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RESUMEN

El presente trabajo de grado es un proyecto factible el cual se enfoca en realizar un
plan de mejoras viales para la Calle Rondon y el sector los Pavos en el municipio
San Diego estado Carabobo, esto surgi6 debido al deterioro de la vialidad la cual es
consecuencia de la falta de mantenimiento. Para la calle Rondon, luego de realizar
las inspecciones correspondientes se propuso un plan de mantenimiento que abarco
la rehabilitacion del pavimento existente debido a las multiples fallas que presenta,
los sistemas de drenaje, la iluminacion, ademas de proponer la demarcacion y
sefializacion de la vialidad, por otra parte, en el sector los Pavos, se procedid a
realizar una serie de inspecciones y conteos vehiculares, en las cuales propuso
realizar en disefio geométrico de la vialidad que engloba, el disefio del pavimento
cuya carpeta asfaltica dependera del conteo vehicular, los sistemas de drenajes en el
cual se disefiaron los colectores, cunetas, sumideros, y por ultimo se propuso la
demarcacion de la vialidad.

Descriptores: Mejoras viales, factores de movilidad y fallas de pavimentos
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ABSTRACT

This dissertation is focused on implementig a plan for road improvements for the
Rondon Street and the Los Pavos neighborhood in the San Diego municipality in
the Carabobo state, this emerge due to the existing problematic in the area, the roads
deterioration which is a consequence of the lack of maintenance, it is therefore that
the factors that have led to de roads deterioration were studied. For the Rondon
Street was proposed a maintenance plan which spanned the pavements
rehabilitation, the drainage system, lightning, besides proposing the demarcation
and signaling of the road, on the other hand, in the los Pavos neighbothood, it
proceedes to fulfill a series of inspections, on which it was proposed to carry out
the geometric design of the road, which includes the pavements design which
asphalt folder Will depend on the vehicular count, the drainage systems in which
the collectors were designed and the sinkholes. Finally it was proposed the roads
demarcation.
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INTRODUCCION

La sociedad en su constantes cambios y crecimiento poblacional demanda la creacién de
soluciones a necesidades sentidas que solo los entes gubernamentales pueden cubrir. Entre algunas
de esas necesidades estan: la creacion de centros de salud, institutos educativos, parques, carreteras
que permitan el desarrollo econémico sociocultural de las comunidades. En la Constitucion de la
Republica Bolivariana de Venezuela (1999) en su articulo 156 establece como competencia del
Poder Publico Nacional el sistema de vialidad del pais, donde es importante que se planifique el
urbanismo en pro de lograr el bienestar y avance social organizado.

El trabajo de investigacidn que se realiz6 para optar por el titulo universitario de Ingeniero
Civil se encamin0 hacia la propuesta de un plan de mejoramiento vial de la calle Ronddn y el sector
Los Pavos, del Municipio San Diego Estado Carabobo, ya que una de las necesidades principales
de la zona en estudio es mejorar la calidad de vida y a su vez incrementar la actividad
socioecondmica del municipio. La investigacion estd compuesta por cuatro capitulos en los cuales
se exponen de manera consecutiva las fases de estudio para la elaboracion del trabajo de grado.

En el Capitulo | es donde se encuentra la descripcion del problema y la formulacion del
mismo, los objetivos deseados que van desde el general hasta los especificos, seguidamente de la
justificacion y por altimo se exponen los alcances. Capitulo 11 tendra todo lo referente al marco
tedrico referencial donde se presentara los antecedentes de la situacién en estudio, las bases
tedricas, definicion de términos y la operacionalizacion de variables. Capitulo I11 corresponde al
marco metodoldgico donde se abordara el tipo y disefio de la investigacion, poblacion, muestra y
se indicaran las técnicas de analisis y de recoleccion de informacion. Capitulo 1V se enfoca en los
resultados obtenidos de la ejecucion de las fases metodoldgicas las cuales estan divididas en

actividades para llevar a cabo el plan de mejoras viales.



CAPITULO |
EL PROBLEMA

1.1 Planteamiento del Problema.

Una vialidad es un conjunto de arterias, calles y avenidas que integran el trazo urbano de
una ciudad o centro de poblacion, cuyo funcionamiento beneficia y mejora la calidad de los
habitantes de una zona. Esta tiene como funcién principal incorporarse a una red de transito
establecida la cual cumpla con los requisitos estipulados para el correcto flujo y transporte
vehicular. Las arterias, calles y avenidas estan disefiadas bajo estandares normalizados los cuales
garantizaran la perduracion y fécil rehabilitacion de los espacios afectados. Estas normas se
designarén en la vialidad en funcion de diversos factores, como podrian ser: El sector o el uso de
la via. A su vez toman en cuenta factores claves como podrian ser: El correcto drenaje de la
vialidad, la iluminacion, el ancho correspondiente de la calzada, la altura del brocal, ancho de la
camineria, el espacio dedicado a las areas verdes, entre otros.

La calle Rondon se encuentra ubicada en el Municipio San Diego, Estado Carabobo y se
cataloga como una via local debido a que la calle conecta a la avenida principal de san diego
conocida como la Don Julio Centeno y sus transversales comunican con zonas residenciales y
diversas comunidades que integran a dicho municipio. Esta calle es fundamental para el desarrollo
economico de la zona debido a que conecta tanto a zonas comerciales como a residenciales. En la
actualidad la calle Rond6n no se encuentra en las mejores condiciones para llevar a cabo su
finalidad. Esto se debe a una serie de fallas las cuales influyen de manera negativa en la circulacion
vehicular, ademas de generar inundaciones en el tramo cuando se presentan altas precipitaciones.
Dichas fallas se observaron en la inspeccion de la ruta en donde se encontraron: deterioro en el
sistema de drenaje, desnivel en la pendiente, exceso de areas verdes que obstaculizan el paso de
los peatones y a su vez obstruyen el drenaje de las alcantarillas. Por la importancia de esta vialidad
para el desarrollo economico y la mejora del flujo vehicular se plante6 un plan de rehabilitacion
que busco solventar la problematica anteriormente expuesta.

La gaceta oficial de la Republica Bolivariana de Venezuela nimero 38.715 (2007), define
a la rehabilitacion en el articulo 4 como:

Son aquellos trabajos que se ejecutan en un tramo de carretera cuando su pavimento
ha terminado su vida util, encontrandose en condicién mala o regular. Implica la
construccion de una carpeta asfaltica sobre una existente de un espesor tal que aporte



refuerzo estructural en toda su longitud. Simultaneamente son revisados y atendidos
otros componentes de la via tales como: sefializacion, laterales y cualquier otro aspecto
inherente a la carretera. (pag.10).

Como se puede apreciar en la evidencia fotografica expuesta (ver figura 1) la calle en

estudio no se encuentra en las mejores condiciones para llevar a cabo su finalidad, presenta
diversas fallas como: Baches, huecos, ahuellamiento, desgastes en las bermas y en las capas de la
carpeta asfaltica. Por lo tanto, por la evidencia observada y la misma definicidn de rehabilitacion
expuesta por la Gaceta Oficial de la Republica Bolivariana de Venezuela, se hace notorio la
necesidad de un urgente plan de rehabilitacién que optimice la vida Gtil de la vialidad. Por lo cual
se disefio la propuesta de un plan de mejoramiento segun las normativas correspondientes como lo
son el Plan de Desarrollo Urbano Local del Municipio San Diego (PDUL) y la Gaceta Oficial de

la Republica Bolivariana de Venezuela (38.715).

Fuente: Gonzalez y Torres (2022)

El disefio de una vialidad es uno de los pasos fundamentales para asegurar el correcto
funcionamiento de los tramos viales, tomando en cuenta condiciones especificas de la zona y
acoplandose correctamente a la topografia, con el objetivo de conectar el proyecto con la
infraestructura vial existente. El sector los Pavos se encuentra ubicado en el Municipio San Diego,
Estado Carabobo y presenta como situacion actual deterioro vial. Dicho deterioro se puede
presenciar en la evidencia fotografica expuesta anteriormente, el tramo no cuenta con sistema de
drenajes, existen sectores no pavimentados, desnivel en la pendiente entre otras fallas que
ocasionan congestiones al sector. El sector los Pavos es una vialidad de tipo ramal la cual no cuenta
con un disefio geométrico debido a que ha surgido sin previa planificacion por la necesidad de la
misma comunidad de expandirse. Dicha expansion ha provocado una via improvisada la cual esta

soportada



por material natural el cual no esta disefiado para tolerar los esfuerzos del constante proceso de
rodadura ademas de no optar con ningun tipo de drenaje lo que genera inundaciones y limitacion en el
acceso del sector.
La Gaceta Oficial de la Republica Bolivariana de Venezuela numero 38.715 (2007), define
la conservaciéon del pavimento en el articulo 23:
Consiste en los trabajos de mantenimiento que estan dirigidos a procurar que las
condiciones de la superficie de rodamiento permitan una circulacion del tréafico
automotor con seguridad y confort y se realizaran segun las normativas nacionales e
internacionales correspondientes (pag.17).

Como se pudo evidenciar en las fotografias presentadas a continuacion (Ver figura 2) y segun
la definicion anteriormente expuestas, esta claro que el sector los Pavos no cumple con las condiciones
necesarias para el comodo transito automotor. Por lo mencionado anteriormente, el estudio del presente
trabajo de grado se centra en un Plan de mejoramiento vial de la calle Ronddn y el sector los Pavos del
Municipio San Diego Estado Carabobo en donde se propondran una serie de soluciones tomando en
consideracion los estudios correspondientes para solventar el deterioro vial como lo son la parte
topografica, el analisis de la construccidn vial y el disefio de las carreteras. Ademas de realizar los
correspondientes estudios hidraulicos los cuales abarcan la tendencia hidrologica de la vialidad, los
acueductos y cloacas, el sistema de drenajes (ya que la zona presenta inundaciones), baches, huecos y
ondulaciones que generan dificultad en el traslado de las personas que habitan la comunidad.

Figura 2: Situacion actual del sector los Pavos.
Fuente: Gonzélez y Torres (2022)



1.2 Formulacion del Problema
¢, Como se podria mejorar la movilidad en la calle ronddn y el sector los Pavos del
Municipio San Diego Estado Carabobo?
1.30Dbjetivos de la investigacion
1.3.1 Objetivo General
Proponer un plan de mejoras viales para la calle rondon y el sector los Pavos Municipio
San Diego Estado Carabobo.
1.3.2 Objetivos Especificos

- Diagnosticar las condiciones actuales de movilidad en la zona en estudio.

-Analizar los factores que influyen en la movilidad en la zona en estudio.

-Disefiar un plan de mejoras viales para la calle rondon y el sector los Pavos Municipio

San Diego Estado Carabobo.
-Evaluar la factibilidad técnica, social, econdmica, ambiental y operacional de la propuesta.

1.4 Justificacion de la Investigacion
La calle Ronddn es una de las principales vias locales del Municipio San Diego la cual

cuenta con un flujo elevado de vehiculos a diario, Sin embargo, sus condiciones actuales no
favorecen la elevada demanda de transito, lo que ha llegado a ocasionar la sobrecarga de
vehiculos, lo cual acentua los esfuerzos de carga sobre la base, sub base, sub rasante y la carpeta
asféltica que a su vez ocasiona fallas comunes como serian las de piel de cocodrilo, grietas
longitudinales, baches o huecos, ahuellamiento entre otras.

Una de las vias transversales de la calle Ronddn se encuentra el sector los Pavos, el cual
carece de un disefio vial acorde a las caracteristicas de la zona, esto debido a la constante expansién
de la poblacion los cuales por necesidad crearon su propio sistema vial ignorando reglas y
normativas fundamentales en el disefio de la vialidad, ya que estos no se basaron en ningln tipo
de estudio topogréafico ni hidraulico lo cual ha generado en variadas ocasiones la inundacion ,
obstaculizacién , deficiencias de nivelacion entre otros problemas fundamentales que dificultan el

libre transito de sus habitantes.



1.5 Alcances
Las vias de comunicacion son de importancia para el crecimiento econémico y social de

una comunidad, es por ello que en el presente trabajo de grado se propondra una solucion y
alternativa de disefio de pavimentos, ademas de la rehabilitacion y mejoramiento de la calle
Rondon y el sector los Pavos del Municipio San Diego, evitando el deterioro del pavimento para
asi incrementar la vida util de la vialidad.

Segln el Ministerio de Transporte y Comunicaciones (2008) establece que, se considera
como proyecto de mejoramiento, aquellas intervenciones que tienen por finalidad elevar el
estdndar de una via, ya sea mediante la modificacion de la geometria de la vialidad, obras de
drenaje y sefializaciones necesarias.

Con el mejoramiento vial de un kilémetro y doscientos noventa metros de la calle Rondon
se estara beneficiando directamente a la poblacion del Municipio San Diego y las zonas adyacentes
a la vialidad, con la mejora de las fallas se tendra un transito mas fluido y elevado, lo cual generara
un impacto positivo en el ambito comercial de la zona y el crecimiento tanto social como
economico de la comunidad.

Con el redisefio del sector los Pavos se busca facilitar el transito vehicular de los habitantes
de la zona, ademas de evitar las inundaciones, obstaculizacion y fallas por desnivelacién del sector.
Lo cual beneficia al drenaje de las calles y las viviendas adyacentes, esto mejorara el flujo vehicular
y daré la posibilidad de un crecimiento en el &ambito social y comercial.

1.6  Delimitacion Geogréfica

Parque‘Urb
Las Morochas

Figura 3: Dellmltacmn del sector Ios Pavos y la calle Ronddn (2 374KM)
Fuente: Gonzélez y Torres (2022)




CAPITULO Il
MARCO TEORICO
Para llevar a cabo la base teorica de esta investigacion, es necesario aclarar aspectos
relevantes y prioritarios desde la perspectiva de la ingenieria civil la cual tiene en cuenta todo lo
relacionado con un plan de mejoramiento vial y de teoria general lo cual puede ser adecuado para
la compresidn, en otras palabras, centrarse en formular un conjunto de proposiciones que sirven
como referencia a un tema en particular en el aprendizaje.

Balestrini (2002) establece que:

El marco tedrico es el resultado de la seleccién de aquellos aspectos mas
relacionados con el cuerpo tedrico-epistemoldgico que se asume, referidos al tema
especifico elegido para su estudio. De alli pues, que su racionalidad, estructura l6gica
y consistencia interna, va a permitir el andlisis de los hechos conocidos, asi como,
orientar la busqueda de otros datos relevantes. (pag.91).

El marco tedrico abarca todas las fuentes de consulta tedrica que se disponen sobre el
problema a investigar, permite prevenir errores en el estudio a realizar, suministra marco de
referencias al investigador, y le ayuda a centrarse y elaborar las hipotesis de la investigacion. El
marco tedrico se interrelaciona con la idea y el planteamiento del problema para acondicionar la
informacion cientifica que existe sobre el tema de investigacion.

2.1 Antecedentes de la Investigacion.

Anteriores Investigaciones se han visto vinculadas a nuestro problema de estudio, como es
el caso del plan de rehabilitacién vial planteado por Alfonso C. y Ramirez H. (2017) titulada
“Disefio y Rehabilitacién de la estructura de pavimento de un tramo de la via terciaria Coello
alaveredallano de la virgen, Localizada en el Municipio de Coello- Departamento de colina”
para optar por el titulo de especialistas en disefio y construccion de pavimentos de la Universidad
Cooperativa de Colombia. Donde su objetivo general es elaborar el disefio de rehabilitacion de la
estructura de pavimento de un tramo de la via terciaria de Coello- Llano de la Virgen, en el
departamento del Tolima.

Dicho trabajo concluyé a través de un método de inspeccidn visual conocido como Vizir,
la presencia de las siguientes fallas en la vialidad: fisuras longitudinales, piel de cocodrilo, baches,

descascamiento y pérdida de ligante. Ademas de poder identificarlas se determin6 un indice de



deterioro vial asociado, el cual para este caso fue de 3, concluyendo que el estado del tramo de la
carretera es regular y lo suficientemente degradado, lo que requiere tratamiento de rehabilitacion
de mediana intensidad. Se utilizard como base para la identificacion de fallas de los tramos viales
en estudio ademés de la respectiva evaluacion del nivel de intensidad de las fallas para el
planteamiento de nuestro plan de rehabilitacion.

Asimismo, Saldafia, B y Arestegui, W. (2018) en su trabajo de grado titulado
“Rehabilitacion y mejoramiento en vias de bajo volumen de transito a nivel tratamiento
superficial Slurry Sealcanayre — Puerto Palmeras — Ayacucho” para obtener el titulo
profesional de Ingeniero Civil en la Universidad San Martin de Porres Lima — Perd. En su estudio
se delimitaron como objetivos elaborar un estudio de suelos, disefio del afirmado de la via y aplicar
el tratamiento superficial slurry seal en la via de bajo volumen.

Este estudio se centrd en una rehabilitacion para el beneficio socioeconémico de esta
localidad debido al mal estado que se encuentra implementando un tratamiento superficial
utilizando slurry seal en el que se busca proteger la base, sub-base del desprendimiento de las
particulas, para incrementar la vida util de las vias generando ahorros para evitar el deterioro del
pavimento. La investigacion se utiliz6 como base en el uso de distintos pavimentos para realizar
la rehabilitacion de la vialidad ademas del impacto positivo a nivel socioeconémico para el
crecimiento de la comunidad.

Por otra parte, para Rivero, J (2019) en su investigacién titulada “Plan de
reestructuracion de las rutas de transporte Publico Urbano en el Municipio San Diego,
Estado Carabobo”, para optar por el titulo de Ingeniero Civil en la Universidad José Antonio
Paez. El objetivo de la investigacion se centré en realizar una reestructuracion del transporte
partiendo de la recopilacion de informacion sobre las rutas ya existentes, ademas de la evaluacion
poblacional de las localidades del municipio y proponer un plan de reestructuracién de las rutas.
A través de esta investigacion se concluyé la importancia del buen estado del pavimento para la
circulacion de vehiculos y asi evitar accidentes, ademas del estudio y procedimientos para la
realizacion de la reestructuracion, uno de los sectores estudiados para realizar la investigacion es
la calle Rondon.

Siguiendo con los basamentos en el sector de la rehabilitacién vial, Crialese | y Capuzzi L
(2019) realizaron un trabajo titulado “Propuesta de un Plan de rehabilitacion vial para el sector

sur del pueblo de San Diego. Estado Carabobo” Presentado para optar por el titulo de Ingeniero



civil de la Universidad Jose Antonio Paez, el cual tiene como objetivo general Proponer un plan
de rehabilitacion vial para el sector sur del Pueblo de San Diego, Estado Carabobo. El cual
concluye con una propuesta de rehabilitacion vial para dicho sector considerando variables que
complicaron el estudio como la deficiente presencia del PDUL de la zona, Dicho proyecto lo
usaremos como base para el plan de rehabilitacion ya que embarca no solo el area de la vialidad si
no que a su vez engloba la iluminacion y sefializacion del sector, nos apoyaremos en la distribucién
geométrica presentada en este trabajo para nuestro plan del mejoramiento de las vialidades en
estudio.

Otra de las investigaciones que analizo el deterioro presente en las vias de comunicaciones
y de esta manera plantear un plan de rehabilitacion vial. Para Junieles, M y Vence, E. (2020) realiz
una investigacion titulada “Mejoramiento de las vias principales tramo Avenida Libertador,
Avenida Ferrocarril y Avenida del Rio, para asi garantizar mejor movilidad y disminucion
en la tasa de accidentalidad en la Ciudad Santa Marta”, para optar al titulo de Ingeniero Civil
en la Universidad Cooperativa de Colombia. Para lo cual su objetivo general fue efectuar el
mantenimiento en las vias principales de Santa Marta.

De la investigacion se concluyo que el mejoramiento de la infraestructura vial en la ciudad
es indispensable para generar mayor desarrollo socioecondémico, debido a que, si se tiene tramos
eficientes, el impacto sera mayor ya que brindaria un mejor confort tanto para las personas externas
como para toda la comunidad. Una estructura vial segura, rentable y eficiente, disminuye las tasas
de accidentalidad que a diario van aumentando por el poco cuidado y mantenimiento que se les da
a las carreteras de la ciudad, sabiendo que estas son indispensables para toda la poblacion. Es por
ello que con este proyecto se busco subsanar las dificultades que son provocadas por los dafios en
la via.

Esta investigacion permitio comprobar que con el mejoramiento y el constante
mantenimiento de las vias locales generara un impacto socioecondmico positivo para el
crecimiento del Municipio ademas de prevenir accidentes, todo esto sustentado a través de una
serie de estudios y calculos que respaldan la investigacion.

2.2 Bases Centrales de la Investigacion.
2.2.1 Teoria de Movilidad

Consiste en el desarrollo de la evolucion de la movilidad a partir de la planificacién e
integracion del transporte en el medio urbano y sus vinculaciones con el urbanismo y ordenamiento

territorial. Por otra parte, segin Velazquez. (2015, pag.46) en el trabajo “Espacio publico y
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movilidad urbana” destaca que:

“...Los sistemas de transporte, tiene sus principios en los debates sobre la
ciudad, sobre la base de la planificacion y ordenacion urbanistica. Los usuarios que se
desplazan son ante todo actores sociales, por lo tanto, la movilidad no se reduce a un

habito, sino que se aprende, se prepara y se construye.”
2.2.2 Ley de Hooke

La ley de Hooke se centra en el estudio de elementos elasticos los cuales son expuestos a
un estiramiento longitudinal. Establece que el alargamiento unitario que experimenta un cuerpo
elastico es directamente proporcional a la fuerza aplicada sobre el mismo.

Segun Hooke R. (1678),” La fuerza que devuelve un resorte a su posicion de equilibrio es
proporcional al valor de la distancia que se desplaza de esa posicion”.

2.2.3 Teoria de la Mecéanica de los Fluidos.

La mecénica de fluidos es la rama de la fisica comprendida dentro de la mecanica de medios
continuos que estudia el movimiento de los fluidos, asi como las fuerzas que lo provocan. La
caracteristica fundamental que define a los fluidos es su incapacidad para resistir esfuerzos
cortantes (lo que provoca que carezcan de forma definida). También estudia las interacciones entre
el fluido y el contorno que lo limita.

Segun Prandtl, L (1904) formulé una teoria sobre la capa limite en la mecanica de fluidos.

El descubrimiento de Prandtl en relacion con la capa del limite condujo a una
comprension de la friccion y de su reduccion a través de la aerodinamica. Su trabajo
inicial sobre la teoria del ala, conocido como la Teoria del ala de Lanchester-Prandtl,
sigui6 un trabajo similar al de Frederick Lanchester, pero fue realizado
independientemente, aclarando el proceso del flujo para una superficie de sustentacién
finita. Posteriormente, Prandtl hizo avances decisivos en cuanto al concepto de la capa
limite y teorias del ala y su trabajo se convirtio en la materia prima de la aerodinamica.

2.2.4 Ley de las restricciones.
La Teoria de las Restricciones (TOC segun su abreviatura en inglés: Theory of

Constraints), es una filosofia de gestion introducida por el Dr. Eliyahu Goldratt, en su libro de
1984 "La Meta". El titulo de libro hace una referencia a su contenido: todo sistema manejable esta
limitado en la consecucion de mayores logros, por un nimero muy pequefio de restricciones, y que
siempre existe al menos una restriccion. Todo proceso enfocado desde el punto de vista de la
Teoria de las Restricciones debe identificar las restricciones y reestructurar el resto de la
organizacion a su alrededor, a través del uso de los cinco principios basicos.
2.3 Bases Teoricas

Arias (2012) afirma que “Las bases teoricas implican un desarrollo amplio de los conceptos
y proposiciones que conforman el punto de vista o enfoque adoptado, para sustentar o explicar el
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problema planteado”. (p. 107). Basado en esto, se presentaran una serie de teorias que serviran de

sustento para el desarrollo de la investigacion.
2.3.1 Estudios Topogréficos.

Segun Bernis J. M (2010), en su trabajo sobre la Nivelacion de Terrenos por Regresion
Tridimensional, define como tal el conjunto de operaciones ejecutadas sobre un terreno con los
instrumentos adecuados para poder confeccionar una correcta representacion grafica o plano. Este
plano resulta esencial para situar correctamente cualquier obra que se desee llevar a cabo, asi como
para elaborar cualquier proyecto técnico.

Si se desea conocer la posicion de puntos en el area de interés, es necesario determinar su
ubicacion mediante tres coordenadas que son latitud, longitud y elevacion o cota. Para realizar
levantamientos topograficos se necesitan varios instrumentos, como el nivel y la estacion total.

El levantamiento topogréafico es el punto de partida para poder realizar toda una serie de
etapas béasicas dentro de la identificacion y sefialamiento del terreno a edificar, como levantamiento
de planos (planimétricos y altimétricos), replanteo de planos, deslindes, amojonamientos y demas.

Existen dos grandes modalidades:

e | evantamiento topogréafico planimétrico: es el conjunto de operaciones necesarias para
obtener los puntos y definir la proyeccidn sobre el plano de comparacion.
e Levantamiento topografico altimétrico: es el conjunto de operaciones necesarias para
obtener las alturas respecto al plano de comparacion.
2.3.2 Diseflo Geométrico.

El proyecto de una arteria vial se basa en el transito diario promedio (TPD), que es la
medida mas comudn del volumen de transito que circula por una via. Para el disefio debe
seleccionarse un volumen horario tal, que sea excedido pocas veces al afio, pero al mismo tiempo
no produzca un uso deficiente de la via. Ser, por lo tanto, un criterio econémico el que prive para
disefiar determinada via urbana. Los célculos sobre demanda de viajes que se realicen para
satisfacer los requisitos exigidos para los desarrollos urbanos proveeran las estimaciones para
establecer el volumen horario del proyecto (VHP). Para las vias urbanas se calcul6 la capacidad
durante la hora pico y se estimaron los volimenes de transito para el mismo periodo.

La capacidad de una via es su potencial para acomodar vehiculos y constituye uno de los

aspectos fundamentales en el proyecto y planificacion de vias urbanas. Se define como el maximo
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numero de vehiculos que pueden pasar por un punto dado bajo las condiciones existentes en todos

los aspectos. Los requerimientos de capacidad para el afio de disefio (generalmente se adopta un

horizonte de 20 afios) deberan ser satisfechos por la red vial. (Manual de vialidad Urbana 1981).
2.3.2.1Velocidad de disefio.

La velocidad directriz define el resto de los pardmetros como radios minimos, longitudes
de tangente intermedia, longitudes de transicion de sobreanchos y peraltes, anchos de via y de
bermas. La eleccion de la velocidad directriz depende de la importancia o categoria de la futura
via, de los volimenes de transito que va a mover, de la configuracion topografica del terreno, de
los usos de la tierra, del servicio que se pretenda ofrecer, de las consideraciones ambientales, de la
homogeneidad a lo largo de la carretera, asi como de las facilidades de acceso.

De acuerdo al manual de disefio Geométrico de vias urbanas, la velocidad directriz elegida
rige para el disefio Geométrico de la via, entendiéndose que sera la maxima velocidad que se podra
mantener con seguridad sobre una seccién determinada de la via, cuando las circunstancias sean

favorables para que prevalezcan las condiciones de disefio

2.3.2.2Disefio geometrico en planta.

Debera permitir, en lo posible, la operacion ininterrumpida de los vehiculos, tratando de
conservar en promedio la misma velocidad directriz en la mayor longitud de via que sea posible.
A efectos de lograrlo los disefios en planta atienden principalmente: Curvas Horizontales,
Alineamientos rectos, Sobre anchos, Islas, Canalizacion, Carriles (Pistas) de cambio de velocidad.
2.3.2.3 Pendiente

En la determinacion de las pendientes se ha considerado mantener las existentes siempre
en cuando cumplan lo requerido por la normativa y no representa una baja de confort al usuario.
Para determinacion de la pendiente minima de la via se ha considerado la determinacién de la
norma establecida en 0.5%, por tratarse de una zona lluviosa y cunetas proyectadas de drenaje.
Este valor se ha considerado a pesar de que el bombeo proyectado sea de 2.5%. Pendiente Maxima,
En vias urbanas, cuando se tiene la posibilidad de elegir la pendiente a emplear en un alineamiento
vertical, se debera tener presente las consideraciones econdmicas, constructivas y los efectos de la
gradiente en la operacidn vehicular. A continuacion, se muestra un cuadro, en donde se adoptan
valores de pendiente maxima con la incorporacion del criterio del Tipo de Terreno.

2.3.2.4Calzada.

Esta caracteristica estd directamente relacionada con la clasificacion funcional de la via;

también con la capacidad operacional necesaria para atender a la demanda vehicular; y, con el
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sentido de la circulacion. La decision que el proyectista tome al respecto dependera por tanto de
estos factores, asi como también de las restricciones que pudieran existir al derecho de via. (manual
de disefio geométrico de vias urbanas, pag. 101)

El ancho recomendable para los carriles de una via dependera principalmente de la
clasificacion de la misma y de la velocidad de disefio adoptada, sin embargo, no siempre sera
posible que los disefios se efectlien segun las condiciones ideales.

2.3.3 Pavimentos.

El pavimento es una estructura de varias capas construida sobre la subrasante del camino
para resistir y distribuir esfuerzos originados por los vehiculos y mejorar las condiciones de
seguridad y comodidad para el transito. Por lo general estd conformada por las siguientes capas:

base, subbase y capa de rodadura.

En un pavimento flexible, es una estructura compuesta por capas granulares (subbase, base)
y como capa de rodadura una carpeta constituida con materiales bituminosos como aglomerantes,
agregados y de ser el caso aditivos. Principalmente se considera como capa de rodadura asfaltica
sobre capas granulares: mortero asfaltico, tratamiento superficial bicapa, micro pavimentos,
macadam asfaltico, mezclas asfalticas en frio y mezclas asféalticas en caliente.

2.3.4 Sefalizacion

Las sefializaciones viales corresponden a herramientas las cuales regulan y advierten del
comportamiento de la vialidad, Entre sus principales funciones tiene: Las indicaciones de la zona
de trénsito, regulaciones de velocidad, regulaciones de trafico, un pare vehicular y advertencias al
conductor sobre variables que puedan estar por la zona de transito. Las sefializaciones pueden ser
de reglamentacién, de prevencion y de informacion. Ademas, cada una cuenta con las siguientes
caracteristicas especificas, Las de reglamentacion deberan tener forma circular a excepcion de la
sefial “PARE” y “CEDA EL PASO”. Las seiiales circulares deben tener nimeros y simbolos en un
anillo rojo. La sefial de “PARE” tendra forma octagonal y tendra inscrito la palabra “PARE” en
letras blancas. Ademas, segun la norma COVENIN 867-80 deberan colocarse a 30 cm del
pavimento en zonas urbanas con 200 cm de altura y a 120 cm del pavimento en zonas rurales con
150 cm de altura. Las sefiales de prevencion deberan tener forma cuadrada y se colocaran en
diagonal correspondiente en vertical exceptuando las sefiales de flecha direccional que tienen una
forma rectangular, deberan tener en zonas urbanas 60 cm de lado y en zonas rurales 75 cm de lado,
utilizando un color amarizo con simbolo negro. Segun la norma COVENIN 867-80 deberan

colocarse a 30 cm del pavimento en zonas urbanas con 200 cm de altura y a 120 cm del pavimento
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en zonas rurales con 150 cm de altura. Para las dimensiones de la sefial se deberan tener en cuenta
la visibilidad y la velocidad del vehiculo, la letra se recomienda que sean de 10 cm de altura. Las
sefiales de informacion se utilizan para indicar direccion, deberan tener forma rectangular,
exceptuando indicadores de ruta los cuales utilizaran una forma especial. Estas sefiales seran
blancas con leyenda en negro, al menos que sean vias de alta especificacion las cuales seran verdes

con leyenda en blanco.

2.3.5 Brocales

Un brocal es un elemento vertical o inclinado el cual limita el area de la calzada e inicia el
de la camineria, su funcion principal es brindar seguridad y proteger la desembocadura de las
aceras, ademas de ayudar al drenaje de la vialidad al ser el brocal un tope de control del nivel del
agua. Ademas, sirve para restringir el parqueo de los vehiculos segun el color del brocal de la
siguiente forma. si se pinta de amarillo indica prohibicion de estacionar, rojo permite el
estacionamiento breve de vehiculos de transporte de pasajeros y de carga, blanco permite el
estacionamiento por breve tiempo.

2.3.6 Drenajes

Los drenajes o el sistema de drenajes de una vialidad no es mas que aquellas obras
destinadas a la capacitacion y transito de fluidos a lo largo de la vialidad con el fin de evitar
inundaciones producidas por grandes cantidades de liquido. Las vialidades inundadas se ven
afectadas en diversos factores, como serian las propiedades geomecéanicas, 1os mecanismos de
transferencia de carga, presiones de poros, subpresiones de flujos, presiones hidrostaticas, e
incrementa la susceptibilidad a los cambios volumétricos. Por tal motivo, y aun cuando el agua es
un elemento fundamental para la vida, es una de las causas mas relevantes del deterioro prematuro
de la infraestructura vial.

Las cunetas forman parte del disefio de los drenajes de las vias, su funcidn es transportar el
agua (adquirida ya sea por pendiente de bombeo de la zapata o de las vias adyacentes) hacia un

sitio de desembocadura que nos convenga.
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2.3.7 Pendiente de Bombeo

Es la inclinacion que tiene una carretera hacia ambos lados transversalmente, generalmente
desde su parte central y cuya finalidad es evacuar las aguas de lluvia hacia los bordes. Suele ser
del 2%.
2.3.8 Fallas de Pavimento

Las fallas en el pavimento son consideradas como todas esas carencias generadas en la
carpeta asfaltica por el esfuerzo constante provocado por el transito vehicular. Los dafios que
presenta una estructura de pavimento flexible pueden ser clasificado como: Fisuras,

deformaciones, Pérdidas de capas estructurales, dafios superficiales, entre otros dafos.

2.3.8.1 Fisuras

Corresponden a discontinuidades en la carpeta asfaltica en la misma direccion del transito
o transversales a €l, son indicio de la existencia de esfuerzos de tension en alguna de las capas de
la estructura, los cuales han superado la resistencia del material afectado.

2.3.8.2 Deformaciones

-Ondulacion: También conocida como irritacién o rizado, es un dafio caracterizado por la
presencia de ondas en la superficie del pavimento, generalmente perpendiculares a la direccion del
transito, con longitudes entre crestas usualmente menores que 1,0 m.

-Abultamiento: Este deterioro se asigna a los abombamientos o prominencias que se
presentan en la superficie del pavimento. Pueden presentarse bruscamente ocupando pequefias
areas o gradualmente en areas grandes. Acompafiados en algunos casos por fisuras.

-Hundimiento: Los hundimientos corresponden a depresiones localizadas en el pavimento
con respecto al nivel de la rasante. Este tipo de dafio puede generar problemas de seguridad a los
vehiculos, especialmente cuando contienen agua. Los hundimientos pueden estar orientados de
forma longitudinal o transversal al eje de la via, o pueden tener forma de medialuna, en cualquier
caso, el reporte del dafio debe incluir en las aclaraciones, la orientacion o la forma del hundimiento,
si es facilmente identificable en campo.

- Ahuellamiento: Es una depreciacion de la zona localizada sobre la trayectoria de las
Ilantas de los vehiculos. Con frecuencia se encuentra acompafiado de una elevacion de las areas

adyacentes a la zona deprimida y de fisuracion.
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2.3.8.3 Pérdida de capas estructurales.

-Descascamiento: Este deterioro corresponde al desprendimiento de parte de la capa
asfaltica superficial, sin llegar a afectar las capas asfalticas subyacentes.

-Baches: Desintegracion total de la carpeta asfaltica que deja expuestos los materiales
granulares lo cual lleva al aumento del area y al aumento de la profundidad debido a la accién del
transito.

-Parche: Areas donde el pavimento original fue removido y reemplazado por un material
similar o diferente, ya sea para reparar la estructura o para permitir la instalacion o reparacion de

alguna red de servicios.

2.3.8.4 Dafios Superficiales
-Desgaste superficial: Deterioro del pavimento ocasionado principalmente por accion del
transito, agentes abrasivos o erosivos. Se presenta como pérdida de ligante y mortero. Este dafio
provoca aceleracion del deterioro del pavimento por accion del medio ambiente y del trénsito.
-Pérdida del agregado: Conocida también como desintegracion, corresponde a la
disgregacion superficial de la capa de rodadura debido a una pérdida gradual de agregados,
haciendo la superficie mas rugosa.
-Surcos: Corresponde a franjas o canales longitudinales donde se han perdido los
agregados de la mezcla asfaltica.

2.3.9 Estudio Socioeconémico.

Segun German Parra Saavedra (2006) define la evaluacién econdémica de un proyecto de
infraestructura vial, se basa en la determinacion de las ventajas que ofrecera al usuario, en términos
de ahorros en costos de operacion y tiempo de recorrido y su comparacion con la inversion
requerida para ello. Se trata entonces de una relacion entre los beneficios que se recibira la
colectividad con la realizacion del proyecto y los costos en que recurrird el distrito de lamas y/o
estado peruano para proporcionar, de esta forma, la evaluacion econdémica se basa en la
comparacion de dos escenarios: con proyecto y sin proyecto, de lo cual se obtienen los beneficios
buscados.

La comparacion de ambos escenarios implica el analisis de las relaciones entre la oferta y
demanda de la infraestructura vial, en el caso de la situacion sin proyecto, la oferta se refiere a las
instalaciones existentes, mientras que en la situacion con proyecto se incluyen las modificaciones

que se proponen realizar a aquellas, o bien la realizacion de obras nuevas. Por consiguiente, el
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El primer paso en la evaluacion econdmica es el analisis de la oferta. (Pag.45).

2.4 Bases Legales.

Segun lo dicho por Villafranca D. (2002) «Las bases legales no son mas que todas aquellas
leyes que sustentan de forma legal el desarrollo del proyecto» explica que las bases legales “son
leyes, reglamentos y normas que son necesarias en algunas investigaciones cuyo tema asi lo
amerite”.

Son aquellas que estan constituidas por un gran conjunto de documentos de naturaleza y forma
legal que sirven de testimonio referencial y de soporte a la investigacion que realicemos, entre esos
documentos tenemos: Normas, Leyes, Reglamentos, Decretos, Resoluciones.

2.4.1 Constitucion de la Republica Bolivariana de Venezuela.
La Constitucién de la Republica Bolivariana de Venezuela (1999), establece en el Articulo

164, numeral 9 y 10.

“Es de la competencia exclusiva de los estados, numeral 9: La ejecucion, conservacion,
administracion y aprovechamiento de las vias terrestres estadales; numeral 10 La
conservacién, administracion y aprovechamiento de carreteras y autopistas nacionales,
asi como de puertos y aeropuertos de uso comercial, en coordinacién con el Ejecutivo
Nacional”.

Este articulo define que las carreteras y autopistas nacionales le compete exclusivamente al

Estado tanto como su conservacion, administracion y aprovechamiento.
Por otra parte, el Articulo 178, numeral 2.

“Son de la competencia del Municipio el gobierno y administracion de sus intereses y la
gestion de las materias que le asigne esta Constitucion y las leyes nacionales, en cuanto
concierne a lavida local, en especial la ordenacion y promocién del desarrollo econémico
y social, la dotacion y prestacion de los servicios publicos domiciliarios, la aplicacion de
la politica referente a la materia inquilinaria con criterios de equidad, justicia y contenido
de interés social, de conformidad con la delegacion prevista en la ley que rige la materia,
la promocion de la participacion, y el mejoramiento, en general, de las condiciones de
vida de la comunidad, en las siguientes areas; numeral 2 Vialidad urbana; circulacion y
ordenacion del transito de vehiculos y personas en las vias municipales; servicios de
transporte publico urbano de pasajeros y pasajeras”.

Con respecto al articulo anterior, toda circulacion y ordenacion del transito vehicular, servicio

de transporte publico urbano y personas en las vias municipales, es total competencia del gobierno
municipal.
2.4.2 Normas Venezolanas COVENIN

La Norma Venezolana Mantenimiento. Definiciones (COVENIN) 3049-93, subseccion 3.1.2;

“Es el conjunto de acciones que permite conservar o restablecer un sistema productivo a un estado en
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especifico, para que puedan cumplir un servicio determinado”. Esta norma establece que un

mantenimiento, es un conjunto de acciones para conservar un sistema productivo y este mismo cumpla
su servicio.

Por otra parte, la Comision Venezolana de Normas Industriales (COVENIN) 2733:04, entorno
urbano, subseccion 4.1.2; establece un disefio minimo para las aceras en las cuales tienen que llevar
su respectiva sefializacion y nada que obstruya el paso peatonal como vallas publicitarias, teléfonos
publicos, entre otras cosas.
2.4.3Plan de Desarrollo Urbano Local del Municipio San Diego.

El Municipio San Diego, consciente de la responsabilidad que le otorga el articulo 36 de la Ley
Orgénica de Régimen Municipal, ordinal 3°, en el cual se establece la competencia para la elaboracion
y aprobacion de los Planes de Desarrollo Urbano Local de acuerdo con las normas y procedimientos
técnicos establecidos por el Ejecutivo Nacional y dado que el Plan de Desarrollo Urbano Local
aprobado por la Alcaldia de Valencia y publicado en la Gaceta Municipal de Valencia, niUmero
extraordinario de fecha 28 de Diciembre de 1.995, ha quedado rezagado en cuanto al desarrollo
tendencial en el establecido, ha decidido efectuar una reformulacion del Plan antes mencionado con
la idea de establecer para el afio 2018, los nuevos criterios para el desarrollo integral del Municipio.
Esta ordenanza, complementada con el Plan de Actuaciones Urbanisticas y el Plan de Inversiones,
otorga al Municipio y a los inversionistas y promotores inmobiliarios la guia practica que les indicara
hacia donde dirigir sus inversiones y el desarrollo ademas de obtener el Municipio la forma eficaz de
controlar el crecimiento urbano anarquico que se ha venido observando en los Gltimos
afnos.

La zonificacion que se propone en el Plan de Desarrollo Urbano Local ha tenido muy en cuenta
las caracteristicas fisico-geograficas del territorio del Municipio, dandole una gran importancia al
aspecto ambiental, en la busqueda de la preservacion de los elementos naturales que lo componen y
en la estabilizacion y crecimiento de los recursos agua y bosque que en él existen.

2.5 Definicion de Términos Basicos.
Definiciones segun: (manual de disefio geométrico de vias urbanas, pag.19,20,21)
e Acera 0 Vereda: Parte de la via urbana, destinada para el uso exclusivo de los peatones o
transelintes, y con una elevacién disefiada apropiadamente contando con accesos para

impedidos fisicos debidamente ubicados.

e Accesos: Son areas de la via que sirven para atender el flujo vehicular o peatonal a un local o
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area. Se refieren tambien a las facilidades de ingreso y salida para servir determinadas

zonas o locales.

Calzada: Es la parte de la seccion de la via, destinada a la circulacion exclusiva de vehiculos.
Tambieén se le conoce como superficie de rodadura o pista.

Curva Horizontal: Es la alineacién de la proyeccién de una linea curvilinea cualquiera en un
plano horizontal, ésta indica el cambio de direccion del eje longitudinal de la via.

Curva de Transicion: Es la curva cuyo radio varia gradualmente, para facilitar el cambio de
direccion.

Curva Vertical: Es la alineacion de la proyeccion de una linea curva cualquiera en el plano
vertical. Esta indica el cambio de inclinacion o pendiente del eje longitudinal de la via.
Pavimento: Es la superficie de rodadura formada por capas compactadas de materiales
especificados en el disefio, construida sobre la base de la via.

Pavimento Flexible: Es aquel producto resultante de emplear materiales que se adaptan a las
deformaciones de la base.

Pavimento Rigido: Es aquel cuyos materiales empleados en la superficie de rodadura
conforman una estructura rigida.

Perfil: Es la representacion en escala sobre un plano vertical, del eje longitudinal y/o de los
demas elementos componentes de una via. Es el desarrollo vertical del eje de una obra, con
relacion a un plano de referencia.

Pendiente: Es el tramo de una via inclinada, comprendido entre dos cotas verticales,
consecutivas y cuyo desarrollo es constante.

Peralte: Es la inclinacion dada a la seccion transversal de una via, en los trechos de las curvas
horizontales para contrarrestar el efecto de la fuerza centrifuga que actta en un vehiculo en
movimiento.

Plataforma: En una via, es la superficie de suelo natural o ejecutada con material de préstamo
o relleno, comprendiendo toda la seccién de la via, el (los) ancho (s) de la (s) pista(s) de
rodadura, angostamiento, berma central y separador (es) lateral(es) Alcantarilla Pase bajo

conducto para circular las aguas, acueducto subterraneo para recoger las aguas.
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Cantera Sitio al aire libre o subterraneo de donde se extrae agregados grueso o fino otros
materiales para la construccion.

Metrado: Los resultados de la cubicacion de tierras, y segun la clasificacion de los
mismos se traspasan a los formularios especiales que se adjuntan al presente estudio,
siendo éste el metrado de la carretera.

Superficie De Rodadura: Parte de la via destinada a la circulacion de vehiculos
compuesta por uno o mas carriles, no incluye la berma. Rasante Nivel terminado de la
superficie de rodadura. La linea de rasante se ubica en el eje de la via.

Subrasante: Superficie terminada de la carretera a nivel de movimiento de tierras (corte
o relleno), sobre la cual se coloca la estructura del pavimento o afirmado. Propuesto el
documento en el que consta el metrado y los costos unitarios basandose en los cuales se

determina el valor de una obra.
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2.6 Cuadro de Operacionalizacion de variables
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CAPITULO 11l
MARCO METODOLOGICO

En este capitulo se abordé el conjunto de procedimientos estratégicos que se utilizo para
poder llevar a cabo la investigacion. Desarrollando los siguientes aspectos: naturaleza, modalidad
y el disefio de investigacion, la poblacion, la muestra, la técnica utilizada para la recoleccion de
datos, la validez y la confiabilidad del instrumento, y cerrando con la forma como se va a procesar
la informacion obtenida.

El enfoque de la investigacion es un plan y un procedimiento que consta de los pasos de
las hipdtesis generales a los métodos detallados de recoleccidn, andlisis e interpretacion de datos.
En esta investigacion se elabor6 una propuesta con un enfoque tecnolégico donde se analizaron
las variables que influyen dentro del sector en estudio, que junto a una investigacion sobre las
caracteristicas actuales de la vialidad del sector permiti6 la presentacion de un plan de mejoras
viales para dar respuesta a la problematica detectada, y asi, mejorar la seguridad de los usuarios,
reducir el tiempo de viaje evitando el congestionamiento de vehiculos y modernizar el aspecto
visual de la calle Rondén y el sector los Pavos del Pueblo de San Diego, Estado Carabobo.

3.1 Tipo de Investigacion
El presente trabajo se realiz6 bajo la modalidad de Proyecto Factible que busca dar solucion

a un problema real, la Universidad Pedagdgica Experimental Libertador (UPEL, 2006) expresa
que:

Proyecto Factible consiste en la investigacion, elaboracion y desarrollo de
una propuesta de un modelo operativo viable para solucionar problemas,
requerimientos o necesidades de organizaciones o grupos sociales; puede referirse
a la formulacion de politicas, programas, tecnologias, métodos o procesos. (p.21).
Basado en lo antes expuesto esta investigacion busco proponer un plan de mejoramiento y

disefio vial, para satisfacer las necesidades de la comunidad e impulsar el desarrollo socio
econémico del Municipio.
3.2 Disefio de la investigacion

El disefio de investigacion que se utilizard es de campo y documental. Por su parte,
Pereira (2004) identifica este tipo de investigacion de campo como:

“Aquella que se apoya en informaciones que provienen entre otras, de
entrevistas,



cuestionarios, encuestas y observaciones. Como es compatible
desarrollar este tipo de investigacion junto a la investigacion de caracter
documental, se recomienda que primero se consulten las fuentes de
caracter documental, a fin de evitar una duplicidad de trabajos”. (p.142)
Siguiendo este orden de ideas, Pereira (2004) identifica este tipo de

investigacion documental como:

“Aquella que se realiza, como su nombre lo indica, apoyandose
en fuentes de caracter documental, esto es, en documentos de cualquier
especie. Como subtipos de esta investigacion se encuentra la
investigacion bibliografica, hemerografica; la primera se basa en la
consulta de libros, la segunda en articulos o ensayos tanto de revistas
como de periddicos, la tercera en documentos que se encuentran en los
archivos, como cartas, oficios, circulares, expedientes, etcétera. (p. 139)

3.3 Nivel de la investigacion

El nivel de investigacion se refiere al grado de profundidad con que se aborda un
fendmeno u objeto de estudio. En este sentido, la investigacioén podra ser exploratoria,
descriptiva o explicativa. Al definir el nivel de investigacion, se estaria estableciendo el
punto limite hasta el cual se desarrollara la investigacion y a su vez indicara qué factores
seran tomados en cuenta. Segun Arias (2012):

“La investigacion descriptiva consiste en la caracterizacion de un
hecho, fendmeno, individuo o grupo, con el fin de establecer su estructura
0 comportamiento. Los resultados de este tipo de investigacion se ubican
en un nivel intermedio en cuanto a la profundidad de los conocimientos se
refiere.”
Por lo tanto, la investigacion seguird un nivel descriptivo, ya que se pretende

describir la situacion actual, a través de métodos de diagndstico y analisis, para luego
establecer sugerencias de correccion para dar solucion a la problematica de movilidad que
se presenta en la calle Ronddn y el Sector los Pavos del Municipio San Diego Estado
Carabobo.
3.4 Poblacién y Muestra

En relacion con la poblacion, Palella y Martins (2010), la define como: “El
conjunto finito o infinito de elementos, personas o cosas pertinentes a una investigacion
y que generalmente suele ser inaccesible” (p. 105). En este aspecto el desarrollo de la
investigacion se llevd a cabo en las calles del pueblo de Municipio San Diego.

En cuanto a la muestra, Palella y Martins (2010) la definen como: “La escogencia

de una parte representativa de una poblacion, cuyas caracteristicas se reproducen de la
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manera mas exacta posible” (p.106). Es importante mencionar que se analiza por
poblacién a un conjunto total de individuos, objetos o medidas que poseen algunas
caracteristicas comunes observables en un lugar y en un momento determinado, debido a
esto, cuando se vaya a llevar a cabo alguna en la investigacion debe de tenerse en cuenta
algunas caracteristicas esenciales al seleccionarse la poblacion bajo estudio. La muestra
de la investigacion se obtuvo de la calle Rondon y el sector los Pavos del Municipio San
Diego Estado Carabobo.

3.5 Tecnica de recoleccion de datos.

Las técnicas de recoleccion de datos para Hurtado (2000) son “Procedimientos y
actividades que le permiten al investigador obtener la informacion “(p. 448). Para el
presente trabajo la técnica que se utilizara sera la encuesta que segln Arias (2012) la
define como: “Una técnica que pretende obtener informacion que suministra un grupo o
muestra de sujetos acerca de si mismo, o en relacion con un tema particular” (p. 72).

3.5.1 Observacion Directa
A su vez, también Arias, (2006) senala que la observacion “Es una técnica que

consiste en visualizar o captar mediante la vista, en forma sistematica, cualquier hecho,
fendmeno o situacién que se produzca en la naturaleza o en la sociedad, en funcion de
unos objetivos de investigacion preestablecidos.” El método de observacion se realizara
al momento de realizar los conteos vehiculares en las intersecciones criticas del sector.
Ademas, se emplearé el uso de un odémetro y una camara fotogréafica con la finalidad de
recopilar informacion sobre la ubicacién y dimension, y evidencia de los defectos y
fendmenos viales asociados al problema que se expone en la calle Rondon y el sector los
Pavos del Pueblo de San Diego, Estado Carabobo.
3.5.2 Entrevista.

La entrevista es uno de los métodos cualitativos mas utilizados en proyectos de
investigacion y es uno de los métodos de recopilacion de datos de informacion. Este
enfoque permite recopilar y analizar varios elementos sobre un tema previamente
identificado entre el entrevistador y el entrevistado para que el entrevistador pueda
obtener la informacion requerida. Segiin Arias (2006, p. 73), explica que “La entrevista
es mas que un simple interrogatorio, es una técnica basada en un diadlogo o conversacion

“Cara a Cara”, entre el entrevistador y el entrevistado acerca de un tema previamente
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determinado, de tal manera que el entrevistador pueda obtener la informacion requerida”.

En el presente trabajo de grado también se hace uso de una entrevista
estructurada, con la cual se procurd obtener informacion de una forma oral y
personalizada. La informacion tratara en torno a los aspectos necesarios para el

levantamiento del proyecto con el fin de cumplir con los objetivos del estudio.

3.5.3 Revision Documental.

Tamayo R. (2012, p. 415) comenta que “Una fuente muy valiosa de datos
cualitativos son los documentos. Nos pueden ayudar a entender el fenémeno central del
estudio”. En base a esto, la revision se hara sobre documentos como: “Rehabilitacion
vial, fallas de pavimentos, disefio geométrico” y la ficha de registro de datos en la cual

se veran las anotaciones realizadas con respecto a un plan de rehabilitacion vial.

3.5.4  Reuvision Bibliografica.

Para Arias, F. (2012, p.106) la revision bibliografica “Consiste en una
recopilacién de ideas, posturas de autores, conceptos y definiciones, que sirven de base a
la investigacion por realizar”. Es decir, consiste en la extraccion de informacion a partir
de fuentes bibliograficas expuestas por otros investigadores, en otras palabras,
informacion que funcionara como fundamento de las bases teoricas del estudio a llevar a
cabo.

3.5 Instrumento de Recoleccion de Datos.

En cuanto al instrumento se utilizard un cuestionario, el mismo es definido por
Arias (2012) como: “...La modalidad de la encuesta que se realiza de forma escrita
mediante un formato en papel contentivo de una serie de preguntas.” (p. 74).

En este sentido, el cuestionario serd disefiado de forma dicotomica conformado
por 11 items, con dos (2) opciones de respuesta: si, no. En el mismo se diagnostico la
necesidad de un plan de rehabilitacion y un disefio geométrico acorde a las necesidades y
exigencias de la comunidad.

3.6.1 Ficha bibliografica

Segun Sabino, C. (2002, p. 115) las fichas bibliograficas “Son una simple guia

para recordar cudles libros o trabajos han sido consultados o existen sobre un tema”. De

forma mas explicita, las fichas poseen cuatro (4) elementos comunes como lo son: el
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nombre del autor o los autores, el titulo de la obra, la editorial que el publico y el 29 lugar
y afio de la edicion. La herramienta descrita serd de gran apoyo para la correcta realizacion
de las referencias bibliogréficas, de igual forma brindando agilidad al momento de la
redaccion de dicho apartado.

3.6.2 Guia Estructurada.

Cabe destacar que se procede a seguir en primera instancia una serie de preguntas
previamente analizadas y estructuradas en conjunto al tutor académico con el fin de
extraer la mayor cantidad de informacion en las respuestas de los entrevistados, asi como

se busca obtener

las respuestas mas especificas en referencia al objeto de estudio. Como el alcance de los
detalles ya se considera al disefiar la entrevista. Se puede obtener mejor informacion lo
cual te permite poder analizar el problema de investigacion de una manera integral

haciendo preguntas de investigacion precisas.

3.6.3 Planilla de inspeccion.

Los datos que se obtienen al medir una caracteristica de calidad pueden
recolectarse utilizando Planillas de Inspeccidn. Estas, sirven para anotar los resultados a
medida que se obtienen y al mismo tiempo observar cual es la tendencia central y la
dispersion de los mismos. Por lo tanto, es una herramienta de recoleccion y registro de
informacidn, los datos a recopilar pueden ser cuantitativos o cualitativos. Mediante el
disefio de un sencillo formato, se recopila informacion sobre indicadores, causas de los
problemas, entre otros.

3.7 Validacion.

Palella y Martins (2010) definen la validez como: “La ausencia de sesgos.
Representa la relacion entre lo que se mide y aquello que realmente se quiere medir” (p.
160), en tal sentido la validez del instrumento de la presente investigacion se realizara a
través de la evaluacion de juicio de tres expertos especialistas en el tema, 1os mismos
realizaran sugerencias para el mejoramiento del instrumento.

3.8 Analisis e interpretacion de los datos.

Los datos se recolectardan mediante la aplicacion del instrumento, estos se
presentaran a través de tablas, cuadros comparativos, matriz FODA vy graficos que

contendran las frecuencias y porcentajes de las respuestas emitidas por los participantes a
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los planteamientos realizados por el investigador a fin de interpretar y analizar los mismos

para obtener las conclusiones pertinentes.
3.8.1 MATRIZ FODA (Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas).

El anélisis FODA es una herramienta simple y, a la vez, potente que te ayuda a

identificar las oportunidades competitivas de mejora. Se usa para identificar las fortalezas,

las oportunidades, las debilidades y las amenazas del negocio o, incluso, de algln

proyecto especifico. Si bien, por lo general, se usa muchisimo en pequefias empresas,

organizaciones sin fines de lucro, empresas grandes y otras organizaciones; el analisis

FODA se puede aplicar tanto con fines profesionales como personales.

Fortalezas: Las fortalezas de FODA hacen referencia a las iniciativas internas que
funcionan bien. Se podrian comparar con otras iniciativas o con un costado
competitivo

externo. Al analizar estas areas puedes entender qué es lo que ya funciona.
Entonces, puedes aplicar esas técnicas que sabes que funcionan bien las fortalezas
en otras areas que pueden necesitar un refuerzo extra como la mejora de la

eficiencia del equipo.

Oportunidades: Las oportunidades en FODA son el resultado de las fortalezas y
las debilidades, junto con cualquier iniciativa externa que te colocard en una
posicién competitiva mas soélida. Podria ser cualquier cosa, debilidades que
quisieras mejorar o areas que no se hubieran identificado en las primeras dos
etapas del anélisis.

Debilidades: Las debilidades en FODA se refieren a las iniciativas internas que
no funcionan como es debido. Es una buena idea analizar las fortalezas antes que
las debilidades para generar referencias de lo que significan el éxito y el fracaso.
La identificacion de las debilidades internas ofrece un punto de partida desde el
cual mejorar los proyectos.

Amenazas: Las amenazas en FODA se refieren a las areas que tienen el potencial
de causar problemas. Difieren de las debilidades en que las amenazas son externas
y, por lo general, estan fuera de nuestro control. Pueden ser eventos como la
pandemia o un cambio en el panorama competitivo.

3.8.2 Cuadros comparativos
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Se entiende como una representacion grafica, que permite identificar, determinar
y seleccionar los datos de manera que se establezca una facil diferenciacion. Se caracteriza
por permitir una lectura organizada 32 de la informacion, ya que expone de forma clara
los puntos a destacar y comparar. Ademas, la clasificacion de la informacion facilita su
retencién y la posibilidad de generar una conclusion.

3.8.3 Diagrama de Ishikawa.

El diagrama de Ishikawa también llamado “Diagrama Causa-Efecto o Diagrama
Esqueleto de Pescado” es una técnica que se muestra de manera grafica para identificar y
arreglar las causas de un acontecimiento, problema o resultado. Su creador fue el japonés
Kaoru Ishikawa, experto en control de calidad. Esta técnica ilustra graficamente la
relacion jerérquica entre las causas segun su nivel de importancia o detalle y dado un
resultado especifico como un sistema complejo de factores se puede relacionar para
ayudar a entender un problema.

3.8.4 Graficos

Segun Bertin (1967), los graficos estadisticos son objetos semio6ticos complejos, La
construccion, lectura e interpretacion requiere la conjugacion de diferentes objetos
matematicos, los que deben ser comprendidos cada uno por separado y en su conjunto.

3.9 Fases metodoldgicas
Segun Palella Y Martins (2010) el desarrollo de la modalidad de proyecto factible
enfoca los siguientes aspectos:

...Lo primero que se debe hacer es un diagnostico; el segundo paso consiste
en plantear y fundamentar tedricamente la propuesta y establecer tanto el
procedimiento metodoldgico como las actividades y recursos necesarios para
la ejecucion. Por ultimo, se realiza analisis sobre la factibilidad del proyecto
y, en caso de que el trabajo incluya el desarrollo, la ejecucion de la propuesta
con su respectiva evaluacion, tanto del proceso como de los resultados. (p.
97)
A continuacion, se describe cada una de las fases del proyecto factible.

Fase 1. “Diagnostico de las condiciones actuales de movilidad en la zona en estudio”.
Actividades:
- Estudiar las caracteristicas generales del tramo vial.
- Realizar inspecciones viales.
- Conteo vehicular.
- Variables que obstruyan el trafico.
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- Ubicar los sistemas de drenaje, movilidad peatonal y zonificacion urbana.
Fase II. “Analisis de los factores que influyen en la movilidad de la zona en estudio”.
Actividades:
- Analizar y verificar el Plan de Desarrollo Urbano (PDUL) para el tramo en estudio.
- Diagnosticar la situacién actual del pavimento existente.
- Estudio del crecimiento poblacional.
- Realizar un cuadro comparativo para definir los factores que afectan la movilidad.
- Determinar los grados de severidad de la via.
- Utilizar instrumentos como matriz FODA, diagrama de Ishikawa y graficos para
evaluar las necesidades.
Fase I11. Disefio de un plan de mejoras viales para la calle Rondon y el sector los
Municipios San Diego Estado Carabobo.
Actividades:
- Disefio de un plan de mejoras de las vialidades.

- Redisefio geométrico.
- Implementacién del plan de mejoramiento.
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CAPITULO IV
ANALISIS DE RESULTADOS

Para el siguiente capitulo, se realiz6 la comprobacién de la factibilidad del proyecto, donde
se llevéd a cabo la ejecucion de los objetivos especificos, mediante una serie de fases estructuradas
las cuales permitan recolectar la informacion necesaria a través de la aplicacion de técnicas e
instrumentos de recoleccion de datos, que permitieron obtener resultados satisfactorios en el

estudio.

4.1. Fase 1. “Diagnéstico de las condiciones actuales de movilidad en la zona en estudio”.

En esta primera fase metodoldgica, se obtuvo una serie de informacion tanto documental
como de campo, la cual es recopilada y plasmada mediante actividades que describen las
condiciones actuales del tramo en estudio en la Calle Rondon y el Sector los Pavos, en el Municipio
San Diego, Estado Carabobo.

4.1.1 Estudiar las caracteristicas generales del tramo vial.
4.1.1.1 Ubicacion Geografica.

La calle Rondon y el sector los Pavos se encuentra ubicado al noreste del Municipio San
Diego, el cual es uno de los catorce municipios del Estado Carabobo en la region central de
Venezuela (ver figura 4), Posee una superficie aproximada de 106 Km? y cuenta con una poblacion
de 111.482 habitantes censo obtenido en el afio 2011. San Diego es considerado como un

municipio modelo, debido a sus infraestructuras, desarrollo urbanistico, industrial y comercial.

Figura 4. Ubicacion Geografica.
Fuente. upload.wikimedia.or

4.1.1.2 Limites geograficos.
El Municipio San Diego se encuentra ubicado al centro norte del Estado Carabobo, el cual

limita al norte con el Municipio Puerto Cabello, por la divisoria de aguas de la Cordillera de la



Costa, atravesando el Parque San Esteban, por otra parte, al sur limita con los municipios Valencia
y Los Guayos por el eje de la autopista Caracas-Valencia, desde el Distribuidor EI Morro hasta
Punta Tapiaca. Al este con el municipio Guacara, siguiendo la divisoria de aguas del cerro La
Josefina desde Punta Tapiaca hasta el limite con el municipio Puerto Cabello y por Gltimo al oeste
con los municipios Valencia y Naguanagua, por la divisoria de aguas del cerro el Trigal pasando

por el estrecho de Barbula hasta el limite con el municipio Puerto Cabello.

Figura 5 Plano de Ubicacion.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

Figura 6 Plano de Ubicacion Calle Rondén, Sector los Pavos.
Autores: Gonzalez y Torres (2023)
4.1.1.3 Topografia.

Desde el punto de vista fisico el Estado Carabobo cuenta con un relieve constituido en un
75% por montafas, colinas y piedemonte y un 25% por topografia plana. Por su ubicacion
geografica Carabobo presenta dos grandes bloques montafiosos que ocupan aproximadamente el
73% de la totalidad del estado, localizados al norte y sur en direccion oeste-este, los cuales
corresponden respectivamente a las serranias del Litoral y del Interior, separadas por la Depresion
del lago de Valencia. Por otra parte, en el &ambito Politico administrativamente de dicho Estado, se

divide en catorce (14) municipios: Bejuma, Carlos Arvelo, Diego Ibarra, Guacara, Juan José Mora,
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Miranda, Montalban, Puerto Cabello, San Joaquin, Los Guayos, San Diego, Libertador,
Naguanagua y Valencia, conformando, los cinco Gltimos, el Area Metropolitana de Valencia.
Siendo la superficie territorial del Estado es 4.650 Km? lo cual es menos de 0,5% del territorio
nacional.

El relieve en la parte montafiosa se caracteriza por presentar entalles profundos y crestas
elevadas, donde domina una topografia accidentada con pendientes que en algunos casos son
superiores al 80%. En tanto, en la depresion se presenta un relieve plano, con pendientes inferiores
al 1 %, las cuales aumentan ligeramente hasta un 5% en la altiplanicie de Tocuyito.
4.1.1.4 Geologia y Suelos.

Desde el punto de vista geoldgico, el Estado cuenta con un 75% de zona montafiosa, las
serranias del Litoral y del Interior presentan generalmente un alto y bajo grado de metamorfismo,
respectivamente, caracterizada su estructura geoldgica por la presencia de fracturas y numerosas
fallas, entre ellas destaca la falla de La Victoria localizada al sur de Valencia con direccion este,
muestra la intensa actividad tectonica de la regidn, que dio lugar a una extensa depresion donde la
accion posterior de los rios ha originado una serie de valles premontanos, y una extensa planicie
de suelos aluviales y lacustres que bordean el lago de Valencia.
4.1.1.5 Hidrologia.

En cuanto a la Hidrologia del Estado existen tres hoyas hidrogréaficas principales, las cuales
corresponden al Mar Caribe en esta hoya depositan sus aguas los rios Yaracuy con 133 km., Urama
con 62 km. Y otros menores: Borburata, Morédn, Aguas Calientes, Sanchdn, Patanemo, Goaigoaza
y San Esteban, por otra parte, la hoya natural del estado, la del lago de Valencia en la cual
desembocan los rios Cabriales, que atraviesa la ciudad de Valencia; el Guigue y el Guacara. Y por
el sur, la del Atlantico, mediante el rio portuguesa y Apure, que tributan sus aguas al Orinoco.
4.1.1.6 Clima

El clima en la entidad se ve afectado por la altitud y la cercania al mar. La temperatura es
uniforme durante todo el afio con una media de 24,5°C. Las precipitaciones alcanzan los 1 500
mm en las areas de montafia, en los sectores costeros de Mordn-Puerto Cabello presenta un
promedio anual de 900 mm, y en la Depresion del Lago de Valencia oscila entre 900 y 1300 mm

con cinco o seis meses himedos, aproximadamente.
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Figura 7. Demostracion climatica
Fuente: Weather Spark 2022.

4.1.1.7 Vialidad.

El estado Carabobo, por su ubicacién geogréafica en el centro-norte del pais, cuenta con un sistema
vial bastante moderno el cual estd constituido por autopistas, un sistema complejo de calles y
avenidas que conectan a la ciudad tanto internamente entre municipios como también permite la
movilizacion de un estado a otro. EI municipio San Diego especificamente la calle Rondon es una
de las vias principales que conecta el pueblo de San Diego con la Avenida Don Julio Centeno, por
otra parte, el sector los pavos es una de las vias transversales de la calle Ronddn la cual hoy en dia
no se encuentra en Optimas condiciones.

4.1.2 Inspeccion Vial.

Se conoce como una inspeccion de seguridad vial (ISV) a la revision sistematica, realizada
por expertos en seguridad vial, de una carretera, via 0 seccion de camino existente para identificar
condiciones peligrosas, fallas y deficiencias que pueden conducir a accidentes graves. Para
comprobar las condiciones actuales de la via se hizo utilizacion de una planilla de inspeccion en
la cual se plasmé las caracteristicas del tramo vial que contiene los sistemas de drenajes,
iluminacién, seguridad y las fallas encontradas en la zona.
4.1.2.1 Planilla de inspeccion

Las planillas de inspeccion son una herramienta de recoleccion y registro de informacion,
los datos a recopilar pueden ser cuantitativos o cualitativos. Mediante el disefio de un sencillo
formato, se recopila informacion sobre indicadores, causas de los problemas, entre otros. En otras
palabras, es un mecanismo de recopilacion de datos en tiempo real, que, mediante el disefio de un
simple formato, reuniendo informacion de una serie de indicadores, causas de los distintos
problemas que pueda haber, enumerando los procedimientos que se va a utilizar. En estas plantillas
se consigna en una fila o columna los aspectos a controlar en cuanto a aparicion y el controlador.

esta planilla se encuentra estructurada de la siguiente forma:
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Datos: En este apartado se indicd la fecha, la hora de inicio y la de culminacidn de la inspeccion
vial ademas se encuentran indicados los datos de las personas encargadas de inspeccionar,
supervisar y revisar la inspeccion.

Identificacion de la zona: En esta parte se especificd cual es el tramo en estudio, por lo tanto,
se deben indicar datos de la vialidad como lo es: EI nombre de la vialidad, el estado, la ciudad,
municipio, parroquia, coordenadas y progresivas de los puntos donde comienzan y terminan los
tramos, para de esta forma establecer la ubicacion exacta del lugar de inspeccion.
Clasificacion de la via: En este apartado se sefial6 cual es el tipo de vialidad de acuerdo a su
clasificacion tanto de su funcionalidad y como por su geometria.

Aspectos Técnicos: Se dio la informacion detallada de las caracteristicas de la vialidad como
lo es el tipo de pavimento, numero de carriles, ancho de cada carril ancho de la acera, presencia,
y dimensiones del hombrillo, Ademas en este apartado se indico la presencia de sistemas
hidraulicos.

Severidad: La evaluacion de la severidad de cada una de las fallas se encuentra dada en tres
grados de acuerdo con la norma AASHTO, como baja, media, alta. Se marc6 con una equis
segun el tipo de severidad que se observa en el tramo para una respectiva falla, el criterio usado
para determinar el grado de severidad estuvo relacionado a pardmetros como el porcentaje de
area de pavimento que se encuentra afectada por la falla, las dimensiones de ancho y

profundidad de las fisuras
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Cuadro 2 Planilla de Inspeccion.

INSPECTORES

TRONCAL ARTERIAL AUTOPISTA Rural
LOCAL COLECTORA VIA EXPRESA Urbana
RAMAL LOCAL CARRETERA

Longitud del tramo{m)

Zona sismica

Uso de la via

Tipo de transito vehicular

Calzadas Ancho de carriles(m) Aceras
Numero de carriles Hombrillo Brocal
Isla Ancho de isla(m) Ancho de retornos N° de redomas
N° de
Semaforos | NO paf Rayado NO Pasarelas NO
N° de Elementos
Postes de luz | I P.de Luz P. acostados | NO m NO
Operativos | NO Nede Defensas | nO Talud irregular | noO
Aceras sl Senalizacion | NO wl Ivul PO | no
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Fuente: Gonzalez y Torres (2023)
4.1.2.2 Inspeccion vial.

Se realizaron una serie de inspecciones en la zona en estudio, entre ellas tres fueron hechas
en la calle Ronddn donde se logré detallar las condiciones actuales y la severidad de las fallas, a
su vez se verificaron que existiera sistemas drenajes, al igual que se estudio la movilidad peatonal
ya que esta via es altamente comercial, por otro lado en el sector los Pavos se realizaron dos
inspecciones, en la cual se pudo observar que la zona carece de pavimento al igual que no cuenta

con caminerias, ni sistemas drenajes. Ver planillas en el Apéndice C.
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Figura 8 Piel de cocodrilo.
Autores: Gonzalez y Torres (2023)

Figura 9 Condiciones actuales del puente en la calle Rondén.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

Figura 10 Fallas de borde y deterioro de camineria.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
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Cuadro 3 Planilla de Inspeccion Calle Rondon.

Diana Torres

Fecha: 23/03/2023 Hora iniciada: 9:00 am Hora culminada: 11:30am
INGENIERO NOMBRE Y APELLIDO TELEFONO CORREO ELECTRONICO
INSPECTORES Isidoro Gonzalez 0424-4089398 Isidor5699 @gmail.com

0416-0142813

Dianaguionl@gmail.com

Estado: Carabobo Sector Puebl? de San Diego, Calle
Rondén

Ciudad: Valencia Coordenadas 10°15'19"N -67°57'01"W

Municipio: San Diego LONGITUD (M) 976m

TRONCAL ARTERIAL AUTOPISTA Rural

LOCAL X COLECTORA VIA EXPRESA Urbana X
RAMAL LOCAL X CARRETERA X

SUB-RAMAL

Afos de construccion

Longitud del tramo(m)

976 m

Zona sismica si

Vida Gtil de via

Uso de la via

TRASLADO URBANO

Tipo de transito vehicular

LIGERO

Calzadas

10.00

Ancho de carriles(m)

5m

Aceras 1.50

NUumero de carriles

Hombrillo

Brocal 15x30

Isla - Ancho de isla(m) - Ancho de retornos - N° de redomas -
Semaforos NO - NO, ol - Rayado NO - Pasarelas NO -
seméaforos
Postes de luz | SI REGULAR Nl 24 | P.acostados | NO S EEES NO -
P. de Luz reflectores
: Nede Talud
Operativos NO - operativos - Defensas NO irregular NO
Aceras S| Buenas Sefializacién | NO - Uz Vel NO -
por talud

Resistencia al deslizamiento
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Acumulacion de Agua X
Material Suelto X
Tapas de Alcantarilla X

Fisuras Longitudinales X
Fisuras Transversales X

Fisuras en juntas de construccion X

Fisuras de Borde X
Fisuras de Bloque X

Piel de Cocodrilo X X
Corrimiento vertical del hombrillo X

Desgaste Superficial X

Perdida del Agregado X
Ondulaciones X

Ahuellamiento

Hundimiento X
Baches o Huecos X

Descascaramiento X

Bacheo X

Alcantarillas X
Cunetas X
Drenajes / Subdrenajes X




Figura 11 Via principal del sector los Pavos.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

T S ——

Figura 12 Vias transversales del sector los Pavos.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
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Cuadro 4 Planilla de Inspeccion Sector los Pavos.

Diana Torres

Fecha: 15/03/2023 Hora iniciada: 2:00 pm Hora culminada: 5:00pm
INGENIERO NOMBRE Y APELLIDO TELEFONO CORREO ELECTRONICO
INSPECTORES Isidoro Gonzalez 0424-4089398 Isidor5699@gmail.com

0416-0142813

Dianaguionl@gmail.com

Estado: Carabobo Sector Pueblo de San Diego, Sector los
Pavos

Ciudad: Valencia Coordenadas 10°15'26"N -67°57'47"W

Municipio: San Diego LONGITUD (M) 1.289m

TRONCAL ARTERIAL AUTOPISTA Rural X
LOCAL X COLECTORA VIA EXPRESA Urbana

RAMAL LOCAL X CARRETERA X

SUB-RAMAL

Afios de construccion

Longitud del tramo(m)

1.289m

Zona sismica

si

Vida util de via

Uso de la via

TRASLADO URBANO

Tipo de transito vehicular

LIGERO

Calzadas 9.00 Ancho de carriles(m) 4.5 Aceras 1.20
. . . 12
Numero de carriles 2 Hombrillo - Brocal aI:;n

Isla -

z N° de
Semaforos NO - semaforos - Rayado NO Pasarelas NO
N° de Elementos
Postes de luz | SI REGULAR P. de Luz 15 | P.acostados | NO reflectores NO
Operativos NO - N°d_e - Defensas NO - Talud irregular | NO -
operativos
Aceras SI REGULAR Sefializacion | NO - Rlesgtgltjl:jal POT 1 No -

4.1.2.3 Geometria de la Vialidad.
La zona en estudio posee dos divisiones en las caracteristicas de la geometria de la vialidad,

primeramente, tenemos la Calle Rondon la cual esta compuesta por dos carriles, sistemas de
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drenajes, iluminacion, aceras y brocales, por otra parte, esta el sector los Pavos el cual carece de
pavimentos en algunas zonas al igual que los sistemas de drenajes, el ancho de la via es mas
pequefio que la calle Rondon y no cuenta con aceras ni brocales establecidos en la geometria.
4.1.23.1 Planta.

El plano de la planta de la zona en estudio se dividié en dos: uno para la calle Rondén y
otro para el Sector los Pavos, en los cuales se puede apreciar las vias principales y transversales

de ambas zonas.

Figura 13 Plano de Planta Calle Rondon.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
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Figura 14 Plano de Planta del sector los Pavos.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

4.1.2.3.2 Secciones Transversales.

Una seccion transversal es aquella que, siendo normal al eje de la via, muestra las
dimensiones y caracteristicas de los elementos que se mantienen constantes en un tramo especifico
de ella. Es la interseccion de la carretera con un plano vertical perpendicular al eje, en un punto
cualquiera. La calle Rond6n cuenta con una seccidn transversal definida por la calzada de dos
carriles, acera, drenajes, brocales y caminerias. Mientras que en el sector los Pavos la seccidn
transversal esta definida solamente en una parte, el restante de la via forma parte de una expansién
de la poblacién.

Cuadro 5. Secciones Transversales.

Secciones Variable/
Transversales | Constante. Dimensiones
Calzada Acera Brocal Cuneta
Calle Rondon Constante 10 m 1.50m 15cm 38cm
Calle  Principal | Variable 9.00m 1.20 m 12 cm 20 cm

Sector los Pavos
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Transversal 1 | Constante 5.20m - -
sector los pavos
Transversal 2 | Variable 6m - -
sector los pavos
Transversal 3 | Constante 9m - -
sector los pavos
Transversal 4 | Constante 7.20m - -
sector los pavos
i
] mmi‘m-.u.m m;'m I 4_}_{- ::mmn
o CALLE ROMDOM e
150 10.00 1.50
Figura 15 Seccion Transversal de la Calle Rondén.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
012
PASO PEXTONA] —cu':_“ 0.z0
CALLEJOMN LOS PAVOS
! 1.20 9.00 1.20
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Figura 16 Seccion Transversal del Sector los Pavos.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
4.1.2.3.3 Sistemas de Drenajes.

El sistema de drenaje permite la circulacion de las aguas estancadas en el terreno, a causa
de las depresiones topogréaficas y controla la acumulacion de sales en el suelo, ya que esto puede
disminuir la productividad. En la calle Ronddn se puede observar sumideros de ventana a una
distancia aproximada de 61 metros de separacidn entre cada uno, a su vez en uno de los puntos en
esta calle se encuentra un puente por el cual circula la quebrada del rio San Diego y en donde se
descarga el agua que pueda existir en la vialidad, mientras que en el sector los Pavos la mayor
parte de ella no cuenta con sistemas de drenajes, muchas veces el agua descarga hacia la quebrada

del rio la cual se conecta a una de las transversales del sector.

SUMIDERO DE VENTANA

Figura 17. localizacion de sistemas de Drenajes
Autores: Gonzalez y Torres (2023)
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Figura 18. Sumidero de Ventana actual calle Rondon
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

4.1.2.3.4 lluminacion Vial.

El tramo en estudio cuenta en su totalidad con iluminacioén vial, la calle Ronddn tiene un

aproximado de 24 postes de iluminacion, mientras que, en el sector los Pavos, aunque cuente con
iluminacidn es poca la cantidad de poste existentes se tiene un aproximado de 20 los cuales estan

distribuidos entre la via principal y sus transversales.

[ | 1909 e
N n/
f

ILUMINARIA

Figura 19. Plano de Ubicacion de lluminaria.
Autores. Gonzélez y Torres (2023)

46



Figura 20. lluminaria.
Autores. Gonzélez y Torres (2023)

4.1.2.3.5 Transporte Publico.

En la zona de estudio Unicamente la calle Ronddn cuenta con transporte publico, la cual
cuenta con dos (2) portales de acceso urbano, esta ruta de transporte llega hasta la urbanizacion las
Morochas, cabe destacar que la zona no cuenta con paradas de autobuses adecuadas para el
beneficio de los usuarios.
4.1.2.3.6 Fallas.

Para el estudio de las fallas solo se tomé en cuenta la calle Ronddn ya que, el sector los
Pavos como no cuenta con un disefio geométrico y la mayor parte de él es terreno natural no se
pudo estudiar los distintos tipos de fallas existentes para la rehabilitacion. Es por ello que a
continuacion se describen las fallas encontradas en la calle Rondon (ver figura 19).

e Piel de Cocodrilo: Esta falla se encuentra presente casi por todo el sector de estudio, donde
un patron en forma de piel de cocodrilo que se repite a lo largo y ancho de la vialidad. Esta
falla se encuentra en un estado grave, donde se necesita un reemplazo de la capa asfaltica
en estos tramos, ya que el agua de lluvia penetra por las grietas y podria generar fallos en
la base granular de la vialidad. Ver Figura 12.
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Figura 21 Piel de cocodrilo.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
Grietas de contraccion (bloque): Son grietas interconectadas que dividen el pavimento

en pedazos mayormente rectangulares. Esto indica que el asfalto se ha endurecido
significativamente. Esta falla se encuentra en una sola parte del tramo de estudio, que se

ubica en una interseccion de cuatro esquinas. Ver figura 13.

Figura 22 Grieta por blogue.
Autores: Gonzalez y Torres (2023)
Grietas Transversales o longitudinales: Estas fallas se presentan como grietas paralelas

a cualquiera de los ejes del pavimento, se extienden a través del mismo creando angulos
aproximadamente rectos al eje del mismo, es comunmente originada por una construccion
pobre en la junta del pavimento rigido, contraccion de la superficie con el concreto con
respecto a los cambios de temperatura como el dia y la noche, puede también ser debido al
envejecimiento de la via y en algunas ocasiones es causada por fallas en la basa o

subrasante de la vialidad. Ver figura 14.
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Figura 23 Grieta longitudinal.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
e Falla de Hueco: Estas fallas se presentan en la superficie del pavimento, son depresiones

en forma de tazon, por lo general presentan bordes disgregados y lados verticales en

cercanias de la zona superior.

Figura 24 Falla de Hueco.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
e Disgregacion del Material: Esta falla presenta la pérdida de la superficie del pavimento

debida a la pérdida del ligante asfaltico y de las particulas sueltas de agregados. Este dafio
indica que el ligante se ha endurecido de forma no Optima y apreciable o también puede
hacer referencia a una mezcla con poca cantidad de ligante o sobrecalentado en planta.
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Figura 25 Disgregacién de material.
Autores: Gonzalez y Torres (2023)

e Ahuellamiento: Esta falla se produce por la consolidacion o movimiento lateral de los
materiales del pavimento debido a la carga del transito. En la figura 17 no se aprecia mucho

el ahuellamiento debido a la gran cantidad de trafico en el lugar no se pudo tomar una
mejor imagen de la falla.

Figura 26 Ahuellamiento.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

e Drenaje de ventana con acero expuesto: la mayoria de los sumideros de ventana
presentan este defecto, producto de la pérdida o desintegracién del material (concreto),
generando que se exhiba el acero de refuerzo. Ver Figura 18
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Figura 27 Drenaje con acero expuesto.
Autores: Gonzalez y Torres (2023)

piel de C, grietas L
desprendimiento del Material falla de Borde ~ grieta t del Material 3Cero expuesto
en drenajes
Falla de bloque Hueco bocas de Visita sin tapa
(Boca de Visita)

Figura 28 Fallas en la zona de estudio.
Autores: Gonzalez y Torres (2023)
4.1.2.3.7 Inspecciones de las Intersecciones.

La estructuracion de una red vial urbana da origen a las intersecciones o cruces de caminos,
cuando una via coincide con otra generando asi un conector vial. Su objetivo es brindar comodidad

al usuario y a su vez aumentar la eficiencia de los movimientos direccionales que los vehiculos
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realizan en ella (AASHTO, 2001).

Uno de los factores que afecta directamente la incidencia de puntos de conflicto es la
maniobra del conductor, ya que éste puede generar rutas no previstas en los movimientos
direccionales. Las rutas no previstas son el resultado de maniobras inesperadas que los vehiculos
realizan, las cuales se traducen como cambios de carril o vueltas no planeadas a la izquierda o
derecha en carriles que solo van de frente. En intersecciones no semaforizadas estas rutas se
presentan comunmente, dado que cada conductor debe encontrar el momento preciso y seguro para
ejecutar el movimiento deseado (Depiante, 2011).

En la calle Rondon la mayor parte de las Intersecciones no cuentan con semaforos,
sefalizaciones de rayado para indicar la direccién de la via, uno de los aspectos resaltantes de las
intersecciones es que informan con cual calle conecta esta via, a continuacion, se presentan las
intersecciones que integran la calle Rondon

e Interseccion 1, Calle Rondon — Av. la Cumaca.

)
— L

Figura 29 Interseccion 1.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

e Interseccion 2, Calle Rondén — Av la Cumaca.

- /

T

Figura 30 Interseccion 2.
Autores: Gonzalez y Torres (2023)
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e Interseccion 3, Calle Rondon — Calle Ricaurte.
— 3 L

Figura 31 Interseccion 3.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
e Interseccion 4, Calle Rondon — Calle Junin.

HL
\

Figura 32 Interseccién 4.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

e Interseccion 5, Calle Rondon.

— (s
\

Figura 33 Interseccion 5.
Autores: Gonzéalez y Torres (2023)
e Interseccion 6, Calle Rondén.

—J{,

Figura 34 Interseccion 6.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
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e Interseccion 7, Calle Rondon.

\
N

Figura 35 Interseccion 7.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

e Interseccion 8, Calle Rondén.

— J{,
\

Figura 36 Interseccion 8.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
Por otra parte, el Sector Los Pavos cuenta con cuatro intersecciones de las cuales las

primeras dos cuentan con algunos componentes de la geometria de la vialidad, mientras que las
otras dos son de terreno natural las cuales no cuentan con las sefializaciones correspondientes.
Seguidamente se presentan una serie de figuras en las cuales se logra detallar cada una de las
intersecciones existentes.

e Interseccion 1, Sector los Pavos.

Figura 37 Interseccion 1.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)




e Interseccion 2, Sector los Pavos.

Figura 38 Interseccion 2.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

e Interseccion 3, Sector los Pavos.

Figura 39 Interseccion 3.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

e Interseccion 4, Sector los Pavos.

Figura 40 Interseccion 4.
Autores: Gonzalez y Torres (2023)

4.1.3 Conteo Vehicular.

El conteo vehicular fue realizado para estimar el nimero de vehiculos que transitan en la
zona en estudio, en este conteo se tomaron en cuenta los tipos de vehiculos que circulaban como
lo eran carga pesada, carga liviana, motos, bicicletas y también se tomo en cuenta los peatones. El
conteo se realizd en las intersecciones mas transitadas. En la calle Rondén se hizo en la
interseccion 1 y 11, mientras que en sector los Pavos se hizo en la interseccion 3, ya que son los
lugares mas predominantes, en total se realizaron cinco (5) conteos vehiculares realizados en

distintos dias y horas considerando intervalos de 15 minutos para la realizacion del mismo.
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Cuadro 6. Conteo Vehicular.

Fecha: 21/03/2023
Interseccion 1

Sentidos: Ambos.

CALLE RONDON

TIPOS DE VEHICULOS.

PLANILLA DE CONTEO VEHICULAR

Intervalo de
Tiempo Carga
Laviana
7:00 - 7:15 45
7:15-7:30 63
7:30 - 7:45 39
7:45 - 8:00 58
TOTAL 178

Fecha: 21/03/2023
Interseccion 1

Sentidos: Ambos.

Carga = Motos Bicicletas
Pesada

- 6 2

1 - 5

1 8 7

2 4 3

4 18 17

CALLE RONDON

TIPOS DE VEHICULOS.

Peatones

15
12
9
18
54

PLANILLA DE CONTEO VEHICULAR

Intervalo de
Tiempo Carga
Laviana
12:00 - 12:15 70
12:15-12:30 47
12:30 - 12:45 50
12:45 - 1:00 60
TOTAL 227

Carga | Motos Bicicletas
Pesada

2 3 6

- - 10

- 5 4

1 9 9

3 17 29

56

Peatones

17
15
11
13
56

TOTAL

68
84
64
85

216

TOTAL

98
72
70
92
332



CONTEO VEHICULAR 21/03/2023

Peatones
18%

Bicicletas
8%

motos

6%
carga pesada

carga liviana
1% &

67%

Gréfico 1: Conteo Vehicular 21/03/2023
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

Fecha: 24/03/2023 PLANILLA DE CONTEO VEHICULAR

Interseccién 11 CALLE RONDON

Sentidos: Ambos.

Intervalo de TIPOS DE VEHICULOS.
Tiempo Carga Carga | Motos Bicicletas = Peatones TOTAL
Laviana = Pesada
5:00 - 5:15 63 4 8 9 23 107
5:15-5:30 82 1 6 15 16 120
5:30 - 5:45 77 - 13 17 13 120
5:45-6:00 67 1 9 10 15 102
TOTAL 287 6 36 51 67 449
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CONTEO VEHICULAR 24/03/2023

Peatones
15%

Bicicletas
12%

motos
8%
carga pesada
1%

carga liviana
64%

Gréfico 2: Conteo Vehicular 24/03/2023
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

Fecha: 31/03/2023 PLANILLA DE CONTEO VEHICULAR
Interseccion 3 SECTOR LOS PAVOS
Sentidos: Ambos.
Intervalo de TIPOS DE VEHICULOS.
Tiempo Carga Carga | Motos Bicicletas = Peatones TOTAL
Laviana = Pesada
12:00 - 12:15 1 - 3 2 2 8
12:15-12:30 5 1 - - 4 10
12:30 - 12:45 2 - 2 1 3 8
12:45 - 1:00 3 - 2 - 5 10
TOTAL 11 1 7 3 14 36
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Fecha: 31/03/2023 PLANILLA DE CONTEO VEHICULAR
Interseccion 3 SECTOR LOS PAVOS

Sentidos: Ambos.

Intervalo de TIPOS DE VEHICULOS. ‘
Tiempo Carga Carga | Motos Bicicletas = Peatones TOTAL

Laviana Pesada

5:00 - 5:15 2 - 2 1 4 9
5:15 — 5:30 3 ’ 1 1 - 2 7
5:30 - 5:45 3 ‘ - - - 5 8
5:45 - 6:00 5 1 4 2 - 12

TOTAL 13 2 7 3 11 36

CONTEO VEHICULAR 31/03/2023

carga iviana
33%

Peatones
35%

carga pesada

0,
Bicicletas 4%

8%

Grafico 3: Conteo Vehicular 31/03/2023
Autores: Gonzéalez y Torres (2023)
4.2 Fase II. “Analisis de los factores que influyen en la movilidad de la zona en estudio”.

Para la siguiente fase se hizo uso de los datos recolectados del estudio de las caracteristicas
del tramo vial, para comprender el comportamiento y caracteristicas para garantizar la factibilidad

del proyecto llevando a cabo los objetivos trazados anteriormente.
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4.2.1 Analizar y verificar el Plan de Desarrollo Urbano (PDUL) para el tramo en estudio.
Por parte del Plan de Desarrollo Urbano Local (PDUL), se analizo la geometria que
tienen las vias inspeccionadas, se definieron las dimensiones minimas establecidas en la normay

se compararon con las reales de la vialidad.

Cuadro 7. Comparacion de Dimensiones

Inspeccion P.D.U. L Cumple / No
Vialidad Dimensiones Dimensiones Minimas Cumple
Acera Calzada [ Acera Calzada
Calle Rondon 1.65 10.00 1.60 8.30 Cumple
Via Principal del 1.20 9.00 1.60 8.30 No cumple
Sector los Pavos
Transversal 1 - 4.30 1.60 8.30 No cumple
Transversal 2 - 6.00 1.60 8.30 No cumple
Transversal 3 - 9.00 1.60 8.30 No cumple
Transversal 4 - 7.00 1.60 8.30 No cumple
Transversal 5 - 8.10 1.60 8.30 No cumple

4.2.2 Diagnosticar la situacion actual del pavimento existente.

Para analizar la severidad del pavimento actual de la via se estudiaron las fallas existentes
de la calle Ronddn, las fallas se parametrizan generalmente en metros cuadrados del &rea afectada,
a excepcion de la falla de borde y agrietamiento longitudinal. Para este analisis se tomaron en
consideracidn tres niveles de severidad, las cuales estan estipuladas en el método de Evaluacion

de Pavimento.

v Leve.
v Media.
v Alta.

Cuadro 8. Tipos de Fallas.

N de fallas Dimensiones Tipos de Falla Severidad
Largo (m) Ancho (m) Profundidad
(cm)
1 10 3 - Disgregacion de material Media
2 0.30 0.17 2 Hueco Leve
3 23 0.20 - Falla de borde Media
4 0.22 0.30 1.75 Hueco Leve
5 0.26 0.2 1.5 Hueco Leve
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21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32

1.10
10.00
12
4.20
8.0
7.00
10
0.86
0.96
3.365
2.32
19
3.00
6.00
3.04

3.64
0.41

1.20
4.50
6.30
0.65
7.65
9.32
1.25
0.45
2.12

0.80
3.00
2.64
1.5
3.00
0.10
0.54
0.76
2.645
1.89

0.15
4.00
0.20

2.52
0.30

0.5
2.89
4.21
4.50

3.65
0.39
3.60

4.5
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Hueco
Falla de bloque
Piel de cocodrilo
Falla de borde
Disgregacion de material
Falla de borde
Grieta transversal
Hueco
Hueco
Piel de cocodrilo
Piel de cocodrilo
Falla Longitudinal
Falla de Borde
Falla de bloque
Drenaje con acero
expuesto
Disgregacion de material
Hueco
Boca de Visita sin tapa
Ahuellamiento
Falla de bloque
Piel de cocodrilo
Piel de cocodrilo
Falla longitudinal
Grieta Transversal
Disgregacion de material
Hueco
Piel de cocodrilo

Media
Alta
Alta

Media
Alta
Leve

Media
Alta
Alta

Media

Media

Media
Alta
Alta
Alta

Media
Alta
Media
Media
Alta
Media
Media
Media
Media
Leve
Alta
Media



SEVERIDAD DE LAS FALLAS

LEVE
16%

ALTA
34%

50%

Grafico 4: Severidad de las Fallas
Autores: Gonzéalez y Torres (2023)

Drenaje con acero

Expuesto TIPOS DE FALLAS

3%  Boca de visita
3%

disgragacion de
material
13%

—_

Falla de borde
9% — hueco
Falla longitudinal 19%

9%

grieta transversal
6% falla de borde

13%

piel de cocodrilo
19%

ahuellamiento

H disgragacion de material H hueco 6%  falla de borde
H ahuellamiento H piel de cocodrilo H grieta transversal
H Falla longitudinal M Falla de borde i Boca de visita

H Drenaje con acero Expuesto
Gréfico 5: Tipos de Fallas
Autores: Gonzéalez y Torres (2023)
4.2.3 Andlisis Vehicular
4.2.3.1. Estimacion del Conteo Vehicular
La estimacion del conteo vehicular se determiné conforme a los conteos realizados en las

intersecciones mas importantes, tanto en la Calle Ronddn como en el Sector los Pavos, el conteo
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se llevd a cabo durante los dias seleccionados martes y viernes, en un horario comprendido entre

las 7:00 am a 8:00 am, 12:00 pm a 1:00 pm y 5:00 pm a 6:00 pm, donde la informacion se totaliza

tomando en consideracion ambos sentidos del transito.
Cuadro 9. Conteo vehicular Calle Rondén
DIA/ HORA 7:00 - 7:15 7:15-7:30 7:30 - 7:45 7:45 - 8:00

Martes 68 84 64 85

Cuadro 10. Conteo vehicular Calle Rondon y Sector Los Pavos.

DIA/ HORA 12:00-12:15 | 12:15-12:30 | 12:30-12:45 | 12:45-1:00

Viernes
98 72 70 92
(calle Ronddn)
Viernes
8 10 8 10
(Sector los Pavos)
DIA/ HORA 5:00 - 5:15 5:15-5:30 5:30 - 5:45 5:45 - 6:00
Viernes
107 120 120 102
(calle Rondon)
Viernes
9 7 8 12

(Sector los Pavos)

4.2.3.2. VVolumen Vehicular

TOTAL
216

TOTAL

332

36

TOTAL

449

36

El volumen diario promedio (VDP) consiste en la cantidad de vehiculos que transitan por

una via inspeccionada. Dicho estudio se realiza en una interseccion, tomando en cuenta ambos

sentidos de circulacién. Seguidamente, se totaliza la cantidad de vehiculos que pasan por la via

durante un periodo de tiempo determinado en dias y luego se divide por el nimero de dias de ese

periodo. En el caso estudio, el conteo fue realizado durante 3 dias.
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Volumen total en N dias

V.D.P = -
N dias.
Cuadro 11. Resultados del Volumen Diario Promedio

Calle Rondoén 333
Sector Los Pavos 32

4.2.3.3. Factor Hora Pico

El factor hora pico se determina dividiendo el volumen del trafico de 1 hora por cuatro veces el
maximo volumen que pasa en 15 minutos durante la hora que fue considerada, se debe seleccionar
especificamente la hora donde hubo mas afluencia de vehiculos. Adicionalmente el factor hora

pico (F.H.P), debe estar comprendido entre los valores 0,25 y 1 para considerarlos aceptable.

Volumen de la hora pico
F.H.P =

4 x Volumen max. para un periodo de 15min.
Cuadro 12. Resultados del Factor Hora Pico

CALLE RONDON.

21/03/2023 0.97
24/03/2023 0.84
31/03/2023 0.67

Cuadro 18. Resultados del Factor Hora Pico

SECTOR LOS PAVOS
24/03/2023 0.80
31/03/2023 0.67
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Por los resultados obtenidos en las tablas del Factor de Hora pico se puede apreciar que
segun el dia y la hora en la que se realice el conteo vehicular se obtienen valores en un rango de
0.60 a 0.97 para la Calle Rondon mientras que en el sector los Pavos se tiene como resultado un
rango entre 0.80 a 0.67, dentro del analisis tenemos que un FHP < 1, significa que esta dentro de
los parametros de vialidad los cuales dicen que, si el factor de hora pico es menor a 1, la via se
encuentra en buenas condiciones de flujo y no tiene congestionamiento, pero al ser muy cercanos
o0 igual a 1, decimos que FHP > 1 significa que esta via se encuentra en congestionamiento, un

problema muy comun en las vias més transitadas.

4.2.4 Entrevistas a expertos.

Ing. Zhandra Lopez Ing. Ana Barreto.

. ¢ Cudles son los factores que contribuyen al deterioro de una vialidad?

Uno de los factores principales que afectan el
deterioro de la vialidad pueden ser: La calidad de los
materiales utilizados para la construccion, la calidad | Disefio del pavimento, los sistemas de drenajes,
del sistema de drenaje ya que el agua y el pavimento
por naturaleza son enemigos, deterioro la carpeta
asfaltica, entre otros

el tipo de vehiculo.

¢De qué manera puede afectar a una vialidad la obstruccion de sistemas de drenaje?

La obstruccion de los sistemas de van un poco de la | Deterioro de la capa asféltica llegando a generar
mano con la respuesta anterior ya que, cuando el agua | diversos ~ tipos de fallas tales como
no tiene hacia donde escurrir, gran parte del caudal va | desprendimiento, piel de cocodrilo, huecos,
a deteriorar la carpeta asfaltica y las que las siguen, | agrietamiento entre otros, deterioro en la
cuando no se tiene un buen sistema de drenaje el agua | estructura peatonal.

hara estragos con la vialidad.

¢Qué impacto provoca el crecimiento poblacional en la geometria de la via?
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Dentro de las consideraciones que se deben tomar en
el crecimiento poblacional va més alla de la geometria
vial, ya que, si bien se debe crear més vias de acceso,
también afecta en los sistemas de drenajes ya que el
caudal aumenta y por ende es mayor la cantidad de
agua a escurrir.

El congestionamiento vehicular, generando
retrasos del movimiento de un lugar a otro,
ademas de conflicto de maniobras, la geometria de
las calzadas existentes no seria suficiente para el
aumento vehicular.

. ¢ Qué consecuencias produce el desgaste de

la banda de rodamiento en la vialidad?

Generalmente el transito pesado se toma en cuenta
para la estructura de la via ya que se disefia en funcion
al conteo vehicular realizado para todo tipo de
transito, cuando la vialidad no esté disefiada para este
tipo de trénsito y este se hace presente en ella el
pavimento tiende a fallar.

El deterioro del tren delantero, desgaste acelerado
de la banda de rodamiento desajuste en la parte de
amortiguacién entre otros.

¢ Qué consecuencias puede generar la falta de sefializacion en una vialidad?

La falta de sefializacion de una vialidad es grave ya
gue se deben indicar los cruces, giros y la velocidad
en la que debe ir el vehiculo, ademés, se debe
considerar a los peatones para saber donde pasar, por
ende, se debe sefialar también las paradas de
autobuses, semaforos, escuelas, hospitales, entre
otros.

Confusion al conductor para la toma de decisién
al momento de hacer wuna maniobra,
desinformacion de la ruta que el conductor
necesite tomar, Irrespeto a las leyes de transito.

¢ Qué método se puede implementar para realizar una rehabilitacion vial?

En primer lugar, realizar un estudio hidrolégico de la
zona, ubicar los sistemas de drenajes existentes en
caso de que los haya, esto partiendo del punto de vista
hidraulico. Realizar inspecciones constantes para que
las fallas no empeoren.

El aforo para vehiculos livianos y pesados.
Disefio de pavimento para el tipo de vehiculo que
transita en la via, tomando en cuenta las normas
respectivas. Tener una base de datos de las
caracteristicas de la estructura del suelo,
pavimento, drenaje, trafico y sefializacion para
obtener un inventario del estado actual de la via'y
lo que amerita mejorar o implementar.

. ¢Qué factores se consideran para mejorar la movilidad peatonal y de las vias?

Uno de los factores que pueden mejorar la movilidad

Demarcaciones, Sefializaciones, aceras en buen
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peatonal desde cosas pequefias, como lo es|estado, sistemas de drenajes en funcionamiento,
concientizar a las personas para que hagan uso de las | dispositivos de control de movilidad, iluminacion,
pasarelas, de pasar por el rayado, entre otras. Desde el | definicidn de las calzadas.

punto de vista de la vialidad es estudiar los factores
gue afectan a la via y realizar mantenimiento

¢Como puede afectar la falta de iluminacidn en la vialidad?

Para las personas que manejan es una gran falta ya que, si | Mas que a la vialidad afecta al conductor pues la falta
no existe una buena iluminacidn, se podria generar choques | de iluminacion minimiza visualizar algin obstaculo y
y accidentes. conlleva accidentes y congestion en la misma.

. ¢CO6mo se puede estructurar un plan de mantenimiento para una via?

Un plan de mantenimiento deberia partir desde el | Se parte de los factores que afectan la viay mitigar
disefio y la concepcion del proyecto, es importante | cada uno, ademas darle el tiempo a realizar cada
realizar inspecciones constantes en la vialidad para | mantenimiento, si se van hacer mensual o anual.
garantizar la factibilidad del proyecto, creando un
plan de mantenimiento.

Cabe destacar que, con la entrevista realizadas a los expertos, se pudo extraer informacién
importante que se tomo en cuenta al momento de llevar a cabo el proyecto, ya que en las respuestas
de ambos profesionales hubo similitudes. Para el calculo de los sistemas de drenajes, el calculo
del pavimento y el analisis de los factores que pueden intervenir en la realizacion de un plan de
mejoras viales, se llevd a cabo en funcion de las entrevistas realizada.

4.2.5 Crecimiento poblacional.

El municipio San Diego, ha experimentado un rapido crecimiento poblacional en las
ultimas décadas. Este fendmeno puede ser atribuido a varios factores, incluyendo el desarrollo
econodmico y la urbanizacién en la zona.

En primer lugar, el crecimiento econdmico de la region ha atraido a muchos migrantes que
buscan empleo y oportunidades de negocio. San Diego cuenta con una amplia gama de industrias,
incluyendo la manufactura, el comercio y los servicios, lo que ha generado una demanda de mano
de obra y ha atraido a trabajadores de otras partes del pais.

Ademas, la urbanizacion ha sido un factor clave en el crecimiento poblacional del
municipio. San Diego ha experimentado un proceso de expansion urbana, con la construccion de

nuevas viviendas y la creacion de areas comerciales y residenciales en las Gltimas décadas. Esto
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ha generado un aumento en la poblacién, ya que mas personas se trasladan a la zona en busca de
mejores oportunidades y calidad de vida.

Sin embargo, el crecimiento poblacional también ha generado desafios significativos para
el municipio. El aumento en la demanda de servicios y recursos ha generado presion sobre las
infraestructuras existentes, incluyendo carreteras, sistemas de transporte y redes de suministro de
agua y energia. Asimismo, el crecimiento poblacional ha tenido un impacto en el medio ambiente,
con la urbanizacion y la construccion de infraestructuras que han afectado negativamente los

recursos naturales y la biodiversidad.

4.2.6 Diagrama de Ishikawa para obtener un esquema de las necesidades actuales del tramo

en estudio.

Pavimentos Drenajes

) Ubicacion del
Calidad v espesor drenaje existente

del Pavimento
—

Criterios de disefio

Tranzito de vehiculos
de carga pesada

Caudal

Proceso de
Rehabilitacion
Demarcacion de . Calle Rondén
los Postes Sefiales d'_}_
—¥ reglamentacion

Tipos de
iluminacién

Mantenimiento
eléctrico

Iluminacion Sefializacion
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Diseiio Trafico
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Pavimento Sector Los Pavos
Flexible Sumideros
Base, Subbase !
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/ Carriles de Qm&tai, Boca de
circulacion Visita

Pavimentos Drenajes

4.3 Fase I11. Disefio de un plan de mejoras viales para la calle Rondén y el sector los
Pavos Municipio San Diego Estado Carabobo.

A continuacidn, se describe la realizacion de otro objetivo esencial para este estudio, a
través de la ejecucion del plan de rehabilitacién vial para la calle Rondén y el disefio geométrico
del sector los Pavos, con las inspecciones anteriormente realizadas se obtuvieron una serie de datos
los cuales seran utilizados para ejecutar esta fase y asi satisfacer las necesidades existentes en dicha
zona de estudio.

4.3.1 Disefio Geométrico de la Vialidad.

4.3.1.1 Curvas de Nivel.

Las curvas de nivel, son aquellas trazas que la superficie del terreno marca sobre un plano horizontal, por
lo que se puede definir como una linea continua que une puntos de igual cota o elevacion, Para el sector los

Pavos se definieron las curvas de nivel, en la cual su validez fue sustentada por la Alcaldia del Municipio

San Diego, donde se pudo observar las elevaciones existentes en la poligonal de estudio.
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Figura 41 Curvas de Nivel Sector los Pavos
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
4.3.1.2 Perfil Longitudinal.
Se puede definir como perfil longitudinal a un perfil topogréfico a lo largo del eje de la

planta, por tanto, es la interseccién de la superficie topografica con el plano vertical que contiene
al eje de la planta. El perfil longitudinal se utiliza para proyectar el alzado de la carretera. Se puede
obtener a partir de las curvas de Nivel. En el sector los pavos se obtuvieron las curvas de nivel de

la via principal y sus transversales.

125m 250m 375m S00m

Figura 42 Perfil longitudinal de la via principal del Sector los Pavos
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
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Figura 43 Perfil longitudinal Transversal 1
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

Figura 44 Perfil longitudinal Transversal 2
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
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Figura 45 Perfil longitudinal Transversal 3
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

Figura 46 Perfil longitudinal Transversal 4
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

478.0n.

Figura 47 Perfil longitudinal Transversal 5
Autores: Gonzéalez y Torres (2023)

4.3.1.3 Calculo de las pendientes y rasantes.

Con la informacion obtenida de las curvas de nivel y el perfil longitudinal se procede a
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realizar el calculo de las pendientes y rasantes para cada tramo de la vialidad existente, donde
sabemos que la pendiente es la relacion que existe entre el desnivel a superar y la distancia o
recorrido horizontal y por otra parte la rasante es la proyeccion vertical del desarrollo del eje de la
superficie de rodadura de la via, a continuacion, se presentan los respectivos calculos para el sector

los Pavos.

Cota mayor — Cota menor

Pendiente = -
Longitud entre cotas..

CR(siguiente) = CR(anterior) + Acota

Acota = P = distancia
Primer tramo via principal del sector los Pavos.

e Célculo de pendientes.

L [4?9 m—47T1 m] 100=1.69 P2 [4?3.67 m—479 m] .100=—3.329
473.32 m 160.45 m

e Calculo de la rasante.

Tramo A-1 de rasante.

ammp:[ﬂ]-(ms m)=2.113 m
100

Cral :=471 m+ Acotaal =473.113 m

Tramo 1-2 de rasante.

dmmm::[ﬂ]-[lzﬁ m)=2.113 m
100

Cr12:=Cral + Acotal2=475.225 m

Tramo 2-3 de rasante.

P1
100

dmmﬂii::[ ]-[125 m)=2.113 m

Cr23:=0r12+ Acota23=4T7.338 m

Tramo 3-4 de rasante.

Acotaldd = [ Fl
100

]-[!1&:52 m)=1.662 m
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Crid:=Cr23 + Acota3dd =479 m

Tramo 4-5 de rasante.

Acotads = [ 1?0] -(160.45 m)=—5.33 m

Crd5:=Cr34 4+ Acotad5 =473.67T m

Cortey relleno.

cal :=Cral —47T4.86 m=—1.TAT m  gorte
ca2:=Crl12—-475.92 m=—0.695 m corte
cad:=Cr23 —-476.12 m=1.218 m pelleno
cad:=Cr34—4T m=0m
cab:=Crd5—473.56 m=0.11 m pelleno

125K E20m 375r S00m B3am

Figura 48 Perfil del corte y relleno de la via principal del Sector los Pavos
Autores: Gonzéalez y Torres (2023)

Segundo tramo via transversal 1 del sector los Pavos.

(479 m—471 m)
473.32 m

e Calculo de pendientes.

P1:=

-100=1.69

pp. (47520 m—4747m) oo 0o py._ (473.60 m—475.20 m) 100 = —1.756
24.2517 m 91.13 m

e Calculo de rasantes.
Tramo 1-2 de rasante.
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pP1
160

Or12=4T4.70 m+ Acotal2=475.2 m

Acotal2 = ( ) . (24.251? m) =5 m

Tramo 2-3 de rasante.

Acotad = P2
100

] -(25.75 m)=-0.452 m

Cr23:=Cr12 4+ Acota23 =474.748 m

Tramo 3-4 de rasante.

d.catailtl-::( ::;il] +(25 m)=—-0.439 m

Cr3d:=Cr23+ Acota34d=474.309 m

Tramo 4-5 de rasante.

d.catu45:=( ::;il] +(25 m)=—-0.439 m

Crd5:=Cr3d4 + Acotads =473.87T m
Corte y Relleno Transversal 2.

cal =Cr12—474.80 m=0.4 m corte =474, 9 m—47T4.T m=0.2 m
ca2:=Cr23—475.20 m=—-0.452 m corte
cad:=Cr34 —474.7T m=—-0.391 m  corte
cad:=Crd5—-474.4 m=—-0.53 m corte
cah:=Cr56—473.62 m=—0.013 m corte
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25m S0m 75m 100m 115m

Figura 49 Perfil del corte y relleno Transversal 1
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

Tercer tramo via transversal 2 Sector los Pavos.

e Calculo de las pendientes.

474.57 m—476.45 m)
115 m

F1 :z{ +100=-1.635

e Calculo de la rasante.

Tramo 1-2 de rasante.

P1
100

dcotalE::( ];[25 m)=-0.409 m

Cr12:=476.45 m+ Acotal2=476.041 m

Tramo 2-3 de rasante.

P1
100

Acota23 :=( ] (25 m)=—0.409 m

Cr23:=Cri12+ Acota23 =475.633 m

Tramo 3-4 de rasante.
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P1
100

d.cota&tl::( ]~[25 m)=-0.409 m

Cr34:=Cr23+ Acota3d=475.224 m

Tramo 4- 5 de rasante.

P1
100

d.cotatlﬁ::( ]~[25 m)=-0.409 m

Crd5:=Cr34+ Acotadb =474.815 m

Tramo 5-6 de rasante.

P1
100

dcotaﬁﬁ::( ]s[lﬁ m)=-0.245 m

Crb6:=Crdd + Acotab6 =474.5T m

Cortey relleno Transversal 2.

cal:=474.8 m—476.45 m=—1.65 m relleno .- 476,45 m—474.73 m=1.72 m_ relleno
ca2:=Cr23—-475.20 m=0.433 m  corte

cad:=Cr3d —474.7Tm=0.52d m  corte

cad:=Crd5—-474.4 m=0.415m relleno

cab:=Cr56—474.6 m=-0.03 m  corte

475, 5\

475.0

25m Thm

Figura 50 Perfil del corte y relleno Transversal 2
Autores: Gonzéalez y Torres (2023)
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Cuarto Tramo via transversal 3 Sector los Pavos.

e Célculo de pendiente.

476.7m—47610m) o o0 py. (4747 Mm—476.7 m)
67.29 m 79.74 m

prol +100=—2.508

e Calculo de rasante.
Tramo 1-2 de rasante.

P1
100

.dt:atulE::[ ]*[25 m)=0.223 m

Cr12:=476.10 m+ Acotal2=476.323 m

Tramo 2-3 de rasante.

P1
100

amma:( ].[25 m)=0.223 m

Cr23:=Crl12+ Acota23 =476.546 m

Tramo 3-4 de rasante.

P1
100

d-::atu-?-ri-::[ ]*[1129 m)=0.154 m

Cr34:=Cr23 + Acota3d=476.7T m

Tramo 4-5 de rasante.

Acotadh:= P2 +(7.71 m)=-0.193 m
100

Crd5:=Cr34+ Acotad5=476.507 m

Tramo 5-6 de rasante.

dmtaﬁﬁ::[ _P2

(25 m)=-0.627T m
100

Cr56:=Crd5 + Acota56 =475.88 m

Tramo 6-7de rasante.

d.cataﬁ'?::[ :::]?]] +(25 m)=—-0.627T m
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Cr67 :=Cr56 4+ ArotaBT=475.253 m

Tramo 7-8 de rasante.

P2
100

Acota78:= [ ] -(22.03 m)=-0.553 m

CriB:=CrT7T+ AeotaTR=474.T m

Corte v relleno transversal 3

cal ==Crl2—475.80 m=0.523 m  relleno ei:=476.10 m—474.48 m=1.62 m

ca2:=Cr23 —476.36 m=0.186 mn  relleno relleno
end i =Cr34 —476.7T m=0 m nivel
cad=Crd5 —476.5 m=0.007 m relleno caT:=0 m nivel

cab5:=Crb6—476.1 m=-0.22 m corte
cal:=Cr67—475.42 m=—0.167T m corte_

476.3m

476,01 //’/‘

473.5

4732.0

£5m 30m 79m 100m 125m 147m

Figura 51 Perfil de corte y relleno Transversal 3
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

Quinto Tramo via transversal 4 Sector los Pavos.
e Calculo de pendiente.

~ (474.7 m—476.86 m)

P1: 100=-1.2
180 m
e Calculo de rasantes.
Tramo 1-2 de rasante.
Acotal2:= P1 (25 m)=—0.3 m
100
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Cr12:=476.86 m+ Acotal2 =476.56 m

Tramo 2-3 de rasante.

Acota23—[-LL
100

]-[25 m)=-0.3 m

Cr23:=Cr12 + Acota23 =476.26 m

Tramo 3-4 de rasante.

P1
100

dmtuﬂé::( ]-[25 m)=-0.3 m

Cr34:=Cr23+ Acota34=475.96 m

Tramo 4-5 de rasante.

4(:0&145::[ ]-[25 m)=-0.3 m

Crd5:=Cr34 + Acotad5 =475.66 m

Tramo 5-6 de rasante.

Acotas6—[-L 1
100

]-(25 m)=—0.3 m

Cr56:=Crd45 + Acota56 =475.36 m

Tramo 6-7 de rasante.

Acota6T—|-LL
100

]-[25 m)=-0.3 m

Cr67:=Crb6 + AcotabT =475.06 m
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Corte v relleno transversal 4

cal :=Cr12—-477.28 m=—-0.72 m corte ct:=477.6 m—476.86 m=0.74 m
ca2:=Cr23—476.96 m=—0.7 m corte
cad:=Cr34—476.45 m=—0.49 m corte
cad :=Crd45—476.05 m=—0.39 m corte

ca’b:=Crb56—475.60 m=—0.24 m corte  caT7:=Cr78—474.72 m=0.019 m corte

cab:=Cr67—475.27 m=—0.21 m corte

477.3

477.0

476.5
476.0

473.9
473.0

25m  S0m  75m 100m 125m 150m 177m

Figura 52 Perfil de corte y relleno Transversal 4
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

Quinto Tramo via transversal 5 Sector los Pavos.
e Célculo de la pendiente.

(475.76 m—477.75 m)
95 m

-100=-2.095

Pl:=

e Calculo de la Rasante.
Tramo 1-2 de rasante.

P1
100

dcotalﬂ:z( ]-[25 m)=-0.524 m

Cr12:=477.75 m+ Acolal2 =477.226 m

Tramo 2-3 de rasante.

P1
100

Acota23 = ( ] (25 m)=—0.524 m
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Cr23:=Cr12+ Arota23 =476.703 m

Tramo 3-4 de rasante.

P1
100

mm::( ]-[25 m)=—0.524 m

Crid:=Cr23 4+ Acota3d=476.179 m

Tramo 4-5 de rasante.

P1
100

.d.cotmlﬁ::( ]-[2[} m)=—0.419 m

Crd5:=Cr34 4+ Acotad5 =475.76 m

Corte v relleno transversal 5

cal :=Cr12—-477.82 m=—-0.594 m corte c1:=477.75 m—477.90 m=-0.15m corte
ea2:=Cr23 —477.72 m=—-1.017 m corte
cad:=Cr34—476.68 m=—0.501 m corte
cad :=Crd5—476.55 m=—0.79 m corte

478.0m —

477.5m

477, 7m

476.5m

476.0m

25m S0m 75m 100m 125m 139m

Figura 53 Perfil de corte y relleno Transversal 5
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

4.3.1.4 Célculo del Volumen de tierra.
Para hacer movimientos de tierra se emplean distintos métodos los cuales se iniciaron a
partir de las curvas de nivel o secciones transversales obtenidas a lo largo del estudio de trabajo a

realizar, el area de planeacién generalmente se define por la banca, talud y el terreno natural.
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Consideraciones:

« Si el balance del material da un resultado negativo (-), se necesita un banqueo de préstamo
de material.

+ Si el balance del material da un resultado positivo (+), sobra material de corte.
Célculo de del volumen de la via principal del sector los Pavos.
Areas de corte:

e Longitud de la calzada :=9 m
e Al:=158.69 m?

VAL := Al - Longitud de la calzada = 1428.21 m3

Areas de Relleno:
o A2:=24541m?
A3 = 8.445 m?
VA2 := A2 - Longitud de la calzada = 2208.69 m3

VA3 := A3 - Longitud de la calzada = 76.005 m3

479
478m mm
47 7or S 0 g o m
476 g& -

Ll ; R\
4735m D « t ..42,/‘),‘;'2"#

s \
gt / Jcrbn ’“”&‘?{Wa '2?: ‘4‘”’”’1‘7...=%~.;r, \
/ /f/“ '-"’Z‘ Ggf}?ﬂﬁii q '»-4 4,\ gj“}){t{ ir\f}{:l?ﬁgé%;é 202y ae) P
AT R o, oy ih i
W i ;.f,n{sé}gg S e
_~, » V e 2
._;,;«;1),3**” 'i,s’»s:z f’(ﬁ&“’ X e m;«._” M“”r* zw;?a’z”» G 33
AL AU ,.\*’:%ﬁz?-s R ey e P T SO A
125m 250m 375m S00m 634m
Figura 54 VVolumen de corte via principal.

Autores: Gonzélez y Torres (2023)

e Se considera un factor de esponjamiento para tierra hUmeda del 25%
Fs.:=1.25
Vcortel = Vcortel - Fs. = 1785.263 m®

Célculo de del volumen de la via transversal 1 del sector los Pavos.

Areas de corte:
o A4 :=27.3406 m?
e A5:=12.2784 m?

e Longitud de la calzada :== 4.30 m

VA4 := A4 - Longitud de la calzada = 117.565 m®
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VA5 := A5 - Longitud de la calzada = 9.797 m3
Vceortel := VA4 + VA5 =127.362 m3
e Se considera un factor de esponjamiento para tierra humeda del 25%

Fs.:=1.25

Vcorted = Vcortel - Fs. = 159.202 m?

/ Relleno

474 .5m

474.0m

473.5m |=

29.0m 20.0m

Figura 55 VVolumen de corte via Transversal 1.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

Calculo del volumen de la via transversal 2 del sector los Pavos.
Areas de corte:
e Longitud de lacalzada :=6m
o A7 :=84.27m?
VA7 := A7 - Longitud de la calzada = 505.62 m3
Areas de Relleno:
e A6:=13.34m?
VAG := A6 - Longitud de la calzada = 80.04 m3

e Se considera un factor de esponjamiento para tierra hUmeda del 25%

Fs.:=1.25
Vcorte5 := Vcortel - Fs. = 632.025 m3
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476.9m

476.0m

4725.5m

4735.0m

S0m

Eém
Figura 56 VVolumen de corte via Transversal 2.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
Calculo del volumen de la via transversal 3 del sector los Pavos.
Areas de corte:
e |ongitud de la calzada :=9m
e A9 :=14.9522 m?

VA9 := A9 - Longitud de la calzada = 134.57 m*
Areas de Relleno:
e A8:=252337m?
VA8 := A8 - Longitud de la calzada = 227.103 m®
e Se considera un factor de esponjamiento para tierra hUmeda del 25%

Fs.:=1.25

Vcorte6 = Vcortel - Fs =168.212 m?

476.5m

476.0m

472.9Om

472.0m

S0m 147m

Figura 57 Volumen de corte via Transversal 3.
Autores: Gonzéalez y Torres (2023)
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Calculo de del volumen de la via transversal 4 del sector los Pavos.
Areas de corte:

e |ongitud de lacalzada :=7m

e Al0 :=24.4839 m?
VA10 = A10 - Longitud de la calzada = 171.387 m3

e Se considera un factor de esponjamiento para tierra hiumeda del 25%
Fs.:=1.25
Vcorte8 := Vcortel - Fs. = 214.234 m3

477.5m

477.0m

476.5m

476.0m

475.5m - |

475.0m « |

474.5m -

25m S0m 7Sm 100m 125m 150.0m 177.0m

Figura 58 Volumen de corte via Transversal 4.
Autores: Gonzéalez y Torres (2023)

Célculo del volumen de la via transversal 5 del sector los Pavos.
Areas de corte:
e Longitud de la calzada= 8.10 m
e All :=93.7069 m?
VA1l := A1l - Longitud de la calzada = 759.026 m?

e Se considera un factor de esponjamiento para tierra hiumeda del 25%

Fs.:=1.25
Vcorte9 := Vcortel - Fs =948.782 m3

478.0m
4T TF.Sm

quiekbrada
477 .0

Rio Samn
47E.5m D i = S =
476.0m \

125m 139m

Figura 59 Volumen de corte via Transversal 5.
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Autores: Gonzalez y Torres (2023)

4.3.1.5 Velocidad de disefio.

Se define como velocidad de proyecto o velocidad de disefio, al nivel maximo en el cual
pueden circular los vehiculos con seguridad sobre una via en especifico, esta velocidad de disefio
va a depender del tipo vialidad ya sea autopista, principal, secundaria y terciaria, ademas del tipo
de terreno estos pueden ser montafioso, ondulado, plano, los volimenes del trafico también son un
factor importante que influye en la velocidad de disefio. Cuando las condiciones atmosféricas y
del trafico son tan favorables que las caracteristicas geométricas del proyecto predominan la
circulacién generalmente se recomienda no usar velocidades de proyecto muy altas, debido a que

se encarece la obra y el ahorro de tiempo de viaje no es muy significativo.

d
V=-

t
Donde:
V: Velocidad de disefio.
d: Distancia recorrida (kilémetros)
t: Tiempo de recorrido (horas)

y = QO33Kkm o 22kmyn
= 0015h _ 1%22km/

La velocidad de disefio del sector los Pavos seria de 40km/h, ademas por las pendientes
que obtuvimos en el estudio del perfil longitudinal, se visualiz6 que estamos trabajando en un
terreno plano.

Cuadro 13. Velocidad de disefio de carretas y terreno.

TIFO DE TIFO DE VELOCIDAD DE DISEMNO Vd [Km/h)

CARRETER A TERREMO 30| 40 50 &0 70 80 20 100 ( 110 | 120

Plano
Carretera

Ondulado
principal de dos

Montafioso
calzadas

Escarpado

Flano
Carretera

Ondulado
principal de una

Montafioso
calzada

Escarpado

Plano

Carretera Ondulado

secundaria Montafioso

Escarpado " | |

Plano T I I
Carretera

Ondulado
Terciaria

Montafioso

Escarpado
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4.3.1.6 Pendiente de bombeo

Se conoce como pendiente de bombeo a la inclinacion existente de una vialidad en ambos
carriles, segln su seccion transversal, la finalidad de la pendiente de bombeo es drenar el agua
hacia la cuneta y de ahi a un sumidero. Para el sector los Pavos se plante6 trabajar con una
pendiente de bombeo de 2% ya que se tienen solo dos carriles para la circulacion de los vehiculos
ademas de que se esta trabajando con un terreno plano.
4.3.1.7 Disefio del Pavimento
4.3.1.7.1 Célculo del Transito Promedio Diario (T.P.D)

El Calculo del transito promedio diario es una medida de transito fundamental, esta
definida como el namero total de vehiculos que pasan por un punto determinado durante un
periodo establecido. En el sector los Pavos se calcul6 un transito promedio diario haciendo uso del

volumen diario promedio de vehiculos que transitan en la vialidad.
V.D.P x 365 dias

L.D-P = ias
7D P _32x365dias
’ — 24dias
Transito Diario Promedio (T.D.P)
Sector los Pavos. | 487

4.3.1.7.2 Efectos de carga en el Pavimento
El area estudiada presenta una serie de fallas como lo son: fisuras longitudinales,

ahuellamiento, fallas transversales, piel de cocodrilo, disgregacion de material, entre otras. En el
sector los Pavos se tomd en cuenta el efecto de carga en el pavimento generado por el transito de
los vehiculos en la via estudiado en el conteo vehicular dio como resultado un 4% de carga pesada.
Haciendo uso del libro de disefio de pavimento flexible por el procedimiento del Instituto de
Asfalto, a continuacion, se adjunta la tabla nimero 1 en la cual se calcula el rango estimado de

vehiculos pesados.
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CONTEO VEHICULAR TOTAL DEL SECTOR LOS
PAVOS

carga iviana
33%

carga pesada
4%

motos
20%

Grafico 6: Transito total del Sector los Pavos

Autores: Gonzalez y Torres (2023)

Tabla 1
Rangos estimados en porcentajes de vehiculos pesados medios de pesos brutos gue
podrian emplearse

Descripcion de la calle o Porcentaje de transito pesado Promedio de pesos brutos
carretera (1.0001bs)
Calles de cindades 5 o menos 15 -25

Carreteras urbanas
Area metropolitana 5-15 20 - 30
Caminos rurales locales 10—-15 15 —-25
Carreteras Interurbanas
Estatales 5—20 30 - 40
Federales 10 — 25 35 — 45

Figura 60. Rangos estimados de vehiculos Pesados
Autores: Gonzéalez y Torres (2023)
4.3.1.7.3 Porcentaje total de vehiculos pesados en el carril de disefio.

Una vez determinado el porcentaje de transito pesado se procede hacer uso de la tabla 2 de
Instituto de Asfalto se procede hacer seleccion del nimero de carriles existentes en la vialidad para
el caso del Sector los Pavos, ya que la geometria de la seccion transversal esta delimitada esta
contara con dos carriles para el transito de los vehiculos. Con los datos obtenidos de la tabla 2 se

calcula el nimero de vehiculos pesados en el carril de disefio.
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Tabla 2
Numero de carriles Porcentaje de vehiculos pesado
totales en el carril de disefio
2 50
4 45
6 0 mas 40

Figura 61 Porcentaje de vehiculos pesados en el carril de disefio.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

%Vehpesados % tabla?2

Numero de Veh. Pesados en el carril de disefio = TPDx 100 X 100

Numero de Veh. Pesados en el carril de disefio = 487 x mx 100 =10Veh
4.3.1.7.4 Peso bruto y Carga Limite.

Una vez obtenidos los valores de la tabla 1 y 2 se procedi6 a determinar el peso bruto y la
carga limite del sector los Pavos, son fijados en libras los cuales tienen un valor de 18.000 Ibs
segun la Norma Venezolana COVENIN 641: 1997 el peso limite es de 18.000 Ibs es por ello que
los calculos fueron realizados en funcidn a ese peso bruto.
4.3.1.7.5 Numero de transito inicial (N.T.I)

Con el &baco ubicado en la pag. 224 del libro de Disefio de Pavimento Flexible por el
procedimiento del Instituto del Asfalto (revision 1981) se determiné el Numero de transito Inicial
(N.T.D).
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N
"
:

Trinsito pesado
e
g

20

el carril de diseiio)

Numero de Transito Inicial (NT1)
e vehiculos pesados

Transito medio
1
=

-
-

Carga limite legal, en miles de libras, por ¢je sencillo

Peso bruto promedio de vehiculos pess

|.‘ Transito liviano

Figura 62 Grafico del NUmero de Trénsito Inicial
Autores: Gonzéalez y Torres (2023)

4.3.1.7.6 NUmero de transito de disefio (N.T.D.)
Con el valor obtenido del nimero de transito Inicial calculado anteriormente con el uso del

abaco de la Pag 224 es de 2,00 vehiculos, con este resultado podemos visualizar que el transito del
sector los Pavos es leve. Por otra parte, se fijo un periodo de disefio de 20 afios y una tasa de
crecimiento anual del 2% ya que en estudios realizados anteriormente se obtuvo que este sector no
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se ha estimado un crecimiento poblacional muy elevado, estos valores se pueden ver en la tabla 3.
El valor obtenido en el NTI se debe ajustar con un factor obtenido de la tabla.

TABLA 3
Factores de ajuste al Numero de Transito Inicial {(NT1)
Periodo de diserio Porcentaje de crecimiento anual (v)
en anos (n) 2 4 6 8 10
1 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05
2 0.10 0.10 0.10 0.10 0.10
4 . 0.21 0.21 0.22 0.22 0.23
6 0.32 0.33 0.35 0.37 0.39
8 (.43 0.46 0.50 0.53 0.57
10 0.55 0.60 0.66 0.72 0.80
12 0.67 0.75 0.84 0.95 1.07
14 0.80 0.92 1.05 1.21 | 140
16 0.93 1.09 1.28 1.52 1.80
18 ; = 1.28 1.55 1.87 2.28
20 1.2] 1.49 1.84 2.29 2.86
25 U 208 | 274 3.66 4.92
30 2.03 280 395 566 | 822

Figura 63 Factores de ajuste al nimero de transito Inicial.
Autores: Gonzalez y Torres (2023)

NTD =2x1.21 =242 = 3Veh.
4.3.1.7.7 Factor de CBR (California Bearing Ratio)

Su traduccion al espafiol es Ensayo de Relacion de Soporte de California el cual es un
parametro del suelo que cuantifica la capacidad resistente como subrasante, subbase y base en el
disefio de pavimentos. Es un ensayo empirico que se efectla bajo condiciones controladas de
humedad y densidad. Se selecciono el rango de valores en 5y 10 en el cual se fijo el valor de 5 ya
que es el méas desfavorable para el disefio de la subrasante.
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CRB Clasificaciéon

0-5 Subrasante muy mala
11-20 Subrasante regular o buena
21-30 Subrasante muy buena
31-50 Subbase buena
51-80 Base buena
81-100 Base muy buena

Figura 64 Factor CRB.
Autores: Gonzéalez y Torres (2023)
4.3.1.7.8 Espesor del pavimento en Pulgadas.

Luego de obtener los valores del CRB determinando en que carpeta asfaltica se esta
trabajando se procede hacer uso del &baco ubicado en la pagina 225 del Instituto del Asfalto el
cual permite determinar el espesor del pavimento para un periodo de disefio de 20 afios, trazando
una linea recta que vaya desde el nimero de transito de disefio que es de 2 hasta el valor de 5 del

CRB para luego seguir su trayectoria hasta el espesor de pavimento donde se obtuvo un valor de

5.65 pulgadas aproximandose a 6 pulgadas.
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DETERMINACION DE ESPESOR DEL PAVIMENTO
(Nomograma para un periodo de diseiio de 20 afios)

A
18— C
173 s
16
15

A o

14
13~
12

4
S
2 =
£ 2
- -
2 10— = '§
3 ;
g O -4 p é
1 5 $
8 s ; g
1 , -
3 7 o g: 3
Z 104
3 - 2 12+ .
5 15+ :
5 e~ B = = ]
g ’ e s $00 -]
© mMas 3
u‘ -
S - 10003
2000
$000-

.

Figura 65 Abaco del espesor del Pavimento
Autores: Gonzéalez y Torres (2023)
4.3.1.7.9 Espesor minimo de la base.

Para el calculo del espesor de la base se procede hacer usa de unatabla la cual se encuentra
en el libro de Disefio de Pavimento Flexible por el procedimiento del Instituto del Asfalto (revision
1981), en el cual para menos de 500 vehiculos al dia se tiene un espesor minimo de base es de 12
cm, pero por criterios utilizados para mejorar el disefio se implementard un espesor minimo de la

base de 15 cm.
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Intensidad de transito de Curva aplicable | |
vehiculos con capacidad de carga para Espesor
igual'o superior a proyecto minimo
3 ton métricas, considerado de de
en un solo sentido espesores base
Menos de 500 vehiculos al dia | v 12¢m
De 500 o 1,000 vehiculos al dia m 12cem
De 10,00 a 2,000 vehiculos al dia Il 15 cm
Mas de 2,000 o autopistas 1 ISem

Figura 66 Espesor Minimo de la base.
Autores: Gonzéalez y Torres (2023)

4.3.1.7.10 Disefio del Pavimento.

Una vez que se realizaron todos los pasos para el disefio del pavimento, se procedié hacer
el disefio del mismo donde se puede visualizar la subbase, base, carpeta asfaltica, adicional se
plante6 colocar una sobre carpeta de 4 cm esto para mejorar la resistencia estructural, para sellado
y proteccion, evitando la entrada de factores externos, también como manera de optimizar el disefio
se planted hacer la subbase y la base de 15cm.

SOBRECARPETA| , s L o e RN =

CARPETA i RS fe s v o i
ASFALTICA . B .

BASE ] ]

SUBBASE I ] ! [ -

1 I 1 i '
Figura 67 Disefio del pavimento Sector los Pavos
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

4.3.1.8 Célculo de Curvas verticales.

Las curvas verticales tienen como objetivo principal, empalmar dos tramos los cuales
tienen una pendiente determinada, para determinar la transicién de una pendiente a otra en el
movimiento vertical del vehiculo. Para el sector los Pavos se realizo el calculo de las curvas
verticales para la via principal, transversal 1 y transversal 3, ya que en estas calles existe un cambio
de pendiente en el perfil longitudinal, por ello para el confort del conductor se realizo los

respectivos calculos de las curvas verticales.
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Calculo de las curvas verticales del sector los Pavos

Calculo de curva vertical de via principal sector los Pavos

479 m
o P .
Pﬂ:.?_:ﬁ‘?_fu___ e pé)h&&en
pcN <% Pr,
T - kP ! T F g
-:r- =+ -+ =+ =+ = =+ = =+
& e = e = v = = B
& & ) & & é & & &
= _10%[_10= 10=_10%|_10% 103 _10= 10 =
- 75,76 ' -
B 49,28 30,49
Calculo de cotas cotapiv:=4T m z1:=49.28 m z2:=30.49 m

cotapev = cotapiv— (0.0169+ 50 m)=478.155 m
cotal ==cotapiv—(0.0169.40 m)=478.324 m

cota2 := cotapiv—(0.0169. 30 m)=478.493 m

cotad =

eotad =

eotapiv—(0.0169-20 m)=478.662 m

cotapiv—(0.0169-10 m)=478.831 m

cotal:=cotapiv—(0.0332. 10 m] =A4TR.668 m

cotab = cotapiv—(0.0169.20 m)=478.662 m cotaptv:=cotapiv—(0.0169-25.78 m)=478.564 m

Calculo de ordenas en v

z
gyl = ———
i [:l:l+:|:2

1 .65
1O

3.32
i ln)

):D.DE

x 2
3 = * -(30 m) =0.565 m
=l 4+ x:2

z

]
- | S0 =1
=1 +:!:2] {._1 m}

T s= [

2
]*[ll:l m] = 0063 e

.5

x 2
Y6 = : -{10 m) =0.063 m
=1 4+ x2
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y2=[7::1+12]-(20 m) =0.251
y4=[ : ]-(413 mf:].lms

xl a2
T ™ y.[';::[ : ]-[20 mj?=0.251
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PFuntos Ab=sosas Cota Tang Ordemnada ¥| Cota en Curva
Y K+424 A478.155 i 478.155
1 Ki+334 A78.324 -0,063 478. 261
2 Kid+a444 ATE. 4935 -0,251 47R. 242
3 Kl+454 ATE.GE2 -0.565 A478.097
4 KD+454 AFE. B3l -1,0:000%5 AF7 B26
PIV KD+A74 479 -1,57 47743
5 Kl+484 ATE.GEE -0.251 478.417
] K494 ATE.GE2 -0,063 478.599
calculo curva wertical Transversal 1
47520 m
N = T ==
'.J 'F‘t'.-'l-f'l___---' --'f?...?'”?ﬁﬁln
_ .F e == _ o o _ - T[/
x
55
1
47520 m
P EE‘E'IW" - .
poN o Sy
- 2 a ‘ R R -~ '-:.-T.I"’_'
g ¢ T T § § §J 2 % % § %
b b = b b = R N B
5 5.1.5 5 5 ! 5 5. 5 515 5
&5 -
- 25 - J0 -

Calculo de cotas

pl:= 2.062 =0.021
100
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cotapiv:=475.20 m

rl=2 m 2:=30 m

[I.TEE

2=
P 100

]:I].DIE



cotapew := cotapiv — ((pl) - 25 m)=4T74.685 m cotad :=cotapiv — (pl - 10 m) =474.904 m

cotal = cotapiv — (pl-20 m) =474.788 m cotad :=cotapiv—(pl -5 m)=AT5.007 m
cotla?:=cotapiv—(pl-15 m) =474.801 m cotaply := cotapiv — (0.0169 - 2578 m) =4T4.764 m
cotal = cotapiv —(p2+5 m)=475.112 m cotal := cotapiv — (p2« 10 m) =A75.024 m
ccrm?::::otapiv—[pi- 15 m]:-’l'.?’rl.'!]:l'i" m cotas ::r.otﬂpii:l—[p?-Zl] m]:r‘l'?rl.S-'I!? ™
cﬂLﬂD.‘:::Dtﬂpiu—[p?-Z!J m]:-’l'?rl.'?l]] m mtupti:::mlﬂpitr—(pﬂ-m m}:d?r‘l.ﬁ‘i’ﬁ e

Calculo de ordenzs en v

i=(pl1)+(p2)=0.03818

yl::lm]-[ﬁ m) =0.017 m y?:(ﬂ_l +.'!:2) (10 m} =0.065 e
y3:=[31+z2]-[]5 m) =0.156 m bIE! =(:r1 +.'1:2] (20 m} =0.278 m
ypii:l::[ml +ﬂ)-{25 m] =434 m W =(;;-1 +.'1:2] 2-.1 m} =0.434
yﬁ::[zl_'_z?]-[ﬂ[} m] =0.278 m yT: =(;;-1 _an) 56 e
yﬂ:=[zl+z:2]'[ln m] =0.069 rn yg:(:rl _an) 1 m} =0.017 me
Puntos Abscisas Cota Tang |Ordenada Y| Cota en Curva
PCW K1+0 474,685 1] 474,685
1 K145 474,788 0,017 474,771
2 K1+10 474,891 0,069 474,822
3 K1+15 474,994 0,156 474 838
4 K1+20 475,097 0,278 474,819
PIV K1+25 475,200 0,434 474,766
5 K1+30 475,112 0434 474,678
5] K1+35 475,024 0278 474,746
7 K1+40 474,937 0,156 474,781
8 K1+45 474,849 0,069 474,780
) K1+50 474,761 0,017 474,744
PTW Klss5 474,673 ] 474,673
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Calculo de Curvas vertical Transversal 3

FG. 7 m
@ —_—
Pﬁﬂaggh P2
pcN T 2sph .
S ! i s W _-._--_--;"—::I?jl_f
= & b = 2, = b
& & o & & = &
= = = = k4 p =
- 30 -
. 15 e 15 o
Calculo de cotas colapiv:=476.70 m zl=15m 2:=15 m
[
p1=["%92) 4000 p2=(2298) _o.025
100 100

colapen :=m.m.p-i-n—[l:pl]- 15 m]:d?ﬁ.%ﬁ m cofad :=mtﬂpiﬂ—{p2-5 m]:d?ﬁ.ﬁ?!j m
colal :=r::r:rtup-iv—[pl 10 m]:r'l'?{i.ﬁl] m mtud::mtﬂpiu—{p?- 10 m]:-‘l?ﬁ.MD m
mm?_.::r::ntupiv—[pl 0 m}:-‘l?E.EEE m coltapiy :=m£ﬂpitr—[p2- 15 m}:d?ﬁ..?‘pﬂd m

Calculo de ordenas en v

i::{p]]—k{pﬂ]:ﬂ.ﬂm

z 2 Z 2
li=]—— | =[5 ™= =0.023 A= =1 =0.113 mr
u [:1:[ -|—::2] Ed } e u [zl -|—:z:2] E m]
1 z 5 T ® 0.255 3 : 0 7 : (0] 3
= -1 1 =1 = =11 =011
i (:[:'I—k::ﬂ) {15 )l 55 y [:]:l—l—:ﬂ?} ( ) ™

i - 2
ad = - =0.028 v
[:i:l —|—12} [J m}

Puntos Abscisas Cota Tang |Ordenada Y| Cota en Curva
PCV K3+53 476,566 0 AT6,566
1 K3+58 476,611 0,028 476,583
2 K3+63 476,655 0,113 476,542
PV K3+68 476,700 0255 476,445
3 K3+73 476,575 0,113 476,462
4 K3+78 476449 0,028 476,421
PTV K3+83 476,324 0 476,324
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4.3.1.9 Disefio de drenajes del Sector los Pavos.

Uno de los principales objetivos de los sistemas de drenaje de una vialidad es mejorar el
escurrimiento del agua para asi reducir el riesgo de inundaciones en las areas urbanas. Muchas
veces por la falta de mantenimiento los sistemas de drenajes a menudo fallan ya que muchas veces
el tiempo en el que tarda en descargar el agua de lluvia en la vialidad aumenta, si los sistemas
disefiados no son capaces de soportar el caudal de la via estos pueden colapsar y por ende afectar
los deméas componentes geomeétricos de la seccion transversal. Para el calculo de los sistemas de
drenajes del sector los Pavos primeramente se analizo el caudal existente en cada una de las calles
de este sector.
4.3.1.9.1 Curvas IDF.

Las curvas Intensidad — Duracidn — Frecuencia (IDF) son curvas que resultan de unir los puntos
representativos de la intensidad media en intervalos de diferente duracion, y correspondientes todos ellos a
una misma frecuencia o periodo de retorno (Témez, 1978).

Para el sector los Pavos se obtuvieron las curvas IDF, analizando la posicién geogréfica
del estado Carabobo, haciendo utilizacion de informacién suministrada por la secretaria de
Infraestructura y el Ordenamiento Territorial Sustentable (SINFRA), en un trabajo realizado sobre

las planicies inundaciones del Rio Los Guayos, Rio Cupira y San Diego.

Curvas de Intensidad-Duracion-Frecuencia
Estacion San Diego

41000 =

s
S — =

T 100 Riliiaeaa

= B=at

. S

= &

— 40 -

.“0
C |
4 40 100 41000 40000
Tiempo en minutos
!_._2.33 SOy 10 2 25 — 35— 50 —o— 100 200 ]

Figura 68 Curvas IDF Trabajo Investigativo sobre las Inundaciones del Rio los Guayos
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Duracion Periodo de Retorno en Afios

(Minutos) 2.33 5 10 25 50 100 200
5 150.0 160.0 177.0 192.0 202.0 212.0 240.0
10 130.0 140.0 152.0 167.0 178.0 190.0 220.0
15 109.9 1243 1356 150.3 161.7 173.0 183.4
20 92.6 104.7 114.8 127.4 136.5 145.5 155.0
25 81.0 92.0 101.4 112.9 121.1 129.1 138.0
30 72.6 83.1 92.0 102.8 110.5 118.1 126.5
35 66.2 76.3 84.8 95.2 102.7 110.0 118.0
40 6l.1 70.9 79.1 89.2 96.5 103.7 111.4
45 57.0 66.6 74.5 84.4 91.6 98.7 106.1
50 53.5 62.9 70.7 80.4 87.5 94.6 101.7

55 50.5 59.8 67.4 76.9 84.0 91.1 98.1

60 479 57.2 64.6 74.0 81.0 88.1 94.9
120 31.8 40.0 45.0 50.0 60.0 65.0 70.0
180 22.0 28.2 332 395 443 48.9 53.6
360 11.7 14.5 16.8 19.7 21.9 24.0 26.2
540 7.9 9.8 11.3 13.2 14.6 16.0 17.4
720 0.1 7.4 8.4 9.8 10.8 11.8 12.8

1440 3.3 4.0 4.6 53 5.8 6.4 6.9

4.3.1.9.2 Hietogramas.
Un hietograma es la relacion de la intensidad de la lluvia con respecto a la duracién de la misma,
la grafica del hietograma presentado a continuacion, fue s uministrado por el trabajo de investigacién sobre

las planicies inundables en la cuenca del Rio los Guayos y San Diego, Estado Carabobo.

Hietograma periodo de retorno 25 aiies

Intensicad (mm/h)

¥ 8 3 8 8 3 8 8

(=]

20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 260 280 300 320 340 360 380 400 420 440 460 480 500 520 540 560 580 600 620 640 G650 680 700 7N
duracion luvia (min)
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Intervalo |20 |40 60 80 | 100 | 120 | 140 | 160 | 180 | 200 | 220 | 240 | 260
(min)

Intensidad | 6.5 | 6.5 6.5 6. | 10.5|10.5 | 10.5 10.5|10.5 15.2 |15.2 | 19.8 19.8
(mm/h) 5

4.3.1.9.3 Célculo del Caudal.

Uno de los aspectos méas importantes al elaborar y analizar los sistemas de drenajes de una
vialidad es la determinacién del caudal de escorrentia el cual se define como la cantidad de agua
que va a escurrir hacia el drenaje que se elaborara en la vialidad. Se hizo uso del método racional

para el calculo de los caudales para cada una de las calles del sector los Pavos.

_ CxIxA
360

Donde:
Q: Caudal expresado en m®/seg.
C: Coeficiente de escorrentia para pavimentos flexibles es de 0.95.
I: Intensidad de la lluvia valor obtenido por la curva y IDF y el hietograma para una intensidad
de 20min y un periodo de retorno de 25 afios la intensidad serd 127.4 expresado en mm/h
A: Area de la vialidad, expresada en hectéreas.
Para la via Principal del Sector los Pavos.
e Area en hectéreas: 0,5697
e Intensidad: 127.4
e Coeficiente: 0.95

_0.95x127.4x0.5697
- 360

= 0.192m3/Seg
Para la via transversal 1
e Areaen Hectareas: 0,05031

_0.95x127.4x0.05031
B 360

= 0.0169m3/Seg

Para la via transversal 2

e Areaen Hectareas: 0,0702

_0.95x127.4x0.0702
B 360

= 0.024m3/Seg
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Para la via transversal 3

e Areaen Hectareas: 0,135

_0.95x127.4x0.135

360 = 0.0453m3/Seg
Para la via transversal 4
e Areaen Hectéreas: 0,126
0.95x127.4x0.126 3
= 360 = 0.0424m"°/Seg
Para la via transversal 5
e Areaen Hectareas:; 0,0769
0.95x127.4x0.0769 5
Q= 360 = 0.0258m"/Seg

4.3.1.9.4 Calculo del Tiempo de Concentracion
Se define como tiempo de concentracion aquel que es necesario para que el caudal saliente
se estabilice, es decir que es el tiempo minimo en el cual todas las zonas de la cuenca estén

aportando agua al lugar de desagtie.

l
Tc = 0.0195x(—)%77
( \/E)
Donde:
L: Longitud de la vialidad.
S: Pendiente.

Célculo del tiempo de concentracion de la via principal del sector los Pavos

e S1:1.69
o L1473.32m
Tcl = 0.0195x(——— 47332 ——)077 = 181
V1.69
o 52332
o L,160.45

( [~
3-32

%77 = 0.61

4.3.1.9.5 Calculo de los Colectores de Drenajes.

Se conoce como colectores a una estructura de drenaje, cuya forma generalmente es
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circular, que se colocan longitudinalmente en la via a una profundidad conveniente segun el tipo
de clase, apoyo y didmetro que tenga el colector, a su vez estos factores dependeran del caudal de
la vialidad. En el sector los Pavos cuando se realizo la respectiva inspeccion, se obtuvieron que
existe un tramo que tiene un colector principal, el cual se encuentra ubicado a 6m de profundidad
y el cual tiene un diametro de 24 pulg y su longitud 244.850 m del inicio de la via principal del
sector los Pavos con la calle Rondon, esta informacion fue suministrada por la Alcaldia de San
Diego.

e Haciendo uso de la Formula de Manning del calculo de Didmetro del colector.

2 1
_R3x52 4
Q= ma—
Donde:
Q: Caudal de la Vialidad m3/seg
¢(Diametro)

R: Radio hidraulico cuya formula es: "

S: Pendiente del terreno.

N: Coeficiente de rugosidad, su valor es 0,016
A: Area de la seccion del flujo de agua, su formula es:

T x ¢ (Diametro)

Despejando el diametro la formula quedaria de la siguiente manera.
5
[4 /3] * N * () 3
D={ y
m*(S) /2

Calculo de colector principal del Sector los Pavos a partir del colector existente hasta el final

/8

del tramo.
e n=0.016
e S=0.0151
e Q0=0.192

5

[45] * 0.016 * 0.192 4

= { —}8 = 0.338m
m* (0.0151)2

D

El diametro en Pulgadas es igual a 15,28 para el diametro del colector de disefio obtenido

de una tabla de didmetros comerciales se disefié con un colector de 21 pulg, el cual es de clase 1,
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el tipo de apoyo es A y la profundad en la que se encuentra el lomo del colector es de 4 m ya que
haciendo uso de un colector mas grande se podra recolectar toda el agua necesaria, ademas este

colector se debe conectar con el colector existente el cual es del mismo didmetro por el caudal de
la via principal del sector.

DrawvETRY

CLASE . CLASE 2 CLASE 3 CLASE 4

o Puigl APOYO A | ArOovYOo B jarOoYo C© ln’ovoA]Arcroa APQOYO C APOYO A JAPOYOD

APOYOC APOYO & APOYO B APOYOC Al
*c —an L 13 “l ox ‘.".l o AT ox or Or pasrsy or bastaj or oE MasT er o MAST A Ll
ead B 04X S L JOsA3I®0 jJoTs SOOI QeAQS L BO40ISL e sS.L
S0l 6 joasis. L Jasoissojoss |2.40 ASS L BO4S |S9004S 4. TO
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Figura 69. Tabla de didmetros comerciales para el colector.

Calculo de colector secundario vial transversal 4 del Sector los Pavos.
e n=0.016
e 5=0.0122
e Q=0.042

5
[4§] *0.016 * 0.042 4
= { —}8 = 0.229m
m*(0.0122)2

D

El diametro en pulgadas es igual a 9.02, para el didmetro del colector de disefio 12 pulg ya
que el diametro minimo para disefiar estos sistemas de drenajes es de 12pulg, sus especificaciones
fueron obtenidas de una tabla de diametros comerciales, en el cual se trabajé con un colector de

clase 1, con un tipo de apoyo A, con una profundad desde el terreno hasta el lomo del colector que
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esde1.5m.

Cabe destacar que cuando se disefia un colector se tiene que tomar en cuenta las bocas de
visita, las cuales son un punto de acceso para cuando se requiera realizar un mantenimiento en el
colector y a su vez funcionan como medio para enlazar colectores con distintos didmetros. Dentro
de las consideraciones, las bocas de visita se deben colocar a cada 100m del tramo vial, cuando
se tengo una interseccion y en los cambios de didmetros. Su tamafio va a depender del caudal que

reciba.

6m

21 pulgadas
' s: 1,5%

Figura 70 Boca de Visita 1
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
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Figura 71 Boca de Visita 2

Autores: Gonzélez y Torres (2023)

Figura 72 Boca de Visita 3

Autores: Gonzéalez y Torres (2023)
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g
o
e 21 pulgadas
B s:15%.
Figura 73 Boca de Visita 4
Autores: Gonzéalez y Torres (2023)
I .
g ' #_ 21 pulgadas
o N si1,56%.

- | 21 pulga'das
/. 8.1,5%

Figura 74 Boca de Visita 5
Autores: Gonzéalez y Torres (2023)
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12 pulgadas
/801,22 %

Zdm

12 pulgadas _
- 8:1,22%

Autores: Gonzéalez y Torres (2023)

Figura 76 Ubicacion de los colectores
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
4.3.1.9.6 Sumideros.

Los sumideros generalmente son estructuras complementarias en los sistemas de drenajes
de una vialidad en los cuales el agua que escurre de la calzada llega al brocal y luego son evacuadas

por el sumidero hacia el colector. Para el sector los Pavos se propuso el disefio de sumideros de

rejilla, para optimizar el disefio.
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Sx: Pendiente transversal es igual a: 0.02
Y: altura del Brocal, es igual a : 15 cm
So: Pendiente longitudinal de la vialidad
Qd: Caudal por metro lineal de calzada

T: Ancho de inundacion.

Z: Es el inverso de Sx su férmulaes : Six
Y = (T)(5x)(100)
T= (Y)/[(5x)(100)]

Qd=[(C)(1)(A)]/360

e Foérmula de lzzard:

Qc= 0,00175(?)(1/3}(\/5_0}

e Longitud a la que esta ubicada en primer sumidero.

1=
Qd
Célculo de los sumideros del Sector los Pavos a partir del colector existente hasta el final del
tramo.
e S0:0.0151
e n:0.016
e (:0.95 Pavimento flexible
o |:127.4

e A:1.35m?

= 15cm — 7
~[(0.02)(100) _ "

Como el ancho de inundacion da un valor muy pequefio sustituyéndolo de la formula, a
comparacion con el ancho de la calzada se plante6 por el disefio un T: 1.5m, esto quiere decir que

se le esta permitiendo a la vialidad inundarse esa longitud.

1
(Gp5) .8
Qc = 0,00175 %xlﬁx\/0.0lS ~ 919,988 /s

g 0.95x127.4x1.35

360 x 100 = 453.8631/s
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Longitud del primer Sumidero

_ 919988
T 453863 oM

Para calcular la longitud del segundo sumidero se hizo uso de un monograma en el cual se
necesitan los valores de Yp, la pendiente So, Sx para obtener el valor del gasto interceptado del
sumidero.

Yp=y- 45 x Sx = 14.1cm

B Sumidero Rejas Tipo 1
Rt st
# T B R ' -
" [0 R . I /|
ST M A ¥
b AU/ L/
“':ﬁ 4 '.(/ 5"‘ l"’j',' "';'z ; / 1 5
a v 8 Al B L B % 4
ARl e U ﬁf 4
i/
/ 1A

El valor del gasto Interceptado es Qi: 109 L/s
Calculo de los sumideros del Sector los Pavos de la transversal 4.
e S0:0.012
e n:0.016
e (C:0.95 Pavimento flexible
1:127.4
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e A:1.35m?

15cm

~ 1(0.02)(100)
Al igual que en la calle principal que se asumieron criterios los cuales permitian la

T =7.5cm

optimizacion del disefio, se plante6 un ancho de inundacion de 1.5m con respecto a la calzada de
la vialidad.

1

(g7) .8
Qc = 0,00175 %mﬁx\/om = 828.65 I/s

g 0.95x127.4x1.35
N 360

x 100 = 453.8631/s
1= 828.65 L83
 453.863

’ ,,g?ghd Sumidero Rejas Tipol

r
PR R it
- Y,
PV Log s, wva — - ,

= T 14 111 d ) . ; v

A PL s /| / Al b,

at Al 1 | d

] )
e | 1 ', 1 /
! A LBA N A8 P4

A2 14

‘\‘ tj y, L-nt— ’ % ] 4l r

§ i BIESY

5 ‘l | el !; 1 ";*- :,"
V6 f ! o Do "1
’ |

I =il [l

Edf
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El valor del gasto interceptado por el sumidero de rejillas es de 109 L/s. Se debe
calcular el valor de Ri, el cual es la relacion entre el Qi obtenido y el Qc que se calculo con la

férmula de 1zzard.

Scwideco careia

Fuente: https://www.google.com/search? Sumidero+de+rejillas+dimensiones+0.9x1.50

Se plante6 la ubicacién de dos sumideros ya que, son capaces de recolectar el caudal
maximo de la vialidad, son de tipo A cuyas dimensiones son 0.90 x 1.50 m los cuales se ubican al
final del tramo vial de la via principal del sector los Pavos, ya que en esta zona exacta la pendiente
de la vialidad no es capaz de drenar hacia la calle Ronddn, por lo que en la propuesta de drenaje
debido a la pendiente de la via esta tenderaa drenar hacia la calle Rondon a través de las cunetas
que estan a los lados de la calzada. Para la via transversal numero 4, en la cual por su pendiente no
es capaz de drenar hacia la via principal se disefié un sumidero de rejilla el cual recolectara el
caudal de la vialidad, este estara ubicado al final de la via. Estos sumideros estardn conectados a
los colectores que se calcularon anteriormente.

Para el disefio de drenaje de las vias transversales 2, 3 y 5 se propuso el disefio de un
sumidero de ventana al final de cada tramo vial, estas descargaran hacia una de las quebradas del
rio San Diego, es por ello que se realiz6 el calculo del caudal que pueda resistir el sumidero de
ventana el cual estara interconectado a un babero el cual descargara hacia el rio San Diego.
Propuesta de los sumideros de ventana.

Generalmente los sumideros de ventana son prefabricados es por ellos que se planteé un
tipo de sumidero de ventana de 3 m de longitud, con una altura minima de ventana de 0.25m y una
base de 0.30 m. Este sumidero estara ubicado en la transversal 2 a los 147 m en la transversal 3 a
los 147m y en la transversal 5 a los 90 m el cual es el final de la vialidad. Se propuso disefiar una
camineria que tendra 1.20 m de ancho, un largo de 6 m y una altura de 0.30m en la cual se

dispondré la colocacién centrada del sumidero de ventana que a su vez descargara en un babero
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cuyas dimensiones estaran calculadas posteriormente.

Transversal 2.
e QMax.: 24 1/s

Haciendo uso del nomograma para el sumidero de ventana seleccionado por sus
dimensiones, se obtiene el gasto interceptado Qi, interceptando el ancho de inundacion (T:1.5m)
con la pendiente longitudinal de la vialidad (S0:0.016) que se unira con la pendiente transversal
(0.02) y subiré hasta obtener un valor, luego relacionando Q1 con el caudal maximo Q, se despeja
el gasto interceptable por el sumidero y se corrobora que el sumidero pueda resistir el agua que

escurra dicho caudal.

Transversal 3

e Se deben repetir los mismos pasos que en la via anterior para corroborar el gasto de

intercepcion.
Qmax: 25.8 I/s
So: 0.012
Sx: 0.02

N @ bl 00

A R U

Al

)

i

LoNITUD DE LA
 VENTANA.+ 308

\
podd

} : Sty

ALTURA' MININA OE LA
VENTANA 3 TSt
010,006 {

==1

e Aila

Qi = 0.97x24 = 23.28l/s
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Qi = 0.97x43.3 = 43.94l/s

Transversal 5

1

Qi = 0.845x25.8 = 21.80l/s
Con las comprobaciones del gasto interceptado podemos concluir que el sumidero

propuesto para estas vias, cumple ya que tiene la capacidad de descargar un caudal muy cercano
al caudal méximo.
Propuesta del Babero.

Como anteriormente se menciond se plante6 el uso de un babero de descarga para cada via
transversal que recibira el agua que escurre en la calle a través de un sumidero de ventana, es por
ello que el ancho que tendré el babero sera el mismo que tendra el sumidero, es decir sera de 3 m
ademas tendra una longitud de 3.5 m de tal manera que el agua pueda desplazarse por el babero y

con la ayuda de la pendiente del terreno pueda llegar hasta la quebrada del rio San Diego.

476.48—475.5

Pendiente del terreno: x100 = 1.96%
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Disefio de Cunetas de la vialidad.

Se conoce como cunetas, aquellas zanjas longitudinales ubicadas a ambos lados de una
vialidad o en su defecto a un solo lado, las cuales se encargan de recolectar el caudal méximo que
puede escurrir por la vialidad, Para el sector los Pavos se propuso el disefio de cunetas
rectangulares ubicadas de ambos lados de la vialidad esto quiere decir que el caudal maximo se
dividird para ambas cunetas, para cada una de las calles las cuales seran capaces de recolectar el

caudal maximo del sector.

PN L]

Fuente: https://www.google.com/search?sxsrf=Cuneta/rectangular

Para cunetas rectangulares se emplean las siguientes formulas.
Area Hidraulica: B x Y
Perimetro Mojado: B + 2xY
Radio hidréaulico: A/P
Donde:
B: Base
Y: altura.
Célculo de las cunetas para la via principal.
e Longitud de la vialidad: 634m
e Ancho de la vialidad: 9m
e Caudal maximo: 0.192m%/seg /2 =0.096
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e Pendiente:0.01 (generalmente para el disefio de las cunetas la pendiente asumida es de
0.01)
Predimensionado de la cuneta.
e B:20cm
e Y:l2cm

A =0.20x0.12 = 0.024m?
P =0.20 + (2x0.12) = 0.44m

o003 _
“ o5 0

Capacidad de la cuneta

2 1

R3xS2
Q=

2 1
_ (0.543)x(0.012) _ 3
Q= 0016 x 0.024 = 0.099m°/seg

Se puede concluir que la cuneta disefiada para la via principal del sector los Pavos tendra

x A

n

como dimensiones una base de 20 cm y una altura de 12cm, como se disefian dos cunetas una para
cada lado de la vialidad el caudal maximo se divide entre dos, a partir del valor obtenido de la
division se procede a calcular la capacidad de la cuneta con la ecuacion de Manning, en la cual el
caudal para las dimensiones anteriormente mencionadas es de 0.099m3/seg transformandolo en
litros por segundo 99 L/seg es mayor a 96 L/seg (caudal maximo) podemos concluir que el disefio
es satisfactorio.
Calculo de las cunetas para la via Transversales.

e Transversal 1

e Caudal Maximo: 0.0169 m®/seg

e Pendiente: 0.01
Predimensionado de la cuneta.

e B:15cm

e Y:8cm

A =0.15x0.08 = 0.012m?

P =0.15+ (2x0.08) = 0.31m

o 0012
~To31  m
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Capacidad de la cuneta

2 1
(0.043)x(0.012)
Q= 0.016 x0.012 x 1000 = 8.77l/seg

Capacidad de ambas cunetas: 17.54 I/seg es mayor a 16.9 I/seg (caudal maximo), por ende

el disefio cumple.
e Transversal 2
e Caudal Maximo: 0.024 m%/seg
e Pendiente: 0.01
Predimensionado de la cuneta.
e B:18cm
e Y:10cm

A=0.18x0.10 = 0.018m?
P =0.18 + (2x0.10) = 0.38m

R 0.018 0.047
_ “o3g oM
Capacidad de la cuneta
2 1
_ R3xS2 4
Q=—1—%*
2 1
_ (0.0473)x(0.012)

S0Te x 0.018 x 1000 = 14.651/seg
e Capacidad de ambas cunetas: 29.3 I/seg es mayor a 24 |/seg (caudal méximo), por ende el
disefio cumple.
Transversal 3
e Caudal Maximo: 0.0453 m®/seg
e Pendiente: 0.01
Predimensionado de la cuneta.
e B:20cm
e Y:15cm

A =0.20x 0.15 = 0.03m?
P =0.20 + (2x0.15) = 0.5m
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o003 _
“ o5 oM

Capacidad de la cuneta

2 1
R3x52

n

x A

Q=

2 1
_ (0069)x(0.012) ) 03 4 1000 = 281
= 0.016 x 0.03 x = /seg

Capacidad de ambas cunetas: 56 I/seg es mayor a 45.3 I/seg (caudal maximo), por ende el

disefio cumple.
Transversal 4
e Caudal Maximo: 0.0424 m®/seg
e Pendiente: 0.01
Predimensionado de la cuneta.
e B:20cm
e Y:l5cm

A =0.20x0.15 = 0.03m?
P = 0.20 + (2x0.15) = 0.5m

R 0.03 0.06
_ “o5 o™
Capacidad de la cuneta
2 1
R3xS2
= x A
n
2 1
_ (0.063)x(0.012)

Q 0016 x 0.03 x 1000 = 28 [/seg
Capacidad de ambas cunetas: 56 I/seg es mayor a 42.4 I/seg (caudal maximo), por ende el

disefio cumple.
Transversal 5
e Caudal Maximo: 0.0258 m®/seg
e Pendiente: 0.01
Predimensionado de la cuneta.
e B:18cm
e Y:10cm

119



A =0.18x0.10 = 0.018m?
P =0.18 + (2x0.10) = 0.38m

R 0.018 0.047
_ ~o3g oM
Capacidad de la cuneta
2 1
R3xS2
= X
n
2 1
_ (0.0433)x(0.012)

0,016 x 0.018 = 14.651/seg

Capacidad de ambas cunetas: 29.3 I/seg es mayor a 25.8 I/seg (caudal maximo), por ende
el disefio cumple.
4.3.1.10 Demarcacion.

Una vez culminado el calculo de las secciones transversales del sector los Pavos, se debe
realizar las demarcaciones correspondientes para la vialidad, las cuales son una serie de lineas,
simbolos y letras que se dibujan en el pavimento para indicarle a la comunidad lo que esta
permitido y por donde deben circular, dentro de la demarcacion del sector los pavos tenemos las
lineas divisorias de los carriles las cuales estdn compuestas por dos lineas blancas pintadas a lo
larga de la vialidad, también se debe definir el paso peatonal y hacia donde tiene permitido un

vehiculo cruzar.
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C.Rondon

Figura 77 Demarcacion de la calle Rondén.
Autores: Gonzalez y Torres (2023)
4.3.2 Plan de Rehabilitacion.

La falta de rehabilitacion y mantenimiento durante la vida dtil de las vias ha conllevado a
un deterioro constante de la estructura del pavimento dando lugar a problemas de circulacion
vehicular e incremento los costos de operacion, asi como también la posibilidad de un aumento
de accidentes de transito por lo cual el presente trabajo de grado tiene como uno de los principales
propdsitos la elaboracién de un plan de rehabilitacion de mejoras de las fallas existentes y buscar
soluciones que generen un impacto positivo para el Municipio.
4.3.2.1 Verificacion de la geometria de la vialidad.

Se realizo la verificacion de las medidas existentes en la geometria de la calle Rondén y se
compararon con las correspondientes del Plan de Desarrollo Urbano Local (PDUL), en donde se
pudo visualizar que la longitud de la calzada y la acera cumplen con los requerimientos minimos,
es por ello que se debe ampliar para que cumpla con las normativas.
4.3.2.2 Disefio de la Carpeta Asfaltica.

Se conoce como carpeta asfaltica a una capa de pavimento estructural de una carretera, la
cual generalmente en el disefio de una via es la Ultima que se coloca, ya que se usa como superficie

de rodamiento, A continuacion, se procedio a realizar todos los calculos necesarios para el disefio
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del pavimento.
4.3.2.2.1 Calculo del Transito Promedio Diario (T.P.D).

En la calle Rondon se realiz6 en célculo del transito promedio diario haciendo utilizacion
del V.D.P el cual es el volumen diario promedio multiplicado por los 365 dias y divido entre 24

dias.

V.D.P x 365 dias

T.D.P= 24 dias
_ 333 x 365 dias

T.D.P =
24 dias

Transito Diario Promedio (T.D.P)
CalleRondon | 5065

4.3.2.2.2 Efectos de carga en el Pavimento
La mayoria del trafico que circula en la calle Rondon es de carga liviana como se puede

evidenciar en el grafico 5 donde se evidencia que también existe un porcentaje de carga pesada la
cual esta integrada por autobuses y camiones, por lo cual para el disefio de la carpeta asfaltica se
toma en consideracion la cantidad de carga pesada que circula en la zona destacando que es una
via local. De la tabla 1 del libro de disefio de pavimento flexible por el procedimiento del Instituto

de Asfalto se calcula el rango estimado del porcentaje de vehiculos pesados.

Bicicletas
10%

Carga Liviana
66%

Grafico 7: Transito total de la calle Rondén
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
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Tabla 1
Rangos estimados en porcentajes de vehiculos pesados medios de pesos brutos gue
podrian emplearse

Descripcion de la calle o Porcentaje de transito pesado Promedio de pesos brutos
carretera (1.0001bs)
Calles de cindades 5 o menos 15 -25

Carreteras urbanas
Area metropolitana 5-15 20 - 30
Caminos rurales locales 10—15 15 —25
Carreteras Interurbanas
Estatales 5—20 30 - 40
Federales 10 —25 35— 45

Figura 78. Rangos estimados de vehiculos Pesados
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
4.3.2.2.3 Porcentaje total de vehiculos pesados en el carril de disefio.
Se selecciona el numero existente de carriles de la via en este caso, la calle Rondédn cuenta

con dos carriles y con ello se verifica el porcentaje de vehiculos pesados, el cual sera de cincuenta

50 vehiculos.
Tabla 2
Numero de carriles Porcentaje de vehiculos pesado
totales en el carril de disefio
2 50 |
4 45
6 0 mas 40

Figura 79 Porcentaje de vehiculos pesados en el carril de disefio.
Autores: Gonzéalez y Torres (2023)
Con la Informacion obtenida se procede a calcular el nimero de vehiculos pesados en el

carril de disefio a través de la siguiente formula.
%Vehpesados % tabla 2
X

Numero de Veh. Pesados en el carril de disefio = TPDx

100 100
e NumerodeVeh. Pesados en el carril de disefio = 333 x ﬁx % = 26Veh

4.3.2.2.3. Peso bruto y Carga Limite.
Siguiendo los pasos para el calculo del pavimento se determina el peso bruto fijado en
libras el cual tiene un valor de 20.000 Ibs. Como se dijo anteriormente este valor fue seleccionado

segun la Norma Venezolana COVENIN 641: 1997, el peso limite es de 18.000 Ibs es por ello que
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los calculos fueron realizados en funcidn a ese peso bruto.
4.3.2.2.4 Numero de transito inicial (N.T.I)

Trinsito pesado

Numero de Transito Inicial (NTI)
|

Carga limite legal, en miles de libras, por eje sencillo

Transito bviano | Trinsto medio

Figura 80 Gréfico del NUmero de Transito Inicial
Autores: Gonzéalez y Torres (2023)
4.3.2.2.5 Numero de transito de disefio (N.T.D.)
Con el valor obtenido del nimero de transito Inicial de 7,00. Se fijo un periodo de disefio

de 20 afios y una tasa de crecimiento anual de 4% estudiado en la comunidad y su expansion en
los Gltimos afios, estos valores se pueden ver en la tabla 3. El valor obtenido en el NTI se debe

ajustar con un factor obtenido de la tabla 3.
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TABLA3
Factores de ajuste al Numero de Transito Inicial (NT1)
Periodo de diserio Porcentaje de crecimiento anweal (1)
en anos (n) 2 4 6 ] 10
1 0.05 0.05 0.05 0.05 0.05
o) 0.10 070 0.10 0.10 0.10
4 0.21 0.21 0.22 0.22 0.23
6 0.32 0.33 Q.35 0.37 0.39
b 0.43 0.46 ¢.50 0.53 0.57
10 0.55 0.60 0.66 0.72 0.80
12 0.67 0.7% 0.84 0.95 1.07
14 0.80 0.92 1.05  Pr Bl 1.40
16 | 093 1.09 1.28 1.52 1.80
ig 1.07 1.28 1.55 1.87 2.28
20 1.21 1.49 1.84 2.29 2.86
25 1.60 2.08 2.74 3.66 492
30 2.3 2 R0 3295 5.66 | 8.22

Figura 81 Factores de ajuste al nimero de transito Inicial.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

NTD =7x1.49 =10.43 = 11Veh.
4.3.2.2.6 Factor de CBR (California Bearing Ratio)

Para la calle Ronddn se seleccion6 un rango de valores para el CBR obtenidos del libro de
disefio de pavimento flexible por el procedimiento del Instituto de Asfalto, en 5y 10 en el cual se

fijo el valor de 5 ya que es el mas desfavorable para el disefio de la subrasante.

CRB Clasificacion
0-3 Subrasante muy mala
5-10 Subrasante mala
11-20 Subrasante regular o buena
21-30 Subrasante muy buena
31-50 Subbase buena
51 - 80 Base buena
&1 -100 Base muy buena

Figura 82 Factor CRB.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
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4.3.2.2.7 Espesor del pavimento en Pulgadas.

DETERMINACION DE ESPESOR DEL PAVIMENTO
(Nomograma para un periodo de diseiio de 20 afios)

A
18+ c
17 -
16
15
14 24
"
,§ 134
g
3 124
5
g s
g 1+ a ]
g 104 € 1]
g 9 = 204
L J 4
8 g 4 2
2 . £
g | = = 50+
s 3 3 3 ]
3 L 2 9 > 1003
Z 10 ]
£ £ 2
= = 35 2 200+
5 s 2
5 6 -] J
e 3 o .
i 25 <00.]
O mas
& 3
5 1000
2000
5000
4.

Figura 83 Abaco del espesor del Pavimento
Autores: Gonzéalez y Torres (2023)

: del . ‘o = Toul 2.54cm_1778
spesor del pavimento = 7pulg x - pulg cm
4.3.2.2.8 Espesor minimo de la base.
Tntensidad de transiio de Curva aplicable |
vehiculos con capacidad de carga para Espesor
igual o superior a proyecto minimo
3 ton métricas, considerado de de
en un solo sentido espesores base
Menos de 500 vehiculos al dia | v b | e
De 500 o 1,000 vehiculos al dia m 12¢m
De 10,00 a 2,000 vehiculos al dia Il 15em
Mas de 2,000 o autopistas 1 I15em

Figura 84 Espesor Minimo de la base.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
4.3.2.2.9 Espesor de la carpeta Asfaltica.

En la calle Ronddn para determinar el espesor de la carpeta asféaltica, se hizo uso de una
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tabla en la cual se incluye el tipo de carpeta asfaltica y el tipo de carga con el que se esta disefiando

el pavimento.

Tipo de
Carpera
Axfealiica

Espesor de la carpetra en cm

Transito
ey liviano

Transito
liviano

Transiio
medio

Iransito
poesado

Transito
iy posado

Tratamiento
Superficial

1

Simple

Tratamiento
Superficial 1:S 155 1.5
Doble

Mezcla en el 2 3 4
lugar

o

N

ezcla en

lanta dosi- 3 4
ficada por -
volumen

L&

Concreto as
faltico, do
sificado en > 3 4
planta por
peso y con
CA.

Figura 85 Espesor de la carpeta asfaltica.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

4.3.2.2.10 Representacion del disefio del Pavimento.

En la calle Rondon para representar el disefio del pavimento se incluyen los célculos

anteriormente efectuados para la base, subbase, carpeta asfaltica y adicionalmente se implanto el

uso de una sobre carpeta que cuenta con un espesor de 4 cm la cual tiene como prop6sito mejorar

la calidad y el rendimiento del pavimento existente.

SOBRECARPETA| , . 44 . | 1 . <
CARPETA | . " 4 iy ol .. ©
ASFALTICAF . o  ,  ° e LA

%D ] ” ] ” 1 | ] : I 1 : ] ” -
WE%m:ﬁTETﬁTﬂTﬁﬁﬁTjwﬁ:: gy
%E_| f ” i : f i|T| f : | : i : -
SUBBASE JT||—|—| I ” ] : ] | ] : I ] : i : o 7
—

Figura 86 Representacion del pavimento.
Autores: Gonzalez y Torres (2023)

4.3.2.3 Demarcacion.

La demarcacion en las vias sirve como guia para regular la circulacién indicando a los

conductores como funciona la vialidad. La calle Rondon, la cual es la zona en estudio, no cuenta

con una demarcacion establecida y es por ello que en algunas ocasiones se pueden generar
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accidentes, por lo que se planteo la propuesta de demarcacion para la calle Ronddn la cual contara
conun rayado longitudinal de color blanco para separar los carriles de la via, también se colocaran

flechas para indicar hacia donde estd permitido girar en cada interseccion y por altimo se realiz6

el trazado del paso peatonal, la propuesta se puede visualizar a continuacion en la Figura 85.

Figura 87 Demarcacion de la calle Rondon.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)
4.3.2.5 Drenajes.

Las vias de comunicacion terrestre deben contar con un buen sistema de drenaje el cual
garantice el paso vehicular sin ningun riesgo, es por ello que se implementa una pendiente de
bombeo, alcantarillado, sumideros, canales entre otros. Haciendo énfasis en la zona de estudio
especificamente en la calle Ronddn, esta cuenta con unos sistemas de drenaje como lo son los
sumideros de ventana los cuales en su mayoria se encuentran en funcionamiento y en buen estado,
pero es importante destacar que algunos de los sumideros existentes en algunas de las zonas se
encuentran deteriorados es por ello que se planted la recuperacion de estos sumideros para el
funcionamiento 6ptimo de la via.

En la calle Rondon, se encuentra ubicado un puente, en el cual el muro de gaviones
existente presenta fallas por socavacion y por ende el material que conforma el muro se ha
deteriorado, es por ello que se plantea el disefio de cuatro muros de bolsas cret las cuales esten de
cada lado del puente para evitar la socavacion.
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Calculo de muro de bolsa CRET Puente Calle Ronddn

Plan de mejoras viales para la calle Rondon vy el sector Pavos, de municipio San Diego
estado Carabobo

Estado actual puente
Bolsas muro lado 1 6.3
e i Puente
Peso especifico del suelo: Ys:=2.2 Ltef
Peso especifico del concreto m .
obre- Material
pobre: kgf Tierra
Yep:=1800 — Humeda

Angulo de friccion interna entre particulas:

¢:=25 deg
Angulo del material de relleno: 3:=7.48 deg
Capacidad portante del suelo aluvial: aadm:=2.55 kg{
cim
Planteamiento de las Bolsas se consideran tres tipos de bolsas
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Altura de Bolsas:

hgl:=0.5 m hg2:=0.3 m hg3:=0.5 m
Ancho de Bolsas: Altura total del muro: am:=2.8 m
agl:=1m ag2:=1m ag3:=0.7Tm
baserecomendada:=(0.5)+(1 m+am)=1.9 m Base:=2.7T m
2 2
Ka:=cos (,8) cos (,8)—\/(:05 (ﬁ) — o8 (qb) -m=0.419 m

2 2

cos (,(3) + \/COS (8) —cos (qﬁ)

Calculo de empuje activo: Ea:= (%) -(Ka)-(Ys)+(am)® =3.617 tonnef

Distancia de la aplicacion del empuije activo: D::%:U.QSS m

Analisis de estabilidad:

0 kagf
m

Se calcula el brazo de cada gavion con respecto al punto de volcamiento

Peso especifico material: Yp:=180

Area del bolsa 1:  Agl:=hgl-agl=0.5 m*> Peso parcial 1: Ppl:=Ag1-Yp=0.9 tonmef
m

- : t

Area del bolsa 2:  Ag2:=hg2-ag2=0.3 m* Peso parcial 2: Pp2:=Ag2-Yp=0.54 onnef
m

g . t

Area del bolsa 3: Ag3:=hg3-ag3=0.35 m*Peso parcial 3: Pp3:=Ag3-Yp=0.63 onnef
m
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Brazos al punto critico
X1:=0.35 m X2:=1.2m X3:=2.2m

Calculos de momentos parciales

Mpl:= (4 -Pp3 -Xl] =0.882 tonnef
Mp3:=(5-Ppl-X3)+(Pp2-X3)=11.088 tonnef
Mp2:=((5-Ppl-X2)+(Pp2-X2))=6.048 tonnef

Momento Total:
Mt := (Mpl +Mp2 +Mp3) -m=18.018 tonnef-m

Carga Total:
Pt:=((10-Pp1)+(2-Pp2)+(4-Pp3))-m=12.6 tonnef

Calculo del momento producido por el empuje activo
Ma:=Fa-D=3.375 tonnef-m El momento actuante es menor que el momento de

estabilidad por lo tanto el disefio cumple
Se verifica el deslizamiento

FSD:=1.50 f:=tan(¢)=0.466 <0.60 cumple
f-pt =1.625 > 1.50 cumple
Ea
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Se verifica el Volteo

Fsv:.=2.0
E=5.338 > 2 cumple
Ma
Se verifican las presiones sobre el terreno

Ubicacion de las resultante X::M: 1.162 m

- Base
Excentricidad de la carga e:= > —X=0.188 m
Base 49 m Base | 1538 m Base 5 _ 18 m

la carga cae en el centro medio del muro por lo que el terreno no trabajara a traccion

calculamos los esfuerzos maximos y minimos del suelo

— 11080\ o662 K o paam—2.55 9L cumple
Base-1m Base cm em”

c,omz’n::L. 1—@ =0.272 ﬂ < aadm:=2.55 kaf cumple
Base+-1m Base cm’ em?

0.272 kgf/lcm2

0.662 kgf/lcm2

Verificacion unitaria de bolsas

Bolsa 1
agl=1m hgl=0.5m pbl:=agl-hgl-1 m-.-Yp=0.9 tonnef
m::%ﬂzﬂﬁ m Mbl:=x-pbl=0.45 tonnef-m
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Resistencia a las fuerzas desestabilizantes

1
Empuje > Ea::;-Ka-Ys-(hgl)z =0.115 tonnef
Momento > Ma:=Fa-D=0.108 tonnef.-m
Se verifica el deslizamiento / Se verifica el Volteo
/ FSV:=2.0
FSD:=1.50 f=0.466 / Mb1
Fepbl / =4.181 > 2 cumple
P> _3639 > 1.50 cumple / a
a /
Bolsa 2
ag2=1m hg2=0.3 m pb2:=ag2-hg2.1 m-Yp=0.54 tonnef
m::ﬁzﬂﬁ m Mb2:=x.pb2=0.27 tonnef-m
Resistencia a las fuerzas desestabilizantes
Empuje > Ea ::%-Ka-Ys-(hg?)Q =0.042 tonnef
Momento > Ma:=Fa-D=0.039 tonnef-m
Se verifica el deslizamiento / Se verifica el Volteo
/ FSV:=2.0
FSD:=1.50 f=0.466 / Py
Fopb2 / =6.968 > 2 cumple
P22 _6.065 > 1.50 cumple / Lz
Ea /
Bolsas muro lado 2
Peso especifico del suelo: Angulo de friccion interna entre
; ; particulas:
Ys:=2.2 220 $:=25 deg
mS
Peso especifico del concreto kaf
pobre: Yep:=1800 ia Angulo del material de relleno: (3:=3.731 deg
m
Capacidad portante del suelo aluvial: aadm :=2.55 kg{
cm
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Planteamiento de las Bolsas se consideran tres tipos de bolsas

Agua

Altura de Bolsas:

hgl:=0.5m hg2:=0.3 m hg3:=0.5m
Ancho de Bolsas: Altura total del muro: am:=2.8 m
agl:=1m ag2:=1m ag3:=0.7 m
baserecomendada:=(0.5)-(1 m+am)=1.9 m Base:=2.7T m
2 2
Ka:=cos (,8) i (8) - \/COS (8) —cos(¢) +m=0.409 m

2 2

cos (,8) + \/COS (ﬁ) —Cos (¢)

Calculo de empuije activo: Ea:= (%) -(Ka)-(Vs)-(am)? =3.528 tonnef
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am

Distancia de la aplicacion del empuje activo: D:T:O'QSS m

Analisis de estabilidad:
0 kgf
mS

Se calcula el brazo de cada gavion con respecto al punto de volcamiento

Peso especifico material: Yp:=180

. . i
Area del bolsa 1:  Ag1:=hgl-ag1=0.5 m® Peso parcial 1: Ppl:=Agl-Yp=0.9 Lnef
m
g . i
Area del bolsa 2:  Ag2:=hg2.-ag2=0.3 m® Peso parcial 2: Pp2:=Ag2.Yp=0.54 onnef
m
tonnef

Area del bolsa 3: Ag3:=hg3.ag3=0.35 m”Peso parcial 3: Pp3:=Ag3.Yp=0.63

Brazos al punto critico
X1:=0.35m X2:=1.2m X3:=22m

Calculos de momentos parciales

Mp1:=(4-Pp3-X1)=0.882 tonnef
Mp3:=(5-Ppl.-X3)+(Pp2-X3)=11.088 tonnef

Mp2:=((5-Ppl-X2)+(Pp2-X2))=6.048 tonnef

Momento Total:
Mt:= (Mpl +Mp2 +Mp3) +-m=18.018 tonnef-m

Carga Total:
Pt:=((10-Ppl)+(2-Pp2)+(4-Pp3))-m=12.6 tonnef

Calculo del momento producido por el empuje activo

Ma:=FEa-D=3.293 tonnef.-m  El momento actuante es menor que el momento de
estabilidad por lo tanto el disefio cumple
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Se verifica el deslizamiento

FSD:=1.50 f:=tan(¢)=0.466 <0.60 cumple
F-Pt_, 665 > 1.50 cumple
Fa
Se verifica el Volteo
FSV:=2.0
%=5.472 > 2 cumple
Ma
Se verifican las presiones sobre el terreno

Ubicacion de las resultante X::M: 1.169 m

.. Base
Excentricidad de la carga e:= > —X=0.181m
Base g m Base | 1531 m Base o _18m

la carga cae en el centro medio del muro por lo que el terreno no trabajara a traccion

calculamos los esfuerzos maximos y minimos del suelo

6. k k
pmar = 14+ (6-¢) =0.655 kol < aadm=2.55 kot cumple
Base-1m Base cm cm?
Pt G- k k
omin = 16\ o270 ¥ o pami=255 F cumple
Base:1 m Base cm’ cem?
calculamos los esfuerzos maximos y minimos del suelo
omaz = (146:2)) _o 655 K9 < nadm=2.55 K9 cumple
Base-1m Base cm’ cm?
Pt G- k k
omin:= (1-18-€)) _gor0 K L Lidme—2.55 K9 cumple
Base-1m Base cm? cm
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0.279 kgficm2

0.655 kgflcm2

Verificacion unitaria de bolsas

Bolsa 1
agl=1m hgl=0.5m pbl:=agl-hgl-1 m-Yp=0.9 tonnef
m::%ﬂzﬂﬁ m Mbl:=x-pbl=0.45 tonnef-m

Resistencia a las fuerzas desestabilizantes

Empuje > Ea :=%'KG'YS'(hgl)2 =0.113 tonnef
Momento > Ma:=Fa-D=0.105 tonnef-m
Se verifica el deslizamiento Se verifica el Volteo
FSV:=2.0
FSD:=1.50 f=0.466 Mb1

=4.286 > 2 cumple

e T T T T T

Fpbl 573 5150 cumple dofe
Ea
Bolsa 2
ag2=11m hg2=0.3 m pb2:=ag2-hg2-1 m-Yp=0.54 tonnef
SE= a92 =0.5m Mb2:=x-pb2=0.27 tonnef-m
Resistencia a las fuerzas desestabilizantes
Empuje > Ea :=5-Ka-Ys-(h92]2 =0.041 tonnef
Momento > Ma:=Fa-D=0.038 tonnef-m
Se verifica el deslizamiento / Se verifica el Volteo
/ FSV:=2.0
FSD:=1.50 f=0.466 / e
Fopb2 / =7.143 > 2 cumple
P22 _6.217 > 1.50 cumple / bl
Ea /
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Bolsa 3
ag3=0.Tm hg3=05m pb3:=ag3-hg3-1 m-Yp=0.63 tonnef

3
=292 _0.35 m Mb3:=z-pb3=0.221 tonnef-m

Resistencia a las fuerzas desestabilizantes

Empuje > Ea :=%-Ka-Ys-(th)2 =0.113 tonnef
Momento > Ma:=Fa-D=0.105 tonnef-m
Se verifica el deslizamiento / Se verifica el Volteo
/ FSV:=2.0
FSD:=1.50 f=0.466 ; e
Fopb3 =2.1 > 2 cumple
P22 _9.611 > 1.50 cumple / bl
Fa /
Bolsas muro lado 3
Peso especifico del suelo: Angulo de friccion interna entre
particulas:
Ys=2.2 tonnef b:=25 deg
m3
Peso especifico del concreto kaf
pobre: Yep:=1800 ig Angulo del material de relleno: 3:=4.09 deg
m
Capacidad portante del suelo aluvial: aadm:=2.55 k‘q{
cm

Planteamiento de las Bolsas se consideran dos tipos de bolsas
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Altura de Bolsas:

hgl:=0.5m hg2:=0.T m
Ancho de Bolsas: Altura total del muro: am:=2.2 m
agl:=1m ag2:=1m

baserecomendada := (0.5) . (1 m+am): 1.6 m Base:=2.0 m

Ka:cos(ﬁ)_fcos(ﬁ)—\/cos(ﬁ): —cos(q&)z L o

cos(8) + \/cos (8) —cos(¢)

Calculo de empuije activo: Ea:= (%) -(Ka)-(Ys)-(am)® =2.182 tonnef

Distancia de la aplicacion del empuje activo: D::?:O.TSS m

Analisis de estabilidad:
Peso especifico material: Yp:=1800 L"{
m

Se calcula el brazo de cada gavion con respecto al punto de volcamiento

Area del bolsa 1:  Agl:=hgl-agl=0.5 m® Peso parcial 1: Ppl:=Agl-Yp=0.9 tonnef
m
Area del bolsa 2:  Ag2:=hg2-ag2=0.7 m? Peso parcial 2: Pp2:=Ag2-Yp=1.26 tonnef
m

Brazos al punto critico
X1:=0.5m X2:=1.5m

Calculos de momentos parciales
Mpl:=(3+Ppl-X1)+(Pp2-X1)=1.98 tonnef

139



Mp2:=((3-Pp1-X2)+(Pp2-X2))=5.94 tonnef

Momento Total:
Mt:= (Mpl +Mp2) -m="7.92 tonnef-m

Carga Total:
Pt:=((6-Ppl)+(2-Pp2))-m="1.92 tonnef

Calculo del momento producido por el empuje activo
Ma:=FEa-D=1.6 tonnef-m El momento actuante es menor que el momento de

estabilidad por lo tanto el disefio cumple
Se verifica el deslizamiento

FSD:=1.50 f:=tan(¢)=0.466 <0.60 cumple
J-Pt_ ) 603 > 1.50 cumple
Fa
Se verifica el Volteo
FSV:=2.0
E=4.95 > 2 cumple
Ma

Se verifican las presiones sobre el terreno

Ubicacion de las resultante X::M:U.TQS m
. . Base
Excentricidad de la carga e:= —X=0.202 m
Base _ 667 m Base | 1202 m Base o _ 1333 m

la carga cae en el centro medio del muro por lo que el terreno no trabajara a traccion

calculamos los esfuerzos maximos y minimos del suelo

Pt G k k
omaz = . 1+( )\ _0636 59 < aadm=255 K9 cumple
Base-1m Base cm’ em’
Pt 6. k k
omimn = 160\ o156 K9 < padmi—2.55 K9 cumple
Base-1m Base cm’ em’
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0.156 kgf/cm?2

0.636 kgflcm2

Verificacion unitaria de bolsas

Bolsa 1
agl=1m hgl=0.5m pbl:=agl-hgl-1 m-Yp=0.9 tonnef
m::ﬂzﬂﬁ m Mbl:=x-pbl=0.45 tonnef-m

Resistencia a las fuerzas desestabilizantes

Empuje > Ea ::%-Kc{m-Ys-(hgl)2 =0.113 tonnef
Momento > Ma:=Fa-D=0.083 tonnef-m
Se verifica el deslizamiento Se verifica el Volteo
FSV:=2.0
FSD:=1.50 f=0.466 Mbl

=5.446 > 2 cumple

TN TN TN T

F-pbl 5791 >1.50 cumple bl
FEa
Bolsa 2
ag2=1m hg2=0.7Tm pb2:=ag2-hg2-1 m-Yp=1.26 tonnef
m::ﬁzﬂﬁ m Mb2:=x-pb2=0.63 tonnef-m
Resistencia a las fuerzas desestabilizantes
Empuje > Ea::a-Ka-Ys-(th)2 =0.221 tonnef
Momento > Ma:=FEa-D=0.162 tonnef-m
Se verifica el deslizamiento / Se verifica el Volteo
/ FSV:=2.0
FSD:=1.50 f=0.466 / T
Fopb2 / =3.89 > 2 cumple
P?2 266 > 1.50 cumple / bz
FEa /
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Bolsas muro lado 4

Peso especifico del suelo: Angulo de friccion interna entre
; £ particulas:
Ys:=2.2 2001 b:=25 deg
m
Peso especifico del concreto k f
pobre: Yep:=1800 —=— Angulo del material de relleno: 3:=5.64 deg
m
Capacidad portante del suelo aluvial: aadm:=2.55 kaf
cm
Planteamlento de las Bolsas se consideran dos tipos de bolsas dos tipos de bolsas

Altura de Bolsas:

hgl:=0.5 m hg2:=0.7T m
Ancho de Bolsas: Altura total del muro: am:=2.2m
agl:=1m ag2:=1m
baserecomendada : —(0 5) (1 m+a,m) 1.6 m Base:=2.0 m
\/ 2
Ka —cos( cos B cos ’8 (é) -m=0.413 m

2

cos(B) +\/cos (8) os(¢)
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Calculo de empuje activo: Ea:= (%} -(Ka)-(Ys)-(am)® =2.201 tonnef

Distancia de la aplicacion del empuje activo: D::%:O.??,S m

Analisis de estabilidad:

Peso especifico material: Yp:=1800 k_g;’f
m

Se calcula el brazo de cada gavion con respecto al punto de volcamiento

Area del bolsa 11 Agl:=hgl-agl=0.5 m® Peso parcial 1: Ppl:=Agl.Yp=0.9 2"
m
Area del bolsa 2: Ag2:=hg2-ag2=0.7 m?2 Peso parcial 2: Pp2:=Ag2-Yp=1.26 tonnef
m

Brazos al punto critico
X1:=0.5m X2:=15m

Calculos de momentos parciales

Mpl:=(3-Ppl-X1)+(Pp2-X1)=1.98 tonnef
Mp2:=((3-Ppl-X2)+(Pp2-X2))=5.94 tonnef

Momento Total:
Mt:= (Mpl +M’p2) -m="7.92 tonnef-m

Carga Total:
Pt:=((6-Ppl)+(2-Pp2))-m="7.92 tonnef

Calculo del momento producido por el empuje activo

Ma:=FEa-D=1.614 tonnef-m El momento actuante es menor que el momento de
estabilidad por lo tanto el disefio cumple
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Se verifica el deslizamiento

FSD:=1.50 f:=tan(¢)=0.466 <0.60 cumple
F-Pt_, 618 > 1.50 cumple
Ea
Se verifica el Volteo
FSV:=2.0
ﬁ:4.907 > 2 cumple
Ma
Se verifican las presiones sobre el terreno
Ubicacion de las resultante X ::%:0.796 m
Excentricidad de la carga €:= e —X=0.204 m
B B Be
9% —0.667 m 9% +e=1.204m 4% 2-1.333 m

la carga cae en el centro medio del muro por lo que el terreno no trabajara a traccion

calculamos los esfuerzos maximos y minimos del suelo

cpma:c::i. 1+ (6.6) =0.638 kot < aadm=2.55 kaf cumple
Base-1m Base cm’ em?
Pt 6. k k
omini=— . 1 (6-€)) 154 kol o qadmi=255 ¥ cumple
Base-1m Base cm? cm?
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0.154 kgf/cm2

0.638 kgf/lcm2

Verificacion unitaria de bolsas

Bolsa 1

agl=1m hgl=0.5m pbl:=agl-hgl-1 m-Yp=0.9 tonnef
agl

r:=—=05m Mbl:=x.-pbl1=0.45 tonnef-m

Resistencia a las fuerzas desestabilizantes

i 1
Empuje------------------------- > }_*}‘CL:=§-JK'G,-Ys-(hgl)2 =0.114 tonnef
Momento----=============ammm-- > Ma:=Fa-D=0.083 tonnef-m
Se verifica el deslizamiento Se verifica el Volteo
FSV:=2.0
FSD:=1.50 f=0.466 Mbl

=5.398 > 2 cumple

— e e e el e

7Pl _ 3692 > 1.50 cumple hide
Ea
Bolsa 2
ag2=1m hg2=0.7T m pb2:=ag2-hg2-1 m-Yp=1.26 tonnef
2
m::%:ﬂﬁ m Mb2:=x-pb2=0.63 tonnef-m
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Resistencia a las fuerzas desestabilizantes

Empuje > Ea::%.Ka-Ys-(hgz):’ =0.223 tonnef
Momento > Ma:=Fa-D=0.163 tonnef-m
Se verifica el deslizamiento Se verifica el Volteo
FSV:=2.0
FSD:=1.50 f=0.466 Mb2

=3.856 > 2 cumple

Ma

f-pb2 _, 6o

> 1.50 cumple
FEa

— T e e e

Ademas de los calculos anteriormente realizados para la mejora del puente en la calle
Ronddn, se realiz6 una propuesta para colocar barandas de seguridad a los costados del puente ya

que las existentes no cubren la mayor parte del mismo.

Figura 88. Propuesta de las barandas.
Autores: Gonzélez y Torres (2023).
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Barandas Del Puente

- Calzada

Figura 89. Propuesta de las barandas.
Autores: Gonzélez y Torres (2023).
4.3.3 Plan de Mantenimiento correctivo y preventivo.

4.3.3.1 Mantenimiento de Pavimento.

En las Fases anteriores se realizo el disefio del pavimento para la calle Rondon y el sector
los Pavos mediante el libro de Disefio de Pavimento Flexible por el procedimiento del Instituto
del Asfalto (revisién 1981), dentro de las consideraciones de disefio se tomo en cuenta que el
pavimento estara proyectado para una vida Gtil de 20 afios, pero es importante destacar que se
deben realizar inspecciones al menos una vez al afio para visualizar como esta la vialidad, y si
existe algun deterioro en la misma, en el caso de que lo exista se deben proponer planes de
mantenimientos de la mismo en los cuales se realicen las reparaciones de las fallas existentes,
estas inspecciones deben estar dirigidas por profesionales del area vial .

Existen distintos tipos de mantenimiento para el pavimento, dentro de los més utilizados
tenemos los planes correctivos y preventivos.

Plan de Mantenimiento Correctivo y Preventivo
Actividad. Descripcion preventiva o correctiva Observaciones
+ Realizacion de inspecciones | Debido a que la carpeta
con respecto a las posibles | asfaltica es el elemento
Carpeta asfaltica fallas estructural de la seccion
+ Realizar conteos vehiculares en | transversal mas
caso que se visualice que la | importante se  debe
carpeta asfaltica estd fallando | mantener en buen estado,
por sobrecarga

v Tipo de mantenimiento | La reconstruccién se debe
correctivo. realizar bajo el control de
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Reconstruccidn de los
componentes de la

« Permite mantener la vialidad en
un buen estado.

un experto que cuente con
los materiales, equipos vy

vialidad. personal adecuado para

llevar a cabo la tarea.

+ Permite alargar la vida Gtil de la | Se debe realizar con los
vialidad, evitando  dafios | equipos necesarios y con
posteriores. materiales de buena

calidad

Para realizar un bacheo

profundo se puede utilizar

Sellado de grietas

v Al realizarlos se permite

Bacheo Profundo reparar las disgregaciones de

material, huecos, piel de |un rodillo vibrador, una
cocodrilo que pueda existir en | atomizadora u otros para
la vialidad garantizar una buena
compactacion
v Se  recomienda  realizar

inspecciones al menos una vez | Se  debe mantener la
Brocales al afo con el fin de geometriayforma original
inspeccionar cualquier | de los brocales.
deformacion  ocasionar por
vegetacion
+ Se tienen que hacer limpiezas | En caso de que la
constantes en las caminerias, | vegetacion haya
cunetas y demas sistemas que | contribuido con el
integren la vialidad, debido a | deterioro de la vialidad se
que la existencia de maleza en | deben reparar los dafios
la via puede hacer que esta se | causados.
deteriore.

Vegetacion

4.3.3.2 Mantenimiento de los sistemas de drenajes.
Muchas veces los sistemas de drenajes fallan por falta de mantenimiento a tal punto que

son capaces de colapsar, perjudicando no solos a la vialidad si no a los integrantes de la misma, es
por ello que se deben plantear planes de mejoras viales, que contengan todos los estudios
correspondientes en los sistemas de drenajes existentes. Algunas de las consideraciones para tomar
en cuenta serian:
+ Realizar inspecciones visuales regulares para identificar dafios, obstrucciones y problemas
estructurales en los sumideros existentes.
« Establecer un programa de limpieza periddica de los sumideros para eliminar sedimentos,
hojas y residuos acumulados.

+ Controlar la vegetacion cercana a los sumideros para evitar obstrucciones y permitir un
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flujo de agua sin restricciones.

+ Verificar la integridad estructural de las rejillas y reemplazar aquellas que estén dafiadas o

corroidas.

+/ Monitorear la capacidad de drenaje de los sumideros y realizar ajustes segun sea necesario
para garantizar un drenaje eficiente.

+ Evaluar la capacidad hidraulica de los sumideros existentes y considerar la instalacion de

sumideros adicionales en areas con problemas de drenaje.

+ Realizar mejoras en la pendiente longitudinal y transversal de la vialidad para facilitar el

flujo de agua hacia los sumideros.

+ Implementar medidas de retencion de sedimentos, como trampas de sedimentos, para
proteger los sumideros de la acumulacion excesiva de sedimentos.
« Utilizar tecnologias avanzadas, como sensores de nivel y sistemas de monitoreo remoto,
para detectar obstrucciones y problemas de flujo de agua en tiempo real.
+/ Promover la educacién y la concientizacion publica sobre la importancia de los sumideros
de ventana y rejilla y la responsabilidad de los ciudadanos en su cuidado.
+ Mantener registros detallados de inspecciones, mantenimiento y mejoras realizadas en los
sumideros para un seguimiento adecuado a lo largo del tiempo.
4.3.3.3 Mantenimiento de los sistemas de lluminacion.
Consideraciones:

Inspecciones periodicas: Realizar inspecciones regulares de los sistemas de iluminacion y
sefializacion para identificar cualquier dafio, mal funcionamiento o desgaste. Estas inspecciones
deben llevarse a cabo de manera sistematica y documentarse adecuadamente.

Limpieza regular: La acumulacion de polvo, suciedad y otros elementos en los dispositivos
de iluminacion y sefializacién puede reducir su eficacia. Por lo tanto, es importante llevar a cabo
una limpieza regular de las lamparas, sefiales y paneles para asegurar una visibilidad 6ptima.

Reparaciones y reemplazos oportunos: Cualquier dafio o mal funcionamiento detectado
durante las inspecciones debe ser reparado o reemplazado de inmediato. Esto incluye lamparas
fundidas, sefiales desprendidas o dafiadas, y paneles ilegibles. Es fundamental mantener una buena
comunicacion con el departamento encargado de las reparaciones y tener un sistema de

seguimiento de las solicitudes y su pronta ejecucion.
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Mejora de la eficiencia energética: Considerar la posibilidad de reemplazar las lamparas
convencionales por luces LED de alta eficiencia energética. Estas lamparas son méas duraderas y
consumen menos energia, 1o que puede reducir los costos de mantenimiento a largo plazo.

Actualizacion de la sefializacion: Revisar regularmente la sefializacion vial, incluyendo las
sefales de trafico, los letreros de direccion y los marcadores de carriles. Asegurarse de que sean
visibles y legibles, y actualizarlos segln sea necesario para reflejar los cambios en el trafico y las
regulaciones viales.

Planificacion de eventos y condiciones especiales: Anticipar eventos especiales, como
festividades u obras en la via, y ajustar la iluminacién y sefializacién en consecuencia. Ademas,
considerar la instalacion de sefializacion temporal y luces intermitentes para alertar a los
conductores sobre condiciones inusuales, como obras en la via o desvios.

Educacion y concientizacion: Promover la educacion y la concientizacion de los
conductores sobre la importancia de respetar la sefializacién vial y la necesidad de una conduccion
segura en areas iluminadas. Esto puede incluir campafias de sensibilizacion, programas de
educacidn vial y la difusion de mensajes de seguridad en medios locales.

4.3.4 Cronograma de Mantenimiento.

Actividad Febrero | Marzo | Abril | Mayo | Junio | Julio | Agosto | Septiembre | Octubre

Inspeccion

Conteo

Vehicular

Mantenimiento
de los sistemas

de drenaje

Reparaciones

del pavimento

Limpieza de la
seccién

transversal

lHluminacion

Demarcacién

Sefializacion
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CONCLUSIONES

El presente trabajo de grado ha abordado la realizacién de un plan de mejoras viales para
la calle Rondon y el sector los Pavos del municipio San Diego estado Carabobo, resaltando la
importancia de un mantenimiento y disefio adecuado para garantizar la longevidad de las vias. A
lo largo de esta investigacion, se han examinado diferentes aspectos relacionados con la
planificacion, ejecucion y supervision de las mejoras viales, con el objetivo de brindar soluciones
efectivas y sostenibles a los problemas existentes en dichos tramos.

En la primera fase del presente trabajo de grado se procedio a realizar el estudio de la zona,
donde se definid su ubicacion geografica y limites, ademéas se llevaron a cabo una serie de
inspecciones para determinar la problemética exasistente y buscar alternativas para resolverlas, en
la inspeccion en la calle Ronddn se pudo visualizar, el deterioro de la vialidad, donde se encontro
la presencia de fallas en el pavimento, ademas de analizar los sistemas de drenaje existentes y su
funcionamiento, en esta inspeccion se obtuvo que la mayoria de los sumideros de ventana
existentes en la vialidad estan en funcionamiento, por otra parte, se realizaron una serie de conteos
vehiculares de los cuales se parti6, para la estimacion de vehiculos que transitan en la zona. Por
parte del sector los Pavos en la inspeccién se pudo evidenciar que el tramo vial no cuenta con
pavimento, ni sistemas de drenaje, es por ello que se planteo el disefio geométrico de la vialidad,
en donde al igual que en la calle Rondon se realizaron conteos vehiculares para determinar los
tipos de vehiculos que transita y a partir de esto, disefiar el pavimento.

Para la segunda fase, se analizaron los factores que influyen en la movilidad peatonal, se
procedio analizar las dimensiones actuales de la via para ambos tramos, y se compararon con las
dimensiones minimas del Plan de Desarrollo Urbano Local, asi mismo se analizaron las fallas
existentes para asi categorizarla de leve, media o grave, para asi definir el nivel del deterioro de la
via, posteriormente, se procedio6 analizar el conteo vehicular obtenido de la fase anterior en el cual
se calculé el volumen diario promedio de vehiculos, el factor de hora pico, en donde se obtuvo que
la calle Rondon cuenta con un trafico entre moderado y alto, mientras que el sector los Pavos como
es una vialidad con un tréafico bajo, otro de los aspectos evaluados en esta fase fue la entrevista a
expertos la cual fue respondida por dos Ingenieros, la Ing. Ana Barreto especialista en el area de
vialidad y la Ing., Zhandra Lopez especialista en Hidraulica, en la cual las respuestas de ambas

hubo similitudes y se consideraron para el plan de mejoras viales.
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En la fase tres, la cual es la ultima fase de este trabajo de grado se procedio a realizar los
calculos correspondientes para llevar a cabo el disefio geométrico del sector los Pavos,
primeramente se obtuvieron las curvas de nivel del terreno, para luego, determinar el perfil
longitudinal por cada calle del sector los Pavos, cuando ya se tenia estos datos, se procedié a
nivelar el terreno a través del calculo de las pendientes, rasantes y los volumenes de corte y relleno,
asi mismo se determind la velocidad de disefio de la vialidad, la pendiente de bombeo, para luego
realizar el disefio del pavimento, este se trabajé en funcién a los vehiculos de carga pesada,
obtenido por el conteo vehicular, siguiéndolos pasos del libro de Disefio de Pavimento Flexible
por el procedimiento del Instituto del Asfalto (revision 1981) se calculé los espesores de la base,
subbase, carpeta asfalticas y sobre carpeta que integra el disefio del pavimento.

Por otra parte, para el célculo se los drenajes, se tomd en consideracion que algunas de las
vias transversales de este sector, pasa una quebrada del rio San Diego, es por ello que se planted
el disefio del sistema de drenaje hacia la quebrada debido a que la pendiente del terreno hace que
el agua escurra en esa direccion, el drenaje seleccionado para esta zona fueron baberos de descarga,
mientras que en la via principal de un de la transversales se realizo el calculo de colectores tanto
principal como secundario de aguas de lluvia, debido que en cierta parte de la via transversal ya
existia un colector, a su vez se disefiaron las cunetas a cada lado de la vialidad y se hizo uso de
sumideros de rejillas los cuales son los encargados de captar el caudal maximo de la vialidad, por
altimo se realizé la demarcacion y sefializacion de la vialidad.

Para la calle Rondon, se realizo el disefio del pavimento con el objetivo de mejorar el
existente, los célculos partieron del porcentaje de carga pesada, que transita en la zona y se
realizaron los mismos pasos del calculo del pavimento del sector los Pavos, para disefiar la carpeta
asféltica de la calle Rondon, es importante destacar que en esta calle existe un puente en el cual el
muro de gaviones existente, se ha deteriorado es por ello que se realizé el célculo de un nuevo
muro de gaviones para evitar la socavacion que pueda existir debido al material organico existente,
es por ello que se recomienda mejorar el suelo existente una de las opciones de material es la grava,
ademas se propuso colocar unas barandas para el puente, con el objetivo de proteger a las personas
que circulen en la zona
En conclusion, este trabajo de grado ha puesto de manifiesto la estrecha relacion entre el
mantenimiento y disefio adecuado de las vias y la longevidad de las mismas. Un plan de mejoras

viales bien estructurado, que incorpore estrategias de mantenimiento preventivo, correctivo y un
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disefio 6ptimo, se convierte en un factor determinante para asegurar la funcionalidad y durabilidad
de los tramos viales estudiados. Implementar estas medidas contribuira no solo a mejorar la calidad
de vida de los usuarios de estas vias, sino también a promover un desarrollo sostenible y un
crecimiento econdmico en la region. Es imperativo que las autoridades competentes y los
profesionales del sector se comprometan a aplicar las recomendaciones planteadas en este trabajo,
buscando siempre la mejora continua y la adaptacion a los cambios tecnoldgicos vy
socioecondémicos que puedan surgir en el futuro. Solo asi se podra garantizar una infraestructura

vial eficiente y duradera, que beneficie a las generaciones presentes y futuras.
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RECOMENDACIONES

El presente trabajo de grado tiene como objetivo desarrollar un plan de mejora y
mantenimiento vial, con el fin de abordar los desafios existentes en la infraestructura vial y
garantizar su durabilidad a largo plazo. En este contexto, se presentan una serie de
recomendaciones clave para la aplicacion efectiva de dicho plan de rehabilitacion, asi como los
factores beneficiosos que deben tenerse en cuenta para lograr su implementacion exitosa.

Se recomienda realizar inspecciones periddicamente, con el objetivo de tener un
seguimiento del estado la vialidad, para evitar el deterioro y alargar la vida util de la via.

Se deben realizar mantenimientos constantes en los sistemas de drenajes para evitar el
deterioro del mismo, en caso que alguno de los sumideros existentes falle, se debe evaluar las
razones que intervinieron, ya sea que no contaba con la capacidad necesaria o falta de
mantenimiento.

La vegetacion y maleza existente en la vialidad puede generar un impacto negativo, para
el pavimento, drenajes y caminerias es por ello que se recomienda llevar a cabo jornadas de
limpieza que influyan la poda de arboles y remocién de materia organica.

Para el disefio del pavimento de la vialidad, se recomienda trabajar en base al transito
pesado que pueda existir en este sector.

Es recomendable hacer uso de un tipo de pavimento flexible para el disefio de una vialidad
ya que es mas resistente a la intemperie, contiene mejores caracteristicas del drenaje superficial,
ademas que permite el flujo de transito durante mayores periodos.

Plantear la mejora del suelo cuando se necesite realizar una presa 0 muro de gaviones ya
que muchas veces el material vegetal de la zona no es apto para resistir estos muros y por ello de
debe realizar una mejora de suelo de acuerdo a las necesidades del tramo en estudio.

Promover el uso de luces led para la iluminacion vial, y realizar mantenimientos constantes
para evitar las fallas.

Reforzar la demarcaciones y sefializaciones existentes en una vialidad con el uso de las

pinturas adecuadas para asi evitar accidentes.
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Apéndice A

Fecha: 08/06/2023

PLAN DE MEJORAS VIALES PARA LA CALLE RONDON Y EL SECTOR
LOS PAVOS, DEL MUNICIPIO SAN DIEGO ESTADO CARABOBO

Nombre del entrevistado: Ing. Zhandra Lopez

Autores: Gonzélez Isidoro y Torres Diana.

Objetivo: Proponer un plan de Mejoras viales en la calle Rondén y el sector los

Pavos Municipio San Diego Estado Carabobo.

Preguntas.

1. ¢Cuales son los factores que contribuyen al deterioro de una vialidad?

Uno de los factores principales que afectan el deterioro de la vialidad pueden ser: La calidad
de los materiales utilizados para la construccion, la calidad del sistema de drenaje ya que el

agua y el pavimento por naturaleza son enemigos, deterioro la carpeta asfaltica, entre otros

2. ;De qué manera puede afectar a una vialidad la obstruccion de sistemas de

drenaje?

La obstruccion de los sistemas de van un poco de la mano con la respuesta anterior ya que,
cuando el agua no tiene hacia donde escurrir, gran parte del caudal va a deteriorar la carpeta
asfaltica y las que las siguen, cuando no se tiene un buen sistema de drenaje el agua hara

estragos con la vialidad.

3. ¢Qué impacto provoca el crecimiento poblacional en la geometria de la via?

Dentro de las consideraciones que se deben tomar en el crecimiento poblacional va mas alla
de la geometria vial, ya que, si bien se debe crear mas vias de acceso, también afecta en los
sistemas de drenajes ya que el caudal aumenta y por ende es mayor la cantidad de agua a

escurrir.

4. . ;Qué consecuencias produce el desgaste de la banda de rodamiento en la
vialidad?

Generalmente el transito pesado se toma en cuenta para la estructura de la via ya que se
disefia en funcion al conteo vehicular realizado para todo tipo de transito, cuando la vialidad
no esta disefiada para este tipo de transito y este se hace presente en ella el pavimento tiende

a fallar.
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5. ¢Qué consecuencias puede generar la falta de sefializacion en una vialidad?

La falta de sefializacion de una vialidad es grave ya que se deben indicar los cruces, giros y la
\velocidad en la que debe ir el vehiculo, ademas, se debe considerar a los peatones para saber
donde pasar, por ende, se debe sefialar también las paradas de autobuses, semaforos, escuelas,

hospitales, entre otros.

6. ¢Qué método se puede implementar para realizar una rehabilitacion vial?

En primer lugar, realizar un estudio hidroldgico de la zona, ubicar los sistemas de drenajes
existentes en caso de que los haya, esto partiendo del punto de vista hidraulico. Realizar

inspecciones constantes para que las fallas no empeoren.

7. ¢ Qué factores se consideran para mejorar la movilidad peatonal y de las

vias?

Uno de los factores que pueden mejorar la movilidad peatonal desde cosas pequefias, como o
es concientizar a las personas para que hagan uso de las pasarelas, de pasar por el rayado, entre
otras. Desde el punto de vista de la vialidad es estudiar los factores que afectan a la via y|

realizar mantenimiento

8. ¢Como puede afectar la falta de iluminacion en la vialidad?

Para las personas que manejan es una gran falta ya que, si no existe una buena iluminacion, se

podria generar choques y accidentes.

9. Cbémo se puede estructurar un plan de mantenimiento para una via?

Un plan de mantenimiento deberia partir desde el disefio y la concepcion del proyecto, es

importante realizar inspecciones constantes en la vialidad para garantizar la factibilidad

del proyecto, creando un plan de mantenimiento.
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Fecha: 01/06/2023

PLAN DE MEJORAS VIALES PARA LA CALLE RONDON Y EL SECTOR
LOS PAVOS, DEL MUNICIPIO SAN DIEGO ESTADO CARABOBO.

Nombre del entrevistado: Ing. Ana Barreto

Autores: Gonzélez Isidoro y Torres Diana.

Objetivo: Proponer un plan de Mejoras viales en la calle Rondén y el sector los

Pavos Municipio San Diego Estado Carabobo.

Preguntas.

1. ¢Cuéles son los factores que contribuyen al deterioro de una vialidad?

Disefio del pavimento, los sistemas de drenaje, el tipo de vehiculo.

2. ;De qué manera puede afectar a una vialidad la obstruccion de sistemas de

drenaje?

Deterioro de la capa asfaltica llegando a generar diversos tipos de fallas tales como
desprendimiento, piel de cocodrilo, huecos, agrietamiento entre otros, deterioro en la

estructura peatonal .

3. ¢Qué impacto provoca el crecimiento poblacional en la geometria de la via?

El congestionamiento vehicular, generando retrasos del movimiento de un lugar a otro,
ademas de conflicto de maniobras, la geometria de las calzadas existentes no seria suficiente

para el aumento vehicular.

4. ¢ Qué consecuencias produce el desgaste de la banda de rodamiento en la
vialidad?

El deterioro del tren delantero, desgaste acelerado de la banda de rodamiento, desajuste en la

parte de amortiguacion entre otros.

5. ¢Qué consecuencias puede generar la falta de sefializacion en una vialidad?

Confusion al conductor para la toma de decision al momento de hacer una maniobra,

desinformacion de la ruta que el conductor necesite tomar, Irrespeto a las leyes de transito.

6. ¢ Qué método se puede implementar para realizar una rehabilitacién vial?

El aforo para vehiculos livianos y pesados. Disefio de pavimento para el tipo de vehiculo que
transita en la via, tomando en cuenta las normas respectivas.

Tener una base de datos de las caracteristicas de la estructura del suelo, pavimento, drenaje,
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trafico y sefializacion para obtener un inventario del estado actual de la via y lo que amerita

mejorar o implementar.

7. ¢Qué factores se consideran para mejorar la movilidad peatonal y de las

vias?

Demarcaciones, Sefalizaciones, aceras en buen estado, sistemas de drenajes en
funcionamiento, dispositivos de control de movilidad, iluminacidn, definicién de las

calzadas.

8. ¢Como puede afectar la falta de iluminacion en la vialidad?

Mas que a la vialidad afecta al conductor pues la falta de iluminacién minimiza visualizar

algun obstaculo y conlleva accidentes y congestion en la misma.

9. ¢Como se puede estructurar un plan de mantenimiento para una via?

Se parte de los factores que afectan la via y mitigar cada uno, ademas darle el
tiempo a realizar cada mantenimiento, si se van hacer mensual o anual.
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Apéndice B



REPUBLICA BOLIVARIANA DE
VENEZUELA
UNIVERSIDAD JOSE ANTONIO

g V)
b | o
JC

FACULTAD DE INGENIERIA.
ESCUELA DE INGENIERIA CIVIL.

ESTIMADO PROFESOR (A): Alicia de Pizzella.

Seguidamente se le presenta un guion de entrevista que va dirigido a un panel de expertos
de diferentes areas de trabajo en la Universidad José Antonio Péez., ubicada en el Municipio
San Diego, para un total de tres (03) personas; las respuestas que se obtendran de la aplicacion
de este instrumento de recoleccion de datos va a permitir dar respuesta al objetivo especifico
namero uno (01) de la investigacion, que se denomina: Diagnosticas las condiciones actuales
de movilidad en la zona en estudio., de tal manera que permita obtener informacion de una
fuente confiable. Por lo que se solicita a usted de sus buenos oficios para la validacion de este
instrumento dada su formacién académica y experiencia en el ramo industria y académico.

A tal efecto se anexa el cuadro técnico metodoldgico, el guion de entrevista y el formato

de validacion.
AUTORES
Gonzalez Henriquez, Isidoro Alejandro
C.1.: 26.814.169.

Torres Guion, Diana Katherine

C.1: 29.971.468
TUTOR:

Ing. Manuel Figueira.
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C.1.:17.315.996
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REPUBLICA BOLIVARIANA DE VENEZUELA

FACULTAD DE INGENIERIA

Ay
‘%‘J' UNIVERSIDAD JOSE ANTONIO PAEZ

ESCUELA DE INGENIERIA CIVIL

VALIDACION DEL INSTRUMENTO (GUION DE LA ENTREVISTA)

Coloque con una (X), en la alternativa que corresponda segan opinion sobre los aspectos

planteados, anote las observaciones que considere necesario en el recuadro destinado para

cllo.

Redaccion de ltems

Pertinencia de los objetivos

(o]

Confusa

Tendenciosa

Pertinente

No pertinente

Observaciones

Sl | | &t~
%**¢&<<x%y§

=

R TSRS S

Fecha: 09/09/2022

il

yﬁn del Especialista:

Breve  descripcion
perfil  académico
Especialista:

del
del
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Apéndice C

(planilla de inspeccion)
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Apéndice C

Fecha:

Hora iniciada:

Hora culminada:

INGENIERD

NOMERE ¥ APELLIDO

TELEFOND

CORREC ELECTRONICO

INSPECTORES

%
E

Ciudad:

Coordenadas

Municipio:

LONGITUD (M}

TROMCAL ARTERIAL AUTOPISTA Rural
LOCAL COLECTORA VIA EXPRESA Urbana
RAMAL LOCAL CARRETERA

SUB-RAMAL

Anaos de construccion

Longitud del tramo{m)

Zona sismica

Vida util de via

Uso de la via

Tipo de transito vehicular

Calzadas Ancho de cariles{m) Aceras
Nimero de carriles Hombrille Erocal
Isla Ancho de islam) Ancho de retornos N*® de redomas

Semaforos | NO "',"Eﬁ . Rayado | NO Pasarelas | NO
N* de Elementos

Postes de luz | P. de Luz P. acostados | NO reflectores MO

Operativos | NO np:-(hl' s Defensas ] Talud irregular | MO

Aceras | Senalizacion | NO mﬁﬂ';:ﬁ: PO o
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Inspeccion vial de la Calle Rondon.

Diana Torres

Fecha: 23/03/2023 Hora iniciada: 9:00 am Hora culminada: 11:30am
INGENIERO NOMBRE Y APELLIDO TELEFONO CORREO ELECTRONICO
INSPECTORES Isidoro Gonzalez 0424-4089398 Isidor5699@gmail.com

0416-0142813

Dianaguionl@gmail.com

P | Di Call

Estado: Carabobo Sector ueb ° de San Diego, Calle
Rondén

Ciudad: Valencia Coordenadas 10°15'19"N -67°57'01"W

Municipio: San Diego LONGITUD (M) 976m

E|

TRONCAL ARTERIAL AUTOPISTA Rural

LOCAL X COLECTORA VIA EXPRESA Urbana X
RAMAL LOCAL X CARRETERA X

SUB-RAMAL

Afos de construccion

Longitud del tramo(m)

976 m

Zona sismica no

Vida Gtil de via

Uso de la via

TRASLADO URBANO

Tipo de transito vehicular

LIGERO

Calzadas

10.00

Ancho de carriles(m)

Aceras 1.50

NUumero de carriles

Hombrillo

Brocal 15x30

Ancho de retornos

N° de redomas

Semaéaforos NO - N p & - Rayado NO - Pasarelas NO -

semaforos
N° de Elementos
Postes de luz | sl REGULAR P de Luz 24 | P.acostados | NO reflectores NO
8 Nede .

Operativos NO - ’ - Defensas NO - Talud irregular | NO -
operativos

Aceras SI Buenas Sefializacién | NO - Rlesgtgltj/(ljal PO o -
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Inspeccion Sector los Pavos.

Diana Torres

Fecha: 15/03/2023 Hora iniciada: 2:00 pm Hora culminada: 5:00pm
INGENIERO NOMBRE Y APELLIDO TELEFONO CORREO ELECTRONICO
INSPECTORES Isidoro Gonzalez 0424-4089398 Isidor5699@gmail.com

0416-0142813

Dianaguionl@gmail.com

Estado: Carabobo Sector Pueblo de San Diego, Sector los
Pavos

Ciudad: Valencia Coordenadas 10°15'26"N -67°57'47"W

Municipio: San Diego LONGITUD (M) 1.289m

TRONCAL ARTERIAL AUTOPISTA Rural X
LOCAL b3 COLECTORA VIA EXPRESA Urbana

RAMAL LOCAL X CARRETERA X

SUB-RAMAL

Afos de construccion

Longitud del tramo(m)

1.289m

Zona sismica

no

Vida Gtil de via

Uso de la via

TRASLADO URBANO

Tipo de transito vehicular

LIGERO

Calzadas 9.00 Ancho de carriles(m) 4.5 Aceras 1.20
. . . 12
NUumero de carriles 2 Hombrillo - Brocal aI:;“

N° de redomas

Isla - Ancho de isla(m) - Ancho de retornos - -
p N° de
Semaéaforos NO - p - Rayado NO - Pasarelas NO -
semaforos
Postes de luz | SI REGULAR el 15 | P.acostados | NO S IS NO
P.de Luz reflectores
n Nede .
Operativos NO - ) - Defensas NO - Talud irregular | NO -
operativos
Aceras S REGULAR Sefializacion | NO - Rlesgtgltj/éal POT 1 o
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Apéndice D.

(Registro fotografico)
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Tramo final del sector los pavos.

Autores: Gonzilez y Torres (2023) Via Transversal 2 del sector los pavos. Falta de caminerias y cunetas

Autores: Gonzilez y Torres (2023) Autores: Gonzalez y Torres (2023)

Via transversal 4 sector los pavos.
Autores: Gonzélez y Torres (2023)

Via hacia la quebrada del rio. Quebrada del Rio San Diego. "ia Transversal 4
Autores: Gonzalez y Torres (2023) Autores: Gonzalez v Torres (2023) Autores: Gonzalez y Torres (2023)
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Piel de cocodrilo, hueco de la calle Piel de cocodrilo. hundimiento de
Rondoén. l1a boca de visita.
Autores: Gonzalez v Torres (2023) Autores: Gonzalez v Torres (2023)

Disgregacion de material, hueco Piel de cocodrilo, disgregacion de

de la calle Rondon. material.
Autores: Gonzilez v Torres (2023) Autores: Gonzilez v Torres (2023)

Sumidero de ventana con acero Camineria con grietas y maleza

expuesto de la calle Rondon. Autores: Gonzilez y Torres (2023)

Autores: Gonzalez v Torres (2023)
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Disgregacion del material, falla
de borde
Autores: Gonzalez y Torres (2023)

Disgregacion del material.
Autores: Gonzdlez y Torres (2023)

Obstruccion de la camineria
Autores: Gonzalez y Torres (2023)



Boca de \ isita sin Tapa Babero de descarga Situacion actual dela quebrada del
de la calle Rondon. Autores: Gonzalez v Torres (2023) Rio San Diego calle Rondén
Autores: Gonzilez v Torres (2023) Autores: Gonzalez y Torres (2023)

Quebrada del Rlo San Dlego Maleza existente en el puente Descarga del sumidero de ventana
Autores: Gonzalez y Torres (2023) Autores: Gonzilez v Torres (2023) Hacia la quebrada del rio

Autores: Gonzalez y Torres (2023)

Babero de descarga hacia la Sumldero con acero expuesto

quebrada del Rio San Diego. Autores: Gonzalez v Torres (2023) Autores: Gonzidlez y Torres (2023)
Autores: Gonzilez y Torres (2023)

Muro de gaviones existentes
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Apéndice E

(Planos)
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Interseccion 1

\

Plano de Planta e Intersecciones

Callejon los Pavos

Proyecto:

Flan de Mejoras Viales para la calle Rondon y el sector los Pavos

Direccion:
Pusblo de San Disgo municipio San Diego Estado Carabobo

Integrantes:
Isidore Gonzalez Diana Tores
Escala acha
SE 2023
Hoja ol
A 1

C.Rondon —

i

Repubica BolvarNans oe Venszusa
Universidad Jose Antonic Pasz
Tutor: Manusl Figusira

=
hid
\JC

I~ aguy?)

\.aao el
H e ——

PLAND:

Ubicacion y Localizacidn

ESCALA FEGHA

INDICADA

2B de Marzo del 2023
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ones

Plano de Planta e Intersecci

Calle Rondon

Proyecto:
Plan de Mejoras Viales para la calle Rondon y el sactor los Pavos

Direccion:
Pu

Integrantes:
Isidorg Gonzalez

[

Escala

eblo de San Diego municipio San De

echa
2023

0 Estado Caraboba

Diana Torres

Hoja

SE
otak
1

A4

Interseccion 5

Interseccion 6

1\ T
{ J'

-
Interseccion 7

Republica Bolivariana de Venezuela
Uriversidad Jose Antonio Pasz
Tutor: Manuel Frgusira

Interseccion 8

PLAD
Ubicacion y Localizacion
ESCALA FECHA
—f —
INDICADA 28 de Marzo del 2023 !
s 3
1
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