispositivos
auxiliares que tienen la funcion de facilitar al conductor la observacion estricta de las
reglas que gobiernan la circulacién vehicular, tanto en carreteras como en calles de la
ciudad.

Drenaje Vial :Obras de ingenieria ubicables en un trayecto vial, cuya funcion es
recolectar, encauzar y disponer las aguas pluviales, superficiales o subterraneas que lo
afectan, de manera que la estabilidad de la estructura y la seguridad de sus usuarios no
se vean comprometidas.

Impacto ambiental: Cualquier cambio en el ambiente, ya sea adverso o
beneficioso, resultante de todas o parte de las actividades, productos y servicios de una

organizacion. Estos pueden estar divididos segun los elementos del medio a los que
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afectan como impactos sobre la tierra, paisaje, habitat, atmdsfera, agua, etc. (Garrido y
Requena, 2014).

Interseccion: Hace referencia a aquellos elementos de la infraestructura vial y de
transporte donde se cruzan dos o mas caminos. Estas permiten a los usuarios el
intercambio entre caminos, el cruce de estos dos se puede dar con una interseccion a
nivel o a desnivel.

Medios de transporte: Son los vehiculos que entran en movimiento y sobre los
cuales las personas o las cargas especificas pueden ser transportadas o trasladadas de
un punto a otro.

Pendiente: Indica la inclinacion de la superficie de una carretera en relacion a la
horizontal. Se suele expresar la pendiente como un porcentaje (%) que indica el
desnivel en metros que existe en un tramo de carretera.

Peralte: Es la mayor elevacion de la parte exterior de una curva en relacién a la
interior. Podria entender como un elemento de seguridad vial y para su célculo es
necesario tomar en cuenta el radio de la curva, el peso del vehiculo y la velocidad del
mismao.

Proyecto: Conjunto de actividades que se ejecutan para un determinado fin, a través
de un lapso de tiempo establecido (Palacios, citado por Morillo, 2012).

Ramal: Su finalidad suele vincular lugares que resultan distantes de la troncal, los
ramales permiten extender una linea méas alla de su finalizacion, enlazar dos vias o
acortar un recorrido.

Ruta: Direccion que se configura con un proposito especifico, generalmente
relacionado a la satisfaccion de una necesidad (Abaroa y Hill, 2011).

Seguridad Vial: Conjunto de acciones orientadas a prevenir o evitar los riesgos de
accidentes de los usuarios de las vias y reducir los impactos sociales negativos por
causa de la accidentalidad.

Sociedad Civil: Amplia gama de organizaciones no gubernamentales y sin fines de
lucro que estan presentes en la via publica. Expresan los intereses y valores de sus

miembros, segin consideraciones éticas, culturales, politicos, cientificos y religiosas.
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Transporte: Permite nombrar a los medios de traslado, Se encarga de describir el
acto y consecuencia de trasladar una persona, animal o artefacto de un lugar a otro.
(Pérez y Gardey, 2010).

Transitabilidad: Permite el libre desplazamiento de las personas e inmuebles con
seguridad y comodidad. Se entiende como las caracteristicas de las vias de circulacion
en los espacios urbanos y edificaciones. “COVENIN” 2733:04, 2003).

Vehiculo propulsado por motor de combustion: Son vehiculos que utilizan la
quema de combustibles fosiles (gasolina, gasoil y gas licuado) para propiciar energia
para su movimiento. (Borges, Quintana, 2019).

Velocidad de disefio: La velocidad promedio de un ciclista, depende
principalmente de muchos factores, como por ejemplo los peatones, vehiculos, el
entorno, intersecciones, acceso a predios, caminos angostos, radios de giros,
visibilidad, etc. En el caso de presentarse una topografia plana la velocidad promedio
oscila entre 15 km/h y 20 Km/h, de existir pendientes ascendentes esta velocidad se
reduce a 10 Km/h y si son pendientes descendentes alcanza velocidades hasta 40 Km/h.

Via local: Vias de carécter regional, que reunen el transito proveniente de los
ramales y subramales y lo dirigen a las vias troncales (MTC, 1997).

Via troncal: Vias que contribuyen al desarrollo econémico y la integracion
nacional, a partir de la conexién entre los centros poblados de mayor importancia del

pais y de los mismos con paises vecinos (MTC, 1997).
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CAPITULO I
MARCO METODOLOGICO
3.1. Tipo de investigacion

Arias, F. (2012) describe el marco metodoldgico como, “La metodologia del
proyecto que incluye el tipo o los tipos de investigacion, las técnicas y los instrumentos
que seran utilizados para llevar a cabo la indagacion. Es el “Cémo” se realizara el
estudio del problema planteado”.

Para la definicién del tipo de investigacion se deben tomar en cuenta el enfoque y
la finalidad de la misma. Borja (2012) considera que el enfoque de investigacion viene
dado por el tipo de informacion a analizar, existiendo la posibilidad de que ésta se
constituya por medio de datos numéricos obtenidos de forma planificada, organizada y
I6gica, cuyo analisis se realice con alto grado de objetividad; o bien por textos,
construcciones verbales o estimulos audiovisuales, a partir de los cuales se generen
hipotesis subjetivas en cualquier punto del proceso investigativo. De alli que se hable,
respectivamente, de investigaciones cuantitativas y cualitativas.

De acuerdo a la naturaleza del presente trabajo de investigacion, el estudio se
enmarca dentro del tipo de proyecto factible, se refiere a un proyecto que sea viable y
econdmicamente posible. Debido a que se busca implantar una propuesta orientada a
proporcionar solucion o respuesta a problemas planteados a partir de un diagnostico.
3.2. Disefio de Investigacion

Arias (2012) establece dos disefios de investigacion: experimental y no
experimental. El primero de ellos implica la manipulacion de las variables en estudio
por parte del investigador, mientras que el segundo se limita a la observacién de los
fendmenos tal y como se presentan en la naturaleza, bien sea a traves de un periodo de
tiempo o en un momento Unico, siendo éste el criterio empleado por Borja (2012) para
categorizar a las investigaciones no experimentales como longitudinales o
transversales, respectivamente.

Balestrini, M. (2002) resefia en su libro de investigacion que “El disefio es una

estrategia general de trabajo que el investigador determina una vez que ha alcanzado

65



suficiente claridad con respecto a su problema y que orienta y deja claro las etapas que
habran de acometer posteriormente”.

Bajo esta premisa, se afirma que el presente proyecto de investigacion responde a
un disefio documental y de campo dado que se buscara analizar el tramo desde la Av.
Augusto Malavé Villalba hasta la carretera Nacional, Municipio Guacara, Estado
Carabobo. Tomando en cuenta que el disefio de la investigacion es de campo y
documental. En un momento especifico del tiempo y sin llegar a modificar las
condiciones ni procesos naturalmente existentes.

3.3. Nivel de Investigacion

Para Arias (2012), el nivel de investigacion responde al grado de desarrollo de
conocimientos que se pretenda lograr con un trabajo cientifico, idea que complementa
Borja (2012) sefialando que también se ha de tomar en cuenta la calidad y profundidad
de la informacidn con que se cuente al inicio del proceso. De esta manera, existen tres
niveles de investigacion: descriptivo, explicativo y correlacional-causal

Especificamente hablando de las investigaciones de nivel descriptivo, Borja (2012)
indica que el proposito de las mismas es analizar en profundidad ciertas caracteristicas
y/o propiedades de los fendmenos o situaciones en estudio, sin incurrir en lo referente
a sus origenes ni relaciones.

Por lo antes mencionado el presente proyecto de investigacion resulta de nivel
descriptivo, puesto que aborda el analisis de informacion como lo son los siguientes:
planes de desarrollo urbano, geomorfologia, demografia, estructuras viales y sistemas
de movilidad sostenible, del municipio Guacara, estado Carabobo, con el fin de
desarrollar una estructura vial de tipo Ciclovia en la zona mencionada.

3.4 Poblacion y Muestra

Arias (2012) define la poblacién como el agregado de elementos, bien sean
personas, organizaciones, eventos, objetos o fendmenos, que presentan alguna
caracteristica o rasgo en comun y que constituyen el foco de una investigacion; Ademas

afiade que el conjunto en cuestion es finito si sus unidades pueden cuantificarse,

66



habiendo quienes limitan a 100000 elementos para cumplir con la clasificacion
mencionada.

Arias (2012) en cuanto a la Muestra, es un subconjunto fielmente representativo de la
poblacion; hay diferentes tipos de muestreo y cada uno de ellos dependera de la calidad
y cuan representativo se quiere obtener el estudio de la poblacion. Al seleccionar una
muestra lo que se hace es estudiar una parte de la poblacion, pero que la misma sea lo
suficientemente representativa para que pueda generalizarse con seguridad.

Tomando en cuenta los planteamientos anteriores, se consideré6 como poblacién y
muestra a la vialidad Av. Augusto Malavé Villalba hasta la carretera Nacional,
Municipio Guacara, Estado Carabobo. Es un estudio tipo censal.

Ramirez (1997) establece que la muestra censal es aquella donde todas las unidades
de investigacion son consideradas como muestra. De alli, que la poblacion a estudiar
se precise como censal por ser simultaneamente poblacion y muestra.

Las técnicas de recoleccidn de datos se refieren al uso de una gran diversidad de
técnicas y herramientas que pueden ser utilizadas por el investigador para obtener o
recopilar la informacion, los cuales pueden ser la entrevista, la encuesta, el
cuestionario, la observacion, el diagrama de flujo y el diccionario de datos. Todos estos
instrumentos se aplicardn en un momento en particular, con la finalidad de buscar
informacidn que sera util a una investigacion en comun. En la presente investigacion
trata con detalle los pasos que se debe seguir en el proceso de recoleccion de datos, con
las técnicas ya antes nombradas.

Segun Blanco, R (2005). “La seleccion de técnicas e instrumentos de recoleccion de
datos implica determinar por cuales medios o procedimientos el investigador obtendra
la informacion necesaria para alcanzar los objetivos de la investigacion.”.

3.5 Técnicas para la recoleccion de datos

Balestrini, M. (2002) define el instrumento como *“aquel que registra datos
observables que representan verdaderamente a los conceptos o variables que el

investigador tiene en mente”. Se infiere que, el instrumento debe acercar méas al
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investigador a la realidad de los sujetos; es decir, aporta la mayor posibilidad a la
representacion fiel de las variables a estudiar.

3.5.1 Observacion directa

UPEL) (2016). la define como “La inspeccion y estudio realizado por el
investigador, mediante el empleo de sus propios sentidos, con o sin ayuda de aparatos
técnicos, de las cosas o hechos de interés social, tal como son o tienen lugar
espontaneamente”. De acuerdo con Borja (2012) “es una técnica que le permite al
investigador valerse de sus sentidos, especialmente la vista, para extraer informacion
de elementos y fendmenos de la naturaleza, sin llegar a influir en su desarrollo”. Es
muy importante la observacion visual de lo que se va a realizar, y asi obtener un punto
de vista critico y personal.

3.5.2 Entrevistas no estructuradas
Blanco, R (2005)., tomando como referencias Denzin y Lincoln (2005) la entrevista es
“Una conversacion, es el arte de realizar preguntas y escuchar respuestas” (pag. 643).

Utilizando esta técnica para recoger informacién, estd influenciada por el
entrevistador, ya que €l es el que plantea las preguntas y las orienta a su necesidad de
estudio. Se hace mencion a tres tipos de entrevistas que se pueden realizar y estas son,
entrevistas estructuradas, entrevistas semiestructuradas y entrevistas no estructuradas
0 abiertas.

La entrevista no estructurada o también llamada entrevista abierta, no son mas que
una entrevista sin ningun tipo de preambulo, sin ningun orden establecido, simplemente
el entrevistador realiza preguntas de acuerdo a lo que considere necesario, y en
consecuencia de su respuesta, sigue formulando las preguntas siguientes.

3.5.3 Revision documental

Balestrini, M. (2002) sefialan a la observacion documental refiriéndose a la
utilizacion de los documentos para obtener datos o para analizarlos como objetos de
estudio, pudiéndose decir, que existen dos tipos de documentos, aquellos que muestran

los datos y los que en si mismos son vistos como hechos.
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Sabiendo que a través de los documentos tenemos informacion precisa y bien
compuesta.
3.5.4 Revision Bibliografica

Se puede conceptualizar como una recopilacion de documentos o referencias
bibliograficas que se publican al exterior sobre un tema particular, referente a un autor
0 un trabajo en especifico. Balestrini, M. (2002) establece como “La seleccién de los
documentos disponibles sobre el tema, que contiene informacién, ideas datos y
evidencias por escrito sobre un punto de vista en particular para cumplir ciertos
objetivos 0 expresar determinadas opiniones sobre la naturaleza de un temay la forma
en gue se va a investigar, asi como la evaluacion eficaz de estos documentos en relacion
con la investigacion que se propone”.

3.6 Instrumentos de recoleccion de datos

3.6.1 Planilla de inspeccién
Es una herramienta, que se realiza una especie de esquema para poder vaciar

los datos respectivos, observados de forma directa, de una forma ordenada y
precisa. Los datos pueden ser cuantitativos o cualitativos. EI propdésito principal de
estas planillas es obtener informacion al respecto, para asi obtener las causas de

los problemas.

3.6.2 Conteo vehicular visual.
Saavedra, P (1990), plantea que: “Para conocer los volumenes de transito se

hacen conteos de diferente duracion y en diversos sitios. El Periodo y el lugar
dependen del propésito para el cual sera utilizado el volumen. Asi mismo, la técnica
empleada en los conteos depende del propdsito y de los medios disponibles”.
(Saavedra, 1990).

Expuesto esto, llegamos a concluir lo importante de esta herramienta, ya que
nos permite determinar el volumen de trénsito en la zona de estudio donde se
ejecutara la Ciclovia, para poder hacer los calculos pertinentes referentes al disefio,

pavimento y el disefio geométrico de la via no motorizada.
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Saavedra, P (1990), hace referencia de que se pueden realizar conteos manuales
y conteos con maquina. Los conteos manuales son aquellos donde el investigador
utiliza conteos manuales de cada vehiculo, mediante anotaciones, lo cual puede ser
beneficioso debido a que puede adquirir mas informacién, como los tipos de

vehiculos y el nimero de personas que lo utilizan.

3.6.3 Libreta de Campo
De acuerdo con Arias, F. (2012) sefialan que es un instrumento utilizado por los

investigadores para registrar aquellos hechos que son susceptibles de ser interpretados.
En este sentido, la libreta de campo es una herramienta que permite sistematizar las

experiencias para luego analizar los resultados.

3.6.4 Levantamiento Planialtimetrico
Bernis y Gomez (2010), definen los levantamientos topograficos como una serie de

conjunto de operaciones que se ejecutan sobre un terreno con instrumentos adecuados
que permiten obtener la posicion de cada uno de los puntos de un terreno mediante tres
coordenadas que son latitud, longitud y elevacion o cota los cuales otorgan una
adecuada representacion grafica del terreno. Estos levantamientos topogréficos pueden
ser planimétricos se centra en el plano horizontal el cual mide la distancia entre puntos;
altimétricos, cuando se busca definir la altura de ciertos puntos con respecto a un plano
horizontal dado y planialtimétricos, no es més que la combinacion de los dos anteriores,
el cual permite obtener la topografia del terreno.

3.6.5 Registro fotografico

Va enlazado con la observacion directa, Richard Szeliski (2006) es el proceso de
transformacion de diferentes conjuntos de datos a un sistema de coordenadas. Los datos
pueden ser multiples fotografias, datos de diferentes sensores, de diferentes épocas o
de diferentes puntos de vista.
3.6.6 Cuestionario

Va enlazado con la entrevista, Blanco, R (2005) es una herramienta
de investigacion que consiste en una serie de preguntasy otras indicaciones con el

propdsito de obtener informacién de los consultados. Aungue a menudo estan
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disefiados para poder realizar un andlisis estadistico de las respuestas, no es siempre
asi.
3.7 Técnicas de Analisis de datos.

Las técnicas de analisis de datos, segun Arias (2012), “Describen las distintas
operaciones a las que seran sometidos los datos que se obtengan” (p. 111). Las técnicas
sefialadas representan el procedimiento a seguir para la comprension de los datos

recolectados, se aplicaron las siguientes técnicas de analisis:

3.7.1 Google Earth Pro
Es un programa de computadora el cual fue desarrollado por la compafiia Keyhole

Inc, la cual fue comprada por Google en 2004, que permite al usuario visualizar
cualquier lugar del planeta Tierra, valiéndose de imagenes satelitales, fotografias, datos
geograficos, el programa genera modelos por computadora para la creacion de
superficies en dos y tres dimensiones (2D y 3D), es de mucha utilidad debido a que
permite la medicion de distancias, areas, alturas y pendientes, con una adecuada
precision; el programa permite exportar las imagenes para posteriormente imprimirlas
si se desea. Es una herramienta bastante til, que nos permite obtener de manera mas
rpida y precisa la informacion del tramo en estudio el cual se ha descrito con

anterioridad.

3.7.2 AutoCAD (2016)
Es un software de disefio asistido por computadora utilizado para dibujo 2D y

modelado 3D. Actualmente es desarrollado y comercializado por laempresa Autodesk.
, haciendo posible la digitalizacion de planos y la recreacion de imagenes 3D, ademas
de ofrecer compatibilidad con otros programas CAD, tal como CAD-Earth, referido
anteriormente.

Nos permite trabajar de manera ordenada y sencilla, todos los planos topograficos

de la zona de estudio.

3.7.3 AutoCAD Civil 3D
Es un potente software muy parecido al AutoCad el cual permite importar

informacién entre ambos programas, posee una interfaz similar, con una ligera
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diferencia, el AutoCAD Civil 3D es un potente software para computadora que sirve
para el célculo y disefio de infraestructura diversa, principalmente relacionada con el
movimiento de tierras, topografia y redes de tuberias.

Nos resulta muy beneficioso el uso de este potente programa ya que nos facilita, no

solo los planos 3D y 2D, sino también nos permite realizar disefios de vialidad.

3.7.4 Tabulacion
Para Blanco, R (2005 la tabulacion “Significa hacer tablas, listados de datos que los

muestren agrupados y contabilizados. Para ello es preciso contar cada una de las
respuestas que aparecen, distribuyendolas de acuerdo a las categorias o codigos
previamente definidos” (p.141). Esta técnica resulto Util para el presente proyecto de
investigacion en la representacion de los datos obtenidos mediante observacion directa,
revision documental y levantamientos topograficos, por cuanto facilité su comprensién

Y Su uso como base para el trabajo.

3.7.5 Graficacion
Blanco, R (2005) plantea que la graficacion es una actividad que permite obtener

de una manera visual los valores numéricos que aparecen en los cuadros, cuyo objetivo
es de permitir al investigador obtener de una manera rapida y facil la informacion.
Utilizaremos Infrawork que no es mas que un entorno BIM, uno de los software mas

utilizados para la planificacion y el disefio de proyectos de infraestructuras.

3.7.6 Analisis de Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas (FODA).
De acuerdo a Thompson (1998) establece que el anélisis FODA estima el hecho

que una estrategia tiene que lograr un equilibrio o ajuste entre la capacidad interna de

la organizacion y su situacion de caracter externo

3.7.7 Diagrama de Ishikawa (Espina de pescado)
De acuerdo a Thompson (1998) establece que el analisis FODA estima el hecho

gue una estrategia tiene que lograr un equilibrio o ajuste entre la capacidad interna de
la organizacion y su situacion de caracter externo: es decir las oportunidades y

amenazas.
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3.8 Fases Metodoldgicas de la investigacion
Fase |: Diagnostico de la situacion actual de movilidad en el tramo
comprendido desde la Av. Augusto Malave Villalba hasta la Carretera Nacional,
Municipio Guacara, Estado Carabobo.
Actividades:
Descripcion de la zona de estudio.
Recopilacion de informacion del tramo de vialidad en estudio.
Realizar inspeccion vial en la zona de estudio.
Identificar las interconexiones del transporte masivo.
Ubicar paradas de transporte pablico en la zona de estudio.
Ubicacion de especies de arboles en la zona de estudio.
Fase I1: Analisis de los factores que afectan la movilidad en la av. Augusto Malave
Villalba hasta la carretera nacional en el municipio Guacara, estado Carabobo.
Actividades:
Comprender el analisis del PDUL con la Inspeccion Realizada.
Evaluar los factores que definen la vialidad.
Fase Il1l: Disefio del plan de rehabilitacion vial en la av. Augusto Malavé
Villalba hasta la carretera nacional en el municipio Guacara, estado Carabobo.
Actividades:
Realizar una propuesta a nivel vial y a nivel peatonal.
Identificar y evaluar las intersecciones presentes en la vialidad.
Plan de mantenimiento correctivo y preventivo.
Ubicacion de mobiliario.

Propuesta de un Disefio tipo Ciclovia.
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CAPITULO IV
RESULTADOS
En el siguiente capitulo se exponen los resultados obtenidos a través de las
actividades planteadas y llevadas a cabo durante todo el trabajo de investigacion, esto,
para finalmente dar sustento a las soluciones que se trazan en el plan de rehabilitacion,
a su vez una infraestructura vial de tipo Ciclovia en el tramo del Municipio Guacara.
En este sentido, se desarrollaron tres Fases metodoldgicas, a saber:
4.1 Fase |: Diagnosticar las condiciones de la zona de estudio
En esta primera fase metodoldgica se procede a la recopilacion de informacion
documental y de campo; a través de las inspecciones viales y de conteos donde se
analiza la descripcion de las caracteristicas de la zona en estudio a nivel topografico,
geoldgico, hidrologicas, demograficas, urbanisticas, estructurales (estrictamente
viales).

4.1.1 Descripcion del tramo de estudio.
El Municipio Guacara se encuentra ubicado en la Region Oriental del Estado

Carabobo, tiene una superficie de 165 km? y posee una poblacion de 194.009
habitantes. Limita Al norte con el Municipio Puerto Cabello (Estado Carabobo) y el
Municipio Ocumare de la Costa de Oro (Estado Aragua), al sur con el Lago de
Valencia, al este el Municipio San Joaquin (Estado Carabobo), al oeste: el Municipio
San Diego y el Municipio Los Guayos, ambos pertenecientes a la Gran Valencia. Se
localiza entre las coordenadas geograficas: 67°55'y 67°49’ de longitud oeste, 10922’ y
10°09’ de latitud norte (INE, 2011)
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Figura 29: Zona limitrofe del Municipio Guacara. Estado Carabobo.
Fuente: Google Maps (2021).

Topografia:
Estudios realizados, el INE (2011) Resefia que el 56% de la superficie del municipio
corresponde a un relieve suavemente inclinado con pendiente dominante en un rango
3-6%, perteneciente a la depresion tectdnica del lago de Valencia, y sobre la cual los
rios que descienden de las montafas (estribaciones finales de la serrania del Litoral,
sistema orografico que constituye el restante porcentaje de la superficie municipal) han

originado valles piemontanos, integrandose a la gran planicie lacustre.
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Figura 30: Zona de estudio comprendida desde la Av. Augusto Malavé

Villalba hasta la Carretera Nacional, Municipio Guacara Estado Carabobo
Fuente: Medina y Marin (2021).

Figura 31: Topografia de la zona en estudio Municipio Guacara.
Fuente: Medina y Marin (2021).
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Geologia y Suelos:

El Municipio Guacara se encuentra en depositaciones del cuaternario reciente hacia
la depresion tectdnica, en la serrania se encuentran unidades geoldgicas de edad
Mesozoico metamorfizado. La litologia en la serrania esta compuesta principalmente
por esquistos cuarzomicaceos con intercalaciones de conglomerados, rocas intrusivas
acidas (granito) y calizas. Las formaciones geoldgicas son de variable aptitud como
material de fundacion, atendiendo al grado de meteorizaciéon de los esquistos. Los
suelos en la altiplanicie son de textura franco-arenosa, pedregosos, de buen drenaje y
con presencia de estratos carbonaticos en el perfil.

Hidrologia:

De acuerdo con el Instituto Nacional de Estadisticas (INE), el factor hidrolégico
fundamental del Estado Carabobo es el Lago de Valencia, éste constituye a la Unica
cuenca endorreica del pais, en el desembocan mas de veinte cursos de agua que
provienen de las serranias circundantes. Entre los cuerpos de agua mas importantes se
encuentran la Quebrada Vigirima, el Cafio los Dividives, el Rio Guacara.

La temperatura media es de 24,5°C. La precipitacién promedia 909,5 mm anuales;
con patron de distribucion temporal de régimen bimodal con periodo lluvioso de Mayo
a Octubre, en donde se descarga el 91,6% del total anual, y con maximos en los meses

de Junio, Julio y Septiembre.
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- Lo Guaygs
Figura 32: Cuenca del Municipio Guacara
Fuente: Google Earth (2021).

Demografia
Las cifras correspondientes al Gltimo censo poblacional efectuado en el Municipio
Guacara, las cuales se encuentran plasmadas en el Informe Geoambiental 2011. Estado
Carabobo (INE, 2011), Segun datos del Censo de Poblacién la poblacion del municipio
para el afio 1990 se encontraba en 51.129 habitantes para una densidad poblacional de
112,87 Hab/Kms2; actualmente con los datos basicos del censo de poblacién y vivienda
2011 el municipio Juan José Mora 69.236 habitantes lo que incrementa aun mas la

densidad poblacional y la ubica en 152,84 Hab/Km2.
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P OBLACION TOTAL, MUHICIPIO JUAN JOSE MORA, 1490-2001-2011

2011 | 69.236
o
2 2001 | 56.458
-]

1930 | 5129

0 10,000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000 70.000 80.000
habitantes

Figura 33: Poblacion total Censos afios 1990 y 2001. Proyeccion 2011
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica (2011).

DENSIDAD POELACIONAL, MUNICIPIO JUAN JOSE MORA, 1990-2001-
2011
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Figura 34: Densidad poblacional 1990, 2001, 2011.

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica (2011).
Urbanismo:

El proceso de urbanizacion del Municipio Guacara se rige por lo establecido en el
Plan de Desarrollo Urbano Local (PDUL) que fue suministrado en el afio 2005. La
Ordenanza en cuestion reglamenta los distintos pardmetros que, desde el punto de vista
de planificacion y construccion, deberan acatarse para dar un uso adecuado a los

espacios cumpliendo con los objetivos propuestos en el Municipio Guacara. Tomando
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esto en consideracién, en el PDUL vigente se establece un sistema de zonificacion
municipal.
Tabla 7: Zonificacion establecida para el Municipio Guacara, Estado
Carabobo.

TIPOS DE SUBDIVISION
ZONAS

-Zona R-7-C3 Area Residencial Urbanizada 7 y Comercio General
o Central.
-Zona R-6-C3 Area Residencial Urbanizada 6 y Comercio General
o0 Central
-Zona R-5-C3 Area Residencial Urbanizada 5 y Comercio General
o Central
-Zona R-4-C2 Area Residencial Urbanizada 4 y Comercio General
Residenciales  ° el )
-Zona R-3-C2 Area Residencial Urbanizada 3 y Comercio General
-Zona R-2-C2 Area Residencial Urbanizada 2 y Comercio
Intermedio Comunal
-Zona R-1-5-C2 Area Residencial Urbanizada 1-5 y Comercio
Intermedio Comunal
-Zona R-1-4-C2 Area Residencial Urbanizada 1-4 y Comercio
Intermedio Comunal
-Zona R-1-3-C2 Area Residencial Urbanizada 1-3 y Comercio
Intermedio Comunal
-Zona R-1-2-C2 Area Residencial Urbanizada 1-2 y Comercio
Intermedio Comunal
-Zona R-1-1 Area Residencial Urbanizada 1-1

TIPOS DE SUBDIVISION
ZONAS
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Areas de
Nuevos
Desarrollo:

Areas Sujetas
a Planes
Especiales:

Areas con
Restriccion de
Uso:

Areas
Comerciales:

Areas
Industriales:

-Zona ND-1 Nuevos Desarrollos Residenciales 1

-Zona ND-2 Nuevos Desarrollos Residenciales 2

-Zona ND-3 Nuevos Desarrollos Residenciales 3

-Zona ND-D Nuevos Desarrollos Residenciales Diferidos.
-Zona AE-1 Area del Plan Especial de Renovacion

-Zona AE-2 Area Especial Residencial en Proceso de
Consolidacion.

-Zona AE-3 Area sujetas a Plan Especial de Reubicacion.
-Zona AE-4 Areas sujetas a Planes Especiales de Urbanismo
Progresivo y Vivienda Popular.

-Zona AE-5 Area del Plan Especial de Yagua-Vigirima.
-Zona ARU-1 Areas Agricolas para futuro Desarrollo Urbano.
-Zona ARU-2 Areas no Desarrollables.

-Zona ARU-3 Areas de Proteccion

-Zona ARU-4 Area Inundable de Crecida Excepcional del Cafio El
Nepe.

-Zona ARU-5 Area con restricciones de usos especiales.
-Zona C1 Comercio Primario

-Zona C2 Comercio Intermedio

-Zona C- Comercio General

-Zona IE Area de Industria Existente en Lotes Aislados
-Zona |E-1 Area de Industria Existente en Parcelamiento
-Zona N-SI Areas de Nuevos Desarrollos para Servicios
Industriales

-Zona NI Areas de Nuevos Desarrollos Industriales

-Zona NI-DE Nuevos Desarrollos Diferidos.
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El tramo que estamos estudiando abarca lo que seria desde la Av Augusto Malaveé
Villalba, que consta de una longitud de 2420 m y la Carretera nacional, cuya longitud
es de 2650 m se encuentra constituido por zonas altamente residenciales, y area
comercial.

Este a su vez se conecta con la Calle Piar, y la calle Péez abarcando Area Residencial
Urbanizada 1-2 y Comercio Intermedio Comunal (R-1-2-C2), Zona (R-1-5-C2) Area
Residencial Urbanizada 1-5 y Comercio Intermedio Comunal, Zona (R-3-C2) Area
Residencial Urbanizada 3 y Comercio General, Zona (C2) Comercio Intermedio, Zona

(C) Comercio General, Areas para Nuevos Desarrollos Industriales (N1) (Ver Figura 26).

Y g -3 s

M
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LEYENDA
Zona Residencial R-1-2-C2
Area Verde
Centro Educacional
Area Recretiva
Estacion de Bomberos
Zona Industrial
Zona Comercial
Zona Residencial R-1-5-C2

Zona Residencial R-3-C2
Comercio Comunal
Figura 35: Zonificacion Urbana del municipio Guacara en el tramo de estudio.
Fuente: Medina y Marin (2021).

Figura 36: Zonificacién Del Municipio Guacara.

Fuente: Medina y Marin (2021).
Sitios de Interés

En relacion con los diferentes puntos de interés, ubicado en el sector Guacara,

podemos destacar los siguientes lugares:

- C.C Guacara Plaza: Ubicado Al Norte del Municipio Guacara, posee Agencias
Bancarias, se encuentra la Sede de la Alcaldia de Guacaray el registro principal,
conformado a su vez de locales comerciales.

- Supermercado Luxor

- Automercado San Diego
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- C.C Alianza Mall: Este Centro comercial se encuentra dentro de la Zona con
Acceso a Agencias Bancarias, restaurantes, peluquerias, entre otras tiendas

- Traki Guacara: La division de tiendas por departamentos con mas de 35 afios
de trayectoria en el mercado Venezolano. Actualmente cuenta con 46

sucursales ubicadas en todo el pais.

Figura 37: Poligonal que delimita el Municipio Guacara.
Fuente: Google Earth (2021).

4.1.2. Recopilacion de informacion del tramo de vialidad en estudio:

Segun la Ordenanza de Zonificacion del Plan de Desarrollo Urbano Local (PDUL)
del municipio Guacara del Estado Carabobo en el afio 2005, el municipio cuenta con
una red vial bien estructurada que esta conformada por tres sistemas los cuales son:
Sistema Expresd, Sistema Arterial, Sistema Colector y Sistema Local, esto se ve
expuesto en el capitulo I, pag. 41, articulo 121, que narra los sistemas que conforman

la red vial, todos sus desgloses y caracteristicas que se muestra a continuacion:
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Tabla 8: Red Vial del Municipio Guacara, Estado Carabobo.

Segun

funcionalidad

Via expresa

su Funcioén Principal

Es una via de calzada dividida en
la cual cada calzada tiene dos o
mas carriles, con control parcial
de acceso o salidas, en ellas se
manejan grandes volimenes de
transito, por consiguiente, las
vias proporcionan un  flujo
continuo 'y no  existen

interrupciones externas.
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Arterial

Colectora

Las arterias son aquellas vias
primarias con intersecciones
controladas por  semaforos.
Permiten la circulacion continua
del transito hacia las distintas
zonas de las ciudades, a su vez
facilita la transferencia de
transito que va del sistema
expresd6 al colector. Cada
calzada tiene dos 0 mas carriles,
con control parcial de acceso o
salidas, en ellas se manejan
grandes volimenes de transito,
por consiguiente, las vias
proporcionan un flujo continuo y
no  existen interrupciones

externas.

Es el sistema que permite
interconectar el
transito de los sistemas arteriales
y locales,
este a su vez permite la
distribucion de
bienes y personas dentro de una
misma

Zona.
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Sentido este-oeste por la calle
Ruiz Pineda que se inicia en
el empalme con el
Distribuidor Guacara-
Béarbula al noroeste del centro
poblado y en sentido norte-
sur por la Via de Yagua, la
Calle Pocaterra y la Via
Antiguo Peaje, finalizando en
el empalme con la Carretera

Nacional (ART-3).

Esta via coincide con la Via
Yagua se inicia en la
interseccion con el limite
norte

de la poligonal urbana y
finaliza en su empalme con la
ART-1 y la COL-2. Se

propone ampliar su



Local

Dan acceso directo a parcelas
adyacentes y recogen el tréafico
de

pequefias areas por lo que
pueden

tener un transito intenso en un

Recorrido corto.

Fuente: Medina y Marin (2021).
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Tabla 9: Clasificacion de la Av. Augusto Malavé Villalba, Municipio Guacara,

Clasificacion de sistemas

Ubicacioén

Transitabilidad

Segun su importancia

Organismos Venezolanos

Estado de Carabobo.

Segun su funcionalidad

Urbanas

Interurbanas

Terraceria

Revestidas

Pavimentadas

Principales

Secundarias

Troncales
Locales
Ramales

Sub-Ramales
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Tramo en estudio (Augusto
Villalba -
Carretera Nacional)

Malavé

desde

Guacara-Centro con el

Intercomunica

Sector Ciudad Alianza.

Aplica a toda la via en
estudio.

Vinculan  los  espacios
municipales con vialidades

de mayor jerarquia.



Accesibilidad

Administrativa

Divisoria Central

Segun Terreno

Geometria Vial

Autopista

Via expresa

Colectora
Federales
Estadales
Vecinales
De cuota
No dividida
Dividida
Plano
Ondulado

Montafioso
Fuente: Medina y Marin (2021).

Gran parte del tramo se
encuentra constituido por

estas vias

Dividida
Plano

La Vialidad que se estudi6 posee primeramente un recorrido desde la calle piar hasta

bordear todo lo que corresponde a la Av. Augusto Malavé Villalba de 2.300 metros. El

tramo esta catalogado como en las Multiples Arteriales las cuales son (ART-3), que se

menciond anteriormente como la red vial del Municipio Guacara. Este tramo posee

(12) intersecciones donde se encuentran en total operatividad y no poseen dichos

dispositivos. Cada interseccion serd analizada como punto critico, los cuales son de

gran importancia para plantear el disefio de la Ciclovia, en su trayectoria de recorrido

posee secciones transversales variables.

Luego el tramo continta por la Calle Paez, hasta llegar a la Carretera Nacional tiene

un total de 2660 metros. Posee 6 intersecciones en su recorrido, la cual una sola cuenta

con dispositivos para el control del trafico vehicular.
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Perfil Longitudinal

Figura 38: Demarcacion de las Progresivas del Municipio Guacara.
Fuente: Google Earth (2021).
Calle Piar

Figura 39: Perfil longitudinal de la Calle Piar, Municipio Guacara.
Fuente: Google Earth (2021).

Av. Augusto Malavé Villalba
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Figura 40: Perfil longitudinal de la Av. Augusto Malavé Villalba, Municipio
Guacara.
Fuente: Google Earth (2021).
Calle Péez

Figura 41: Perfil longitudinal de Calle Paez, Municipio Guacara.
Fuente: Google Earth (2021).
Carretera Nacional

Figura 42: Perfil longitudinal de la Carretera Nacional, Municipio Guacara.
Fuente: Google Earth (2021).

Secciones Transversales
Las figuras presentadas a continuacion son la representacion de las secciones
transversales de cada una de las calles del sector en la actualidad, destacando que las
medidas estan mostradas en metros. (Ver figuras 43, 44, 45, 46,47).
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Figura 43: Secciones de la Vialidad del Municipio Guacara.
Fuente: Google Earth (2021).
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Figura 44: Seccion transversal de la Calle Piar, Municipio Guacara.
Fuente: Medina y Marin. (2021).
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Figura 45: Seccion transversal en la Av. Augusto Malavé Villalba, Municipio

Guacara.
Fuente: Medina y Marin. (2021).
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Figura 46: Seccion transversal de la Calle P4ez, Municipio Guacara.
Fuente: Medina y Marin. (2021).
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Figura 47: Seccion transversal de la Calle Pdez, Municipio Guacara.
Fuente: Medina y Marin. (2021).
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Figura 48: Seccion transversal en la Carretera Nacional, Municipio Guacara.
Fuente: Medina y Marin. (2021).

4.1.3. Anélisis del PDUL

El Plan de Desarrollo Urbano Local (PDUL) establece medidas determinadas para
las posibles obras que pueden realizarse dentro del Municipio Guacara, siendo estas
una guia al momento de construir cualquier estructura vial. Sin embargo, al efectuar la
inspeccion en la via de estudio se pudo observar que existen variaciones y
discordancias en lo que establece este plan de desarrollo urbano y zonificacion, ya que

estos no cumplen con lineamientos establecidos en cuanto a aspectos fisicos se refiere
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El PDUL de Guacara presenta un plano de planta del municipio medido
satelitalmente, dentro de este, se visualizan las calles del Municipio Guacara. Al
realizar una comparacion entre las vias que se muestran en el plano del PDUL, con las
vias que se visualizan actualmente, fue notorio la diferencia de estas, pues no coinciden
algunas con dicho plano.

En el Articulo 167 del PDUL de Guacara a partir de la promulgacion de la presente
Ordenanza, cualquier construccion que se efectle sobre el derecho de la via propuestos,
sin la autorizacion del Concejo Municipal, no tendra derecho a indemnizaciones por
parte de las Autoridades Municipales ni de los organismos competentes.

Ahora bien, en el Articulo 68 del PDUL del Guacara se expresa que “el proyecto de
reglamentacion aplicable a la urbanizacion, el cual contendrd las normas de
zonificacion correspondiente a todas y cada una de las parcelas, entre las cuales haya
sido subdividido el lote, o al lote en general, en caso de desarrollos de conjunto. Cuando
dicha reglamentacion sea aprobada por la Cdmara Municipal, pasara a formar parte
integrante de esta Ordenanza.”

Ademas, cabe destacar que en el articulo 123 se expresa que: "La red de vialidad
peatonal: Las aceras, como canales de circulacion peatonal, estan incorporadas a las
secciones y perfiles de las vias vehiculares. Las aceras tendran las siguientes
caracteristicas:

- Las aceras serviran Unicamente para el movimiento peatonal y su ancho se
determina con base a un mddulo de sesenta centimetros (60 cm), que
corresponde a una trocha peatonal, siendo el minimo aceptable sesenta
centimetros (0,60 cm); para los nuevos desarrollos se considerara un ancho
minimo de 1.20 m.

- La pendiente longitudinal de las vias no podra ser inferior a cinco décimas
por ciento (0,5%) y no superaran un maximo de doce por ciento (12%),
aceptandose esta pendiente maxima en longitudes no mayores de cien
metros (100 m).

95



- La pendiente transversal de las vias tendrd un minimo de dos por ciento
(2%). Las aceras tendran una pendiente transversal de dos por ciento (2%)
con orientacion hacia la calzada.
4.1.4 Inspeccion y Diagnostico Vial en la Av. Augusto Malave Villalba hasta la
Carretera Nacional, Municipio Guacara, Estado Carabobo.
- Disefio de la planilla de inspeccién vial.

La planilla de inspeccidn se realizé con el fin de poder chequear y recolectar datos
en la zona de interés o incluso para ser aplicada en cualquier otra via que se considere
necesario esta estructurada de la siguiente manera:

Datos geograficos de la via de estudio: en esta seccion se pide especificar los
datos de la zona en la cual se esté recopilando la informacion, como lo es el
estado, la ciudad, el municipio, la parroquia y las coordenadas de la zona en la
cual se esta realizando la inspeccion.

Datos generales de la inspeccién: Aqui se puede indicar la hora de inicio, la
hora final y la fecha en la que se realiza la inspeccion a la vialidad; también
indicar los datos de los ingenieros que realizaran la inspeccion.

Clasificacion de la via: en esta seccidn se pide marcar con una “x” y seleccionar
el tipo de via, ya sea en cuanto a la funcionalidad, geometria y administracion
Datos de la via: Se debe especificar en afio de construccién, la vida util de la
via, la longitud, el valor maximo de pendiente, la cota mayor y cota menor.
Aspectos generales de la via: En esta parte de la planilla se debe resaltar todo
el mobiliario que contiene la vialidad, asi como en tipo de pavimento, el ancho
de la calzada, el nimero de carriles, el ancho de la acera y el tipo de
demarcacion.

Tipos de fallas: Se especifica las causas de deterioro que pueden estar presentes
en el pavimento en el momento de la inspeccion.

Severidad: Se debe marcar con una equis el tipo de severidad que se observa de

deterioro en el pavimento, existen 5 columnas las cuales van desde muy grave
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hasta muy bajo, donde al indicar muy grave es indicativo que la falla es muy
importante y si se sefiala muy baja no resalta gran importancia o es casi nula.
La severidad se considerd de acuerdo a los siguientes aspectos
La severidad se considerd de acuerdo a los siguientes aspectos:

Muy grave: 100 al 80% del area afectada.

Grave: 80 al 55% del area afectada.

Medio: Del 55 al 35% del area afectada.

Bajo: 35 al 15% del area afectada.

Muy bajo: 15 al 0% del area afectada.

Por otra parte, es importante sefialar que la planilla de inspeccion vial utilizada para
el diagnostico fue validada por ingenieros con experiencia en la materia vial, como es
el caso de los Ingenieros Mariela Aular y Rafael Mieres y a su vez la validacion
metodoldgica con la Profesora Milbeth Rodriguez, profesores de la Universidad José

Antonio Paez. (Ver Anexo A).
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PLANILLA PARA PLAN DE REHABILITACION VIAL EN LA AV.AUGUSTO M ALAVE
VILLALBA, MUNICIPIO GUACARA, ESTADO CARABOBO.

Estado Sector
Ciudad Coordenadas iniciales: Progresiva inicial
Municipio Coordenadas finales: Progresiva final
Nombre o Nro.

Fecha y hora

Ingenieros Participantes
Fecha lIng
Hora inicial 2Ing
Hora final 3.Ing.

. : Admmistrati S .
Tipo de via Funcionalidad Geometria
va
Autopista Troncal Arterial Autopista
Distribuidor Ramal Colectora Via expresa
Interseccion Local Via Local Carretera
Carret
Puente Sub-Ramal Via de servicio e
Agricola
Calle Otros Otras Can'eteta_(}e
Presentacion

Afios de construccion

Cota mavor Valor de la
¥ pendiente
Vida 1util Cota menor Tl?o de
Transito
Uso de la via Longitud de la via

Tipo de pavimentos

Cant Postes Cant. ;emaforo
Funcionando
Ancho de la calzada Cant.de Postes Cant. Ojos de
Funcionando gato
NUmero de cariles Cant. SEnf;hzacaon Cant. I?efensas
vertical viales
P Cant.
Ancho de la acera C.‘an; St?na]:bz;mén Reductores de
omen velocidad
Tipo de demarcacion

Cant. Semaforo

Cant. Arboles




Observacio

Fisuras Muy bajo | Bajo Medio Grave Muy grave Longitud Area Profundidad nes

Fisuras de
bloque
Grietas

transversales
Grietas
longitudinales

Grietas de
contraccion

Piel de
Cocodrilo
Fisura media
luna

Fisura de bode

Fisura en las
juntas

Deformaciones

Ahuellamiento

Ondulaciones

Abultamiento

huecos

Bacheos

descaramiento

Sistema de
Drenajes

Cunetas

Sumideros

Bocas de visita

Torrenteras

Ventana de
drenaje
Pendientes de
bombeo
Colector de
agua servida

Dren frances
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Estado Sector

Ciudad coordenadas iniciales:Progresiva inicial
Municipio coordenadas finales:Progresiva final
Parroquia Nombre 0 Nro

Nro

Especie

Coordenadas

Grosor del tronco

Fecha y hora Ingenieros Participantes Cl
Fecha ling
hora incial 2.Ing
hora final 3.Ing

Ancho de la copa

Olo|Noc|a|BdWw N

[uny
o

Figura 49: Planilla de inspeccion vial.

Fuente: Medina y Marin (2021).

Inspeccion Vial (Pavimentos)

La inspeccion vial se inicio el dia 5 de junio del afio 2021, iniciando a las 7:30 a.m.

aproximadamente; dicha inspeccion empieza haciendo uso del GPS para indicar las

coordenadas de delimitacion del sector. Ademas, se utiliz6 cinta métrica para obtener las

dimensiones de la vialidad y la severidad de las fallas de estudio.
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Tabla 10: Coordenadas de delimitacion del Municipio Guacara

Purtos Coordenadas
N E
1 1131274.00| 622623.00
2 1131181.00| 621994.00
3 1130986.00| 621408.00
4 1130528.00| 621659.00
5 1130840.00| 622099.00
6 1130489.00| 622450.00
7 1129224.00| 620755.00

Fuente: Medina y Marin (2021).

Los puntos de coordenadas y la poligonal del sector se muestran en la figura 45.

Fuente: Medina y Marin (2021).
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Tabla 11: Fallas en el pavimento.

NUmero Tramo Falla Nivel de Ancho Largo Area Profundidad
Nombre Puntos Falla m m m2 mm
1 Bache Alto 9,37 2,8 26,236 23
2 Piel de Alto 3,77 121 | 45617 -
Cocodrilo
3 Piel de Alto 6,32 27 | 17,064 -
Cocodrilo
4 Gref2 | pegio 15 07 105 .
. Longitudinal
Calle Piar. 12 Piel de
5 : Medio 3,1 1,4 4,34 -
Cocodrilo
6 Exudacion Medio 3 8 24 -
Piel de .
7 B 1 7 1 -
Cocodrilo A0 i 0 05
8 Depresiones |  Medio 1,3 0,9 1,17 -
9 Hundimiento [ Medio 2,1 0,65 1,365 40
10 Pelde | pediio 42 25 105 -
Cocodrilo
11 Exudacion Alto 2,4 0,4 0,96 -
12 Av. Augusto Hueco Medio 3,2 1,1 3,52 24,5
Malave 345 Piel de .
13 Villalba swmiy | 41 19 779 ’
Grietas de .
14 Medio 4,4 3,2 14,08 -
Borde
15 Bache Bajo 3,1 1,21 3,751 31
16 Piel de Alto 5,4 2,4 12,96 :
Cocodrilo
17 Exudacion Alto 6,2 14 8,68 -
18 | CalePaez | 56 Pelde | vedio | 745 | 256 | 19072 :
Cocodrilo
19 Bacheo Alto 6,4 1,12 7,168 35
Piel de .
20 Cocodrilo Bajo 54 2,45 13,23 -
21 Bacheo Alto 4,3 1,5 6,45 44
22 Plde 1 \edio 5.4 32 17,28 -
Cocodrilo
23 Exudacion Medio 5,4 1,98 10,692 -
24 Carretera Pz de_ Medio 3,8 34 12,92 -
. 67 Cocodrilo
Nacional Grietas de
25 . Bajo 2,24 2,2 4,928 -
Contraccion
26 Depresiones Bajo 4.4 1,15 5,06 -
27 Grietasde | gajo 321 175 | 56175 .
Borde
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Las fallas mas relevantes por calle, fueron las siguientes:

-Calle Piar: La calle Piar presenta una grieta longitudinal (Ver figura 51) asi
como también presenta una falla tipo piel de cocodrilo en direcciéon a la avenida
Augusto Malavé (Ver figura 52).

Figura 51: Grieta Longitudinal
Fuente: Medina y Marin. (2021).
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Figura 52: Piel de cocodrilo
Fuente: Medina y Marin. (2021).

Figura 53: Grieta de contraccion
Fuente: Medina y Marin. (2021).
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Figura 54: Hundimiento
Fuente: Medina y Marin. (2021).

-Calle Augusto Malavé: Este tramo presenta un importante cruce de sumideros
de rejilla que se encuentra deteriorado. (Ver figura 55); presenta hundimientos (figura
56 y 57).
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Figura 55: Cruce de sumideros de rejilla
Fuente: Medina y Marin. (2021).

ot

Figura 56: Hundimiento
Fuente: Medina y Marin. (2021).
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Figura 57: Hundimiento.
Fuente: Marin y Medina (2021)
-Calle Paez: Este tramo se encuentra con fallas como huecos, hundimientos y

piel de cocodrilo. (Ver Figura 58,59 y 60 respectivamente).

Figura 58: Hueco
Fuente: Marin y Medina (2021)
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Figura 59: Hundimiento.
Fuente: Medina y Marin. (2021).

Figura 60: Piel de cocodrilo
Fuente: Medina y Marin. (2021).
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-Carretera Nacional: La carretera nacional es uno de los tramos mas cuidados

y aun asi presenta un hueco importante. (Ver figura 61).

Figura 61: Huecos
Fuente: Marin y Medina (2021)
-Inspeccion vial (sistema hidraulico)

El sistema hidraulico del sector, presenta una serie de fallas que con el pasar del
tiempo aumenta su deterioro, es necesario realizar el debido mantenimiento a estos para
que sigan funcionando en las mejores condiciones. En las figuras y se muestra un

poco del deterioro del sistema hidraulico.

Figura 62: Deterioro del sistema hidraulico.
Fuente: Medina y Marin. (2021).
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Figura 63: Deterioro del sistema hidraulico.
Fuente: Medina y Marin. (2021).

Figura 64: Deterioro del sistema hidraulico.
Fuente: Medina y Marin. (2021)
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Tabla 12: Condicién de redes hidraulicas.

Condiciones de Redes Hidraulicas

Calle Nombre Cantidad | Largo (cm) [ Ancho (cm)|Altura (mm)
Boca de Visita 5 117 120 -
Sumidero de 5 300 ] 15
Ventana
Calle Piar Tanquillas 3 140 80 -
Colector (_1e Aguas 3 125 117 ]
Servidad
Dren Frances 0 - - -
Boca de Visita 9 117 120 -
Sumidero de 300 ) 15
Av. Augusto Ventana 8
A Tanquillas 9 140 80 i
Malavé Villalba
Colector de Aguas
) 5 125 117 -
Servidad
Dren Frances - - -
Boca de Visita 2 117 120 -
Sumidero de
- 1
Ventana 3 300 >
Calle Paéz Tanquillas 4 140 80 -
Colector <.1Ie Aguas ) 125 117 ]
Servidad
Dren Frances - - -
Boca de Visita 8 117 120 -
Sumidero de 5 300 15
Carretera Ventana
. Tanquillas 3 140 80 -
Nacional Colector de A
olector _e guas 5 125 117 ]
Servidad
Dren Frances 0 - - -

Fuente: Medina y Marin. (2021).
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Figura 65: Ubicacion de bocas de visita en el sector.
Fuente: Medina y Marin. (2021).

i

Figura 66: Ubicacion de elementos de recoleccion de agua de lluvia del sector.
Fuente: Medina y Marin. (2021).
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-Inspeccion vial (Iluminacion)

Como parte de la inspeccion, se realizd el conteo de los postes de luz que se
encuentran en cada una de las calles del sector, se evalu6 las condiciones que estos
poseen, notando asi la poca funcionalidad en algunos lugares de la vialidad, por su
deterioro y su falta de mantenimiento, asi como también la deficiencia de estos. A partir
de los datos obtenidos realizamos un plano donde se visualiza el alumbrado (postes de
luz) que posee el sector (Ver figura 62). Otro elemento inspeccionado fueron las redes

eléctricas del sector (Ver figura 63).

Figura 67: Alumbrado publico del sector.
Fuente: Medina y Marin. (2021).
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Ubleacién de la red eléctrica

Fuente: Medina y Marin. (2021).
-Inspeccion vial (Arboles).

Por altimo, fueron inspeccionadas una gran diversidad de especies de arboles
presentes en las calles del sector, las cuales fueron esenciales considerar para la
rehabilitacion vial propuesta en el presente Trabajo de Grado. Los arboles en su
mayoria se encuentran en las aceras, por lo que es importante evaluar si actualmente o
en un futuro estos dafian las aceras o inclusive el pavimento, en el caso de la actualidad
si hay algunos arboles que afectan la via, como también otros que no. (Ver figura 69,
70, 71,72).
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Figura 69: Abedul comun.
Fuente: Medina y Marin. (2021).

Figura 70: Arbol Encina
Fuente: Medina y Marin. (2021).
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Figura 71: Arbol Alcornoque
Fuente: Medina y Marin. (2021).

Figura 72: Arbol de Caoba
Fuente: Medina y Marin. (2021).
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Figura 73: Ubicacién de arboles presentes en el sector.
Fuente: Medina y Marin. (2021).

-Conteo vehicular

Para determinar el transito de la zona se realizaron dos conteos vehiculares, uno en
mayo del 2021 y el otro en junio del 2021, ambos conteos fueron realizados en la
interseccion del seméaforo de la Calle Piar hasta la Av. Augusto Malavé Villalba, luego
diagonal a la Calle Paez desde la Av. Augusto Malavé Villalba, seguidamente de la
Calle Péez y perpendicular a la Carretera Nacional (doble sentido).

En el conteo realizado para la fecha de mayo y Junio del 2021, el pais se encontraba
en una situacion critica, siendo esta, la situacién actual a nivel mundial generada por el
COVID-19, en la cual se implementa la cuarentena (aislamiento social) en todo el
territorio nacional, como medida de prevencion ante la pandemia; existen ciertas
restricciones donde aplican un método (7+7), 1 semana flexibles y 1 semana radical
en cuanto a los horarios de salida, movilizacion, cierres temporales de negocios que no
vendan productos de primeras necesidad, cierres de vias, suspension de las clases

presenciales en los distintos niveles, etc. Ademas de ello, el pais enfrenta una gran
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escasez de combustible, lo que impide a la poblacion poder movilizarse. La suma de

todo esto, nos arroja un conteo vehicular deficiente.

Tabla 13: Conteo vehicular, Mayo 2021.

CONTEO VEHICULAR 3 DIAS
; MALAVE- PAEZ-
TIPO DE VEHICULO |PIAR-MALAVE| ™ 1.~ CARRETERA
LIVIANOS 70,87% 74,11% 74,28%
AUTOBUS 2EJES 3,15% 2,90% 4,65%
CAMION 350 3,75% 2,46% 2,67%
CAMION 750 2,40% 2,68% 2,37%
CAMION 2 EJES 5,26% 4,69% 4,35%
VAN 1,80% 1,79% 1,68%
MOTO 12,76% 11,38% 9,99%
| Totales 666 448 1011

Fuente: Medina y Marin. (2021).

Aun sabiendo la situacion y teniendo un conteo vehicular anteriormente realizado,

se decidio realizar el conteo en Junio para efectuar una comparacion del trénsito del

sector en las dos situaciones antes descritas. A continuacion, se presenta una tabla

donde comparamos los valores obtenidos de cada uno de los obtenidos (Ver tabla 14).

Tabla 14: Comparacion de conteos realizados.

COMPARACION DE CONTEO

Fecha de Conteo

Mayo-2021.

Junio-2021.

Sentido de Conteo

PIAR-MALAVE

MALAVE-PAEZ

PAEZ-CARRETERA

PIAR-MALAVE

MALAVE-PAEZ

PAEZ-CARRETERA

Conteo de
Vehiculos

666

448

1011

712

508

1099

Promedio Diario
Transito

222

150

337

238

170

367

Fuente: Medina y Marin. (2021).

Interpretando los resultados, observamos el cambio de patron en la rutina de los

habitantes del Municipio Guacara, debido a la suspension de las distintas actividades

académicas y laborales de los sectores no esenciales, motivado a la cuarentena

establecida.
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Se puede apreciar que el flujo de tréafico en el sentido Paez a Carretera Nacional no
disminuy0, aun existiendo el confinamiento, debido a que primeramente entra a una
arteria principal y los viajes principalmente estan destinados a multiples lugares
importantes que se encuentran dentro de la zona, que es un centro de abastecimiento
de alimentos, Centros Comerciales, entre otros. A diferencia, el flujo de tréfico del
sentido Malavé a P&ez si disminuy6 notablemente, en este sentido en situaciones
normales los habitantes se dirigian a sus trabajos y escuelas que se encuentran en esa
zona.

-Composicién del transito

Esta fue definida por tipos de vehiculos que circulan con mayor frecuencia por el
sector.

Para el calculo de porcentaje de vehiculos, se realizo la sumatoria del conteo diario
realizado durante 3 dias consecutivos en un intervalo de 60 minutos entre las 12:00pm
y las 1:00 pm, para ambos conteos igual, estos se encuentran representados en las tablas
acumuladas de conteo vehicular (ver anexo B), el porcentaje de vehiculos se obtuvo
dividiendo el total por tipo de vehiculo entre en volumen total de vehiculos

multiplicado por 100, como se muestra seguidamente:

2 ve iculo livianos en ambos sentidos durante 3 dias de 12 a 1 pm 100

ve iculos en ambos sentidos durante 3 dias de 12 a 1 pm

Luego de obtener cada uno de los porcentajes de vehiculos se realizaron graficos
para comparar la movilidad de vehiculos en cada uno de los sentidos (ver anexo B).
-Determinacion del Promedio Diario de transito

El promedio diario vehicular es la sumatoria del volumen diario obtenido a través
del conteo visual del horario de 12:00pm a 1:00 pm, dividido entre los dias del estudio
el cual fue de 3 dias, teniendo en cuenta que este promedio diario es referente a dicho

horario, sacando estos datos de nuestra Tabla acumulada de conteo vehicular 3 dias
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(ver anexo B). Aplicando la siguiente formula para cada sentido, se obtiene el promedio
diario de transito (ver anexo B).

XY vehiculo
3 Dias
-Factor de Hora Pico (FPH).

Este factor viene dado, de la relacion directa del volumen de la hora estudiada, en
este caso, hora pico de alta demanda vehicular y el flujo maximo dentro de dicha hora,
dando como resultado, un valor que indica si la via se encuentra con una problematica
de congestion. Entre sus rangos aceptables debe estar entre 0,25 — 1. Para cada hora
estudiada se realiza una tabla donde se determina la hora pico para cada uno de los
conteos (ver anexo B).

Volumen Hora Pico

FHP =
4 x (Volumen Maximo En Intervalo)

4.2 Andlisis de los factores que afectan la movilidad en la av. Augusto
Malavé Villalba hasta la Carretera Nacional en el Municipio Guacara,
Estado Carabobo.

4.2.1. Andlisis de los datos obtenidos en la inspeccidn vial.

Una vez realizada la recoleccion de datos mediante la inspeccion vial, es posible
realizar un andlisis acerca de las condiciones actuales del sector, ademas de poder
determinar cuales son los factores que afectan de manera directa e indirecta a la
movilidad del sector en estudio.

En la fase anterior se describieron las condiciones de cada calle del sector,
mencionando las mas relevantes fallas que estas poseen, a continuacion, presentamos

un grafico donde se puede observar en porcentajes las fallas en los tramos.
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RESUMEN DE FALLAS EN EL PAVIMENTO

m PIEL DE COCODRILO

m BACHE

= GRIETA LONGITUDINAL
EXUDACION

m DEPRESIONES

= HUNDIMIENTO

m GRIETA DE BORDE

m HUECO

Figura 74: Resumen de fallas del pavimento.
Fuente: Marin y Medina (2021)

Se puede observar que la falla que mayor porcentaje tiene es la falla de piel de
cocodrilo, esta falla ademas de estar presente en casi todas las calles del sector, se
encuentra contemplada en casi toda la extension de algunas calles con un nivel de
severidad pertinente, lo que puede traducirse a que es la falla de mayor importancia.

La falla de cocodrilo se presenta por fatiga de la capa de rodamiento bajo la accion
repetida de las cargas de transito, a pesar de que esta zona no es de transito pesado, es
una zona en la que transitan muchos vehiculos y ademas no posee mantenimiento, lo
que hace que el deterioro avance, asimismo, la falla de cocodrilo permite la percolacion
o infiltracion de gran cantidad de agua, por lo cual la falla progresa rapidamente y
ademas arrastra otras fallas.

Los huecos y baches son otras de las fallas que destacan en el sector, los huecos
estan al igual que las demas fallas forman parte del gran deterioro que posee el sector.
Una de las vias més deteriorada es la calle Piar, La cual se encuentra en un estado de
deterioro y sin mantenimiento, también es muy afectada por el mal drenaje que se
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encuentra en ella. Otra via que esta deteriorada es la Calle Paez aunque en la zona se
encuentran varios tramos en mantenimiento y se ve que se hizo un trabajo iluminacion
reciente

Ahora bien, se debe enfatizar, que al realizar la inspeccién se pudo observar que,
ademés de las fallas presentes en cada calle o avenida, podemos notar un
mantenimiento importante en la parte de iluminacion, todos sus postes estan en un buen
funcionamiento y en un buen estado. Es notorio que hace falta sefializacion vertical y
horizontal, pues no existe un limite de velocidad lo que pueda indicarles a los usuarios
que transitan por esta zona cudl es el limite maximo permitido para poder circular, pues
son pocas las sefalizaciones que se encuentran en el sector. Tampoco hay la
demarcacion correspondiente entre carriles que indique el carril en el que debe
pertenecer cada vehiculo, ni las demarcaciones para los peatones en las intersecciones.

La movilidad peatonal es otro de los sectores que se encuentran afectados por el
deterioro y abandono en el que se encuentra el sector, parte de las aceras de este se
encuentran totalmente tapadas y sucias por eso es necesario un plan de mantenimiento
para recuperar cada una de las aceras.

Parte de la inspeccion vial, fue realizar un conteo vehicular para estimar el transito
en la localidad, a partir de este conteo se pudo observar la continuidad del transporte
publico y como era la movilidad de los habitantes del sector, partiendo de esto y
basandonos en la inspeccion realizada, notamos que existen pocas paradas de
transporte, lo que es fatal, al no existir éstas, el transporte publico se estaciona en puntos
donde podria crear congestién, sobretodo en la carretera nacional, igualmente los
usuarios esperan por el transporte en puntos incémodos, es necesario que los usuarios
cuenten con un area para la espera del transporte, por lo que es preciso realizar el disefio

de las paradas.

4.2.2. Medicion del nivel de deterioro del sector.
Para evaluar la influencia que tiene cada factor estudiado anteriormente en el estado

actual de las vias del sector en estudio, se tomé la tabla de escala de medicién de la
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bibliografia “vias de comunicacién”, del Ingeniero Carlos Crespo Villalaz (Ver figura
75). Esta tabla esta conformada por cinco (05) niveles, los cuales indican el nivel de
deterioro que posee cada tramo de via estudiado bajo los parametros establecidos en la

Norma para Proyectos de Carreteras.

Calificacion Estado de la Via
0-1 Muy Malo
1-2 Malo
2-3 Regular
3-4 Bueno
4-5 Muy Bueno

Figura 75: Calificacion del estado de la via
Fuente: Crespo Villalaz, C. (2007).
Para clasificar el estado de las vias y asignar la calificacion o coeficiente de

deterioro en cada tramo vial estudiado, se utilizé la planilla de inspeccion vial, asi como
también la metodologia usada por Bohorquez (2018) en su trabajo de grado
“Lineamientos generales para el Control De Calidad de la vialidad en Venezuela.
Caso Estudio Av. 90 Cuatricentenaria, Municipio Valencia, Edo. Carabobo”,
donde para efectos del calculo realizo lo siguiente:

- Se aplico la planilla de inspeccién vial en cada tramo vial del Municipio
Guacara.

- Se evaluaron todos los factores presentes que afectan la movilidad del sector
(fallas, condicion de las aceras, demarcacion, sefializacion, disefio geométrico,
iluminacién, sistemas de drenaje, ubicacidn de paradas de transportes publicos,
etc.)

- Se midid el area total de cada tramo del sector en estudio.

- Se realizaron las sumatorias de las areas deterioradas en cada tramo de via del
sector en estudio.

- Secalcul6 el porcentaje del area deteriorada a partir del area total de cada tramo.

- Segun el porcentaje de area deteriorada de cada tramo, se ubico el coeficiente

de deterioro correspondiente a cada caso.
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En la siguiente tabla se muestran las condiciones para asignar el coeficiente del

estado de la via en funcién del porcentaje de deterioro que estas pueden poseer.

Condiciones para asignar coeficiente de deterioro
Coeficiente de
deterioro

Condiciones

Figura 76: Condiciones para asignar Coeficiente de deterioro.
Fuente: Medina y Marin (2021)
Con la tabla que se muestra se determina el deterioro para cada tramo vial del sector,

obtenido mediante el resultado de las areas deterioradas correspondientes a cada tramo.
(Ver tabla 15).
TABLA 15: Determinacion del coeficiente de deterioro

DETERMINACION DEL COEFICIENTE DE DETERIORO
Tramp Vil Areade la | Perimetro Area Porcentaje | Coeficiente
Via de la Via | Deteriorada | Deteriorado | de deterioro
Calle Piar 4458 852 2180 49%
Av.
Augusto 41698 | 4762 12300 20%
Malave
Villalba
Calle Paéz 6285 943 2451 39%
caretera | jo161 | 4290 15600 32%
Nacional

Fuente: Medina y Marin (2021)
Es importante recalcar que estos porcentajes de deterioro son aproximados, se estan

tomando en funcion de las fallas que se encuentran mas visibles de cada calle.
Partiendo de esta informacion, finalmente, se deberd aplicar el tipo de mantenimiento

requerido en cada tramo, variando desde mantenimiento preventivo, mantenimiento
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menor, mantenimiento correctivo, mantenimiento mayor hasta rehabilitacion
inmediata. Cada mantenimiento estard asociado al resultado del coeficiente de

deterioro que se puede apreciar en las tablas anteriores.

4.2.3. Factores que afectan la vialidad

Partiendo del analisis vial realizado en sector Malavé, Guacara, se puede concluir
que los factores que afectan mayormente al sector de estudio son las diversas fallas
presentes en este, ya que en todas las calles y avenidas del sector se encuentran
afectadas en sus pavimentos por piel de cocodrilo, baches, huecos, disgregacion de
agregados, entre otras. Las fallas impiden el transito libre y seguro de vehiculos en el
sector, lo que ocasiona asi riesgos para los vehiculos, produce congestionamiento y una
mala circulacion vial tanto para los vehiculos y usuarios que transiten en la zona.
Se muestra en la (Figura 77) uno de los tramos donde indica la ubicacion de las fallas

a lo largo de la vialidad para observar todos los Planos (Ver Apéndice C)

%

CALLE PIAR CON AV. AUGUSTO MALAVE VILLALEA

I = 4 & L —p— — [ J— L
—_— I i | | ] I 11
.
I |
FALLAS EN LA VIALIDAD
4 GRIETA LONGITUDRIMAL
'\_(I' FIEL DE COCODEILD
[ _j HUMRDIMIENTSD
f—“: FALLA EM SISTEMA HIDRALILICO

Figura 77: Fallas de Pavimento y sus tipos en la Calle Piar con Av. Augusto

Malavé Villalba, Municipio Guacara, Estado Carabobo.
Fuente: Marin y Medina (2021)

125



Podemos destacar que la zona es altamente transitada en horarios nocturnos ya que
son vias importantes en el municipio, y se nota que en la parte de iluminacién fue hecho
un trabajo de mantenimiento prudente para asi satisfacer a los usuarios que transiten,

se encuentra iluminada la via por o menos en su mayoria.

Fallas de pavimento presentes
en la via

Huminacion

Impiden ¢l mémsito libee y seguro
de vehdculos en el sector, o que
oeasiona asi riesgos para los
vehiculos, congestionamiantos

Mamlermimiento e

postes

Demarcacion con
pinfira
Tedolumirdseente.

Pigl de cocodrilo, baches,
hoecos, disgregaciin de
agrepados, entre otrs

Factores que
afectan a la
vialidad

Inumdaciones Y —
cuerpos de agua en
¢l tramo de eshodio

Agerns en mal estado y meficiencia
en el mansporte pullico,

La falia de mansponte masivo
v pentomal  que  afecla
econdnika ¥ sochlmente la
TanL

Drenajes  tapades
debido a la falta 677
mambenimicnlo

Falta de transporte masivo

Figura 78: Diagrama de espina de pescado
Fuente: Medina y Marin (2021).
Se puede considerar, la falta de transporte masivo y peatonal que afecta econémica

y socialmente la zona, ya que las aceras se encuentran practicamente en desuso por el
alto deterioro que presentan, y a su vez las paradas de transporte publico son
inexistentes. Esto causa aglomeraciones, congestiones y una mala organizacion
peatonal en la zona.

4.2.4. Analisis Comparativo de las dimensiones de las vias.

El analisis comparativo se realizo entre la Inspeccion Vial realizada en cada uno de
los tramos, el PDUL de Naguanagua y la Norma para Proyectos de Carreteras de 1997
(MTC). Fueron comparadas las dimensiones de las calzadas y las aceras de cada una
de las calles del sector, con el objetivo de identificar si es necesario la ampliacion y

redisefio de las vias. (Ver tabla 16).
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Tabla 16: Comparacion de las dimensiones de las vias (Calzada)

CALZADAS
TRAMO Dimensiones (m)
VIAL Inspeccion PDUL | Norma (MTC)
Calle Piar 7,94 11,5
Av. Augusto
Malave 9,5 11,5 Carriles de
Villalba Min: 3
Calle Paéz 9,42 11,5 Max: 3,6
Carr_etera 182 147
Nacional

Fuente: Medina y Marin (2021)
Tabla 17: Comparacion de las dimensiones de las vias (Aceras)

ACERAS
TRAMO Dimensiones (m)
VIAL Inspeccion | PDUL Norma
(MTC)

Calle Piar 1,9 1,8
Av. Augusto
Malave 1,63 1,2 Carriles de
Villalba Min: 3
Calle Paéz 1,71 1,2 Max: 3,6
Carr_etera 21 18
Nacional

Fuente: Medina y Marin (2021)
Se puede observar como todos los tramos de via cumplen con la Norma para

Proyectos de Carreteras de 1997 (MTC), a diferencia con el PDUL Del Municipio
Guacara, donde algunos de los tramos de via en estudio no cumplen con lo establecido
en esta norma o se exceden, en vista de lo analizado se debe realizar una ampliacion de
la vialidad y aceras, con la finalidad de hacer cumplir con una vialidad 6ptima que
establece el PDUL.
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4.2.5 Matriz Foda de la Av. Augusto Malavé Villalba

FORTALEZAS (F) DEBILIDADES (D)
1. Terreno acto para aplicar una 1. Incumplimiento en el Plan de

ampliacion. Desarrollo Urbano (PDUL).
2. Proporcionar movilidad adecuada a

las zonas cercanas. 2: Falta de sefalizacian,

3. Zona adecuada para futuros

proyectos 3. Falta de drenajes.

4. 5egunda via en hacer conexion con

la autopista regional. 4.Falta de servicio de transporte
pablico

OPORTUNIDADES (O}

1. Lograr gue la avenida se convierta
en una de las mas optimas del
municipio.

2. La planificacion urbana.

3. Maodificacién del transporte
peatonal, vehicular y pablico.

4. Disminucion del volumen de transito
de la Carretera Nacional.

5. Comunicacion con estacion de
ferrocarril

Figura 79: Matriz FODA
Fuente: Medina y Marin (2021).
4.3. Disefo del plan de rehabilitacion vial en el Municipio Guacara, Estado

Carabobo.
4.3.1 Geometria de la Via
-Redisefio Geométrico
Para el disefio geométrico es necesario lograr todos los objetivos del mismo, que
son: la funcionalidad, la seguridad, la comodidad, la integracion ambiental, la armonia

0 estética, la economia y la elasticidad de la solucion final. No todos ellos estan en
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correspondencia, sino que algunos de ellos son contrapuestos. Por tanto, la evaluacion
del redisefio geomeétrico se llevara a cabo con un balance conjunto entre los diferentes
objetivos que tengan un efecto contrario.

De acuerdo al incumplimiento de las dimensiones de las vias del sector con las
determinadas por el PDUL, se propone un redisefio geométrico en cada via en estudio
donde sus dimensiones no coincidian, las cuales tienen una nueva configuracion
geométrica, cumpliendo con los objetivos del disefio geométrico y con lo establecido
en la norma venezolana, como también, buscando satisfacer la demanda de trafico.
Vehicular para brindar asi mayor comodidad y seguridad a los usuarios que transitan
por todo el Municipio Guacara

Este redisefio parte de, como se mencioné anteriormente, el incumplimiento de las
vias con las normas, por lo que su redisefio se basa en modificar las dimensiones de las
vias como la calzada, las aceras y modificaciones para la implementacion de paradas

para el transporte publico.

Separador

Vial Area Verde

Area Verde
ra 7 o . Acera

Acera

. |z 1% T -

Figura 80: Perfil planteado de la Av. Augusto Malavé Villalba.
Fuente: Medina y Marin (2021).
Por lo que nos muestra el PDUL, deberia tener 4 carriles en cada sentido de la via,

lo que es una diferencia muy grande con el disefio que se encuentra hoy en dia, en la
coordenada 10°13'50.90"Ny 67°53'10.71"0 tenemos presente una colectora con isla en

el medio que posee dos carriles en cada sentido, debido a esto presentamos las
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distancias a expropiar para lograr un solo perfil a lo largo de la Avenida Augusto
Malavé Villaba (ver figura 80), se estaria convirtiendo en una colectora en toda su
longitud.

Esto no es posible debido a las dimensiones que presenta actualmente la Av.
Augusto Malaveé Villaba y por las construcciones a sus alrededores las cuales tendrian
que ser expropiadas en su totalidad si se pensara hacer dicho disefio, tampoco es posible
por la cantidad de arboles que se tendrian que talar, los cuales estan protegidos por las
normas ambientales como la especie Saman. Los calculos nos otorgan un volumen
vehicular de 150, eso significa que la via esta llegando a su capacidad maxima antes de
pasar a ser una via congestionada, el plan de rehabilitacion de esta via es el desahogo
de la Avenida Augusto Malavé Villalba del Municipio Guacara, Estado Carabobo.

Esta rehabilitacion sera para ayudar al flujo de transito del municipio ya que si llega
a estar en horas pico la llega a su maxima capacidad y se considera una avenida
congestionada, con esta variacion de 1 carril a 2 carriles por sentido, prestamos una
segunda opcion a todos esos usuarios que transcurren dentro del municipio a diario ya
que ésta también recorre una gran parte del mismo.

A continuacion se mostraran algunos de los tramos con sus respectivas intersecciones,

para observar todos los planos (ver apéndice C).

Figura 81: Perspectiva de la propuesta en la Av. Augusto Malavé Villalba.
Fuente: Medina y Marin (2021).
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Figura 82: Plano de planta de la propuesta en la Av. Augusto Malavé Villalba.
Fuente: Medina y Marin (2021).

4.3.2 Disefio de una Propuesta de Movilidad tipo (Ciclovia)
4.3.2.1 Parédmetros de disefio.

Para el desarrollo y elaboracion del disefio de la Ciclovia propuesta, es fundamental
considerar manuales y normas establecidas internacionalmente, ya que hasta la fecha
actual no existe una reglamentacion nacional. Debido a la factibilidad de inclusion
social, ambiental y econémica (por los motivos antes mencionados) que tienen las
Ciclovias, se desarrollara una infraestructura vial adaptada a los espacios analizados
por tramos pertenecientes al Municipio Guacara. Se contemplaran los conceptos
necesarios de manera que el lector pueda interpretar correctamente cada una de los
conceptos y criterios que conlleven progresivamente para su correcta elaboracion,
respetando la circulacion tanto peatonal como de los vehiculos de motor, logrando un
desarrollo intermodal.
4.3.2.2 Definicion de la Ruta de disefio.

Se definio la trayectoria de la infraestructura vial tipo Ciclovia, correspondiente al
Municipio Guacara, la cual inicia en Calle Piar especificamente en las coordenadas
10°13'55.01"N 67°52'49.80"0 vy finaliza en la Carretera Nacional 10°12'49.14"N
67°53'50.88"0. Se desarrollaron dos rutas cicloviales a los costados de las vias

(identificadas como “Ruta Ciclovial Principal” y respectivamente (Ver Apéndice C)
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referenciado a la Zonificacion local), a fin de satisfacer las necesidades de movilizacion
y recreacion de la poblacion Guacarefa.

A nivel de procesamiento, los sistemas en cuestion fueron establecidos con ayuda
de la aplicacion AutoCAD Civil 3D 2016, a partir de la “Malla” de terreno creada en
dicha aplicacion para efectos del levantamiento topografico realizado, y en referencia
a laimagen satelital asociada a la misma; esta ultima fue importada desde Google Earth
Pro, con ayuda del comando “Importar imagen desde Google Earth”, de forma analoga
a como se importo la Poligonal respectiva, segin en la Seccion 3.3 del presente
documento.

La Ruta Ciclovial Principal, cuya funcion es la movilizacidn de personas y bienes a
través del Municipio Guacara, se ubicd sobre los espacios de circulacion desde la
(Calle Piar hasta Carretera Nacional), especificamente en ambos extremos de su
calzada, en vista de la existencia de lineas principales de aduccion de la Red de
Acueductos municipal sobre la isla divisoria central de dicha vialidad. Se propone
como una ciclovia unidireccional, con sentido de circulacién paralelo al flujo regular
de vehiculos automotores, para asi favorecer el traslado intermodal de la poblacion por
medio de la conexion con el servicio de transporte publico superficial (autobuses), a
través de sus 513000 m de extension
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Fropucia de Estructurs Vial Tips
Clebviae Calle Flar-Hasts la Carreter
Macional, .
ParifTl Lomgitudinal aprocimads

Figura 83: Poligonal y perfil longitudinal Aproximado de la Calle Piar-Hasta

la Carretera Nacional, Municipio Guacara, Estado Carabobo.
Fuente: Medina y Marin (2021).
4.3.2.3 Secciones Transversales

Manifiesta Cérdenas (2013) que, a diferencia de los perfiles longitudinales, para la
constitucién de las secciones transversales de una via se requiere del conocimiento
pleno de sus dimensiones y detalles de Distribucion en Planta, dado que las mismas se
representan graficamente respecto a un plano vertical, perpendicular a su eje central,
esto quiere decir que las secciones transversales se asocian a las dimensiones de los
elementos viales proyectados, medidos en relacion al ancho total de la estructura.
Entonces, es de entender que las secciones transversales de una estructura vial
cualquiera pueden variar conforme se avance en el sistema de progresivas asociadas,
seguin se modifiquen sus medidas y caracteristicas.

Aplicando tales ideas al presente proyecto, fueron obtenidas cuatros secciones
transversales modificadas para el tramo vial tal como queda evidenciado (Ver
Apéndice C). Para ello se utilizé igualmente AutoCAD Civil 3D 2016, a través del
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comando “Linea” en vista isométrica, de manera que se establecieran las elevaciones

asociadas a dimensiones en planta, segln se requiriera en cada caso.

CATLLE PIAR
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Figura 84: Seccion transversal modificada de la Calle Piar, Municipio
Guacara.
Fuente: Medina y Marin. (2021).
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Figura 85: Seccion transversal modificada de la Av. Augusto Malavé Villalba,
Municipio Guacara.
Fuente: Medina y Marin. (2021).
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Figura 86: Seccion transversal modificada de la Calle Paez, Municipio

Guacara.
Fuente: Medina y Marin. (2021).
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Figura 87: Seccion transversal modificada de la Carretera Nacional, Municipio

Guacara.
Fuente: Medina y Marin. (2021).

135



4.3.2.4 Intersecciones

De entre las estrategias mencionadas, dada la naturaleza de la propuesta Ciclovial
realizada para el tramo Calle Piar-Carretera Nacional-Municipio Guacara, Estado
Carabobo, resaltan principalmente las Intersecciones protegidas, dado que tal sistema,
si bien necesita de mayor espacio (requisito cubierto en el caso que compete), permite
extender la separacidn fisica entre la Ciclovia y los carriles de circulacion regular,
tanto como sea posible respecto a la zona de interseccion intermodal, creando ademas
espacios seguros de espera para ciclistas y peatones, sin comprometer la visibilidad
mutua de estos con los conductores de vehiculos automotores ni tampoco la
capacidad de movilizacion de los ultimos. Siendo necesario aclarar que el mismo se
adapta a cada una de las doces intersecciones y una de ellas Semaforizadas que
conforman el proyecto presentado, segun sus condiciones particulares (Ver Apéndice

C) donde se detalla la muestra de los Planos con dicha Propuesta.

\
a
CALLE PIAR
—

T

Figura 88: Interseccion modificada de la Vialidad Augusto Malavé Villalba,

Municipio Guacara, Estado Carabobo.
Fuente: Medina y Marin (2021).
-Disefio de Intersecciones.

Por ser el punto de encuentro entre los diferentes actores de la via, las intersecciones

presentan el mayor nimero de conflictos y accidentes. Son consideradas como las
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zonas de mayor riesgo en cuanto a la seguridad del ciclista, por lo que es necesario que
al ser disefiadas cumplan con las condiciones para garantizar la seguridad vial.

A su vez son determinantes en la comodidad de la ruta o tramo donde se plantea
realizar la Ciclovia; las grandes avenidas se intersectan en su mayoria con otras de su
mismo nivel, por lo tanto en estos espacios la Ciclovia se limitara a través de las
demarcaciones y elementos segregadores viales. De acuerdo a la “Guia de ciclo-
infraestructura para ciudades Colombianas” es fundamental realizar el disefio y
analizar las intersecciones ya que son elementos basicos disefiados para evitar
conflictos y siniestros viales de manera que se regule la ruta de los usuarios de manera
rapida y coherente.

A la hora de realizar el disefio de las intersecciones se debe considerar ciertos aspectos
generales tales como:

a) Vehiculos, Motorizados, ciclistas y peatones deben tener una percepcion visual
completa.

b) Las velocidades de los diferentes usuarios deben ser coherentes (bajas) y
controladas.

-Criterios de Disefos de Intersecciones.

Al igual que el disefio de la ruta ciclovial, en las intersecciones es fundamental la
aplicacion de ciertos criterios de disefio, el “Manual de Criterios de disefio de
infraestructura ciclo-inclusiva y guia de circulacion del ciclista (2017)” hace énfasis en
los siguientes:

-Disefio de Intersecciones Semaforizadas.

En todas las vias con infraestructura ciclovial que en su paso o fin poseen
intersecciones, deben ser semaforizadas e incluir cajones bici (bike boxes), para
garantizar un espacio de resguardo delante de los motorizados y antes del cruce
peatonal durante la fase roja del semaforo (NACTO, 2014). Las intersecciones deben
incluir semaforos exclusivos para los ciclistas, donde su programacion tenga como
prioridad al peaton y al ciclista; en cruces pequefios no se considera el uso de semaforos

ya que los vehiculos de motor (motos, autos, autobuses, etc) deben ceder el paso.
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Figura 89: Cruce con ciclovia o ciclocarril unidireccional y via o carril

compartido (A). Cruce con ciclovia o ciclocarril unidireccional (B). Cruce con

ciclovia o ciclocarril bidireccional (C).
Fuente: Manual de Criterios de disefio de infraestructura ciclo-inclusiva y guia de circulacion del
ciclista. Pefia, Arrué y Pardo (2017).

- Consideraciones de disefio de cruces en tramos.

La condicion de disefio que resalta en la elaboracion de proyectos cicloviales, indica
que todos los trayectos que conforman la ruta de la Ciclovia, deben ser atendidos con
la misma importancia. En las intersecciones y cruces, son los peatones y los ciclistas
los que tienen menor seguridad, por tal razon se evalla a través de un analisis de flujo
vial la cantidad de vehiculos que transitan por hora.

Es crucial que los ciclistas logren avanzar a la via mas cercana y directa, sobre todo
si estan circulando en intersecciones anchas y que no cuenten con islas centrales. Se
debe explicar, que los ciclistas deben cruzar por los pasos peatonales siempre y cuando
el semaforo lo permita, bajandose de la bicicleta hasta llegar nuevamente a la Ciclovia.

La seguridad en las intersecciones esta sujeta al rango de vision, este corresponde a
que partes de un cruce se abarca con la vision, es importante la aplicacion de pasos
peatonales convencionales que puedan garantizar la interaccion visual entre los
diferentes usuarios de la estructura vial. Una de las medidas establecidas por Martinez
para aumentar la seguridad de los peatones y ciclistas, es prohibir que los automdviles

se estacionen en las esquinas o cerca de estas.
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Figura 90: Rango de Vision.
Fuente: Martinez Gaete, 2016.
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Figura 91: Rango de Vision al aplicar pasos peatonales convencionales.
Fuente: Martinez Gaete, 2016.
En la definicion de intersecciones, se debe tomar en cuenta las denominadas lineas

de deseo del ciclista, que normalmente corresponden al cruce mas directo y coherente.

No se debe forzar a realizar desvios 0 maniobras que pueden terminar siendo peligrosas

-y

Giro dimci

y confusas.

%
—— i |
= Gre nance iy il

Figura 92: Giro Directo.

Fuente: Manual de Criterios de disefio de infraestructura ciclo-inclusiva y guia de circulacion del
ciclista. Pefia, Arrué y Pardo (2017).

Giro a la derecha y cruce en linea recta: Se debe asegurar, que en las intersecciones

el ciclista pueda girar a la derecha sin que suceda un corte de circulacion por los
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vehiculos automotores, por lo que se debe indicar la circulacion de los usuarios de la
Ciclovia para evitar una colision.
Giro a la Izquierda: Una posible configuracion para este tipo de cruce, es realizar el

giro en dos etapas, tal como se muestra en la siguiente figura

Figura 93: Giro a la izquierda en dos etapas.
Fuente: Guia de Disefio y Evaluacion.

Después de evaluar todas las posibilidades de cruce en las intersecciones, se procede
a implementar en el disefio de la Ciclovia propuesta perteneciente a la Av. Augusto
Malavé Villaba hasta la Carretera Nacional, cruces indirectos en las intersecciones; ya

que favorece a la seguridad de los ciclistas y peatones.

Figura 94: Cruces indirectos en intersecciones.

Fuente: Guia de Disefio y Evaluacion.

4.3.2.5 Movilidad Peatonal y Transporte
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Lo que respecta a los servicios de transporte publico que funcionan sobre la vialidad
sefialada y sobre aquellas otras a las cuales ésta se conecta (dentro de la delimitacion
que se establecio para la propuesta), quedo claro que los sistemas en cuestion permiten
la movilizacion de la poblacion Guacarefia, siendo apenas superados por los vehiculos
particulares como modo de transporte predominante (los cuales se asocian al transporte
de los habitantes del Municipio). Condicion que habla de su importancia para el
desarrollo de la Entidad y la calidad de vida de sus pobladores. De alli que sea necesaria
la implementacion de planes de mantenimiento preventivo y correctivo a las unidades
en circulacion. No obstante, se evidencié al momento de la inspeccion el deterioro
progresivo del sistema de autobuses para transporte publico en el Municipio Guacara,
al sefialar la disminucion de unidades por ruta para el afio 2018 en relacion a 2017
situacion que repercute directamente sobre la capacidad de movilizacion y acceso a

necesidades basicas de sus usuarios, tal como se menciond anteriormente.
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Tabla 18: Clasificacion de la Arterial 03 (Calle Piar-Carretera Nacional),
Municipio Guacara, Estado Carabobo.

CLASIFICACION DE ARTERIAL 3

Clasificacion Justificacion
Sirve al Area urbana del
Urbana Municipio Guacara, Estado

Carabobo.
Cuenta con dos sentidos de
Divisoria Dividida cir_CL_JIaci_én, separa_dos por una
central divisoria central tipo Isla (de
dimensiones variables).

CRITERIO

Ubicacion
geografica

Da acceso a parcelas adyacentes,
recogiendo y conduciendo
el tréfico vehicular generado en
areas servidas por vias
locales. Presenta abundantes
intersecciones

Movilidad Colectora

Se trata de una vialidad de interés
regional, que recibe el
Organismos transito vehicular generado en la

oficiales Local Entidad y lo dirige hacia
venezolanos las vias expresas Expresa 01
(hacia el Sur) y Expresa 04
(por el Norte).
Vinculan los espacios municipales
Importancia Secundaria con vialidades de mayor
jerarquia.

Fuente: Medina y Marin. (2021).
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Figura 95: Sistema de transporte publico de autobuses y cicloparadas
propuesto por Medina y Marin.
Fuente: Medina y Marin. (2021).

Tipos de bicicleta

Es recomendable tener un orden, referente al tipo de bicicletas ya que dependiendo
de la caracteristica que tenga cada bicicleta se disfrutara el uso de la Ciclovia de una
manera més eficiente y también recalcamos la seguridad en ella, debido a que si se
utiliza una bicicleta que no tiene un uso adecuado, puede ocasionar accidentes. Se
recomienda una empresa que dispone de un alquiler de bicicletas tipo ruta, pero si algin

usuario utiliza una bicicleta propia no puede desacatar las siguientes reglas:
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TIPOS DE BICICLETA

Tipos de bicicleta Descripcion Si son permitidas 0 no Imagen
Estan disefiadas para montar en e 'j
carreteras y terrenos planos, las \ '

Ruta bicicletas de ruta se encuentran Permitidas 3
entre las mas eficientes en el mundo P \E
del ciclismo. . =%
Las bicicletas de
Triatlon/contrarreloj estan - .
disefiadas con las comJ etencias No permitida, o esta
Bicicletas Triatlon L " adecuada para el uso
mas exigentes en mente, no te .
L, . requerido
serviran mucho para motivos
recreacionales.
Su uso principal es el
MTB ciclomontafiismo pero se puede Permitidas
adecuar a cualquier terreno
Hechas para competir en el No permitida, no esta
Cyclocross deporte con el que comparten adecuada para el uso
nombre. requerido
Las bicicletas gravel, también
conocidas como bicicletas para
Gravel aventura, son sencillamente Permitidas.
bicicletas de ruta adaptadas para
soportar cualquier superficie.
Cubre todo tipo de bicicletas que
Urbana sean disefiadas para el ambiente Permitidas
urbano y el transporte del dia a dia.
L Las hibridas normalmente ofrecen -
Hibridas . . ; Permitidas
la posicion de montar méas erguida.
Bicicletas de competencia, utilizada No permitida, o esta
BMX P ' adecuada para el uso

para acrobacias y trucos con ella.

requerido

Figura 96: Tipos de Bicicletas

Fuente: Medina y Marin. (2021).
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4.3.6 Paradas de Transporte

Las paradas del transporte publico urbano son el punto de contacto habitual entre el
servicio y el cliente del transporte, y por tanto tienen una gran importancia para la
percepcion que el usuario tiene del transporte publico urbano, en términos de
comodidad, accesibilidad, limpieza, informacion, proteccion climatoldgica y disefio
adecuado.

El tramo comprendido de la Calle Piar hasta la Carretera Nacional cuenta con
solamente 3 paradas de transporte , por lo que se propone el disefio de una parada
ecoldgicay 6ptimas , asi ladenominamos, ya que esta parada contara con jardin vertical
y jardin sobre el techo de la estructura, lo cual aporta numerosos beneficios para el
medioambiente y las personas, y ademas, la energia para el alumbrado de esta parada
estara proporcionado por paneles solares instalados en el techo de la misma, lo que sera
beneficioso para el ahorro de energia eléctrica.

La estructura de la parada estard comprendida por columnas de tubos de acero
inoxidable que sostendran el techo de plastimadera. Esta tendra 3 bancos de espera para
los usuarios, en la parte del techo una pantalla que indicara la llega de los siguientes
buses, en sus laterales tiene avisos de publicidad y mapas de ubicacion del sector. (Ver
figura 97, 98, 99, y 100). A continuacion se mostraran los modelos de paradas para

observar todos los planos (ver apéndice C).

Figura 97: Parada de transporte publico, vista 1.
Fuente: Medina y Marin (2021).
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Figura 98: Parada de transporte publico, vista 2.

Fuente: Medina y Marin (2021).
SRR
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Figura 99: Parada de transporte publico, vista 3.
Fuente: Medina y Marin (2021).
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Figura 100: Parada de transporte publico, vista 4.
Fuente: Medina y Marin (2021).
Las paradas de transporte publico deben ser balanceadas y estar ubicadas en lugares

especificos que permitan el acceso a los diferentes modos de transporte, usuarios y
transito. Con la finalidad de incorporar las paradas de transporte publico con la presente
propuesta y lograr un sistema intermodal; por lo tanto se evalué implementar ciclo-
paradas que se integran a las paradas de transporte publico con la propuesta
anteriormente mencionada.

-Ciclo-paradas: La presencia de estacionamientos para bicicletas puede ser
considerada como una de las motivaciones de los ciclistas, debido a que es uno de los
factores mas influyentes en la toma de decision para realizar el viaje. Las cicloparadas
proporcionan a los usuarios seguridad al poder dejar sus bicicletas aseguradas y

comodidad al no tener que estar pendiente donde las dejan.

Figura 101: Propuesta de parada de autobuses y Ciclo-paradas, vista 1.
Fuente: Medina y Marin (2021).
La necesidad de proveer parqueos viene dada para prevenir robos y proteger las

bicicletas; de acuerdo a un estudio realizado por (Pucher, Dill y Handy, 2009) los
parqueaderos de este tipo de transporte incrementan de manera significativa los niveles
de ciclistas. Los estacionamientos para bicicletas deben garantizar como minimo
seguridad, facilidad y comodidad y de ser posible proteccidn a los factores climaticos,

a su vez el disefio debe ser simple y comprensible para el usuario.
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En cuanto a la ubicacidn, lo ideal es que se encuentren en lugares cercanos a los
destinos de los usuarios, la mejor opcion seria al lado de las Paradas de Buses, ya que
son cercanos a centros educativos, culturales, comerciales, oficinas, estaciones de

transporte publico, etc.

Figura 102: Propuesta de parada de autobuses y Ciclo-paradas, vista 2.
Fuente: Medina y Marin (2021)
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Figura 103: Propuesta de parada de autobuses y Ciclo-paradas, vista 3.
Fuente: Medina y Marin (2021)

Figura 104: Propuesta de parada de autobuses y Ciclo-paradas, vista 4.
Fuente: Medina y Marin (2021)

4.3.2.7 Mobiliario
-Dispositivos Segregadores de Velocidad.

Segun lo descrito en el “Manual de Criterios de disefio de infraestructura ciclo-
inclusiva y guia de circulacion del ciclista”. Pefia, Arrué y Pardo” (2017, Pag. 86), se
definen como aquellos elementos que se utilizan en las Ciclovias, para delimitar o
separar el flujo de los ciclistas de los motorizados o peatones; estos elementos pueden
variar dependiendo de las necesidades de separacion y el espacio disponible. Para
separar estas areas y proporcionar seguridad a los usuarios, existen distintos tipos de
dispositivos, los cuales se adaptan de acuerdo a la necesidad del disefio de la
infraestructura ciclovial.

El disefio de la Ciclovia corresponde a ciclo-aceras y ciclo-sendas; en el caso de las
ciclo-aceras, se colocara un separador lateral (isla) de 0.70 m como elemento
segregador vial, de manera que la Ciclovia esté separada del carril correspondiente al
trafico automotor (Ver figura -), y asi generar mayor seguridad a los ciclistas en cuanto

a circulacion.
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Figura 105 : Cicloacera propuesta con separador lateral como segregador vial.
Fuente: Medina y Marin (2021)

Adicionalmente consideramos importante mencionar otros  dispositivos
segregadores que pueden seran utilizados en Ciclovias. Estos pueden ir desde la
canalizacién vial denominados también como segregadores fisicos duros (tachones,
bordillos e hitos), mobiliario urbano (bancas y cicloestacionamientos), demarcaciones
denominadas como segregadores visuales blandas, (pinturas y texturas en el
pavimento) hasta elementos de paisajismo (arborizacién y zonas verdes).

-Bordillos: Se definen como elementos plésticos o prefabricados de concreto, a su
vez pueden ser traspasables 0 no. Generalmente son de facil instalacién y su colocacion
es alternada con un rango de separacion entre de 0.50 a 1.00 metro. (Ver figura 106).

Bordilio o ranspatable e r
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Figura 106 : Dimensiones de bordillos en vias segregadas.

Fuente: Manual de Criterios de disefio de infraestructura ciclo-inclusiva y guia de circulacion del
ciclista. Pefia, Arrué y Pardo (2017).

-Hitos: Elementos tubulares que contemplan una altura entre 70 a 80 cm, los cuales
se identifican de color fluorescente y bandas deflectivas para mayor visibilidad, al igual
que los bordillos son de facil instalacion y se colocan con una separacion entre 0.50 a

1.0 metros. (Ver figura 109) donde se especifican las dimensiones.

Bobacds
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Figura 107: Dimensiones de bolardos verticales en vias segregadas.

- Fuente: Manual de Criterios de disefio de infraestructura ciclo-inclusiva y guia de circulacion del
ciclista. Pefia, Arrué y Pardo (2017).

4.3.3 Movilidad Peatonal
-Brocal y Cunetas

Los brocales y las cunetas deberan ser reemplazados practicamente la mayoria
debido al estado de deterioro fisico y estructural que presentan a lo largo de la via en
estudio.

Debemos tomar en cuenta que el objetivo de estas labores de mantenimiento es
lograr que dichas estructuras o elementos cumplan con sus funciones bésicas como
drenajes longitudinales ayudando a encauzar las aguas superficiales que caen dentro de
la calzada y sus alrededores asi como confinar el escurrimiento de las aguas. A su vez
los brocales cumplen también como un elemento para determinar los limites de la
calzada a los vehiculos que transitan por esta via.

Los Materiales a Usar para la construccion de las cunetas y brocales son: Agua,

Piedra, Arena, Cemento. Entre las herramientas y equipos que se emplean para las
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labores de demolicion y construccion de brocales y cunetas de concreto se encuentran:
Martillo neumatico, Compresor, Pico, Pala, Carretillas, Camioén para transportar
escombros, Trompo o mezclador de concreto, Vibrador de concreto, Cucharas,
Formaletas, Herramientas en general.

-Calzada

En los tramos regulares y malos (ver plano de calzada) se debera contemplar la
demolicion de la calzada debido a las fallas que esta presenta tales como baches,
desniveles, piel de cocodrilo y grietas longitudinales, para luego ser restituida por
completo. Debemos tomar en cuenta que la finalidad de estos trabajos consiste en
mejorar el trénsito vehicular, mejorar la calidad de vida de sus usuarios asi como
minimizar los dafios a sus vehiculos aumentando los niveles de seguridad en todo el
recorrido del tramo.

Los Materiales a usar son los Materiales asfaltico liquido Tipo Rc-250 y mezcla
asféltica en caliente. Para la construccion de cada tipo de pavimento asfaltico, el
contratista debe disponer del equipo necesario y suficiente para la correcta ejecucion
del trabajo. El equipo principal es el siguiente: Maquinas pavimentadoras (Finisher),
distribuidores de agregados, Aplanadora de ruedas lisas de acero o vibro compactadora,
Camiones Volteo, Compresor, Martillo neumatico.

La frecuencia de las actividades de asfaltado y pavimentacion dependen del clima
y el trafico, debiendo evitar que sean ejecutadas en épocas de lluvia y considerando
gue sean realizadas preferentemente antes de las lluvias.

-Mantenimiento de los elementos hidraulicos

Es importante una limpieza completa y el nuevo disefio de la Cuneta para que la
recoleccion de Agua esté disponible de Manera Optima y asi mantener los elementos
hidraulicos en las condiciones mas adecuadas, para lograr un funcionamiento eficiente
y una maxima productividad al menor coste posible. EI mantenimiento apropiado de
estos elementos da como resultado un buen funcionamiento. Si no se la mantiene
correctamente, podria ofrecer poca seguridad y sufrir averias. Un programa de

mantenimiento periédico asegurara una vida atil y prolongada de los elementos
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hidraulicos, por lo que se propone las siguientes medidas para ayudar a mantener los
elementos hidréulicos:
Realizar limpieza en el exterior e interior de los elementos hidraulicos cada
mes.
Chequear periodicamente los canales abiertos para que no tengan basura.
A las estructuras de los elementos hidraulicos realizar las reparaciones
apropiadas para que su deterioro no aumente.
Colocar mallas en las redes de drenaje, para que los plasticos y otros residuos
contaminantes no lleguen a los rios y al mar.
No dejar el sistema hidraulico abierto o expuesto a un entorno sucio.
Mantener el nivel de fluido apropiado en el depdsito hidraulico.
Asegurarse de que las mangueras hidraulicas de extremo abierto estén tapadas
cuando se reemplacen o reparen.
Reparar las fugas que pueda poseer.
Solicitar que se analice el fluido al menos cada dos afios o si sospecha un

problema de contaminacion.

_

Figura 108: Mantenimiento de elementos hidraulicos.

Fuente: https://www.elsiglo.mx/noticia/1339265.inicia-mantenimiento-de-pozos-y-drenaje.html
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4.3.4 Célculo de luminaria de la Av. Augusto Malavé Villalba

El sistema para dar iluminacién a la Av. Augusto Malavé Villalba fue calculado
siguiendo los pasos de la Norma Venezolana COVENIN 3290:1997 Alumbrado
Publico. Disefio. Este Sistema se implemento para asegurar la correcta distribucion de
luz en la totalidad de los tramos viales y peatonales, para optimizar nuestra iluminacion
y lograr una via més sostenible implementamos luz LED en todos los postes ya que
este sistema ha sido sometido a diferentes pruebas y sus resultados han arrojado una
gran eficiencia en su bajo consumo en comparacion con diferentes tipos de bombillos.
Seguidamente se explicara el célculo de la luminaria necesaria.
Los primeros criterios para la clasificacion del alumbrado publico vienen dados segln

la velocidad de trafico y segun el volumen de trafico.

ACRITERIOS PARA LA CLASIFICACION DEI
ALUMBRADD PUBLICD

4.1 SEGUN LA VELOCIDAD DE TRAFICO

Muy Dmpomanie Mayor de % kovh

Importanic Entre 60 kav'h ¥ 90 km'h
M Entre 30 k'l y 60 kmh
Roducida Meoor & 30 kmvh

Muy roducida Al paso

51 SEGUON EL VOLUMEN DE TRAFICO
(ver nota 1)

Muy imponante Mayor de 1000 vehiculowh

Importanis Entre $00 y 1000 vehiculowT
Madia Entse 250 y 500 vehdoulouT
Reducido Entre 100 y 250 vehicaloh
Meury poducido Menos de 100 vehiculo

Figura 109: Criterio para la clasificaciéon del alumbrado publico
Fuente: Norma Venezolana COVENIN 3290:1997 Alumbrado Publico.
Segun el Plan De Desarrollo Urbano Local del Municipio Guacara las vialidades

colectoras poseen 45 Km/hora la cual en la tabla de criterios de velocidad es una
velocidad de trafico Media. Segun la tabla 5.2 ubicada en la norma el volumen de

trafico se puede clasificar como reducido.
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Tabla 19: Tipos de alumbrado publico
Tabla 2. Tipos de alambradoe pliblice

Tipo Criierie Muy Imporisate L T Redochds Ay
e | Velocidad de circulacitn =
1 | Molymen S0 GRASNe | ey

n do
ALY Tramsivo de
N Banrodhwscatn de colives
I . athele | . &
me Volumen de iransito - |
{AZ) | Tramsin de pralores 4 | = =
Heproduccidn de cob = = ==
| Welocidud de clrculacin = -8
mw MEM
{Bi) Transito de peatoncs Epa———1
L e L L L e
de i
w
(B2) Transito de peliones.
Begeodociin Se polores

Fuente: Norma Venezolana COVENIN 3290:1997 Alumbrado Publico.
Tabla 20: Tipos de alumbrado recomendado segun la naturaleza de la via.

Tabla 3, Tipo de alwmbrado recomendado segin 1a naturaleza de la via

Ubicacién Clase de via Tipo de alumbrado
Autopisias y disiribuidores 1(Al)
Zonas Vias imterurbanas 1(Al)
Rurales Vias socundanias IV (B2)
Alredodores Vine de anoden TAI{ADY
¥ BCCes0 A Vias colectoras I (A2)
zonas urbanas Avenidas de circunvalacién 181 (A2)
Avenidas y calles H({AD
Zonas Vias comerciales (Al
pobladas Vias socundariay 11 (B1)
L Vias ressdenciales V (B2)
[Cruces peligrosos
Situaciones Redomas Tratamiento
especiales Pendientcs particular
putnles
vaneles

Fuente: Norma Venezolana COVENIN 3290:1997 Alumbrado Publico.
Para la seleccion del tipo de alumbrado publico nos ubicamos en la figura 84 Y

obtuvimos los criterios de clasificacion del alumbrado publico antes calculados que nos
dieron como resultado Media y Reducido, nos da como tipo de alumbrado pablico 111 (A2)

y IV (B1). Pero segun el tipo de alumbrado recomendado segin la naturaleza de la via (Ver
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tabla 19) nos da como resultado que las vias colectoras se recomienda alumbrar con el tipo

I1 (A2) la cual seleccionamos para realizar nuestros célculos.
Tabla 21: Caracteristicas de clasificacion de las vias de transito.

Tabla 4. Carsticristiesr de clasiflicaciia de Las vian de transiie

Criterte Awtepisizs | Vi cipresas | Vias principwles | Vims Vias locales
(AT} (A1) (A2} secandarian (B3
I Tl A M R ey e - e = 20T RSN
(Tamio ——[Erow ___[Bprao | Priscipal Lol griocipal_|
U | Velocidad de | Sobee 80 kvl | Sobee B0 km'h.  [Menos de 60 Menos de 48 ) Menoa de 40 ko'l
clroubacidn ok, emh
§ |Lomgivd ol [MisdeSkm  [MisdeSkm | Monesde 1.5 km Monos de 1.3 kum | Menos de 0,5 ki
| e principsl .
0 | Vobumes de | Alio o miry alte | ANO o mury alio mnmrll'b_J' LUSTE T Rajn
Lrasailg
Conirol Totsl Tolal o parchal | Normalmente simgnng Ninguna "
| ingune :
Cruce con cadies | No Ma A nivel & orvch A mived
socundarias
Cruce gon calles | Sin inersccidn | Geaeralmente o | Inlerscocidn 0| alorseccidn @ | Inserwoccidn a nivel
principalo Interseccitn & | el el
wivel, Usaalnem
A con dssiriadoro =
Cosirol e | No existe Sclales de pare o] wchales de pare o | Seflabes  de  pare
trliog pars crsce sclales de parc caloros pencralmenic
C |ogioa nivel Algonas  wor ;
mnm Rampa o canal | Canal de scocso Nﬂlﬂnﬂ.wqﬂw
5 & sixcw | ensanchamicoto | nsanchamicnso |
Vias laterales Posible Posible Normalmenie po | donmalmcats No
E
lsla certrml Sienpae Sicmpre | Monualmenle sprmalmendg no | Mo
as
Central de oruce | Dispositive  de | Paso de peatone | Paso de peatones | ‘a0 de pesiones | A veces  paso  de
O |deposiones | oot sjamedo | o sparsdoy Priones
Canal da | Mo Ha Restringida o) ‘owble Posible
8 \binguno |
Hombrilo | inciuido iacuide omutmene oo | s Ne
Diztancia e | 100 100 m L Mim i ADm
visiildad ]

Fuente: Norma Venezolana COVENIN 3290:1997 Alumbrado Publico.
Siguiendo los parametros de alumbrado recomendado mostrados en la tabla 20

observamos que la seleccion de alumbrado tipo Il (A2) es adecuada para la colocacion
desde la Av. Augusto Malavé Villalba hasta la Carretera Nacional ya que todos sus

pardmetros de uso y acceso coinciden con la via estudiada.
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Tabla 22: Clasificacion de las zonas urbanas

Talla 8, Clasifcacidn de las sonas wrbanas

Clandlic wbinn
dewimsd

(A)

Caracieristicas

[

G mimere de pealoncs
vehiculos & ammbos

For principale

Centros de  comeecss  do  socions
i porLainies

Seceores coa Cenbeos 8¢ distnbocion
de  transilo  leorostre, admoos o
maritimos  con !
[Fesily ]

Fonay escolarcd ©ON funcionamienio
nocturmg

Wiurcro moderado de
peatoocs, vehiculos o ambos

Frmas shvnretea 3 bos ibeaa RS

Centros redidenciales de apartamenton
et demaidad alta

Contros de comerche de seciores de
regalar ImpoTancs

Zonas de hospitales ¥ olros servicios
plblcos

Zonas con Qispomtived roCreacionalos
& deportives de mo piblics

Residencial (C)

Nehmero escasa de pealonss,
vohboulon o mmibas

s e e
de  spaniamenios, demsided  de
pobdacife mediana y bajs

Pargues, cemendcrios v simalarcs

sbicrios o wansio duranie Ia mocke |

Fuente: Norma Venezolana COVENIN 3290:1997 Alumbrado Publico.

Clasificamos la zona urbana utilizando la tabla 22 la cual nos indica una
clasificacion de zona intermedia debido a que nuestra via posee un nimero moderado
de peatones y vehiculos, también por su ubicacion cercana a las zonas comerciales las

cuales poseen un nimero mas elevado de peatones y vehiculos, esta pueden ser la

Carretera Nacional con via a la Autopista Regional del Centro.
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Tabla 23: Caracteristicas de iluminacion de vias urbanas.

Tabila 8. Curacteristicas de Duminacbbn de vins nrbanay

L. Clasificaciin Luminancis Gaminsncia | Indice
| Calidad [ Tipo de via Tipa Em de
de de Lm | Um | Ug | U [dwx) | UT | U2 |Deslumbramicaio
iluminacién Zona w&f-’)
Al Anlopistas Todas 2 040 | 03 | 070 [28-30] 040 | 030 ]
Vias expicsas i
Vias pnncipales A 1 040 | 0.30 125301 040 | 0.30 1
A2 B 07 025 033 | 025 6
recoleciorss. |~ C 1.8 | 033025 | 1530
A 1.5 03] 025 ) 1530 | 033 | 020
BI Vias secundarias | B 060 | 13 3
I c 1 0.30 | 0.20 0 | a0 | 0is
A 1018 ] ae | 008
a2 Vias localey ] . . . . 10 5
L 6 1025|010

Ug: Uniformidad generl
U Uni farmdded modia
Uy: Uniformidad longiludina!

Nota: Los valores Indicados en esta tabln gon valoses, minimaos secomendados con Bxctores de mamenimiento de 0.8 v
pairs pavimentos clares. En caso de pavimentos oscuros deben suministrarse log valores de L y E on un 0% al meonos

Fuente: Norma Venezolana COVENIN 3290:1997 Alumbrado Publico.

Con los resultados obtenidos en las tablas anteriores en cuanto a la clasificacion de

la via ingresamos en la tabla 23 y visualizamos que se requiere una iluminancia media

(Em) = 20-25 lux, debido a la importancia de nuestra via decidimos seleccionar el valor

mayor de este intervalo por lo tanto tendremos un Em = 25 lux. También podemos

observar que para el uso de pavimento claro tenemos un factor de mantenimiento (fm)

=0.8.
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Tabla 24: Caracteristicas de iluminacion de vias y areas publicas de
circulacion de peatones

Tabla 10 Caracteristicas de ilumingcién de vias y dreas pablicas de circulacifn de peatones

Calidad de Area Em T
Huminacién o | Tipe | Zoma | (wx)
Al 15 0.20 - 0.30
Accra Bl | M 0.20
Al > 0.20
Al a5
Veredas Al 15 0.20
(] 10
Cl Vias de Al 15
peloncs Pucnies y pasanclas Rl 13 0.20
L) 10
Al
Tiineles y pasajes B 80 0.20
cubicrios 3
Al 25
C2 Parques y Area de B2 15 0.15
plazas circulaciin [&]
Zoma verde . 10 .
Terminales de | Pasajeros y . 250 0.20
=) pssajeios cang 220
Vias - 25 020

Fuente: Norma Venezolana COVENIN 3290:1997 Alumbrado Publico.
En el calculo de iluminacion de las areas publicas y de circulacién de peatones

pudimos observar que en nuestra via tenemos una zona B-2 la cual en las aceras debe

cumplir con una iluminacién promedio de 10lux.
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Figura 110: Luminaria
Fuente: Downlight.

Las lamparas para el alumbrado publico seleccionadas fueron las Brisa LED 210W
las cuales tiene la certificacion de Superintendencia de Electricidad y Combustible
(SEC) y poseen un ahorro eléctrico notable debido a su utilizacion LED y un elevado
fluj
via lo que conlleva a un ahorro de presupuesto, este alumbrado fue buscado en la
empresa Downlight la cual posee es certificado de empresa sustentable EcoFriendly.

Flujo de la lampara (Im) Altura (m)
3000 < < 10000 | 6 SH<8
10000 & & < 20000 aEH=<10
20000 £ & < 40000 10 &H <12

2 40000 212

Figura 111: Altura necesaria de postes
Fuente: Medina y Marin (2021)
En la Figura 112 observamos que para un flujo luminoso de 25.500Im es necesario
una altura de postees entre 10 y 12 metros, seleccionamos la altura de 10 metros para
una mejor iluminacion de la Av. Augusto Malavé Villalba.

d

1.2m

6.60m
im

2.4m
=
36 ]

e
Figura 112: Distancias de un lado de la via para calculo de luminaria.
Fuente: Medina y Marin (2021)

Para el calculo de la distancia entre luminarias calculamos un solo lado de la via ya que
el otro lado tiene las mismas dimensiones por lo tanto la distancia entre luminarias es

exactamente igual.
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Aq

: A

Figura 113: Angulos y distancia de la luz del poste
Fuente: Medina y Marin (2021).
Datos para el calculo de distancia entre luminarias:

Em=25lux 1=25.500Im

fm=0.8h=10m
Al =5.60mm X A2=1m
Al 560
——1—0—0.56
A2 1
__E_O'l

Con los resultados calculados entramos al siguiente grafico para determinar los valores

né 1
ki Lado Ladofcalzada
o 5 ACEFA

LR

0.3+
—
03

01—

AH
Figura 114: Curva del factor de utilizacion de la iluminacion

Fuente: Norma Venezolana COVENIN 3290:1997 Alumbrado Publico.
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despejar de esa ecuacién la distancia entre poste y poste.

n fm
Em = 1 d
Donde despejamos d:
_n fm
1= Em

029 0.8 25500
-~ 660 25
La luminaria con las ldmparas Brisa LED 210W estaran ubicadas cada 35 metros.

= 35.85 metros

La iluminacion media de la acera mas alejada de las luminarias se calculé de la
siguiente forma:

A2

21
A

Figura 115: Distancia para calculo de iluminacion en la acera
Fuente: Medina y Marin (2021).

A1=8m

A=2.40m
Al 8
—=75=08
A2 560
— =5 =056

Al calcular estas férmulas entramos en el mismo diagrama (Ver figura 114) pero en
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q * |Lado [ Lado|calzada |
|acera !

ﬂ..!i - 4 i - |
T *|
PR — -
—_— |

0.2 - I
a1 \ -

1 ol L] s 1 L35 F | 13 3

Figura 116: Curva del factor de utilizacion de la iluminacion
Fuente: Norma Venezolana COVENIN 3290:1997 Alumbrado Publico.

Em=

n fm
Em = 1 d

o, _006 08 25500
Mm=">%a0 35 W

Nos dirigimos a la tabla (Ver tabla 24) y observamos que la iluminacion media cumple
con lo requerido por la norma ya que nuestra via estudiada es una B-2 y la iluminacion

media requerida en las aceras es de 10 lux minimo y nuestros célculos dan 14.57 lux.

s

== s 1“';-65'&‘\.
% "

Figura 117: Alumbrado
Fuente: Medina y Marin (2021)

163



Figura 118: Alumbrado
Fuente: Medina y Marin (2021)

4.3.5 Definir la demarcacion de la Av. Augusto Malavé

El rayado se aplicara a lo largo de toda la via con rayas segmentadas de 10
centimetros de ancho con un largo de 5 metros cada linea tendra una separacion de 10
127 metros entre si, esto facilitara el transito y otorgara informacién a los usuarios
sobre la separacion de los carriles y donde se puede cambiar de carril, en nuestro caso
la Avenida Augusto Malavé Villalba tendra una demarcacién discontinua, lo que da a
entender que se puede cambiar de carril en cualquier punto de ella. También se emplea
demarcaciones correspondiente para el cruce de los peatones en las intersecciones
semaforizadas, consisten en una sucesion de rayas en paralelo de 40 centimetros de
ancho, colocadas perpendicularmente a la trayectoria de los peatones, tendran una
separacion de 40 centimetros entre si y tendra una longitud entre 1.80 metros y 4.5

metros.
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Figura 119: Demarcacion de la vialidad
Fuente: Medina y Marin (2021)

Figura 120: Demarcacion del paso de peatones
Fuente: Medina y Marin (2021)
Se propone implementar la demarcacion con pintura fotoluminiscente (ver figura

121,122). Esta se trata de una pintura que almacena la luz solar y durante la noche
brilla, la emision de luz se mantiene durante un periodo largo de tiempo tras el cese de

la excitacion, lo que ahorrara el uso de las tachas reflectivas.
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CLOWRHG LINES

Figura 121: Demarcacion con pintura fotoluminiscente.

Fuente: http://www.mmpdecolombia.com/tecnologia-fotoluminiscente/tecnologiafotoluminiscente

Figura 122: Demarcacién con pintura fotoluminiscente.

Fuente: http://www.mmpdecolombia.com/tecnologia-fotoluminiscente/tecnologiafotoluminiscente

4.3.6 Disefo de carpeta asféltica.

Para el calculo de la carpeta asfaltica debemos considerar que la Avenida Augusto
Malavé Villalba fue disefiada para ser la arterial 2 y en este momento no cumple la
funcién, el conteo méas desfavorable para la via que fue el 28/05/2021 de 12:00 pm
hasta 1:00 pm dividido en intervalos de 15 minutos, este conteo arrojo un volumen

total de 448 vehiculos, cabe destacar que se circuld una cantidad considerable de
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vehiculos pesados con el 12.73% de los vehiculos y un promedio de peso bruto de
25.000 Ib, se determin6 como un &rea metropolitana (Ver tabla 25)

El conteo realizado el 28/05/2021 se obtuvo un total de 448 vehiculos con un total
de 332 vehiculos livianos, 51 motos, 23 camionetas o pick up y 42 vehiculos pesados
donde se tomarén en cuenta autobuses y camiones con 2,3y 4 gjes.

Tabla 25: Porcentaje de transito pesado y promedio de peso brutos.

TABLA 1
Rangos estinados en porcentajes de vehiculos pesados v promedios de pesos
brutos gue podrian emplearse

Descripoidr de la calle o | Porcenaje de trdnsito | Promedio de pesos bros

carreters pesado (100 )
Calles de ciwdades 30 menos 15-25
Carreteras urbanas:
Args metropalitana 5-15 - 30
Interesiaiales 35 -45
Caminos rorales Jocales 10- 15 15 - 25

Carreteras imterurbanas:
Estatales 3 =20
Federales 10 - 25

Fuente: Villalaz (2007)

300 - 40
q

Seguidamente con el numero de carriles se pudo determinar el porcentaje de
vehiculos pesados en el carril de disefio (Ver tabla 26), basado en la condicion mas
comun para pavimentos flexibles en Venezuela se asumio un porcentaje de crecimiento
de 4%, asi como también un valor de carga limite legal por eje sencillo de 18.000 Ib y
un periodo de disefio de 20 afios.

Tabla 26: Porcentaje de transito pesado y promedio de peso brutos.

TABLA 2

Farcemtaje del toial de vehiculos pesados en el cavril de diseiio

Mimero de covviles tatales Poreentaje de vehiculos pesados
e el carvil de diseito

] .
45 (35-48)*

fs 0 TS A7 {25487

Fuente: Villalaz (2007)
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Para el CBR (California Bearing Ratio) se decidio tomar un valor de subrasante
regular o buena cuyo rango se encuentra entre 11% y 20% como se muestra (Ver tabla
27) seleccionando un promedio de 15%

Tabla 27: Porcentaje de transito pesado y promedio de peso brutos.
Clasificacién

... Subrasante muy mala
Subrasante mala

.- Subrasante regular o bucnj'
Subr

... Subbase bue:u-

Fuente: Villalaz (2007)
Para el factor de ajuste del nimero de transito inicial se consider6 el periodo de
disefio y porcentaje de crecimiento anual antes mencionado (Ver tabla 28).

Tabla 28: Porcentaje de transito pesado y promedio de peso brutos.

TABLA 3
Factores de afuste al Nimero de Transito Inicial (NT])
Feriodo de diserio FPorcentaje de crecimiento anual (r)
en afios (n) 2 4 6 [ 10
1 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05
2 0.10 010 0.10 0.10 0.10
4 . 0.21 0.21 0.22 0.22 0.23
6 0.32 033 035 0.37 0.39
8 0.43 0.46 0.50 0.53 0.57
10 0.55 0.60 0.66 0.72 0.80
12 .67 0.75 0.84 0.95 1.07
14 0.80 0.92 1.05 121 | 140
16 093 1.09 1.28 1.52 1.80
1% 1.07 1.28 L.55 1.87 2.28
20 1.21 1.49 1.84 229 2.86
d 1.60 208 274 J.66 4.92
30 2.0 2.80 3.95 5.66 { 22

Fuente: Villalaz (2007)
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Tabla 29: Condiciones para la avenida

Condiciones para el calculo de carpeta asfaltica

Tipo de vialidad Colectora

% transito pesado 13%

Promedio de pesos brutos 25.0001b

% de vehiculos pesados en el carril de disefio | 50%

Transito promedio diario 2125 vehiculos
Periodo de disefio 20 afios

% de crecimiento anual 4%

CBR 15%

Carga limite legal por eje 18.000Ib

Factor de ajuste del nimero de transito inicial | 1.49%

Fuente: Medina y Marin (2020)
Se procedera a explicar los pasos detalladamente para conseguir las dimensiones

correspondientes de la carpeta asféltica de la avenida comenzando:

1. Debemos calcular el nUmero de vehiculos pesados, seria el transito promedio
diario multiplicado por su porcentaje de transito pesado (13%) por el porcentaje
de vehiculos pesados por carril de disefio (50%), este valor nos servird para
entrar en el abaco en la linea “C”.

# De vehiculos pesados: 2125 vehiculos * 0,13 * 0,50 = 138,125 vehiculos.

2. Se tiene que buscar la linea “D” del abaco con el valor de promedio de peso

bruto, se debe cambiar a miles de libras para ubicarlo en el abaco.
Peso bruto promedio: 25.000 Ib

3. Unimos los puntos marcados en las lineas “C” y “D” del dbaco hasta llegar a la
linea “B”

4. Marcamos un punto en la linea “E” del abaco, con el valor de carga por eje
sencillo, se debe transformar a miles de libras.

Carga limite por eje: 18.000 Ib
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5. Seunen los puntos marcados en “B” y “E” hasta cortar la linea “A”, el valor que

obtengamos en la linea “A” es el niUmero de transito inicial.

Numero de transito inicial (NTI) =45

6.
7.
8.

Porcentaje de crecimiento anual = 4%

CBR =15%

Para un periodo de via = 20 afios, un crecimiento de 4% y un factor de ajuste de
numero de transito inicial = 1,49 se multiplica por el valor de niUmero de transito
inicial (NTI).

Numero de transito de disefio (NTD) = 45*1,49 = 67,05

— **‘T'mq»ﬁpnmm =y
I_. e A . . 1
| ; c

Tenma b pewndc
T
-

Figura 123: Nomograma para la definicion del nimero de trénsito inicial

(NTI)
Fuente: Villalaz (2007)
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9. Entramos al &baco de pavimento (Ver figura 79) con el valor de NDT en la linea
“C” y unimos con la linea del CBR hasta llegar a la linea “A”, la linea “A” nos
dara el espesor de la capa asfaltica en pulgadas.

Base asfaltica: 5,50 pulgadas = 5,50 *2,54 = 13,97 cm

1T DETERMINACION DEESPESOR PEL PAVIMERTD © 10
(Momegrasms pars i perbod de dibef de Hfafoay * 1" 7

A

=

(L8

il b epwoantsr (LN %%
i

Lt | b e 3 ey sty e palgades
- i =
' A )
i
Enamdle (TR

Figura 124: Nomograma para la definicion del espesor de la carpeta asféltica
en pulgadas.
Fuente: Villalaz (2007)
10. Por la tabla de clasificacion del transito, se puede determinar el espesor
minimo de la carpeta asfaltica de 6 cm y teniendo una base granular de 12 cmy
subrasante de 12 cm para un total de 30 cm en total

Tabla 30: Espesor minimo de base

Trensidad de transito de Curva aplicable |
vehivulos con capacidad de carga para Espesor
igual v superior a Provecto minintg
3 ton métricas, considerado de de
et in solo sentido | - ESpesores base
Menos de niculos al dia TV i) Zem | |

5 0% al dia ] 12 ¢cm

De 10,0 a 2,000 vehiculos al dia It 15 cm

Mis de 2,000 0 autopistas 1 15 em
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Fuente: Villalaz (2007)
Podemos observar como la suma de la carpeta asfaltica + base granular + subrasante

=30 cm lo cual es mayor a la base asfaltica de 13,97 cm para un mejor funcionamiento
y una mejor resistencia de la capa asfaltica se colocara una sobre carpeta de 4 cm la
cual ayudard a la no deformacién de la carpeta asfaltica a la hora del transito pesado
por la misma, por lo tanto se tomara el espesor de 34 cm ya que este cumple con lo
requerido para un buen funcionamiento en la Av. Malavé Villalva.

-]
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Figura 125: Estructura de pavimento
Fuente: Medina y Marin (2021)

4.3.7 Paisajismo

En funcidn de todo el estudio realizado al sector, las cualidades que este posee y sus
condiciones, se realizd una propuesta de mejoramiento que involucra reparar, disefiar
y corregir cada uno de los componentes y factores que conforman la vialidad. En las
propuestas de mejora se busco tener construcciones méas ecologicas, por lo que se
incorporaron nuevas tecnologias las cuales generan impactos positivos en el ambiente,

ya que reduce considerablemente los contaminantes. Incluyendo estas, en los planes a
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ejecutar, se pretende incentivar la sostenibilidad como eje transversal de los proyectos
viales, fortalecer las medidas de manejo socioambiental, mejorar el seguimiento y la
evaluacion de los proyectos viales en el marco del equilibrio social, ambiental y
econémico que impulsa el desarrollo sostenible.

Ahora bien, a continuacion, se desglosan cada una de las mejoras propuestas:

-Vegetacion:

Como fase previa y preparacion del sitio antes de empezar con la ejecucion de los
trabajos, se deberan realizar las labores de deforestacion y limpieza de todo tipo de
vegetacion que se encuentre a los margenes de la via, especialmente en curvas.
Debemos mejorar la visibilidad de manera que facilite el transito vehicular a lo largo
del trayecto beneficiando a los usuarios y proporcionando un 6ptimo funcionamiento
de la via.

Los Equipos y herramientas que se van a utilizar para esta labor se encuentran en lo
que seria Sierra Eléctrica, Carretilla. Para el Procedimiento se colocan las sefiales de
seguridad a una distancia prudencial que indiquen a los usuarios de la via que se estan
realizando labores de mantenimiento, (avisos de prevencion, conos, burros, vallas,
etc.).

-4.3.8 Plan de Mantenimiento Preventivo y Correctivo

Todos los puntos descritos en esta fase, son desarrollados con mas detalles en el
(Ver apéndice D), donde se muestra el Plan de Rehabilitacion de la Av. Augusto
Malavé Villalba detallado, sus planes de mantenimiento correctivo y preventivo y cada
cuanto tiempo debe aplicarse en el pavimento, drenajes, iluminacion, sefializacion,
demarcacion y Paisajismo.

Aplicando el Plan de Mantenimiento Preventivo y Correctivo en el Tramo de
Estudio, se hizo un cronograma Anual para que la vialidad tenga un funcionamiento

Optimo y perdure todas las condiciones que lo conforman.
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PAVIMENTO

Cronograma de Mantenimiento Correctivo y Preventivo

Actividades Descripcion Tiempo
Reparaciones manuales de pequefas
areas dafiadas con el propdsito de ~
. . Intervalos de un afio o
Bachilerato reemplazar una superficie de carrera

lisa, impermeable y con soporte
estructural.

menos

Sellado de grietas

Se rellenan las fisuras con concreto
asfaltico, pero el agregado debe ser
arena, si el borde del pavimento se ha
asentado, se debe llevar a su nivel
utilizando concreto asfaltico

Intervalos de un afio o
menos

Limpieza

Mantiene el drenaje de las carreteras
funcionando eficientemente, con el fin
de que el agua fluya libremente en
canales, cunetas, alcantarillas,
bordillos, bovedas, cajas, etc.

Intervalos de un afio o
menos

Aplicacion de pintura

Proporciona mejor visibilidad de la
demarcacion de la vialidad, ya que con
el tiempo el sol y la lluvia deterioran la

pintura del pavimento.

Intervalos de un afio o
menos

Sellado de pavimentos

Evitar la filtracion de agua y otros
materiales extrafios en las grietas de la
superficie.

Intervalos de un afio o
menos

Reconstrucciones

Permite mantener en buen estado los
diferentes elementos de la carretera y
evita dafios posteriores.

Intervalos de un afio o
menos

Bacheo profundo

Cuando la superficie presenta fallos, se
requiere de un método rapido y
eficiente que soluciones
permanentemente la falla del
pavimento, y que la presencia del agua
o0 temperatura del material al ser
aplicado garanticen su duracién y asi
no tener que repetir este trabajo.

Intervalos de un afio o
menos

Mantenimiento areas
verdes

Poda de césped, setos, plantas y
arboles.
- Riego, fertilizacion y abono.
- Limpieza: Recoleccién de hojas

Intervalos de un afio o
menos

Figura 126: Cronograma Preventivo y Correctivo en el Pavimento.

Fuente: Medina y Marin (2021)
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DRENAJES

Cronograma de Mantenimiento Correctivo y Preventivo

Actividades

Descripcion

Tiempo

Campafias de limpieza

Principalmente antes de periodos de
lluvias (trimestral, semestral, etc.,
dependiendo de la zona de la
carretera).

Trimestral, Semestral,
Dependiendo de la zona
de la carretera

Programar inspecciones

Para verificar posibles dafios en las
estructuras y ejecutar acciones
correctivas que correspondan

Trimestral, Semestral,
Dependiendo de la zona
de la carretera

Identificar Carencias o
Deficiencias

De estructuras de proteccion para
intervenir principalmente con
actividades preventivas y asi durante
periodos de lluvia no se generen dafios
mayores a las estructuras de drenaje.

Trimestral, Semestral,
Dependiendo de la zona
de la carretera

Después de cada periodo
de lluvias

Identificar qué estructuras deberian
evaluarse nuevamente para determinar
si las condiciones de disefio hidraulico

e hidrologico han cambiado para
tomar acciones al respecto.

Intervalos de un afio o
menos

Identificar la topografia

De los terrenos aledafios a la carretera
ha cambiado por efectos naturales
(eventos) o por causas antropicas.

Intervalos de un afio o
menos

Monitorear los subdrenes

De los terrenos aledafios a la carretera
ha cambiado por efectos naturales
(eventos) o por causas antropicas.

Intervalos de un afo o
menos

Figura 127: Cronograma Preventivo y Correctivo en el Drenaje.

Fuente: Medina y Marin (2021)
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ILUMINACION

Cronograma de Mantenimiento Correctivo y Preventivo

Actividades

Descripcion

Tiempo

Cambio de Bombilla de
una Lampara

Se mantendran desconectados los

interruptores automéaticos correspondientes

a los circuitos de la instalacién de
alumbrado.

Intervalos de un afio 0
menos

El Mantenimiento
Correctivo

Sustitucion de lamparas
Sustitucion o reparacion de las luminarias.

Sustitucion y/o ajuste del sistema de
programacion y/o encendido.

Intervalos de un afio o
menos

El Mantenimiento
Preventivo

1. Inspeccion del estado de los soportes

(corrosion, anclajes, tapas de registro, etc.)

2. Inspeccion de las Luminarias (cajas de

conexiones eléctricas, amarres, cierres y

limpieza).

3. Inspeccion y comprobacion del Sistema
de Programacion y/o encendido.

4. Inspeccion del Tendido Eléctrico.

5. Comprobacion de la iluminacion ofrecida

y su intensidad (la contaminacion luminica se

encuentra valorada en los proyectos de
nuevas instalaciones o sustitucion de
alumbrados antiguos, con estudios

adecuados y luminarias mas modernas).

Intervalos de un afio 0
menos

Figura 128: Cronograma Preventivo y Correctivo en el Alumbrado Publico.

Fuente: Medina y Marin (2021)
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SENALIZACION

Cronograma de Mantenimiento Correctivo y Preventivo

Actividades

Descripcion

Tiempo

Identificar la necesidad
de demarcacion

Aluna via necesitar sefializacion se debe
proceder a un plan de desarrollo, debido a
lo necesario que es

Intervalos de un afio o
menos

Analizar su necesidad

Se analiza su necesidad, ejemplo: sies una
via muy transitada por peatones se debe
realizar su respectiva demarcacion de
caracter de urgencia

Intervalos de un afio o
menos

Informar al secretario de
infraestructura

La Secretaria de Movilidad Informa a la
Secretaria de Infraestructura sobre la
solicitud de sefializacion vial y la
pertinencia de la misma.

Intervalos de 1 mes
menos

Analizar solicitud de
sefializacion en la
Secretaria de
Infraestructura

Proporciona mejor visibilidad de la
demarcacion de la vialidad, ya que con el
tiempo el soly la lluvia deterioran la pintura
del pavimento.

Intervalos de 1 mes
menos

Tramitar Sefializacion
Vial

Sila respuesta es positiva, la Secretaria de
Movilidad autoriza al Contratista de realizar
la sefializacion vial con los requerimientos
técnicos.

Intervalos de 1 mes
menos

Realizar la sefializacion
vial

El Contratista de la Secretaria de Movilidad
ejecuta la sefializacion vial de conformidad
con los criterios y caracteristicas
suministradas por el (la) Profesional
Universitario(a)

Intervalos de un afio o
menos

Verificar sefializacion vial
ejecutada

El (Ia) Profesional Universitario(a) verifica
que la sefializacion realizada y entregada
por el contratista cumpla con los
reglamentos y normas de sefializacion vial.

Intervalos de 1 mes
menos

Figura 129: Cronograma Preventivo y Correctivo de la Sefializacion.

Fuente: Medina y Marin (2021)
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Corte y mantenimiento
de césped

Se recomienda hacer una limpieza y
cuidado del cesped ya que no solo
causa un ambiente turbio sino tambien
puede causar accidentes.

Cada 2 semanas

Personal para el limpiado
del paisaje

Se necesita un personal de
mantenimiento que trascienda en la via
al menos cada 2 semanas

Cada 2 semanas

Jornada de jardineria
para plantar y vegetar la
zona

Fomentar la constribucion al buen
cuidado y mantenimiento, realizacion
jornadas de vegetacion

Intervalos de un afio o
menos

Proteccion de areas
verdes

Uso de quimicos para la proteccion
del jardin

Intervalos de un afio o
menos

Pintura de trafico

La pintura debe constar esencialmente
de un aglutinante, un pigmento y un
solvente.

Intervalos de un afio o
menos

Termopléastico

Corresponde a una serie de materiales
sélidos con un aglutinante, un pigmento
y un relleno, los cuales se funden al
someterse a una fuente de calor, hasta
el punto de obtener una mezcla que
pueda ser moldeada y atomizada.

Intervalos de un afio o
menos

Retrorreflectividad

Este es uno de los requisitos exigidos
para que una demarcacion vial pueda
visualizarse en la oscuridad, y se
obtiene principalmente mediante la
implantacion de microesferas de vidrio.

Intervalos de un afio o
menos

Microesferas de vidrio

Las microesferas de vidrio son un
componente esencial de las
demarcaciones viales, y determinan
tanto su durabilidad como su
retrorreflectividad.

- Riego, fertilizacion y abono.

- Limpieza: Recoleccion de hojas
secas, ramas, hierbas, etc.

Intervalos de un afio o
menos

Figura 130: Cronograma Preventivo y Correctivo de la Demarcacion y

Paisajismo.
Fuente: Medina y Marin (2021)
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CONCLUSIONES

En este presente proyecto de investigacion se diagnosticaron y se analizaron todos
los factores correspondientes en el estado actual que se encuentra la Av. Augusto
Malavé Villalba hasta la Carretera Nacional, Municipio Guacara, Estado Carabobo. En
las calles y avenidas anteriormente mencionadas se realizo una inspeccion vial de todos
los elementos que conforman la vialidad, mediante un instrumento previamente
validado por profesionales expertos en el area; de dicha inspeccion y analisis de los
datos obtenidos se obtuvieron las siguientes conclusiones:

Se llevo a cabo en la primera fase toda la recopilacion de datos como: geometria
de la via, movilidad peatonal, flujo wvehicular, iluminacion, rayado,
intersecciones semaforizadas y vegetacion presente con el fin de conocer las
caracteristicas de la via, con los datos obtenidos se llega a la conclusion de que
parte de la via presente no cumple con lo que esta prescrito en el Plan de
Desarrollo Urbano Local (PDUL).

Se diagnostico cual es el grado de severidad del deterioro en el que se
encuentran la mayor parte de las calles y avenidas que conforman el sector.

En las inspecciones realizadas se pudo observar una cantidad de especies de
arboles que son protegidas a la hora de deforestarlos siempre y cuando lo
permita la ley de ambiente.

Los drenajes presentes en la Av. Augusto Malavé Villalba padecen de falta de
mantenimiento en toda su longitud, esto ocasiona que cuando llueva las calles
gueden inundadas.

La demarcacion vial como las sefializaciones en el tramo de estudio son muy
malas, ya que no existe ninguna sefial de transito en todo el tramo y las
demarcaciones ya no existen o estdn muy desgastadas.

El tipo de severidad del tramo en estudio es moderado ya que se encuentran

algunos puntos de la vialidad que necesitan reparaciones para el uso adecuado.
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Se Propone un Plan de Rehabilitacion que abarca el Alumbrado Publico,
Sefalizacién, demarcacion, mantenimiento de la carpeta asfaltica, drenaje y a
su vez un disefio de Movilidad Sostenible (Ciclovia) en el tramo de estudio.

Debemos tomar en cuenta que es necesario que se implemente un plan de la vialidad
a lo largo del sector, no sélo correctivo sino de mantenimiento para conservar la vida
util de la vialidad y poder proporcionar asi una estructura segura, confiable y transitable
donde los habitantes del sector puedan gozar de bienestar y calidad de vida.

Para llevar a cabo la propuesta de rehabilitacion vial, es necesario un compromiso
tanto de los entes gubernamentales como de los comercios, establecimientos, residentes
y todo aquel usuario que haga vida en el sector, donde cada uno esté dispuesto a dar su
aporte al mantenimiento del sector, asi como la inversion de empresas privadas que
cuenten con maquinaria especializada, personal capacitado y equipos de alta
tecnologia, acompafiado de un buen control de calidad y una adecuada planificacion,
para asi garantizar que las vias desde la Av. Augusto Malavé Villalba hasta la Carretera

Nacional estén Optimas para ser transitables.
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RECOMENDACIONES

Al cumplirse todos los objetivos antes mencionados para el presente trabajo de
grado, es importante resaltar ciertos puntos para obtener el mejor uso posible de la Av.
Augusto Malavé Villalba y provocar un mejoramiento importante en todo el tramo,
antes de la realizacién del proyecto se deben tener en cuenta las siguientes

recomendaciones dirigidas a los entes gubernamentales encargados del municipio:

- Se recomienda hacer un estudio de datos pluviométricos e hidroldgicas
profundos de todas las zonas adyacentes a nuestro tramo, para disefiar un plan

de drenaje adecuado a la zona ya que es el principal problema.

- Serecomienda realizar un plan maestro de movilidad que incorpore el servicio
de transporte publico a lo largo de la Vialidad en estudio en este caso desde la
Avenida Augusto Malavé Villalba hasta la Carretera Nacional esto ayudara a
que exista un crecimiento mayor en la zona ya que existiran diversas opciones
para trasladarse por ella.

- Esnecesario implementar alternativas sustentables, como la siembra de arboles
en los espacios disponibles del sector, para asi contribuir con el cuidado del
medio ambiente.

- Se recomienda realizar limpiezas semanales del sector ya que se encuentra
sucio, con desechos que no solo demuestran suciedad sino también obstaculizan
la movilidad tanto peatonal como automovilistica.

- Se recomienda implementar labores de mantenimientos en el caso de
demarcacion del pavimento y cambios de los elementos de sefializacion para
evitar el deterioro de ellas y asi siempre tener la vialidad en las éptimas

condiciones.

181



Evaluar los sistemas de servicios basicos: abastecimiento de agua potable,
recoleccion de aguas residuales y drenaje de aguas de lluvia para redisefiar cada
uno de ellos conforme a las demandas actuales.

Se recomienda llevar a cabo el plan de rehabilitacion vial en la zona, donde se
propone una serie de elementos a implementar como reductores de velocidad,
alumbrado publico, pavimentacion de las vias transitables, redisefio

geométrico, paradas de transporte publico, entre otros.
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ANEXO

Anexo A: Cartas de validacion de instrumento para la elaboracién del Trabajo
de Grado.
REPUBLICA BOLIVARIANA DE VENEZUELA
UNIVERSIDAD JOSE ANTONIO PAEZ
FACULTAD DE INGENIERIA
ESCUELA DE INGENIERIA CIVIL
CARRERA: INGENIERIA CIVIL

CARTA DE VALIDACION DE INSTRUMENTO PARA ELABORACION
DEL TRABAJO DE GRADO.

Estimada Ing. Mariela Aular,

Por medio de la presente, debido a su amplia experiencia profesional como
ingeniero civil en el area ambiental. Nosotros, Carlos F Marin G. titular del nimero
de cedula V-27.687.760. Y Simén A Medina P. Titular del nimero de cedula V-
26.840.649. Solicitamos, la validacion del presente instrumento para la recoleccion de
datos e informacion del trabajo de grado titulado: “PLAN DE REHABILITACION
VIAL EN LA AV.AUGUSTO MALAVE VILLALBA, MUNICIPIO GUACARA,
ESTADO CARABOBO”. Este instrumento de medicion cualitativo-cuantitativo,
tiene como objetivo, determinar el indice de deterioro de la via en estudio, a través, de
los elementos que la componen y en especifico el grado de fallas que presentan los

pavimentos.

Se agradece evaluar, analizar y validar el presente instrumento.
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I

YV | ; REPUBLICA BOLIVARIANA DE VENEZUELA
elg): UNIVERSIDAD JOSE ANTONIO PAEZ
5 FACULTAD DE INGENIERIA
= ESCUELA DE INGENIERIA CIVIL
CARRERA: INGENIERIA CIVIL

FORMATO DE VALIDACION DE INSTRUMENTOS - JUICIO DE
EXPERTOS

A continuacion, se presenta una serie de aspectos a considerar para validar los cuatro
(04) factores y sus distintas variables que conforman el instrumento de recoleccién de
datos, el cual seré aplicado en la investigacion de campo del Carlos F. Marin G. titular
del nimero de cédula VV-27.687.760. Y Simon A Medina P. Titular del namero de
cédula V-26.840.649. En su trabajo de grado titulado: “PLAN DE
REHABILITACION VIAL EN LA AV.AUGUSTO MALAVE VILLALBA,
MUNICIPIO GUACARA, ESTADO CARABOBO”

Instrucciones:

Leer cuidadosamente cada recuadro, marque con una (X) la calificacion que
otorgara a cada factor a validar con sus variables, de acuerdo a los siguientes aspectos

a evaluar.

Coherencia en los planteamientos.
Lenguaje acorde al grado de instruccion.
Redaccion adecuada.
Calificacion:
Excelente (E)
Satisfactorio (S)
Regular (R)
Deficiente (D)
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ASPECTOS A EVALUAR
FACTORES Coherencia en los Lenguaje acorde Pertinencia de los Redaccion Veracidad y calidad
Planteamientos al grado de Objetivos a medir Adecuada de contenido
instruccion
EIS/IR D |E|S |R|ID|IE|S |R|D E|ISIR|D |[E|S|R |D
Fisuras en la carpeta de
_ P X X X X X
rodamiento
Dafos Superficiales en la
pertieia X X X X X
carpeta de rodamiento
Deformaciones de la
_ X X X X X
carpeta de rodamiento
Capas Estructurales del
i I x X X X X
talud conformante de la via
Sist. Hidraulicos de drenaje
, . X X X X X
en lavia
Consideraciones generales SI |NO OBSERVACIONES
El instrumento tiene instrucciones claras
y precisas para que el ingeniero inspector | X
pueda llenar la planilla.
La presentacion del instrumento es
adecuada. De no ser asi, sefiale los| X

factores o variables a corregir o mejorar.

Los factores y variables son adecuados
para recolectar la informacion. De ser
negativa su respuesta, sugiera los
factores o variables que deben incluirse

y/o eliminarse.
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VALIDACION DEL INSTRUMENTO

APLICABLE X

NO
APLICABLE

APLICABLE,
CONSIDERANDO

LAS
OBSERVACIONES

DATOS DEL EXPERTO

Nombres y apellidos

Mariela C. Aular Telles

Cédula de identidad

7.012.888

Correo electronico

marielaular@gmail.com

C.lL.LV

74.587

Firma electronica:

Ing. Prof. Mariela Aular
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nr’ UNIVERSIDAD JOSE ANTONIO PAEZ
& FACULTAD DE INGENIERIA
MENS ESCUELA DE INGENIERIA CIVIL
CARRERA: INGENIERIA CIVIL

Euu ; REPUBLICA BOLIVARIANA DE VENEZUELA

CARTA DE VALIDACION DE INSTRUMENTO PARA ELABORACION
DEL TRABAJO DE GRADO.

Estimado Ing. Rafael Mieres

Por medio de la presente, debido a su amplia experiencia profesional como
ingeniero civil en el area ambiental. Nosotros, Carlos F Marin G. titular del nimero
de cédula V-27.687.760. Y Simon A Medina P. Titular del nimero de cédula V-
26.840.649. Solicitamos, la validacion del presente instrumento para la recoleccion de
datos e informacion del trabajo de grado titulado: “PLAN DE REHABILITACION
VIAL EN LA AV.AUGUSTO MALAVE VILLALBA, MUNICIPIO GUACARA,
ESTADO CARABOBO”. Este instrumento de medicion cualitativo-cuantitativo,
tiene como objetivo, determinar el indice de deterioro de la via en estudio, a través, de
los elementos que la componen y en especifico el grado de fallas que presentan los

pavimentos.

Se agradece evaluar, analizar y validar el presente instrumento.
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I

YV | ; REPUBLICA BOLIVARIANA DE VENEZUELA
elg): UNIVERSIDAD JOSE ANTONIO PAEZ
5 FACULTAD DE INGENIERIA
= ESCUELA DE INGENIERIA CIVIL
CARRERA: INGENIERIA CIVIL

FORMATO DE VALIDACION DE INSTRUMENTOS - JUICIO DE
EXPERTOS

A continuacion, se presenta una serie de aspectos a considerar para validar los cuatro
(04) factores y sus distintas variables que conforman el instrumento de recoleccién de
datos, el cual seré aplicado en la investigacion de campo del Carlos F. Marin G. titular
del nimero de cédula VV-27.687.760. Y Simon A Medina P. Titular del namero de
cédula V-26.840.649. En su trabajo de grado titulado: “PLAN DE
REHABILITACION VIAL EN LA AV.AUGUSTO MALAVE VILLALBA,
MUNICIPIO GUACARA, ESTADO CARABOBO”

Instrucciones:

Leer cuidadosamente cada recuadro, marque con una (X) la calificacion que
otorgara a cada factor a validar con sus variables, de acuerdo a los siguientes aspectos

a evaluar.

Coherencia en los planteamientos.
Lenguaje acorde al grado de instruccion.
Redaccion adecuada.
Calificacion:
Excelente (E)
Satisfactorio (S)
Regular (R)
Deficiente (D)
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ASPECTOS A EVALUAR
FACTORES Coherencia en los Lenguaje acorde Pertinencia de los Redaccion Veracidad y calidad
Planteamientos al grado de Objetivos a medir Adecuada de contenido
instruccion
E|S/IR D |E|S|R|DIE|S |R|D E|S|IR|D |E|S|R |D
Fisuras en la carpeta de
_ P X X X X X
rodamiento
Dafos Superficiales en la
perticta X X X X X
carpeta de rodamiento
Deformaciones  de la
_ X X X X X
carpeta de rodamiento
Capas Estructurales del
P ! X X X X X
talud conformante de la via
Sist. Hidraulicos de drenaje
, . X X X X X
en lavia
Consideraciones generales SI |NO OBSERVACIONES
El instrumento tiene instrucciones claras
y precisas para que el ingeniero inspector | X
pueda llenar la planilla.
La presentacion del instrumento es
adecuada. De no ser asi, sefiale los| X
factores o variables a corregir o mejorar.
Los factores y variables son adecuados
para recolectar la informacion. De ser
negativa su respuesta, sugiera los| X
factores o variables que deben incluirse
y/o eliminarse.
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VALIDACION DEL INSTRUMENTO

APLICABLE X

NO
APLICABLE

APLICABLE,
CONSIDERANDO

LAS
OBSERVACIONES

DATOS DEL EXPERTO

Nombres y apellidos

Rafael Mieres

Cédula de identidad

8831952

Correo electronico

flimica@gmail.com

C.lL.LV

89.864

Firma electronica:

Ing. Prof. Rafael Mieres
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REPUBLICA BOLIVARIANA DE VENEZUELA

V| g UNIVERSIDAD JOSE ANTONIO PAEZ
elg): FACULTAD DE INGENIERIA
- ESCUELA DE INGENIERIA CIVIL
MEnS CARRERA: INGENIERJA CIVIL

CARTA DE VALIDACION METODOLOGICA DEL INSTRUMENTO PARA
ELABORACION DEL TRABAJO DE GRADO.

Estimada Prof. Milbet Rodriguez,

Por medio de la presente, debido a su amplia experiencia profesional como
ingeniero civil en el area ambiental. Nosotros, Carlos F Marin G. titular del namero
de cedula V-27.687.760. Y Simdén A Medina P. Titular del nimero de cedula V-
26.840.649. Solicitamos, la validacion del presente instrumento para la recoleccién de
datos e informacion del trabajo de grado titulado: “PLAN DE REHABILITACION
VIAL EN LA AV.AUGUSTO MALAVE VILLALBA, MUNICIPIO GUACARA,
ESTADO CARABOBO”. Este instrumento de medicion cualitativo-cuantitativo,
tiene como objetivo, determinar el indice de deterioro de la via en estudio, a través, de
los elementos que la componen y en especifico el grado de fallas que presentan los

pavimentos.

Se agradece evaluar, analizar y validar el presente instrumento.
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YV | ; REPUBLICA BOLIVARIANA DE VENEZUELA
elg): UNIVERSIDAD JOSE ANTONIO PAEZ
5 FACULTAD DE INGENIERIA
= ESCUELA DE INGENIERIA CIVIL
CARRERA: INGENIERIA CIVIL

FORMATO DE VALIDACION DE INSTRUMENTOS - JUICIO DE
EXPERTOS

A continuacion, se presenta una serie de aspectos a considerar para validar los cuatro
(04) factores y sus distintas variables que conforman el instrumento de recoleccién de
datos, el cual seré aplicado en la investigacion de campo del Carlos F. Marin G. titular
del nimero de cédula VV-27.687.760. Y Simon A Medina P. Titular del namero de
cédula V-26.840.649. En su trabajo de grado titulado: “PLAN DE
REHABILITACION VIAL EN LA AV.AUGUSTO MALAVE VILLALBA,
MUNICIPIO GUACARA, ESTADO CARABOBO”

Instrucciones:

Leer cuidadosamente cada recuadro, marque con una (X) la calificacion que
otorgara a cada factor a validar con sus variables, de acuerdo a los siguientes aspectos

a evaluar.

Coherencia en los planteamientos.
Lenguaje acorde al grado de instruccion.
Redaccion adecuada.
Calificacion:
Excelente (E)
Satisfactorio (S)
Regular (R)
Deficiente (D)
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ASPECTOS A EVALUAR
FACTORES Coherenciaen | Lenguaje |Pertinenciade| Redaccion | Veracidady
los acorde al | los Objetivos | Adecuada calidad de
Planteamientos | grado de a medir contenido
instruccion
EISIR| D J|E|S|RID/IE|S|R| D |E|S|R| D |E|S|R|D
Fisuras en la
carpeta de X X X X X
rodamiento
Dafios
Superficiales en
X X X X X
la carpeta de
rodamiento
Deformaciones
de la carpeta de X X X X X
rodamiento
Capas
Estructurales del
talud X X X X X
conformante de
la via
Sist. Hidraulicos
de drenajeen la X X X X X
via
Consideraciones generales SI |NO OBSERVACIONES
El instrumento tiene Seria bueno una Instruccién en las Planillas, para

instrucciones claras y precisas
para que el ingeniero inspector
pueda llenar la planilla.

gue estan recogiendo esta informacién.
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La presentaciéon del
instrumento es adecuada. De X
no ser asi, sefale los factores o
variables a corregir o mejorar.

Los factores y variables son
adecuados para recolectar la
informacion. De ser negativa su X
respuesta, sugiera los factores o
variables que deben incluirse
y/o eliminarse.

VALIDACION DEL INSTRUMENTO

APLICABLE

NO APLICABLE,
APLICABLE CONSIDERANDO
LAS

OBSERVACIONES

DATOS DEL EXPERTO

Nombres y apellidos

Milbet Rodriguez

Cédula de Identidad

V-7996228

Correo electronico

ingcomputau

jap@gmail.com

C.lL.V

MR

Firma electronica:

Prof. MilbetRodriguez
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Anexo B: Tablas de conteos vehiculares, Mayo y Junio 2021.
CONTEO MAYO, 2021.

-Composicién del transito

) MALAVE- PAEZ-
TIPO DE VEHICULO | PIAR-MALAVE| ™' .- T i
LIVIANOS 70,87% 74,11% 74,28%
AUTOBUS 2EJES 3,15% 2,90% 4,65%
CAMION 350 3,75% 2,46% 2,67%
CAMION 750 2,40% 2,68% 2,37%
CAMION 2 EJES 5,26% 4,69% 4,35%
VAN 1,80% 1,79% 1,68%
MOTO 12,76% 11,38% 9,99%
| Totales 666 448 1011

Fuente: Medina y Marin. (2021).
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-Conteo vehicular en porcentajes para cada tramo

PIAR-MALAVE

3,15% 3,75%

LIVIANOS AUTOBUS CAMION CAMION CAMION 2 VAN MOTO
2EJES 350 750 EJES

MALAVE-PAEZ

74,11%

LIVIANOS AUTOBUS CAMION CAMION CAMION 2 MOTO
2EJES 350 750 EJES
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PAEZ-CARRETERA

LIVIANOS AUTOBUS CAMION CAMION CAMION 2
2EJES 350 750 EJES

Fuente: Medina y Marin. (2021).

-Determinacion del Promedio Diario de transito

PAEZ- TODOS LOS

PIAR-MALAVE | MALAVE-PAEZ CARRETERA | SENTIDOS

VEHICULOS

666 448 1011 2125
Fuente: Medina y Marin. (2021).
Sentidos PDT 3 Dias
PIAR-M 222
M-PAEZ 150
PAEZ-CARRE. 337
TODOS 709

Fuente: Medina y Marin. (2021).
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-Factor de Hora Pico (FPH).

Mayo 28-05-2021.

Calle Piar-Av. Augusto Malave

Tiempo Conteo Tasa de Flujo
12:00-12:15 42 168
12:15-12:30 53 212
12:30-12:45 66 264
12:45-1:00 84 336
\olumen Diario 245

FHP 0,73

Fuente: Medina y Marin. (2021).

Mayo 28-05-2021. Av. Augusto Malave-Calle Paéz

Tiempo Conteo Tasa de Flujo
12:00-12:15 22 88
12:15-12:30 34 136
12:30-12:45 46 184
12:45-1:00 34 136
\/olumen Diario 136

FHP 0,74

Fuente: Medina y Marin. (2021).

Mayo 28-05-2021. Calle Paéz-Carretera Nacional

Tiempo Conteo Tasa de Flujo
12:00-12:15 101 404
12:15-12:30 75 300
12:30-12:45 63 252
12:45-1:00 88 352
\olumen Diario 327

FHP 0,81

Fuente: Medina y Marin. (2021).
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Mayo 29-05-2021. Calle Piar-Av. Augusto Malave

Tiempo Conteo Tasa de Flujo
12:00-12:15 43 172
12:15-12:30 46 184
12:30-12:45 62 248
12:45-1:00 77 308
Volumen Diario 228

FHP 0,74

Fuente: Medina y Marin. (2021).

Mayo 29-05-2021. Av. Augusto Malave-Calle Paéz

Tiempo Conteo Tasa de Flujo
12:00-12:15 21 84
12:15-12:30 36 144
12:30-12:45 44 176
12:45-1:00 39 156
\olumen Diario 140

FHP 0,80

Fuente: Medina y Marin. (2021).

Mayo 29-05-2021. Calle Paéz-Carretera Nacional

Tiempo Conteo Tasa de Flujo
12:00-12:15 122 488
12:15-12:30 82 328
12:30-12:45 67 268
12:45-1:00 93 372
Volumen Diario 364

FHP 0,75

Fuente: Medina y Marin. (2021).
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Mayo 30-05-2021. Calle Piar-Av. Augusto Malave

Tiempo Conteo Tasa de Flujo
12:00-12:15 26 104
12:15-12:30 41 164
12:30-12:45 57 228
12:45-1:00 69 276
Volumen Diario 193

FHP 0,70

Fuente: Medina y Marin. (2021).

Mayo 30-05-2021. Av. Augusto Malave-Calle Paéz

Tiempo Conteo Tasa de Flujo
12:00-12:15 35 140
12:15-12:30 43 172
12:30-12:45 46 184
12:45-1.00 48 192
\Volumen Diario 172

FHP 0,90

Fuente: Medina y Marin. (2021).

Mayo 30-05-2021. Calle Paéz-Carretera Nacional

Tiempo Conteo Tasa de Flujo
12:00-12:15 92 368
12:15-12:30 68 272
12:30-12:45 61 244
12:45-1:00 99 396
Volumen Diario 320

FHP 0,81

Fuente: Medina y Marin. (2021).
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CONTEO JUNIO, 2021.

-Composicidn del transito

] MALAVE- PAEZ-
TIPO DE VEHICULO | PIAR-MALAVE| ™' 1.~ C ARRETERA

LIVIANOS 69,66% 70,47% 77,89%
AUTOBUS 2EJES 4,07% 4,92% 3,82%
CAMION 350 4,63% 5,12% 1,55%
CAMION 750 3,09% 1,97% 1,27%
CAMION 2 EJES 4,21% 3,35% 3,28%
VAN 1,12% 1,18% 1,73%

MOTO 13,20% 12,99% 10,46%
| Totales 712 508 1099

Fuente: Medina y Marin. (2021).

PIAR-MALAVE

3,00% 4,21%

CARIDN 350 CARIDN 750 CAMICN 2 EIES

MALAVE-PAEZ
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PAEZ-CARRETERA

AUTOBUS JEIES CAMPN 250

Fuente: Medina y Marin. (2021).
-Determinacion del Promedio Diario de transito

. PAEZ- TODOS LOS
VEHICULOs | TVAR-MALAVE | MALAVE-PAEZ | -\ pRETERA | SENTIDOS
712 508 1099 2319

Fuente: Medina y Marin. (2021).

Sentidos PDT 3 Dias
PIAR-M 238
M-PAEZ 150
PAEZ-CARRE. 367
TODOS 755

-Factor de Hora Pico (FPH).

Junio 04-06-2021. Calle Piar-Av. Augusto Malave
Tiempo Conteo Tasa de Flujo

12:00-12:15 56 224
12:15-12:30 49 196
12:30-12:45 61 244
12:45-1:00 90 360
\/olumen Diario 256

FHP 0,71

Fuente: Medina y Marin. (2021).
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Junio 04-06-2021. Av. Augusto Malave-Calle Paéz
Tiempo Conteo Tasa de Flujo

12:00-12:15 38 152
12:15-12:30 28 112
12:30-12:45 32 128
12:45-1:00 44 176
Volumen Diario 142

FHP 0,81

Fuente: Medina y Marin. (2021).

Junio 04-06-2021. Calle Paéz-Carretera Nacional
Tiempo Conteo Tasa de Flujo

12:00-12:15 110 440
12:15-12:30 81 324
12:30-12:45 65 260
12:45-1:00 91 364
Volumen Diario 347

FHP 0,79

Fuente: Medina y Marin. (2021).

Junio 05-06-2021. Calle Piar- Av. Augusto Malave

Tiempo Conteo Tasa de Flujo
12:00-12:15 49 196
12:15-12:30 48 192
12:30-12:45 78 312
12:45-1:00 71 284
Volumen Diario 246

FHP 0,79

Fuente: Medina y Marin. (2021).

Junio 05-06-2021. Av. Augusto Malave-Calle Paéz

Tiempo Conteo Tasa de Flujo
12:00-12:15 33 132
12:15-12:30 43 172
12:30-12:45 52 208
12:45-1.00 56 224
\olumen Diario 184

FHP 0,82

Fuente: Medina y Marin. (2021).

208




Junio 05-06-2021. Calle Paéz-Carretera Nacional

Tiempo Conteo Tasa de Flujo
12:00-12:15 103 412
12:15-12:30 132 528
12:30-12:45 85 340
12:45-1:00 90 360
Volumen Diario 410

FHP 0,78

Fuente: Medina y Marin. (2021).

Junio 06-06-2021. Calle Piar- Av. Augusto Malave
Tiempo Conteo Tasa de Flujo

12:00-12:15 38 152
12:15-12:30 49 196
12:30-12:45 51 204
12:45-1:00 72 288
Volumen Diario 210

FHP 0,73

Fuente: Medina y Marin. (2021).

Junio 06-06-2021. Av. Augusto Malave-Calle Paéz

Tiempo Conteo Tasa de Flujo
12:00-12:15 42 168
12:15-12:30 46 184
12:30-12:45 41 164
12:45-1.00 53 212
\olumen Diario 182

FHP 0,86

Fuente: Medina y Marin. (2021).

Junio 06-06-2021. Calle Paéz-Carretera Nacional

Tiempo Conteo Tasa de Flujo
12:00-12:15 111 444
12:15-12:30 82 328
12:30-12:45 64 256
12:45-1:00 85 340
Volumen Diario 342

FHP 0,77

Fuente: Medina y Marin. (2021).
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Anexo C: Modelos de Planillas de inspeccion vial.

PLANILLA PARA PLAN DE REHABILITACION VIAL EN LA AV.AUGUSTO MALAVE
VILLALBA, MUNICIPIO GUACARA, ESTADO CARABOBO.

Estado Sector
Cnedad Coordenadas miciales: Progresiva micial
Munieipio Coordenadas finales: Progresiva final
Parmoquia Nombre o Nro,
Fecha y hora Ingenieros Paricipantes ClI
Fecha Ling
Hora micial ing
Horma final 3. Ing.

Afios de construccion

Tmpo de via va Funciona hdad Geometria

Autopista Troncal Artenal Autoprsta

Distribuidor Ramal Colectora Via expresa
Interseccion Local Via Local Carreten
Puente Sub-Ramal Via de servicio b
Agricola

Calle Oitros Oitras Canretern de

Presentacion

Tipo de pavimentos

Valorde la
Cota mayor fiente
Vida ntil Cota menor T!I,m [_!“
Transito
Uso de la via Longitud de la via

Cant Dostes C‘nut.?cu‘éﬁ:ﬂu
Funcionando
T {hnl.d_epmtns Cant. Ojos de
Funcionando gato
N mmern de caniles Cant. smflh.acm Cant. pefen 548
vertical viales
e Cant
Ancho de la acem Can:;nmmcm Reductores de
velocidad
Tipo de demarcacion Cant. Sensiforo Cant. Atholes
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f Area Profindidad | Observaciones

Fisuras Muy bajo | Bajo Medio Grave Muy grave Longitud

Fisuras de bloque
Grietas
fransversales
Grietas
longitud nales
Grietas de
contraccion

Piel de Cocodrilo

Fisura media una

Fisura de bode

Fisura en las juntas|

Deformaciones

Ahuellamiento

Ondulaciones

Abultamiento

Huecos

Baches

Bacheos

Descaramiento
Sisterna de
Drenajes
Cunetas

Sumideros

Bocas de visita

Tormrenteras

Ventana de

drenaje
Pendientes de
bombeo

Colector de agua
servida

Dren flancés
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DATOS GEOGRAFICOS

Estado Sector

Cindad Coordenadas iniciales: Progresiva inicial
Municipio Coordenadas finales: Progresivafinal
Parroquia Nombre o Nro.

Fecha y hora Ingenieros Participantes CI
Fecha 1Ing
Hora inicial 2Ing
Hora final 3 Ing.
Nro. Especie Coordenadas Grosor del tronco Ancho de la copa
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
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Apéndice A: Planillas de Inspeccion aplicada a cada via en estudio.

CALLE PIAR

PLANILLA PARA PLAN DE REHABILITACION VIAL EN LA AV.AUGUSTO MALAVE VILLALBA,
MUNICIPIO GUACARA, ESTADO CARABOBO.

Estado Caraboho Sector Calle Piar
Ciudad Guacara Coordenadas iniciales: Progresiva inicial N 1131264.80
E 622587.84
N 1131167.92
Municipio Guacara Coordenadas finales: Progresiva final
p E E 621987.05
Parroquia Guacara Nombre o Nro. Calle Piar

Fecha y hora Ingenieros Participantes Cl
Fecha 25-05-2021. 1.Ing. Simon Medina 26.840.649
Hora inicial | 02:00 p.m. 2.Ing. Carlos Marin 27.687.760

Hora final 5:00pm

Administrati

3. Ing.

Valor de la

Tipo de via va Funcionalidad Geometria
Autopista Troncal Acrterial Autopista
Distribuidor Ramal Colectora Via expresa
Interseccién Local Via Local X Carretera X
Puente Sub-Ramal Via de servicio Carretera Agricola
Calle X Otros Otras Carretera _‘?"‘
Presentacion

Cant. Semaforo

Afios de construccion Desconocido Cota mayor 443 m . 1,80%
pendiente
Vida Gtil 20 Afios Cota menor 438 m Tipo de Transito Liviano
Uso de la via Transito Longitud de la via | 460 m

Tipo de pavimentos Flexible Cant. Postes 9 - No
Funcionando
Ancho de la calzada 39m Cant.d_e Postes No Cant. Ojos de gato No
Funcionando
Nmero de carriles 2 Cant. Sen.allzacnon No Cant. I?efensas No
vertical viales
T — 19m Cant. Sgnallzamon No Cant. Redu.ctores de No
horizontal velocidad
Tipo de demarcacion No Cant. Seméaforo No Cant. Arboles No
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Fisuras

Muy bajo

Bajo

Medio

Grave Muy grave

Longitud

Area

Profundidad

Observacio
nes |

Fisuras de
blogue

Grietas
transversale
S

Grietas
longitudinale
s

Grietas de
contraccion

Piel de
Cocodrilo

Fisura
media luna

Fisura de
bode

Fisura en las|
juntas

Deformacio
nes

Ahuellamien
to

Ondulacion
es

Abultamient
0

huecos

Bacheos

descaramien|
to

Sistema de
Drenajes

Cunetas

Sumideros

Bocas de
visita

Torrenteras

Ventana de
drenaje

Pendientes
de bombeo

Colector de
agua servidal

Dren
frances
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AV. AUGUSTO MALAVE VILLALBA

PLANILLA PARA PLAN DE REHABILITACION VIAL EN LA AV.AUGUSTO MALAVE VILLALBA,
MUNICIPIO GUACARA, ESTADO CARABOBO.

Estado Carabobo Sector Calle Piar
Ciudad Guacara Coordenadas iniciales: Progresiva inicial N 1131264.80
E 622587.84
Municipio Guacara Coordenadas finales: Progresiva final N SOl
E 622069.79

Parroquia Guacara Nombre o Nro. Calle Piar

Fecha y hora Ingenieros Participantes Cl
Fecha 25-05-2021. 1.Ing. Simon Medina 26.840.649
Hora inicial | 02:00 p.m. 2.Ing. Carlos Marin 27.687.760
Hora final 5:00pm 3.Ing.

. . Administrati L ’
Tipo de via va Funcionalidad Geometria

Autopista Troncal Arterial Autopista
Distribuidor Ramal Colectora Via expresa

Interseccion Local X Via Local X Carretera X
Puente Sub-Ramal Via de servicio Carretera Agricola

Calle X Otros Otras Carretera .d’e
Presentacion

Valor de la

Afios de construccion Desconocido Cota mayor 443 m . 1,80%
pendiente
Vida util 20 Afios Cota menor 438 m Tipo de Trénsito Liviano
Uso de la via Trénsito Longitud de la via [ 460 m

Cant. Semaforo

Tipo de pavimentos Flexible Cant. Postes 9 - No
Funcionando
Ancho de la calzada 39m Cant.d_e Postes No Cant. Ojos de gato No
Funcionando
NGmero de carriles 2 Cant. Sen.allzacmn No Cant. l?efensas No
vertical viales
Ancho de la acera 19m Cant. Sgnallzamon No Cant. Redu'ctores de No
horizontal velocidad
Tipo de demarcacion No Cant. Semaforo No Cant. Arboles No
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Fisuras | Muy bajo Bajo Medio Grave | Muy grave | Longitud Area  [Profundidad Observacione

S
Fisuras de
blogue

Grietas
transversale X
S

Grietas
longitudinale X
s

Grietas de
contraccion

Piel de
Cocodrilo
Fisura
media luna

Fisura de
bode

Fisura en las|
juntas
Deformacio
nes

Ahuellamien
to

Ondulacion
es
Abultamient
0

huecos X

Bacheos X

descaramien|
to
Sistema de
Drenajes

Cunetas

Sumideros

Bocas de
visita

Torrenteras

Ventana de
drenaje

Pendientes
de bombeo
Colector de
agua servidal

Dren
frances
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CALLE PAEZ

PLANILLA PARA PLAN DE REHABILITACION VIAL EN LA AV.AUGUSTO MALAVE
VILLALBA, MUNICIPIO GUACARA, ESTADO CARABOBO.

Estado Carabobo Sector Calle Paez
Ciudad Guacara Coordenadas iniciales: Progresiva inicial N 1130788.16
E 622129.76
Municipio Guacara Coordenadas finales: Progresiva final N RO et A
E 622449.33

Parroquia Guacara Nombre o Nro. Calle Paez

Fecha y hora Ingenieros Participantes Cl
Fecha 25-05-2021. 1.Ing. Simon Medina 26.840.649
Hora inicial | 02:00 p.m. 2.Ing. Carlos Marin 27.687.760
Hora final 5:00pm 3.Ing.

. . Administrati Funcionalida p

Tipo de via Geometria
va d

Autopista Troncal Arterial Autopista

Distribuidor Ramal Colectora Via expresa
Interseccion Local X Via Local X Carretera X
Via de Carretera
Puente Sub-Ramal L .

servicio Agricola
Calle X Otros Otras Carretera _d,e
Presentacion

Afios de construccion Desconocido Cota mayor Valor.de la
pendiente
Vida il 20 Afios Cota menor Tipo de Liviano
Transito
Uso de la via Trénsito Longmfd 62
la via

Cant.
Tipo de pavimentos Flexible Cant. Postes 7 Seméforo No
Funcionando
Cant.de .
Ancho de la calzada 471 m Postes No Cant. Ojos de No
X gato
Funcionando
Cant. Cant.
Namero de carriles 2 Sefializacion No Defensas No
vertical viales
Cant. Cant.
Ancho de la acera 201 m Sefializacion No Reductores No
horizontal de velocidad
Tipo de demarcacion No Ca’nt. No Cant. Arboles No
Seméforo
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Observacio

Fisuras | Muy bajo Bajo Medio Grave Muy grave | Longitud Area Profundidad nes

Fisuras de
bloque
Grietas

transversale
Grietas
longitudinale

Grietas de
contraccion

Piel de
Cocodrilo
Fisura
media luna

Fisura de
bode

Fisura en las|
juntas
Deformacio
nes

Ahuellamien,
to

Ondulacion
es
Abultamient
0

Huecos X

Baches X

Bacheos

Descaramie
nto
Sistema de
Drenajes

Cunetas

Sumideros X

Bocas de
visita

Torrenteras

Ventana de
drenaje
Pendientes
de bombeo
Colector de
agua servidal

Dren
francés
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CARRETERA NACIONAL

PLANILLA PARA PLAN DE REHABILITACION VIAL EN LA AV.AUGUSTO MALAVE
VILLALBA, MUNICIPIO GUACARA, ESTADO CARABOBO.

Estado Carabobo Sector Carretera Nacional
Ciudad Guacara Coordenadas iniciales: Progresiva inicial N 1130272.2
) E 622324.32
N 1129236.93
Municipio Guacara Coordenadas finales: Progresiva final
b ’ E 620763.44
Parroquia Guacara Nombre o Nro. Carretera Nacional

Fecha y hora Ingenieros Participantes Cl
Fecha  |26-05-2021. 1.Ing. Simon Medina 26.840.649
Hora inicial | 02:00 p.m. 2.Ing. Carlos Marin 27.687.760
Hora final 5:00pm 3.Ing.

. . Administrati Funcionalida .
Tipo de via Geometria
va d
Autopista Troncal X Arterial X Autopista
Distribuidor Ramal Colectora Via expresa
Interseccion Local Via Local Carretera X

Via de Carretera
Puente Sub-Ramal L .
servicio Agricola
Calle X Otros Otras Carretera _‘fe
Presentacion

Valor de la

Afios de construccion Desconocido Cota mayor :
pendiente
. ~ Tipo de .
Vida til 20 Afios Cota menor - Liviano
Transito
Uso de la via Transito Longltl{d 12
la via

Cant.
Tipo de pavimentos Flexible Cant. Postes 22 Seméforo 2
Funcionando
Cant.de 5
Ancho de la calzada 910 m Postes No Cant. Ojos de No
. gato
Funcionando
Cant. Cant.
Numero de carriles 2 Sefializacion No Defensas No
vertical viales
Cant. Cant.
Ancho de la acera 201l m Sefalizacion No Reductores No
horizontal de velocidad
Tipo de demarcacion No Calnt. 2 Cant. Arboles No
Seméforo
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Fisuras | Muy bajo Bajo Medio Grave | Muy grave | Longitud Area Profundidad Obs;r\s/acn

Fisuras de
blogue
Grietas

transversale

Grietas

longitudinale

Grietas de
contraccion

Piel de
Cocodrilo
Fisura
media luna

Fisura de
bode

Fisura en las|
juntas
Deformacio
nes

Ahuellamien
to

Ondulacion
es
Abultamient
0

Huecos X

Baches X

Bacheos X

Descaramie
nto
Sistema de
Drenajes

Cunetas

Sumideros

Bocas de
visita

Torrenteras

Ventana de
drenaje
Pendientes
de bombeo
Colector de
agua servida

Dren
francés
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PLANILLA DE ELEMENTOS NATURALES

PLANILLA DE ELEMENTOS NATURALES

Estado Carabobo Sector Guacara
Ciudad Guacara Coordenadas iniciales: Progresiva inicial
Municipio Guacara Coordenadas finales: Progresiva final
Augusto Malave, Calle
Parroquia Guacara Nombre o Nro. Paez, Calle Piar, Carretera
Nacional
Fecha y hora Ingenieros Participantes Cl
Fecha  |25-05-2021. 1.Ing. Simon Medina 26.840.649
Hora inicial 02:00 p.m. 2.Ing. Carlos Marin 27.687.760
Hora final 5:00pm 3.Ing.
Conteo de elementos naturales
Nro Especie Coordenadas Altura del tronco Ancho de la copa
1 Camoruco 10°13'54.94"N 67°52'52.29"C 12m-20m
2 Camoruco 10°13'54.23"N 67°52'54.73"Q 12m-20m
3 Camoruco 10°13'53.21"N 67°52'59.36"C 12m-20m
4 Camoruco 10°13'52.82"N 67°53'1.52"0 12m-20m
5 Camoruco 10°13'52.56"N 67°53'4.50"0 12m-20m
6 Saman 10°13'52.66"N 67°53'8.60"0 20m 2m
7 Saméan 10°13'52.32"N 67°53'10.69"C 20m 2m
8 Saman 10°13'51.67"N 67°53'12.32"Q 20m 2m
9 Saméan 10°13'51.32"N 67°53'13.52"C 20m 2m
10 Saman 10°13'50.63"N 67°53'14.59"Q 20m 2m
11 Saméan 10°13'50.57"N 67°53'16.03"C 20m 2m
12 Saman 10°13'50.15"N 67°53'17.28"Q 20m 2m
13 Saman 10°13'49.83"N 67°53'19.63"C 20m 2m
14 Saman 10°13'49.49"N 67°53'21.08"Q 20m 2m
15 Saman 10°13'49.30"N 67°53'23.43'C 20m 2m
16 Saman 10°13'48.34"N 67°53'25.53"] 20m 2m
17 Samén 10°13'47.62"N 67°53'28.28"C 20m 2m
18 Saméan 10°13'46.02"N 67°53'29.31"Q 20m 2m
19 Saman 10°13'42.27"N 67°53'29.14"C 20m 2m
20 Saméan 10°13'41.03"N 67°53'28.54"Q 20m 2m
21 Samén 10°13'40.04"N 67°53'27.73'C 20m 2m
22 Bambu 10°13'37.87"N 67°53'27.14"Q 15m-20m 0.5m-1m
23 Bambu 10°13'36.05"N 67°53'25.99"Q 15m-20m 0.5m-1m
24 Bambu 10°13'33.30"N 67°53'25.27"Q 15m-20m 0.5m-1m
25 Bambu 10°13'31.63"N 67°53'23.33"Q 15m-20m 0.5m-1m
26 Bambu 10°13'31.07"N 67°53'21.60"Q 15m-20m 0.5m-1m
27 Bambu 10°13'31.00"N 67°53'19.87"Q 15m-20m 0.5m-1m
28 Bambu 10°13'32.56"N 67°53'17.75"Q 15m-20m 0.5m-1m
20 Bambu 10°13'33.97"N 67°53'15.13"Q 15m-20m 0.5m-1m
30 Arboles Frutales |10°13'34.84"N 67°53'14.02"C] 15m
31 Arboles Frutales |10°13'36.40"N 67°53'11.42"Q 15m
32 Arboles Frutales |10°13'37.13"N 67°53'10.16"C 15m
33 Arboles Frutales | 10°13'38.10"N 67°53'9.24"0 15m
34 Arboles Frutales | 10°13'39.62"N 67°53'7.43"0 15m
35 Arboles Frutales | 10°13'40.89"N 67°53'5.95"0 15m
36 Arboles Frutales | 10°13'39.52"N 67°53'4.65"0 15m
37 Arboles Frutales | 10°13'36.55"N 67°53'2.71"0 15m
38 Arboles Frutales | 10°13'32.61"N 67°53'0.43"0 15m
39 Arboles Frutales |10°13'32.08"N 67°52'58.39"C 15m
40 Arboles Frutales [10°13'30.97"N 67°52'56.35"C 15m
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41 Arboles Frutales [10°13'28.83"N 67°52'56.02"C 15m

42 Arboles Frutales |10°13'27.22"N 67°52'56.68"C 15m

43 Arboles Frutales [10°13'25.65"N 67°52'56.36"C) 15m

44 Arboles Frutales |10°13'22.13"N 67°52'58.70"C 15m

45 Arboles Frutales | 10°13'20.89"N 67°53'1.63"0 15m

46 Chaguaramos | 10°13'20.27"N 67°53'2.26"0 25m-40m 1.5m2m
47 Chaguaramos | 10°13'18.05"N 67°53'4.51"0 25m-40m 1.5m-2m
48 Chaguaramos | 10°13'18.61"N 67°53'6.26"0 25m-40m 1.5m-2m
49 Chaguaramos | 10°13'17.08"N 67°53'6.01"0 25m-40m 1.5m-2m
50 Chaguaramos | 10°13'16.79"N 67°53'6.68"0 25m-40m 1.5m-2m
51 Chaguaramos | 10°13'17.15"N 67°53'8.12"0 25m-40m 1.5m-2m
52 Chaguaramos | 10°13'16.74"N 67°53'7.21"0 25m-40m 1.5m-2m
53 Chaguaramos | 10°13'17.01"N 67°53'8.04"0 25m-40m 1.5m-2m
54 Chaguaramos | 10°13'16.79"N 67°53'8.96"0 25m-40m 1.5m-2m
55 Chaguaramos | 10°13'16.24"N 67°53'9.39"0 25m-40m 1.5m-2m
56 Chaguaramos |10°13'15.59"N 67°53'10.49"C 25m-40m 1.5m-2m
57 Chaguaramos | 10°13'14.93"N 67°53'9.75"0 25m-40m 1.5m-2m
58 Saméan 10°13'15.75"N 67°53'10.74"C 20m 2m
59 Saméan 10°13'15.34"N 67°53'11.22"C 20m 2m
60 Samén 10°13'14.54"N 67°53'12.13"Q 20m 2m
61 Chaguaramos |10°13'13.92"N 67°53'13.56"C 25m-40m 1.5m-2m
62 Chaguaramos |10°13'12.22"N 67°53'16.66"C 25m-40m 1.5m-2m
63 Chaguaramos | 10°13'8.92"N 67°53'21.11"0 25m-40m 1.5m2m
64 Chaguaramos | 10°13'7.89"N 67°53'21.87"0 25m-40m 1.5m-2m
65 Chaguaramos | 10°13'6.88"N 67°53'21.87"0 25m-40m 1.5m-2m
66 Chaguaramos | 10°13'6.83"N 67°53'23.95"0 25m-40m 1.5m-2m
67 Chaguaramos | 10°13'5.58"N 67°53'24.19"0 25m-40m 1.5m2m
68 Arecaceae 10°13'5.37"N 67°53'25.02"0 25m-40m 1.5m-2m
69 Arecaceae | 10°13'5.31"N 67°53'26.01"0 25m-40m 1.5m-2m
70 Arecaceae | 10°13'3.79"N 67°53'26.92"0 25m-40m 1.5m-2m
71 Arecaceae | 10°13'4.37"N 67°53'28.26"0 25m-40m 1.5m-2m
72 Arecaceae | 10°13'3.33"N 67°53'27.90"0 25m-40m 1.5m-2m
73 Arecaceae | 10°13'2.89"N 67°53'29.30"0 25m-40m 1.5m-2m
74 Arecaceae | 10°13'3.39"N 67°53'30.04"0 25m-40m 1.5m-2m
75 Arecaceae | 10°13'2.58"N 67°53'29.24"0 25m-40m 1.5m-2m
76 Saméan 10°13'3.42"N 67°53'30.12"0 20m 2m
77 Saméan 10°13'1.32"N 67°53'31.70"0 20m 2m
78 Saméan 10°12'59.94"N 67°53'33.51"C 20m 2m
79 Saméan 10°12'59.53"N 67°53'34.26"C 20m 2m
80 Saméan 10°12'58.17"N 67°53'36.32"C 20m 2m
81 Saman 10°12'56.95"N 67°53'38.26"C 20m 2m
82 Saméan 10°12'56.50"N 67°53'39.28"C 20m 2m
83 Saman 10°12'53.64"N 67°53'43.22"C 20m 2m
84 Saméan 10°12'50.39"N 67°53'48.10"C 20m 2m
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Apéndice B: Imagenes de las fallas existentes en la vialidad en estudio.
HUECOS

Fuente: Medina y Marin (2021)
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PIEL DE COCODRILO
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Fuente: Medina y Marin (2021)
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CRUCE DE SUMIDERO DE REJILLA
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Fuente: Medina y Marin (2021)
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GRIETA LONGITUDINAL

Fuente: Medina y Marin (2021)
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GRIETA DE CONTRACCION

Fuente: Medina y Marin (2021)
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HUNDIMIENTO

Fuente: Medina y Marin (2021)
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Apéndice C: Planos de Propuesta de movilidad sostenible (Ciclovia) y
Rehabilitacion en el tramo comprendido desde la Calle Piar hasta la
Carretera Nacional en el Municipio Guacara, Estado Carabobo.
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