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RESUMEN INFORMATIVO

La aplicabilidad de planes de rehabilitacion vial juega un papel fundamental en la
mejora de carreteras, vias de acceso y medios de transporte. El presente trabajo de
investigacion, se enfocara en diagnosticar y analizar el estado actual de las arterias de
la vialidad de la zona Norte del pueblo de San Diego mediante la realizacion de una
inspeccion vial que permita identificar las fallas viales existentes que afectan a gran
parte de los usuarios que circulan y residen en la zona en estudio, para asi implementar
un plan de rehabilitacion vial que incluya tanto la optimizacién de las calles en cuanto
a pavimento, drenajes, alumbrado, demarcaciones, sefializacion y semaforizacion
como también la organizacion del sentido de circulacion de transito de cada una de
las calles pertenecientes a la zona en estudio con el objetivo de mantener la
infraestructura vial y por ende la disminucién del impacto negativo de la congestion
vial en la poblacion.

Bajo esta premisa, se desea realizar un trabajo de campo, no experimental que este
enmarcado en el area de la ingenieria civil en materia de vialidad, la misma se basa
en la modalidad de proyecto factible. Asi pues, mediante la observacion directa “in
situ” y la utilizacion de la planilla de inspeccion vial como instrumento para la
recoleccion de datos e informacion necesaria, se logré obtener resultados, para los que
se desea proponer acciones de mejora tales como el disefio de un plan de rehabilitacion
vial que permita satisfacer los objetivos planteados en este estudio de investigacion.

Descriptores: Vialidad, Transito, Pavimento Flexible, Infraestructura vial.



INTRODUCCION

Desarrollar un plan de rehabilitacion vial consiste en primera instancia en
diagnosticar y analizar el estado actual en el que se pueda encontrar una determinada
via o carretera donde se aplicaran diferentes técnicas para la captacion de informacion,
entre ellas inspecciones viales que permitan comprender el estado en el que se
encuentra la via. Dichas inspecciones viales se llevan a cabo tomando en cuenta la
normativa vigente y las buenas practicas relacionadas con la seguridad vial; también se
busca minimizar la probabilidad y la gravedad de los accidentes que pueden ser
resultado de deficiencias en el mantenimiento de los elementos de la carretera y
garantizar un nivel de seguridad adecuado en la misma.

La movilidad y la infraestructura vial en una ciudad es un elemento fundamental
para su desarrollo. Para que pueda ser un sistema eficaz y sustentable debe presentar
varias alternativas al usuario, buscar la armonia con el uso de una via segura y la
necesidad de equilibrar todos los aspectos que representen la fluidez vehicular. Para
ello se necesita de vias seguras y en buenas condiciones que permitan la movilizacion
de las personas hacia sus trabajos, areas de recreacion, centro de estudios y hogares,
garantizando asi la reduccion de la cantidad y gravedad de posibles siniestros de
transito aportando mas seguridad en el desplazamiento de los usuarios, adicionalmente
brinda confort e incrementa la calidad de vida de los ciudadanos.

Con ese objetivo, se plantea como alternativa de solucion a los problemas
identificados en este proyecto, proponer el disefio de un plan de rehabilitacion vial para
la zona norte del pueblo de San Diego, que abarca el redisefio geométrico de las vias
en estudio, ampliacion de la calzada donde se amerite, cumpliendo con lo establecido
en la norma venezolana y que a su vez satisfaga la demanda de trafico existente,
rehabilitacion y/o redisefio de los puntos de interés, reestructuracion de las rutas de
transporte, mantenimiento al sistema de drenaje y de alumbrado, colocacion de
sefializacion y demarcacion a lo largo de las manzanas en estudio, reorganizacion del

sentido de circulacion de transito de las vias en estudio, ademas con la finalidad de



modernizar el casco de San Diego se propone implementar dispositivos de distribucion
vial (redomas) y ciclovias, disefiar aceras amplias, para de este modo contribuir a la
mejora de las condiciones de la vialidad en estudio atacando la problematica existente
y fomentando a su vez la construccion ecosustentable.

Actualmente no existe en Venezuela un control de cargas eficiente; lo dispuesto
en la ley y reglamentos de transito es letra muerta, y por ello estas disposiciones son
violadas constantemente, lo que ha traido como consecuencia el deterioro prematuro
de centenares de kilémetros de vias pavimentadas, causando pérdidas apreciables al
Patrimonio Nacional. El pueblo de San Diego no escapa de esta realidad, razon por la
que se propone la correccidn a las diferentes fallas que presente el pavimento flexible,
con los diferentes tipos de mantenimiento que se requiera dependiendo del estado
actual de las mismas.

Debido a lo anteriormente expuesto, este trabajo cuenta con una estructuracion
por capitulos como lo es:

Capitulo I: Planteamiento del problema, justificacion del problema, objetivos
generales, objetivos especificos y justificacion de la investigacion.

Capitulo I1: Antecedentes, marco teorico y definicidn de términos basicos.

Capitulo 11l: Tipo de investigacion, disefio de investigacion, nivel de
investigacion, poblacion y muestra, técnicas e instrumentos de recoleccion de datos y
fases metodoldgicas.

Capitulo 1V: En esta seccion se explica como se desarrollaron las fases
metodologicas para llevar acabo el presente trabajo de grado, las cuales guardan
estrecha relacion con los objetivos especificos que permitieron en su finalidad cumplir
con el objetivo general de la investigacion, disefiando una propuesta que le dé solucion
al problema planteado.

Capitulo V: Se establecen las conclusiones y recomendaciones factibles.

Acompafadas de las referencias de estudios.



CAPITULO |
EL PROBLEMA
1.1 Planteamiento del Problema.

El desarrollo de carreteras, vias de acceso y medios de transporte, forman parte
de las necesidades humanas especialmente en lo que concierne a trasladarse, moverse
y comunicarse, fomentan la ampliacién y la productividad global de una sociedad que
depende a gran escala de las inversiones publicas que hagan los gobiernos de manera
eficiente y efectiva. Toda ciudad necesita de vias seguras y en buenas condiciones que
permitan la movilizacion de las personas hacia sus trabajos, areas de recreacion, centro
de estudios y hogares. Una infraestructura vial en optimo estado garantiza la reduccion
de la cantidad y gravedad de posibles siniestros de transito aportando mas seguridad en
el desplazamiento de los usuarios, adicionalmente  brinda confort, incrementa la
calidad de vida de los ciudadanos dado a que no compromete las condiciones de salud
de los mismos derivados de fatigas por congestion vial, emision de gases,
contaminacion del aire y el ruido que impactan negativa y significativamente a los
ciudadanos.

Un inadecuado disefio o mantenimiento de la vialidad es causa de una congestion
innecesaria. En muchas ciudades es frecuente encontrar casos de falta de demarcacion
de los carriles de circulacion, inesperados cambios en su cantidad, ubicacion de los
paraderos de buses justo en puntos de una reduccion en el ancho de la calzada y otras
deficiencias que entorpecen la fluidez del transito. Asimismo, el mal estado del
pavimento, especialmente la presencia de baches, genera crecientes restricciones de
capacidad y aumenta la congestion vial. EI mal estado del pavimento se presenta como
un elemento constitutivo de la vida urbana y, como tal, puede contribuir a elevar o
disminuir la calidad de vida de la poblacion de cualquier comunidad como es el caso

de la Ciudad de San Diego, Estado Carabobo especificamente en El Pueblo de San



Diego, donde se observa aglomeracion del transporte en ciertos puntos y tramos
de la ruta, ocasionando congestién vial.

Los puntos de interés del presente trabajo estan enfocados en el embotellamiento
y congestionamiento de un tramo de lo que actualmente es la calle Rondén del pueblo
de San Diego y su continuacion hacia la urbanizacion Las Morochas, también tendra
un enfoque importante inclinado hacia la modernizacion de la zona norte del pueblo de
San Diego que permita mejor circulacion no solo a los vehiculos que transitan sino
también para los peatones y ciclistas que circulan por sus calles, otro punto de interés
es el estado de la estacion terminal de transporte publico que tiene sede en la zona norte
del pueblo de San Diego, asi como también areas o zonas educacionales,
gubernamentales y deportivas que también se encuentran en la zona en estudio,
adicionalmente el deterioro por falta de mantenimiento y presencia de elementos de
seguridad vial en las calles que llevan hasta la terminal de transporte urbano y publico
que presta servicio en la zona. Por las calles en estudio transitan vehiculos livianos y
de transporte pablico que a diario se enfrentan a lo angosto de la calle y sumado a ello
la cantidad de obstaculos presentes como por ejemplo huecos, falta de alumbrado y
elementos de seguridad, vehiculos estacionados indebidamente, entre otros.

Para el dimensionamiento de un pavimento es necesario determinar el efecto que
las cargas de los vehiculos causaran sobre el mismo, por lo cual se debe conocer el
namero y tipo de vehiculos que circularan por la via, asi como la intensidad de la carga
y la configuracion del eje que la aplica. Actualmente no existe en VVenezuela un control
de cargas eficiente; lo dispuesto en la ley y reglamentos de transito es letra muerta, y
por ello estas disposiciones son violadas constantemente, lo que ha traido como
consecuencia el deterioro prematuro de centenares de kilometros de vias pavimentadas,
causando pérdidas apreciables al Patrimonio Nacional. Dado a lo anteriormente
mencionado, el presente trabajo estd enmarcado en la implementacion de un sistema
de optimizacion y/o rehabilitacion vial en la ciudad de San Diego especificamente en
la zona norte del Pueblo de San Diego aplicando una técnica de inspeccion y/o auditoria

vial, que se usara como mecanismo para evaluar el estado de las vias en estudio, cuyo



analisis de datos permitiran recopilar las principales fallas presentes en lamisma que
garanticen la generacion de un plan de optimizacion y rehabilitacion para mantener
la infraestructura vial y por ende la disminucion del impacto negativo de la congestion
vial en la poblacién. Adicionalmente las acciones propuestas anteriormente, permitiran
el aprovechamiento de los espacios de infraestructura en la zona en estudio, para
presentar mejoras de modernizacion de la misma, contribuyendo con el

embellecimiento de la ciudad de San Diego.

De lo anteriormente expresado se plantea la siguiente interrogante:
1.2 Formulacion del problema.

¢ Como se puede mejorar las condiciones actuales de vialidad de las calles en la

zona norte del Pueblo de San Diego?
1.3 Objetivos de la Investigacion.
1.3.1 Objetivo General.

Disefiar un plan de rehabilitacion vial de las calles de la Zona Norte del Pueblo

de San Diego. Estado Carabobo.

1.3.2 Objetivos Especificos.
Diagnosticar el estado actual de las vias de la zona Norte del pueblo de San
Diego — Estado Carabobo.
Analizar el estado actual en el que se encuentran las calles que pertenecen a la
zona norte del pueblo de San Diego.
Proponer el disefio de un plan de rehabilitacion vial para las vias que conforman
el sector norte del pueblo de San Diego del estado Carabobo.

1.4 Justificacion.

La movilidad y la infraestructura vial en una ciudad es un elemento fundamental
para su desarrollo. Para que pueda ser un sistema eficaz y sustentable debe presentar
varias alternativas al usuario, buscar la armonia con el uso de una via segura y la
necesidad de equilibrar todos los aspectos que representen la fluidez vehicular. En la

zona norte del Pueblo de San Diego, se observan los aspectos de indole operacional,



como aquellos que tienen que ver con la forma como se esta desarrollando la movilidad
vehicular y con aquellos que corresponde a nivel estructural, como: mal estado de la
vialidad, ausencia de iluminacién, demarcacién y sefializacion en la mayoria del tramo
y falta de drenajes, presencia de piel de cocodrilo y baches, producto de la falta de
acciones de rehabilitacion y de mantenimiento de las mismas entre otras situaciones.
Todo esto impide que se brinde al usuario una mejor calidad en el servicio de vialidad,
seguridad y fluidez vehicular en la ruta para el tramo en estudio, trayendo como
consecuencia que existan demoras, congestionamiento, accidentes de transito y
desorganizacion vehicular; afectando adicionalmente el desarrollo econémico de la
zona. Estas circunstancias llevan a proponer alternativas que permitan optimizar el
estado y mantenimiento de la infraestructura vial y/o sugerencias en el disefio del tramo
objeto de estudio, permitiendo la implementacion de mejoras que redundan en la
calidad de vida de los usuarios y por otra parte la modernizacion de la zona mediante
las propuestas de ampliacion de las aceras y la implementacion de dispositivos de
distribucion vial.
1.5 Alcance.

Este proyecto es un aporte valioso para mantener la infraestructura de la vialidad
y por ende la disminucion del impacto negativo de la congestion vial mediante el disefio
de un plan de rehabilitacion vial en el que se abarcara el disefio y proyeccion de
alcantarillados, drenajes, repavimentacion, remodelacién de aceras, brocales y/o
cunetas, alumbrado, demarcaciones, sefializacion a lo largo de las manzanas en estudio,
como también posibles ampliaciones en las vias existentes y también en las aceras,
como parte de la propuesta de modernizacion de la zona, la organizacién del sentido
de circulacion de transito de las calles: Péez, Valencia, Sucre, La Cumaca, Ricaurte,
teniendo como principal la Calle Rondon, pertenecientes a la zona norte del pueblo de
San Diego - Estado Carabobo.
1.6 Limitaciones.

Dentro de las limitaciones que pueden considerarse a lo largo desarrollo del
proyecto propuesto estan:



El periodo de tiempo para la realizacion de este estudio de investigacion es breve,
comprendido desde febrero de 2019 hasta octubre del mismo afio, limitando la
realizacion a cabalidad de los estudios necesarios para la estimacion correcta de
la situacién actual de la zona norte del pueblo de San Diego en cuanto al ambito
vial.
La situacidn pais en consideracion a factores econémicos dificulta la ejecucién
de este proyecto ya que la falta de presupuesto no permite la elaboracion de
planes de rehabilitacion de toda la vialidad de una zona, sino que se reduce a
reparaciones temporales de las fallas presentes.
La falta de informacion proporcionada por los entes publicos calificados en el
ambito vial evita una estimacion precisa de la situacion historica y actual de la
zona en estudio.
1.7 Delimitacion.
La investigacion abarca la zona norte del pueblo de San Diego — Estado
Carabobo, delimitada transversalmente desde la calle Paez hasta la calle Ricaurte, y

longitudinalmente desde la calle Rondon hasta la calle Tejerias donde se ubica el

terminal de transporte urbano y pablico que presta servicio a lo largo de esta zona.

Figura 1: Delimitacion de la zona en estudio.
Fuente: Castillo, F. - Lépez, J. / Google Earth (2019).



CAPITULO I
MARCO TEORICO
2.1 Antecedentes de la Investigacion.

A continuacion, se presenta una serie de proyectos que relacionan el problema
tratado con investigaciones anteriores que enfatizan alguna semejanza en este, de
manera que, mediante el aporte de teorias relevantes ademas de conceptos basicos,
técnicos que permitan desarrollar este estudio de manera coherente.

Bohdrquez, M. (2018), elaboré un trabajo un trabajo especial de grado titulado
“Lineamientos generales para el Control de Calidad de la Vialidad en Venezuela.
Caso Estudio Av. Cuatricentenaria, Municipio Valencia, edo. Carabobo” de la
Universidad José Antonio Paez, trabajo para optar por el titulo de ingeniero civil.
Evalla el dafio superficial que puede tener una via en funcionamiento, con el fin de
aplicar los lineamientos necesarios, garantizando asi una mejor durabilidad para el
periodo del pavimento flexible en una vialidad. Aportando de esta manera la
importancia que tiene realizar los controles de calidad requeridos en una via, con
materiales de buena calidad, mejorando asi el servicio de la vida util de la via de
comunicacion.

Como aporte importante para disefiar un plan de rehabilitacion vial, es necesario
conocer conceptos y aspectos basicos de los lineamientos generales para el control de
calidad de la vialidad, que nos permita fijar claramente los objetivos a alcanzar en cada
una de las actividades a desarrollar.

Sanchez, D. (2018), desarrollo un trabajo investigativo titulado “Anélisis de
factores que inciden en el deterioro del pavimento flexible, de la avenida che
Guevara, san Carlos. estado Cojedes” de la Universidad José Antonio Péez, trabajo
para optar por el titulo de ingeniero civil. Orientado a evaluar el mal estado de

diferentes vias de comunicacion de la ciudad de San Carlos Estado Cojedes. Debido



al alto nivel de deterioro del pavimento flexible en la Av. Che Guevara, la investigacion
es de tipo descriptiva de campo, se empled la observacion directa sobre la zona
afectada, apoyada con una revision documental acerca del tema, la cual consistié en
analizar los diferentes factores que aceleran el deterioro del mismo, para
posteriormente determinar su deterioro mediante una evaluacion, que permitié
establecer sugerencias preventivas o correctivas segun sea el caso. A manera de
contribucion importante para disefiar un plan de rehabilitacion vial, es necesario
conocer factores que inciden en el deterioro del pavimento flexible.

Rivero, J (2019), elaboré un trabajo especial de grado titulado “Plan de
reestructuracion de las rutas de transporte publico urbano en el municipio San
Diego, Estado Carabobo” de la Universidad José Antonio Paez, trabajo para optar por
el titulo de ingeniero civil. Este trabajo tuvo como propdsito estudiar el servicio de
transporte publico urbano en cierto sector, para asi poder detectar las fallas o posibles
mejoras que traigan un beneficio a la comunidad, y desarrollar un plan que consta en
disefiar y restructurar las rutas de transporte publico urbano; la presente investigacion
estd basada en un estudio cuantitativo, que se orienta en solucionar un problema
mediante la recopilacion de datos, para luego especificar las caracteristicas que tengan
las variables en la situacion de estudio, es de tipo evaluativo, ya que se encarga de
evaluar, determinar y proponer soluciones a la problematica que se presenta en el sector
ubicado en el municipio de San Diego. Para ello se realizd un estudio en los sectores
mas alejados dentro del Municipio San Diego, elaborando encuestas a la comunidad y
con esta informacion lograr establecer prioridad en las deficiencias que el sistema de
transporte urbano posee, una vez obtenido estos datos se procedid a crear un plan de
reestructuracion de rutas en todo el municipio de San Diego para poder lograr una
mejora en el servicio.

Miranda, R (2010), desarrolldé un trabajo investigativo que lleva por titulo
“Deterioros en pavimentos flexibles y rigidos” de la Universidad Austral de Chile,
para optar por el titulo de Ingeniero Constructor. En este trabajo como caso practico se

muestra la conservacion de pavimentos aplicada a los sectores 1 y 2 de Valdivia,



destacando las causas que produjeron estos deterioros, y las reparaciones aplicadas,
destacando los procesos constructivos en la reconstruccion de calzadas de pavimentos
y carpetas asfalticas, sirviendo de gran aporte a los profesionales que pretendan
desarrollarse en el &rea de obras viales.

Sanchez, J. (2013), realizo un trabajo especial de grado que lleva por titulo
“Estudio de las condiciones técnicas para proyectar el mejoramiento de la via
Lligua — Puiapi, de los Cantones Bafios y Patate” de la Universidad Técnica de
Ambato, para optar por el titulo de Ingeniero civil. Para lo cual en primera instancia se
realiz6 una encuesta directamente al sector beneficiado, luego el inventario vial en el
cual se detallo el estado de la via, existencia de cunetas y su respectivo ancho vial a lo
largo del proyecto. Un elemento fundamental para la investigacion es el conteo
vehicular que es la base para el disefio del pavimento, en el proceso del desarrollo del
proyecto es de igual importancia los ensayos de suelos para poder determinar el
contenido de humedad, limites de consistencia, analisis granulométrico y
determinacion del CBR, para realizar la recoleccion de muestras se hicieron pozos a
cielo abierto.

2.2 Bases Teoricas.
2.2.1 Vialidad

Villalaz (2010) dice que es la “Adaptacion de una faja sobre la superficie terrestre
que llena las condiciones de alineamiento, ancho y pendiente para permitir el
rodamiento de los vehiculos para los cuales ha sido acondicionado. Comunicacion” (p.
1). En el mismo orden de ideas, Raimundo, P. (2014). Expresa que una via publica es
cualquier espacio de dominio comun por donde transitan los peatones o circulan los
vehiculos. Las vias publicas se rigen por la normativa internacional, nacional y local
en su construccién, denominacion, uso y limitaciones; con el objetivo de preservar unos
derechos esenciales (a la vida, a la salud, a la libertad, a la propiedad, a transitar, etc.).
A diferencia de las vias privadas, que las regulan sus duefios, tanto en sus caracteristicas

como accesibilidad.
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2.2.2 Clasificacion de las vias
o Clasificacion Administrativa
La Clasificacion administrativa estd contenida en la "Nomenclatura y
Caracteristicas Fisicas de la Red de Carreteras de Venezuela" (MTC 1979). Alli se
establece lo siguiente:
Troncales: Son vias que contribuyen a la integracion nacional, proveyendo la
conexidn interregional y la comunicacion internacional.
Locales: Son vias de interés regional, que permiten la comunicacion entre
centros poblados. Deben poder orientar el transito proveniente de ramales y
sub-ramales hacia las Vias Troncales.
Ramales: Son vias de interés local, que conectan diversos centros generadores
de tréansito, orientando el mismo hacia la red Local o Troncal.
Subramales: Son vias de interés local, que conectan caserios o centros
generadores de transito especificos, orientando el mismo hacia redes viales de
mayor jerarquia. Generalmente no tienen continuidad. Su simbologia y
sefializacion tienen rango estatal y es semejante a los Ramales
o Clasificacion Funcional
En la Clasificacion Funcional se toman en cuenta las caracteristicas propias de
las corrientes de transito. Es la més utilizada en la planificacion vial de una region.
Arterial: Via en la que predomina el transito de paso.
Colectora: Via cuya funcion predominante es recoger el transito generado por
el entorno y conducirlo hacia el Sistema Arterial.
Local: Via cuya funcion predominante es proveer acceso a los desarrollos
adyacentes.
o Clasificacion segun su Geometria
Autopista: Son vias con divisoria fisica continua entre los sentidos del transito
y con control total de accesos. Las calzadas pueden tener alineamientos
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independientes o ser paralelas. Cada calzada debe tener por lo menos una franja
de estacionamiento de emergencia. (Hombrillo)
Via expresa: Son vias con divisoria fisica entre los sentidos del transito, que
puede tener aperturas ocasionales y con control parcial de accesos. Las calzadas
pueden tener alineamientos independientes o ser paralelas. Cada calzada debe
tener por lo menos una franja de estacionamiento de emergencia. (Hombrillo)
Carreteras: Son vias sin divisoria fisica entre los sentidos del transito. La
calzada puede tener mas de un canal por sentido. Se recomienda la inclusién de
un hombrillo a cada lado de la calzada, sobre todo cuando se prevean volimenes
de transito considerables. Es inaceptable la inclusion de un canal central con
doble sentido de circulacion.

2.2.3 Capacidad de la Via.

Estara determinada por el nimero de carriles de transito, ancho de los mismos y
velocidad de circulacion a través de ellos, asi mismo, por la longitud que posea ésta a
lo largo de su recorrido.

2.2.4 Transito

Todo proyecto vial debe basarse en datos reales, entre los cuales uno de los méas
importantes es el transito ya que este define la calidad del servicio que la via en
proyecto prestara a sus usuarios.
2.2.5 Composicion del Transito

Los distintos tipos de vehiculos tienen caracteristicas de operacion diferentes,
por lo cual su influencia en el flujo del transito varia considerablemente. Al ser mas
pesados y de mayor tamafio, es evidente que los vehiculos de carga ocupan mayor
espacio, son mas lentos e inciden més en el flujo que los vehiculos livianos.
A fin de analizar la composicion del transito, los vehiculos se dividen en dos grandes
grupos:

Vehiculos livianos: Se consideran en este grupo, todos aquellos vehiculos de 2

ejes y cuatro ruedas. Pertenecen a este grupo todos los automoviles tipo sedan
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o limusina y algunos camiones livianos de reparto, tales como los generalmente

Ilamados camionetas o panel.

Vehiculos pesados: Se consideran en este grupo todos los vehiculos con méas

de 4 ruedas. Tipicamente pertenecen a este grupo los camiones, autobuses,

remolques y semirremolques.
2.2.6 Capacidad y Niveles de Servicio

Estos dos conceptos se aplican tanto para el disefio como para el analisis
operacional de los sistemas de transporte.

La capacidad viene definida por la cantidad (peatones, vehiculos particulares,
transporte publico, etc.), el area de la infraestructura (nimero de canales de circulacion,
ancho de los canales de circulacion, ancho de las aceras peatonales, etc.) y el periodo
de tiempo que se quiere estudiar.

El nivel de servicio es un indicador cualitativo de las condiciones operacionales
del flujo de transito tal como las percibe el usuario. Este indicador mide factores como
la velocidad, tiempo de viaje, demora, libertad de maniobra, interrupciones de transito,
comodidad, conveniencia y seguridad.

2.2.7 Tipos de facilidades operacionales

Vias de flujo ininterrumpido: no tienen elementos fijos que sean externos al
flujo de trafico y que provoquen interrupciones, tales como semaforos, sefiales
de pare, etc. Ejemplo de esta facilidad operacional son las autopistas, las
carreteras de varios canales y las carreteras de dos canales.
Vias de flujo interrumpido: tienen elementos fijos que provocan la
interrupcion del trafico de manera periddica, tales como semaforos, sefiales de
pare, etc.; independientemente de la cantidad de vehiculos que circula. Ejemplo
de esta facilidad operacional son las intersecciones sanforizadas, las
intercepciones no sanforizadas controladas por sefiales de pare o de ceda el
paso, las arterias, el transporte publico, los peatones y las bicicletas.
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Para cada una de estas facilidades operacionales se definen seis tipos de niveles de
servicio, del nivel “A” al nivel “F”. El nivel de servicio “A” se refiere a condiciones de
flujo libre, el nivel de servicio “E” se refiere a condiciones de flujo a capacidad y el
nivel de servicio “F” se refiere a condiciones de congestidn critica.

2.2.8 Transito Promedio Diario (TPD)

La unidad que se usa generalmente para expresar el volumen del transito, es el
"Transito Promedio Diario" que se abrevia TPD. Este volumen resulta de dividir el
namero total de vehiculos que pasan por un sector determinado en un afio, por 365.

No siempre se dispone de conteos permanentes que permitan obtener dicho
promedio. En la generalidad de los casos solo se dispone de varios conteos a lo largo
del afio, hechos en periodos representativos. También se utilizan conteos cortos (hasta
de 5 minutos). EI TPD se obtiene por medio de una extension estadistica de dichos
datos.

2.2.9 Volumen de Hora-pico

El transito promedio diario, TPD, no refleja las variaciones del transito durante
el periodo que se le asigna, que es de un dia.

En algunos proyectos es necesario recurrir a un periodo de tiempo mas corto,
que usualmente es de una hora. A tal efecto, se realizan conteos del transito durante las
24 horas del dia, por un periodo continuo que represente la actividad de la zona que se
analiza. Generalmente es de 7 dias.

Estos conteos si reflejan las variaciones del transito durante las 24 horas del dia
y en diferentes dias del periodo adoptado. Asi, es posible distinguir directamente las
horas en las cuales el volumen del transito es maximo, que se denominan horas-pico.

No todo el flujo durante la hora pico es uniforme. A fin de analizarla mas
detalladamente, se recurre al factor de hora-pico, abreviado fhp.

Este factor se obtiene dividiendo la hora-pico en periodos mas cortos y
dividiendo el total del volumen en la hora-pico por el mayor volumen obtenido en uno

de los periodos mas cortos, multiplicado por el numero de periodos en los cuales se
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haya subdividido dicha hora pico. Usualmente, la hora se subdivide en periodos de 15

minutos. En este caso, el factor de hora pico resultaria asi:

f
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Terreno Autopistas Carreteras
Llano 100 - 130 90 - 120
Ondulado 80-120 60 — 100
Montafioso 70 - 100 30-80

Figura 2: Velocidades de Disefio
Fuente: Norma Venezolana para el Proyecto de Carreteras (1997).
2.2.12 Pendientes Maximas y Minimas para el Disefio Vial.
Pendientes Maximas.
Dependen de la velocidad de disefio, de la composicion del transito y del tipo de
terreno atravesado. De acuerdo al tipo de terreno, las pendientes méaximas

recomendables son las siguientes:

Terreno llano De 2% a 3%
Terreno Ondulado De 3% a 7%
Terreno Montafioso De 5% a 12%

Figura 3: Pendientes maximas de Disefio.
Fuente: Normas Venezolanas para el Proyecto de Carreteras (1997).

El limite inferior de los rangos de pendiente anotados, debe usarse
preferentemente en autopistas y vias expresas. El limite superior debe usarse solamente
en vias secundarias. En algunos casos, en vias locales de montafia, se pueden usar
pendientes mas fuertes, hasta 20%. No obstante, se debe considerar que, en vias
secundarias muy pendientes, en muy corto tiempo, los costos de mantenimiento pueden
superar cualquier ahorro logrado en el costo de construccion inicial.

Pendientes Minimas.

Las pendientes minimas que pueden utilizarse, dependen de las facilidades del
drenaje superficial de la calzada. En terrenos muy llanos, con carreteras en terraplén,
sin cunetas o brocales laterales, la pendiente puede ser nula, cuando la calzada tiene un
bombeo adecuado. Sin embargo, cuando en este tipo de via las curvas son peraltadas,

la transicion del peralte crea en la semi-calzada exterior un punto de pendiente
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transversal nula, en el cual el agua no fluye. En dichos puntos, la pendiente longitudinal
debe ser por lo menos de 0,25%, preferiblemente de 0,5%. En sectores en trinchera,
como las cunetas tienen la misma pendiente que la via, la pendiente minima debe ser
0,5%, para que puedan escurrir bien las aguas por ellas. Cuando las cunetas son de
tierra 0 con enrocado, la pendiente minima debe estar entre 0,5% y 1%.
2.2.13 Seccion Transversal Tipica de una via
Se define como seccion transversal tipica 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. Estos elementos son los siguientes:
Derecho de via
Explanada
Calzada
Bombeo
Hombrillos
Cunetas
Brocales
Aceras
2.2.14 Derecho de via
Se llama "Derecho de Via" a la faja de terreno destinada a la construccion,
mantenimiento, seguridad, servicios auxiliares y ensanches de una via. Los anchos que
se reservan para ello, dependen del caracter de la via y de las caracteristicas del terreno.
Se adoptan los siguientes rangos:
Vias locales y Ramales 20 a 30 m.
Carreteras Troncales 30 a 40 m.
Autopistas y Vias Expresas 60 a 100 m.
2.2.15 Explanada
Se denomina Explanada la superficie conformada, que se extiende hasta el pie
de los taludes de excavacion o los bordes de los terraplenes e incluye las cunetas,

bermas y fajas de estabilizacion de los rellenos. La explanada debe construirse
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transversalmente con una inclinacion del 2% hacia afuera, para permitir el
escurrimiento de cualquier porcion de agua que llegue a ella, antes o durante la
construccion del pavimento.

La explanada puede proyectarse descentrada con respecto al Derecho de Via,
cuando se prevean ensanches de la via, para eventuales operaciones de mantenimiento

o cualquier otra razén justificada.

| Derecho de Yia |
b "

Eerci ¥ 4 m ednifee
g L

::ruu del talud

.-‘?n“_“:“ "
) \ borde del terraphin
pie del taludr) i Explanada [
i \H'H s 4 m minimo
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e “*-‘_H f
\-"—H—“‘\__ ~ Cerca

poe del teeraphEn =T T

Figura 4: Derecho de via 'y Explanada.

Fuente: Normas Venezolanas para el Proyecto de Carreteras (1997).
2.2.16 La calzada

Segun, lo descrito por la Norma Venezolana para el Proyecto de Carreteras
(1997), la calzada es la zona de la via destinada a la circulacion de los vehiculos. Se
subdivide en canales de circulacion, en cada uno de cuales, los vehiculos circulan en
fila india. Generalmente, los canales se distribuyen simétricamente a ambos lados del
eje de la via, por sentido de circulacion. Sin embargo, pueden establecerse
distribuciones asimétricas e incluso variables, segun las necesidades del transito.

El ancho de los canales de circulacion esta asociado al carécter de la via, al
volumen del transito y a su composicion. Se establece en base a valores multiplos de
0,30 m, desde un maximo de 3,60 m, hasta un minimo de 3,00 m. en tramos rectos. En
las curvas puede ser necesario contemplar un sobre-ancho en la calzada, para tomar en
cuenta el mayor ancho que ocupan los vehiculos cuando giran en curvas de radios

reducidos. Se establece que en:
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Autopistas y Vias Expresas: Deben ser de 3,60 m. No son recomendables
canales mas anchos porque, ademas de no producir un aumento significativo en
la capacidad de la via y aumentar los costos de construccidn, inducen a la
formacion de filas intermedias de vehiculos, que si contribuyen a producir
retardos en la circulacion.
Carreteras troncales: Estos deben tener 3,60 m de ancho c/u. No son
recomendables anchos de canal mayores, por las mismas razones aducidas en
Autopistas y Vias Expresas.
Carreteras secundarias: se admite la construccién de canales de circulacion
de 3,00 m de ancho, si el porcentaje de camiones no excede del 30%, en cuyo
caso, los canales deben ser por lo menos de 3,30 m de ancho. En carreteras
secundarias, cuyos volimenes de circulacién no excedan de 500 TPD, se admite
la construccion de canales de 2,70 m de ancho. No obstante, en ramales de
cardcter marcadamente agricola, donde los vehiculos pesados son
predominantes, es recomendable adoptar canales no menores de 3,00 m de
ancho.
2.2.17 Pendiente de Bombeo
En los tramos rectos, la calzada debe tener una inclinacion del 2%, para facilitar
el escurrimiento de las aguas superficiales.
2.2.18 Hombrillos
El hombrillo es una franja adosada a la calzada, destinada a:
Proveer asilo a vehiculos que necesiten detenerse brevemente.
Proveer un ancho adicional que ayude a un vehiculo fuera de control a retornar
a su canal de circulacion.
Alejar de la calzada algunas instalaciones, como postes de sefializacion,
defensas y similares.
Mejorar la visibilidad de frenado para la semicalzada interna en las curvas

horizontales
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2.2.19 Brocales
Los brocales en autopistas y carreteras se consideran como elementos
potencialmente peligrosos, por lo que es preferible realizar las demarcaciones mediante
rayado con pinturas apropiadas. ElI uso de brocales debe limitarse a casos muy
especiales, debidamente justificados, como:
Cuando se requieran por razones del drenaje superficial de la calzada.
Cuando sean indispensables para canalizar el transito, delinear intersecciones y
controles de accesos.
Para promover el desarrollo ordenado de las zonas adyacentes a la via.
2.2.20 Aceras
Las aceras, destinadas al transito peatonal, no son parte normal de la seccién
tipica de una via extraurbana. En todo caso, el ancho minimo de ellas seré de 1,20 m.
Los ensanches se hardn por mddulos maltiplos de 0,60 m. Estas aceras se colocan
generalmente por fuera del hombrillo y deben estar separadas de él por medio de una
defensa o baranda.
2.2.21 Intersecciones
Se denomina interseccion el area donde concurren 2 0 més vias. En dicha érea,
ocurre una disposicion de los canales de circulacion en los cuales los vehiculos se
mueven, cambian de direccion y se entrecruzan. Cada calzada que concurre a una
interseccion, en forma convergente o divergente, se denomina rama. En las ramas, el
transito circula generalmente en ambos sentidos.
2.2.22 Dispositivos Rotatorios
Los dispositivos rotatorios o redomas, son un tipo especial de interseccion,
intermedio entre los dispositivos a nivel canalizados y los distribuidores de transito. Se
caracterizan por suprimir los cruces rectos e izquierdos, sustituyéndolos por maniobras
convergentes y divergentes alrededor de una isla central. En general, las redomas se

conforman segun el siguiente esquema:
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Figura 5: Dispositivo Rotatorio (Redoma).

Fuente: Normas Venezolanas para el Proyecto de Carreteras (1997).

Las redomas son distribuidores de transito a nivel, cuyas caracteristicas

principales son las siguientes:

Elimina la continuidad de las vias que concurren.

Elimina la prioridad de todas las vias que entran a la interseccion.

Reduce la velocidad.

Sustituye los giros izquierdos por la circulacion alrededor de una isla central.
2.2.23 Conveniencia de adoptar una redoma

Siendo muchos los factores a considerar, no es posible adoptar criterios

especificos para determinar las intersecciones en las cuales es conveniente implantar

redomas. No obstante, como una guia general pueden considerarse los siguientes:

v
1:
3

ARTERIAL COLECTORA LOCAL
ARTERIAL C C C
COLECTORA B B
LOCAL A

# es un Dispositivo generalmente apropiado
B Puede ser un Dispositivo apropiado
C No es un Dispositivo apropiado en zona rural

Figura 6: Conveniencia de adoptar una redoma

Fuente: Normas Venezolanas para el Proyecto de Carreteras (1997).
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Se considera que la redoma puede ser un dispositivo apropiado, cuando se
cumplen las siguientes condiciones:
Cuando las sefiales de PARE o CEDA EL PASO, producen una demora muy
grande en las vias secundarias. En este caso, las redomas reducen las demoras
en las vias secundarias, pero las aumentan en las vias principales.
Cuando los semaforos producen demoras mayores que las que produciria una
redoma.
Cuando en la interseccion, la mayor parte del transito gira a la derecha.
Para remplazar intersecciones en cruz, con un alto indice de accidentes.
Se considera la redoma inapropiada, cuando se encuentran las siguientes
condiciones:
Cuando no se puede lograr una geometria satisfactoria, por razones de espacio
o de topografia.
Cuando los volimenes de las corrientes de transito concurrentes no son
semejantes y uno de ellos puede sufrir demoras muy grandes
Cuando dos vias concurrentes consecutivas se acercan a su capacidad.
Cuando un sistema de seméaforos provea un mejor nivel de servicio.
Cuando concurran grandes volumenes de vehiculos articulados.
Cuando el flujo que sale de la redoma pueda ser interrumpido por cualquier
causa, provocando colas dentro de la misma.
2.2.24 Pavimento
La Norma Técnica Fondonorma para Carreteras, Autopistas y Vias Ferreas lo
define como:

“Superestructura de una via, construida sobre la sub-rasante y
compuesto normalmente por sub-base, base y carpeta de rodamiento,
cuya funcién principal es soportar las cargas rodantes y transmitir los
esfuerzos al terreno, distribuyéndolos de tal forma que no produzca
deformaciones perjudiciales, asi como proveer una superficie plana 'y
resistente a efectos del transito seguro y comodo”. (p. 4)
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2.2.25 Tipos de Pavimentos.
Los pavimentos debido a la forma en que transmiten las cargas vehiculares se

clasifican en:
Pavimentos Flexibles: Son aquellos, cuya superficie de rodamiento esta
constituida por una mezcla asfaltica. Debido a la naturaleza flexible de la
carpeta de rodadura las cargas vehiculares se distribuyen en una forma menos
eficiente. Por ello, requieren un mayor nimero de capas granulares para hacer
eficiente la transmision de cargas al suelo de cimentacion. Usualmente
requieren ademas de la sub-base, una capa granular de mayor calidad que recibe
el nombre de base.
Pavimentos Rigidos: Son aquellos que tienen una carpeta de rodadura
conformada por concreto de cemento hidraulico. Recibe el nombre de
pavimento rigido debido a las propiedades de la carpeta de concreto que absorbe
en mayor grado las cargas vehiculares. Debido a la naturaleza rigida de la
carpeta de rodadura las cargas vehiculares se distribuyen en una forma mas
eficiente. Por ello, requieren una estructura con menor nimero de capas
granulares entre la carpeta de rodadura y la sub-rasante para asegurar una
adecuada transferencia de cargas. Usualmente requieren una capa granular que
recibe el nombre de sub-base.

2.2.26 Ventajas y Desventajas del uso de pavimentos flexibles

Ventajas.
Su construccion inicial resulta més economica.
Tiene un periodo de vida de entre 10 y 15 afios.

Desventajas.
Para cumplir con su vida Gtil requiere de un mantenimiento constante.
Las cargas pesadas producen rodaderas y dislocamientos en el asfalto y son un

peligro potencial para los usuarios.
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Las rodaderas, dislocamientos, agrietamientos por temperatura, agrietamientos
tipo piel de cocodrilo (fatiga) y el intemperismo, implican un tratamiento
frecuente a base de selladoras de grietas y de recubrimientos superficiales.
Las huellas reaparecen ante la incapacidad de lograr una compactacion
adecuada en las huellas que dejan las ruedas y/o ante la imposibilidad del asfalto
de resistir las presiones actuales de los neumaticos y los volimenes de trafico
de hoy en dia.
2.2.27 Fallas en Pavimentos Flexibles
Son las condiciones no deseadas que presenta un pavimento cuando llega a
perder las condiciones de capacidad de servicio para las cuales fue disefiado, estas
fallas estan divididas en diferentes categorias, en las que principalmente se pueden
mencionar las siguientes:
Fisuras: Son las fracturas o discontinuidades visibles en la superficie del
pavimento, se presentan en la misma direccién del transito o transversales a él,
la aparicion de estas, son indicios de una consolidacion deficiente en alguna de
las capas estructurales de la via.
Dafos Superficiales: Son los dafios que se generan en la superficie de la
carpeta de rodamiento, por accién del transito vehicular, agentes erosivos como
el agua y quimicos abrasivos, ademas del medio ambiente.
Deformaciones: Estas se pueden observar a simple vista en la superficie
asfaltica o carpeta de rodamiento, en la mayoria de los casos se genera por un
exceso de carga sobre sus capas estructurales.
Darfios en Capas Estructurales: Son dafios de alta severidad que comprometen
la capacidad de servicio de la via, es importante su intervencion inmediata ya
que pudieran acarrear problemas mayores que comprometan el uso por largos

periodos de tiempo para la recuperacion de la misma.
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2.2.28 Fisuras.

Fisuras Longitudinales: Corresponde a la discontinuidad en la carpeta
asféltica, paralela al eje de la calzada. Son indicio de la existencia de esfuerzos de
tension en alguna de las capas de estructura, las cuales han superado la resistencia del
material afectado. Su ubicacion, suele indicar la causa de la misma. En instancias
iniciales puede observarse como una fisura simple, al avanzar desarrolla ramificaciones
laterales y fisuras paralelas, al que se le suele referirse como “multiplicidad”. Este tipo
de fisuras se miden en metros lineales.

- Fisuras Transversales: Fractura que se extiende a través de la superficie en
sentido perpendicular al eje de la calzada. Puede afectar todo el carril o ancho de la
calzada, como también puede limitarse a corta medida.

- Fisuras por Flexion de Juntas o Grietas en Placas de Concreto: Se
observan en pavimentos mixtos conformados por una superficie asfaltica sobre losas
de hormigon. Aparecen por la proyeccion en superficie de las juntas de dichas placas,
también cuando existen grietas en las placas de concreto rigido que se han reflejado
hasta aparecer en la superficie presentando un patrén irregular.

- Fisuras en Media luna: También Ilamada agrietamiento en arco, su forma es
parabdlica y estan asociadas al movimiento de la bancada por lo que usualmente se
presentan acompanadas de hundimientos.

Fisuras de Borde: Fisuras con tendencia longitudinal a semicircular
localizadas cerca del borde de la calzada, ya sea por ausencia de berma o por la
diferencia de nivel entre la bermay la calzada. La fisura es generada cuando el transito
vehicular circula muy cera del borde.

- Fisuras en Bloque: Fisuras interconectadas que dividen la superficie del
pavimento en formas de bloques rectangulares o cuadradas. Su tamafio varia en un
rango de 0.9m2 hasta un maximo de 9m2. Cuando resultan de mayor tamafio son

identificados generalmente como fisuras longitudinales y transversales.
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- Piel de Cocodrilo: Fisuras interconectadas entre si, formando en la superficie
del pavimento pequefios poligonos irregulares de angulos agudos. La fisuracion tiende
a iniciarse en el fondo de las capas asfalticas, donde los esfuerzos de traccion son
mayores bajo la accion de cargas, generalmente ocurre en areas gque estan sometidas a
cargas de transito. Es usual encontrarse esta fisura en otras areas no asociadas al transito
0 espesor de las capas asfalticas sino generadas por problemas de drenaje que afectan
los materiales granulares, reparaciones mal ejecutadas, entre otras.

- Fisuras por Deslizamiento de Capas: Corresponden a fisuras en forma de
semicirculo o media luna con curvaturas definidas de acuerdo con la fuerza de traccion
que produce la llanta en el pavimento.

- Fisuras Incipientes: Corresponde a una serie de fisuras contiguas y cerradas
que generalmente no se interceptan. Suelen afectar el concreto asfaltico de manera
superficial. Por ser dafios muy leves no posee nivel de severidad ya que dependera del
factor meteorolégico y experiencia del operador en la preparacion de la mezcla
asfaltica.

2.2.29 Dafios Superficiales.

- Corrimiento Vertical del Hombrillo: Diferencia de elevacion entre la
calzada y la berma u hombrillo, debido a un desplazamiento de esta tltima. Permite la
infiltracion de agua hacia el interior del pavimento, provocando el deterioro. Para su
medicion, se cuantifica en longitud afectada.

- Separacion del Hombrillo: Este dafio indica el incremento en la separacion
de la junta existente entre la calzada y el hombrillo. Permite la filtracion de agua hacia
el interior de la estructura del pavimento provocando su deterioro. Se cuantifica en
longitud afectada.

- Desgaste Superficial: Deterioro del pavimento ocasionado principalmente
por accion del transito, agentes abrasivos o erosivos. Se presenta como pérdida de

ligante y mortero. Suele encontrarse en las zonas por donde transita el vehiculo. Este
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dafio junto a la accién del medio ambiente y del transito acelera el deterioro del
pavimento.

Exudacién: Afloramiento del ligante asfaltico sobre la superficie del
pavimento, generalmente brillante, resbaladiza y usualmente pegajosa. Puede afectar
la resistencia del deslizamiento. El proceso de exudacion es irreversible, el
afloramiento del asfalto en temperaturas calidas no se absorbe durante el clima frio.

- Perdida de agregado: Disgregacion superficial de la capa de rodamiento
debido a una pérdida gradual de agregados, formando pequefias depresiones en forma
de créter, haciendo la superficie mas rugosa y exponiendo los materiales a la accion del
transito y los agentes climaticos.

- Pulimiento del agregado: Desgaste acelerado de la superficie, donde se
aprecian los agregados excesivamente pulidos. Reduce la adherencia con nos
neumaticos de los vehiculos, y puede alcanzar niveles de riesgo para la seguridad vial.
Se mide en metros cuadrado y no tiene ningun grado de severidad.

- Surcos: Franjas o canales longitudinales donde se han perdido los agregados
de la mezcla asfaltica. Se mide en metros cuadrados y no tiene ningun grado de
severidad.

2.2.30 Deformaciones.

- Abultamiento: Prominencias verticales que se presentan en la superficie del
pavimento, puede ser en forma de onda abrupta y pronunciada en pequefias areas o en
forma de una onda que distorsiona el perfil de la via. En ambos casos puede estar
acompafado de agrietamientos.

Ondulaciones: También conocido como corrugacion o rizado, es el
movimiento plastico por la ondulacién en la superficie del pavimento en sentido
perpendicular al eje del camino, con longitudes entre crestas usualmente menoresa 1,0
m. y separacion menor a 0,6 m. entre ellas.

- Ahuellamiento: Depresion localizadas longitudinal a sobre la trayectoria de

las llantas de los vehiculos. Va acompafiado de una elevacion de las areas adyacentes

27



a la zona deprimida y de fisuracion. Un Ahuellamiento significativo puede llevar a la
falla estructural del pavimento y posibilitar el hidro-planeo por almacenamiento de
agua. La deformacidn plastica tiende a aumentar en climas calidos. Se mide en metros
cuadrados del area afectada, asignando la severidad de acuerdo con la zona de mayor
profundidad.

- Hundimiento: Depresion localizada en la superficie original del pavimento.
Puede ocurrir en los bordes o en la calzada y estar orientados de forma longitudinal o
transversal al eje de la via, incluso en forma de media luna. En muchos casos es dificil
detectarlos. Las causas pueden estar asociadas generalmente a problemas que afectan
toda la estructura del pavimento. Se cuantifica el area afectada en metros cuadrados.
2.2.31 Dafios en Capas Estructurales

- Baches o huecos: Oquedades por desprendimiento o desintegracion total de
la superficie del pavimento y deja expuesto los materiales granulares, lo cual lleva al
aumento del area afectada y al aumento de la profundidad por la accion del transito. Se
miden en metros cuadrados de area afectada, registrando la mayor severidad existente.

- Descascaramiento: Corresponde al desprendimiento de parte de la capa
asfaltica superficial, sin llegar a afectar las capas asfalticas subyacentes. Para su
medicion, se registra el area afectada para cada severidad en metros cuadrados.

- Bacheo: Area donde el pavimento original ha sido removido y reemplazado
parcial o totalmente con materiales similares a los originales, con el propdsito de
reparar el pavimento existente. Aungue puede o no presentar dafios en el momento de
inspeccion, es necesario el reporte de su extension porgue indica la existencia de un
deterioro anterior.

2.2.32 Remocion de Pavimento.

Segun norma venezolana COVENIN (2000 — 1987), comprende la rotura y
remocion de pavimentos, aceras, brocales y cunetas de concreto, la rotura y remocién
de todo tipo de pavimentos asfalticos, la rotura y remocién de pavimentos combinados
de concreto y asfalto, asi como la rotura y remocion de todo tipo de bases y sub-bases,
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y el bote y el transporte, segun lo que se establece en las especificaciones de la norma
y en un todo de acuerdo con lo fijado en el contrato de la obra.
2.2.33 Efectos del agua sobre el Pavimento.
Los efectos de esta agua (cuando esta atrapada dentro de la estructura) sobre el
pavimento son los siguientes:
Reduce la resistencia de los suelos de la sub-rasante cuando estd se satura y
permanece en similares condiciones durante largos periodos.
Succiona los finos de los agregados de las bases, haciendo que las particulas de
suelo se desplacen con resultados de perdida de soporte por la erosion provocada.
Con menor frecuencia, se suceden problemas de agua incluida y atrapada, pero
no se limitan a ello.
Degradacion de la calidad del material del pavimento por efecto de la humedad,
creando revestimiento de las particulas del mismo.
Los diferenciales que se producen con el desplazamiento dado por el
hinchamiento de los suelos.
2.2.34 Drenaje en Pavimentos
Los sistemas de Drenaje Vial es un conjunto de obras de ingenieria que,
destinadas a evitar los dafos que las aguas pluviales, superficiales o subterraneas
puedan causar a la via de comunicacion, asi como también reducir los inconvenientes
que puedan ocasionar a la circulacion de vehiculos.
2.2.35 Clasificacion de los drenajes
Drenaje Transversal: Encauzan las aguas para atravesar la via de
comunicacion y que la descargan en los cursos de agua que esta cruza. Las
alcantarillas y puentes son las obras de drenaje transversal mas representativas
de este tipo de drenajes. Al permitir que las aguas cuyo escurrimiento natural
ha sido interferido por la via atraviesan esta sin producir socavaciones ni
erosionar los terraplenes, estdn cumpliendo fundamentalmente la funcion

béasica, sin embargo, cumplen también una funcion complementaria al impedir
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que las aguas excedan unos limites de inundacion aceptables para garantizar el
transito de vehiculos.
Drenaje Longitudinal: Comprende todas aquellas obras que, en direccién
paralela a la via, van recogiendo el escurrimiento superficial proveniente de
ella, de sus taludes y de los terrenos adyacentes. Las Torrenteras, cunetas y
canales y zanjas interceptoras son obras tipicas de drenaje longitudinal. Estos
elementos cumplen primordialmente la funcién complementaria al concentrar
el escurrimiento de las aguas sin reducir excesivamente la capacidad de las vias,
ademas cumplen son la funcion basica de al impedir que las aguas se desborden
sobre los cortes y terraplenes produciendo carcavas que por erosion regresiva
pueden poner en peligro la via.
Sub-drenajes: Son obras hidraulicas que recogen, conducen y descargan fuera
de la via tanto las aguas subterrdneas como aquellas infiltradas a través de los
poros, grietas del pavimento y de las juntas de construccion. Este tipo de obras
ayudan a mantener secos los pavimentos, garantizando mayor seguridad al
transito vehicular.

2.2.36 Tipos de estructuras de drenaje.
Alcantarillas: Conducto de drenaje transversal, sea de seccion circular,
abovedada o rectangular, sea construida de metal o concreto armado, con
dimensiones que resultan relativamente pequefias al compararlas con las de la
via que atraviesan.
Sumideros de Ventana: Son elementos de drenaje que, generalmente se
utilizan cuando se quieren captar las aguas que escurren adosadas a los brocales
de las vias. Su capacidad esta determinada por la profundidad del flujo
aproximacion y por las caracteristicas geométricas de la obra propiamente
dicha, que son los factores de que originan las fuerzas de aceleracion necesarias
para lograr la desviacion lateral y permitir asi la interceptacion total o parcial

del escurrimiento superficial.
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Sumideros de Reja: Estos elementos realizan la interceptacion de las aguas
mediante una apertura de donde caigan libremente, es uno de los mas
recomendables para captacidn del escurrimiento superficial, siempre y cuando
esa apertura no resulte objetable ni peligrosa para el trafico de vehiculos y
peatones. Por ello es que, por lo general, la apertura se encuentra protegida por
rejas fabricadas con pletinas metélicas separadas, para lograr mayor captacion
e impedir que a través de ellas pasen objetos o se constituyan peligros para el
trafico de vehiculos.
Sumideros Especiales o0 Mixtos: Son elementos que se combinan utilizando
un sumidero de ventana y un sumidero de reja para aumentar la capacidad de
interceptacion de las aguas sin aumentar notablemente el costo de la estructura,
se usan generalmente para asegurar la capacidad necesaria en caso de posible
obstruccidn de los sumideros de reja.
Torrenteras: Son elementos que pertenecen al sistema de drenajes, no son mas
gue una serie de caidas en forma escalonada que, si su dimensionamiento es
adecuado, logran reducir la energia cinética de las aguas. Una de las desventajas
de estas es que pocas veces se puede lograr que la longitud de huella de cada
escalon sea suficiente como para absorber la energia adicional adquiridas en su
correspondiente contrahuella por este motivo generalmente exceden con
frecuencia su capacidad de drenaje.
Cunetas: son canalizaciones que se colocan en el borde externo del hombrillo,
tiene por objeto recoger las aguas superficiales de la calzada y las que puedan
escurrir por el talud. Las cunetas pueden ser de tierra o revestidas de concreto.
2.2.37 Mantenimiento de Pavimentos.

Para efectos de preservacion de la vida atil de una vialidad, es importante
determinar las causas que originan o dan causa a su deterioro, esto deber realizarse
principalmente para conocer el tipo de mantenimiento que debe aplicarse a la via en
estudio con la finalidad de plantear soluciones y efectuar las actividades necesarias para

devolver las condiciones éptimas de transito vehicular.
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2.2.38 Tipos de Mantenimiento
El mantenimiento de una vialidad puede clasificarse en dos tipos de
mantenimiento como lo es el Mantenimiento Menor, el cual se propone un alcance
localizado en un punto en especifico de la via y tiene como objetivo prevenir y corregir
mayores dafios, por su parte el Mantenimiento Mayor tiene un alcance mucho mas
amplio y sus labores de manteniendo tienen como objetivo corregir el dafio
efectivamente y rehabilitar el tramo de via en cuestion. Por su parte, las acciones
complementarias se evaluaran en funcion de dafios adicionales que presente la via y,
que en el desarrollo de algun tipo de mantenimiento sea posible hacer las reparaciones
pertinentes.
Mantenimiento Menor: ElI mantenimiento menor preventivo consiste en
aquellas acciones que se ejecutan para proteger el pavimento y corregir fallas
incipientes en su estado inicial de evolucion. EI mantenimiento correctivo se
refiere a acciones ejecutadas para corregir o reparar fallas que afectan el nivel
de servicio del pavimento, o presentan peligro para los usuarios. Dentro del
mantenimiento menor se contemplan acciones aplicadas localmente, entre las
cuales se pueden mencionar:
- Sellado.
- Bacheo.
- Sello asféltico localizado.
- Nivelacion localizada.
- Fresado y texturizado localizado.
Mantenimiento Mayor: Las acciones de mantenimiento mayor son aplicadas
a un tramo de via, o al menos a una seccién importante de la misma. Son
actividades programadas y ejecutadas para el mejoramiento sustancial del
pavimento. Este tipo de mantenimiento se ha clasificado en: efectivo y
correctivo, este ultimo se aplica cuando el nivel de servicio de una via esta por

debajo del minimo aceptable desde el punto de vista funcional, o presenta
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importante debilitamiento estructural. En estos casos, se requieren acciones de
mantenimiento mayor para corregir integralmente el problema. Este tipo de
acciones se aplican al pavimento clasificado como "malo"”. Por su parte el
mantenimiento mayor efectivo, se aplica antes que la condicion del pavimento
alcance un estado critico, condicidn regular baja, dentro de la zona “6ptima" de
rehabilitacion. Dentro de las acciones de mantenimiento mayor se han
considerado las siguientes:

- Tratamientos superficiales

- Capas asfalticas

Remocidn por fresado

Reciclado

Acciones Complementarias: Dentro de estas acciones se agrupan aquellas
actividades generalmente localizadas que se requieren para corregir aspectos
que afectan la condicion de rodaje, y que no dependen directamente del
pavimento y su resistencia estructural. Estas actividades o similares son
eventualmente requeridas para lograr que las acciones de Mantenimiento
cumplan totalmente con su cometido principal, como es el mejoramiento de la
calidad de rodaje de una via. Estas acciones son generalmente necesarias en
vias urbanas, se refieren mayormente a:
- Nivelacion de bocas de visita
- Nivelacion de sumideros
- Suministro de rejillas y marcos metalicos
- Obras menores complementarias (demolicion y construccién de aceras,
brocales, etc.)
2.2.39 Sefalizacion.
La correcta aplicacion, instalacion, conservacion y preservacion del sistema de
sefializacion es responsabilidad de la autoridad de la carretera o vialidad urbana. La

autoridad correspondiente, en beneficio de los usuarios, determinara las condiciones
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mas apropiadas para dar asesoria a los conductores sobre las condiciones de la vialidad,
las regulaciones del transito y de los servicios.

La sefalizacion vial se encuentra comprendida dentro del vasto campo de la
comunicacion. Se debe utilizar un lenguaje comin en todo el pais, basado en los
principios internacionales para que la informacion que brinda el sistema de
sefializacion sea interpretada inequivocamente.

La funcion del sistema de sefializacién es reglamentar, informar y advertir de las
condiciones prevalecientes y eventualidades acerca de rutas, direcciones, destinos y
lugares de interés donde transitan los usuarios. El sistema de sefializacion es esencial
en todos los lugares donde existan vias de comunicacion para coadyuvar a la seguridad
de los usuarios. Las sefiales se instalaran, previo andlisis técnico, solo en aquellos
lugares donde éstas se justifiquen.

2.2.40 Clasificacion de la sefializacion vial.
Sefialamiento Vertical: Es el conjunto de sefiales en tableros con leyendas y
pictogramas fijados en postes, marcos y otras estructuras. Segun su proposito
estas sefiales se clasifican en: sefiales restrictivas, sefiales preventivas, sefiales
informativas, sefiales turisticas y de servicios y sefiales de mensaje cambiable.
Sefialamiento Horizontal: Es el conjunto de marcas y dispositivos que se
pintan o colocan sobre el pavimento, guarniciones y estructuras con el propdésito
de delinear las caracteristicas geométricas de las carreteras y vialidades
urbanas. Sirve también para denotar todos aquellos elementos estructurales que
estén instalados dentro del derecho de via, para regular y canalizar el transito
de vehiculos y peatones, asi como proporcionar informacién a los usuarios.

2.2.41 Sefales de reglamentacion
Son aquellas sefiales que tienen por objeto notificar a los usuarios de las vias,

sobre las limitaciones, prohibiciones o restricciones que rigen su uso, y cuya violacion

constituye una infraccion castigada por la ley o los reglamentos en materia de transito.
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Altura: La altura de la sefial dependera de la zona donde se instale, bien sea en
zonas urbanas, no urbanas, autopistas y vias expresas.

Zona Urbana: en zonas comerciales o residenciales, donde el estacionamiento,
los movimientos peatonales u otras actividades interfieren con la visibilidad de
las sefiales, la altura entre la acera y la sefial serd de 2 metros.
Zona No Urbana: las sefiales instaladas al margen de una carretera o en zona
no urbana tendra una altura aproximada de por los menos 1,50 metros desde la
superficie del pavimento hasta la parte inferior de la sefial.
Autopistas y Vias Expresas: las sefiales se colocaran a una altura minima de

2 metros, desde la superficie del pavimento hasta la parte inferior de la sefial.

Espacio Lateral Libre: Las sefiales de reglamentacion deberan tener el maximo
espacio lateral posible desde el borde de la calzada y de esta manera evitar que aquellos
conductores que puedan salirse de la via lleguen a impactar los soportes de la sefial.

Zona Urbana: la sefial debera colocarse a una distancia del borde de la acera
hasta la proyeccion vertical del borde més cercano de la sefial de 0,30 metros.
Zona No Urbana: la distancia del borde del canal de circulacion més externo
hasta la proyeccion vertical del borde méas cercano de la sefial, estara entre 1y
2 metros, en casa de que no exista hombrillo, cuando la via esta prevista de
hombrillo, entonces el espacio lateral se restringe al rango de valores
comprendidos entre 0,50 y 1 metro desde el borde del hombirillo.

Autopistas y vias expresas: sera igual a lo indicado en zonas no urbanas.
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Figura 7: Alturay espacio lateral libre para sefial de reglamentacion en zona
urbana.

Fuente: Manual venezolano de dispositivos uniformes para el control del transito.

Posicion: Las sefiales de reglamentacion deberan colocarse en el inicio del
tramo donde aplique la reglamentacion u orden que se imparte. Las sefiales se deben
colocar al lado derecho de la via donde puedan ser detectadas y reconocidas por los
conductores.

Disefio, Forma y Color: Tienen forma circular y rectangular, a excepcion de
la sefial de “PARE” que sera octogonal y la de “CEDA EL PASO” que tendra forma
de triangulo equilatero con vértice hacia abajo. Tanto las sefiales circulares como las
rectangulares deberan tener simbolos y leyendas en color negro, sobre fondo blanco,
en el caso de las circulares la circunferencia llevard una orla roja y en el caso de las
rectangulares se usara una orla negra al borde de la sefial.

Dimensiones: Las sefiales de reglamentacién se dimensionaran de acuerdo al
tipo de via donde se vayan a instalar, con el objeto de que tengan visibilidad adecuada

segun la velocidad de operacion en la via.
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Tipo de vialidad Forma Minimo {mn)
Circular @ 0,60
Fona urbana Rectangular 070x 1,00
Octagona 0,60 x 0,60
Triangula 075 x075x075
Circular ©0,75
Zona no urbana Rectangular 0,85 x 1,20
Oetagona 075075
Triangula 0,90 x 0,80 x 0,80
Circular 0,90
Autopista v Rectangular 1,00 % 1,40
vias expresas Octagana 0,75 x 0,75
Triangula 0,90 x 0,80 x 0,80

Figura 8: Medidas minimas para sefiales de reglamentacion.
Fuente: Manual venezolano de dispositivos uniformes para el control del transito.
Clasificacion
Sefiales de prioridad de paso (R1)
Senales de Prohibicion (R2)
Senales de restriccion de la circulacion (R3)
Sefiales de obligacion relativas a la circulacion (R4)
Sefiales de uso en lugares determinados por las autoridades (R5)

Senales de obligacion en la circulacion peatonal en ciclorutas (R6)
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Figura 9: Resumen de sefiales de reglamentacion.
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Fuente: Manual venezolano de dispositivos uniformes para el control del transito.
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2.2.42 Sefiales de Prevencion
Las sefiales de prevencion son aquellas que tienen por objeto advertir al usuario
de la via la existencia de un peligro, su naturaleza o situaciones imprevistas presentes
en la via o en sus zonas adyacentes, ya sea de forma permanente o temporal.
Altura: La altura de la sefial dependera de la zona donde se instale, bien sea en
zonas urbanas, no urbanas, autopistas y vias expresas.
Zona Urbana: en zonas comerciales o residenciales, donde el estacionamiento,
los movimientos peatonales u otras actividades interfieren con la visibilidad de
las sefiales, la altura entre la acera y la sefial sera, por lo menos, 2 metros
incluyendo el anexo.
Zona No Urbana: las sefiales instaladas al margen de una carretera o en zona
no urbana tendrd una altura aproximada no menor de 1,50 metros desde la
superficie de la calzada hasta la parte inferior de la sefial.

Autopistas y Vias Expresas: sera igual a lo indicado en zonas urbanas.

Espacio Lateral Libre: Es la distancia que existe que existe desde el borde de la
acera o calzada hasta la proyeccion vertical del punto de la sefial més cercana de la via.
Esta distancia dependera de la zona, bien sea en zonas urbanas, no urbanas, autopistas
y vias expresas donde se aplique la sefial. La sefial instalada en poste sencillo debera
tener un espacio lateral libre de:

Zona Urbana: 0,30 metros desde el borde de la acera hasta la proyeccion
vertical del punto de la sefial mas cercana de la via.

Zona No Urbana: desde el borde externo de la calzada hasta la proyeccion
vertical del punto de la sefial mas cercana de la via debera estar a 1,80 metros
del hombrillo o del borde del pavimento en caso de que no exista hombrillo.

Autopistas y vias expresas: sera igual a lo indicado en zonas no urbanas.
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Figura 10: Alturay espacio lateral libre para sefial de prevencion en zona
urbana.

Fuente: Manual venezolano de dispositivos uniformes para el control del transito.

Posicion: Las sefiales de prevencion, por regla general, deberan colocarse en
sitios que aseguren su mayor eficiencia, tanto de dia como de noche, teniendo en cuenta
las condiciones particulares de la via, asi como la cantidad de vehiculos que transiten
por ella. Su ubicacién debe ser preferiblemente del lado derecho de la via, donde sea
visualizada y reconocida por los usuarios. Las sefiales se colocaran antes del riesgo que

se trate de sefialar, a una distancia que depende de la velocidad.

Velocidad 30 40 50 60 70 80 100 10
{krn/h)
015{‘;';“3 30 40 55 75 115 135 156 175

Figura 11: Ubicacion longitudinal de las sefales de prevencion.

Fuente: Elaboracion propia basada en el Manual Interamericano de Dispositivos de Control de transito

en calles y carreteras.

Disefio, formay color: Las sefiales de prevencion deben ser de forma cuadrada
con una diagonal vertical, fondo amarillo, pictogramay orla negra.

Dimensiones: Las sefiales de prevencién se dimensionaran de acuerdo al tipo
de via donde se vayan a instalar, con el objeto de que tengan visibilidad adecuada segun

la velocidad de operacion de la via.
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TIPO DEVIA_|[TAMANO| A B G 2] E

zonaumeans | 60 x 60 | 6000 | 2,00 | 3,00| 400 | 1,00
FONANOURBANA | 75X 75 | 75,00 | 250 | 3,75 | 500 | 1,50
AUTOQPISTASYVIAS | gp x 90 | 90,00 | 3,00 | 4.50 | 600 | 2,00
MEDIDAS EN CENTIMETROS

A S
Figura 12: Disefio y dimensiones de las sefiales de prevencion.

Fuente: Manual venezolano de dispositivos uniformes para el control del transito.
Clasificacion
Sefales indicativas de curva y condiciones geométricas de la via (P1)
Sefiales de condiciones fisicas de la via (P2)
Sefiales de interseccion con otras vias (P3)
Sefiales de caracteristicas operativas de la via (P4)
Sefales de situaciones especiales (P5)

Sefiales con mensajes de texto de prevencion (P6)

9000999090 97060600000
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300090600 |

Figura 13: Resumen de sefiales de prevencion.

Fuente: Manual venezolano de dispositivos uniformes para el control del transito.
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2.2.43 lluminacion Vial

De acuerdo a lo descrito en el Manual de lluminacion Vial (2015), el objetivo
fundamental del alumbrado puablico es permitir a los usuarios de vialidades, tanto a
peatones como a conductores, desplazarse con la mayor seguridad y confort posibles
durante la noche. Un alumbrado satisfactorio debe ser continuo y uniforme para que el
conductor tenga la facilidad de distinguir con certeza y con todo detalle, el camino que
tiene frente a él y sus alrededores adn sin el uso de los faros del automdvil, teniendo el
tiempo necesario para efectuar las maniobras necesarias para la prevencion de cualquier
situacion que le ponga en peligro a si mismo o a otros conductores, y también para la
apreciacion de todas y cada una de las sefiales de transito, ademas de dotarle de confort
visual mientras conduce.
2.2.44 Seguridad Vial

Se entiende por seguridad en una via, todas aquellas condiciones implantadas en
ella que favorezcan las posibilidades de un conductor para terminar su viaje sin
accidentes o, en el caso de sufrirlo, pueda salir de él con menos dafios, de acuerdo a las
circunstancias. Por consiguiente, las medidas de seguridad que se contemplen en el
disefio de la via, deben poder tolerar pequefios errores del conductor o accidentes
menores sin que se produzcan dafios de consideracion.

Estadisticamente, la mayoria de los conductores consideran muchas de estas
medidas de seguridad como restrictivas a la capacidad de maniobra. Por tal razon,
dichas medidas deben cumplir con los siguientes principios generales:

Deben satisfacer una necesidad importante y evidente.

Deben ser disefiadas para llamar efectivamente la atencion.

Deben presentar un mensaje claro, inequivoco y simple.

Deben infundir respeto e inducir a su obediencia.

Deben dar tiempo a reaccionar. (5 a 7 segundos)

2.2.45 Causas de accidentes

Las causas de los accidentes viales obedecen generalmente a cuatro factores
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Factores humanos.

Factores ambientales.

Factores concernientes al vehiculo.
Factores concernientes a la via.

Ningun disefio de via puede garantizar en forma absoluta que por ella pueda
transitarse con seguridad, ya que en la prevencion de los accidentes los Gnicos factores
que estan bajo el control del disefiador son los concernientes a la via en si.

2.2.46 Factores de la Via
Los factores inherentes a la via, que causan accidentes, pueden dividirse en dos
grupos:

Factores inherentes al mantenimiento y uso de la via
Superficie de rodamiento irregular o textura inapropiada.
Inestabilidad del terreno en los bordes de la via.
Defensas laterales rotas o en mal estado, especialmente cuando los extremos
rotos enfilan hacia el transito.
Iluminacion defectuosa.
Demarcado de canales de circulacion borrados o poco visibles.
Repavimentaciones que aumenten la profundidad de las cunetas o disminuyan
la altura de las defensas o divisorias de barrera y que por tal razon comprometan
la operacion segura de dichas instalaciones.
Intersecciones y desvios mal sefializados.
Avisos o vallas luminosas que produzcan encandilamiento o que confundan al
conductor, especialmente si su luz es intermitente.
Sefalizaciones de caracter provisional que no han sido retiradas después que
cesan sus causas.
Factores inherentes al disefio de la via

Ningan disefio vial puede garantizar la eliminacion de accidentes. Las vias

deberan ser disefiadas para que sean tolerantes con errores menores que se cometan al
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conducir o accidentes mecénicos fortuitos de poca gravedad. La reduccion en la pérdida
de vidas y bienes que se producen al ocurrir accidentes es la Unica justificacion para la
inversion de los recursos necesarios en obras de proteccién, destinadas a evitar
situaciones tales como las que se describen a continuacién:
Deficiente localizacion y distribucion de los tramos con visibilidad de paso.
Existencia de tramos con visibilidad de frenado insuficiente.
Falta de espacios adecuados para estacionar.
Ubicacién, instalacion y caracteristicas inadecuadas de las defensas y sus
extremos.
Sefalizacién incorrecta, confusa o sin dar tiempo a reaccionar.
Inadecuada correlacion entre velocidad, curvatura, peralte, rasante y ancho de
los canales de circulacion.
Inadecuada correlacion entre el alineamiento horizontal y el vertical.
Inadecuada correlacion entre las caracteristicas de la via y el entorno.
Reducciones bruscas en el ancho de la seccion transversal
Obras de drenaje cuyo disefio afecte la seguridad en la faja de recuperacion
lateral.
Inadecuado disefio de accesos laterales.
2.2.47 Plan de Desarrollo Urbano Local

El plan de Desarrollo Urbano Local (PDUL) es una herramienta de planificacion
para organizar el entorno urbano, orientado a un desarrollo articulado, coherente y
concentrado, donde se pueda reflejar un equilibrio existente entre las actividades y los
Servicios necesarios.

Tiene como objetivo principal proponer una ruta que origine en el Municipio un
desarrollo 6ptimo para las futuras generaciones, basado en lineamientos estratégicos
enfocados en elevar la calidad de vida de la comunidad. Contiene informacion
municipal sobre aspectos importantes tales como: geologia, hidrologia, riesgo sismico,
demografia, calidad de los suelos, uso de la tierra, servicios publicos, vivienda,

equipamientos urbanos, vialidad, movilidad y transporte, entre otros.
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Con la elaboracion del Plan de Desarrollo Urbano Local, es posible disefiar un
crecimiento armonico del municipio, integrando en la planificacion el desarrollo de
todos los servicios, considerando las necesidades de la poblacion y su proyeccién a
futuro.

2.2.48 Sostenibilidad.
La sostenibilidad se refiere, por definicion, a la satisfaccion de las necesidades
actuales sin comprometer la capacidad de las generaciones futuras de satisfacer las
suyas, garantizando el equilibrio entre crecimiento econdémico, cuidado del ambiente y
bienestar social. En definitiva, la sostenibilidad es:
Asumir que la naturaleza y el ambiente no son una fuente inagotable de
recursos, siendo necesario su proteccion y su uso racional.
Promover el desarrollo social buscando la cohesion entre comunidades y
culturas para alcanzar niveles satisfactorios en la calidad de vida, sanidad y
educacion.
Originar un crecimiento econémico que genere riqueza equitativa para todo sin
danar el ambiente.

2.3  Definicion de Términos Basicos.

A continuacion, se presenta una serie de terminos basicos, técnicos y teoricos no
propios del autor, a fin, de garantizar al lector una mejor interpretacion sobre el tema
desarrollado en la presente investigacion.

Acera: Parte de la calle o via destinada al transito de peatones.

Afectacion Vial: Franja de Terreno que debe ser prevista en el proyecto de una obra o
urbanismo para ampliacién, construccion o modificacion de una via.

Ampliacién: Es cualquier obra gue signifique el aumento del area de construccion de
una edificacion existente.

Ancho de calzada: Es la distancia entre los bordes interiores (sobre la via) de los
brocales de una calle o via.

Ancho de via: Es la dimension total del perfil vial construido, incluyendo zona verde

y acera.
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Asfalto: Es la mezcla de Brea que es un material viscoso, pegajoso y de color plomo
(gris oscuro) con arena o gravilla para pavimentar caminos y como revestimiento
impermeabilizante de muros y tejados. En las mezclas asfalticas se usa como
aglomerante para la construccién de carreteras, autovias y autopistas. Esta presente en
el petroleo crudo y compuesto casi por completo de betin bitumen.

Avenida: Via peatonal de la corona de una calle destinada al transito de personas,
generalmente comprendida entre la via de circulacion de vehiculos y el alineamiento
de las propiedades.

Bache: Depresion que se forma en la superficie de rodadura producto del desgaste
originado por el transito vehicular y la desintegracion localizada.

Base: Constituye la capa intermedia entre la sub-base y la carpeta de rodadura, utiliza
materiales granulares de excelente gradacion.

Boca de Agua:

Boca de visita: Es una estructura vertical hecha generalmente en concreto que tiene
como principal funcién dar paso al personal capacitado para realizar labores de
inspeccion y mantenimiento en colectores del sistema de alcantarillado, drenajes o sub-
drenajes.

Bombeo: Inclinacion transversal que se construye en las zonas en tangente a cada lado
del eje de la plataforma de una carretera con la finalidad de facilitar el drenaje lateral
de la via.

Boulevard: Un boulevard o bulevar, en definitiva, es un elemento urbano en forma
de avenida ancha y arbolada, en muchas ocasiones son sitios propicios para el
comercio, generalmente minorista.

Brocal: Borde principal de la acera u otro elemento que los separa de la calzada.
Calle: es un espacio urbano lineal que permite la circulacion de personas y, en su caso,
vehiculos, y que da acceso a los edificios y solares que se encuentran a ambos lados.
Calzada: Parte de la calle o via destinada al transito de vehiculos excluyendo los

hombrillos.
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Carpeta asfaltica: Capa o conjunto de capas constituida por un material pétreo y un
producto asfaltico.

Carretera: Via de transporte de dominio y uso publico, proyectada y construida
fundamentalmente para la circulacion de vehiculos automdviles. Existen diversos tipos
de carreteras, aunque coloquialmente se usa el término carretera para definir a la
carretera convencional que puede estar conectada, a traves de accesos, a las
propiedades colindantes, diferenciandolas de otro tipo de carreteras, las autovias y
autopistas, que no pueden tener pasos y cruces al mismo nivel.

Carril: Es la franja longitudinal en que puede estar dividida la calzada, delimitada o
no por marcas viales longitudinales, y con anchura suficiente para la circulacion de una
fila de automdviles que no sean motocicletas. Los conjuntos de los carriles de una
carretera forman la calzada.

Construccion ecosustentable: se refiere a las técnicas destinadas a minimizar o anular
el impacto en el medio ambiente durante las fases de una obra en construccion, asi
como también disefiar edificios adaptados al clima, al lugar y a sus habitantes.
Coordenadas: Ubicacion espacial de un punto determinado que se basa en la
representacion ortogonal, medicion de d&ngulos y medicion de distancias desde un punto
de origen, hasta proyeccion del punto sobre cada eje.

Cota: Es el valor en niumeros que, en los mapas, se le asigna a un punto especifico en
el plano para determinar la altitud a la que se encuentra, medida en metros sobre nivel
del mar (msnm).

Cruce peatonal: Son la zona de interseccién entre circulacién rodada y el transito
peatonal; es la parte del itinerario peatonal que cruza la calzada de circulacion de
peatonal, al mismo o a diferente nivel.

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

vias transitan por trincheras.
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Densidad de transito: Es el nimero de vehiculos que se encuentra en un tramo de
longitud unitaria de una via o un canal en un momento determinado. En veh/Km.
Desarrollo Urbano: Es el proceso de transformacion, mediante la consolidacion de
una adecuada ordenacidn territorial en sus aspectos fisicos, econémicos y sociales, y
un cambio estructural de los asentamientos humanos en los centros de poblacion
(urbana o rural), encaminadas a la proteccion y conservacion del ambiente, de
incentivos para que las empresas inviertan en tecnologia encaminada a un desarrollo
sostenible, a la promocién de servicios de las ciudades en condiciones de funcionalidad,
al mejoramiento de la calidad de vida de la poblacion.

Falla: Defecto en la superficie de rodamiento de un pavimento que puede afectar
adversamente su estabilidad y la seguridad, comodidad y rapidez de circulacion del
transito.

Fatiga: Reduccion gradual de la resistencia de un material debido a solicitaciones
repetidas.

Flexibilidad: Propiedad de un pavimento asfaltico para ajustarse a asentamientos en la
fundacion. Generalmente, un alto contenido de asfalto mejora la flexibilidad de una
mezcla.

Gestion vial: Es la accion de administrar la infraestructura vial del sistema nacional de
carreteras, a través de funciones de planeamiento, ejecucion, mantenimiento y
operacion, incluyendo aquella relacionadas con la preservacion de la integridad fisica
del derecho de via.

Grieta: Fractura, de variados origenes, con un ancho mayor a 3 milimetros, pudiendo
ser en forma transversal o longitudinal al eje de la via.

Hombrillo: Porcion o franja longitudinal pavimentada o no, contigua a la calzada (no
incluida en ésta), no destinada al uso de vehiculos automdviles mas que en
circunstancias excepcionales.

Interseccion: Espacio donde dos o0 mas vias se cruzan; comprende el area necesaria

para facilitar el movimiento de vehiculos.
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Isla: Area definida entre canales de transito, cuya funcion es controlar el movimiento
de los vehiculos y/o servir como refugio de los peatones.

Mantenimiento (Reparacién): Son obras relacionadas con la reparacion de los
elementos existentes. No se debe afectar la estructura portante, la distribucion espacial,
las caracteristicas formales ni funcionales, ni los usos existentes.

Mantenimiento: Conjunto de actividades técnicas destinadas a preservar en forma
continua y sostenida el buen estado de la infraestructura vial, de modo que se garantice
un servicio éptimo al usuario.

Oddmetro: Es un instrumento de medicion que calcula la distancia total o parcial
recorrida por un objeto o cosa, en la unidad de longitud en la cual ha sido configurado
(metros, millas).

Parcela: Es un éarea delimitada de terreno urbanizado, nacida publicamente de un Lote
por un Documento de Parcelamiento o Urbanizacion, dotada de servicios, en la que se
permite construir edificaciones de acuerdo a las normativas previstas en la presente
Ordenanza.

Pavimento: Estructura construida sobre la subrasante de la via, para resistir y distribuir
los esfuerzos originados por los vehiculos y mejorar las condiciones de seguridad y
comodidad para el transito.

Perfil vial: Corte transversal de una via que permite determinar el ancho y disposicién
de los elementos que la conforman.

Progresiva: Es un valor adimensional que se utiliza para determinar la posicion a la
que se encuentra algun punto de la via, mide la distancia recorrida horizontalmente y
generalmente se representa de la siguiente forma: 0+000, valor el cual ira aumentando
acorde a la distancia recorrida.

Rasante: Es el alineamiento vertical que define las cotas de la superficie acabada del
pavimento, referidas a un eje definido.

Reconstruccion: Son las obras dirigidas a rehacer total o parcialmente la estructura
del inmueble sobre la base de datos obtenidos en la propia construccion o en

documentos graficos, fotograficos o de archivo.
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Rehabilitacién: Es el acondicionamiento de las caracteristicas espaciales y
morfologicas de la edificacion.

Remodelacion y/o refraccién: Es la obra que va dirigida al disefio de nuevos espacios
o lugares a partir del inmueble existente o del conjunto, manteniendo la misma relacion
entre los elementos originales y la totalidad del edificio o del area homogénea.
Comprende cambios en la distribucion interior, en la ocupacion del inmueble, en la
localizacion de las escaleras y la modificacion de los niveles de entrepisos dentro de la
envolvente actual volumétrica.

Reparacion: Toda obra destinada a enmendar cualquier deterioro sufrido por una
edificacion.

Replanteo: Representa en una obra el comienzo formal de la misma y se realiza una
vez que ha limpiado y nivelado el terreno.

Semaforo: Dispositivo de transito mediante el cual se regula el movimiento de
vehiculos y peatones. Como tal permite asignar el derecho de via a diversas corrientes
de transito secuencialmente de acuerdo a ciertos criterios de seleccion de tiempos.
Sistema urbano: Es el conjunto de elementos que componen el espacio urbano
construido, tales como calles, plazas, edificios, vacios espaciales, llenos espaciales,
trama vial, equipamiento y que caracterizan la imagen de la ciudad.

Sostenibilidad Ambiental: Cuando se habla de sostenibilidad ambiental se esta
haciendo referencia a que las relaciones que se establezcan en el ambiente no conlleven
a la destruccién del mismo, de modo que, estas relaciones sean sostenibles o
perdurables a largo plazo.

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.
Terminal de transporte: Edificacion destinada a la operacion de vehiculos colectivos
para carga y descarga de pasajeros y a la transferencia de éstos, del sistema urbano al

sistema interurbano y viceversa.
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Terraplén: Macizo de tierra con cierta pendiente de inclinacién con la que se rellena
un hueco, o que se levanta para hacer una defensa, un camino u otra obra ingenieril
semejante.

Via: Espacio destinado para el transito de vehiculos.

Volumen: Numero de vehiculos que pasan sobre una seccion de via durante un periodo

de tiempo.
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CAPITULO I
MARCO METODOLOGICO

Siguiendo a Monje (2011), el marco metodoldgico “es la determinacion de las
estrategias y procedimientos que se seguiran para dar respuesta al problema vy
comprobar las hipdtesis, manejando las dificultades que se encuentran a lo largo del
proceso de investigacion” (p.24).

El marco metodoldgico es el procedimiento a seguir para alcanzar el objetivo
de la investigacion. Arias (2012) expone que “la metodologia del proyecto incluye el
tipo de investigacion, las técnicas y los procedimientos que seran utilizados para llevar
a cabo la indagacion. Es el “como” se realizara el estudio para responder al problema”
(p.45) est4 compuesto por el disefio, tipo, y la modalidad de la investigacion, fases de
la investigacion, poblacion y muestra, técnica e instrumento de recoleccion de datos,
validacion del instrumento y analisis de los resultados.

3.1 Tipo de Investigacion

La presente investigacion titulada Disefio de un plan de rehabilitacion vial de la
zona norte del Pueblo de San Diego - Estado Carabobo, se vincula a la modalidad
investigativa de Proyecto factible. Segun Mijares y Garcia (2007) “consiste en la
elaboracion y desarrollo de una propuesta de un modelo operativo viable para
solucionar problemas, requerimientos o necesidades de organizaciones 0 grupos
sociales; (p.5); es decir, una solucion posible a un problema de tipo préactico, con el
objeto de satisfacer necesidades de entes especificos: institucion, comunidad, grupo
social, persona en particular, entre otros. Se caracteriza por tener implicito la
elaboracion de un proyecto cuya base necesariamente es el disefio, que tiene la
particularidad de ser resultado de un proceso creativo de quien o quienes disefian y de
transformar situaciones existentes en otras.

Como alternativa de solucion a los problemas identificados, se plantea disefiar un
plan de rehabilitacion vial que abarque el redisefio geométrico de las vias en estudio,

correccion a las diferentes fallas que presente el pavimento flexible, con los diferentes
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tipos de mantenimiento que se requiera dependiendo el estado actual de las mismas,
remodelacion brocales y/o cunetas, mantenimiento al sistema de drenaje y de
alumbrado, colocacion de sefializacion y demarcacién a lo largo de las manzanas en
estudio, también la organizacién del sentido de circulacion de transito de las vias en
estudio, reestructuracion de las rutas de transporte, implementacion de dispositivos de
distribucion vial, disefio de aceras amplias, implementacion de ciclovia para asi
contribuir a la mejora de las condiciones de la vialidad en estudio atacando la
problematica existente y fomentando la construccion ecosustentable.

Tomando en cuenta este planteamiento y en virtud de las pautas sefialadas por la
UJAP con respecto a las etapas que deben ser desarrolladas en las investigaciones
realizadas bajo la modalidad de proyectos factibles, en el presente estudio se
desarrollaron las siguientes:

Diagnostico.

Planteamiento y fundamentacion tedrica de la propuesta.

Procedimiento metodoldgico.

Actividades y recursos necesarios para su ejecucion: analisis y conclusiones

sobre su viabilidad.
3.2 Nivel de la Investigacion

De acuerdo con Fidias G. Arias (2006) el nivel de investigacion: “Se refiere

al grado de profundidad con el que se aborda un fenémeno u objeto de estudio”.
Para el mismo autor, el nivel de investigacion descriptivo consiste; en la
caracterizacion de un hecho, fendmeno, individuo o grupo, con el fin de establecer
su estructura o comportamiento. Los resultados de este tipo de investigacion se
ubican en un nivel intermedio en cuanto a la profundidad de los conocimientos se
refiere.

Para Tamayo (1998) la investigacion descriptiva:

“Comprende la descripcion, registro, analisis e interpretacion de la
naturaleza actual, composicion o procesos de los fenémenos. El
enfoque que se hace sobre conclusiones es dominante, 0 como una
persona, grupo o cosa, conduce a funciones en el presente. La
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investigacion descriptiva trabaja sobre las realidades de los hechos y
sus caracteristicas fundamentales es de presentarnos una
interpretacion correcta”. (p. 54)

Por otra parte, Bavaresco (2006, p.19), considera que los estudios descriptivos
“persiguen el conocimiento de las caracteristicas de una situacion dada, plantea
objetivos y formula hipdtesis sin usar laboratorios”. En definitiva, permiten medir la
informacidn recolectada para luego describir, analizar e interpretar sistematicamente
las caracteristicas del fendmeno estudiado con base en la realidad del escenario
planteado.

El nivel de investigacion para este trabajo consiste en un nivel descriptivo ya
que permite diagnosticar y analizar, para luego establecer sugerencias de correccion
para dar solucion al problema planteado. Se requirié previamente de un diagnostico
que ha permitido detectar en forma clara y objetiva los distintos problemas
existentes, con el proposito de analizarlos, describirlos, interpretarlos, cualificarlos
y cuantificarlos para entender su naturaleza y explicar sus causas y efectos, entre
ellos: escasa iluminacion, ausencia de demarcacion y sefializacion; falta de
mantenimiento a los sistemas de drenajes, presencia de las fallas mas comunes que
se presentan en el pavimento flexible (perdida de agregados, baches, hundimientos,
fisuras, grietas), necesidad de extension de la calzada en las vias, trayendo estos
problemas como consecuencia que existan demoras, congestionamiento, accidentes
de transito y desorganizacion vehicular.

3.3 Disefio de la Investigacion

A través del disefio de la investigacion, se desarrolla el plan de accion a seguir
durante la ejecucion de la misma, ademas, en €l se encuentran implicitas las lineas a
seguir para la obtener un resultado. Por su parte, Altuve y Rivas (1998) asegura que el
disefio de una investigacion “es una estrategia general que adopta el investigador como
forma de abordar un problema determinado, que permite identificar los pasos que
deben seguir para efectuar su estudio” (p. 231). De acuerdo con Arias (ob.cit) el disefio
de investigacion es la estrategia general que adopta el investigador para responder el
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problema planteado. En atencidn al disefio manejado en esta investigacion se considera
No experimental, de campo tipo descriptivo.

De acuerdo a los objetivos planteados el estudio estuvo apoyado en una
investigacion de campo ya que se realiz6 un analisis sistematico de la problematica
existente en las calles de la zona norte del pueblo de San Diego, recolectando los datos
y obteniendo resultados claramente de la realidad del contexto donde desarrollan dicha
investigacion.

Segun Hernandez, Fernandez y Baptista, (2000), el disefio No experimental se
define como aquel donde no se manipula ninguna variable; es decir, el investigador
observa los hechos tal como se dan en la realidad o en su habitat natural para luego
analizarlos. En referencia los estudios de campo Sabino (2002) sefiala que los datos de
interés se recolectan directamente de la realidad mediante un trabajo concreto del
investigador sin manipular o controlar variable alguna, es decir; el investigador obtiene
la informacion, pero no altera las condiciones existentes. Asimismo, la Universidad
Pedagogica Experimental Libertador, (UPEL, 2003), en el Manual de Trabajos de
Grado de Especializacion y Maestria y Tesis Doctorales define a este tipo de
investigacion:

“Se entiende por Investigacion de Campo, el andlisis sistemético de
problemas en la realidad, con el propoésito bien sea de describirlos,
interpretarlos, entender su naturaleza y factores constituyentes,
explicar sus causas Yy efectos o predecir su ocurrencia, haciendo uso
de métodos caracteristicos de cualquiera de los paradigmas o
enfoques de investigacion conocidos o en desarrollo. Los datos de
interés son recogidos en forma directa de la realidad; en éste sentido
se trata de investigaciones a partir de datos originales o primarios...”

(p. 14).

De alli su carécter de investigacion no experimental, ya que se recolectaran los
datos directamente de la realidad en su situacion natural, se limitdé a apreciar las
condiciones de las calles estudiadas, en sentido transversal las calles: Paez, Valencia,
Sucre, La Cumaca, Ricaurte, y en sentido longitudinal las calles: Ronddon, Anzoategui,
Espafia, La Capilla, Tejerias; pertenecientes a la zona norte del pueblo de San Diego -
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Estado Carabobo donde posteriormente se profundizard en la comprension de los
hallazgos lo que permitira una lectura de la realidad objeto de estudio mas rica en
cuanto al conocimiento de la misma, para plantear hipétesis futuras en otros niveles de
investigacion. Segun Hernandez, Fernandez y Baptista, (2000), plantean que:

“Este tipo de disefio se define como aquel donde no se manipula
ninguna variable. De hecho, los sujetos que se observan no se
exponen a ninguna condicion especial. El investigador observa los
hechos tal como se dan en la realidad o en su habitat natural (mas no
hechos que han sido provocados por €él) para luego analizarlos. La
diferencia radica principalmente en el tiempo de duracién del
experimento”.

3.4 Poblacion y Muestra
La Universidad Pedagdgica Experimental Libertador (2016), en su manual para
la elaboracion de trabajos de grado, define estos términos como:

“...universo afectado por el estudio, el grupo seleccionado, las
caracteristicas, tamafio y metodologia seguida para la seleccion de la
muestra o de lo sujetos, la asignacion de las unidades a grupos o
categorias y otros aspectos que se consideren necesarios. En el caso de
los estudios de campo realizados con enfoques en los cuales los
conceptos de poblacién y muestra no sean aplicables, se describiran los
sujetos, fendmenos o unidades de la investigacion, asi como también los
criterios utilizados para su escogencia”.
3.4.1 Poblacion
La poblacion segun Parra (2003), “es el conjunto integrado por todas las
mediciones u observaciones del universo de interés en la investigacion”. (p. 15).
Autores como Tamayo (1998) la define como “...la totalidad del fendmeno a estudiar,
en donde las unidades de poblacion poseen una caracteristica comun, la cual se estudia
y da origen a los datos de la investigacion”. (p. 114).
Atendiendo a estas consideraciones, la investigacion se realizaré en el pueblo
de San Diego — Estado Carabobo, beneficiando directamente a todos los habitantes de

la zona norte.
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3.4.2 Muestra

Cuando la poblacién objeto de estudio es muy extensa, como lo es, el pueblo
de San Diego, tanto la zona norte como la zona sur, se procedio a tomar una muestra
que lo represente. A este respecto, Bavaresco (2006), refiere que “cuando se hace dificil
el estudio de toda la poblacion, es necesario extraer una muestra, la cual no es mas que
un subconjunto de la poblacion, con la que se va a trabajar”. (p. 92). Para Balestrini
(1997), La muestra “es obtenida con el fin de investigar, a partir del conocimiento de
sus caracteristicas particulares, las propiedades de una poblacién” (p.138).

En la presente investigacion la muestra esta constituida por todos los usuarios
que transitan por las vias pertenecientes a la zona norte del pueblo de San Diego —
Estado Carabobo.

3.5 Técnicas e Instrumentos de recoleccion de datos

La recogida de datos tal como Tejada (1.997) expresa “es una de las fases méas
transcendentales en el proceso de investigacion cientifica” (p. 95). Lo que ha de
suponer uno de los ejes principales de una investigacion ya que de ella se desprende la
informacidn que va ser analizada para la divulgacion de los resultados obtenidos de
cualquier investigacion, por ello dicho autor nos sefiala que se deben tener presente los
siguientes factores. A criterio de Flames (2001) las técnicas de recoleccion de datos
son una directriz metodoldgica que orientan cientificamente la recopilacion de
informacidn, datos u opiniones” (p.35). Lo que permite inferir que es uno de los ejes
principales de una investigacion ya que de ella se desprende la informacién que va ser
analizada para la divulgacion de los resultados obtenidos.

Con base a lo expuesto, para recopilar los datos se empleara la observacion
directa; definida por Tamayo y Tamayo (1994), como aquella en el cual el investigador
recoge los datos mediante su propia apreciacion. En este caso, se observaran todas las
calles pertenecientes a la zona norte del pueblo de San Diego para determinar la
situacion vial existente en la misma.

De igual se recolectara informacion escrita a través de un instrumento (una

planilla de inspeccion vial) elaborado por los investigadores, la cual serd sometida a
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juicio de expertos en las diferentes ramas de la ingenieria civil, acompafiada, ademas
de una libreta de anotaciones y una camara fotografica para evidenciar los fendmenos
asociados a la problematica. Respecto a ello, Chavez (2007), argumenta que los
instrumentos de investigacion son los medios que utiliza el investigador para medir el
comportamiento o atributos de las variables.

Esta técnica permitira a los investigadores plasmar en un registro de forma clara
y precisa toda la informacidn obtenida para facilitar su posterior andlisis. Cabe destacar,
que en ella se definiran previamente las unidades de observacién utilizando una ficha
elaborada por los autores. (Anexo A)
3.6 Validez del Instrumento.

La validez de un instrumento de medicién se refiere segun Stracuzzi (2006), al
grado en que un instrumento mide la variable de estudio. Al instrumento a utilizar se
le aplicara la validez de contenido, la cual se refiere al grado en que un instrumento
refleja un dominio especifico de contenido de lo que se mide (p. 347). A este fin se
solicitara la colaboracion de tres expertos; en este caso, un (1) metoddlogo, dos (2) en
el area de Ingenieria, quienes calificaran su pertinencia, coherencia, congruencia con
los objetivos, con la variable, con las dimensiones, y con los indicadores, asi como la
adecuacion o no de cada uno de ellos con el tema a investigar.

3.7 Fases Metodologicas

La ejecucion del presente trabajo se dividira en tres fases metodologicas que
representan cada uno de los objetivos especificos a evaluar, a fin de profundizar los factores
que describen la problemética y de este modo desarrollar los procedimientos a seguir para
alcanzar a cabalidad el objetivo general, las cuales se encuentran detalladas a continuacién

3.7.1 Fase I: Diagnosticar el estado actual de las vias de la zona Norte del
pueblo de San Diego — Estado Carabobo.

Para efectos del estudio, en primer lugar, realizard una observacion directa al
lugar en todas y cada una de las calles pertenecientes a la zona en estudio, a través de

un recorrido peatonal. Para ello, se provee la demarcacién de puntos de interés y
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division de la zona en tramos; y para mayor organizacion se trabajara con coordenadas

y progresivas.

() Punto Inicio

@ Punto Final
e Tramo 1
e Tramo 2
Tramo 3
= Tramo 4
Tramo 5
e Tramo 6
Tramo 7
e Tramo §
— Tramo 9

w— Tramo 10

Figura 14: Tramos de la vialidad en estudio.

Fuente: Castillo, F. - Ldpez, J. / Google Earth (2019)

Conjuntamente con este procedimiento se realizara la zonificacion del sector
norte del pueblo de San Diego ya que dentro del pdul no se encuentra establecida.
Como también se dara lugar a la inspeccidn vial, utilizando para ello el instrumento de
recoleccion de informacion escrita (planilla de inspeccién vial) ajustada a los
requerimientos de la via de la zona norte del pueblo de San Diego.

En ese mismo orden de ideas, se realizard un conteo de vehiculos donde se
analizara el flujo y sentido del transito, para calcular el volumen de vehiculos que
circula por los tramos de vias en estudio y posteriormente concluir cual es el tipo de
vehiculo predominante que transita por la zona.

3.7.1 Fase Il: Analizar el estado actual en el que se encuentran las calles que
pertenecen a la zona norte del pueblo de San Diego.

Se realiz6 una serie de investigaciones en libros de texto, manuales de inspeccion

vial, internet y trabajos de grado relacionados al tema que trata esta investigacion, para
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determinar cuales son las principales fallas que presentan las vialidades de este tipo y
cuales son las posibles soluciones a cada una de ellas. Posteriormente, con los datos
obtenidos en la planilla de inspeccién vial junto con la informacién investigada se
identificaron los elementos susceptibles de mejora mediante actuaciones de
mantenimiento en las calles de la zona norte del pueblo de San Diego, entre ellas: fallas
presentes en el pavimento tales como baches, grietas, fisuras, hundimientos,
deformaciones. Falta de elementos que mejoren el transito en la vialidad tales como
alumbrado, demarcaciones, semaforizacion.

Una vez obtenida la informacion, los datos obtenidos se procesaran y presentaran
para el andlisis tablas con sus respectivos graficos de barra para asi determinar el estado
de gravedad actual que presenta las vias de la zona estudiada. Méndez (2013), expone
que el analisis de los resultados como proceso implica el manejo de los datos que se
han obtenido, reflejandolos en cuadros y graficos, una vez dispuestos, se inicia su
analisis tomando en cuenta las bases tedricas, cumpliendo asi los objetivos propuestos.
Por otra parte, Bavaresco (2010), sefiala que es en esta etapa cuando los cuadros
elaborados deberan ser interpretados para obtener los resultados, converge el sentido
critico objetivo — subjetivo que les impartira el investigador a esos niumeros recogidos
en las tablas.

Adicionalmente, se aplicaran técnicas de analisis de datos cuantitativos. En
relacion a ello, Sabino (2012), “plantea que en este caso se efectda naturalmente, con
toda la informacion numeérica resultante de la investigacion, mostrando la informacion
recolectada en cuadros y medidas, calculando sus porcentajes” (p.78). En la presente
investigacion, tal andlisis se realizara mediante la interpretacion y analisis estadistico
de datos en forma absoluta y porcentual, resultante de la interpretacion de la
informacidn recogida durante la fase de observacién y registro de la informacién.

Complementando esta fase se realizara un estudio previo a las cooperativas de
transporte, cuyas unidades prestan servicio a la zona caso estudio debido a que en ella
se ubica el terminal de transporte publico urbano, con el objetivo de conocer el

recorrido de sus rutas.
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3.7.2 Fase I11: Proponer el disefio de un plan de rehabilitacion vial para las
vias que conforman el sector norte del pueblo de San Diego del estado
Carabobo.

Se describen los procedimientos a seguir para alcanzar a cabalidad el objetivo
general y proponer una solucion factible a través de un Plan de rehabilitacion vial de
la zona norte del Pueblo de San Diego Municipio San Diego del Estado Carabobo que
abarque t el redisefio geométrico de las vias en estudio, ampliacion de la calzada donde
se amerite, cumpliendo con lo establecido en la norma venezolana y a su vez satisfaga
la demanda de trafico existente, correccion a las diferentes fallas que presente el
pavimento flexible, con los diferentes tipos de mantenimiento que Se requiera
dependiendo del estado actual de las mismas, rehabilitacion y/o redisefio de los puntos
de interés, mantenimiento al sistema de drenaje y de alumbrado, colocacion de
sefializacion y demarcacion a lo largo de las manzanas en estudio, reorganizacion del
sentido de circulacion de transito de las vias en estudio, reestructuracion de las rutas de
transporte, ademas con la finalidad de modernizar el casco de San Diego se propone
implementar de dispositivos de distribucion vial (redomas), disefio de aceras amplias,
implementacién de ciclovia, rehabilitacion y redisefio de los puntos de interés, para asi
contribuir a la mejora de las condiciones de la vialidad en estudio atacando la
problematica existente y fomentando a su vez la construccion ecosustentable.
Reflejando en planos y tablas de manera méas detallada lo que debe ejecutarse en cada

tramo.
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CAPITULO IV

RESULTADOS DE LA INVESTIGACION

En esta seccion se identificaran las técnicas de analisis y de interpretacion de
los resultados obtenidos mediante la aplicacion de las técnicas e instrumentos
correspondientes, organizados alrededor de las respuestas a las preguntas y objetivos
de investigacion establecidas, con el fin de poner de manifiesto los resultados obtenidos
para asi disefiar una propuesta que le dé solucion al problema planteado.

4.1 Diagnosticar el estado actual de las vias de la zona Norte del pueblo de San
Diego. Estado Carabobo.
4.1.1 Ubicacion Geografica de la Zona.

San Diego es uno de los 14 municipios autonomos que conforman el Estado
Carabobo en la Regién Central de Venezuela. La capital del municipio es la ciudad
homonima de San Diego de Alcald. Posee una superficie de 106 km?, lo cual
representa el 2,43% del total del estado Carabobo cuya extension es de 4.369 km?,

Situado geograficamente en la Region Oriental (centro-este) del Estado
Carabobo, en terrenos aluviales, pertenecientes a la cuenca del lago de Valencia. Sus
coordenadas geogréaficas son 67°59’ y 67°54” de longitud oeste y 10°22° y 10°12° de
latitud norte. Siendo sus limites los siguientes:

Al norte: Municipio Puerto Cabello

Al sur: Municipio Los Guayos y Municipio Valencia

Al este: Municipio Guacara

Al oeste: Municipio Naguanagua y Municipio Valencia.

Gracias a su ubicacion geografica, el Municipio cuenta con una localizacion
privilegiada debido al facil acceso al sistema de carreteras y vias que lo circundan: La
variante Yagua-Barbula por el Norte y la Autopista Regional del Centro por el Sur.
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Es considerado como un municipio modelo de Venezuela y uno de los mejores
del Estado Carabobo, debido a su desarrollo urbanistico, comercial e industrial, asi
como la infraestructura y su nivel de seguridad ciudadana.

El casco viejo de San Diego o Pueblo de San Diego por su parte, esta ubicado
al Norte-Este de la Ciudad de Valencia, tiene una poblacion de 122.893 habitantes
segun el Censo Nacional 2014. Esta ubicado alrededor de la iglesia principal (La Iglesia
colonial del Pueblo de San Diego), esta comprendido por calles longitudinales (Calle
Péez, Calle Valencia, Calle la Cumaca y Calle Ricaurte) y por calles transversales
(Calle Tejerias, Calle La Capilla, Calle Espafia, Calle Anzoategui, Calle Rondén, Calle
La Torre, Calle El Silencio, Calle Bermadez, Calle Negro Primero y Calle Mercedes).
Contiene construcciones coloniales de interés, este a su vez se divide en zona Norte y

zona Sur, dichas zonas separadas por la calle Rondon.

Figura 15: Vista aérea de las zonas del pueblo de San Diego.
Fuente: Castillo, F. - Ldpez, J. / Google Earth (2019)

4.1.2 Zonificacion.
Dentro del PDUL de San Diego no se tiene una zonificacién planteada para el
Pueblo de San Diego, por lo que se comenzo6 realizando la zonificacion del area

en estudio, para ello se realizé un recorrido detenido por toda la zona, y mediante
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la observacion directa se determind el uso de suelo a cada parcela de todas las

manzanas pertenecientes a la zona norte del pueblo de San Diego.
| // i Ty M

I T

Figura 16: Zona norte del Pueblo de San Diego dentro del PDUL.
Fuente: Castillo, F. - L6pez, J.

Con los datos recolectados se pudo deducir que la totalidad de la zona, esta

integrada por:

Zonas residenciales:
o Vivienda unifamiliar: Una edificacion donde existe solo una (1) unidad de
vivienda.
o Vivienda bifamiliar: Una edificacién donde existen solo dos (2) unidades de
vivienda, con accesos y servicios comunes o independientes, pudiendo estar

aisladas, superpuestas o0 adosadas.
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Zonas Comerciales:

o Comercio Vecinal (CV): Es aquel apto para mezclarse con el uso residencial,
el mismo estéa restringido a un area limitada a la planta baja de las viviendas,
en las que se permite ésta zonificacion

o0 Comercio Primario (C-1): En esta area se permiten las instalaciones
necesarias para la prestacion de servicios y venta al detal de articulos de
abastecimiento diario, en una zona residencial a una distancia peatonal.

o Comercio Intermedio (C-2): Es la zona en la que se permite las instalaciones
necesarias para la prestacion de servicios y ventas al detal de los articulos de
abastecimiento periodico en zonas residenciales a escala vehicular.

Zona Educacional: Corresponde al area en que se permiten el uso de
edificaciones educacionales para los niveles de maternal, preescolar,
bésica, y diversificada, técnico y superior tanto publicas como privadas.
Zonas de Equipamiento Recreacional y Deportivo (RD): Corresponde
a las areas destinadas a la recreacion y esparcimiento que promueven la
condicidn fisica o espiritual del hombre.

o Equipamiento Primario: La recreacion y esparcimiento de la poblacion a
nivel primario existente (EP-RDE) y propuesto (EP-RDP), a escala local,
definidos por parques vecinales, campos de juegos para nifios de 1-5 afios, de
6-10 afos, de 11-15, y deporte de entrenamiento (canchas deportivas, de usos
multiples, estadio de béisbol menor).

Zonas de Equipamiento Administrativo Gubernamental (AG):
Corresponde a las areas destinadas a las edificaciones de la
administracion publica a nivel intermedio y general.

o Equipamientos intermedios: Las edificaciones destinadas al funcionamiento
de empresas y oficinas prestadoras de servicios publicos, de vigilancia y
seguridad del Poder Nacional, Gobernacién del Estado y del Municipio San
Diego, tales como: HIDROCENTRO, PDVSA, CANTV, Bomberos,
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Vigilancia de Transito, Instituto Autbnomo Policia de San Diego
(IAMPOSAD), Registro Civil, Notarias, etc.
Zonas De Equipamientos de Transporte
0 Terminales de Transporte Urbano e Interurbano: Corresponde a aquella
que comprende a los terrenos destinados para terminales de transporte terrestre
de pasajeros a nivel urbano e interurbano.

I Zona Comercial
Zona Residencial

Zona de Equipamiento
M . Tranxpg:t?

Zona de Equipamiento
u Recreacional ¥ Deportive
B Zona Educacional
Zona de Equipamiento -
B iminktrativo Gubernamental
I Terreno Libre

Figura 17: Zonificacion de la zona en estudio.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. / Google Earth (2019).

4.1.3 Inspeccién visual.

Inspeccion acontecida para determinar el diagnostico que presenta actualmente
las vias de la zona norte del pueblo de San Diego, se llevé a cabo realizando un
recorrido peatonal en todas y cada una de las calles estudiadas, marcando puntos de

interés incluyendo el de inicio y final para asi dividir la zona en tramos.
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{1 Punto Inicio
@ Punto Final
= Tramo 1 (Calle Piez)
= Tramo 2 (Calle Valencia)
Trameo 3 (Calle Sucre)
= Tramo 4 (Calle La Cumaca)
Tramo 5 (Calle Ricaurte)
= Tramo 6 (Calle Tejerias)
Tramo 7 (Calle La Capilla)
= Tramo § (Calle Espaiia)
—— Tramo 9 (Calle Anzoitegui)
= Tramo 10 (Calle Rondén)

Figura 18: Tramos en estudio.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Seguidamente se procedié a consultar informacion con fuentes que guardan
estrecha relacion con el tema para asi conocer de manera mas clara las diferentes fallas
que se pueden presentar en el pavimento flexible para compararlas con las existentes
en la zona norte del pueblo de San Diego.

El diagnostico se pudo llevar a cabo mediante el vaciado de los datos en una
planilla de inspeccidn vial creada y disefiada en el trabajo de grado “Propuesta de un
plan de rehabilitacion vial para el sector sur del pueblo de San Diego. Estado
Carabobo” por Ivan Crialese y Luis Capuzzi, que permitié medir el grado de severidad
que poseen cada una de estas falencias y asi poder controlar y corregir las vias caso
estudio. Este instrumento de medicion se basa en un modelo de planilla de inspeccion
propuesto en el * ” el cual
fue elaborado a través de un convenio interadministrativo entre la Universidad
Nacional de Colombia con sede en Bogota, conjuntamente con el Ministerio de
Transporte en el afio 2006.
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Figura 19: Planilla de inspeccion vial.
Fuente: Capuzzi, L. - Crialese, I. (2019).
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La observacion directa y la inspeccion visual realizada también permitieron
notar la falta de elementos de seguridad vial en la mayoria de las calles en estudio,

entre ellos:

Falta de Alumbrado
Falta de sefalizacion vertical
Falta de demarcacién horizontal

Ausencia de semaforizacion.

O O O O O

Falta de reductores de velocidad en puntos criticos.

4.1.4 Puntos de interés.
Dentro de la zona norte del pueblo de San Diego se hallan diferentes puntos
de interés, en el &mbito recreativo y deportivo, educacional, de transporte y

administrativo gubernamental, ubicados como se muestra a continuacion:

Figura 20: Puntos de interes dentro de la zona norte.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. / Google Earth (2019).

68



Terminal de transporte publico

Posee un area de 1.762m?, esta ubicado en la Zona norte del pueblo de San Diego
especificamente en la calle Tejerias entre las calles Paez y Sucre, cuyas coordenadas
son (10°15°40,20” N; 67°57°13,15” O), destinado para descarga de pasajeros del
transporte publico urbano que presta servicio en el Municipio San Diego.
Actualmente cuenta con 30 unidades operativas, las cuales salen 1 cada 4 minutos
vacias para realizar su recorrido, es decir. dentro del terminal no se ejecuta la carga de
pasajeros. Cuenta con una capacidad para 12 buses estacionados, sin ningun tipo de
demarcacion, una oficina de control y ademas un area destinada al uso de un

restaurante y bafios que actualmente no se encuentran operativos.
r’

Figura 21: Terminal de Transporte Publico.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).

Centro de Recreacion Infantil
Abarca una manzana de la zona, que ocupa un area de 3.566 m?, ubicada entre las
calles Valencia y Sucre - Rondon y Anzoategui, dentro de ella se encuentra la

Guarderia Municipal que tiene un area de 1.037,79 m? , ubicada especificamente en
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las coordenadas (10°15°26,27” N ; 67°57°13,88” O), un parque (10°15°40,20” N ;
67°57°13,15” O) que ocupa un area de 811,21 m? y el resto de manzana esta ocupada
por dos canchas (10°15°27,80” N ; 67°57°13,12” O) que abarcan 1.287,04 m?, el area
restante corresponde a areas verdes. Es una obra destinada al bien comun y accion
social. Este Centro de Recreacion Infantil estd concebido, para atender a los hijos de
las madres trabajadoras, y complementar el mejor uso de estos espacios en el area
central del pueblo. Un parque tematico y una cancha deportiva de usos multiples

complementan este proyecto humanista.

X

Figura 22: Centro de Recreacion Infantil del Pueblo de San Diego.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. / Google Earth (2019).

Cuerpo Policial del Estado Carabobo (Centro de coordinacién policial

San Diego)

Cuerpo de Bomberos (Sub-estacion San Diego)
Ubicados ambos en la calle rondon, esquina de la interseccién con la calle Valencia.
El cuerpo de policia tiene las coordenadas (10°15°25,50” N ; 67°57°15,46” O) y
ocupa un area de 460,91 m?, mientras que el centro de bomberos que se encuentra
justo al lado posee un area de 265,56 m? y tiene las siguientes coordenadas
(10°15°25,41” N ; 67°57°15,04” O). La finalidad de dichos cuerpos es establecer
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politicas de seguridad, prevencion de delitos y/o faltas dentro de la jurisdiccion del

Municipio San Diego y disefiar planes y programas de seguridad ciudadana.

Figura 23: Cuerpo Policial y de Bomberos.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Centro de Educacion Inicial QUEIPA
Localizado en la calle Tejerias, entre las calles Paez y Sucre, cuyas coordenadas son
(10°15°40,90” N ; 67°57°11,85” O), posee un area de 2.431m?. El objetivo de este
centro es formar integralmente a la nifiez para lograr su realizacion personal mediante
actitudes positivas cimentandolas en valores y actividades de conocimientos

especificos.

Figura 24: Centro de Educacién Inicial QUEIPA.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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4.1.5 Estudio de Transporte urbano en la zona.

Se realizé un estudio previo del sistema de transporte publico existente. Son
cinco las cooperativas encargadas de la movilidad en el municipio San Diego, tres de
ellas tienen rutas que transitan dentro de la zona en estudio, son las siguientes:

Union Bella Vista

Esta empresa de transporte tiene varias rutas establecidas, esta en funcionamiento
a pesar de la baja cantidad de unidades que la integran. Dentro de la alcaldia de San
Diego se encuentran especificado todos sus recorridos, los que abarcan la zona del
pueblo de San Diego son:

Av. Don Julio Centeno —
Terminal Big Low — Urb. La

SD-210-B Esmeralda — Pueblo de San 18,4
Diego — La Josefina Il — La
Luz - U.AM.

Av. Don Julio Centeno -
Terminal Big Low — Urb. La
SD-210—B Esme_ralda - Pueb_lo de San 15,52
Diego — Colegio Los
Proceres — Via El Polvero -
U.AM.

Figura 25: Ruta de transporte Union Bella Vista.

Fuente: Registros de la alcaldia de San Diego.

Figura 26: Recorrido de la ruta de transporte Union Bella vista.

Fuente: Google Earth.
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Union Caribe
Unién Caribe es una cooperativa, que actualmente solo cuenta con 5 unidades

activas, cuya ruta que transita por la zona norte del pueblo de San Diego es la siguiente:

Av. Don Julio Centeno —
Terminal Big Low — Urb. La
Esmeralda — UJAP — 14,36
Monteserino 12 — Boulevar
M. Centeno — Sabana de
Medio.

Figura 27: Ruta de transporte Unién Caribe.

SD -201

Fuente: Registros de la alcaldia de San Diego.

S e e,

Figura 28: Recorrido de la ruta de transporte Unién Caribe.

Fuente: Google Earth.
Union Esmeralda
Es la Unica ruta con sede dentro del municipio San diego, ubicada en el sector
norte del pueblo de San Diego, en la calle Tejerias, la cual esta actualmente operativa
y le brinda apoyo a las otras cooperativas que realizan viajes hasta esa zona. Esta
cooperativa tiene gran variedad de rutas a usar, aunque por la baja cantidad de unidades
en funcionamiento se hace una tarea dificil el poder cumplir con todas, las rutas que

actualmente tiene permitido circular dentro de la zona en estudio son las siguientes:
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Av. Don Julio Centeno —
Terminal Big Low — Urb. La
SD - 207 Esmeralda — UJAP — Pueblo 14,9
de San Diego — La Josefina |
— La Cumaca.
Av. Don Julio Centeno —
Terminal Big Low — Urb. La
SD - 208 Esmeralda — UJAP — Pueblo 18,68
de San Diego — La Josefina
I-UAM.

Figura 29: Ruta de transporte Unién la Esmeralda.

Fuente: Registros de la alcaldia de San Diego.

Ruta Union La Esmeralda § rart . = W Leyendn

& Fuin union la esmcraida

Figura 30: Recorrido de la ruta de transporte Unidon la Esmeralda.
Fuente: Google Earth.
4.1.6 Conteo vehicular
Para finalizar esta fase y cumplir a cabalidad el objetivo, se realizé un conteo
vehicular, en dos puntos estratégicos dentro de la zona:
Punto 1 (Intercepcion de la calle Péez con la calle Ronddn)
Punto 2 (Intercepcion de la calle La Cumaca con la calle Tejerias)
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Figura 31: Puntos estratégicos para el conteo vehicular.
Fuente: Castillo, F. - L6pez, J. / Google Maps (2019).

Dicho conteo se realiz6 durante siete dias, en horarios determinados,
comprendidos de 7a.m.a8a.m.,12m.alp.m.y 5 p.m. a6 p.m., dividiendo cada
hora en 4 periodos de tiempo de 15 minutos cada uno y clasificando los vehiculos en
livianos, pesados y de transporte, con la finalidad de fijar el vehiculo predominante
que transita por las calles en estudio, como también de estipular el volumen de
vehiculos que transita por dichas calles en horas pico. Los resultados obtenidos

durante los conteos estan presentes en las siguientes tablas:
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Tabla 1: Conteo vehicular de 7:00 a.m. — 8:00 a.m.

W

7:00-7:15 | 7:15-7:30 | 7:30-7:45 | 7:45-8:00
Vehiculo particular 210 188 274 226
Bus/Van 12 13 13 12
Vehiculo Pesado 1 5 5 4
IVERCUONHOI 7:00- 7:15 | 7:15-7:30 | 7:30-7:45 | 7:45-8:00
Vehiculo particular 175 102 198 143
Bus 6 3 9 5
Vehiculo Pesado 11 4 7 6
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).
Tabla 2: Conteo vehicular de 12:00 m. — 1:00 p.m.
ﬁ 12:00- 12:15 | 12:15- 12:30 | 12:30 - 12:45 | 12:45 - 1:00
Vehiculo particular 230 219 229 234
Bus/Van 11 10 9 7
Vehiculo Pesado 3 5 4 3
IVERICHIONNROR 12:00 - 12:15 | 12:15- 12:30 | 12:30 - 12:45 | 12:45 - 1:00
Vehiculo particular 167 147 170 153
Bus/Van 5 4 6 3
Vehiculo Pesado 8 6 5 4
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
Tabla 3: Conteo vehicular de 5:00 p.m. —6:00 p.m.
ﬁ 5:00-5:15 | 5:15-5:30 | 5:30-5:45 | 5:45-6:00
Vehiculo particular 251 250 185 242
Bus/Van 11 6 6 3
Vehiculo Pesado 6 4 2 3
IVERCUOROE 5:00-5:15 | 5:15-5:30 | 5:30-5:45 | 5:45- 6:00
Vehiculo particular 158 192 141 163
Bus/Van 3 5 2 2
Vehiculo Pesado 6 7 3 2

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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4.2 Analizar el estado actual en el que se encuentran las calles que pertenecen a
la zona Norte del pueblo de San Diego. Estado Carabobo.

4.2.1 Inspeccién Vial.

Las Inspecciones viales son revisiones detalladas de los elementos de la carretera

con el fin de identificar aquellos susceptibles de mejora mediante actuaciones de

mantenimiento para mejorar la seguridad de los usuarios que circulan por la vialidad

en estudio.

La inspeccidn vial se llevo a cabo durante 10 dias (un dia por cada tramo),

durante el trabajo de campo se realiz6 un recorrido peatonal donde se recopilaron los

datos mediante el uso de un odémetro y una cinta métrica, realizando la medicion de

todas las calles en estudio, trabajando con progresivas de inicio y final en cada una de

ellas, las cuales nos permiten posteriormente identificar y ubicar de manera precisa

las fallas existentes. Ademas, con la ayuda de la herramienta Google Earth se precisé

la cota de todos los puntos de interés dentro de la zona. Se recorri6 una distancia total

de 4.589,08 metros, que abarca toda la zona norte del pueblo de San Diego,

distribuidos como se muestra en la siguiente tabla:

Tabla 4: Longitud, Progresivas y Cotas de cada calle de la zona estudiada.

Calles Longitudinales

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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. . . Cota Inicial | Cota Final
Tramo Calle Longitud (m) Prog. Inicial Prog. Final

(m.s.n.m.) (m.s.n.m.)

1 Paez 456,36 (+000 (Calle Rondon) |0+456,36 (Calle Tejerias) 171 471

2 Valencia 285,84 0+000 (Calle Rondon) |0+285,84 (Calle La Capilla) 471 471

3 Sucre A57,86 0+000 (Calle Tejerias) |0+457,86 (Calle Rondon) 471 473

4 La Cumaca 454,84 04000 (Calle Tejerias) |0+454,84 (Calle Rondon) a72 a7

5 Ricaurte 453,78 0+000 (Calle Rondon) |0+453,78 (Calle Tejerias) 470 473

Calles Transversales

Tramo Calle Longitud (m) Prog. Inicial Prog. Final Cotelniciat) RSeteins!
(m.s.n.m.) (m.s.n.m.)

o Tejerias 379,94 000 (Calle Paez) 0+379,94 (Calle Ricaurte) 471 473

7 La Capilla 324,00 0+000 (Calle Ricaurte) |0+324,00 (Calle Paez) 472 470

8 Esparia 327,25 0+000 (Calle Paez) 0+327,25 (Calle Ricaurte) 470 472

9 Anzoategui 328,50 04000 (Calle Ricaurte) |0+328,90 (Calle Paez) 471 471

10 Rondon 1120,31 0+000 (Las Morochas) |1+120,31 (Calle Paez) 472 471

Total 4589,08




4.2.2 Factores presentes que influyen en el estado actual de las calles estudiadas

En el proceso de analisis del estado actual de las vias de la zona norte del pueblo
de San Diego, mediante la inspeccidn vial realizada se apreciaron una serie de factores
que conllevan a condiciones no deseadas que presenta el pavimento, distinguiendo
diversos tipos de fallas presentes en los diferentes tramos de la vialidad estudiada,
obteniendo asi la siguiente clasificacion:

o Dafios superficiales: se pudo apreciar desgaste en la superficie de la capa de
rodamiento, debido al transito vehicular y/o agentes erosivos, entre ellas:
Desgaste Superficial.

Perdida del agregado.

Figura 32: Perdida del agregado en la calle Anzoategui.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

o Fisuras: Como indicio de una consolidacion deficiente de alguna de las capas
estructurales de la via, se percibieron fracturas visibles en la superficie del
pavimento a lo largo de las vias en estudio, las cuales varian en su longitud,

espesor y forma, entre ellas tenemos:
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Fisuras longitudinales.
Fisuras Transversales.
Fisuras de Borde.

Fisuras de bloque.

Piel de cocodrilo.

Figura 33: Falla de borde en la calle Rondén.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Figura 34: Fisura longitudinal en la calle Sucre.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Figura 35: Piel de cocodrilo en la calle Valencia.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

o Deformaciones: A simple vista se apreciaron en la superficie de la capa de
rodamiento estas fallas que generalmente se generan por el exceso de carga
sobre las capas estructurales del concreto, entre ellas:

Abultamiento
Ahuellamiento

Hundimiento

Figura 36: Hundimiento en la calle Rondoén.
Fuente: Castillo, F. - Lépez, J. (2019)
o Dafios en capas estructurales: La superficie presenta grandes dafios en su

composicion estructural, estas se conocen comunmente como “Huecos” que
poseen diametros de hasta 2,65 metros, en los cuales se pudo observar que el

espesor de la carpeta asfaltica no es mayor a los 12 cm, comprometiendo la base
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y sub-base que deben soportar mayores esfuerzos del transito vehicular, ademas
se observo presencia de otros dafios como:

Baches

Descascaramiento

Bacheo

Figura 37: Dafio en capa estructural en la Calle Tejerias.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

A lo largo de la via que traslada hacia la urbanizacién Las Morochas se observd en
las aceras presencia de maleza e inclusive arboles obstruyendo completamente las
aceras y afectando a su vez el borde de la calzada.

Figura 38: Obstruccion de acera en la calle Rondon.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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4.2.3 Fallas Predominantes.

Después de clasificadas las diversas fallas presentes en la zona, se fijo la cantidad
de cada falla existente en los tramos de las vias, pudiendo asi vaciar dicha informacion
en los siguientes graficos de barras que muestran en porcentaje que tipo de fallas son
las predominantes en cada via, para luego determinar el nivel de deterioro de las
mismas.

o Calles Longitudinales

Calle Paez

Gréfico 1: Fallas predominantes en la calle Péez.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Calle Valencia

BACHED
DESCASCARAMENTD
BACHE O HUECD
HUANDIMENTD
AHUELLAMENTD

] ABULTAMENTD
E PERDEDA DEL AGREGADD
PIEL DE COCODRED
FISURA DE BELOOUE

FISURA DE BORDE

FISURA TRANSVERSAL
FISURA LOMGITUDMNAL

Gréfico 2: Fallas predominantes en la calle Valencia.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).
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Grafico 3: Fallas predominantes en la calle Sucre.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).
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Gréfico 4: Fallas predominantes en la calle La Cumaca.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).
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Gréfico 5: Fallas predominantes en la calle Ricaurte.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).

o Calles Transversales

Gréfico 6: Fallas predominantes en la calle Tejerias.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).
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Gréfico 7: Fallas predominantes en la calle La Capilla.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).

Gréfico 8: Fallas predominantes en la calle Espafia.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).

85



o
o
3
-
=
(3
[N
N
3
w

Gréfico 9: Fallas predominantes en la calle Anzoategui.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).
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Gréfico 10: Fallas predominantes en la calle Rondén.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).
4.2.4 Nivel de Deterioro.

Para evaluar la influencia que tiene cada factor de los estudiados anteriormente

en el estado actual de las calles de la zona en estudio se organiz6 una escala de medicion
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conformada por cinco (05) niveles que indican de la siguiente manera el nivel de

deterioro a lo largo de cada uno de las calles.

Calificacion . Estado de la via.
0-1 Muy malo
1-2 Malo
2-3 Regular
3-4 Bueno
4-5 Muy bueno

Figura 39: Calificacion estado de la via.
Fuente: Crespo Villalaz, C. (2007)

Para asignar un coeficiente de deterioro en las calles de la zona en estudio se aplico
la planilla de inspeccidn vial disefiada por Crialese Capuzzi (2019) en el trabajo de
grado “Propuesta de un plan de rehabilitacion vial para el sector sur del pueblo de
San Diego. Estado Carabobo”, como también la metodologia usada por Bohorquez
(2018) en su trabajo de grado “Lineamientos generales para el Control De Calidad
de la vialidad en Venezuela. Caso Estudio Av. Cuatricenteraria, Municipio
Valencia, Edo. Carabobo”, donde el célculo del coeficiente de vulnerabilidad al
deterioro de la via se realizd de la siguiente forma:

- Se aplico la planilla de inspeccion vial en cada via a evaluar de la zona en

estudio.

- Seevaluaron todos los factores presentes que influyen en el estado actual de las

calles de la zona norte del Pueblo de San Diego.

- Se midi6 el area total de cada via estudiada.

- Se realiz6 la sumatoria de las &reas deterioradas en cada calle de la zona en

estudio.

- Se calcul6 el porcentaje del area deteriorada a partir del area total de cada calle.

- Segun el porcentaje de area deteriorada de cada calle se ubicé el coeficiente de

deterioro correspondiente a cada caso.
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En las siguientes tablas se puede ubicar el coeficiente de deterioro mediante el
resultado obtenido de las respectivas areas deterioradas correspondientes a cada calle
de la zona Norte del pueblo de San Diego.

Tabla 5: Condicidn para asignar coeficiente de deterioro.

Coeficiente | Condicién para asignar coeficiente
de deterioro. de deterioro.

4
3
2

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).
Tabla 6: Resultados de coeficiente de deterioro para las calles longitudinales.

Areade | Porcentaje
deterioro de area
(m?) | deteriorada.

Calles Area de la
Longitudinales | calle (m?)

Coeficiente
de deterioro.

Calle Paez 2676,87 196,75 7,35%
Calle Valencia 1460 336,36 23,04%
Calle Sucre 2095,12 235,15 11,22%
Calle Cumaca 2061,82 762,76 37,24%
Calle Ricaurte 2017,13 1461,18 71,81% 2

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).

3000
2500

2000
1500
1000
500
0

CALLE PAEZ CALLE CALLE CALLE CALLE
VALENCIA SUCRE CUMACA RICAURTE

mAreade lacalle(m2) mAreade deterioro (m2)

Gréfico 11: Porcentaje de &rea deteriorada en las calles longitudinales.
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Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).

Tabla 7: Resultados coeficiente de deterioro calles Transversales.

" Area de Porcentaje | Coeficiente
Calles Areade la . -
Transversales calle (m2) deterioro de area d?
(m2) deteriorada. | deterioro.

Calle Rondo6n 13198,31 3925,92 29,75% 4
Calle Anzoéategui 1871,14 1720,13 91,93%
Calle Esparia 1295,55 387 29,92%
Calle Capilla 1134 1086,87 95,84%

Calle Tejerias 3118,26 1461,18 71,81% 2

14000
12000
10000
8000
6000
4000
2000

Fuente: Castillo, F. - Lépez, J. (2019).
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I Area de deterioro (m2)

CALLE
TEJERIAS

Gréfico 12: Porcentaje de &rea deteriorada en las calles transversales.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).

Finalmente se deberd aplicar el tipo de mantenimiento requerido en cada calle

4.2.5 Sistema de Drenaje de la zona en estudio.

89

coeficiente de deterioro que se puede apreciar en las tablas anteriores.

de la zona norte del pueblo de san diego, variando desde mantenimiento preventivo,
mantenimiento menor, mantenimiento correctivo, mantenimiento mayor hasta

rehabilitacion inmediata. Cada mantenimiento estard asociado al resultado del




Actualmente el pueblo de San Diego cuenta con un buen y eficiente sistema
de drenaje, integrado por alcantarillas de metal de seccién rectangular y sumideros de
ventana, sin embargo, en algunos de estos elementos de drenaje vial se presentan
fallas, por lo que no escapan de la necesidad de trabajos de mantenimiento para
conservar su estado actual. En la zona se presentan problemas acumulacion de agua

sobre la calzada debido a que la mayoria de las vias carecen de pendiente de bombeo.

i r——

= ,;h-": el ~
idero de ventana.

I.:igulao: Falla en sum
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Dichos componentes de drenaje vial estan ubicados en todos los tramos de la
vialidad en estudio (excepto en la calle La Capilla), la zona norte del pueblo de San
Diego comprende un total de 19 alcantarillas rectangulares y 41 sumideros de
ventana, como también posee 53 bocas de visita de aguas negras, distribuidos de la

siguiente manera:
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Figura 41: Ubicacién de los componentes de drenaje vial.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
4.2.6 lluminacion de la zona en estudio.

Del mismo modo se realizo un conteo de los postes de luz que integran la
zona norte del Pueblo de San Diego, teniendo un total de 99 postes convencionales,
repartidos a lo largo de cada una de las vias en estudio teniendo una separacion entre
ellos que varia de 25 a 35 metros aproximadamente, los cuales le brindan a la zona la

iluminacidn necesaria, estos se encuentran distribuidos de la siguiente manera:
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Figura 42: Ubicacion de los postes de luz.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

4.2.7 Perfil Longitudinal las vias en estudio

Con las mediciones tomadas en campo Y el refuerzo de la herramienta Google
Earth, se pudo obtener el perfil longitudinal de cada via, mostrando los diferentes
niveles de elevacion a lo largo de cada una de ellas, observando que dentro de la zona
la cota varia de 470 m.s.n.m. a 473 m.s.n.m.

o0 Calle Paez

Figura 43: Perfil longitudinal calle Paez.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. / Google Earth (2019).
o Calle Valencia

Figura 44: Perfil longitudinal calle VValencia.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. / Google Earth (2019).
o Calle Sucre
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Figura 45: Perfil longitudinal calle Sucre.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. / Google Earth (2019).
o Calle La Cumaca

Figura 46: Perfil longitudinal calle la Cumaca.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. / Google Earth (2019).
o Calle Ricaurte

Figura 47: Perfil longitudinal calle Ricaurte.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. / Google Earth (2019).
o Calle Tejerias

Figura 48: Perfil longitudinal calle Tejerias
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. / Google Earth (2019).

o Calle La Capilla
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Figura 49: Perfil longitudinal calle Capilla
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. / Google Earth (2019).
o Calle Espaia

Figura 50: Perfil longitudinal calle Espafia
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. / Google Earth (2019).
o Calle Anzoategui

Figura 51: Perfil longitudinal calle Anzoategui
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. / Google Earth (2019).
o Calle Rondon

Figura 52: Perfil longitudinal calle Rondon
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. / Google Earth (2019).

94



4.2.8 Seccidn transversal de las vias en estudio.

En la inspeccion vial con refuerzo del odometro y la cinta métrica se logro
medir la seccion transversal de cada via estudiada, siendo esta variable a lo largo de
toda la longitud de cada via, es por ello que a continuacién se mostrara el perfil
transversal mas desfavorable en cuanto a longitud de calzada, brocales de cada una de

ellas, para posteriormente elaborar el redisefio geométrico pertinente.

o Calle Paez

0.45 ‘ 0.45

Figura 53: Seccidn transversal actual de la calle Paez.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
o Calle Valencia

™ Lr‘ 2.83 - 2.835 1 L_' 2.20—

0.45 0.45

Figura 54: Seccidn transversal actual de la calle Valencia.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

o Calle Sucre
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Figura 55: Seccion transversal actual de la calle Sucre.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

o Calle La Cumaca
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Figura 56: Seccidn transversal actual de la calle La Cumaca.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

o Calle Ricaurte
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Figura 57: Seccidn transversal actual de la calle Ricaurte.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

o Calle Tejerias

—
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0.45
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Figura 58: Seccidn transversal actual de la calle Tejerias
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Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

o Calle La Capilla

=-1.10

-0.45 1 -0.45

Figura 59: Seccidn transversal actual de la calle La Capilla
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

o Calle Espaia

0.57
0.45

0.94-
0.45

Figura 60: Seccidn transversal actual de la calle Espafia
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

o Calle Anzoategui
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I -0.45 -0.45

Figura 61: Seccion transversal actual de la calle Anzoategui
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

o Calle Rondon
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-0.45 -0.45

Figura 62: Seccion transversal actual de la calle Rondon
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

4.2.9 Factor de Hora-Pico

Seguidamente de realizar el conteo vehicular, para cada punto sefialado
anteriormente se calcul6 el volumen total de vehiculos que transitan por las vias caso
estudio en cada uno de los horarios establecidos, para posteriormente calcular el factor
de hora pico (FHP) y con este valor definir dentro de los niveles de servicio
establecidos, las condiciones de flujo, bien sea libre, a capacidad o congestionado.

Tabla 8: Volumen total de vehiculos de 7:00 a.m. — 8:00 a.m.

7:00 - 7:15 223 7:00 - 7:15 192
7:15-7:30 206 7:15-7:30 109
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7:30 - 7:45 292 7:30 - 7:45 214
7:45 - 8:00 242 7:45 - 8:00 154

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).
Para el punto 1
(FHP) = (Volumen hora pico) / (4 * Volumen maximo 15 minutos)
FHP =963 /4 * 292 = 0,8244
Para el punto 2
FHP =669 /4 * 214 =0,7815
Tabla 9: Volumen total de vehiculos de 12:00 m. — 1:00 p.m.

12:00 - 12:15 244 12:00 - 12:15 180
12:15-12:30 234 12:15-12:30 157
12:30 - 12:45 242 12:30 - 12:45 181
12:45-1:00 244 12:45-1:00 160

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
Para el punto 1
FHP =964 / 4 * 244 = 0,9877
Para el punto 2
FHP =678/4 * 181 = 0,9364
Tabla 10: Volumen total de vehiculos de 5:00 p.m. — 6:00 p.m.

5:00-5:15 268 5:00-5:15 167
5:15-5:30 260 5:15-5:30 204
5:30 - 5:45 193 5:30-5:45 146
5:45 - 6:00 248 5:45 - 6:00 167

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Para el punto 1
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FHP =969 /4 * 268 = 0,9039

Para el punto 2
FHP =684 / 4 * 204 = 0,8382

Con las cifras mostradas en las tablas anteriores es evidente que los vehiculos
predominantes que circulan por las calles de la zona norte del pueblo de San Diego
son los vehiculos livianos o particulares en un promedio de 93 — 96%. Y con los
valores de factor de hora pico calculados se dedujo que las condiciones de flujo son a
capacidad en ambos puntos estudiados.
4.2.10 Matriz FODA aplicada a las calles de la zona Norte del pueblo de San
Diego.

De acuerdo a los resultados obtenidos en la planilla de inspeccion aplicada a las
vias de la zona Norte del pueblo de San Diego del Municipio San Diego, se realizé una
Matriz FODA que nos permitié hacer el desglose de los talantes positivos y no tan

positivos que determinan la condicion actual en la que éstas se hallan.
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Eoktallezals Opolrtunjidades

Debillidades ARMCRNEZCIS

Figura 63: Matriz FODA aplicada a las calles de la zona Norte del pueblo de San
Diego.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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4.3 Proponer el disefio de un plan de rehabilitacion vial para las vias que
conforman el sector norte del pueblo de San Diego del estado Carabobo.

Se describen los procedimientos a seguir para alcanzar a cabalidad el objetivo
general y proponer una solucion factible a través de un Plan de rehabilitacion vial de
la zona norte del Pueblo de San Diego Municipio San Diego del Estado Carabobo que
abarca el redisefio geomeétrico de las vias en estudio, ampliacion de la calzada donde
se amerite, cumpliendo con lo establecido en la norma venezolana y que a su vez
satisfaga la demanda de trafico existente, correccion a las diferentes fallas que presente
el pavimento flexible, con los diferentes tipos de mantenimiento que se requiera
dependiendo del estado actual de las mismas, rehabilitacion y/o redisefio de los puntos
de interés, reestructuracion de las rutas de transporte, mantenimiento al sistema de
drenaje y de alumbrado, colocacion de sefializacion y demarcacion a lo largo de las
manzanas en estudio, reorganizacion del sentido de circulacion de transito de las vias
en estudio.

4.3.1 Redisefio Geométrico de la zona.

En el proyecto integral de una carretera, el disefio geométrico es la parte mas
importante ya que a través de él se establece su configuracion geométrica
tridimensional, con el fin de que la via sea funcional, segura, cOmoda, estética,
econdémica y compatible con el medio ambiente.

Una via sera funcional de acuerdo a su tipo, caracteristicas geométricas y
volimenes de transito, de tal manera que ofrezca una adecuada movilidad a través de
una velocidad de operacion suficiente.

Por tal motivo cada via en estudio tendra una nueva configuracion geométrica,
cumpliendo con lo establecido en la norma venezolana como también buscando
satisfacer la demanda de trafico vehicular para brindarle asi mayor comodidad y
seguridad a los usuarios que transitan por la zona norte del pueblo de San Diego, del

mismo modo en la calle principal (Calle Rondon) se propone implementar 2 carriles
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para ciclovias y aceras amplias con la finalidad de fomentar formas sustentables de

movilizacion.

Qh

Lain Y

Figura 64: Redisefio geométrico de las vias de la zona en estudio.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
La seccidn transversal para cada una de las vias en estudio quedo definida de

la siguiente manera:
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Calles Longitudinales

o0 Calle Paezy Calle La Cumaca
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Figura 65: Seccion transversal de las calles Paez y La Cumaca.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

o Calle Valencia
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Figura 66: Seccidn transversal de la calle Valencia.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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o Calle Sucre
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Figura 67: Seccidn transversal de la calle Sucre.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

o Calle Ricaurte
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Figura 68: Seccion transversal de la calle Ricaurte.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Calles Transversales
o Calle Rondon

— Tramo desde la calle Paez hasta la calle La Cumaca.

4,00 ]- 2
CLAS " ]

Figura 69: Seccidon transversal de la calle Ronddn (Tramo 1).
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
— Tramo desde la calle La Cumaca hasta la urbanizacién Las Morochas.

Figura 70: Seccidn transversal de la calle Rondén (Tramo 2).
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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o Calle Anzoéategui

2.00

Ll 3.po t L 4.00 -
Q.45 0.45

Figura 71: Seccidén transversal de la calle Anzoéategui.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
o Calle Espafiay Calle La Capilla

2.00 Ll 3.00 ¢ L 2.00
0.45 0.45

Figura 72: Seccion transversal de las calles Espafia y La Capilla.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
o Calle Tejerias

Figura 73: Seccion transversal de la calle Tejerias.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Con dichas secciones transversales unidas con las secciones establecidas por
Capuzzi y Crialese (2019) en su trabajo de grado ““Propuesta de un plan de
rehabilitacion vial para el sector sur del pueblo de San Diego. Estado Carabobo””,
se obtiene un nuevo redisefio geométrico de todo el pueblo de San Diego (zona Norte

y zona Sur), tal como se muestra en la siguiente figura:

Figura 74: Nuevo disefio geométrico de las vias del pueblo de San Diego.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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4.3.2 Rehabilitacion de pavimento flexible.
Dependiendo del area y el coeficiente de deterioro de cada calle de la zona en

estudio, se procedera a aplicarse distintas medidas y actividades de rehabilitacion segun

corresponda.

Tabla 11: Rehabilitacion de pavimento flexible calles longitudinales.

Calle Tipo de Labores de Acciones
mantenimiento mantenimiento complementarias
Bacheo parcial.
] Sellado de Nivelacién de bocas
Calle Correctivo o . . ., -
. grietas. Nivelacion. de visitas y
Paez menor e )
Escarificado en alcantarillado.
caliente.
Reciclado en frio. . .,
) Nivelacion de bocas
Calle Correctivo o Bacheo profundo o - .
. . de visitas y
Valencia menor parcial. .
) ., alcantarillado.
Nivelacion.
Bacheo parcial o
) rofundo
Calle Correctivo o prof
Escarificado en
Sucre menor .
caliente.
Nivelacion.
. Bacheo profundo.
Calle Correctivo o profu
Sellado de grietas.
Cumaca menor . 2,
Nivelacion.
Remocién por fresado.
Tratamientos Nivelacién de bocas
Calle .. L.
) Mayor Superficiales. Capas de visitas y
Ricaurte - .
asféalticas. Bacheo alcantarillado.
profundo. Nivelacién

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).
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Tabla 12: Rehabilitacién de pavimento flexible calles transversales.

Calle

Tipo de
mantenimiento

Labores de
mantenimiento

Acciones
complementarias

Calle Rondén

Correctivo 0 menor

Bacheo parcial.
Sustitucién de bache.
Sellado de
grietas. Nivelacion.
Escarificado.

Nivelacion de
bocas de visitas y
alcantarillado.

Calle
Anzoategui

Rehabilitacion
inmediata

Remocidn por
fresado. Tratamientos
Superficiales. Capas
asfalticas. Bacheo.
Nivelacion.

Calle Espafia

Correctivo o menor

Bacheo parcial.
Sellado de grietas.
Nivelacion.

Calle Capilla

Rehabilitacion
inmediata

Remocidn por
fresado. Tratamientos
Superficiales. Capas
asfalticas. Bacheo
profundo. Nivelacion
total del pavimento.

Calle Tejerias

Mayor

Remocién por
fresado. Tratamientos
Superficiales. Capas

asfalticas. Bacheo
profundo. Nivelacion.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).
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4.3.3 Implementacion de dispositivos rotatorios.

Las redomas o rotondas son construcciones viales disefiadas para facilitar el
flujo de tréfico en las intersecciones entre carreteras y reducir el peligro de accidentes.
Es un tipo especial de interseccion caracterizado porque los tramos que en el confluyen
se comunican a través de un anillo en el que se establece una circulacion rotatoria
alrededor de una isleta central. En la zona norte del pueblo de San Diego se propone
implementar cuatro redomas en, ubicadas en los siguientes puntos:

Redoma 1: Interseccion de las vias P4ez y Rondon.

Redoma 2: Interseccion de la calle La Cumaca y la Rondon.

Redoma 3: de las vias Paez y Tejerias.

Redoma 4: de la calle La Cumacay la Tejerias.

[
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Figura 75: Ubicacion de redomas en la zona norte el pueblo de San Diego.
Fuente: Castillo, F. - L6pez, J. / Google Maps (2019).

Se implementaran dichos dispositivos con el objetivo de controlar la velocidad
de los vehiculos que las atraviesen y de ofrecer mayor fluidez, ya que evita la

necesidad de semaforos.
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4.3.4 Modernizacion del Pueblo en el marco Ecosustentable

El plan de Desarrollo Urbano Local (PDUL), establece un Plan Especial para
la Zona de Valor Tradicional Casco de San Diego, donde indica que en dicha zona
deben mantenerse las caracteristicas edificatorias y ambientales dominantes,
procurando que cualquier transformacion que se lleve a cabo tenga como objeto elevar
el nivel arquitectonico de la zona y preservar sus valores tradicionales, esta
comprendido en un area delimitada en el Plano de Zonificacidon del Municipio, por el
Norte con la Calle Tejerias, por el Sur la Calle Negro Primero, por el Este La Avenida
Junin y Ricaurte, y por el Oeste la Avenida José A. Péez, incluyendo los frentes a estas

calles.

La zona norte del pueblo de San Diego pertenece al plan especial descrito, pero
dentro de estos lineamientos se propone modernizar la zona en estudio cumpliendo con
los requerimientos de desarrollo sostenible, para ello se cuenta con el aporte del trabajo
de grado “Evaluacion Ambiental del Plan De Desarrollo Urbano Local (PDUL) del
Municipio San Diego. Estado Carabobo”, elaborado por Gisela Araque y Katherine
Chirinos, en el cual logran desarrollar propuestas factibles que permiten generar una
planificacion urbana con vision futura a un desarrollo sostenible, garantizando el
ordenamiento del area urbana, asi como la calidad de vida de la poblacién.

Seguidamente, se mencionan puntos clave que deberan ser tomados en cuenta
al momento de iniciar con el proceso de sostenibilidad en la zona norte del pueblo de
San Diego.

Sistema de Transporte publico.

El transporte publico debe tener preferencia sobre el automdvil; ya que, con
cada vehiculo que se agrega a las vialidades aumentan la congestion vehicular, el
tiempo de traslado de bienes y personas, el consumo de combustibles y la
contaminacion.

Aunqgue dentro la zona norte del pueblo de San Diego actualmente transita

diferentes rutas de transporte, se propone la implementacion de nuevas rutas de
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circulacion que provean una mejor accesibilidad de la poblacion a la zona estudiada,
las cuales estan ya establecidas en el trabajo de grado “Plan de reestructuracion de
las rutas de transporte publico urbano en el municipio San diego, Estado
Carabobo” elaborado por Juan Rivero, dentro de las cuales se encuentran:
Ruta San Diego

Tiene un recorrido total de 19.4 kilometros en su recorrido ida y vuelta, esta
iniciaria con una primera parada cercana a las instalaciones del terminal de pasajeros,
su transito dentro de la zona estudiada es la etapa final de esta ruta, entrando por el
remanso hasta llegar al pueblo de San Diego, cruzando en la calle Paez directo hasta la
sede de la cooperativa Union La Esmeralda realizando unas 2 paradas més, esta ultima
parada seria una zona de descanso para las unidades y el personal que las operan

(Terminal de Pasajeros ubicado en la calle Tejerias).

l 03 § - "
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Figura 76: Ruta San Diego.
Fuente: Rivero, J. / Google Earth (2019).

Ruta Las Morochas
Iniciaria su trayecto en las instalaciones del terminal Big Low, haciendo recorrido
por la Av. Don Julio Centeno, las unidades que hagan uso de esta ruta tendran que
dirigirse al pueblo de San Diego por la Calle Valencia, la cual esta ubicada en el
semaforo del cruce entre la Av. Don Julio Centeno y la Calle Principal Monte Mayor,
a la derecha de la estacion de servicio, prestando su servicio hasta la plaza Bolivar del
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Pueblo de San Diego (zona sur), realizando un cruce en la Calle el Silencio y a
continuacién terminando su recorrido por la calle Rondon hasta la entrada de la Urb.

Las Morochas .

Municiplo San Diego .y oy Leysnda
& - o ks pesl Las Monochas
o FLEN Musvs Aoz el Paraien
ww Fits Musa nberns Esmeralda
3y o Futs Mutva Vale de Ono

Figura 77: Ruta las Morochas.
Fuente: Rivero, J. / Google earth (2019).

Esta ruta contara con un recorrido de vuelta diferente al de ida, el cual incluye la
zona en estudio, desde la Urb. Las Morochas | transitara por la calle Ronddn hasta la
intercepcion con la calle La Cumaca, cruzando hacia la calle Anzoategui y
recorriendola hasta llegar a la calle Paez, finalmente se dirigird al Boulevard del
Remanso haciendo uso de la vialidad que une al Pueblo de San Diego con la Urb. El

Remanso.

Ruta U.A.M.

Tiene un inicio en el terminal del Big Low y culmina frente a la Universidad
Arturo Michelena, realizando el recorrido de mayor distancia de recorrido dentro del
municipio. Esta hace recorrido por toda la Av. Don Julio Centeno hasta llegar a la Urb.
el remanso y continuando su trayecto hacia el pueblo de San Diego, entrando por la

calle Ronddn hasta llegar a la calle La Cumaca donde cruza dirigiéndose hacia la
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U.A.M. cumpliendo con la totalidad de su ruta. Su vuelta a diferencia, transita por
calles distintas, viniendo desde la calle La Cumaca, realiza un cruce en la calle Tejerias,
recorriéndola hasta cruzar nuevamente en la calle Paez para asi encontrarse con la

vialidad que une al Pueblo de San Diego con la Urb. El Remanso.

Municipio San Diego Leyends
et as Funm Modidicada sk
Ja Futa Mutea fens del Parako
SN s Futa Numea inteima Exmeraida
N O Rum Huee Tulpan
il = Funs huews Vala da D

Figura 78: Ruta U.A.M.
Fuente: Rivero, J. / Google earth (2019).

Ruta La Cumaca
Esta ruta tiene inicio en el boulevard del remanso y se extiende hasta la Cumaca,
realizando su recorrido entrando al pueblo de San Diego realizando un cruce en la calle
Péez y dirigiéndose al sector Sabana del Medio tramo en el cual se encuentra gran
variedad de conjuntos residenciales, luego realiza otro cruce en la calle Chincheta para

dirigirse a la calle La Cumaca.
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Figura 79: Ruta la Cumaca.
Fuente: Rivero, J. / Google Earth (2019).

Ya planteado el nuevo sistema de rutas, debemos sugerir las paradas, su
ubicacion y proponer un modelo, para esto ubicamos los puntos donde concuerden
varias de las rutas establecidas y a su vez sea comodo para los usuarios que hacen uso
de este servicio, dichas paradas estarian ubicadas en:

Calle Paez, entre la calle Rondon y la calle Anzoategui, se van a establecer dos

paradas, en ambos extremos de la calzada que sirvan para las rutas de entrada

y salida de las unidades que por alli circulan, paradas que benefician a todas las

rutas que transitan por la zona en estudio.

Calle Rondodn justo entrando al pueblo de San Diego (entre la calle Paez y la

calle Valencia), parada que servird de espera para los usuarios de la ruta La

Cumacay laruta U.A.M.

Calle Tejerias, tanto dentro como al frente del terminal de pasajeros, paradas

que beneficiaran a los usuarios de la ruta San Diego y la ruta U.A.M.

Calle La Cumaca, entre la calle Rondén y la calle Anzoategui, parada

estratégica para la salida de la ruta Las Morochas y la entrada de la ruta U.A.M.
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Calle La Cumaca, justo antes de salir de la zona norte del pueblo de San Diego,
entre la calle La Capillay la calle Tejerias, esta parada beneficia a la entrada de
la ruta U.A.M que por esta calle circula.

Calle Rondon, entre la calle la Cumaca y la calle Ricaurte, parada que

beneficiara inicamente a los usuarios que se dirigen hacia Las Morochas.

Figura 80: Ubicacion de paradas de transporte dentro de la zona norte del

Pueblo de San Diego.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. / Google Earth (2019).

En cuanto al disefio de las paradas se plantea un modelo sencillo pero elegante
que permita un volumen alto de usuarios, dado a la gran cantidad de rutas que se unen
en estara paradas podremos esperar que sean las de mayor afluencia de ciudadanos.
Estas paradas tendran una estructura de dos columnas de tubos de acero inoxidable de
10 pulgadas, que sostienen un techo con forma de semi U hacia abajo, la parada contara
con un banco de espera para los usuarios y a su lado izquierdo un sistema de publicidad

con iluminacidn, en su parte posterior contara con adornos naturales.
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Vista Frontal

Figura 81: Vista frontal de paradas de transporte.
Fuente: Blibliocad.

Vista Superior

Figura 82: Vista superior de paradas de transporte.

Fuente: Blibliocad.

Vista Lateral

Figura 83: Vista lateral de paradas de transporte.

Fuente: Blibliocad.
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Es necesario iniciar la aplicacién de medidas para que los ciudadanos opten por
dejar sus vehiculos privados en casa, lo cual es posible a través de mejoras en los
tiempos de traslado, la confiabilidad, la seguridad, la posibilidad de recreacion y la
cobertura de la red de transporte publico.

Algunas de las propuestas que pueden ser utilizadas en la zona norte del pueblo
de San Diego son:

Ampliacién de aceras.

Fomentar un mayor nivel de caminabilidad es importante, no sélo por los
beneficios para la salud asociados a caminar, sino también porque hacer las zonas méas
caminables genera actividad econdmica, mejora la movilidad y aumenta la calidad de
vida de los usuarios.

Se propone ampliar las aceras en la calle Tejerias para brindarle mayor
comodidad a los peatones que hacen uso de ellas, siendo esta una calle comercial y que
incluye varios puntos de interés como el Terminal de transporte publico, el Centro de
Educacién Inicial QUEIPA y la Unidad Educativa San Diego de Alcala.

La misma propuesta se llevara a cabo en la calle Ronddn, en el tramo que va
desde la calle La Cumaca hasta la urbanizacion Las Morochas, donde hay suficiente
terreno libre de lado derecho de la calzada para implementar la ampliacion de aceras.

Siembra de arboles e implementacion de paredes verdes.

La ampliacion de las aceras permite proponer la implementacién de arboles en
las aceras, que tiene como finalidad reducir el efecto de la isla de calor, mejorar la
estética urbana, reduce los ruidos y los deslumbramientos. Sirven como barra
protectora de los peatones frente al trafico que lo rodea, regenera la calidad del aire
(funciona como un sumidero de CO2) y disminuyen la escorrentia de las aguas
pluviales a través de la interceptacion y la evapotranspiracion.

Se implementara esta propuesta en las vias que tendran aceras mayores a 4
metros de ancho, entre ellas la calle Tejerias, calle Rondon, calle Valencia y calle

Sucre.
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Sistema de movilizacion por Bicicletas y Patinetas.

Para los venezolanos evaluar opciones distintas como bicicleta, transporte
publico, patines e inclusive hasta el recorrido a pie, no es muy frecuente. Variables
como la inseguridad, condiciones climaticas y ausencia de vias urbanas que permitan
un desplazamiento distinto al que ofrece un carro o camionetas, contribuyen a que los
ciudadanos pocas veces opten por las formas sustentables de movilizacion.

Una ciclovia o bicicarril, dependiendo del pais latinoamericano que lo defina,
es el nombre dado a la infraestructura pablica, debidamente sefializada, por donde
circula los vehiculos de traccion a sangre, bien sean bicicletas, triciclos, patines,
patinetas 0 monopatines. Es una via independiente a la calzada por donde van los carros
particulares y del transporte publico.

Optar por la traccion a sangre significa que las ciudades se contaminen menos
al no haber polucién de gases toxicos. Se descongestionan las calles y avenidas, se
pueblan los espacios de ciudadanos haciéndolos mas seguros y la escena urbana cambia
al generar una apariencia sana. Es por ello que se propone el disefio de ciclovias a lo

largo del tramo de la calle Rondon.

4.3.5 Boulevard hacia la urbanizacién Las Morochas

Dentro de lo moderno y ecosustentable mencionado anteriormente para la zona
en estudio, especificamente en el tramo que va hacia la urbanizacion Las Morochas, se
continuara con la misma geometria vial de la calle Rondon, con cuatro carriles de tres
metros cada uno, dos carriles para ciclovia a ambos lados de la calzada de dos metros
cada uno, teniendo una calzada de 16 metros y brocales a ambos lados de 0,45 metros,
adicionalmente se propone el disefio de:

- Aceras amplias para dirigirse hacia Las Morochas de 6 metros de ancho, las

cuales tendran pequefios arbustos y alumbrado, implantacién de arboles y
bancos para sentarse.

- Parada de transporte al comienzo del tramo para las personas que hagan uso

de la ruta de transporte Las Morochas, que incluya puesto en el pavimento
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para el estacionamiento de las unidades que prestaran dicho servicio sin
interrumpir la circulacion de los demas vehiculos en los carriles
establecidos.
- Pared verde a lo largo de todo el recorrido desde la calle La Cumaca hasta
la urbanizacién Las Morochas.
Disefio que se realiza con el objetivo de adecuar el paisajismo de la zona,
mejorar la movilidad hacia la urbanizacion la morochas, fomentar el uso de un
sistema de movilidad distinto, incrementando asi la seguridad y la posibilidad de

recreacion en la zona.

Figura 84: Vista de planta de un tramo del boulevard que mejore la movilidad

hacia la Urbanizacién Las Morochas.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).
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Figura 85: Seccion transversal del disefio moderno y ecosustentable que mejore

la movilidad hacia la urbanizaciéon Las Morochas.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).

Figura 86: Isometria del boulevard que mejore la movilidad hacia la

urbanizacién Las Morochas.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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4.3.6 Redisefio del Terminal de transporte publico.

Ubicado en la Zona norte del pueblo de San Diego especificamente en la calle
Tejerias entre las calles Paez y Sucre, como punto de interés para el presente trabajo de
grado se plantea la propuesta de redisefiar dicho terminal de pasajeros que actualmente
presenta muchas deficiencias, entre ellas: mala distribucién para la ubicacion de
unidades que prestan el servicio de transporte urbano en la zona, falta de paradas o
bancos para los pasajeros que hacen uso del servicio, ausencia de areas techadas, bafios
no operativos, pavimento con diversas fallas, ausencia de sefializacion y demarcacion.

El nuevo disefio cuenta con puestos de estacionamiento demarcados en el
pavimento y un rapido acceso para las unidades colectivas de transporte y también para
los usuarios que podran abordar de manera comoda, ademas se incluyen areas verdes,
areas techadas y zonas con asientos para brindar una comoda espera a los pasajeros, en
la parte posterior, se ubicaran locales comerciales destinados a la venta de comida, un

area con mesas, bafios de dama y caballero tal como se muestra a continuacion:

Figura 87: Fachada del nuevo disefio del terminal de transporte publico.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).
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Figura 88: Corte longitudinal y transversal del nuevo disefio del terminal de

transporte publico.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).
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Figura 89: Vista de planta del terminal de transporte publico.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).

4.3.7 Disefo de Boulevard.

Este Boulevard estara ubicado entre las calles Valencia y Sucre, inicia en la
zona Sur del pueblo de San Diego, exactamente en la plaza Bolivar. Como parte de la
propuesta de modernizacion del pueblo de San Diego se propone el Boulevard que
contara con amplias y comodas aceras de 6 metros a ambos lados con detalles y
acabados en adoquin, asi como también con un sistema de iluminacién renovado y
arboles autéctonos de la zona que transmitiran un entorno moderno y ecolégico. En su
incorporacion estard integrada la guarderia municipal, el parque infantil y la zona
deportiva que contaré con canchas rehabilitadas, juntos abarcan una manzana completa
entre las calles Valencia, Sucre, Rondon y Anzoéategui.

¥
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Figura 90: Corte transversal del boulevard.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).
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Figura 91: Corte longitudinal de la rehabilitacion de zona recreativa y

deportiva.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).
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Figura 92: Vista de planta la rehabilitacién de zona recreativa y deportiva.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).

4.3.8 Colocacion de Elementos de Seguridad vial

Seguridad vial, se refiere a todo tipo de especificaciones que surgen de normas
que indican a los usuarios de una via publica, la forma correcta y segura de transitar a
través de ellas. Una infraestructura vial segura es aquella compuesta por elementos que
colaboran en la reduccién de la cantidad y gravedad de posibles siniestros de transito.
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El Instituto Nacional de Transporte Terrestre (INTT) debido a la suma
importancia que tiene para una nacién aplicar las herramientas primordiales de la
seguridad vial, establece los elementos que deberian colocarse en la red vial, para

efectos de este proyecto se situaran los siguientes:

Sefalizacion vertical.

Las sefiales verticales son placas fijadas en postes o estructuras instaladas sobre
la via o0 adyacentes a ella, que mediante simbolos o leyendas determinadas cumplen la
funcién de prevenir a los usuarios sobre la existencia de peligros y su naturaleza,
reglamentar las prohibiciones o restricciones respecto del uso de las vias, asi como
brindar la informacion necesaria para guiar a los usuarios de las mismas. Tienen como
finalidad controlar el comportamiento frente al volante y contribuir a una buena
convivencia entre conductores y peatones.

Dentro de la zona norte del pueblo de san diego se aprecio la insuficiencia de
sefializacion vertical, por lo que se propone implementar los 3 tipos de sefales
existentes:

Sefiales de Reglamentacion: dentro de la zona en estudio se colocaran las
siguientes:

- Sefal de “PARE” (R1-1): se empleara en todos aquellos casos en que las
caracteristicas de la interseccion asi lo exijan, para indicar al conductor que
debera detener su vehiculo.

- Sefial de “CEDA EL PASO” (R1-2): obliga al conductor a ceder el paso en la
siguiente interseccion en caso de que no alcance a cruzar o incorporarse de
forma segura sin interferir la circulacion. Se suele utilizar en intersecciones,
rotondas, en los accesos a las autovias y autopistas.

- Sefial de “Prohibido girar a la izquierda (R2-2a) y sefial de “Prohibido
girar a la derecha” (R2-2b): se utilizan para notificar a los conductores que
no podran efectuar giros hacia la izquierda o hacia la derecha respectivamente.
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Se colocaran en donde sea mas visible para los vehiculos que pudieran intentar
un giro prohibido.
Sefal de “Un solo sentido de circulacion” (R4-7): se utilizara para indicar a
los conductores de vehiculos que el Unico sentido de desplazamiento permitido
seré continuar de frente.
Sefal de “Prohibido estacionar’ (R5-2): se usa para indicar la prohibicion de
estacionar a partir del lugar donde ella se encuentra.
Sefal de “Parada de Transporte Publico” (R5-6): Se utilizara para indicar
los sitios autorizados por la autoridad competente, para informar a los
conductores y a los usuarios los sitios destinados para recoger o dejar pasajeros
de transporte publico.

Sefiales de Prevencion: en la zona norte del pueblo de san diego se

implementaran la que se nombran a continuacion:
Senal de “Resalto” o “Reductor de Velocidad” (P2-2): se utilizara para
advertir a los conductores la presencia de una brusca elevacién de pavimento o
la existencia de un dispositivo para reducir la velocidad a todo lo ancho de la
calzada.
Sefal de “Puente Angosto” (P2-7): se utilizara para advertir a los conductores
la proximidad de un puente estrecho.
Sefal de “Interseccion de vias en cruz” (P3-1): se utilizara para advertir a los
conductores la proximidad de una interseccion en cruz; se utilizara en una via
continua para indicar la presencia de una via que corta la principal en un sitio
poco visible.
Sefal de “Redoma” (P3-10): se utilizara para advertir a los conductores la
proximidad de una redoma o rotonda.
Sefal de “Proximidad de Semaforo” (P4-1): Se utilizara para advertir a los
conductores la proximidad de una interseccion semaforizada.
Sefal de “Zona Escolar” (P4-13): se utilizara para advertir a los conductores

la proximidad de una escuela o cruce peatonal de escolares.
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Sefal de “Nifios en la via” (P4-14): se utilizara para advertir a los conductores

la posible presencia de nifios en la via.

Sefal de “Prevencion de obstaculos” (P5-10): se utilizara para advertir a los

conductores la proximidad de un objeto fijo instalado en el lado izquierdo o

derecho de la via, en la cabecera de un puente o en la entrada de un tunel.
Sefiales de Informacion: dentro de la zona en estudio se colocaran las
siguientes:

Sefial para Indicar direccién (I12-1): en las que se colocaran como maximo 3

destinos en las sefiales para indicar direccion, particularmente en

intersecciones.

Sefal de “Terminal de Pasajeros” (16-14): se utilizara para informar al

usuario la existencia de un terminal de pasajeros de transporte publico urbano

e interurbano.

e _.

Vi
B

i

Figura 93: Sefalizacion vertical dentro de la zona norte del pueblo.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).
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Demarcacion horizontal

Las demarcaciones viales corresponden basicamente a las lineas, simbolos o
letras que se encuentran pintadas sobre el pavimento, en brocales y en estructuras de
las vias de circulacién o contiguas a ellas, asi como también a aquellos objetos
colocados sobre la superficie de rodamiento con el fin de regular o canalizar el transito
o indicar la presencia de obstaculos.

La demarcacion, al igual que las sefiales verticales, se emplea para regular la
circulacion vehicular, advertir de situaciones de riesgo o guiar a los usuarios de la via,
por lo que constituye un elemento indispensable para la seguridad y la gestion del
transito. En algunos casos, son usadas para suplementar las ordenes o advertencias de
otros dispositivos, tales como sefiales y seméaforos. En otros, transmiten instrucciones
que no pueden ser presentadas mediante el uso de ningun otro dispositivo. En diversas
situaciones, son el medio mas eficaz comunicar instrucciones a los conductores.

En la zona en estudio se percibi6 la carencia de demarcacion en todas las vias
gue la integran, por lo que se hace necesario implementar los diferentes tipos de
demarcacion, entre ellos:

Lineas centrales o lineas divisoras de sentidos de circulacion: Se
utilizan en calzadas de doble via para indicar donde se separan los flujos
de circulacidn, lo cual no necesariamente debe ser en el centro geométrico
de la via. Estas lineas deben ser de color blanco y pueden ser segmentadas,
continuas simples, continuas dobles o mixtas.

Lineas divisorias de canales: Ayudan a la organizacion del transito e
incrementan la eficacia del uso de la via en sitios de alto volumen vehicular.
Estas lineas separan flujos de transito en el mismo sentido, indicando la
senda que deben seguir los vehiculos. Generalmente son segmentadas,
pudiendo ser continuas donde no se permite el cambio de canal.

Lineas de borde de calzada: Son aquellas lineas continuas de color
blanco, que demarcan el hombrillo de la via. Estas lineas indican a los
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conductores, especialmente cuando hay condiciones de visibilidad
reducida, donde se encuentra el borde de la calzada, lo que le permite a los
conductores posicionarse correctamente respecto a este.

Lineas de Pasos Peatonales: O pasos de cebra son una serie de lineas de
gran anchura, dispuestas sobre el pavimento de la calzada en bandas
paralelas al eje de ésta y que forman un conjunto transversal a la calzada,
indica un paso para peatones, donde los conductores de vehiculos deben
dejarles paso

Lineas Auxiliares para reduccion de velocidad: Son una sucesion de
lineas transversales en el pavimento, cuyo objeto es inducir a los
conductores a reducir la velocidad. Se utilizan para alertar a los
conductores sobre cambios en las condiciones de la via o de su entorno, en
este caso proximidad a zonas escolares donde se concentra un alto flujo
peatonal.

Flechas: son las marcas efectuadas sobre el pavimento en cada uno de los
canales y cuyo sentido de circulacion indicado ser& obligatorio para los
conductores de vehiculos que transiten por ellos, siento estas de color
blanco. En la zona norte del pueblo de san diego conjuntamente con el
redisefio geomeétrico se reorganizara el sentido de circulacion de vehiculos

de todas las vias estudio, utilizando las flechas como demarcacién.
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Figura 94: Demarcacion de las vias de la zona norte del pueblo de San Diego.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).

Semaforos peatonales.

Segun el INTT (2011), los semaforos son dispositivos de sefializacion mediante

los cuales se controla la circulacién de vehiculos, bicicletas y peatones en vias,
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asignando el derecho de paso de vehiculos y peatones secuencialmente por las
indicaciones de luces de color rojo, amarillo y verde, siendo operados por una unidad
de control; sabiendo esto, se consideré buscar otras opciones para el control de
circulacién en las intersecciones presentadas en este proyecto, siendo, con sefializacion
o con el uso de rotondas, pero se encontré como la solucion mas eficiente y segura el
colocar semaforos del tipo peatonal en las intersecciones adyacentes al boulevard.
Ahora bien, un seméaforo peatonal a diferencia de un seméaforo vehicular, por
un tiempo mas corto de parada, se encarga de controlar el transito para permitir el
movimiento de peatones en zonas donde el transito de estos es lo bastante grande. La
INTT (2011) establece que las indicaciones para peatones deben iluminarse por
periodos continuos. Cuando los seméaforos para el control del transito vehicular de una
interseccion estén funcionando en forma intermitente, las sefiales para peatones

deberén apagarse.
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o

Figura 95: Ejemplo de seméforo peatonal.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).
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Reductores de velocidad.

Un reductor de velocidad, o banda de frenado es una brusca variacién que
sobresale del pavimento y lo atraviesa de lado a lado, para inducir a los conductores o
choferes a reducir la velocidad de su vehiculo para seguridad de los peatones al mismo
tiempo que deben evitar molestias a los conductores y dafios a los vehiculos.

Generalmente, por el peligro que supone, estd avisado previamente por la
correspondiente sefial de trafico acompafiada de una limitacion de velocidad que
desaparece después del peligro anunciado.

Se suele instalar debido a la necesidad de disminuir la velocidad del trafico en
un concreto sentido de circulacion por diversos motivos: zonas peatonales, escuelas o
centros de gran afluencia peatonal. En este caso se instalard un reductor de velocidad
en la calle Tejerias, justo al frente del Centro de Educacién Inicial QUEIPA, siendo
este un punto critico y de alto flujo peatonal porque ademas esta calle es completamente
comercial y en ella se ubica el terminal de transporte publico.

Alumbrado Publico

De acuerdo a lo descrito en el Manual de Iluminacion Vial (2015), el objetivo
fundamental del alumbrado publico es permitir a los usuarios de vialidades, tanto a
peatones como a conductores, desplazarse con la mayor seguridad y confort posibles
durante la noche.

Debido a que, dentro de la zona norte del pueblo de San Diego, el sistema de
iluminacidn existente no se encuentra en su totalidad operativo. Se propone renovar el
sistema de alumbrado publico en todas las vias estudiadas, teniendo postes de luz
convencionales (poste metalico hexagonal con brazo sencillo tipo Latigo) en las vias
de la zona estudiada (Ver figura 96), a excepcién de las calles Rondén, tejerias, asi
como también un tramo de las calles Valencia y Sucre, donde se ubican los bulevares,
en ellos se propone implementar postes de luz coloniales, conocido como Aurora (Ver

figura 97), acorde al paisajismo que se desea concebir.
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Figura 96: Poste de luz convencional tipo Latigo.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).
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Figura 97: Poste de luz colonial tipo Aurora.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).
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CAPITULO V
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
5.1 Conclusiones.

En este estudio se diagnosticaron y se analizaron los factores que influyen en el
estado actual de las calles de la zona norte del pueblo de San Diego, especificamente
las calles longitudinales como lo son, las calles Paez, Valencia, Sucre, Cumaca y
Ricaurte y las calles transversales como lo son, Ronddn, Anzoategui, Espafia, Capilla
y Tejerias constituyendo el primer estudio de zonificacién que asigna un uso a cada
parcela de cada manzana de la zona estudiada. A raiz de la investigacion realizada:

Se pudo constatar, el mal estado que presentan las calles y la falta de
mantenimiento.

Se pudo determinar el area deteriorada existente en cada una de las vias que
conforman la zona norte del pueblo de San Diego.

Se observé la falta de elementos de seguridad vial y ausencia total de
demarcacién en las vias estudiadas.

Finalmente, de acuerdo a los resultados obtenidos en el presente trabajo de
investigacion, se puede concluir de acuerdo a los coeficientes obtenidos de
deterioro que presentan las calles de la zona norte del pueblo de San Diego,
producto de un abandono total en materia de infraestructura, ya que de haber
asumido medidas de prevencién de dafios en la vialidad, no presentara las
condiciones de deterioro que actualmente se observan, por tanto, es necesario
realizar una serie de toma de decisiones inmediatas en funcién de solucionar y
aplicar el tipo de mantenimiento propuesto y tomar acciones pertinentes respecto a
la problematica existente. Esto, se pudiera lograr en conjunto entre los entes
gubernamentales y empresas privadas que cumplan con altos estandares de calidad
en mantenimiento vial, maquinaria especializada, personal capacitado y equipos de

alta tecnologia que acompafiado de un buen control de calidad y una adecuada
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planificacion garanticen que las vias de la zona norte del pueblo de San Diego
continten sirviendo como vias de transporte, no solo a la zona en estudio, sino

también al Municipio San Diego.

5.2 Recomendaciones.

Con los resultados, soluciones y conclusiones obtenidas a través del estudio
realizado a las vias de la zona norte del pueblo de San Diego y las condiciones en que
se encuentran las mismas y el uso que se les da debido al crecimiento urbano presentado
en la Gltima década, surge una seria de recomendaciones dirigidas a los entes
encargados del municipio, a las universidades, al sector empresarial, a las agrupaciones

sociales comunitarias, asi como a personas particulares interesadas en el tema:

Evaluar los sistemas de servicios basicos: abastecimiento de agua potable,
recoleccion de aguas residuales y drenaje de aguas de lluvia para redisefiar cada
uno de ellos conforme a las demandas actuales.

Se recomienda implementar labores de mantenimiento en materia de seguridad
vial, como es el caso de iluminacion, demarcacion del pavimento, sustitucion
de elementos de sefializacion y distribucion vial.

Se recomienda la siembra de arboles preferiblemente autoctonos de la zona, en
aceras y espacios disponibles, esto como un aporte para fomentar el desarrollo
ecosustentable en el pueblo de San Diego.

Incorporar sistemas de ciclo vias que contribuyan con el desarrollo del
transporte ecoldgico en el Pueblo de San Diego y en el municipio en general.
Continuar la rehabilitacion y ampliacion de la calle Cumaca a lo largo de toda
su longitud.

Iniciar los trdmites para lograr el cambio de uso a comercial a las parcelas de la
calle Rondon y Tejerias como parte de la zonificacion del Pueblo de San Diego

y fortalecer el desarrollo econémico.
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Se recomienda a los organismos encargados en materia de infraestructura, crear
un fondo de inversion para solventar los problemas que puedan presentarse en
alguna de las vias de la zona estudio y el Municipio San Diego.

Evaluar el sistema de iluminacion urbano y las variables climaticas
correspondientes para desarrollar un sistema de iluminacion con energia solar
y contribuir a la mejora de las condiciones ambientales del municipio en el

marco de la sostenibilidad.
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ANEXO A: Planilla de Inspeccion vial

PLAMILLA DE EVALUACION VIAL
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DESCRIPCION GRAFICA DE LA VIALDAD

CROQUIS - POSIBLE ZONA DE EXPROPIACIO

DWTOS DE LA INSPECCION

FECHA

HORA INICIO | | nomaEn |

REVISADO POR:

REALIZADO POR: PLANILLA ELABORADA POR:
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APENDICE A: Planillas de Inspeccion aplicada a cada via en estudio.

PLANILLA DE EVALUACION VIAL
DATOS DE LA VIALIDAD
DESCRIPCION: Calle Longitudinal / Paez
UBICACION GEOGRAFICA: Calle Paez, Zona norte pueblo de San Diego, Municipio San Diego, Estado Carabobo.
ELEVACION MINIMA (m.s.n.m) | 470 | ELEVACION MAXIMA (m.s.n.m) | 471 [ TIPODEPAVIMENTO | Flexible
COORDENADA DE PUNTO 10°15'20,39" N 1
INICIAL DEL TRAMO 67°57'17,66” O PROGRESIVA INICIAL 0+000
COORDENADA DE PUNTO FINAL 10°15'40,72" N TIPO DE
DEL TRAMO P14 0 PROGRESIVA FINAL 0+456,36 Urbana
RECOLECCION DE CARACTERISTICAS DE LA VIALIDAD
1 2 3 4 5 6
Longitud (km) 0,087 0,11 0,19 0,27
Area (m2) 690 650 670 666,87
Namero de carriles 4 2 2 2
OBSERVACIONES: Ancho x alto (cm) IZQUIERDO 30x15 30x15 30x15 30x15
DERECHO 30x15 30x15 30x15 30x15
Deterioro superficial 1ZQUIERDO 50 60 35 52
(m.l) DERECHO 60 70 20 0
Deterioro estructural 1ZQUIERDO 7,5 9 5,25 7,8
(m2) DERECHO 9 105 3 0
Cuneta 1ZQUIERDO si si si si
(SloNO) DERECHO si si si si
Desagtie 1ZQUIERDO no si no si
(SloNO) DERECHO S| S| S| S|
OBSERVACIONES: Namero de postes de IZQUIERDO 0 0 0 0
luz DERECHO 1 3 3 2
Ancho de acera (m) 1ZQUIERDO 1,6 14 0 11
DERECHO 17 15 1 12
Numero de bocas de 1ZQUIERDO 1 1 0 1
visita DERECHO 1 1 1 2
Presencia de 1ZQUIERDO S| S| S| S|
vegetacion (Sl O NO) DERECHO S| S| S| S|
OBSERVACIONES: Alcantarillas (Sl o NO) S| S| S| S|
Cunetas (Sl o NO) S| S| S| S|
Drenajes/Sub-drenajes (Sl o NO) S| S| S| S|
Pendiente de bombeo (2%) (S| 0 NO) S| S| S| S|
Sumideros (Sl o NO) S NO S| S
Torrenteras (S o NO) NO NO NO NO
OBSERVACIONES: FISURAS m2 ] % [m2] % [m2] % [m] % [m] % [m] %
Fisuras longitudinales 22 [ 032 2 031) 21 [031] 21 |031
Fisuras transversales 0 0 3 [046] O 0 0 0
Fisuras en juntas de construccion 0 0 0 0 0 0 0 0
Fisuras en media luna 0 0 0 0 0 0 0 0
Fisuras de borde 1 0,14 0 0 0,25 | 0,04 0 0
Fisuras de bloque 30 [435) 10 [154) 20 [299] 20 | 3,00
Piel de cocodrilo 1 [014]107[165] O 0 0 0
Fisura por deslizamiento de capas 0 0 0 0 0 0 0 0
Fisuras incipienttes 0 0 0 0 0 0 0 0
DANOS SUPERFICIALES
Corrimiento vertical del hombrillo 0 0 0 0 0 0 0 0
Separacion del hombrillo 0 0 0 0 0 0 0 0
Desgaste superficial 0 0 0 0 0 0 0 0
Exudacién 0 0 0 0 0 0 0 0
Pérdida del agregadp 0 0 0 0 0 0 0 0
Pulimiento del agregado 0 0 0 0 0 0 0 0
Surcos 0 0 0 0 0 0 0 0
DEFORMACIONES
Abultamiento 0 0 0 0 0 0 0 0
Ondulaciones 0 0 0 0 0 0 0 0
Ahuellamiento 0 0 0 0 0 0 0 0
Hundimiento 27 | 039 17 | 262|608 907 | 79 [ 118
DANOS EN CAPAS ESTRUCTURALES
Baches 0 0 0 0 0 0 0 0
D¢ iento 0 0 0 0 0
Bacheo 0 0 0 0 0 0 0 0
DESCRIPCION GRAFICA DE LA VIALIDAD
DATOS DE LA INSPECCION
FECHA | 1607 2019 HORA INICIO [ 5.00p. m. | HORAFIN | 6:30p. M.
REVISADO POR: REALIZADO POR: PLANILLA ELABORADA POR:
JESUS LOPEZ C.I: 22.613.285 IVAN CRIALESE C.I. 25.955.892
FRANCYS CASTILLO C.I: 23.845.842 LUIS CAPUZZI C.1. 24.496.076
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PLANILLA DE EVALUACION VIAL

DATOS DE LA VIALIDAD
DESCRIPCION: Calle Longitudinal / Valencia
UBICACION GEOGRAFICA: Calle Valencia, Zona norte pueblo de San Diego, Municipio San Diego, Estado Carabobo.
ELEVACION MINIMA (m.s.n.m) 471 [ ELEVACION MAXIMA (m.snm) ] 471 [ TIPODEPAVIMENTO ] Flexible
COORDENADA DE PUNTO 10°15'25,99" N 2
INICIAL DEL TRAMO 67°57'14,58” O PROCRESIVAINICIAL 0+000
COORDENADA DE PUNTO FINAL 10°15'34,86” N TIPO DE
DEL TRAMO 67957'12,53" O PROGRESIVA FINAL 0+285,84 Urbana
RECOLECCION DE CARACTERISTICAS DE LA VIALIDAD
1 2 3 4 5 6
Longitud (km) 0,086 0,09 0,099
Area (m2) 486,67 486,67 486,67
Numero de carriles 2 2 2
OBSERVACIONES: 1ZQUIERDO 30x15 30x15 30x15
Ancho x alto (cm)
DERECHO 30x15 30x15 30x15
Deterioro superficial 1ZQUIERDO 50 60 35
(m.l) DERECHO 60 70 20
Deterioro estructural 1ZQUIERDO 75 9 5,25
(m2) DERECHO 9 10,5 3
Cuneta 1ZQUIERDO si si si
(SIoNO) DERECHO si si si
Desagiie 1ZQUIERDO Sl S| S|
(Sl o NO) DERECHO NO S Sl
OBSERVACIONES: NUGmero de postes de 1ZQUIERDO 2 4 1
luz DERECHO 0 0 0
1ZQUIERDO 17 2,3 18
Ancho de acera (m) DERECHO 2 18 T
Numero de bocas de 1ZQUIERDO 0 0 0
visita DERECHO 1 1 1
Presencia de 1ZQUIERDO S| S| S|
vegetacion (S| O NO) DERECHO S| NO NO
OBSERVACIONES: Alcantarillas (Sl o NO) S| S| S|
Cunetas (Sl o NO) S| SI S|
Drenajes/Sub-drenajes (Sl o NO) S| S S|
Pendiente de bombeo (2%) (Sl o NO) S| S| S|
Sumideros (S o NO) S| S S|
Torrenteras (Sl o NO) NO NO NO
OBSERVACIONES: FISURAS m2 % m2 % m2 % m2 % m2 % m2 %
Fisuras longitudinales 0 0,00 3 0,62 0 0,00
Fisuras transversales 3 |062| 48 [099] 0 0
Fisuras en juntas de construccién 0 0 0 0 0 0
Fisuras en media luna 0 0 0 0 0 0
Fisuras de borde 1 (021] O 0 2 041
Fisuras de bloque 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Piel de cocodrilo 459943 | 20 [411] 34 | 699
Fisura por deslizamiento de capas 0 0 0 0 0 0
Fisuras incipienttes 0 0 0 0 0 0
DANOS SUPERFICIALES
Corrimiento vertical del hombrillo 0 0 0 0 0 0
Separacion del hombrillo 0 0 0 0 0 0
Desgaste superficial 60 |12,33| 110 | 22,60| 17,2 | 3,53
Exudacién 0 0 0 0 0 0
Pérdida del agregadp 0 0 0 0 0 0
Pulimiento del agregado 0 0 0 0 0 0
Surcos 0 0 0 0 0 0
DEFORMACIONES
Abultamiento 15 | 3,08 0 0 0 0
Ondulaciones 0 0 0 0 0
Ahuellamiento 0 0 0 0 0 0
Hundimiento 5 1,03 | 58 | 1,19 0 0,00
DANOS EN CAPAS ESTRUCTURALES
Baches 0 0 0 0 0 0
Descascaramiento 0 0 0 0 0 0
Bacheo 9,36 | 1,92 0 0 0 0
DESCRIPCION GRAFICA DE LA VIALIDAD
DATOS DE LA INSPECCION
FECHA | 17072019 HORA INICIO | 4:30p. m. | HORAFIN | 6:00p. m.
REVISADO POR: REALIZADO POR: PLANILLA ELABORADA POR:
JESUS LOPEZ C.I: 22.613.285 IVAN CRIALESE C.I. 25.955.892
FRANCYS CASTILLO C.I: 23.845.842 LUIS CAPUZZI C.I. 24.496.076
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PLANILLA DE EVALUACION VIAL

DATOS DE LA VIALIDAD

DESCRIPCION: Calle Longitudinal / Sucre
UBICACION GEOGRAFICA: Calle Sucre, Zona norte pueblo de San Diego, Municipio San Diego, Estado Carabobo.
ELEVACION MINIMA (m.s.n.m) 471 ELEVACION MAXIMA (m.s.n.m) [ 471 [ TIPODEPAVIMENTO ] Flexible
COORDENADA DE PUNTO 10°15'32,74’N PLANILLA # 3
INICIAL DEL TRAMO 67°57'12,57” O | PROGRESIVA INICIAL | 0+000 |
COORDENADA DE PUNTO FINAL 10°15'39,92" N TIPO DE
DEL TRAMO 6795709.910 | PROGRESIVA FINAL 0+457,86 | POBLACION Urbana
RECOLECCION DE CARACTERISTICAS DE LA VIALIDAD
1 2 3 4 5 6
Longitud (km) 0,099
Area (m2) 523,78 523,78 523,78 523,78
Numero de carriles 2 2 2 2
OBSERVACIONES: Ancho x alto (cm) 1ZQUIERDO 30x15 30x15 30x15 30x15
DERECHO 30x15 30x15 30x15 30x15
Deterioro superficial 1ZQUIERDO 50 60 35 35
(m.l) DERECHO 60 70 20 20
Deterioro estructural 1ZQUIERDO 7,5 9 5,25 5,25
(m2) DERECHO 9 10,5 3 3
Cuneta 1ZQUIERDO si si si si
(Sl o NO) DERECHO si si si si
Desagiie 1ZQUIERDO S| S| S| S|
(Sl o NO) DERECHO NO S| S| S|
OBSERVACIONES: Nimero de postes de 1ZQUIERDO 0 0 0 0
luz DERECHO 3 3 1 5
Ancho de acera (m) 1ZQUIERDO 19 18 18 2
DERECHO 2 18 1 15
NUmero de bocas de 1ZQUIERDO 0 0 0 0
visita DERECHO 1 1 1 1
Presencia de 1ZQUIERDO S| S| S| no
vegetacion (S O NO) DERECHO S| NO NO no
OBSERVACIONES: Alcantarillas (Sl o NO) S| S| S| S|
Cunetas (S| 0o NO) SI SI SI S|
Drenajes/Sub-drenajes (Sl o NO) S| S| S| S|
Pendiente de bombeo (2%) (S| o NO) S| S| S| S|
Sumideros (Sl o NO) S| S| SI S|
Torrenteras (Sl o NO) NO NO NO NO
OBSERVACIONES: FISURAS m2 % m2 % m2 % m2 % m2 % m2 %
Fisuras longitudinales 13,82 264 | 15 | 2,86 3 0,57 2 0,38
Fisuras transversales 4 10761296057 0 0 0 0
Fisuras en juntas de construccion 0 0 0 0 0 0 0 0
Fisuras en media luna 0 0 0 0 0 0 0 0
Fisuras de borde 4 0,76 | 3,18 0 2 0,38 0 0,00
Fisuras de bloque 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Piel de cocodrilo 17,051 326 | 20 | 3,82 | 34 | 6,49 0 0,00
Fisura por deslizamiento de capas 0 0 0 0 0 0 0 0
Fisuras incipienttes 0 0 0 0 0 0 0 0
DANOS SUPERFICIALES
Corrimiento vertical del hombrillo 0 0 0 0 0 0 0 0
Separacion del hombrillo 0 0 0 0 0 0 0 0
Desgaste superficial 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0
Exudacién 0 0 0 0 0 0 0 0
Pérdida del agregadp 3648|696 | 58 | 1,11 | 10 [ 191 | 42 [ 080
Pulimiento del agregado 0 0 0 0 0
Surcos 0 0 0 0 0 0 0 0
DEFORMACIONES
Abultamiento 15 | 286|186 | 355 | 12 | 229 | 4,03 | 0,77
Ondulaciones 0 0 0 0 0 0 0 0
Ahuellamiento 0 0 0 0 0 0 0 0
Hundimiento 6 115 | 7 134 ] 35 [ 067|811 | 155
DANOS EN CAPAS ESTRUCTURALES
Baches 1114|2127 © 0 0 0 0 0
Descascaramiento 0 0 0 0 0 0 0 0
Bacheo 0 0,00 0 0 8,28 | 1,58 0 0
DESCRIPCION GRAFICA DE LA VIALIDAD
DATOS DE LA INSPECCION
FECHA | 1807 2019 HORA INICIO | 4:30p. m. | HORAFIN | 6:00p. m.
REVISADO POR: REALIZADO POR: PLANILLA ELABORADA POR:
JESUS LOPEZ C.I: 22.613.285 IVAN CRIALESE C.I. 25.955.892
FRANCYS CASTILLO C.1: 23.845.842 LUIS CAPUZZI C.1. 24.496.076
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PLANILLA DE EVALUACION VIAL

DATOS DE LA VIALIDAD
DESCRIPCION: Calle Longitudinal / La Cumaca
UBICACION GEOGRAFICA: Calle La Cumaca, Zona norte pueblo de San Diego, Municipio San Diego, Estado Carabobo.
ELEVACION MINIMA (m.s.n.m) | 472 [ ELEVACION MAXIMA (m.s.n.m) | 472 [ TIPODEPAVIMENTO | Flexible
COORDENADA DE PUNTO 10°15'24,99”" N 4
INICIAL DEL TRAMO 67°57'09,88” O | PROGRESIVA INICIAL 0+000
COORDENADA DE PUNTO FINAL 10°15'39,46” N | PROGRESIVA FINAL 0+454,84 Urbana
DEL TRAMO 67°57°06,97” O POBLACION
RECOLECCION DE CARACTERISTICAS DE LA VIALIDAD
1 2 3 4 5 6
Longitud (km) 113,710 113,71 113,71 113,71
Area (m2) 515,46 515,46 515,46 515,46
Ndmero de carriles 2 2 2 2
OBSERVACIONES: Ancho x alto (cm) 1ZQUIERDO 30x15 30x15 30x15 30x15
DERECHO 30x15 30x15 30x15 30x15
Deterioro superficial 1ZQUIERDO 30 60 35 44
(m.l) DERECHO 46 18 34 38
Deterioro estructural 1ZQUIERDO 4,5 9 5,25 6,6
(m2) DERECHO 6,9 2,7 51 57
Cuneta 1ZQUIERDO si si si si
(S1oNO) DERECHO si si si si
Desagile 1ZQUIERDO S| SI S S
(Slo NO) DERECHO si no S no
OBSERVACIONES: Nimero de postes de 1ZQUIERDO 0 0 0 0
luz DERECHO 1 3 2 3
1ZQUIERDO 19 18 18 2
Ancho de acera (m) DERECHO > s T 5
Namero de bocas de 1ZQUIERDO 1 1 0 0
visita DERECHO 0 0 1 1
Presenciade 1ZQUIERDO no no no no
vegetacion (S| O NO) DERECHO S| NO NO no
OBSERVACIONES: Alcantarillas (Sl o NO) S| S| S| S|
Cunetas (Sl o NO) S| S| S| S|
Drenajes/Sub-drenajes (Sl o NO) S| S| S| S|
Pendiente de bombeo (2%) (Sl 0 NO) S| S| S S
Sumideros (Sl o NO) S| S| S| S|
Torrenteras (Sl 0 NO) NO NO NO NO
OBSERVACIONES: FISURAS m2 % m2 % m2 % m2 % m2 % m2 %
Fisuras longitudinales 9 1,75 9 1,75 3 5,00 6 1,16
Fisuras transversales 0 Jooo| 0 [000] O 0 0 0
Fisuras en juntas de construccién 0 0 0 0 0 0 0 0
Fisuras en media luna 0 0 0 0 0 0 0 0
Fisuras de borde 9 175 | 132 [ 2,56 | 16,32| 3,17 0 0,00
Fisuras de bloque 24 | 466 | 30 | 58| 20 [388| 22 | 427
Piel de cocodrilo 39 | 7,57 9 1,75| 45 | 873 0 0,00
Fisura por deslizamiento de capas 0 0 0 0 0 0 0 0
Fisuras incipienttes 0 0 0 0 0 0 0 0
DANOS SUPERFICIALES
Corrimiento vertical del hombrillo 0 0 0 0 0 0 0 0
Separacion del hombrillo 0 0 0 0 0 0 0
Desgaste superficial 96,9 |18,80| 100 | 19,40| 150 [29,10| 86 | 16,68
Exudacion 0 0 0 0 0 0 0 0
Pérdida del agregadp 0 |000f O [0O00) O JO00Of O 000
Pulimiento del agregado 0 0 0 0 0 0 0 0
Surcos 0 0 0 0 0 0 0 0
DEFORMACIONES
Abultamiento 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Ondulaciones 0 0 0 0 0 0 0 0
Ahuellamiento 0 0 0 0 0 0 0 0
Hundimiento 4,14 1080 | 1,2 | 0,23 1 0,19 2 0,39
DANOS EN CAPAS ESTRUCTURALES
Baches 0 0 0 0 0 0 0 0
Descascaramiento 15 1291 | 10 [ 194 1,16 175
Bacheo 9 1,75 0 0 9 1,75 9 1,75
DESCRIPCION GRAFICA DE LA VIALIDAD
DATOS DE LA INSPECCION
FECHA | 1907 2019 HORA INICIO | 4:30p. m. [ HORAFIN | 6:00p. m.
REVISADO POR: REALIZADO POR: PLANILLA ELABORADA POR:

JESUS LOPEZ C.I: 22.613.285

IVAN CRIALESE C.I. 25.955.892

FRANCYS CASTILLO C.I: 23.845.842

LUIS CAPUZZI C.I. 24.496.076
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PLANILLA DE EVALUACION VIAL

DATOS DE LA VIALIDAD
DESCRIPCION: Calle Longitudinal / Ricaurte
UBICACION GEOGRAFICA: Calle Ricaurte , Zona norte pueblo de San Diego, Municipio San Diego, Estado Carabobo.
ELEVACION MINIMA (m.s.n.m) | 470 [ ELEVACION MAXIMA (m.s.n.m) [ 473 | TIPODEPAVIMENTO | Flexible
COORDENADA DE PUNTO 10°15'24,53" N 5
INICIAL DEL TRAMO | 67957'06,89” O | | PROGRESIVA INICIAL | 0+000 |
COORBENAOR EFUTOFAL [ 10587 | [ rromennen | ousa | Ubena
RECOLECCION DE CARACTERISTICAS DE LA VIALIDAD
1 2 3 4 5 6
Longitud (km) 0,110 0,11 0,11 0,11
Area (m2) 504,28 504,28 504,28 504,28
Numero de carriles 2 2 2 2
OBSERVACIONES: Ancho x alto (cm) 1ZQUIERDO 30x15 30x15 30x15 30x15
DERECHO 30x15 30x15 30x15 30x15
Deterioro superficial 1ZQUIERDO 40 60 35 51
(m.l) DERECHO 46 30 34 38
Deterioro estructural 1ZQUIERDO 6 9 5,25 7,65
(m2) DERECHO 6,9 4,5 51 5,7
Cuneta 1ZQUIERDO si si si si
(SloNO) DERECHO si si si si
Desagiie 1ZQUIERDO S SI S| S|
(Slo NO) DERECHO si no S| no
OBSERVACIONES: Nimero de postes de 1ZQUIERDO 0 0 0 1
luz DERECHO 1 4 3 4
1ZQUIERDO 19 18 18
Ancho de acera (m) DERECHO > 8 T 15
Nimero de bocas de 1ZQUIERDO 1 0 0
visita DERECHO 0 0 0 0
Presencia de 1ZQUIERDO no no no no
vegetacion (SI O NO) DERECHO SI NO NO no
OBSERVACIONES: Alcantarillas (Sl 0 NO) S| S| S| S|
Cunetas (Sl o NO) S| S| S| S|
Drenajes/Sub-drenajes (Sl o NO) S| S| S| Sl
Pendiente de bombeo (2%) (S o NO) SI S| S| S|
Sumideros (Sl o NO) S| S| S| S|
Torrenteras (Sl o NO) NO NO NO NO
OBSERVACIONES: FISURAS m2 % m2 % m2 % m2 % m2 % m2 %
Fisuras longitudinales 0 0,00 0 0,00 0 5,00 0 0,00
Fisuras transversales 0 [000| O JooOf O 0 0 0
Fisuras en juntas de construccion 0 0 0 0 0 0 0 0
Fisuras en media luna 0 0 0 0 0 0 0 0
Fisuras de borde 12,75| 2,53 | 11,1 | 220 | 1,53 | 0,30 0 0,00
Fisuras de bloque 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Piel de cocodrilo 43,2 | 857 | 250 | 49,58] 250,5|49,67] 0O 0,00
Fisura por deslizamiento de capas 0 0 0 0 0 0 0 0
Fisuras incipienttes 0 0 0 0 0 0 0 0
DANOS SUPERFICIALES
Corrimiento vertical del hombrillo 0 0 0 0 0 0 0 0
Separacién del hombrillo 0 0 0 0 0 0 0 0
Desgaste superficial 96,9 | 19,22 100 |19,83] 150 | 29,75| 86 | 17,05
Exudacion 0 0 0 0 0 0 0 0
Pérdida del agregadp 86,4 | 17,13| 429 |8507| 150 |29,75] 168 |33,31
Pulimiento del agregado 0 0 0 0 0 0 0 0
Surcos 0 0 0 0 0 0 0 0
DEFORMACIONES
Abultamiento 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Ondulaciones 0 0 0 0 0 0 0 0
Ahuellamiento 0 0 0 0 0 0 0 0
Hundimiento 56 11,10 2 0,70 | 0,7 [ 0,14 0 0,00
DANOS EN CAPAS ESTRUCTURALES
Baches 0 0 0 0 0 0 0 0
Descascaramiento 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Bacheo 0 0,00 0 0 0 0,00 0 0,00
DESCRIPCION GRAFICA DE LA VIALIDAD
DATOS DE LA INSPECCION
FECHA | 2007 2019 HORA INICIO | 4:30p. m. | HORAFIN | 6:00p. m.
REVISADO POR: REALIZADO POR: PLANILLA ELABORADA POR:
JESUS LOPEZ C.I: 22.613.285 IVAN CRIALESE C.I. 25.955.892
FRANCYS CASTILLO C.I: 23.845.842 LUIS CAPUZZI C.I. 24.496.076
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PLANILLA DE EVALUACION VIAL

DATOS DE LA VIALIDAD
DESCRIPCION: Calle transversal / Tejerias
UBICACION GEOGRAFICA: Calle Tejerias, Zona norte pueblo de San Diego, Municipio San Diego, Estado Carabobo.
ELEVACION MINIMA (m.s.n.m) | 471 | ELEVACION MAXIMA (m.sn.m) | 472 | TIPODEPAVIMENTO | Flexible
COORDENADA DE PUNTO 10°15'40,73" N | | PROGRESIVA INICIAL | 01000 | 6
INICIAL DEL TRAMO 67°957'14,53" O
COORDENADA DE PUNTO FINAL 10°15'39,41” N TIPO DE
DEL TRAMO | 67°57°06.9470 | | PROGRESIVA FINAL | 0+379,94 | Urbana
RECOLECCION DE CARACTERISTICAS DE LA VIALIDAD
1 2 4 5 [
Longitud (km) 0,130 0,13 0,13
Area (m2) 1039,42 1378,84 700
NUmero de carriles 4 4 2
OBSERVACIONES: Anchox alto (cm) 1ZQUIERDO 30x15 30x15 30x15
DERECHO 30x15 30x15 30x15
Deterioro superficial IZQUIERDO 50 60 50
(m.) DERECHO 60 70 60
Deterioro estructural IZQUIERDO 7,5 9 7,5
(m2) DERECHO 9 10,5 9
Cuneta 1ZQUIERDO si si si
(SloNO) DERECHO si si si
Desagile IZQUIERDO S| S S|
(SIoNO) DERECHO NO S| NO
OBSERVACIONES: Namero de postes de 1ZQUIERDO 0 0 2
luz DERECHO 3 2 1
1ZQUIERDO 15 15 1
Ancho de acera (m) DERECHO 15 15 12
NUmero de bocas de 1ZQUIERDO 0 1 1
visita DERECHO 1 0 0
Presenciade 1ZQUIERDO S| S NO
vegetacion (SI O NO) DERECHO S| NO NO
OBSERVACIONES: Alcantarillas (Sl o NO) S| S| S|
Cunetas (Sl o NO) S| S| S|
Drenajes/Sub-drenajes (Sl o NO) S| S| S|
Pendiente de bombeo (2%) (SI 0 NO) S| S| S|
Sumideros (Sl o NO) S| S| S|
Torrenteras (Sl o NO) NO NO NO
OBSERVACIONES: FISURAS m2 % m2 % m2 % m2 % m2 % m2 %
Fisuras longitudinales 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Fisuras transversales 0 0,00 0 [000 0 0
Fisuras en juntas de construccion 0 0 0 0 0 0
Fisuras en media luna 0 0 0 0 0 0
Fisuras de borde 1 ]1010] 0 0 0 1000
Fisuras de bloque 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Piel de cocodrilo 84 | 8,08 | 104,2| 6,68 0 0,00
Fisura por deslizamiento de capas 0 0 0 0 0 0
Fisuras incipienttes 0 0 0 0 0 0
DANOS SUPERFICIALES
Corrimiento vertical del hombrillo 0 0 0 0 0 0
Separacion del hombrillo 0 0 0 0 0 0
Desgaste superficial 3 0,29 0 0,00 0 10,00
Exudacion 0 0 0 0 0 0
Pérdida del agregadp 0 0 0 0 0 0
Pulimiento del agregado 0 0 0 0 0 0
Surcos 0 0 0 0 0 0
DEFORMACIONES
Abultamiento 0 0,00 0 0 0 0
Ondulaciones 0 0 0 0 0 0
Ahuellamiento 0 0 0 0 0 0
Hundimiento 3,9 | 0,38 | 6,12 | 0,44 0 0,00
DANOS EN CAPAS ESTRUCTURALES
Baches 0 0 0 0 0 0
Descascaramiento 0 0 0 0 0 0
Bacheo 0 0,00 0 0 0 0
DESCRIPCION GRAFICA DE LA VIALIDAD
DATOS DE LA INSPECCION
FECHA | 2307 2019 HORA INICIO | 4:30p. m. | HORAFIN ] 6:00p. m.
REVISADO POR: REALIZADO POR: PLANILLA ELABORADA POR:

JESUS LOPEZ C.I: 22.613.285

IVAN CRIALESE C.I. 25.955.892

FRANCYS CASTILLO C.I: 23.845.842

LUIS CAPUZZI C.I. 24.496.076
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PLANILLA DE EVALUACION VIAL

DATOS DE LA VIALIDAD

DESCRIPCION:

Calle Transversal / La Capilla

UBICACION GEOGRAFICA:

Calle La Capilla, Zona norte pueblo de San Diego, Municipio San Diego, Estado Carabobo.

ELEVACION MINIMA (m.s.n.m) | 47 | ELEVACION MAXIMA (m.s.n.m) 472 [ TIPODEPAVIMENTO | Flexible
COORDENADA DE PUNTO 10°15'35,54" N 7
INICIAL DEL TRAMO | 67957'15,43" 0 | | PROCRESIVA INICIAL | 0+000 |
COORDENADA DE PUNTO FINAL 10°15'33,29” N TIPODE
DELTRAMO | 6795704970 | | PROGRESIVA FINAL | 0+324 | Urbana
RECOLECCION DE CARACTERISTICAS DE LA VIALIDAD
1 2 3 4 5 6
Longitud (km) 0,090 0,05 0,18 0,1
Area (m2) 223 180 450 281
Nimero de carriles 2 2 2 2
OBSERVACIONES: Ancho x alto (cm) 1ZQUIERDO 30x15 30x15 30x15 30x15
DERECHO 30x15 30x15 30x15 30x15
Deterioro superficial 1ZQUIERDO 40 60 35 51
(m.l) DERECHO 46 30 34 38
Deterioro estructural 1ZQUIERDO 6 9 525 7,65
(m2) DERECHO 6,9 4,5 51 5,7
Cuneta 1ZQUIERDO si si si si
(SloNO) DERECHO si si si si
Desaglie 1ZQUIERDO SI S| S| S|
(SloNO) DERECHO si no S| no
OBSERVACIONES: NUmero de postes de 1ZQUIERDO 0 0 0 1
luz DERECHO 1 4 3 4
1ZQUIERDO 19 18 18 2
Ancho de acera (m) DERECHO > 18 T 5
Nimero de bocas de IZQUIERDO 0 0 0 0
visita DERECHO 0 0 0 0
Presencia de 1ZQUIERDO no no no no
vegetacion (SI O NO) DERECHO S| NO NO NO
OBSERVACIONES: Alcantarillas (Sl o NO) NO NO NO NO
Cunetas (Sl o NO) S| S| S| S|
Drenajes/Sub-drenajes (Sl o NO) NO NO NO NO
Pendiente de bombeo (2%) (SI 0 NO) S| S| S| S|
Sumideros (SI o NO) NO NO NO NO
Torrenteras (Sl o NO) NO NO NO NO
OBSERVACIONES: FISURAS m2 % m2 % m2 % m2 % m2 % m2 %
Fisuras longitudinales 0 |oo0O| O 0,00 0 0,00 0 |000
Fisuras transversales 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0
Fisuras en juntas de construccion 0 0 0 0 0 0 0 0
Fisuras en media luna 0 0 0 0 0 0 0 0
Fisuras de borde 09 | 0,40 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Fisuras de bloque 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Piel de cocodrilo 60 |2691| 40 [2222| 15 | 8,33 5 1,11
Fisura por deslizamiento de capas 0 0 0 0 0 0 0 0
Fisuras incipienttes 0 0 0 0 0 0 0 0
DANOS SUPERFICIALES
Corrimiento vertical del hombrillo 0 0 0 0 0 0 0 0
Separacion del hombrillo 0 0 0 0 0 0 0 0
Desgaste superficial 80 |[3587| 148 |32,89| 402 (223,33 10 | 3,56
Exudacion 0 0 0 0 0 0 0 0
Pérdida del agregadp 86,4 |38,74| 429 |9533| 150 [8333| 168 |59,79
Pulimiento del agregado 0 0 0 0 0 0 0 0
Surcos 0 0 0 0 0 0 0 0
DEFORMACIONES
Abultamiento 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Ondulaciones 0 0 0 0 0 0 0 0
Ahuellamiento 0 0 0 0 0 0 0 0
Hundimiento 56 |2511| 2 070 | 0,7 | 016 ] 6,97 | 2,48
DANOS EN CAPAS ESTRUCTURALES
Baches 0 0 0 0 0 0 0 0
Descascaramiento 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Bacheo 0 0,00 0 0 0 0,00 0 0,00
DESCRIPCION GRAFICA DE LA VIALIDAD
DATOS DE LA INSPECCION
FECHA | 24072019 HORA INICIO | 4:30p. m. [ HORAFIN | 6:00p. m.
REVISADO POR: REALIZADO POR: PLANILLA ELABORADA POR:

JESUS LOPEZ C.I: 22.613.285

IVAN CRIALESE C.I. 25.955.892

FRANCYS CASTILLO C.I: 23.845.842

LUIS CAPUZZI C.I. 24.496.076
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PLANILLA DE EVALUACION VIAL

DATOS DE LA VIALIDAD
DESCRIPCION: Calle Transversal / Espafia
UBICACION GEOGRAFICA: Calle Espaiia, Zona norte pueblo de San Diego, Municipio San Diego, Estado Carabobo.
ELEVACION MINIMA (m.s.n.m) | 470 | ELEVACION MAXIMA (m.s.n.m) | 472 TIPO DEPAVIMENTO ] Flexible
COORDENADA DE PUNTO 10°15'32,52” N | | PROGRESIVA INICIAL 04000 | PLANILLA # 8
INICIAL DEL TRAMO 67°57°16,15" O
COORDENADA DEPUNTOFINAL|  10°15'30,49" N TIPO DE
DELTRAMO | 67957°05,63" 0 | | PROGRESIVA FINAL | 0+327,25 | Urbana
RECOLECCION DE CARACTERISTICAS DE LA VIALIDAD
1 2 3 4 5 6
Longitud (km) 0,092 0,05 0,083 0,093
Area (m2) 323,99 323,99 323,99 323,99
Nuamero de carriles 2 2 2 2
OBSERVACIONES: Ancho x alto (cm) 1ZQUIERDO 30x15 30x15 30x15 30x15
DERECHO 30x15 30x15 30x15 30x15
Deterioro superficial 1ZQUIERDO 40 60 35 51
(m.)) DERECHO 46 30 34 38
Deterioro estructural 1ZQUIERDO 6 9 5,25 7,65
(m2) DERECHO 6,9 4,5 5,1 57
Cuneta 1ZQUIERDO si si si si
(SloNO) DERECHO si si si si
Desagiie 1ZQUIERDO SI Sl S| S|
(SIoNO) DERECHO si no Sl no
OBSERVACIONES: Nimero de postes de 1ZQUIERDO 3 1 3 0
luz DERECHO 0 0 0 4
1ZQUIERDO 19 18 18 2
Ancho de acera (m) DERECHO > 8 T 15
Nimero de bocas de 1ZQUIERDO 0 0 0 0
visita DERECHO 0 0 0 0
Presenciade 1ZQUIERDO no no no no
vegetacion (SI O NO) DERECHO S| NO NO NO
OBSERVACIONES: Alcantarillas (Sl o NO) NO NO NO NO
Cunetas (Sl 0o NO) S| S| S| S|
Drenajes/Sub-drenajes (Sl o NO) NO NO NO NO
Pendiente de bombeo (2%) (SI o NO) S| S| S| S|
Sumideros (SI 0 NO) S| NO S| NO
Torrenteras (Sl o NO) S| NO S| NO
OBSERVACIONES: FISURAS m2 % m2 % m2 % m2 % m2 % m2 %
Fisuras longitudinales 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Fisuras transversales 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0
Fisuras en juntas de construccion 0 0 0 0 0 0 0 0
Fisuras en media luna 0 0 0 0 0 0 0 0
Fisuras de borde 18 [ 056 | 0,54 | 0,17 0 0,00 0 0,00
Fisuras de bloque 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Piel de cocodrilo 3,64 | 1,12 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Fisura por deslizamiento de capas 0 0 0 0 0 0 0 0
Fisuras incipienttes 0 0 0 0 0 0 0 0
DANOS SUPERFICIALES
Corrimiento vertical del hombrillo 0 0 0 0 0 0 0 0
Separacion del hombrillo 0 0 0 0 0 0
Desgaste superficial 80 |24,69| 148 |45,68| 402 (124,08 10 | 3,09
Exudacion 0 0 0 0 0 0 0
Pérdida del agregadp 0,65|020] 08 |025]09 |03/ 09 [028
Pulimiento del agregado 0 0 0 0 0 0 0
Surcos 0 0 0 0 0 0 0 0
DEFORMACIONES
Abultamiento 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Ondulaciones 0 0 0 0 0 0 0 0
Ahuellamiento 0 0 0 0 0 0 0 0
Hundimiento 28 | 0,86 2 0,70 | 0,16 | 0,05 6 1,85
DANOS EN CAPAS ESTRUCTURALES
Baches 0 0 0 0 0 0 0 0
Descascaramiento 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Bacheo 0 0,00 0 0 0 0,00 0 0,00
DESCRIPCION GRAFICA DE LA VIALIDAD
DATOS DE LA INSPECCION
FECHA | 2507 2019 HORA INICIO 4:30p. m. [ HORAFIN | 6:00 p. m.
REVISADO POR: REALIZADO POR: PLANILLA ELABORADA POR:

JESUS LOPEZ C.I: 22.613.285

IVAN CRIALESE C.|. 25.955.892

FRANCYS CASTILLO C.I: 23.845.842

LUIS CAPUZZI C.I. 24.496.076
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PLANILLA DE EVALUACION VIAL

DATOS DE LA VIALIDAD
DESCRIPCION: Calle Transversal / Anzoategui
UBICACION GEOGRAFICA: Calle Anzoategui, Zona norte pueblo de San Diego, Municipio San Diego, Estado Carabobo.
ELEVACION MINIMA (m.s.n.m) | 471 | ELEVACION MAXIMA (m.s.n.m) [ 472 | TIPODEPAVIMENTO | Flexible
COORDENADA DE PUNTO | 10°15'32,52" N | | PROGRESIVA INICIAL | 04000 | PLANILLA # 9

INICIAL DEL TRAMO

67°57°16,15” O

COORDENADA DE PUNTO FINAL | 10°15'30,49”" N |

| PROGRESIVA FINAL

TIPO DE Urbana
0+328,90 POBLACION

DEL TRAMO 67°57°05,63" O
RECOLECCION DE CARACTERISTICAS DE LA VIALIDAD
1 2 3 4 5 6
Longitud (km) 0,080 0,08 0,08 0,08
Area (m2) 467,79 467,79 467,79 467,79
Namero de carriles 2 2 2 2
OBSERVACIONES: Ancho x alto (cm) 1ZQUIERDO 30x15 30x15 30x15 30x15
DERECHO 30x15 30x15 30x15 30x15
Deterioro superficial IZQUIERDO 40 60 35 51
(m.)) DERECHO 46 30 34 38
Deterioro estructural 1ZQUIERDO 6 9 5,25 7,65
(m2) DERECHO 6,9 45 5,1 57
Cuneta 1ZQUIERDO si si si si
(SloNO) DERECHO si si si si
Desaglie 1ZQUIERDO S| SI SI S|
(SIoNO) DERECHO si no S| no
OBSERVACIONES: Nimero de postes de 1ZQUIERDO 2 1 2 2
luz DERECHO 0 0 0 0
1ZQUIERDO 19 18 18 2
Ancho de acera (m) DERECHO > 8 T 5
Nuamero de bocas de 1ZQUIERDO 1 0 0 0
visita DERECHO 0 0 0 0
Presencia de 1ZQUIERDO no no no no
vegetacion (SI O NO) DERECHO S| NO NO NO
OBSERVACIONES: Alcantarillas (Sl o NO) NO NO NO NO
Cunetas (Sl o NO) S| S| Sl S|
Drenajes/Sub-drenajes (Sl o NO) NO NO NO NO
Pendiente de bombeo (2%) (Sl o NO) S| S| SI S|
Sumideros (SI o NO) S| NO SI NO
Torrenteras (S 0 NO) S| NO SI NO
OBSERVACIONES: FISURAS m2 % m2 % m2 % m2 % m2 % m2 %
Fisuras longitudinales 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Fisuras transversales 0 0,00 0 0,00 0 0 0 0
Fisuras en juntas de construccion 0 0 0 0 0 0 0 0
Fisuras en media luna 0 0 0 0 0 0 0 0
Fisuras de borde 10 [ 214] 10 [ 214 | 10 | 214 | 44 | 094
Fisuras de bloque 10 [ 214 | 10 | 214 | 10 | 214 6 1,28
Piel de cocodrilo 40 | 855| 40 [ 855 10 | 214 | 34 | 7,27
Fisura por deslizamiento de capas 0 0 0 0 0 0 0 0
Fisuras incipienttes 0 0 0 0 0 0 0 0
DANOS SUPERFICIALES
Corrimiento vertical del hombrillo 0 0 0 0 0 0 0 0
Separacion del hombrillo 0 0 0 0 0 0 0 0
Desgaste superficial 381 |81,45| 381 [81,45| 381 |81,45| 381 | 81,45
Exudacién 0 0 0 0 0 0 0 0
Pérdida del agregadp 0 0,00 0 0,00 | 0,81 | 0,17 | 0,92 | 0,20
Pulimiento del agregado 0 0 0 0 0 0 0 0
Surcos 0 0 0 0 0 0 0 0
DEFORMACIONES
Abultamiento 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00
Ondulaciones 0 0 0 0 0 0 0 0
Ahuellamiento 0 0 0 0 0 0 0 0
Hundimiento 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00
DANOS EN CAPAS ESTRUCTURALES
Baches 0 0 0 0 0 0 0 0
Descascaramiento 0 000 0 000 0 [000] © 0,00
Bacheo 0 0,00 0 0 0 0,00 0 0,00
DESCRIPCION GRAFICA DE LA VIALIDAD
DATOS DE LA INSPECCION
FECHA 2607 2019 HORA INICIO | 4:30p. m. [ HORAFIN | 6:00p. m.
REVISADO POR: REALIZADO POR: PLANILLA ELABORADA POR:
JESUS LOPEZ C.I: 22.613.285 IVAN CRIALESE C.I. 25.955.892
FRANCYS CASTILLO C.I: 23.845.842 LUIS CAPUZZI C.I. 24.496.076
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PLANILLA DE EVALUACION VIAL

DATOS DE LA VIALIDAD
DESCRIPCION: Calle Transversa/ Rondén
UBICACION GEOGRAFICA: Calle Rondén, Pueblo de San Diego, Municipio San Diego, Estado Carabobo.
COORDENADA DE PUNTO 10°15'19,10" N ELEVACION DEL PUNTO PLANILLA # 10
INICIAL DEL TRAMO | 67°56'38,50" O | s o~ ‘ 0+000 INICIAL DEL TRAMO | 4nt PAVIMENTO FLEXIBLE
COORDENADA DE PUNTO FINAL | 10°1528.6"N | T~ | 14551 | ELEVACION DEL PUNTO | 168 | TIPO DE | URBANA
DEL TRAMO 67°57'28.3"0 FINAL DEL TRAMO POBLACION
RECOLECCION DE CARACTERISTICAS DE LA VIALIDAD
1 2 3 4 5 6
Longitud (km) 0,556 0,407 0,0832 0,053 0,0885 0,3256
Area (m2) 4726 3557,18 443,456 397,5 486,75 4363,04
Nimero de carriles 4 4 2 3 2 4
OBSERVACIONES: Ancho x alto (cm) IZQUIERDO 30x15 30x15 30x15 30x15 30x15 30x15
DERECHO 30x15 30x15 30x15 30x15 30x15 30x15
Deterioro superficial IZQUIERDO 350 115 20 52 14 4
(m.)) DERECHO 495 60 45 6 63 0
Deterioro estructural 1ZQUIERDO 52,5 17,25 3 7,8 2,1 0,6
(m2) DERECHO 74,25 9 6,75 0,9 9,45 0
Cuneta IZQUIERDO SI S S| S| S| S|
(SIoNO) DERECHO S| S S| S| S| S|
OBSERVACIONES: NUmero de postes de 1ZQUIERDO 4 10 3 2 5 22
luz DERECHO 21 14 0 0 0 4
IZQUIERDO 15 15 15 0,5 2 0,8
Ancho de acera (m) D%RECHO 15 15 18 0,7 11 0,5
PRESENCIA DE ARBOLES EN ~
LA ACERA Ndmero de bocas de 1IZQUIERDO 3 5 0 1 0 1
visita DERECHO 5 8 0 3 1 4
Presenciade 1ZQUIERDO S| S NO NO NO S|
vegetacion (SI O NO) DERECHO S| S| NO S| NO S|
OBSERVACIONES: Alcantarillas (Sl o NO) S| S NO S| S| S|
Punto Bajo en el Tramo (SI o NO) S| S NO NO NO NO
Drenajes/Sub-drenajes (SI o NO) S| S S| S| S| S|
SUMI%ER\?:NI?&T\‘TLLA v Pendiente de bombeo (2%) (S o NO) NO S S| NO S| S|
Sumideros (Sl o NO) S| S| NO S| S| S|
Torrenteras (Sl o NO) S| SI NO NO NO NO
OBSERVACIONES: FISURAS m2 % m2 % m2 % m2 % m2 % m2 %
Fisuras longitudinales 570,612,1%] 63,56 1,8% | 2,2 [05% | 3,9 | 1,0% 0 0,0% 0 0,0%
Fisuras transversales 0 0,0%]| 64 [18%] 1,06 | 0,2% 0 0,0% 0 0,0% | 20,8 | 0,5%
Fisuras en juntas de construccion 0 [00%|] O [00%| O |00%| O |00%| O 0,0% 0 0,0%
Fisuras de borde 37,42]108% | 33 [01% | 10,6 | 24% 0 |00%|3128[643%| O 0,0%
Fisuras de bloque 6,01 | 0,1% 0 [0,0% 0 [00%]| 081 |02% 0 0,0% | 546 | 0,1%
Piel de cocodrilo 497 110,5%)| 1085 |30,5%| O [0,0% | 392 [98,6%| 294 [60,4%| O 0,0%
Fisura por deslizamiento de capas 0 0,0% 0 0,0% 0 |0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Fisuras incipientes 0 | 0,0% 0 | 0,0% 0 |0,0% 0 |0,0% 0 0,0% 0 0,0%
DANOS SUPERFICIALES m2 % m2 % m2 % m2 % m2 % m2 %
Corrimiento vertical del hombrillo 0 |00%| O ]00%| O [00%] O |00%| O |00% 0 0,0%
Separacion del hombrillo 0 [00%|] O [00%| O |00%| O |00%| O 0,0% 0 0,0%
Lacuadra 4 tiene un ancho Desgaste superficial 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 |0,0% 0 0,0% 0 0,0%
de retiro de 12 metros ya Exudacion 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 |0,0% 0 0,0% 0 0,0%
existente. Pérdida del agregado 0 [0,0% 0 [0,0% 0 [0,0% 0 |00% 0 0,0% 0 0,0%
Pulimiento del agregado 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 |0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Surcos 0 _|0,0% 0 | 0,0% 0 | 0,0% 0 | 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
DEFORMACIONES m2 % m2 % m2 % m2 % m2 % m2 %
Abultamiento 0 |00%] O |00%| O [00%| O |00%| O | 00% 0 0,0%
Ondulaciones 0 [0,0% 0 [0,0% 0 [0,0% 0 |0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Ahuellamiento 0 [00%]|761,6{21,4%| O |0,0% 0 |0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Hundimiento 96,46] 20%] O [00%| O |[00%| 081)02%| 0 | 0,0% 0 0,0%
DANOS EN CAPAS ESTRUCTURALES m2 % m2 % m2 % m2 % m2 % m2 %
Baches 22,98| 0,5% | 0,36 [0,01%| 0,32 | 0,1%| O |00%| 0 | 0,0% 0 0,0%
Descascaramiento 1089)02%| O [00%f O |00%| O |00%| O | 00% 0 0,0%
Bacheo 1,96 10,04%]| 35 [ 0,1% 0 | 0,0% 0 | 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
DESCRIPCION GRAFICA DE LA VIALIDAD
DATOS DE LA INSPECCION
FECHA | 2807 2019 HORA INICIO | 3:30p. m. | HORAFIN | 6:00p.m
REVISADO POR: REALIZADO POR: PLANILLA ELABORADA POR:

JESUS LOPEZ C.I: 22.613.285

IVAN CRIALESE C.I. 25.955.892

FRANCYS CASTILLO C.I: 23.845.842

LUIS CAPUZZI C.I. 24.496.076
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APENDICE B: Imagenes de las fallas existentes en la vialidad en estudio

o Calle Paez:

Fisuras Longitudinales

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Fisuras Transversales

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Fisuras de borde.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Fisuras de bloque.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Piel de cocodrilo.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Hundimiento.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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o Calle Valencia.

Fisuras Longitudinales

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (219) .

Fisuras Transversales

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Fisuras de borde.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Piel de cocodrilo.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Desgaste superficial.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Abultamiento.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Hundimiento.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Bacheo.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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o Calle Sucre:

Fisuras Longitudinales.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
Fisuras Transversales.

F_l,-‘f‘. =

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Fisuras de borde.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Piel de cocodrilo.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Perdida de agregado.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Abultamiento.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Hundimiento.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Bacheo.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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o Calle La Cumaca.

Fisuras Longitudinales

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Fisuras de borde.

18

o S ——

Ly b

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Piel de cocodrilo.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Desgaste superficial.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

165



Hundimiento.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Descascaramiento.

il i ALY

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Bacheo.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
o Calle Ricaurte.

Fisuras de borde.

Fuente: Castillo, F. - Lépez, J. (2019)
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Piel de cocodrilo.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Desgaste superficial.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Perdida de agregado.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Hundimiento.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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o Calle Tejerias.

Fisuras de borde.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Piel de cocodrilo.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Hueco.

e

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Descascaramiento.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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o Calle La Capilla.

Fisuras de borde.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Piel de cocodrilo.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Desgaste superficial.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Perdida de agregado.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Hundimiento.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Fisuras de borde.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Piel de cocodrilo.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Perdida de agregado.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Hundimiento.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
o0 Calle Anzoategui.

Fisuras de borde.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Fisuras de bloque.

A iy /
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Piel de cocodrilo.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Desgaste superficial.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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o Calle Rondon.

Fisuras longitudinales.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Fisuras Transversales.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Fisuras de borde.

Fuente: Castillo, F. - Lépez, J. (2019)

Piel de cocodrilo.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Ahuellamiento.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Hundimiento.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Baches.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Descascaramiento.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Bacheo.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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llevar a cabo en la zona norte del pueblo de San Diego.

Universidad José Antonio Paez.
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La movilidad y la infraestructura vial en una ciudad es un elemento fundamental
para su desarrollo. Para que pueda ser un sistema eficaz y sustentable debe presentar
varias alternativas al usuario, buscar la armonia con el uso de una via segura y la
necesidad de equilibrar todos los aspectos que representen la fluidez vehicular. Para
ello se necesita de vias seguras y en buenas condiciones que permitan la movilizacion
de las personas hacia sus trabajos, areas de recreacion, centro de estudios y hogares,
garantizando asi la reduccion de la cantidad y gravedad de posibles siniestros de
transito aportando mas seguridad en el desplazamiento de los usuarios, adicionalmente
brinda confort e incrementa la calidad de vida de los ciudadanos.

Con ese objetivo, se plantea como alternativa de solucion a los problemas
identificados en este proyecto, proponer el disefio de un plan de rehabilitacion vial para
la zona norte del pueblo de San Diego, que abarca el redisefio geométrico de las vias
en estudio, ampliacion de la calzada donde se amerite, cumpliendo con lo establecido
en la norma venezolana y que a su vez satisfaga la demanda de trafico existente,
correccion a las diferentes fallas que presente el pavimento flexible, con los diferentes
tipos de mantenimiento que se requiera dependiendo del estado actual de las mismas,
rehabilitacion y/o redisefio de los puntos de interés, reestructuracion de las rutas de
transporte, mantenimiento al sistema de drenaje y de alumbrado, colocacion de
sefializacion y demarcacion a lo largo de las manzanas en estudio, reorganizacion del
sentido de circulacion de transito de las vias en estudio, ademés con la finalidad de
modernizar el casco de San Diego se propone implementar dispositivos de distribucién
vial (redomas) y ciclovias, disefiar aceras amplias, para de este modo contribuir a la
mejora de las condiciones de la vialidad en estudio atacando la problematica existente
y fomentando a su vez la construccién ecosustentable.

Agudelo Ospina (2002) en su trabajo de grado

expone que en carreteras existen cinco tipos de proyectos de
acuerdo a las actividades que involucra. En este caso para atacar la problematica

existente se deben aplicar cuatro de esos tipos de proyectos que abarque las actividades
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necesarias para cumplir el objetivo general de esta investigacion, dichos proyectos se
definen a continuacion:

0 Proyecto de Mejoramiento: Se trata de modificar la geometria y dimensiones
originales de la via con el fin de mejorar su nivel de servicio y adecuarla a las
condiciones requeridas por el transito actual y futuro. Comprende tres tipos de
trabajos que son: ampliacion, rectificacion y pavimentacion.

La ampliacion se puede hacer sobre la calzada existente, también se puede tratar de la
construccion de bermas o ambas actividades. La rectificacion se refiere a el
mejoramiento del alineamiento horizontal y vertical con el fin de garantizar una
velocidad de disefio adoptada. La pavimentacion corresponde al disefio y construccion
de la estructura de pavimento. Este tipo de proyecto requiere de disefio geométrico y
las actividades principales son:

- Ampliacion de calzada.

- Construccion de nuevos carriles

- Rectificacion (alineamiento horizontal y vertical)

- Construccion de obras de drenaje y sub-drenaje

- Construccion de estructura del pavimento

- Tratamientos superficiales o riegos

- Sefalizacion vertical

- Demarcacion lineal.

0 Proyecto de Rehabilitacion: Se refiere a la recuperacion de las condiciones
iniciales de la via de tal forma que se cumplan las especificaciones técnicas con
que fue disefiada inicialmente. Comprende, entre otras, las siguientes
actividades:

- Construccion de obras de drenaje

- Recuperacion de afirmado o capa de rodadura

- Reconstruccion de sub-base y/o base y/o capa de rodadura

— Obras de estabilizacion
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Proyecto de Mantenimiento Rutinario: Se puede realizar tanto en vias
pavimentadas como no pavimentadas. Se refiere a la conservacion permanente
(a intervalos menores de un afio) de las zonas laterales, y a intervenciones de
emergencias en la carretera, con el fin de mantener las condiciones dptimas para
la circulacion segura de vehiculos en la via. Las principales actividades de éstas
son:

Limpieza de obras de drenaje

Reconstruccion de cunetas

Reparacién de baches en afirmado y/o parcheo en pavimento

Riegos de vigorizacion de la capa de rodadura

Limpieza y reparacion de sefiales

Proyecto de Mantenimiento Periddico: Este se realiza en vias pavimentadas
y en afirmado. Comprende la realizacion de actividades de conservacion a
intervalos variables, relativamente prolongados (3 a 5 afos), destinados
principalmente a recuperar el deterioro de la capa de rodadura ocasionados por
el transito y por los efectos del clima, también puede comprender la
construccion de algunas obras de drenaje menores y de proteccion faltantes en
la via. Las principales actividades son:

Limpieza mecanica y reconstruccion de cunetas

Escarificacion del material de afirmado existente

Extension y compactacion de material para recuperacion de los espesores de
afirmado iniciales

Reposicion de pavimento en algunos sectores

Reconstruccion de obras de drenaje

Construccion de obras de proteccion y drenaje menores

Demarcacion lineal

Senalizacion vertical
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Redisefio geométrico

Una carretera es un sistema de transporte que permite la circulacién de vehiculos
en condiciones de continuidad en el espacio y el tiempo y que requiere de cierto nivel
de seguridad, rapidez y comodidad. Puede ser de una o varias calzadas, cada calzada
puede estar conformada por uno o varios carriles y tener uno o ambos sentidos de
circulacién, de acuerdo a los volumenes en la demanda del transito, la composicion
vehicular, su clasificacion funcional y distribucion direccional. Al aumentar dia a dia
la poblacién mundial se incrementa igualmente la cantidad y uso del vehiculo, creando
la necesidad de construir, ampliar o mejorar las carreteras.

Las vias de la zona estudiada requieren ser ampliadas y mejoradas, es por ello que
a todas las vias en estudio se les modifico su configuracion geométrica, cumpliendo
con lo establecido en la norma venezolana como también buscando satisfacer la
demanda de trafico vehicular para brindarle asi mayor comodidad y seguridad a los
usuarios que transitan por la zona norte del pueblo de San Diego. El presente proyecto
abarca 10 tramos, divido en calles longitudinales (Paez, Valencia, Sucre, La Cumacay
Ricaurte) y calles Transversales (Ronddn, Anzoategui, Espafia, La Capilla y Tejerias),
en la siguiente figura (Ver figura 1), se muestra un plano de planta de todas las vias en
estudio con sus nueva configuracion geometrica y 4 rotondas que se implementaran

dentro de la zona.
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Figura 1: Plano de Planta del redisefio geométrico de la zona norte del

pueblo de San Diego.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).

Se disefié una nueva seccion transversal para cada calle, quedando definidas de la

siguiente manera, donde se muestra con mayor detalle.
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Calles Longitudinales

o Calle P4ezy Calle La Cumaca

Ambas calles tendran la misma seccion transversal, la cual sera constante a lo largo
de toda la longitud de la misma, teniendo una calzada total de 12 metros, divida en 4
carriles de 3 metros cada uno, donde se circulard en sentido bidireccional, a ambos
lados de la calzada se encuentran los brocales de 0,45 metros. Para estos tramos de via
se propone el disefio de aceras de 2 metros de ancho a ambos lados de la calzada y en

ellas la colocacion de sistema de iluminacion (postes de luz convencionales).

l 300 3.00 ! 3.00 ! L 2.00

2,00 —=] L, 500
0.45 0.45

Figura 2: Seccidn transversal las calles P4dez y La Cumaca.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019).

o Calle Valencia.

Esta via junto con la de la calle Sucre son las que rodean el boulevard que se
propone disefiar, por lo que en ellas se disminuyo la calzada a un solo carril de
circulacién y se implemento el disefio de aceras amplias del lado de la manzana del
boulevard, siendo de 6 metros de ancho, sobre ella se propone plantar arboles

autoctonos (araguaney, chaguaramos enanos, acacia roja) y la colocacion del
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sistema de iluminacion, del otro lado de la calzada la acera se fijo de 2 metros de

ancho. La seccion transversal también cuenta con brocales a ambos lados de la

calzada de 0,45 metros. Dicha seccion se mantiene a lo largo de toda la longitud de

la via.

2.00

i

Q.45

£.00

LI:l.i1-5

Figura 3: Seccion transversal la calle Valencia.

o Calle Sucre

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Esta via al igual que la calle Valencia rodea el boulevard que se plantea disefiar,

por lo que su seccidn transversal es la misma en cuando a las dimensiones de

calzada, brocales y aceras, con la diferencia de que el ancho de las aceras se invierte

en los extremos de la calzada, tal como se muestra en la siguiente figura.
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Figura 4: Seccion transversal la calle Sucre.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

o Calle Ricaurte

Las dimensiones de esta via son: una calzada de 6 metros de ancho que incluye
2 carriles de 3 metros, donde se circulara de en sentido bidireccional, brocales de
0,45 metros y aceras de 2 metros cada una, sobre ella el sistema de iluminacion

(postes convencionales tipo latigo).
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Figura 5: Seccion transversal la calle Ricaurte.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Calles Transversales

o Calle Rondén

Esta via a diferencia de las antes descritas, cambiara su seccion transversal

a lo largo de su longitud
— Tramo desde la calle P4ez hasta la calle La Cumaca.

Desde la primera redoma hasta la segunda redoma, la seccién de la via seré
de 2 carriles de 3 metros cada uno, tal como lo establece la norma, cuya circulacion
en ellos serd bidireccional, a cada lado brocales de 0,4 metros. De la misma manera
se propone implementar 2 carriles de 2 metros cada uno para ciclovias a ambos lados

de los carriles de circulacion de vehiculos, las aceras a lo largo de este tramo seran
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de 4 metros, sobre ellas un sistema de iluminacion diferente, para adecuar el

paisajismo, ya que es esta la calle principal de la zona en estudio.

4.00 | L 2,00 3.00 3.00 2,00 L, 400
0.4

.45

Figura 6: Seccion transversal la calle Rondon (Tramo 1).
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

— Tramo desde la calle La Cumaca hasta la urbanizacién Las Morochas.

En la segunda redoma la descarga es de 4 carriles de 3 metros cada uno, 2 para
cada sentido de circulacion, en este tramo se continua con los 2 carriles para
ciclovias, y ademas se propone implementar aceras amplias de 6 y 4 metros
respectivamente, con la finalidad de fomentar las formas sustentables de
movilizacion, més adelante se describird con mayor detalle el paisajismo de este
tramo, que sera destinado para un boulevard desde el pueblo de san diego hasta la

urbanizacion Las Morochas.
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Figura 7: Seccion transversal la calle Rondon (Tramo 2).
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
o Calle Anzoategui

Seccion de via definida de un solo carril de circulacion, con brocales de 0,45
metros a ambos lados. Debido a que esta en una de las calles que rodea el boulevard,
se implementara una acera amplia de 4 metros, mientras que del otro lado la acera

serd de 2 metros de ancho.

L [N ___
——

= 2.00 L .00 L 4.00
0,45 0.45

Figura 8: Seccion transversal la calle Anzoategui.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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o Calle Espafiay Calle La Capilla

Al igual que la Anzoategui, estas calles transversales tendran una seccion de
via definida por un unico carril de circulacion, tendran brocales de 0,45 metros a
ambos lados y las aceras de 2 metros de ancho, estas dimensiones seran las mismas

a lo largo de toda la longitud de ambos tramos.

2,00 L N L 2.00
d. 45 0.45

Figura 9: Seccion transversal las calles Espafia 'y La Capilla.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
o Calle Tejerias

La calzada de esta via tendra un ancho de 12 metros, integrada por 4 carriles de 3
metros cada uno, donde se circulara en sentido bidireccional. En esta via la seccion sera
constante a lo largo de toda su longitud, por lo que la redoma que se encuentra en ella
tendra la misma cantidad de carriles de carga y descarga. Debido a que esta via esta
rodeada de un area totalmente comercial y educacional se implementaran aceras anchas
de 6 metros a ambos lados, con la finalidad de brindarle mayor comodidad a los
peatones que por ellas transitan y del mismo modo mejorar la economia y recreacion
de la zona, dichas aceras tendran un acabado con adoquin prefabricado de hormigon
(Ver figura 11), y sobre ellas un sistema de alumbrado de postes coloniales tipo Aurora,
como también arboles bien sea chaguaramo enano, araguaney o apamate que le den

una mejor vista a este tramo del pueblo.
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Figura 10: Seccion transversal la calle Anzoategui.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Figura 11: Adoquin prefabricado de hormigon.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019
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Calculo del pavimento flexible.

Debido a la cantidad de fallas presentes en el pavimento, la ampliacion de calzadas
y la demanda de trafico existente, se requiere calcular nuevos pavimentos para la zona

en estudio.

Para el disefio del pavimento de tipo flexible usaremos el procedimiento del
Se procedera a disefiar pavimento flexible para
vias de 2 canales y 4 canales para un tipo de transito pesado ubicado en la zona norte

del pueblo de San Diego.

Transito inicial promedio diario anual (TPD).

De los resultados obtenidos del conteo vehicular en 2 puntos estratégicos de la zona
norte del pueblo de San Diego, en una hora pico se determiné que la cantidad de
vehiculos que transitan por el punto 1 fue de 969, para el cual se estima un TPD de
20.000 vehiculos/dia.

Porcentaje de vehiculos en ambas direcciones.

Trabajaremos con 10%.

Porcentaje de vehiculos pesados.

Tendremos 2 disefios, un disefio de 2 canales y un disefio de 4 canales.

2 50%
4 45%

Numero de vehiculos pesados por carril seré:

2 1.000,00
4 9.00,00

198



Peso bruto promedio de vehiculos pesados y carga limite legal.

40.000 Lb 18.000 Lb

Numero de transito inicial (NTI).

2 800,00

4 700,00
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Figura 12: Nomograma Analisis de transito (4 carriles)
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Figura 13: Nomograma Analisis de transito (2 carriles)
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Periodo de disefio, razén de crecimiento de transito y factor de ajuste.

Como el periodo de disefio es de 20 afios y la razén de crecimiento de transito es
de 4% tendremos un factor de ajuste en la siguiente tabla:

20 anos 4% 1,49
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Numero de transito diario (NTD) y valor relativo de soporte estandar
(CBR).

2 1.192,00

10%

4 1.043,00

Espesor base y carpeta asféltica para transito pesado.

2 21,08 cm 22 cm
4 20,82 cm 21 cm
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Figura 14: Nomograma determinacion de espesor del pavimento (2 carriles)
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Figura 14: Nomograma determinacion de espesor del pavimento (4 carriles)
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

2

El disefio de pavimento flexible para transito pesado en la zona norte del pueblo
de San Diego, con estas caracteristicas anteriormente especificadas, empleando
materiales triturados, debe ser minimo de:

6cm

15cm

6 cm

27 cm

6cm

15cm

6 cm

27 cm

202



Disefio de Dispositivos Rotatorios (Rotondas)
Para el presente proyecto se proponen cuatro rotondas o redomas en la zona
norte del Pueblo de San Diego, ubicadas en los siguientes puntos:
Interseccidn de las vias Paez y Rondan.
Interseccion de la calle La Cumaca y la Rondon.
Interseccidn de las vias Paez y Tejerias.

Interseccién de la calle La Cumaca y la Tejerias.

[_R_ﬁuma 3.__

Figura 15: Ubicacion de redomas en la zona norte el pueblo de San Diego.
Fuente: Castillo, F. - LApez, J. / Google Maps (2019).

Para el disefio de estas redomas se consider6 el uso del manual americano de la
(2010), pero por razones de versatilidad y seguridad

se utilizo la (Austroads, 2015).
Seguidamente, se buscé el didmetro menor posible para incorporar las redomas al
sistema vial del pueblo para el beneficio de este, para esto se utilizd un proceso iterativo

con el software de Autodesk Civil 3D 2020 que incorpora herramientas para generar
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rotondas basado en informacion de normas internacionales proporcionadas por
Autodesk Vehicle Tracking 20.00.2188, incluyendo el manual australiano ya
mencionado.

Las redomas segin el manual de Austroads, deben poseer un didmetro de
circulo inscrito mayor a 35.40 m y menor a 177.00 m, la isla central debe tener un
diametro entre 16.00 my 48.00 m y los canales en la interseccion deben ser de un ancho
entre 3.50 m y 6.95 m, conociendo esto, la redoma disefiada entra en los parametros,
teniendo un diametro de circulo inscrito de 40.00 m, la isla central de la misma posee
un didmetro de 20.00 m y dos canales de circulacion de 5.00 m de ancho, las cuatro
redomas del proyecto presente poseen las mismas dimensiones, por lo tanto, no hay
razon para considerar un disefio diferente (Ver figura 16). Atendiendo a la anterior, el
software Autodesk Vehicule Tracking crea reportes de acuerdo al disefio generado
segun las dimensiones proporcionadas por el usuario, que para el disefio en este
proyecto destaca que el ancho de los canales circulatorios de la redoma no son los

suficientemente grandes para el transito de camiones o autobuses y camiones semis.

Figura 16: Dimension de la redoma del proyecto.
Fuente: Capuzzi y Crialese (2019)
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Figura 17: Corte transversal de las redomas 1y 3.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Figura 18: Corte transversal de las redomas 2 y 4.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Rehabilitacién del terminal de transporte publico urbano

El nuevo disefio comprende un érea total de 1.658,72 m? y contara con

puestos de estacionamiento para las unidades colectivas de transporte, y

también para los usuarios que se benefician del servicio, ademas se incluyen
areas verdes, areas techadas y zonas con asientos para brindar una cémoda
espera a los usuarios, en la parte posterior, se ubicaran locales comerciales
destinados a la venta de comida, un area con mesas, bafios de dama y caballero.

A continuacién, se describen con mayor detalle los espacios con los que contara

el nuevo terminal:
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0 Zona de entrada y salida: El terminal cuenta con una amplia entrada y salida
de 4,45 m cada una, separadas por una casilla de vigilancia de 4,6 m encargada
de la supervision y chequeo del ingreso y salidas de las unidades colectivas.
También dispone de una puerta de entrada y salida para los peatones (Ver figura
19).

0 Zonade carga: Integrada por 12 puestos de estacionamiento para las unidades
colectivas de transporte, respectivamente demarcados sobre el pavimento, con
una camineria destinada para la carga de pasajeros donde estos podran abordar
de manera comoda.

0 Zona de descarga: Junto con la zona de carga abarcan un area total de 1.332
m?2, por su parte esta zona cuenta con un espacio para descarga de 4 unidades.
Ademas de caminerias en las que se colocaran paradas techadas y con asientos
para las personas que hagan uso del servicio.

o0 Zona administrativa: Tiene un érea total de 21,38 m?, donde se encuentra la
oficina administrativa del terminal de pasajeros. Cuenta con acceso directo a la
zona comercial y al area de bafios.

0 Zona comercial: ubicada en la zona posterior, Comprende un &rea total de
332,64 m?, cuenta con un total de 13 locales comerciales, 5 locales perimetrales
de mayor tamafio y 6 locales centrales de menor dimension (2,68 m x 2,04 m),
entre ellos un area de mesas para brindarle una comoda espera a los usuarios,

también comprende un bafio para damas y otro para caballeros y areas verdes.

Figura 19: Fachada del terminal de transporte urbano.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Figura 20: Vista de planta terminal de transporte urbano.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Figura 21: Corte longitudinal y transversal del terminal de transporte

urbano.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Disefio de Boulevard.
Describe el (NACTO, 2019), las calles son
a menudo los espacios publicos més vitales pero subutilizados de las ciudades.
Ademas de proporcionar espacio para viajar, las calles juegan un papel
importante en la vida publica de las ciudades y las comunidades y deben

disefiarse como espacios publicos, asi como canales de circulacion. Conociendo
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esto, el boulevard comienza desde el sector sur del pueblo de san diego, donde
se redistribuyo las calles Valencia, Sucre, El Silencio y La torre, en las
adyacencias de la plaza Bolivar del pueblo.

Se propone convertir las calles perimetrales de la plaza en un boulevard
que se extiende hasta la zona norte del pueblo de San Diego, boulevard que
beneficie a la comunidad y la economia del pueblo, esto crea la posibilidad de
que se energicen las calles circundantes y los espacios publicos, creando trafico
peatonal que pueda impulsar los negocios y revitalizar la vida de la calle en un
vecindario.

Este boulevard contara con amplias y comodas aceras de 6 metros con
detalles y acabados en adoquin colocados a 45 grados, asi como también con
un sistema de iluminacion renovado y arboles autoctonos que transmitiran un
entorno moderno y ecoldgico. Dichas aceras bordean la guarderia municipal y
la zona recreativa/deportiva, la cual dispone de canchas rehabilitadas, juntas

abarcan una manzana completa entre las calles Valencia, Sucre, Rondon y

Anzoategui.

Figura 22: Adoquin colocado a 45 grados.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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La guarderia municipal conservara su fachada y estado actual, estara
rodeada de areas verdes compuesta de grama, arbustos y arboles, pequefios
caneyes techados, bancos para sentarse, una fuente de agua, conjuntamente se
plantea incorporar un &rea locales y mesas al aire libre.

Las canchas deportivas por su parte seran rehabilitadas con nuevas
cercas Yya que las actuales se encuentran en mal estado, asi como también nuevo

rayado y pintado, seran 2 canchas, una de futbol y otra de tenis.

O 22

ARARA Y

Figura 23: Vista de planta del boulevard.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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Figura 24: Corte longitudinal y transversal del boulevard.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Plantar un arbol en la acera es una gran manera de contribuir al mantenimiento
del medio ambiente y la biodiversidad en la ciudad. Los arboles en las ciudades actdan
como enormes filtros de la polucién, son hogar para aves, ardillas y otros animales e
insectos, aparte bajan la temperatura de las ciudades. Sin embargo, al elegir plantar un
arbol en la acera hace falta prestar atencion a algunos factores clave. Entre los
principales son: el tipo de raiz, el tamafio de los arboles, el origen y si la especie es
fructifera o no. En la eleccién de arboles urbanos, lo ideal es que en zonas con cableado
convencional se utilicen especies de pequefio tamarfio, cuya altura no exceda de seis
metros. Salvo que sea en zonas con aceras de mas de tres metros de ancho donde se
puede elegir especies mas altas.

Como especies de arboles autdctonos de la zona de Carabobo y en particular
del municipio San Diego que se pueden emplear en aceras se encuentran las siguientes:

- Chaguaramo enano.

- Araguaney.

- Acaciaroja.

- Apamate.
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Figura 25: Chaguaramo enano. Figura 26: Araguaney.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019) Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Figura 27: Acacia roja. Figura 28: Apamate.

Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019) Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

Disefio de boulevard hacia Las Morochas.

Diariamente la cantidad de personas que se dirigen hacia la urbanizacion Las Morochas
aumenta, debido a que esa zona esta en proceso de poblacion actualmente, es por ello
que se propone disefiar un boulevard en la calle Rondén, que tendra una longitud total
de 873 m?, va desde la calle la Cumaca hasta la urbanizacion Las Morochas.
Propuesta que se desea efectuar con el objetivo de aportar una variedad de
ventajas como: adecuar el paisajismo de la zona, mejorar la movilidad hacia la
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urbanizacion la morochas, fomentar el uso de un sistema de movilidad distinto,
incrementando asi la seguridad, el desarrollo y atractivo econémico y la posibilidad de
recreacion en la zona.

La via que comprende este boulevard tiene una calzada de 16 metros de ancho,
con 4 carriles de 3 metros cada uno, para la circulacion de vehiculos y unidades de
transporte publico en sentido bidireccional, asimismo posee 2 carriles de ciclovia de 2
metros, uno para cada sentido, a ambos lados estaran los brocales de 0,45 metros.

El disefio de las aceras cuenta con acabado de losas prefabricada de hormigon
cuyos materiales son el concreto y los ladrillos macizos cocidos de arcilla, elegidos
tanto por su duracion como por la facilidad de obtencion y trabajo de dichos materiales
(ver figura 29). Aceras destinadas al transito de peatones, por ella podran circular entre

4y 5 personas a la misma vez en direcciones distintas.

Figura 29: Losa prefabricada de hormigén.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

En dichas aceras se ubicara el mobiliario urbano, entre ellos:
Postes de iluminacion: El alumbrado a lo largo de toda longitud del boulevard
y en ambas aceras serd con postes coloniales tipo Aurora (Ver figura 30), los

cuales se ubicaran entre los arbustos y la zona de caminar, con la finalidad de
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brindarle iluminacion a las aceras y adecuarlos al paisajismo que corresponde

por ser el casco viejo del municipio.

Aurora

Especificaciones

Figura 30: Poste colonial tipo Aurora.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
Arboles: se propone un sistema de arborizacion para todo el tramo. Al igual

que para el otro boulevard descrito anteriormente, como especies de arboles
autoctonos que se pueden implantar en las aceras pueden ser: Chaguaramo
enano, Araguaney, Acacia roja y Apamate, sembrados en alcorques y se
colocaran a cada 20 metros.

Bancos: el boulevard propuesto contara con un tipo de banco, para sentarse
cortos periodos de tiempo.

Kioscos comerciales: Su funcion es proporcionar un pequefio espacio de
almacenamiento y puesto de ventaen la via publica de forma estable, por
oposicion a los de venta callejera 0 ambulante (por lo que suelen estar sujetos
a algun tipo de regulacion, autorizacion, permiso o concesion administrativa).
Su emplazamiento habitual son jardines, plazas, grandes vias, bulevaresy
calles con aceras de suficiente amplitud. En este caso estaran destinados a la
venta de diarios y revistas, golosinas, agua y diferentes bebidas.
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Parada de transporte publico: ubicada al comienzo del tramo para las
personas que hagan uso de la ruta de transporte Las Morochas, la cual incluye
puesto en el pavimento para el estacionamiento de las unidades que prestaran
dicho servicio sin interrumpir la circulacion de los demas vehiculos en los

carriles establecidos.

.00 Bl

Figura 31: Seccion transversal del disefio moderno y ecosustentable que mejore

la movilidad hacia la urbanizacién Las Morochas.

Es un disefio de impacto urbano que beneficiara a los transedntes que
diariamente caminan por este espacio, asi como la gran cantidad de vehiculos que
usan diariamente este corredor vial. Optimizando la zona tanto desde el punto de vista
ornamental (cambio de imagen, nuevos kioscos, pavimentos mejor disefiados) como
funcional (area despejada para caminar drenaje efectivo de aguas de lluvia) y de
seguridad (la incorporacion de iluminacion peatonal), dentro de lo moderno y

ecosustentable.
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Figura 32: Disefio de boulevard que mejore la movilidad hacia la urbanizacion

Las Morochas.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)

El aire contaminado puede provocar problemas de estrés, cansancio, insomnio,
claustrofobia o dificultad de respiracion; uno de los métodos para purificar el aire en
las ciudades es la implementacion de muros verdes en las construcciones como parte
de la decoracion, tanto al interior como al exterior, volviéendose ya una tendencia
mundial.

Con motivos estéticos se propone implementar una pared verde en la acera de
6 metros, a lo largo de todo el recorrido desde la calle La Cumaca hasta la urbanizacion
Las Morochas. Una pared verde es una instalacion vertical cubierta de plantas de
diversas especies que son cultivadas en una estructura especial dando la apariencia de

ser un jardin pero en vertical, de ahi que también se le conozca como jardin vertical.
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Ademas de una atractiva apariencia visual, la vegetacion le entregara varios
beneficios tanto al corredor vial como a los habitantes de la zona. Algunos de estos

son.

Sirven como reguladores térmicos, ayudando a enfriar o calentar el espacio
donde se implementen, logrando un ahorro energético de hasta un 20%.
Las plantas al realizar la fotosintesis absorben el CO2, y ayudan a eliminar
algunos contaminantes de la atmdsfera mejorando la calidad del aire.
También actian como aislante acustico, reduciendo el impacto sonoro al
interior del edificio.
La vegetacion protege el exterior de las fachadas del deterioro ocasionado por
la radiacion solar.

El proceso constructivo para llevar a cabo la pared verde serd el establecido por

, tal como se muestra a continuacion:
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Figura 33: Proceso constructivo de una pared verde.
Fuente: Castillo, F. - Lopez, J. (2019)
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APENDICE D: Planos de la propuesta
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PROYECTO: Plan de rehabilitacidn vial de las calles de la zona norte
del pueblo de San Diego. Estado Carabobo

AUTORES: Castilo P. Francys D. / Ldpez C. Jesis 0.

. Fecha:
TUTOR: Figueira Manuel Octubre, 2019
PLAND: Vista de planta de Boulevard N° 4
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