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RESUMEN

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 enfocé en diagnosticar
y analizar el estado actual de la calle Pdez de la zona del pueblo de San
Diego mediante la realizacion de una inspeccion vial que permitid
identificar las fallas viales existentes que afectan a gran parte de los
usuarios que circulan y residen en la zona en estudio, para esto se
implemento un plan de rehabilitacion vial que incluya tanto la optimizacion
de las calles en cuanto a pavimento, drenajes, alumbrado, demarcaciones
con el objetivo de mantener la infraestructura vial .

Bajo esta premisa, se realizé un trabajo de campo, no experimental que esta
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 esperé proponer
acciones de mejora tales como el disefio de un plan de rehabilitacion vial,
que tiene la implementacién de ciclovias, disefio de paradas y un nuevo
disefio de la vialidad que permita satisfacer los objetivos planteados.
Descriptores: Vialidad, Transito, Pavimento Flexible, Infraestructura vial.
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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 préacticas 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 una metodologia para una rehabilitacion vial
parala calle Paez del pueblo de San Diego, que abarca el redisefio geométrico de las
vias en estudio, ampliacién 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 demarcacién a lo largo del tramo en estudio, se propone

implementar



dispositivos de distribucion vial (redomas) y ciclovia, disefiar aceras amplias, para
este modo contribuir a la mejora de las condiciones de la vialidad en estudio atacando
la problematica existente y fomentando a su vez un entorno eco-sostenible en el que

los habitantes de la zona y los conductores tengan un espacio mas saludable.

Uno de los aspectos mas relevantes de este proyecto aparte de la importancia de
proponer una metodologia para la rehabilitacion de una vialidad en una zona es la
implementacién de una vialidad sustentable ya que, el sector vial, es uno de los que
mas gases de efecto invernadero produce. Asi que para mitigar esta huella e impulsar
la movilidad sostenible, se requiere desarrollar mas de una vialidad sustentable que
permita reducir todos los tipos de contaminacion y mejore la experiencia de

conduccién de las personas y la seguridad para los peatones.

Por lo que, la transicion hacia una movilidad sostenible es un reto enorme que
requiere de la participacion activa tanto del gobierno, como de las empresas y la

sociedad.

Asi, se buscd desarrollar una técnica sana que permita reducir la destruccién
ambiental y los efectos negativos provocados por la construccion de infraestructura
de transporte. Asi como establecer una serie de estrategias que logren disminuir los
accidentes de transito e impulsen medios de transporte que sean econémicos y de

facil acceso como es el caso de las bicicletas pablicas y la ciclovia.

Dentro de estas propuestas se encuentra la planeacion y transformacion de
vialidades sustentables que les permitan a las personas realizar sus trayectos sin dafar
el entorno y movilizarse de una manera mas eficiente.

El proyecto de investigacion contempla cuatro capitulos; los cuales se
estructuraron de la siguiente manera:

Capitulo I: Sefiala el planteamiento del problema, formulacion del problema (el

cual se genero de una pregunta), objetivos de la investigacion, justificacién, alcance y



delimitacion espacial.

Seguidamente del Capitulo Il: Consiste en los antecedentes de la investigacion,
es decir, aquellos proyectos que fueron presentados anteriormente y que tienen
similitud con el presente Trabajo de Grado, bases tedricas y por Gltimo definicion de
términos basicos necesarios para comprender lo expuesto.

Consecuentemente el Capitulo I1l: Marco metodologico; describe el tipo de
investigacion, disefio y nivel, a su vez aquellas técnicas e instrumentos de recoleccion
de informacion utilizados, técnica de anélisis de datos y fases metodoldgicas de la
investigacion.

Por Ultimo, En el Capitulo 1V, se expone el desarrollo mediante fases
metodoldgicas, en el que permitié mostrar los procedimientos que fueron esenciales
para abarcar lo solicitado en los objetivos los cuales asisten la finalidad del proyecto.

En dichas faces: La fase I: consta del diagndstico del estado actual del tramo
vial, en el cual describe el tramo en estudio mostrando el diferente uso de las zonas de
la validad y como se clasifican segun el PDUL, los puntos de interés que permiten
caracterizar el area de la Calle Paez, también el estado del transporte publico como los
aspectos de movilidad vial, dicha fase de igual forma muestra la inspeccién vial que
tiene la finalidad de dar un diagnostico real de la situacion actual de la vialidad del

tramo en estudio mostrando todos los puntos de interés como lo son también las



secciones transversales, los perfiles longitudinales de cada progresiva en el que el
ancho de la calzada vario.

En la fase Il se realizo el andlisis de los factores que afectan la movilidad el
tramo de estudio como lo son las fallas predominantes y su nivel de deterioro.

Y por ultimo la fase 111 muestras los disefios del plan de rehabilitacion vial en
el que se modelo la propuesta de disefio geométrico, la rehabilitacion del pavimento
flexible, la colocacion de los elementos de seguridad, también la modernizacion del
pueblo en el marco de lo sostenible.

Finalmente se establecen las conclusiones y recomendaciones factibles

acompariadas de las referencias de estudio.



CAPITULO |
EL PROBLEMA

1.1 El 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 ampliacion 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 movilizacién 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.

Existen diversidad de métodos aprobados e implementados a lo largo de la
historia de la humanidad que han sido estudiados y adaptados para el desarrollo de la
elaboracion e investigacion de conservacion y mejora de las vias en la ingenieria civil
en paises en desarrollo tomando en consideracion los parametros nacionales e
internacionales utilizando como base programas, planes, estrategias, normativas que
mejor se adapten para la aplicacion al area en estudio para su ejecucion.

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 trénsito. Asimismo, el mal estado del
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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.

A pesar de las grandes riquezas que ofrece Venezuela entre su amplia variedad
se destaca por ser un pais petrolero y con sus grandes recursos econémicos, tiene un
aspecto lamentable en las vialidades que permiten la circulacion como lo son sus
carreteras, evidenciando la problematica que acarrea un mal manejo econémico en el
mal estado de pinturas de sefializacién vial, falta de sefializacion vial, iluminacion
deficiente en calles, avenidas y autopistas, ausencia casi en su totalidad de ciclovia,
obras inconclusas que alteran la fluidez proyectada para circulacion, colapso de
drenajes de aguas, falta de aceras para el acceso peatonal, entre otros factores que se
pueden visualizar en cualquier parte de la nacién afectando directamente a todos los
ciudadanos.

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.

La infraestructura vial en Venezuela estd en un estado precario en el que ha
venido desmejorando, se producen muchos accidentes viales gracias a esos deterioros,
la cifra anual de accidentes viales por el territorio de las carreteras es de 4 mil muertos
y 20 mil heridos, hay que mejorar la vialidad en Venezuela para que se reduzcan los
accidentes automovilisticos.

Ademaés, hay un gravisimo error, el cual es que los rellenos estructurales de suelo
para carretera no se disefian y se hacen los criterios de disefio los cuales resultan muy

vulnerables, para el disefio de mezclas asfalticas no se les realizan pruebas de
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desempefio que simulen las condiciones de carga que produce el transito vehicular. Las
normas venezolanas no exigen el uso de equipos de tecnologia modernas para el disefio
de mezclas asfalticas ni de suelos compactos, y las plantas que elaboran mezclas
asfalticas no poseen ni realizan ensayos sobre el ligante asfaltico suministrado por
PDVSA, ademas un 30% de las 380 plantas elaboradoras de mezcla asfaltica del pais
no posee un laboratorio para las pruebas de disefio y control diario de produccion.

Tal es el caso de la Ciudad de San Diego, Estado Carabobo especificamente en
el municipio San Diego, se visualiza la falta de atencidn e interés en mejorar el estado
de la via, problemética que se visualiza en la calle Paez ubicada en el pueblo de San
Diego, especificamente desde la interseccion de la calle las Tejerias hasta la calle
Madeira; se evidencia la via en mal estado y cuya seccion transversal no es lo
suficientemente amplia, incumpliendo el ancho minimo recomendado de los canales, y
asi obstaculizando el trafico de vehiculos.

Por otra parte, la vialidad no cuenta con aceras ni carriles de ciclovia siendo esto
un servicio que aportaria gran ayuda para la movilidad peatonal, el medio ambiente y
la fluidez de los vehiculos, ya que estos espacios juegan un papel muy importante,
debido a que los usuarios peatonales y ciclistas no tienen como movilizarse para
diversos comercios y urbanizaciones que se encuentran en la zona de una forma segura.
Al igual que, la falta de iluminacion en la vial la cual es una de los puntos mas
importantes que perjudica la vision y la seguridad de los peatones, ciclistas y vehiculos
que transitan concurrentemente en la via.

Ademaés, cabe destacar el mal estado de la via, el asfalto de la zona en general no
se encuentra en estado Gptimo ya que se evidencia caracteristicas de zonas de desgaste
y baches por falta de mantenimiento. Asi mismo la falta de un constante chequeo y
mantenimiento de los sistemas de drenajes.

Por ende, el presente trabajo esta enmarcado en la implementacion de un sistema

de rehabilitacién vial en la ciudad de San Diego especificamente en la calle Paez, y
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contribuyendo con el embellecimiento de la ciudad de San Diego.
1.2 Formulacion del Problema

De lo anteriormente expuesto y enfocado a la via en cuestion, surge la siguiente
interrogante:

¢Como se pueden mejorar las condiciones de movilidad en la calle Paez del
municipio San Diego- Estado Carabobo?
1.3 Objetivos de la Investigacion
1.3.1 Objetivo General

Proponer un Plan de Rehabilitacion vial. Caso de estudio: Calle P4ez entre

Tejerias y Madeira, en el Municipio San Diego, Estado Carabobo.

1.3.2 Objetivos Especificos



En la zona norte del Pueblo de San Diego, se observan los aspectos de indole
operacional, como: mal estado de la vialidad, ausencia de iluminacion, demarcacion 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.

Este trabajo es de gran importancia ya que aclara la situacion actual de las
condiciones de la vialidad en estudio, para asi ofrecer dicha rehabilitacion en la cual se
veran beneficiados los ciudadanos cercanos que circulan en dicha vialidad, teniendo
como principal objetivo reducir el riesgo de accidentes, al mismo tiempo sirve como
referencia para la rehabilitacion de vialidades de iguales condiciones.

Para finalizar, una vez enmarcando la investigacion en el desarrollo sostenible se
estd cumpliendo con la proyeccion de la ONU del afio 2030 de tener ciudades
inteligentes, donde se unan paises y personas de todo el mundo para emprender vias
nuevas hacia el futuro, promover la paz, el bienestar para todos los ciudadanos y
proteger el medio ambiente, donde el pueblo de San Diego estaria entre unas de ellas.
1.5 Alcance

El plan que se propone para la Calle Paez, Municipio San Diego, Estado
Carabobo, abarca posibles ampliaciones, también se incluira el disefio de propuestas
para remodelacion de aceras, brocales y/o cunetas a lo largo de toda la calle en estudio,
a su vez se realizara el disefio de la capa de asfalto a utilizar, para asegurar que la via a
construir sea segura, duradera y cumpla con todas las regulaciones pertinentes.

1.6 Delimitacion
El estudio abarca la zona delimitada desde la interseccion de la Calle Paez con
la calle Las Tejerias hasta la Interseccidén de la Calle Paez con la calle Madeira,

correspondientes al Pueblo de San Diego, Estado Carabobo. (Ver Figura 1)
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Figura 1: Zona de Estudio, Pueblo de San Diego Calle Péez
Fuente: Google Earth



CAPITULO Il
MARCO TEORICO

1.1 Antecedentes

Los antecedentes de la investigacion se refieren a la revision de trabajos previos
sobre el tema en estudio, que aportan informacién relevante al estudio, “Un marco
referencial bien estructurado tiene que estar cotejado con el conocimiento previamente
elaborado. A esto se le llama “antecedentes de la investigacion”. (Bavaresco, 2006; 10)

Flores B. y Fernandez L. (2020) en su trabajo de grado titulado “Plan de
rehabilitacién vial de la calle Cumaca desde la interseccion de las Tejerias hasta
la Madeira en el Municipio San Diego, estado Carabobo”, realizado en la
Universidad Jose Antonio Paez, para optar al titulo de Ingeniero Civil. Donde su
objetivo general es disefiar un plan de rehabilitacion vial de la calle Cumaca desde la
interseccion de las Tejerias hasta la Madeira en el municipio San Diego Estado
Carabobo.

El Presente trabajo de Grado, Evalua el dafio superficial que puede tener una via
en funcionamiento, con el fin de aplicar los lineamientos necesarios, garantizando asi
un mejor flujo vehicular, y evitar los congestionamientos en una vialidad.

Como aporte importante para disefiar un plan de rehabilitacidn 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.

Por Gltimo, este trabajo de investigacién nos proporciona un aporte en cuanto a
las diferentes propuestas que se pueden implementar en una rehabilitacion vial que se

encuentre enmarcada en el desarrollo sostenible, para asi mantener la idea de tener



Ciudades inteligentes en los proximos afios, y que el pueblo de san diego sea uno de
los principales sectores que cumpla con esta meta.

Asi mismo, Castillo F. y Lopez J. (2019) en su trabajo de grado titulado “Disefio
de un plan de rehabilitacion vial de las calles de la zona norte del pueblo de san
diego. Estado Carabobo”, realizado en la Universidad José Antonio Paez, para optar
al titulo de Ingeniero Civil. Donde su objetivo general es disefiar un plan de
rehabilitacion vial de las calles de la Zona Norte del Pueblo de San Diego. Estado
Carabobo.

El presente trabajo de investigacion, tuvo como propoésito 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 permitié identificar las fallas viales
existentes que afectan a gran parte de los usuarios que circulan y residen en la zona en
estudio. Sirviendo como un aporte, para asi implementar un plan de rehabilitacion vial
que incluya tanto la optimizacion de las calles en cuanto a pavimento, drenajes,
alumbrado, demarcaciones, sefializacion y semaforizacion como también la
organizacion del sentido de circulacién 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 disminucion del impacto negativo de la congestion vial en la poblacion.

Por otra parte; el trabajo de grado presentado por Crialese 1. y Capuzzi L. (2019)
titulado: “Propuesta de un plan de rehabilitacion vial para el sector sur del pueblo
de San Diego. Estado Carabobo”, para optar al titulo de Ingeniero Civil en la
Universidad José Antonio Péez. Tiene como objetivo general proponer un plan de
rehabilitacion vial para el sector sur del Pueblo de San Diego, Estado Carabobo.

La finalidad de la presente investigacion es proponer un Plan de Rehabilitacion
Vial para mejorar la condicion vial de la zona. Para ello, se diagnosticé la situacion
actual de las vias a traves de inspeccion visual para reunir informacion atil como
presencia de fallas o falta de mantenimiento, factores que inciden directamente en la
posibilidad de frecuencia de embotellamientos y de accidentes, luego se realizara una

investigacion documental y técnica de las caracteristicas sociales, poblaciones y viales
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existentes para analizar los resultados obtenidos de manera independiente para luego
hacer un estudio que plantee una solucion vial que abarque todos los problemas
existentes en el sector sur del Pueblo de San Diego, mediante la presentacion de planos
y graficos que expliquen detalladamente los trabajos que se deben realizar, ya sean
trabajos de pavimentacion, expansion de avenidas, construccion de aceras, y brocales,
entre otras.

Por otro lado, Loaiza y Mesa (2019) expusieron el Trabajo de Grado titulado
“Propuesta de una Estructura Vial tipo Ciclovia como Alternativa de Movilidad
Sostenible en el Municipio San Diego, Estado Carabobo. Tramo de estudio:
Urbanizacion EI Morro | — Urbanizacién El Remanso” como ultimo requisito para
obtener el titulo de Ingeniero Civil en la Universidad José Antonio Paez, el cual se
desarroll6 para contribuir al descongestionamiento de las vias de circulacion regular y
a la disminucion del volumen de emisiones gaseosas contaminantes.

La propuesta tendria una relevancia muy significativa a nivel de la comunidad
que hace vida en los distintos sectores, adicionalmente plantearon la estructura vial de
manera que fuese agradable a los sentidos, y que incluyera elementos arquitectonicos
e ingenieriles de sostenibilidad.

Por Ultimo, Rivero, J (2019), elabord 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 Péez, trabajo para optar por
el titulo de ingeniero civil. Este trabajo tuvo como proposito 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 reestructurar las rutas de transporte pablico 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 realiz6 un estudio en los sectores
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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.
2.2 Bases Teoricas

Pérez (2010), las bases tedricas presentan una estructura sobre la cual se disefia
el estudio, sin esta no se sabe cuéles elementos se deben tomar en cuenta, y cuales no.
Sin una buena base tedrica todos instrumentos disefiados careceran de validez. Por otro
lado, Arias (2006), afirma que “Las bases tedricas implican un desarrollo amplio de los
conceptos y proposiciones que conforman el punto de vista o enfoque adoptado, para
sustentar o explicar el problema planteado”. (p.107)
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 una via publica es cualquier espacio de dominio comun
por donde transitan los peatones o circulan los vehiculos. Las vias pablicas se rigen por
la normativa internacional, nacional y local en su construccion, 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.
2.2.2 Clasificacion de Vias

Clasificacion Administrativa
La Clasificacion administrativa esta 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.
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Locales: Son vias de interés regional, que permiten la comunicacién 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 trénsito, 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 vy
sefializacion tienen rango estatal y es semejante a los Ramales
Clasificacion Funcional

En la Clasificacion Funcional se toman en cuenta las caracteristicas
propias de las corrientes de transito. Es la mas 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.

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
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 inclusion de
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un hombrillo a cada lado de la calzada, sobre todo cuando se prevean volimenes
de trénsito considerables
2.2.3 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 automdviles tipo sedan
o limusina y algunos camiones livianos de reparto, tales como los generalmente
Ilamados camionetas o paneles.

- Vehiculos pesados: Se consideran en este grupo todos los vehiculos con més de

4 ruedas. Tipicamente pertenecen a este grupo los camiones, autobuses,
remolques y semirremolques.
2.2.4. 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.
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2.2.5 Tréansito Promedio Diario (TPD)

La unidad que se usa generalmente para expresar el volumen del transito, es el
"Trénsito Promedio Diario" que se abrevia TPD. Este volumen resulta de dividir el
numero 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.

2.2.6. 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 de 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 analizar mas
detalladamente, se recurre al factor de hora-pico, abreviado fthp.

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 nimero de periodos en los cuales se
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:
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Asi, el fhp resulta siempre menor que la unidad. Cuanto mayor sea, tanto méas
influird en el transito
2.2.7 Movilidad.

Por movilidad se entiende como el conjunto de desplazamientos, de personas y
mercancias, que se producen en un entorno fisico. Cuando se habla de movilidad
urbana se refiere a la totalidad de desplazamientos que se realizan en la ciudad.

Los desplazamientos son realizados en diferentes medios o sistemas de transporte
como en automovil, transporte pablico, bicicleta y muchas veces caminando. Todos
con un claro objetivo, el de salvar la distancia que los separa de los lugares donde
desean satisfacer sus deseos o necesidades, es decir, facilitar la accesibilidad a
determinados lugares.

2.2.8. Estructura vial

Una estructura vial, de acuerdo a la Secretaria Distrital de Transito y Seguridad
Vial, esta representada por un conjunto de elementos fisicos que, si se proyectan de
manera adecuada y en concordancia con ciertos criterios y pardmetros normativos,
permiten que el transito vehicular se desarrolle con fluidez y con seguridad para los
usuarios. Entre los elementos fisicos referidos, los mas comunes son la calzada
(estructura del pavimento), la isla o divisoria central, las obras de arte o drenajes, los
puentes vehiculares y peatonales, y las rampas peatonales, pero también vale
mencionar a los muros de contencion, las sefializaciones, el sistema de alumbrado y las
estructuras para bicicletas, pudiendo existir muchos otros segln las caracteristicas
inherentes de cada estructura y de la poblacién a la que sirve.

2.2.9 Diseilo Geométrico

A partir de lo expuesto por Pérez (2010), el disefio geométrico de estructuras
viales es una técnica propia de la ingenieria civil que conlleva el trazado de secciones
de la vialidad sobre el terreno donde se plantea su materializacion. Para poder obtener
un disefio geométrico 6ptimo es necesario trabajar en funcién de una gran cantidad de
factores que definen, en conjunto, las condiciones a las cuales estara expuesta la

estructura vial, entre los que resaltan la topografia, hidrologia y geomorfologia del
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terreno, junto con las caracteristicas de los usuarios y medios de transporte circulantes,
tal como indican Pérez (2010); Arrué, Calderdn y Pardo (2017).

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

- Curvas circulares: Emplean uno o varios arcos de circunferencia para enlazar
tramos rectos adyacentes, dando continuidad al alineamiento vial. Pueden ser
de dos tipos, segun la cantidad de arcos utilizados: “Curvas circulares simples”,
las cuales constan de un solo arco de circunferencia, tangente a las rectas a unir,
0 “Curvas circulares compuestas”, las cuales presentan la particularidad de
enlazar mediante dos 0 mas secciones curvas.

Para casos donde se requiera de radios de curvatura de corta longitud, se emplean
las curvas circulares simples (ver Figura 2), pues permiten cubrir las distancias
necesarias mediante un solo arco circular, bien se trate de curvas individuales o
dispuestas de manera revertida; tal condicion se presenta cuando se hacen coincidir el
punto Curva-Tangente (CT) de una primera curva con el punto Tangente-Curva (TC)
de otra posterior, dado que los arcos en cuestiéon tienen concavidades contrarias y,
ademas, existe menos de 35.00 metros (m) de distancia entre los puntos referidos. En

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

=t ]

i

A2 | s

e
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Figura 2: Curva Circular Simple.
Fuente: Cérdenas (2013). “Disefio Geométrico De Carreteras, 2da Edicion”.

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

preexistente con la formulacién que se presenta (Ver Figura 3).

Figura 3: Curva de Transicion.

Fuente: Cardenas (2013). “Disefio Geométrico De Carreteras, 2da Edicion”.

2.2.10 Partes de una seccién tipica de una via.

Las vias de comunicacion pueden clasificarse de diversas formas segun su uso,
volimenes de transito, condiciones topograficas, etc. Indiferentemente del tipo de via,
todas comparten elementos comunes entre si (Ver figura 4), los cuales (Monge, 2016)
los clasifica y define de la siguiente manera:

Derecho de la via: Es la parte del terreno reservada para la construccion,

conservacion, ampliacion y proteccion de carreteras o0 vias de comunicacion, a su vez

18



indica que depende fundamentalmente de los requerimientos para satisfacer la
demanda de transito.

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

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

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

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

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

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

alineamientos verticales (cota de pavimento acabado) mientras que la sub — rasante
segun (Monge, 2016) es la linea que determina las cotas de la superficie preparada para
servir de fundacion al pavimento.
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Figura 4: Seccién tipica de una via.
Fuente: Universidad Pedagdgica y Tecnoldgica de Colombia (2016).
2.2.11. 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.
2.2.12. 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 sera 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. (Ver figura 5)
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Figura 5: Detalles de Brocal y Acera

Fuente: Bibliocad
2.2.13. Intersecciones

Se denomina interseccion el &rea donde concurren 2 0 mas vias. En dicha area,
ocurre una disposicion de los canales de circulacion en los cuales los vehiculos se
mueven, cambian de direccidn 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 (Ver Figura 6).
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Figura 6: Intersecciones Urbanas

Fuente: http://marcel-mane.com/espanol/geografia/Intersecciones%20urbanas.htm
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2.2.14. 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: (Ver figura 7)

A

Figura 7: Dispositivo Rotatorio (Redoma).

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

2.2.15 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:

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

& es un Dispositivo general mente apropiado
B Puede ser un Dispositivo apropiado
C Mo es un Dispositivo apropiado en zona rural

Figura 8: 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 seméaforos producen demoras mayores que las que produciria una
redoma.

- Cuando en la interseccion, la mayor parte del transito gira a la derecha.

- Parareemplazar 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 volumenes 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.

2.2.16 Pavimento

Villalaz (2010), es aquella estructura que se encuentra integrada por una 0 mas
capas de diversos materiales, los cuales son colocados sobre el terreno acondicionado.
Tomando en cuenta los criterios de uniformidad y comodidad para el usuario. El asfalto
puede comportarse como el mejor material para la realizacion de ciclovias, éste debe
ser capaz de soportar las cargas que sobre €l se apliquen, de esta manera evitando
deformaciones permanentes y que pueden ser perjudiciales en la sub — rasante donde

estd ubicado. Las denominadas mezclas asfalticas y el hormigdn son los materiales mas
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habituales para elaborar el pavimento urbano, estos poseen un buen rendimiento de
soporte y permiten el paso constante de vehiculos sin sufrir dafios.

En los dltimos afios se ha promovido el desarrollo de pavimento que sea
sostenible y que le dé al medio ambiente el respeto que se merece, en este sentido, cabe
mencionar la creacion de un pavimento que combina el asfalto con el polvo de caucho
que se obtiene a partir de neumaticos reciclados y la utilizacién de un producto
conocido como “Noxer”, el cual tiene la capacidad de absorber la contaminacion que
producen los tubos de escape de los vehiculos.

2.2.17. Pavimentos Flexibles

Estructura de pavimentos flexibles: La estructura de pavimento flexible esta
compuesta por varias capas de material para la cual cada capa recibe las cargas
por encima de la capa, extendiéendose sobre ella pasando estas cargas a la
siguiente capa inferior (Ver Figura 9). Por lo tanto, la capa mas abajo en la
estructura del pavimento, recibe menos carga, dichas capas son las siguientes:
Base,

Subbase,

Subrasante

Carpeta de rodamiento

Seccion Transversal:
Riego de Sello Riego de Impregnacién
opcional
:: 5-10cm
Base ' | 10-30cm
Subbase | | 10-30cm
20-50 cm

Figura 9: Estructura del pavimento flexible
Fuente: https://bit.ly/2rmA7P9
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2.2.18 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 direccion del transito o transversales a é€l,
la aparicién de estas, son indicios de una consolidacion deficiente en alguna de
las capas estructurales de la via. (Ver Figura 10).

Posibles Causas:

- Es causada principalmente por la contraccion del pavimento asfaltico debido a
la variacion de la temperatura durante el dia, lo que se produce en ciclos de
esfuerzo — deformacion sobre la mezcla. Reflejo de grietas de contraccion
provenientes de materiales estabilizados utilizados como base.

- Combinacion del cambio volumétrico del agregado fino de la mezcla asféltica
con el uso de un asfalto de baja penetracion.

- Espesor del pavimento inadecuado para el nivel de solicitaciones

Figura 10: Fisura del pavimento flexible

Fuente: Deterioro de Pavimentos

Dafios Superficiales: Son los dafios que se generan en la superficie de la
carpeta de rodamiento, por accion del transito vehicular, agentes erosivos como

el agua y quimicos abrasivos, ademas del medio ambiente.
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Deformaciones: Estas se pueden observar a simple vista en la superficie
asféltica o carpeta de rodamiento, en la mayoria de los casos se genera por un
exceso de carga sobre sus capas estructurales (Ver Figura 11).

Figura 11. Deformaciones del pavimento flexible

Fuente: Deterioro de Pavimentos

Darios 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

2.2.19 Pavimentos Rigidos

Son aquellos en los que la losa de concreto de cemento Portland (C.C.P.) es el
principal componente estructural, que alivia las tensiones en las capas subyacentes por
medio de su elevada resistencia a la flexion, cuando se generan tensiones y
deformaciones de traccion de bajo la losa producen su fisuracion por fatiga, después de
un cierto numero de repeticiones de carga. La capa inmediatamente inferior a las losas
de C.C.P. denominada subbase, por esta razon, puede ser constituida por materiales
cuya capacidad de soporte sea inferior a la requerida por los materiales de la capa base
de los pavimentos flexibles.

La estructura de pavimento rigido a diferencia con el pavimento flexible esta
compuesta por una menor cantidad de capas de material en la cual cada capa recibe las
cargas por encima de la capa, transmitiendo la carga a la capa inferior estas capas son:
Losa de concreto, Base, y Subrasante (Ver Figura 12).
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Seccidn Transversal:

Figura 12. Estructura del pavimento rigido
Fuente: https://bit.ly/2rmA7P
2.2.20. Fallas en Pavimentos Rigidos

Los tipos de dafios que puede presentar un pavimento rigido, fueron agrupados
en cuatro categorias generales:

Juntas

Deficiencias del Sellado

Se refiere a cualquier condicidn que posibilite la acumulacién de material en
las juntas o permita una significativa infiltracion de agua. La acumulacion de
material incompresible impide el movimiento de la losa, posibilitando que se
produzcan fallas, como levantamiento o despostillamientos de juntas. (ver Figura
13)

Figura 13. Deficiencias del Sellado en el Pavimento Rigido

Fuente: Deterioro de Pavimentos
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Juntas saltadas
Rotura, fracturacién o desintegracion de los bordes de las losas dentro de los 0.50
metros de una junta o una esquina y generalmente no se extiende mas allad de esa
distancia. Ademas no se extiende verticalmente a través de la losa sino que intersectan

la junta en angulo. (Ver figura 14)

Figura 14. Juntas Saltadas en el Pavimento Rigido
Fuente: Deterioro de Pavimentos

Separacioén de la junta longitudinal

Corresponde a una abertura de la junta longitudinal del pavimento. Este tipo de
dafio se presenta en todos los tipos de pavimentos rigidos. (Ver figura 15)

Figura 15. Separacion Longitudinal de la junta en el Pavimento Rigido

Fuente: Deterioro de Pavimentos
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Grietas
Grietas de esquina

Es una fisura que intersecta la junta o borde que delimita la losa a una distancia
menor de 1.30 m a cada lado medida desde la esquina. Las fisuras de esquina se
extienden verticalmente a través de todo el espesor de la losa. (Ver figura 16).

Figura 16. Grietas de esquina en el Pavimento Rigido
Fuente: Deterioro de Pavimentos

Grietas Longitudinales

Fracturamiento de la losa que ocurre aproximadamente paralela al eje de la
carretera, dividiendo la misma en dos planos.(Ver figura 17).

Figura 17. Grietas Longitudinales en el pavimento rigido

Fuente: Deterioro de Pavimentos
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Grietas transversales

Fracturamiento de la losa que ocurre aproximadamente perpendicular al
eje del pavimento, o en forma oblicua a este, dividiendo la misma en dos planos.

(Ver figura 18)
.| v =

Figura 18. Grietas Transversales en el pavimento rigido

Fuente: Deterioro de Pavimentos

Deterioro superficial
Fisuramiento por retraccion (tipo malla).

Es la rotura de la superficie de la losa hasta una profundidad del orden de 5 a 15
mm, por desprendimiento de pequefios trozos de hormigén. Por fisuras capilares se
refiere a una malla o red de fisuras superficiales muy finas, que se extiende solo a la
superficie del concreto. Las mismas que tienden a intersectarse en angulos de 120° (Ver
figura 19).

A
Figura 19. Fisuramiento por retraccion en el pavimento rigido

Fuente: Deterioro de Pavimentos
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Desintegracion

Progresiva desintegracion de la superficie del pavimento por pérdida de material
fino desprendido de matriz arena cemento del hormigon, provocando una superficie de

rodamiento rugosa y eventualmente pequefias cavidades. (Ver figura 20)

VI

o R 5 A e
Figura 20. Desintegracion en el pavimento rigido
Fuente: Deterioro de Pavimentos
Baches
Descomposicion o desintegracion de la losa de hormigon y su remocion en una

cierta area, formando una cavidad de bordes irregulares. (Ver Figura 21)

Figura 21. Baches en el pavimento rigido

Fuente: Deterioro de Pavimentos
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2.2.21 Base

La base es la capa situada debajo de la carpeta (pavimento flexible). Su funcién
es eminentemente resistente, absorbiendo la mayor parte de los esfuerzos verticales y
su rigidez o su resistencia a la deformacion bajo las solicitaciones repetidas del transito
suele corresponder a la intensidad del transito pesado. Asi, para transito medio y ligero
se emplean las tradicionales bases granulares, pero para transito pesado se emplean ya
materiales granulares tratados con un cementante. (Ver figura 22).
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Figura 22. Etapas para la preparacion de la Base

Fuente: Deterioro de Pavimentos

2.2.22 SubBase

Subbase es la capa que se encuentra entre la base y la subrasante en un pavimento
asfaltico. Debido a que esta sometida a menores esfuerzos que la base, su calidad puede
ser inferior y generalmente esta constituida por materiales locales granulares o
marginales.
2.2.23 Subrasante

De la calidad de esta capa depende, en gran parte, el espesor que debe tener un

pavimento, sea este flexible o rigido. Como parametro de evaluacion de esta se emplea
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la capacidad de soporte o resistencia a la deformacion por esfuerzo cortante bajo las
cargas del transito. Es necesario tener en cuenta la sensibilidad del suelo a la humedad,
tanto a lo que se refiere a la resistencia como a las eventuales variaciones de volumen.
En lo que se refiere a la sub rasante, se debe efectuar mediante un método de
disefio que sefiale una evaluacion de la misma mediante la caracterizacion del soporte.
A efectos del disefio, el terreno natural se asume como homogéneo en un espesor
minimo de 3 metros, contando éste desde la cara superior donde se apoyaré el

pavimento o las capas de apoyo intercaladas. (Ver figura 23).
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Figura 23. Etapas para la preparacion de la Subrasante.
Fuente: Deterioro de Pavimentos

2.2.24 Avenidas

La norma COVENIN 3126-94 dice que una avenida es la via preferente de
apreciable longitud, generalmente en zonas urbanas o interurbanas, con alto volumen
de transito; por lo que exige la instalacion de separadores o divisores de calzada y
controles en sus intersecciones a nivel. A veces dispone también de calles laterales
auxiliares.

Para diferentes volimenes de transitos o localizaciones las avenidas se clasifican
en:

Avenida intercomunal que (Ver Figura 17) es la via principal de trénsito
vehicular que funciona o ha sido disefiada como parte de la red de transito directo para
interconectar zonas urbanas, o que forma parte de una via rural importante que entra

en la zona urbana.
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Avenida secundaria es la cual cuyo trénsito real o previsto es inferior al de una
avenida principal. La avenida principal es la via de transito vehicular principal local,
que funciona o ha sido disefiada para distribuir o recoger el transito de un sector urbano
y conectarlo al sistema o red de vias arteriales y que sirve de interconexion entre estas.
2.2.25 Sefializacion

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
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 sefializacion 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.

2.2.26. 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 propésito
de delinear las caracteristicas geométricas de las carreteras y vialidades

urbanas. Sirve también para denotar todos aquellos elementos estructurales que
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estén instalados dentro del derecho de via, para regular y canalizar el transito
de vehiculos y peatones, asi como proporcionar informacion a los usuarios.
2.2.27 Seiales de reglamentacion
Las sefiales de reglamentacion son las encargadas de indicar a los usuarios las
obligaciones, limitaciones o prohibiciones especiales de la via. Estas sefiales regiran a
partir de la seccidn transversal donde estén colocadas, salvo que se indique lo contrario
mediante un panel complementario colocado debajo de ellas.
Ceda el Paso
Obligacion para todo conductor de ceder el paso en la proxima interseccion a los
vehiculos que circulen por la via a la que se aproxime o al carril al que pretende

incorporarse. (Ver figura 24).

Figura 24. Sefializacion “Ceda el Paso”
Fuente: Fundacién MAPFRE

Stop
Obligacion para todo conductor de detener su vehiculo ante la proxima linea de

detencidn o, si no existe, inmediatamente antes de la interseccion, y ceder el paso en
ella a los vehiculos que circulen por la via a la que se aproxime. Si, por circunstancias
excepcionales, desde el lugar donde se ha efectuado la detencion no existe visibilidad
suficiente, el conductor debera detenerse de nuevo en el lugar desde donde tenga

visibilidad, sin poner en peligro a ningun usuario de la via. (Ver figura 25).
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Figura 25. Sefializacion “STOP”
Fuente: Fundacion MAPFRE

Calzada con Prioridad

Indica a los conductores de los vehiculos que circulen por una calzada su

prioridad en las intersecciones sobre los vehiculos que circulen por otra calzada.

Figura 26. Sefalizacion “Calzada con Prioridad”
Fuente: Fundacion MAPFRE
Fin de prioridad

Indica la proximidad del lugar en que la calzada por la que se circula pierde su

prioridad respecto a otra calzada. (Ver Figura 27).

Figura 27. Sefializacion “Fin de Prioridad”
Fuente: Fundacion MAPFRE
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Prioridad en sentido contrario

Prohibicién de entrada en un paso estrecho mientras no sea posible atravesarlo
sin obligar a los vehiculos que circulen en sentido contrario a detenerse.(Ver figura 28).

Figura 28. Sefializacion “Prioridad en sentido contrario”
Fuente: Fundacion MAPFRE

Prioridad respecto al sentido contrario

Indica a los conductores que, en un proximo paso estrecho, tienen prioridad con

relacion a los vehiculos que circulen en sentido contrario. (Ver figura 29).

Figura 29. Sefializacién “Prioridad respecto al sentido contrario”
Fuente: Fundacion MAPFRE
Circulacion prohibida

Prohibicién de circulacion de toda clase de vehiculos en ambos sentidos.(Ver
Figura 30).
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Figura 30. Sefializacién “Circulacion prohibida”
Fuente: Fundacion MAPFRE

Entrada prohibida

Prohibicién de acceso a toda clase de vehiculos. (Ver Figura 31)

Figura 31. Sefalizacion “Entrada prohibida”
Fuente: Fundacion MAPFRE

Entrada prohibida a vehiculos de motor

Prohibicidn de acceso a vehiculos de motor. (Ver figura 32)
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Figura 32. Sefializacion “Entrada prohibida a vehiculos de motor”
Fuente: Fundaciéon MAPFRE
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Entrada prohibida a vehiculos de motor, excepto motocicletas de dos ruedas sin

sidecar
Prohibiciéon de acceso a vehiculos de motor. No prohibe el acceso a

motocicletas de dos ruedas.(Ver figura 33)

Figura 33. Sefializacion “Entrada prohibida a vehiculos de motor excepto

motocicletas”
Fuente: Fundacion MAPFR

2.2.28 Sefales 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 lavia o en sus zonas adyacentes, ya sea de forma permanente o temporal (Ver figura

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, por lo menos, 2 metros
incluyendo el anexo.
Zona No Urbana: las sefiales instaladas al margen de una carretera o en zona
no urbana tendra 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.
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Espacio Lateral Libre: Es la distancia que existe desde el borde de la acera o
calzada hasta la proyeccion vertical del punto de la sefial méas 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 méas 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 deberd 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.

\x.. : ? /f

Figura 34: Altura y espacio lateral libre para sefial de prevencion urbana.

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

Posicidn: 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 ubicacion debe ser preferiblemente del lado
derecho de la via, donde sea visualizada y conocida por los usuarios. Las
sefiales se colocaran antes del riesgo que se trate de sefialar, a una distancia que
depende de la velocidad.

Disefio, formay color: Las sefiales de prevencion deben ser de forma cuadrada

con una diagonal vertical, fondo amarillo, pictograma y orla negra.
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Dimensiones: Las sefiales de prevencion se dimensionaran de acuerdo al tipo
de via. (Ver figura 35).
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Figura 35: 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 interseccidn con otras vias (P3)

Sefiales de caracteristicas operativas de la via (P4)

Seriales de situaciones especiales (P5)

Sefiales con mensajes de texto de prevencién (P6)
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Figura36: Resumen de sefiales de prevencion.

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

En una carretera, el sistema de drenaje es el conjunto de obras que permiten un
manejo adecuado de los fluidos, para la cual es indispensable considerar los procesos
de captacion, conduccién, y evacuacion de los mismos.

El exceso de agua u otros fluidos en los suelos o en la estructura de una carretera,
afecta sus propiedades geomecanicas, los mecanismos de transferencia de carga,
presiones de poros, sub-presiones de flujos, presiones hidrostaticas, e incrementa la
susceptibilidad a los cambios volumétricos.

2.2.30 Clasificacion de los drenajes

Drenaje Transversal: Encauzan las aguas para atravesar la via de comunicacion
y que la descarguen en los cursos de agua que esta cruza (Ver figura 37). 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. Esta sin producir socavaciones ni erosionar los terraplenes, estan
cumpliendo fundamentalmente la funcion basica, sin embargo, cumplen también una

funcién complementaria al impedir que las aguas excedan unos limites de inundacién
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aceptables para garantizar el transito de vehiculos. Por lo general, el cruce se realiza de
manera perpendicular al eje y transportan el aporte de la cuenca que se encuentra aguas
arriba de la via en direccion aguas abajo.
Las alternativas de drenaje transversal son fundamentalmente tres:
- Alcantarillas
- Badenes
- Puentes o pontones

Figura 37: Drenaje Transversal de Via

Fuente: http://www.carreteros.org/normativa/drenaje/5_2ic2016/apartados/4.htm

Drenaje Longitudinal: Comprende todas aquellas obras que, en direccion
paralela a la via, van recogiendo el escurrimiento superficial proveniente de ella, de sus
taludes y de los terrenos adyacentes (Ver figura 38). Las Torrenteras, cunetas y canales
y zanjas interceptoras son obras tipicas de drenaje longitudinal. Estos elementos
cumplen primordialmente la funcion complementaria al concentrar el escurrimiento de
las aguas sin reducir excesivamente la capacidad de las vias, ademéas cumplen son la
funcion bésica 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.
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Figura 38: Drenaje Longitudinal de Via

Fuente: http://www.mcfobraspublicas.es/servicios/drenajes

Sub-drenajes: Son obras hidraulicas que recogen, conducen y descargan fuera
de la via tanto las aguas subterraneas 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.

El disefio de los sistemas de subdrenaje es complejo debido a que la mayoria de
los taludes no son homogéneos desde el punto de vista del drenaje subterraneo y es
muy dificil aplicar principios sencillos en el disefio de obras de subdrenaje. El
movimiento de las aguas en los taludes por lo general, es irregular y complejo.

2.2.31 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 (Ver figura 39).
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Figura 39: Alcantarilla
Fuente: http://mantenimientocarreterasyvias.blogspot.com/

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 (Figura 40). Su capacidad esta determinada por la profundidad del
flujo de aproximacion y por las caracteristicas geométricas de la obra
propiamente dicha, que son los factores que originan las fuerzas de aceleracion
necesarias para lograr la desviacion lateral y permitir asi la interceptacion total
o0 parcial del escurrimiento superficial.

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 captacion del escurrimiento superficial, siempre y cuando
esa apertura no resulte objetable ni peligrosa para el trafico de vehiculos y
peatones (Ver Figura 40). Por ello es que, por lo general, la apertura se
encuentra protegida por rejas fabricadas con pletinas metalicas 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 0 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,
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se usan generalmente para asegurar la capacidad necesaria en caso de posible
obstruccidn de los sumideros de reja (Ver Figura 40).

- Cunetas: son canalizaciones que se colocan en el borde externo del hombirillo,
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.
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Figura 40: Tipos de Sumideros

Fuente: https://www.ingenierocivilinfo.com/

2.2.32. Demarcacion

La demarcacion, al igual que las sefiales verticales, se emplea para regular la
circulacién de vehiculos y advertir de situaciones de riesgo o guiar a los conductores
en la via, siendo indispensable para la seguridad vial.

Para que esta cumpla su funcion se requiere uniformidad respecto a las
dimensiones, disefio, simbolos, caracteres, colores y frecuencia de uso, las marcas
viales deben ser retrorreflectivas, a menos que estén debidamente iluminadas. Estos
pueden ser necesarios en pasos peatonales, donde un estudio de ingenieria de transito
determine que la iluminacion incide en la reduccion de accidentes con peatones. En
general, todas las vias pavimentadas deben contar con las demarcaciones requeridas y

complementarias con sus respectivas sefiales verticales. (Ver Figura 41).
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Figura 41: Demarcaciones Viales

Fuente: Hometec- Demarcacion y Sefialética Vial

2.2.33 lluminacion Vial

De acuerdo a lo descrito en el Manual de lluminacion 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. 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 aun sin el uso de los faros del automovil, teniendo el
tiempo necesario para efectuar las maniobras necesarias para la prevencion de
cualquier situacién 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 dotar de
confort visual mientras conduce.

2.2.34 Seméforos.
Son dispositivos de sefializacion mediante los cuales se regula la circulacion de

los vehiculos, bicicletas y peatones, asignando el derecho de paso o prelacién
secuencialmente. Los seméaforos son de gran importancia en las ciudades porque
permiten regular el flujo de vehiculos facilitando el orden y la seguridad de los

habitantes. Escobar (2015), la ubicacion y programacion de los seméaforos se realiza
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tomando en cuenta la importancia de las vias y los volimenes de vehiculos que se
mueven por ellas, de acuerdo a esto, los tiempos de estos dispositivos en una
interseccion pueden ir variando.

Actualmente los semaforos son una solucién de movilidad, los expertos
analizan constantemente las vias, intersecciones, el nimero de carros y peatones que
circulan por ella; con el fin de determinar la duracion de cada luz.

- Semaforos Peatonales:

Comunmente Ilamados semaforos para peatones (Ver Figura 42), regulan el
transito de peatones en intersecciones donde se registra un alto volumen peatonal, se
deben colocar en coordinacion con los seméforos para vehiculos. Los semaforos para
peatones se deben instalar cuando se satisfagan uno o mas de los siguientes requisitos:

Cuando el semaforo para el control de transito de vehiculos se encuentra
instalado bajo una condicién de volumen peatonal.

En el caso de que los peatones crucen una parte de la calle desde una zona de
seguridad o hacia ella durante un cierto intervalo en el que no les esta permitido cruzar
en otra parte de la calle.

Cuando el intervalo minimo de luz verde para vehiculos es menor que el tiempo

para el cruce de peatones.
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Figura 42: Dispositivo vial (semaforo peatonal)
Fuente: Normas Venezolanas para el Proyecto de Carreteras (1997).

2.2.35 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.
2.2.36. Movilidad Sostenible

La movilidad sostenible abarca todas aquellas acciones destinadas a los
ciudadanos que, de manera global, pretendan en sus desplazamientos mejorar la calidad
del entorno. Este concepto comprende varios enfoques tratando de reducir el namero
de vehiculos que circulan por las vias, logrando de esta manera que la contaminacién
producida por los automdviles disminuya, segun lo establece la Agenda de los

Obijetivos de Desarrollo Sostenible 2030, planteada por la ONU (2015); ésta a su vez
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indica que para potenciar ciudades y comunidades sostenibles, se deben contemplar
varios objetivos entre los cuales se encuentra configurar un modelo de transporte mas
eficiente para asi mejorar la competitividad del sistema y mejorar la integracion social
de los ciudadanos aportando una accesibilidad méas universal e inclusiva.
2.3 Bases legales

Pérez (2009), indica que las bases legales son “Conjunto de leyes, reglamentos,
normas, decretos, etc.., que establecen el espacio juridico que sustenta la
investigacion” (p.60). Lo anteriormente expuesto es similar a lo indicado por Martins
y Palella (2002), donde “Se refieren a la normativa juridica que sustenta el estudio.
Desde la carta magna, Las leyes organicas, Las resoluciones, decretos, entre otros” (p.
30). Por ende, lo citado hace referencia a los documentos legales que contemplan las
leyes y ordenanzas de transporte en Venezuela, que dan soporte a la investigacion.
Constitucion de la Republica Bolivariana de Venezuela, Articulo 127 y 128 1999.

Articulo 127:

“Es un derecho y un deber de cada generacion proteger y mantener el

ambiente en beneficio de si misma y del mundo futuro. Toda persona tiene

derecho individual y colectivamente a disfrutar de una vida y de un

ambiente seguro, sano y ecoldgicamente equilibrado. El estado protegera

el ambiente, la diversidad bioldgica, los recursos genéticos, los procesos

ecologicos, los parques nacionales y monumentos naturales y demas areas

de especial importancia ecoldgica”.

Articulo 128:

“El estado desarrollara una politica de ordenacion de territorio atendiendo

a las realidades ecoldgicas, geogréaficas, poblacionales, sociales, culturales,

econdmicas, politicas, de acuerdo con las premisas del desarrollo

sustentable, que incluya la informacion, consulta y participacion

ciudadana”.

50



En otras palabras, es una obligacion fundamental del estado, con la
actividad y participacion de la sociedad, garantizar que la poblacién se
desenvuelva en un ambiente libre de contaminacion, en donde el aire, el agua,
los suelos, las costas, el clima, la capa de ozono, las especies vivas, sean
especialmente protegidos, de conformidad con la ley.

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

“Comprende los materiales, maquinarias, herramientas y mano de obra

necesaria para la total y completa ejecucion de las bases y sub — bases

correspondientes a las obras de vialidad dentro del urbanismo conforme a

los planos y especificaciones del proyecto. De igual forma incluye los

trabajos de concreto armado o no armado correspondiente a Pavimentos de

Concreto, tomando en cuenta el acero y otros materiales de refuerzo”.

Esta norma hace referencia a la ejecucién de pavimentos asfalticos
correspondientes a las obras de vialidad segln sus especificaciones, asi como las
mezclas asfalticas en frio y caliente segln su respectiva codificacion. Y ademas
especifica lo referente a los materiales, equipos y procedimientos requeridos para
la correcta ejecucion de proyectos de carretera, abarcando las operaciones de
preparacion previa, construccion de las distintas obras de arte y construccion de
la estructura vial propiamente dicha y sus obras complementarias, como
barandas, defensas y cercas.

Ley Forestal de Suelos y Aguas, Articulo 17 y 19 del Capitulo Il, Zonas
Protectoras (1966).

Declara como zonas protectoras a todas aquellas areas que se encuentran en
contorno de un manantial o del nacimiento de cualquier corriente de agua, dejando una
zona minima de 25.00 metros libres respecto a ambos margenes de cuerpos de agua no
navegables, quedando alli prohibida la ejecucion de actividades de caracter

agropecuario o destruccion de vegetacion.
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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.

2.4 Definicion de los términos basicos

Accesibilidad: Se utiliza para nombrar al grado o nivel en el que cualquier ser humano,
maés all& de su condicion fisica o de sus facultades cognitivas, puede usar una cosa,
disfrutar de un servicio o hacer uso de una infraestructura.

Calzada: Se llama calzada al sector de la calle que se encuentra entre dos aceras. Por
lo tanto, podria decirse que la calzada es por donde transitan los vehiculos. Carretera:
Una carretera es una infraestructura del transporte especialmente acondicionada dentro
de una franja de terreno denominada derecho de via, con el propdsito de permitir la
circulacién de vehiculos de manera continua en el espacio y el tiempo, con niveles
adecuados de seguridad y comodidad.

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

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

y final.
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Diagnostico: Recabar datos para analizarlos e interpretarlos, o que permite evaluar
una cierta condicién

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

Drenaje Vial (del francés drainage, “Drenar, evacuar”; via: del latin via, “Camino”):
Obras de ingenieria ubicables en un trayecto vial, cuya funcion es recolectar, encauzar
y disponer las aguas pluviales, superficiales o subterraneas que lo afectan, de manera
que la estabilidad de la estructura y la seguridad de sus usuarios no se vean
comprometidas.

Galibo: Designa las dimensiones maximas, tanto de altura como de anchura, que
pueden tener todos los vehiculos. También se utiliza para hacer referencia a la zona
geométrica que debe estar libre de obstaculos alrededor de un sitio.

Infraestructura: Hace referencia a la estructura que se emplea para sustentar otra,
actuando como su base. Por extension, se llama infraestructura al conjunto de los
servicios y las obras que se necesitan para que algo funcione de manera correcta.
Interseccion: Hace referencia a aquellos elementos de la infraestructura vial y de
transporte donde se cruzan dos o mas caminos. Estas permiten a los usuarios el
intercambio entre caminos, el cruce de estos dos se puede dar con una interseccion a
nivel o a desnivel.

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

Peatdn: Es el individuo que, sin ser conductor, transita a pie por espacios publicos.
Son también peatones aquellos quienes arrastran o empujan cualquier otro vehiculo sin

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

Peralte: Es la mayor elevacion de la parte exterior de una curva en relacién a la interior.
Podria entenderse como un elemento de seguridad vial y para su célculo es necesario
tomar en cuenta el radio de la curva, el peso del vehiculo y la velocidad del mismo.
Ramal: Su finalidad suele vincular lugares que resultan distantes de la troncal, los
ramales permiten extender una linea mas alla de su finalizacion, enlazar dos vias o
acortar un recorrido.

Rehabilitacién: Es el acondicionamiento de las caracteristicas espaciales y
morfologicas de la edificacion.

Ruta: Recorrido definido entre dos puntos determinados, con origen y destino
debidamente identificados.

Sardineles: También conocido como bordillo, es el lugar de union entre la acera
transitable por peatones y la calzada transitable por vehiculos. Suele implicar un
pequerfio escalon de unos 5 0 10 cm entre ambas superficies, evitando que tanto el agua
como los vehiculos invadan la acera.

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

Separador Vial: Elemento fisico de la via que separa longitudinalmente la circulacion
de vehiculos en sentido contrario o en el mismo sentido, segin el caso pueden ser
separadores centrales o laterales.

Sociedad Civil: Amplia gama de organizaciones no gubernamentales y sin fines de
lucro que estan presentes en la via pablica. Expresan los intereses y valores de sus
miembros, segin consideraciones éticas, culturales, politicos, cientificos y religiosas.
Tramo: Se define como una porcion de superficie o terreno, que aparece de algun

modo sefializada como subdivision del terreno; se aplica a un camino o via transitable.
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Transito: Es la accion de transitar (ir de un lugar a otro por vias o parajes publicos).
El concepto suele utilizarse para nombrar al movimiento de los vehiculos y las personas
que pasan por una calle, una carretera u otro tipo de camino.

Transporte: Se utiliza para describir el acto y consecuencia de trasladar algo de un
lugar a otro. También permite nombrar aquellos vehiculos que sirven para tal efecto,
Ilevando individuos o mercancias desde un determinado punto hasta otro.

Urbanismo (se deriva del vocablo latino “urbus” que significa ciudad): EI urbanismo
se especializa en el estudio, planificacion y ordenamiento de las ciudades, utilizando a
la geografia urbana como instrumento fundamental; si el urbanismo se dedica més a la
forma y disposicion de la ciudad, estard frente a un enfoque més arquitectonico, en
cambio si los estudios se centran en la dinamica de las actividades econdmicas,
ambientales y sociales; el enfoque se inclinara por lo social.

Via local: Vias de caracter regional, que rednen el transito proveniente de los ramales
y subramales y lo dirigen a las vias troncales.

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

los mismos con paises vecinos.
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CAPITULO HII
MARCO METODOLOGICO

Siguiendo a Monje (2011), el marco metodoldgico “es la determinacion de las
estrategias y procedimientos que se seguirdn para dar respuesta al problema y
comprobar las hip6tesis, manejando las dificultades que se encuentran a lo largo del
proceso de investigacion” (p.24).

3.1 Tipo de investigacion

Para definir el tipo de investigacion, es necesario identificar los fines que se
persiguen; los investigadores determinan un método u otro, o la combinacion de mas
de uno. El enfoque de la investigacion viene dado por el tipo de informacion que se
desea analizar o estudiar, existiendo la posibilidad de que esta se construya por medio
de datos numéricos obtenidos en el campo (Investigacion Cuantitativa) o a través de
hipotesis subjetivas (Investigacion Cualitativa).

De acuerdo a lo expuesto, se afirma que la presente investigacion corresponde
a un proyecto de tipo factible, en la cual se elaborard una propuesta que analizara las
variables que influyen dentro del sector en estudio, que junto a una investigacion sobre
las caracteristicas actuales de la vialidad del sector permita la presentacion de un plan
de rehabilitacion vial para dar respuesta a la problematica detectada.
3.2 Disefio de la Investigacion.

Arias (2006), indica que “El disefio de investigacion es la estrategia general que
adopta el investigador para responder al problema planteado. En atencion al disefio, la
investigacion se clasifica en: documental y de campo”. (Pag. 28).

La investigacion de campo es aquella que consiste en la recolecciéon de datos
directamente de los sujetos investigados, o de la realidad donde ocurren los hechos sin
manipular o controlar variable alguna, se obtiene informacion, pero no se alteran las
condiciones existentes. De igual forma Arias (2006) define la investigacién documental

como el proceso basado en la busqueda e interpretacion de datos



secundarios por otros investigadores en fuentes documentales impresas, audiovisuales
o electrénicas.

La siguiente investigacion se basara en un disefio de campo para poder observar
la situacion actual de la vialidad en el Sector del Pueblo de San Diego, Estado
Carabobo. A su vez, también serd un disefio documental, donde se realizard una
investigacion sobre los proyectos o escritos referentes al proyecto a presentar sin llegar
a modificar las condiciones existentes.

3.3 Nivel de la Investigacion

El nivel de investigacion se refiere al grado de profundidad con que se aborda un
fenébmeno u objeto de estudio, tomando en cuenta la calidad y profundidad de la
informacidn con que se cuente al inicio del proceso (Arias, 2006).

Segun Hernandez, Fernandez y Baptista (2006), una investigacion es descriptiva
cuando busca especificar aquellas propiedades, caracteristicas y rasgos importantes de
cualquier fendmeno o proyecto que se analice; a su vez describe las tendencias de un
determinado grupo o poblacion en un tiempo y espacio especifico.

Por lo tanto, el tipo de investigacion a desarrollar en este estudio sera
descriptivo, el cual es utilizado para describir las caracteristicas del objeto de estudio
con base en datos obtenidos de los mismos por medio de la observacion, sobre este tipo
de investigacion que estudiard de manera independiente cada variable que intervenga
dando como resultado un plan de rehabilitacion vial en el sector.

3.4 Poblacion y Muestra

A la hora de realizar un trabajo de investigacion es vital entender los conceptos
de Poblaciéon y Muestra, la primera es el conjunto total de individuos, objetos o medidas
que poseen algunas caracteristicas comunes observables en un lugar y momento
determinado, para seleccionar la poblacidn hay que tomar en cuenta ciertos parametros
esenciales como la homogeneidad, el tiempo, el espacio y la cantidad. En cuanto a la
Muestra, es un subconjunto fielmente representativo de la poblacion; hay diferentes
tipos de muestreo y cada uno de ellos dependera de la calidad y cuan representativo se

quiere obtener el estudio de la poblacion. Al seleccionar una muestra lo que se hace es
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estudiar una parte de la poblacion, pero que la misma sea lo suficientemente
representativa para que pueda generalizarse con seguridad.

A partir de esto la poblacion como unidad de estudio a trabajar estara conformada
por la via de la calle Paez desde la interseccién de las Tejerias hasta la Madeira en el
municipio San Diego, estado Carabobo. Y, por otra parte, la muestra se considera
censal, debido a que se seleccioné la misma poblacion como muestra en estudio. En
este sentido Ramirez (1997) establece “la muestra censal es aquella donde todas las
unidades de investigacion son consideradas como muestra”.

3.5 Técnicas e instrumentos de recoleccién de datos

La recogida de datos tal como Tejada (1.997) expresa “es una de las fases mas
trascendentales 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 su vez Flames (2001) comenta que “Las técnicas de recoleccion de datos son
una directriz metodologica 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 informacion que va ser
analizada para la divulgacion de los resultados obtenidos.

Ahora bien, con base a lo expuesto, para recopilar los datos se empleara las
siguientes técnicas:

3.5.1 Observacion Técnica
Para Méndez (2009) la observacién directa es el proceso mediante el cual se

perciben deliberadamente ciertos rasgos existentes en la realidad por medio de un
esquema conceptual previo y con base en ciertos propdésitos definidos generalmente

por una conjetura que se quiera investigar (p.145).
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3.5.2 Instrumento de campo

Monistrol (2007) indica que la libreta de campo o cuaderno de campo esta ligada
a la observacion participante y es un instrumento de registro de datos del investigador
de campo, donde se anotan las observaciones (notas de campo) de forma completa,
precisa y detallada.

3.5.3 Entrevista

Para Hurtado (2000) el guion de entrevista contiene datos generales de
identificacion del entrevistado, datos censales o socioldgicos; y datos concernientes al
tema de investigacion.

Esta técnica en especifico, brinda la posibilidad de poder transmitir
conocimientos solé con el hecho de la comunicacion reciproca, entre dos 0 mas
personas, de esta forma ofrece que brevemente el entrevistado pueda dar a conocer
informacion de interés, que seria de gran dificultad igualar sino se utiliza dicha
herramienta.

3.5.4. Revision Técnica

Es la recopilacion de datos mediante el analisis de documentos o fuentes
secundarias. Segun Castro, (2010), “los hechos de trabajar con materiales ya
elaborados de tipos secundarios determinan l6gicamente las principales ventajas e
inconvenientes. Complementara el estudio a través de la utilizacién de fuentes
primarias y secundarias como textos, trabajos de grados, manuales, folletos, Internet
etc.”. (Pag. 94)

3.6 Técnicas de Anélisis de Datos.

Segun Arias (2006), "en este punto se describen las distintas operaciones a las
que seran sometidos los datos que se obtengan” (p. 99). Con base al enfoque
cuantitativo del presente Trabajo de Grado, se aplicaron las siguientes técnicas de
anélisis:

3.6.1 Google Earth.
Es un programa informatico que permite la visualizacién espacial de la tierra,

marte y la luna desarrollada por Google en el 2009, donde por medio de imagenes
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satelitales reales del globo se puede realizar mediciones de alta precision cartogréafica,
pudiendo comprimir y exportar dichos valores a otros programas; dicha aplicacion
puede modelar la percepcion visual en dos y tres dimensiones (2D y 3D) facilitando y
ayudando a aprovechar mejor el tiempo de investigacion.

3.6.2 Andlisis de Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas (Matriz
FODA).

Se considera una herramienta de andlisis que puede ser aplicada a cualquier
situacion, individuo, producto, empresa, etc., que esté actuando como objeto de estudio
en un momento determinado del tiempo. Las variables analizadas y lo que ellas
representan en la matriz, son particulares de ese momento; luego de analizarlas, se
deberan tomar decisiones estratégicas para mejorar la situacion actual en el futuro.

Fortalezas: Son las capacidades especiales con que cuenta el objeto de estudio,
y que le permite tener una posicion privilegiada frente a la competencia. Recursos que
se controlan, capacidades y habilidades, actividades que se desarrollan positivamente.

Oportunidades: Son aquellos factores que resultan positivos, favorables,
explotables, que se deben descubrir en el entorno en el que actla el objeto de estudio y
que permite obtener ventajas competitivas.

Debilidades: Aquellos factores que provocan una posicion desfavorable frente a
la competencia, recursos de los que se carece, habilidades que no poseen, actividades
que no se desarrollan positivamente.

Amenazas: Aquellas situaciones que provienen del entorno y que pueden llegar
a atentar incluso con la permanencia de la organizacion.

3.6.3 Diagrama de Ishikawa

El Diagrama de Ishikawa, tambien conocido como Diagrama de Espina de
Pescado o Diagrama de Causa y Efecto, es una herramienta de la calidad que ayuda a
levantar las causas-raices de un problema, analizando todos los factores que involucran
la ejecucion del proceso. En este caso, se analizaran los factores que generan el

deterioro de la vialidad en estudio.
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3.6.4. SketchUp 2016

SketchUp (anteriormente Google SketchUp) es un programa de disefio gréafico y
modelado en tres dimensiones (3D) basado en caras. Es utilizado para el modelado de
entornos de planificacion urbana, arquitectura, ingenieria civil, etc. Es un programa
desarrollado por Last Software, empresa adquirida por Google en 2006

Este programa nos permitio realizar los disefios en 3D de forma sencilla, y
ademas permite conceptualizar y modelar iméagenes en 3D de la propuesta vial, paradas,
areas verdes, boulevard, demarcacion etc.
3.6.5. AutoCAD 2017

Es un software de Disefio CAD desarrollado por la empresa Autodesk, cuya
version original fue introducida al mercado en 1982; la version 21.0 de 2017
(desarrollada en el afio 2016) se centra en la creacion, modificacion y presentacion de
dibujos 2D y modelados 3D asociados al BIM (abreviatura del inglés Building
Information Modeling) Modelado de Informacion de Construccion), haciendo posible
la digitalizacion de planos y la recreacion de imagenes 3D, ademas de ofrecer

compatibilidad con otros programas CAD, tal como Infrawork.

3.7. Fases Metodologicas
3.7.1 Fase | “Diagnéstico del estado actual del tramo vial”
- Analizar la Ubicacion Geografica de la Zona
- Zonificacion de la zona en estudio
- Verificar la Seccion transversal, perfiles longitudinales del tramo en estudio.
- Realizar Inspecciones del tramo en estudio.
- Conteo Vehicular en dos puntos estratégicos del tramo en estudio
3.7.2 Fase Il “Analisis de los factores que afectan la movilidad el tramo de estudio”
- Comparar el andlisis del PDUL con la Inspeccién Realizada.
- Evaluar las fallas que se encuentran en el tramo de estudios
- Matriz Foda
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3.6.3 Fase Il “Disefio de un plan de rehabilitacion vial de la calle Paez
desde las Tejerias hasta la Madeira, en el Municipio San Diego, estado Carabobo”
- Proponer nuevas secciones transversales
- Disefiar Paradas de transporte publico en puntos estratégicos
- Estudio de intersecciones y dispositivos rotatorios

- Plan de mantenimiento correctivo y preventivo.
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CAPITULO IV

RESULTADOS
En el desarrollo de este capitulo se muestra los datos obtenidos basados en
técnicas de analisis e interpretacion de los mismos, necesarios del campo en estudio,
los cuales son requeridos para exponer una elaboracion del modelo de rehabilitacién
proyectado siendo considerado la zona de estudio la calle Paez desde las Tejerias hasta

la Madeira, en el Municipio San Diego, Estado Carabobo.

4.1 Fase I: Diagndstico del Estado Actual del Tramo vial.

Para poder realizar un diagnostico del estado actual del tramo en estudio, lo
primordial fue hacer una visita a la zona donde se encuentra el tramo vial al cual se le
realizara dicha inspeccidn, se observo cada detalle, caracteristica que fuera relevante
para hacer un registro de todos los datos que tomaran en cuenta condicion y estado de
cada aspecto de la vialidad, alumbrado, demarcacién, aceras y sefializacion del tramo
vial en estudio, con la finalidad de desarrollar los calculos y consideraciones necesarias
para ejecutar un plan de rehabilitacion lo mas optimo posible para todos los
beneficiarios y su contorno en la zona en la que se propuso dicho proyecto.

4.1.1 Descripcion del Tramo en Estudio.

San Diego es uno de los 14 municipios autonomos que conforman el Estado
Carabobo en la Region Central de Venezuela. La capital del municipio es la ciudad
homoénima de San Diego de Alcala. Se encuentra ubicado en la Region Oriental
(centro-este) del Estado Carabobo. Posee una superficie de 106 km?2 y una poblacién
de 93.257 habitantes segun el Censo Nacional 2011 lo que representa el 4,8 % de la
poblacion del Estado Carabobo, sus coordenadas geograficas son 10°15°14” Ny
68°00°39” O. La jurisdiccion posee 1 parroquia civil de nombre homénimo y
conformaba parte del Area Metropolitana de Valencia, junto con otros 4 municipios
mas. 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
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como la infraestructura y su nivel de seguridad ciudadana.

La zona en estudio tiene por limites al norte el municipio Puerto Cabello; al sur
con los municipios Valencia y Los Guayos; al este con el municipio Guacara; y al oeste

con los municipios Valencia y Naguanagua.

El casco viejo de San Diego o Pueblo de San Diego por su parte, estd ubicado
al Norte-Este de la ciudad de Valencia y tiene una poblacion de 122.893 habitantes,

Segun el Censo Nacional 2014. Estd ubicado alrededor de la iglesia principal (La
Iglesia Colonial del Pueblo de San Diego), estd comprendido por las calles
longitudinales (Calle Paez, Calle Valencia, Calle Cumaca, Calle Ricaurte), también
contiene edificaciones coloniales de interés. (Ver Apéndice E: Plano 1)

Flgura 43: Limites deI Mun|C|p|o de San Diego

Fuente: Google Earth
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4.1.2 Zonificacion.

El estudio de suelo de la calle Péez, desde la interseccion de las tejerias hasta
el madeira se llevo a cabo con la inspeccion visual de la herramienta Google Earth y
con el “Plan de desarrollo urbano local” para el municipio San Diego, el cual nos
indica que la vialidad se encuentra en SECCION IlI, ZONA RESIDENCIAL R-3
estipulado en el “Plan de Desarrollo Urbano Local” (PDUL)

Seguidamente, se muestra el uso del suelo en el que se encuentra la zona del
tramo en estudio, en este caso de la calle la Paez entre la interseccion de la calle las
Tejerias hasta la calle madeira del Pueblo de San Diego (Ver Figura N°44 y Ver el
Apéndice E: Plano 2).

rense - 614841 0 E-"1136400 IZ:IF'*-.}I, g~

= ¥’ £ 3 . 7
» 1. Calle Paez ' Interseccion de Tlerra ‘ U.E. Ana Lednides
; Calle Las Tejerias ' Interseccién de Asfalto LJ Uso Residencial
Calle Madeira i Terminal ‘ Uso Comercial

/1 Club A Terreno Vacio ' uso Educativo
Figura 44: Uso del suelo en la zonificacion del tramo en estudio.

Fuente: Google Earth
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Al realizar un proceso de zonificacion se puedo distinguir cual es la demanda
principal del uso del suelo, lo cual se puede deducir que la zona residencial es la que
mas porcentaje de terreno ocupa en la zona de estudio, seguido del comercio y
educacion con un porcentaje mas pequefio, el resto se conforma con terrenos vacios. A
continuacion, se muestra una grafica ilustrando los porcentajes en un Area de 84.15Ha.
(Grafica N° 1)

* Uso Educacional

Gréafica N° 1: Demanda del uso del suelo en la zonificacion del tramo en estudio.
Fuente: Google Earth

4.1.3 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:

Centro Social Madeirense
Es un club que se encuentra ubicado en la Calle Madeira del Pueblo de San Diego,
cuenta con instalaciones recreativas y deportivas que estan disefiadas para el uso de

todo el que vaya a disfrutar de un dia grato en compariia de amistades o de la familia,
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entre las que se encuentran las areas de la piscina, las canchas de Tenis, Futbol Sala, el

Campo de Futbol, salon de usos multiples, cabafas, cuartos, entre otras instalaciones.
(Figura N° 45)

- -

Figura N° 45: Centro Social Madeirense.

Fuente: Google Earth

U. E. Ana Lednides Mercado

Su finalidad es proporcionar a los estudiantes una formacion comdn que haga
posible el desarrollo de las capacidades y habilidades individuales motrices, de
equilibrio personal; de relacién y de actuacion social con la adquisicion de los
elementos béasicos culturales al igual que ensefia a leer, escribir, calculo basico,
denominadas competencias basicas y competencias clave. Se encuentra ubicado en la

calle las Péez, la edificacion posee un area de 1.646m2. (Figura N° 46 y N° 47)
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Figura N° 46: U. E. Ana Leonides Mercado.

Fuente: Google Earth

Figura N° 47: U. E. Ana Lednides Mercado.

Fuente: Fotografia tomada por Colina. L — Loggiodice. L
Terminal de transporte publico La Esmeralda.

Dentro de los elementos que tiene un sistema de transporte, en los sistemas de
transporte publico, la demanda esta dada por las personas y la oferta esta dada por los
vehiculos, infraestructura, servicios y operadores. El terminal es la infraestructura que
tiene como funcioén ser punto de control de operacidon del sistema de transporte publico.
Se encuentra ubicado en la calle las Tejerias entre la interseccion de la calle Paez y la
calle la Cumaca el Pueblo de San Diego — Estado Carabobo, especificamente en las
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siguientes coordenadas “1134508.60 m N” — “614611.48 m E”, beneficiando de dicho
servicio de transporte a los habitantes y visitantes de la zona. (Figura N° 48)

Fuente: Google Earth

Tasca Restaurant Los Chaguaramos

Lugar para el consumo de bebidas alcoholicas, comida especializada y tienen una

cultura especifica, ademas tienen mdsica en vivo para bailar y escuchar. Se encuentra

ubicado en la calle las Paez, la edificacion posee un area de 2.114m2. (Figura N° 49)

p— -

Figura N° 49: Terminal de Transporte Publico La Esmeralda.

Fuente: Fotografia tomada por Colina. L — Loggiodice. L
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4.1.4 Estudio de Transporte Urbano en el Tramo en Estudio.

Al realizar la visita en la zona de estudio y con la recoleccidn de datos obtenidos
con la colaboracién del personal del Terminal La Esmeralda se realizdé un estudio
previo del sistema de transporte publico existente para el tramo vial estudiado, donde
las cooperativas encargadas de la movilidad del municipio San Diego; en la calle Péaez

solamente transita la cooperativa Union La Esmeralda.

Unién Esmeralda
La ruta union esmeralda es una ruta con sede dentro del municipio de San Diego,
esta cooperativa, aunque contaba con distintas rutas debido a varios factores sus
unidades han disminuido considerablemente dandole prioridad a una sola ruta que
beneficia a los habitantes y visitantes de la zona de estudio La Calle P4dez cumpliendo
con el siguiente recorrido. (Ver Tabla N°1) y (Ver Figura N°50 y Ver Apéndice E:
Plano 3).

Terminal La Esmeralda — Calle La Cumaca — Calle Chincheta —

Calle La Paez A IS

Tabla N°1: Rutas de la Union Esmeralda

Fuente: Fotografia tomada por Colina. L — Loggiodice. L

Figu N° 50: Ruta Unién La Esmeralda.
Google Earth
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4.1.5 Aspectos de Movilidad vial.

Con respecto a la movilidad, se tomé en consideracion el Plan de Desarrollo
Urbano Local del Municipio San Diego — Estado Carabobo el cual indica los tipos de
vias que existen en la zona entre ellas estan: Vialidad Arterial, Colectoras, Expresa y
Local. El tramo estudiado es una Vialidad Local integrada que se conocen como
aquellas vias que permiten una mejor vinculacion de la vialidad colectora con las
areas residenciales, de servicio y de trabajo, permitiendo dar acceso directamente a la
propiedad colindante, a fin de suministrar y recibir el transito externo y el

fundamental del area misma, a través de él.

4.1.6 Inspeccion vial.

Inspeccidn vial elaborada tiene la finalidad de determinar el diagndstico que
presenta actualmente la via en estudio de la zona del pueblo de San Diego, se llevo a
cabo realizando un recorrido de La Calle Paez y marcando puntos de interés incluyendo

el de inicio y final para asi dividir la zona en tramos.

Para realizar la evaluacion del tramo en estudio obteniendo buenos resultados
y eficiencia se us6 como apoyo un formato planteado por el Ing. Blas Flores y la Ing.
Luisa Fernandez, para su Trabajo Especial de Grado “Plan de rehabilitaciéon vial de
la calle Cumaca desde la interseccion de las Tejerias hasta la Madeira en el
Municipio San Diego, estado Carabobo” disefiado para conocer las condiciones del
tramo de via a estudiar, incluyendo los elementos y caracteristicas que lacomponen
y las fallas que en ella se presentan. (Ver figura N2 51)
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DESCRIPCION Progresiva Inicia de la Vial: i Progresiva Final de
UBICACION GEOGRAFICA
ELEVACION MINIMA ELEVACION TIPO DE
MAXIMA
(m.s.n.m) (m.s.n.m) PAVIMENTO
COORDENADA DE PROGRESIVA
PUNTO INICIAL PLANILLA N°
INICIAL DEL tramo
TRAMO
COORDENADA DE PROGRESIVA
PUNTO FINAL TIPO DE
FINAL DEL TRAMO tramo POBLACION
RECOLECCION DE CARACTERISTICAS DE LA
VIALIDAD
TRAMO DE Via. Progresivas:
LONGITUD (km)
AREA (m2)
NUMERO DE CARRILES
BROCALES VARIABLES DE
EVALUACION.
Ancho x Alto (cm) |Deterioro Superficial Deterlor?rfzs)tructural Cuneta (Sl o NO) Desaguie (SI o NO)
Izquierdo | Derecho | Izquierdo De;ech Izquierdo Derecho |lzquierdo Derecho  |lzquierdo] Derecho
OBSERVACION GENERAL DEL
FACTOR:
ACERA VARIABLES DE
EVALUACION.
i deLF:Jonte iE Ancho de Acera (m) | Numero de bocas de Presencia de Vegetacion
Visitas (SIoNO)
Izquierdo Derecho Izquierdo Derecho Izquierdo Derecho Izquierdo Derecho
OBSERVACION GENERAL DEL
FACTOR:
DRENAJES
Alcantarillas Cunetas (SI o NO) Drenajes/Sub-drenajes Pegg:ﬁr&eode Sumideros Torrenteras
(SIoNO) (SI o NO) (2%) (SI 0 NO) (Sl o NO) (SI o NO)
OBSERVACION GENERAL DEL
FACTOR:
CALZADA VARIABLES DE EVALUACION.
m DANOS
FISURAS 2 % SUPERFICIALES m2| % DEFORMACIONES m2 %
Fisuras Longitudinales Corrimiento Vertical del Abultamiento
Fisuras . .
Transversales Hombirillo Ondulaciones
Fisuras en Juntas de ., . Ahuellamientos
Separacion del Hombrillo
Fisuras en Media Luna Hundimiento
Fisuras de Bordes Sliezgﬁzti?al
P DANOS EN CAPAS m2 %
ESTRUCTURALES
Fisura de Bloque Exudacién
Piel de Cocodrilo Perdida del Agregado Baches
Fisura por deslizamiento Pulimiento del Agregado Descascaramiento
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Surco
S
OBSERVACION GENERAL DEL

FACTOR:

Fisuras Incipientes Bacheo

DRESCRIPCION GRAFICA DE LA VIALIDAD (CROQUIS
UBICACION)

Descripcién de la vialidad

NORTE.
Detalles de: Geografia / Situacién /Implantacion general de la Via:
DATOS DE INSPECCION
FECHA | | HORA DE INICIO [ | HORADE FIN |
REVISADO POR: Ing.: T.S.U REALIZADO POR: Ing. PANILLA ELABORADA

T.S.U POR:
Lerwin J. Colina R. C.1.: 24.554.523

Luis J. Loggiodice D. C.1.:
23.698.195

Figura N2 51: Planilla de Inspeccién Vial.

Fuente: Colina. L — Loggiodice. L

Expuestas las realidades en la que se presenta el tramo vial de La Calle Péez,
después de una minuciosa inspeccion y registro de todos los puntos de atencion que se
consideraron relevantes para formar parte de la propuesta de rehabilitacién; se
considero dividir en cuatro tramos de diferente extensién donde su longitud transversal
no era continua y asi poder presentar en cada uno de ellos las caracteristicas, disefio
geometria, fallas, deficiencias en el alumbrado, carencias en aceras peatonales, escasez
de sefializacion vertical, y ausencia total de demarcacion horizontal, reductores de
velocidad entre otros factores. (Ver figura N° 52 Y Ver Apéndice E: Plano 6, 7, 8, 9,
10, 11, 12, 13, 14, 15, 16).
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Fuente: Google Earth

Ahora, se indicard por cada tramo todos los aspectos observados que
caracterizan a cada ramal, datos que se obtuvieron con ayuda de la herramienta
digital de Google Earth y en el recorrido presencial.

Siendo una calle local de doble via el primer tramo (Inicio — 1), que cuenta
con las siguientes particularidades. (Ver Tabla N° 2) y (Ver figura N° 53 y N° 54)

Longitud (m) 964

Progresiva (m) 0+964

M”2 6362.4

Tabla N°2: Caracteristicas del Tramo
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L / Google Earth (2021)
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Figura N2 54: Progresivas (0+000 — 0+964).
Fuente: AutoCAD

Siendo una calle local de doble via el segundo tramo (1 — 2), que cuenta con
las siguientes particularidades. (Ver Tabla N° 3) y (Ver figura N°55 Y N° 56)

Longitud (m) 237
Progresiva (m) 1+201

Cota Inicial 475 msnm
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2393.7

Tabla N°3: Caracteristicas del Tramo
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L / Google Earth (2021)
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Figura N° 55: Tramo 1-2).
Fuente: Google Earth

Calle Paéz

"CALLE PAEZ"

IO

Figura N2 56: Progresivas (0+964 — 1+201).
Fuente: AutoCAD
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Siendo una calle local de doble via el tercer tramo (2 — 3), que cuenta con las
siguientes particularidades. (Ver Tabla N°4) y (Ver figura N° 57 N° 58)

Longitud (m) 157
Progresiva (m) 1+358

M~2 1083.3
Tabla N°4: Caracteristicas del Tramo

Fuente: Colina. L — Loggiodice. L / Google Earth (2021)

Figura N°57: Tramo (2 - 3).
Fuente: Google Earth
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INICIO"
Figura N2 58: Progresivas (1+201 — 1+358).
Fuente: AutoCAD

Siendo una calle local de doble via el Cuarto tramo (3 — 4), que cuenta con
las siguientes particularidades. (Ver Tabla N° 5) y (Ver figura N°59 Y N°60)

Longitud (m) 419
Progresiva (m) 1+777

M72 4080

Tabla N°5: Caracteristicas del Tramo
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L / Google Earth (2021)
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Figura N° 59: Tramo (3 - 4).
Fuente: Google Earth

I"CALLE PAEZ"

PN e

Figura N2 60: Progresivas (1+358 — 1+777).
Fuente: AutoCAD
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4.1.7 Perfil Longitudinal de los Tramos en Estudio

Ahora Bien, con las mediciones obtenidas en campo y el refuerzo de la
herramienta Google Earth, se pudo obtener el perfil longitudinal de cada tramo,
mostrando los diferentes niveles de elevacion a lo largo de cada una de ellas,

observando que dentro de la zona la cota varia de 471 m.s.n.m. a 485 m.s.n.m.

Tramo (Inicial =1

1970 | Fechas|de imagenes:

250 v 500 m 785 m
Figura N°61: Perfil Longitudinal del tramo (Inicio — 1)
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L / Google Earth (2021)

axarTechno

{ 1 150 11 T
Figura N°62: Perfil Longitudinal del tramo (1 - 2)
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L / Google Earth (2021)
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T — Google Earth
: . '—ﬂ Sallh, k. B

22.10" N 67257:16.420Nelevacion: 478'm__alt. 0jol 1:54kmis

159 m

Figura N°63 Perfil Longltudlnal del tramo (2 3)
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L / Google Earth (2021)

0°16'29.24" N 67°57'18.84" 0 EIE‘~""3‘£ilfll'l 479'ml . ojo, 1.79 km

W B3 m, -1.85m

Flgu ra N°64: Perfll Longltudlnal del tramo (3 4)
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L / Google Earth (2021)
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4.1.8 Seccion Transversal de los Tramos en Estudio

Ao largo de la via, Calle La Péez, fue dividido en cuatro tramos donde el factor
que le influy6 fue la variabilidad de ancho que existia en la misma, para la seccién
transversal se tomaron un punto de cada tramo donde resaltaba la mayor cantidad de
aspectos de interés que se relacionaran con la falta de cumplimiento con lo requerido

en el PDUL y la norma para una vialidad 6ptima.

En la inspeccidn, con ayuda de la cinta métrica se obtuvieron las medidas

pertinentes para realizar la seccion transversal de cada tramo

En el exhaustivo recorrido de inspeccion peatonal en el tramo (Inicio — 1) nos
encontramos con diversas problematicas: Falta de Brocal, Acera de tierra, Maleza

Medio/Alta sobrepasando los limites de la calzada.

+—1.20 _ |5t35| 6.60 | 1.30 1‘ 3

Figura N°65: Seccidn Transversal del tramo (Inicio — 1)

Fuente: Colina. L — Loggiodice. L / AutoCAD (2021)

En el exhaustivo recorrido de inspeccion peatonal en el tramo (1 — 2) nos

encontramos con diversas problematicas: Falta de acera peatonal derecho del tramo,
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Maleza Alta sobrepasando los limites de la calzada que perjudica la transitabilidad

Vehicular.

'. Hﬁ 20-+4 1010 B 4 9
- 15 15

Figura N°66: Seccion Transversal del tramo (1 - 2)
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L / AutoCAD (2021)

En el exhaustivo recorrido de inspeccion peatonal en el tramo (2 — 3) nos

encontramos con diversas problematicas : Falta de Berma, Brocal y Acera de Ambos

lados de la Calzada.

J‘—1 .20 l 1.80 l 6.90 [

Figura N°67: Seccion Transversal del tramo (2 — 3)
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L / AutoCAD (2021)
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En el exhaustivo recorrido de inspeccion peatonal en el tramo (3 — 4) nos
encontramos con diversas problemaéticas: Falta de Berma y Acera peatonal derecho del
tramo, Maleza alta sobrepasando los limites de la calzada que perjudica la

transitabilidad, Postes en medio de la calzada.

vu—120 lBﬂ“ 10.00 l 1_TD—L

Figura N°68: Seccion Transversal del tramo (3 — 4)
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L / AutoCAD (2021)

4.1.9 Sistema de Drenaje de la Zona en estudio

En la inspeccion uno de los propésitos fue obtener todos datos necesarios para
cumplir con un estudio completo en el que incluye el sistema de drenaje con el que
cuenta la vialidad de La Calle Paez, la cual tiene un sistema integrado por alcantarillas
metalicas de seccidn rectangular y sumideros de ventanas; aunque la vialidad cuente
con un sistema de drenaje no se descarta la tarea de realizar un mantenimiento y mejora
oportuna para optimizar la funcion de La Calle Paez. (Ver Figura N° 69 , N°70, N°71
Y N°72) Y (Ver Apéndice E: Plano 21, 22, 29).
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Figura N°69: Ubicci()n de Boca de Visita del tramo en estudio.

Fuente: Colina. L — Loggiodice. L / Google Earth (2021)

Figura N2 70: Ubicacion de Boca de Visita del tramo en estudio.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L / AutoCAD (2021)
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Figura N°71: Ubicacion del Alcantarillado del tramo en estdio.

Figura N°72: Ubicacion del Alcantarillado del tramo en estudio.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L / AutoCAD (2021)

4.1.10 lHluminacién de la Zona en Estudio

A continuacion, se muestra un bosquejo que se obtuvo con asistencia de la
herramienta Google Earth e inspeccion presencial, en el que se muestra la distribucion
de los postes de luz eléctrica que se localizan en el tramo vial en estudio, dichas
condiciones son desfavorables para los conductores y peatones, ya que cuenta con gran
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deficiencia, siendo un deterioro bastante notorio por falta de mantenimiento
preventivo. Se realiz6 un conteo en La Calle Paez y cuenta con una totalidad de 46

postes de luz eléctrica y una distan entre ellos 18.5m aproximadamente. (Ver Figura

Fuente: Colina. L — Loggiodice. L / Google Earth (2021)

4.1.11 Ubicacion de las paradas de transporte publico en el tramo de estudio.

Es de suma importancia que una vialidad que conecta un espacio residencial,
educativo, comercial y recreacional cuente con un servicio de transporte publico y mas
aun con paradas de buses estratégicas, ya que es elemental para los peatones
residenciales y visitantes, siendo esto una carencia que presenta la vialidad el cual no

posee ninguna parada que esté al servicio del interesado peatonal de la zona.

4.1.12 Ubicacion de Especies de Arboles en Tramo de Estudio.

Al igual que el sistema de drenaje y de iluminacion en la inspeccién visual se
tomo en consideracion el espacio de las especies de arboles existentes del tramo vial
en estudio de La Calle Paez, es de suma importancia considerar antes y después de

realizar una obra el &mbito natural ya que, aunque se esté alterando un entorno original
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se debe evitar el mayor impacto ambiental posible, por eso en la rehabilitacion vial

propuesta toma en consideracion la diversidad de arboles que posee la zona en estudio.

(Ver Tabla N°6)

Arboles
N© Nombre Coordenadas
Norte Oeste

1 Samanea (Saman) 10°15'48.75"N 67°57'12.94"0
2 Mangifera Indica (Mango) 10°15'55.92"N 67°57'13.16"0
3 Mangifera Indica (Mango) 10°15'58.34"N 67°57'13.06"0
4 Melicoccus Bijugatus (Mamoncillo) 10°16'1.99"N 67°57'13.64"0
5 Samanea (Saman) 10°16'5.80"N 67°57'13.32"0
6 Melicoccus Bijugatus (Mamoncillo) 10°16'6.32"N 67°57'13.35"0
7 Ulmus Minor 10°16'14.24"N 67°57'15.78"0
8 Mangifera Indica (Mango) 10°16'18.58"N 67°57'15.50"0
9 Ulmus Minor 10°16'20.30"N 67°57'14.78"0
10 Ulmus Minor 10°16'23.45"N 67°57'14.19"0
11 Ulmus Minor 10°16'24.05"N 67°57'14.07"0
12 Ulmus Minor 10°16'24.78"N 67°57'13.94"0
13 Ulmus Minor 10°16'25.43"N 67°57'13.78"0

Tabla N°6: Ubicacion de especies de Arboles
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L / Google Earth (2021)

4.1.13. Conteos Vehiculares.

Considerando que los vehiculos forman un papel sumamente importante, al
proyectar un Plan de Rehabilitacion Vial, se realiz6 un conteo vehicular para asi tomar
una muestra de los volimenes de trafico por tipo de vehiculo y sentido para el periodo
en el que se realizo, lo cuales fueron especificamente entre las 7:00 a.m y 8:00 a.m: las
12:00 p.m y la 1:00 p. m y entre las 5:00 p.m y las 6:00 p.m en intervalos de 15 min
cada uno.

Este conteo muestra la fluidez de vehiculos que transcurre en un punto de la
zona en estudio, aunque existen dos factores que han ocasionado la gran disminucion

de circulacion de vehiculos en general, tanto en san diego como a nivel nacional.
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Uno de los factores que influye en el descenso transito es la pandemia Covid-
19 que gener6 un confinamiento de la poblacién y por aparte la crisis econdmica-social
que atraviesa Venezuela, un pais petrolero que carece de combustibles generando
racionamiento.

Para realizar el conteo vehicular se consideraron dos puntos del tramo vial los
cuales se consideraron fundamentales. (Ver Figura N° 74).

. Interseccién entre La Calle Paez y Calle Tejerias, conteo realizado el 10 de
diciembre del 2020.
. Interseccion entre la Calle Paez y los Calle Chincheta, conteo realizado el 10

de diciembre del 2020.

AR ST ) W

Ll & L g

ﬁunj__ﬂ 7 b
Vo 4 t"\i\ W\ §

Figura N°74: Puntos de interseccion donde se realizo el conteo vehicular
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L / Google Earth (2020)

Tipo de Vehiculos 7:00-7:15 | 7:15-7:30 | 7:30-7:45 | 7:45-8:00
Vehiculos Livianos (Automaviles,
Pick - U[gs) 96 105 138 84
Vehiculos Pesados (Camion 350,
NPR, 2Ejes, 3Ejes)
Vehiculos Pesados de Pasajeros (Bus
- Vans)

4 3 5 3
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Punto 2

Vehiculos Livianos (Automdviles,

Pick - Ups) 41 46 53 37

Vehiculos Pesados (Camion 350, 3 1 0 5
NPR, 2Ejes, 3Ejes)

Vehiculos Pesados de Pasajeros (Bus 1 1 0 1

- Vans)

Tabla N°6: Conteos Vehicular en el Punto 1 y Punto 2 entre las 7am a 8am

Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)

Punto 1
. . 12:00 - 12:15 - 12:30 - 12:45 -
Vg e Ve 12:15 12:30 12:45 1:00
Vehiculos Llylanos (Automoviles, 105 102 92 97
Pick - Ups)
Vehiculos Pesados (Camion 350, 3 4 1 9
NPR, 2Ejes, 3Ejes)
Vehiculos Pesados de Pasajeros (Bus
- Vans) 1 0 0 0
Punto 2
Vehiculos Llylanos (Automoviles, 73 82 78 66
Pick - Ups)
Vehiculos Pesados (Camién 350, 3 3 0 9
NPR, 2Ejes, 3Ejes)
Vehiculos Pesados de Pasajeros (Bus 1 0 0 0
- Vans)

Tabla N°6: Conteos Vehicular en el Punto 1 y Punto 2 entre las 12am a 1lam
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)

Punto 1
Tipo de Vehiculos 5:00 - 5:15 | 5:15-5:30 | 5:30 - 5:45 | 5:45 - 6:00
Vehiculos Llylanos (Automoviles, 82 102 120 78
Pick - Ups)
Vehiculos Pesados (Camion 350, 5 1 0 1
NPR, 2Ejes, 3Ejes)
Vehiculos Pesados de Pasajeros (Bus - 1 0 0 0
Vans)
Punto 2
Vehiculos Llylanos (Automoviles, 56 59 58 16
Pick - Ups)
Vehiculos Pesados (Camion 350, 9 0 1 0

NPR, 2Ejes, 3Ejes)
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Vehiculos Pesados de Pasajeros (Bus -

Vans) !

0

0

0

Tabla N°6: Conteos Vehicular en el Punto 1 y Punto 2 entre las 5am a 6am

Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)

4.2 Fase Il: Analisis de los Factores que afectan la movilidad el Tramo de

Estudio.

Con la ayuda de la inspeccidn vial realizada en la fase | podemos iniciar los

analisis de resultados obtenidos en dicho estudio, y asi poder determinar los factores

que afectan la movilidad del tramo en estudio

Al realizar la inspeccion de las areas antes mencionadas, se pudo notar el

deterioro del pavimento, y asi los factores que afecta la calle Paez, presentando

multiples fallas, entre ellas podemos visualizarla y clasificarlas de la siguiente manera:

- Danios superficiales: se observo mucho desgaste en la superficie, esto se debe

al transito vehicular y/o agentes erosivos, entre ellas: Desgaste Superficial y

Pérdida del agregado.

Figura 75: Pérdida del agregado en la calle Paez.

- Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L. (2020)

- Fisuras: se observaron mdaltiples fracturas en la superficie del pavimento a lo

largo de la via en estudio, por la deficiencia en las capas estructurales de la via

en estudio, donde se pudo apreciar que cada fractura varia en longitud, espesor

y forma, entre ellas encontramos: Fisuras longitudinales y Piel de cocodrilo.
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Figura 76: Piel de Cocodrilo en la calle Péez.
Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L. (2021)

Figura 77: Falla Longitudinal en la calle Paez.
Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L. (202])

Deformaciones: se pudo apreciar la presencia de las deformaciones debidas a
los esfuerzos cortantes que transmiten las cargas del tréfico, entre ellas:
Abultamiento, Ahuellamiento, Hundimiento.
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Figura 78: Hundimiento en la calle Paez.
Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L. (2021)
Dafios en capas estructurales: la via en estudio presenta en la superficie

grandes dafios en la capa estructural, donde estos dafios se conocen como
parches, baches y descascaramiento donde se ve afectada la base y la sub-base

del pavimento asfaltico.

Figura 79: Bache en la calle Paez.

Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L. (2021)
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4.2.1 Fallas Predominantes
Ya clasificadas las principales fallas en la calle P4ez se determind el porcentaje

de fallas predominantes en dicha calle, la cual se observa en el siguiente gréafico:

m PIEL DE COCODRILO

B FISURA LONGITUDINAL
= HUNDIMIENTO

m BORDE

m BACHES

Graéfico N°2: Fallas predominantes en el Tramo en estudio
Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L. (2021)

Figura N°80: Localizacion de Fallas
Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L. (2021)

4.2.2 Nivel de Deterioro
Se clasificé los niveles de deterioro de acuerdo al estado de la via en 5 niveles,

esto se realizd bajo los parametros establecidos en la Norma para Proyectos de
Carreteras y la bibliografia “vias de comunicacion”, del Ing. Carlos Crespo Villalaz.
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Figura N°80: Calificacion del estado de la via
Fuente: Crespo Villalaz, C. (2007)
Para estimar el coeficiente de deterioro, se estudié con la planilla de inspeccion

vial mostrada en la fase I, también se aplicé 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 realizé de la siguiente forma:
Se realizd una inspeccion vial en la via de estudio con la planilla planteada,
en este caso la calle Paez, sin embargo a pesar de ser una vialidad constante
se dividié en tramos por sus diferentes secciones transversales y otras
caracteristicas que diferenciaban un tramo de otro.
Se dividio6 en tramos el area de la via en estudio.
Se midié cada area deteriorada y luego se hizo la sumatoria de las areas
deterioradas en cada tramo de la via en estudio.
Se evaluaron cada uno de los factores que afectan la movilidad, tanto
peatonal como vehicular, en la calle Paez.
Se realizé el calculo para el porcentaje del area deteriorada a partir del area
total de cada tramo.
Segun dicho porcentaje de area deteriorada de cada tramo se pudo ubicar el

coeficiente de deterioro que corresponde a cada caso.
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Estudiado todas estas condiciones se realizé un gréafico donde se puede observar el
coeficiente de deterioro y el area deteriorada, dicho gréfico se muestra de la

siguiente manera:

Tabla N° 7: Condicidn para Asignar Coeficiente de Deterioro

Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L. (2021)

CALLE PAEZ DESDE LA CALLE LAS TEJERIAS HASTA LA CALLE
MADEIRA
Area del tramo Area de Porc?ntaj e de Coeficiente de
Tramos (m2) deterioro (m2) area Deterioro
deteriorada
0+964 6362,4 2370 37,25 2
1+201 2393,7 979
1+358 1083,3 630
1+777 4080 395

Tabla N°8: Resultados de Coeficiente de Deterioro para el tramo en estudio

Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L. (2021)
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Se debera aplicar un mantenimiento a cada tramo en estudio, cada esta variando
el tipo de mantenimiento desde mantenimiento preventivo, mantenimiento correctivo,
mantenimiento mayor hasta rehabilitacion inmediata. Cada uno de estos
mantenimientos esta asociado al resultado del coeficiente de deterioro que se puede

apreciar en las tablas anteriores.

4.2.3

Se hizo un andlisis con el objetivo de identificar si es necesario la ampliacion y
redisefio de la via en estudio con EI PDUL del Municipio San Diego, la Norma para
Proyectos de Carreteras (MTC) 1997 y la inspeccion visual realizada.

Las tablas que se muestran a continuacion, se hacen la comparacion de las rutas
donde las secciones transversales son mas criticas en el sitio de estudio donde se
desarrollara el proyecto, especificamente sobre el tramo de la calle Paez, del Municipio

San Diego, Edo. Carabobo.

1

(1-2) 5,05 - | max 36 12 -

MIN 3

MIN 1,2

(2-3) 345 | 51 1,2 -

(3-4) 5 - - -

Tabla N°9: Verificacion de las dimensiones en los elementos viales (Tramos

Parciales)
Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L. (2021)

En la fase | se realizd un conteo vehicular, culminado dicho conteo se procede a

definir la Tasa de Flujo asociada a cada medicion obtenida, es la frecuencia a la cual
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pasan los vehiculos por un punto o seccion transversal de un carril o calzada en periodo
menor a una hora. Para ello, se multiplica el volumen de vehiculos registrados en
quince minutos por cuatro, considerando que cada hora se divide en cuatro fracciones
de dicha duracion. La mayor Tasa de Flujo permitira verificar la validez del Volumen
de Hora Pico estimado, por medio del célculo del Factor De Hora Pico (FHP), un factor
adimensional que debera encontrarse en un rango entre 0,25y 1,00, y que representa la
relacion del Volumen de Hora Pico respecto a la Tasa de Flujo maxima.

Es importante mencionar que el Volumen de Hora Pico, no se utiliza como
Volumen de Disefio, aun cuando se considere como valido a partir del anlisis del FHP,
pues expresa flujo vehicular por hora; es necesario multiplicar su valor por 24 para
obtener la equivalencia requerida. Para el volumen de disefio se utilizara la
correspondiente a la interseccion entre la Calle Péez y la Madeira, debido a que es la

interseccion con mayor transito vehicular.

El andlisis de la matriz Foda se realiz6 con la Debilidades — Amenazas —
Fortalezas — Oportunidades , FODA es el analisis de las caracteristicas propias de la
organizacion, es decir, observar cuales son sus fortalezas y oportunidades en el
mercado, por ejemplo: disponibilidad de recursos, personal, calidad del producto,
existencias de producto entre otros y su situacion externa a través del estudio de las
amenazas Yy oportunidades en referencia a la situacion actual de la competencia., con la
intencion de obtener la opcidn viable para implementar un plan de rehabilitacion vial
en la calle Paez del municipio San Diego, Edo. Carabobo. Para ello fueron analizadas

las condiciones geométricas de la vialidad pertenecientes al tramo de estudio.
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NEGATIVOS

POSITIVOS

ANALISIS INTERNO ANALISIS EXTERNO

DEBILIDADES

-Falta de financacidn

Tabla N°10: Matriz FODA
Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L. (2021)
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Fase I11: Disefio de un Plan de Rehabilitacion vial. Caso de estudio:
Calle Paez desdelas Tejerias hasta la Madeira, en el Municipio San Diego,
Estado Carabobo.

Esta fase tiene como finalidad proyectar una solucion viable y detallar las
operaciones con las que se aspira cumplir con la totalidad objetivo general, mediante
el plan de rehabilitacion vial de la Calle Péez.

Existen diversas gestiones de mantenimiento, de implantacion de estrategias en
el marco de lo sustentable y de redisefio geométrico que demanda la rehabilitacion de
la vialidad, entre ellos la ampliacion de la calzada que compense la demanda de trafico
existente, correccion de fallas dependiendo de la severidad que presenten en el
pavimento flexible, mantenimiento en fallas, modificacion en la conformacion del
ambito de estructuracién vial para las rutas de transporte pablico, mantenimiento
preventivo en el sistema de alumbrado del tramo en estudio, distribucion y ajuste de la
demarcacion y sefalizacion en la vialidad, mantenimiento en el sistema de drenaje,
elaboracion de brocales y aceras en donde la vialidad lo amerite; por lo cual esta fase
abarca todas estas aspiraciones del proyecto y estdn moldeadas a lo establecido en la
normativa venezolana.

Aparte de ejecutar todos los aspectos que solicita la vialidad del tramo en
estudio en el ambito de rehabilitacion, es importante en cualquier proyecto de obra civil
intentar evitar el impacto ambiental, por lo que, el disefio de la rehabilitacion también
cuenta con factores que gestionan la sostenibilidad y brindan armonia con el medio
ambiente, en el cual, la vialidad contard con jardines verticales, nuevas rutas de
transporte que disminuyen el porcentaje vehiculos, parada de autobuses que cuenta con
una estructura verde, ciclovias que permite la libre circulacién de bicicletas y punto
de sistema de movilizacion publico sostenible, en el que permite la adquisicion
temporal de bicicletas para todo aquel usuario que desee movilizarse contribuyendo al

ambiente.
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4.3.1 Propuesta de Disefio Geométrico de la Zona

Uno de los aspectos mas relevantes de la propuesta es el disefio geométrico de la
vialidad, en el que se pretende definir un nuevo patron basandonos en el disefio
propuesto por Ing. Castillo, F y Ing. Lépez, J (2019) en el trabajo de grado “Disefio de
un Plan de Rehabilitacion Vial de las Calles de la Zona Norte del Pueblo de San Diego.
Estado Carabobo”; para asi tener una continuidad del disefio transversal y al mismo
sumarle un espacio para la circulacion de bicicletas; con el propésito de configurar la
geometria de la vialidad actual y también cumpla la finalidad hacerla mas éptima, ya
sea, en lo satisfactorio, para el conductor como para los peatones y los ciclistas, en lo
estético permitiendo que la zona se vea valorizada y los habitantes se sientan
satisfechos con el entorno, funcional, en el brinde una movilidad fluida para la demanda
solicitada por el volumen de usuarios cumpliendo con las caracteristicas geométricas,
econdémico donde solicite lo necesario para la rehabilitacion, factible con el medio
ambiente y cumplir todos estos intereses de acuerdo con la normativa venezolana. (Ver
Figura N°81)

Calle Longitudinal.

Calle Paez

—
LE.W l t

AS

Figura 81: Propuesta de Disefio de la Sesion Transversal de los Ing. Castillo. F y Ing.
Lopez. J.

P
3.0 T J0 300 T p e l I_ :WJ

045

Fuente: Castillo. F y Lopez. J. (2019)
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En el punto inicial del tramo vial en estudio, Calle P&ez, se toma en
consideracion la Redoma 3 implementada en el punto de interseccidn entre Calle Paez
y Calle Tejerias, por la propuesta del Ing. Castillo, F y Ing. Lopez, J en su trabajo de
grado. (Ver Figura N°82 y Ver Apéndice E: Plano 28)

Redoma 3 [
i, i i = e
e — Elerias JT Redoma 4

= — -

\/ Redoma 1
< P | Redoma 2
. ,"ane RTFL" =1y

Figura 82: Propuesta de implementacién de Redoma de los Ing.Castillo. F y Ing.
Lopez. J.

Fuente: Castillo. F y Lopez. J. (2019)

En el siguiente bosquejo se mostrara los aspectos que fueron considerados para
el disefio de la rehabilitacion como lo son la implementacion de aceras y en ellas la
ciclovia para la libre circulacion de los peatones y ciclistas; al igual que la ampliacion
de la vialidad en estudio para si mismo disponer de 4 canales y asi permitir una mayor
fluidez en el transito. (Ver Figura N°83 y Ver Figura N°84) Y (Ver Apéndice E:
Plano17,18,19. oo
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Figura 83: Disefio N°1 de la seccion transversal de la via en estudio.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)

Calle Paéz
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Figura 84: Disefio N°2 de la seccion transversal de la via en estudio.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)

La vegetacion es otro aspecto relevante de la vialidad en estudio ya que pone en

juego tanto el perfil de la modernizacion, la sostenibilidad ambiental, la temperatura

ambiente de la zona, temperatura del pavimento flexible, el bienestar para los usuarios

como para la fauna y la flora; en un tramo de la vialidad cuenta con arboles los cuales

seran considerados para formar parte de las aceras esto contemplando el disefio

sostenible de el plan de rehabilitacion de La Calle Péez en el que también tiene como
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finalidad la implantacion de mas arboles y tratar de evitar el talado (Ver Figura N°85
Y N° 86).

A continuacion, las secciones transversales para cada tramo de la via en estudio
guedaron definidas de la siguiente manera:

0

Calle Paez

T |
|| |
| AN L [ |
' P ||

——200 ——das 100 I 100 | 100 l 100 ':{.sz—l—w_a—-v

Figura N°85: Disefio N°1 de la seccidn transversal de la via en estudio con
Implantacion de arboles

Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)
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Figura N°86: Disefio N°1 de la seccidn transversal de la via en estudio con

Implantacion de arboles.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)

A continuacion, una vista de Planta del Casco de San Diego especificamente en
la Calle Paez. (Ver Figura N°87, 88, 89, 90 Y 91).
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Figura 87: Vista de Planta N°1 del tramo en estudio.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)

Figura 88: Vista de Planta N°2 del tramo en estudio.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)
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alle Paez

Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)
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Figura 89: Vista de Planta N°3 del tramo en estudio.
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Figura 90: Vista de Planta N°4 del tramo en estudio.

Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)

106



Fl5upenar]lEstredtura aldmbnca J0

010 op 81 o

—— = ————

"CALLE PAEZ————

Figura 91: Vista de Planta N°5 del tramo en estudio.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)
4.3.2 Rehabilitacién del Pavimento Flexible
Es importante en el pavimento flexible de la Calle La Paez conocer la severidad que
presentan las fallas que posee los diferentes tramos en estudio para asi mismo poder
aplicar las respectivas consideraciones y acciones de rehabilitacion para cada una de
ellas. (Ver Figura N°92 Y N°93) y (Ver Apendice E: Plano 27).

A

_ Figura N°92: Vista de Planta del tramo en estudio.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)
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Figura N°93: Vista de Seccion Transversal del tramo en estudio.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)
4.3.3 Colocacion de Elementos de Seguridad vial
El Instituto Nacional de Transporte Terrestre (INTT) debido a la suma
importancia que tiene para una nacion 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.
Dentro del tramo en estudio se aprecio la insuficiencia de sefializacion vertical,
por lo que se propone implementar los 3 tipos de sefiales existentes:
Sefiales de Reglamentacion: dentro del tramo en estudio se colocaran las
siguientes:

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

Seial 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.
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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
sera continuar de frente.

Sefial 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.

Sefales de Prevencion:

En el tramo vial en estudio se implementara la que se nombran a continuacion:
Sefal de “Resalto” o “Reductor de Velocidad” (P2-2): se utilizara para
advertir a los conductores la presencia de una brusca elevacion de pavimento o
la existencia de un dispositivo para reducir la velocidad a todo lo ancho de la
calzada.

Senal de “Redoma” (P3-10): se utilizara para advertir a los conductores la
proximidad de una redoma o rotonda.

Sefal de “Zona Escolar” (P4-13): se utilizara para advertir a los conductores
la proximidad de una escuela o cruce peatonal de escolares.

Sefal de “Nifios en la via” (P4-14): se utilizara para advertir a los conductores
la posible presencia de nifios en la via.

Sefales de Informacion:

Dentro de la zona en estudio se colocaran las siguientes:

Sefal para Indicar direccién (I12-1): en las que se colocaran como maximo 3
destinos en las sefiales para indicar direccion, particularmente en

intersecciones.
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Sefial de “Terminal de Pasajeros” (16-14): se utilizar4 para informar al
usuario la existencia de un terminal de pasajeros de transporte publico urbano
e interurbano.

Demarcacion horizontal

La demarcacion, al igual que las sefiales verticales, se emplea para regular la

circulacién 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 érdenes o advertencias de

otros dispositivos, tales como sefiales y semaforos. En otros, transmiten instrucciones

que no pueden ser presentadas mediante el uso de ningun otro dispositivo. En diversas

situaciones, es el medio mas eficaz para comunicar instrucciones a los conductores.

En el tramo de estudio se percibio la carencia de demarcacion en toda la longitud

que la integra, por lo que se hace necesario implementar los diferentes tipos de

demarcacién, entre ellos:

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 conductores,
especialmente cuando hay condiciones de visibilidad reducida, donde se
encuentra el borde de la calzada, lo que les 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
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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 serd obligatorio para los
conductores de vehiculos que transiten por ellos, siento estas de color blanco.
Conjuntamente con el redisefio geométrico se reorganizara el sentido de
circulacién de vehiculos de todas las vias estudio, utilizando las flechas como
demarcacion.

Reductores de velocidad.

La finalidad de instalar los reductores de velocidad se basa en la necesidad
de reducir la velocidad que alcanzan los usuarios en sus vehiculos, esto con el
propdsito de prever accidentes tanto para los aledafios de la vialidad como los
integrantes que se movilizan en el auto. Estas instalaciones pueden estar en
puntos especificos como: zonas peatonales, escuelas o centros de gran afluencia
peatonal. En este caso se instalard unos reductor de velocidad en la calle Péez,
justo antes y despues del cruce de ciclistas q se trasladan de un carril y al igual
que antes y después de pasar por el frente de una escuela, como lo es el caso de
la “U. E. Ana Leo6nides Mercado”, siendo estos unos puntos criticos educativos

y de movilidad publica.
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Figura N°94: Vista de Disefio de sefializacion y mobiliario.

Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)

4.3.4 Modernizacion del Pueblo en el Marco de Sustentabilidad

La propuesta de redisefio para vialidad en estudio, también cuenta como objetivo
fundamental la renovacion con un perfil innovador siempre teniendo en cuenta los
parametros que estan establecido en el plan de Desarrollo Urbano Local (PDUL), los
cuales permiten ajustar en el disefio dicho desarrollo.

Por lo tanto, el propdésito es cumplir con los lineamientos que el (PDUL) tiene
determinado un Plan Especial para la Zona de Valor Tradicional Casco de San Diego,
donde indica que en dicha zona deben conservar los rasgos edificatorios y ambientales
dominantes, procurando que cualquier transformacion que se lleve a cabo tenga como
objeto elevar el nivel arquitecténico de la zona y preservar sus valores tradicionales.

Para ello, también contribuyd el trabajo de grado “Evaluacién Ambiental del Plan
De Desarrollo Urbano Local (PDUL) del Municipio San Diego. Estado Carabobo”,
elaborado por Gisela Araque y Katherine Chirinos en el que nos basamos para
desarrollar un plan con propuestas sostenibles, en el que se garantice el orden del area
urbana y la calidad de vida.

Asi mismo a continuacion se sefialara todas las caracteristicas relevantes para dar

inicio a la sostenibilidad en el tramo vial de La Calle Paez.
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Sistema de Movilizacion Transporte Publico

A medida que la congestion del trafico aumenta en las zonas urbanas, cada vez
son mas las ciudades que se han dado cuenta que se debe dar prioridad a la inversion
en los modos de transporte publico, como autobuses y la bicicleta publica en lugar de
los coches.

Esta prioridad por el transporte publico trae beneficios en el ambito sustentable
como lo es disminuir la contaminacion, ya que permite el transito de mayor cantidad
de personas las cuales usarian menos automaviles para el transporte de personas que
generan mas gases que producen el efecto invernadero; ademas de permitir el
desplazamiento de personas que, no tienen auto y necesitan recorrer largas distancias.
Tampoco se debe olvidar que hay personas que, teniendo auto, a veces no lo usan por
los atascos o las dificultades de estacionar y prefieren (al menos en algunas ocasiones)
el transporte publico, que es visto como una externalidad positiva y por lo tanto podria
ser subsidiado su uso con fondos publicos por disminuir la congestion de trafico y la
contaminacion (menor cantidad de contaminantes por pasajero transportado).

Para ello, se realiz6 el estudio de las rutas que transitan por el tramo vial en
estudio, por lo que se observd que solo se beneficia de una sola ruta, esto debido a la
gran disminucién de unidades disponibles, falta de combustibles, confinamiento por la
pandemia Covid-19.

Union Esmeralda

La ruta unién esmeralda es una ruta con sede dentro del municipio de San
Diego, esta cooperativa tiene la ruta que beneficia a los habitantes y visitantes de la
zona de estudio La Calle Paez cumpliendo con el recorrido Terminal La Esmeralda —
Calle La Cumaca — Calle Chincheta— Calle La P&ez con una longitud de 2,6 Km. (Ver
Figura N°95).
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Figura 95: Ruta Union La Esmeralda.

Fuente: Google Earth

Una vez indicado el sistema de ruta con el que ya se benefician los usuarios de la

zona de la vialidad en estudio, seria oportuno plantear la implementacion de una nueva

ruta que le permita a los interesados desplazarse a otras zonas, la cual estd ya

establecido en el trabajo de grado de Ing. Castillo, F y Ing. Lopez, J (2019) para su

trabajo de grado. Ver Figura N°96

Municipic San Diego [a P Leyenda
sk 2 +  FRuta bgus Lo Curnacn

cr  Puln Mutes Tumaen

Gogle Edrth
x

Figura N°96: Ruta la Cumaca.

Fuente: Rivero, J. / Google Earth (2019).
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Mostrada la ruta con la que cuenta los interesados de la zona en la vialidad en
estudio y planteada la propuesta de una nueva ruta es importante sugerir la inclusion
paradas, su ubicacion y proponer un modelo sostenible, para eso se realizo la ubicacion
de distintos puntos donde fuese mas oportuno para los usuarios, el transporte y para la
vialidad.

Disefio de paradas sostenibles.

En el disefio de paradas se aspira cumplir con el objetivo de hacerla lo mas
confortable posible y que abarque una excelente funcionalidad, la cual contiene: banco
de espera para los usuarios, tendra una infraestructura moderna y sostenible, que gozara
con jardines verticales con el fin de que sea sustentable, también cuenta con un espacio
que tiene la finalidad de servir para el mini comercio dando asi la comodidad al usuario
de adquirir alguna merienda u otro servicio. (Ver Figura N°98 y Ver Apéndice E:
Plano 26).

Figura N°97: Vista de Disefio de Parada en el tramo en estudio.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)
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Disefio de Aceras.

Al igual que existe una vialidad para la demanda de transito de vehiculos en una
zona también es importante que el disefio de la misma cuente con un segmento
dispuestos para la circulacion de peatones en el que se les pueda brindar seguridad,
utilidad permitiendo la caminata libre que es un factor que brinda vitalidad al ser
humano, la movilidad ya que no requiere el espacio de un vehiculo sin importar su
tamario es considerable la diferencia de espacios y también es una manera sustentable
para el medio ambiente ya que este mismo no genera gases que contaminan. (Ver
Apéndice E: Plano 20).

Siembra de arboles e implementacion de paredes verdes.

La siembra de arboles e implementacidn de paredes verdes, en cuanto elemento del
espacio publico, las aceras sirven para el movimiento utilitario de peatones o para otras
actividades sociales, deportivas, comerciales o culturales; también se puede adaptar
para ser un proyecto sostenible ya que permite ser recreado con la implantacion de
arboles y ciclovias a lo largo de la acera; siendo una gran manera de contribuir con la
preservacion del ambiente y la biodiversidad en la ciudad. reducir la temperatura, la
arbolada urbana mejorar la estética de la zona, reduce los ruidos y los
deslumbramientos, también sirven como barrera 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; igual que los jardines verticales que podemos ver como aporte para

las paradas de autobuses. Ver Figura N°98
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Figura N°98: Vista de Arboles en el tramo en estudio.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)

Sistema de estacién de bicicleta publica para una movilidad sostenible

Cada vez son maés las ciudades que apuestan por propuestas ambientales que
mejoren ya no solo el dia a dia de la ciudad si no que piensen en un futuro conjunto
para el planeta. En estos casos entra el uso de la bicicleta que ayuda a reducir los niveles
de contaminacion ambiental y sus niveles de mondxido y didxido de carbono,
hidrocarburos y otras particulas que favorecen la contaminacion del aire, por lo que se
selecciond un punto de la vialidad de estudio donde fuera favorable para los usuarios
la adquisicion de bicicletas publicas en un espacio requerido para gestionar este sistema
publico que les permite movilizarse en ciertas rutas temporalmente.

Normalmente estos sistemas de estaciones permiten recoger una bicicleta y
devolverla en un punto diferente, para que el usuario sélo necesite tener la bicicleta en

su posesion durante el desplazamiento.

El propdsito de la implementacion de esta estrategia es permitirles a los usuarios
un medio de transporte sostenible y al medio ambiente la reduccion de mondxido de
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carbono emitido por los vehiculos que generan mas congestién y mas contaminacion.
(Ver Figura N°99 y Ver Apendice E: Plano 24, 25).

Figura N°99: Vista de Disefio de estacion de bicicletas publicas en el tramo en

estudio.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)

Las ciclovias
Las ciudades inteligentes y con conciencia ambiental consideran la ciclovia y la
bicicleta como solucion al desafio de micro movilidad, esto contribuye a tener aire mas
limpio para respirar (cero emisiones) mientras se ahorra dinero tanto el usuario como

el gobierno y disminuye la huella de carbono.

La ciclovia también es un espacio muy reducido que con relacion al area que
requieren las vialidades para el transito de vehiculos livianos y pesados, esto conlleva
a que el porcentaje de vialidades se veria disminuido si se implementara este sistema
con mas interés en el mundo. Por los habitantes de la zona y los visitantes se

beneficiaran de este método.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1 Conclusiones
Ya finalizada las fases metodoldgicas para el Plan de Rehabilitacion en la calle Paez
desde las Tejerias hasta la Madeira, en el Municipio San Diego, Estado Carabobo. A
continuacion, se presentaran las siguientes conclusiones.
Con la inspeccion vial se pudo observar el deterioro y el incumplimiento de las
normas en distintos elementos que conforman la via.
Se observo la inexistencia o falta de elementos de seguridad vial y ausencia en
la demarcacion de la via estudiada.
Se planted una zonificacion basada en el uso actual del suelo, esto se debe a la
inexistencia de una zonificacion definida en el Plan de Desarrollo Urbano Local
(PDUL) para el Pueblo de San Diego.
Con la inspeccidn realizada se pudo determinar el area deteriorada existente y

clasificar las multiples fallas que presenta cada tramo de la via en estudio.

Con respecto a los resultados obtenidos en el presente trabajo de investigacion,
se puede decir en resumidas palabras que sirve de modelo metodoldgico para el
estudio y asfaltado de una vialidad, no solo de la calle Paez si no de cualquier calle en
Venezuela, ya que este trabajo se basa en los parametros necesario que se deben
realizar para un buen estudio de la vialidad y asi decidir si es un mantenimiento o un
asfaltado completo en la vialidad.

En la calle Paez, las fallas presentes en la vialidad son originadas por la falta de
mantenimiento por parte de los agentes gubernamentales, ademas, no se ha realizado
un buen trabajo de mantenimiento en los ultimos afios, cabe acotar que se hicieron de
manera deficiente ya que no se realizo un reemplazo total de la capa de asfalto previa,
lo que crea una capa de asfalto con espesores muy grande, por ende, disminuye la
calidad del pavimento.

Esta problematica que existe en la calle Paez se puede resolver con la ayuda de
los entes gubernamentales y empresas privadas realizando un proyecto en conjunto,

como el planteado en dicho trabajo, que cumpla con los altos estandares de calidad en
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rehabilitacién via, también contar con un personal capacitado, maquinarias
personalizadas y asi realizar la modernizacion de la zona donde se encuentra el tramo
en estudio y con esto mejorar la calidad de las vias, la calidad de vida de los habitantes
de la zona y de los usuarios que utilizan dichas vialidades.

Asi como la solventar la problematica en el asfaltado también la finalidad del
proyecto es implementar una metodologia eco-sustentable en donde la zona, los
habitantes, infraestructura vial, los usuarios y el medio ambiente se sientan en
armonia, por lo cual este proyecto cuenta con la inclusion de un sistema de bicicletas
publicas siendo una estrategia econémica para todos los involucrados; también cuenta
con una parada verde que posee areas verdes y un sistema de bioseguridad; adicional

una via exclusiva para los ciclistas en donde se brinda un espacio seguro.
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5.2 Recomendaciones.
Se recomienda evaluar los 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 y asi garantizar el bienestar de
la poblacion.
Se recomienda realizar un estudio de la poblacion actual para estimar el
crecimiento poblacional del Pueblo de San Diego y asi estimar el aumento del
trafico de vehiculos que circulan por dicha vialidad.
Se deben crear labores de mantenimiento, en iluminacion, demarcacion del
pavimento, sefializacién, seguridad y distribucion vial.
Se debe incorporar la siembra de arboles, esto como un aporte para fomentar el
desarrollo eco-sustentable en el pueblo de San Diego.
Se recomienda incorporar un sistema de parada de buses que contemple el
desarrollo del trasporte publico.
Incorporar uno sistemas de ciclovias 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 Paez a lo largo de toda
su longitud.
Se recomienda implementar labores de mantenimiento en materia de
seguridad vial, como es el caso de iluminacién, demarcacion del pavimento,
sustitucion de elementos de sefializacion y distribucion vial.
Evaluar el sistema de iluminacion urbano y las variables climaticas
correspondientes para desarrollar un sistema de iluminacién con energia

solar y contribuir a la mejora de las condiciones ambientales del municipio.

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.
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También se recomienda la incorporacién del sistema de bicicletas publicas
para los usuarios del municipio de San Diego permitiendo fomentar un
medio de transporte eco sostenible y saludable.

Se recomienda el uso de tapa boca como medida de bioseguridad en las
paradas de buses y  mantener el distanciamiento entre usuarios,
aproximadamente de 2 metros.

Es importante incorporar un sistema de gel antibacterial en las paradas de

buses con el fin de mejorar la bioseguridad de contagio del covid-19.
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ANEXO
Anexo A: Cartas de validacién de instrumento para la elaboracion del Trabajo de

Grado.
REPUBLICA BOLIVARIANA DE VENEZUELA.
\JLJ UNIVERSIDAD JOSE ANTONIO PAEZ.
E’jr‘ FACULTAD DE INGENIERIA.

ESCUELA DE INGENIERIA CIVIL.

CARTA DE VALIDACION DE INSTRUMENTO PARA ELABORACION
DEL TRABAJO DE GRADO

Estimado M.Sc. Esp. Ing. Alejandro Pocaterra

De acuerdo a su amplia experiencia profesional como Ingeniero Civil en la
catedra de Técnica de la Construccion. Nosotros, Lerwin J.Colina R. titular de la
cédula de identidad V-24.554.523, y Luis J. Loggiodice D. titular de la cédula de
identidad V-23.698.195, solicitamos la validacion del presente instrumento para la
recoleccion de datos e informacion del Trabajo de Grado titulado:
“METODOLOGIA PARA LA REHABILITACION VIAL. CASO DE
ESTUDIO: CALLE PAEZ ENTRE TEJERIAS Y MADEIRA EN EL
MUNICIPIO SAN DIEGO, ESTADO CARABOBO”.

Este instrumento de medicion cualitativo-cuantitativo esta estructurado como
una planilla de inspeccion vial, la cual tiene como objetivo definir las condiciones
geométricas de los espacios de circulacion vehicular y peatonal en la calle Péaez

desde las Tejerias hasta la Calle Madeira, indicando ademas la presencia de fallas a

X

A

nivel de pavimento.

C.1: 7.109.571
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REPUBLICA BOLIVARIANA DE VENEZUELA
UNIVERSIDAD JOSE ANTONIO PAEZ
FACULTAD DE INGENIERIA
ESCUELA DE INGENIERIA CIVIL.

FORMATO DE VALIDACION DE INSTRUMENTOS
JUICIO DE EXPERTOS

A continuacion, se presenta una serie de aspectos a considerar para validar la
Planilla de Inspeccion Vial, tomando en cuenta los cuatro (4) factores y sus distintas
variables que conforman el instrumento de recoleccién de datos, el cual sera aplicado
en la investigacion de campo de los bachilleres Lerwin J.Colina R. titular de la cédula
de identidad V-24.554.523, y Luis J. Loggiodice D. titular de la cédula de identidad
V-23.698.195 en su trabajo de grado titulado: “METODOLOGIA PARA LA
REHABILITACION VIAL. CASO DE ESTUDIO: CALLE PAEZ ENTRE
TEJERIAS Y MADEIRA EN EL MUNICIPIO SAN DIEGO, ESTADO
CARABOBO”.

Instrucciones
Leer cuidadosamente cada recuadro y marque con una (X) la calificacion que
otorgara a cada factor a validar con sus variables, de acuerdo a los siguientes
aspectos a evaluar:

- Coherencia en los planteamientos.

- Lenguaje acorde al grado de instruccion.

- Pertinencia con los objetivos a medir.

- Redaccidén adecuada.

- Veracidad y calidad del contenido.
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Calificacion

Excelente (E)
Satisfactorio (S)
Bueno (B)
Regular
Deficiente (D)
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TABLA DE EVALUACION. Validada por Especialista

ASPECTOS AEVALUAR
FACTORES AEVALUAR Coherencia en los Lengzuaje acorde al Pertinencia con los Veracidad v Calidad
Y SUSRESPECTIVAS Flanteamientos. Grado de instruccidn. Ohjetivos a medir. Redaccion Adecuada. del Contenido.
VARIAEBLES
E|Ss B|IR|D|E|S|B|R D |E[S[BE|R |D | E|S|B|R[D|E |S|B|RE|D
1. Datos Generales dela Vialidad.
-Identificacion de la vialidad X X X X X
-Definicion de Ubicacion. X X X X X
-Presentacionde especificaciones X X X X X
generales del Tramo
2. Recoleccion de caracteristicas dela
wvialidad
-Datos generales portramo: Longitud, X X X X X
area, v niumero de carmiles.
-Identificacion de caracteristicas v X X X X X
observacion de brocales.
- Identificacionde caracteristicas y X X X X X
ohservacion de acera.
- Identificacionde caracteristicas y X X X X X
observacion de drenajes.
- Identificacion de caracteristicas y X X X X x
ohservacion de calzadas.
3. Descripcion Grafica dela Vialidad
-Presentacionde Croquis v posible
zona de expropiadon. X X X X X
4. Datos dela Inspeccion
-Definicion de Fecha, hora de Imicio v X X X X X
hora fin.
-Identificacdon de los Inspectores. X X X X
-Identificadon delos Revisores. X x X X x

Fuente: Flores, B. — Fernandez
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CONSIDERACIONES GENERALES Sl NO OBSERVACIONES

El instrumento tiene instrucciones claras y precisas
para que el ingeniero inspector pueda llenar la X

planilla.

La presentacién del instrumento es adecuada. De
no ser asi, sefiale las variables o factores a X
corregir.

Los factores y variables son adecuados para
recolectar la informacién necesaria. De ser

negativa su respuesta, sugiera los factores o

variables que deben incluirse y/o eliminarse.

VALIDACION DEL INSTRUMENTO

APLICABLE CONSIDERANDO
APLICABLE X NO APLICABLE LAS OBSERVACIONES.

DATOS DEL EXPERTO

Nombre y Apellido M.S.c. Esp.Ing. Alejandro Pocaterra
Cédula de Identidad V-7.109.571
Correo Electrénico alejandropocaterra@hotmail.com

Magister Scientorum Calidad y
Productividad.
Nivel Académico Especialista en Control de Calidad e

Inspeccién de Obras.

Ingeniero Civil.
C.lLVv 66.128
C.I.D.E.C: 4.746

Sc. Esp. Ing. Prof. Alejandro F. Pocaterra B.
C.1: 7.109.571
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REPUBLICA BOLIVARIANA DE VENEZUELA.
E\Ju‘ UNIVERSIDAD JOSE ANTONIO PAEZ.
s FACULTAD DE INGENIERIA.
ESCUELA DE INGENIERIA CIVIL.

CARTA DE VALIDACION DE INSTRUMENTO PARA ELABORACION
DEL TRABAJO DE GRADO

Estimado Ing. Angel Medina

De acuerdo a su amplia experiencia profesional como Ingeniero Civil en la
catedra de Obras Hidraulicas y Acueductos y Cloacas. Nosotros, Lerwin J.Colina R.
titular de la cédula de identidad V-24.554.523, y Luis J. Loggiodice D. titular de la
cédula de identidad V-23.698.195, solicitamos la validacion del presente instrumento
para la recoleccion de datos e informacion del Trabajo de Grado titulado:
“METODOLOGIA PARA LA REHABILITACION VIAL. CASO DE
ESTUDIO: CALLE PAEZ ENTRE TEJERIAS Y MADEIRA EN EL
MUNICIPIO SAN DIEGO, ESTADO CARABOBO”.

Este instrumento de medicion cualitativo-cuantitativo esta estructurado como
una planilla de inspeccion vial, la cual tiene como objetivo definir las condiciones
geométricas de los espacios de circulacidn vehicular y peatonal en la calle Paez del
Pueblo de San Diego en la zona delimitada transversalmente desde la Calle las
Tejerias hasta la Calle Madeira, indicando ademas la presencia de fallas a nivel de

pavimento.

S Mi

C.LV 149464

Ing. Angel Medina
C.1: V-15.299.274
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REPUBLICA BOLIVARIANA DE VENEZUELA
UNIVERSIDAD JOSE ANTONIO PAEZ
FACULTAD DE INGENIERIA
ESCUELA DE INGENIERIA CIVIL.

FORMATO DE VALIDACION DE INSTRUMENTOS
JUICIO DE EXPERTOS

A continuacion, se presenta una serie de aspectos a considerar para validar la
Planilla de Inspeccion Vial, tomando en cuenta los cuatro (4) factores y sus distintas
variables que conforman el instrumento de recoleccién de datos, el cual sera aplicado
en la investigacion de campo de los bachilleres Lerwin J.Colina R. titular de la cédula
de identidad V-24.554.523, y Luis J. Loggiodice D. titular de la cédula de identidad
V-23.698.195 en su trabajo de grado titulado: “METODOLOGIA PARA LA
REHABILITACION VIAL. CASO DE ESTUDIO: CALLE PAEZ ENTRE
TEJERIAS Y MADEIRA EN EL MUNICIPIO SAN DIEGO, ESTADO
CARABOBO”.

Instrucciones
Leer cuidadosamente cada recuadro y marque con una (X) la calificacion que
otorgara a cada factor a validar con sus variables, de acuerdo a los siguientes
aspectos a evaluar:

- Coherencia en los planteamientos.

- Lenguaje acorde al grado de instruccion.

- Pertinencia con los objetivos a medir.

- Redaccidén adecuada.

- Veracidad y calidad del contenido.
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Calificacion

Excelente (E)
Satisfactorio (S)
Bueno (B)
Regular
Deficiente (D)
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ASPECTOS A EVALUAR

. . Pertinencia con - Veracidad y
Y SUS RESPECTIVAS Coherencu’_a en los Lengua_Je acord_e, al los Redaccion Calidad
- Planteamientos. |Grado de instruccion. — . Adecuada. :
VARIABLES objetivos a medir| del Contenido.

El S|B| R| D| E| S| Bl R D| E| S|B| R| D| E|] S{B| Rl D| E| S| Bl Rl D

1. Datos Generales de la
Vialidad.
-ldentificacion de la vialidad.
-Definicion de Ubicacion. X X X X X

-Presentacion de
especificaciones

generales del Tramo

2. Recoleccion de
caracteristicas de la
vialidad
-Datos generales por tramo:
Longitud,
area, y numero de carriles.
-ldentificacion de
caracteristicas y
observacion de brocales. X X X X

- ldentificacién de X
caracteristicas y
observacion de acera.

- ldentificacién de
caracteristicas y
observacion de drenajes.
- ldentificacion de
caracteristicas y
observacion de calzadas.

3. Descripcion Grafica de la
Vialidad
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-Presentacion de Croquis y
posible
zona de expropiacion.

4. Datos de la Inspeccion
-Definicion de Fecha, hora de
Inicioy

noraTin. X X X X X
-ldentificacion de los
Inspectores.
-ldentificacion de los

Revisores.
|

Fuente: Flores, B. — Fernande
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CONSIDERACIONES GENERALES

SI | NO | OBSERVACIONES

El instrumento tiene instrucciones claras y precisas para

. . . X
que el ingeniero inspector pueda llenar la planilla.
La presentacion del instrumento es adecuada. De no ser
L . . X
asi, sefiale las variables o factores a corregir.
Los factores y variables son adecuados para recolectar la
informacidn necesaria. De ser negativa su respuesta, X

sugiera los factores o variables que deben incluirse y/o

eliminarse.
VALIDACION DEL INSTRUMENTO
NO APLICABLE
APLICABLE X APLICABLE CONSIDERANDO
LAS
OBSERVACIONES.
DATOS DEL EXPERTO

Nombre y Apellido

Angel J Medina P

Cédula de Identidad

V-15.299.274

Correo Electrénico

Angelmed20@gmail.com

Nivel Académico

Ingeniero Civil

ClLVv
C.I.D.E.C:

ETEy T,

Aarcding P

. 2O 2T

1INng. ANgel ivieaina

C.1: V-15.299.274
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PLANILLA DE INSPECCION VIAL

DATOS GENERALES DE LA VIALIDAD

DESCRNI PCIO Progresiva Inicia de la Vial: Progresiva Final de la Via:
UBICAQION
GEOGRAFICA
ELEVACION ELEVACION PR/PIE\)A?ET
MINIMA (m.s.n.m) MAXIMA (m.s.n.m) o
COORPIDLJENNT%DA DE PROGRESIVA
INICIAL PLANILLA N°
INICIAL DEL TRAMO
TRAMO
COORDENADA DE
PUNTO PROGRESIVA TIPO DE
FINAL DEL FINAL POBLACION
TRAMO

RECOLECCION DE CARACTERISTICAS DE LA VIALIDAD

TRAMO DE Via. Progresivas:

LONGITUD (km)

AREA (m2)

NUMERO DE CARRILES

BROCALES VARIABLES DE EVALUACION.

Deterioro Deterioro Desagtie (Sl o
PETE Lt () Superficial Estructural (m2) e NO)
Izquierdo | Derecho Iquélerd Derechql lzquierdo Degech Iquélerd Derecho Iquélerd DELECh

OBSERVACION GENERAL DEL FACTOR:

En el tramo se encuentra evidencia de broca

les y desagiie en algunas partes de la vialidad.

ACERA VARIABLES DE EVALUACION.

N° de Poste de Luz

Ancho de Acera (m)

Numero de bocas de
Visitas

Presencia de Vegetacion (
Sl o NO)

Izquierda

Derecha

Izquierda Derecha

Izquierda Derecha

Izquierda Derecha

OBSERVACION GENERAL DEL FACTOR:

Se encuentra evidencia de aceras, postes de luz y bocas de visitasen en algunas partes de la via.

DRENAJES
Alcantarilla| Cunetas (Sl o Drenajes/Sub- Pendiente de Sumideros Torrenteras
S NO) drenajes bombeo
(SIoNO) (S o NO) (2%) (SI 0 NO) (S o NO) (S1 o NO)
OBSERVACION GENERAL DEL FACTOR:
Se encuentra evidencia de dichos elementos.
CALZADA VARIABLES DE EVALUACION.
DANOS
FISURAS m2| % |SUPERFICIALE | m2|% DEFORMACIONES m2 %
S
Fisuras Longitudinales Corrimiento Abultamiento
Fisuras Transversales \Qeg’:;}c;rliﬁgl Ondulaciones

1
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Fisuras en Juntas de . Ahuellamientos
Fisuras en Media Separacion del
Luna Hombrillo Hundimiento
. Desgaste .
Fisuras de Bordes Superficial DANOS EN CAPAS m2 %
. - ESTRUCTURALES
Fisura de Bloque Exudacion
. . Perdida del
Piel de Cocodrilo Agregado Baches
Fisura por Pulimiento del Descascaramiento
deslizamiento Agregado
Fisuras Incipientes Surcos Bacheo

OBSERVACION GENERAL DEL

FACTOR:

DRESCRIPCION GRAFICA DE LA VIALIDAD (CROQUIS UBICACION)

Descripcion de la vialidad

NORTE.
Detalles de: Geografia / Situacion /Implantacién general de la
Via:
DATOS DE INSPECCION
HORA DE
FECHA INICIO HORA DE FIN
PANILLA ELABORADA

REVISADO POR: Ing.:
T.S.U

REALIZADO POR: Ing.
T.S.U

POR:

Lerwin J. Colina R. C.1.: 24.554.523

Luis J. Loggiodice D. C.1.:
23.698.195
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Apéndice B: Iméagenes de las fallas existentes en la vialidad en estudio
FISURAS LONGITUDINALES

Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)
PIEL DE COCODRILO

Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L. (2020)
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FALLA DE BORDE

Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L. (2020)

Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L (iOZO)
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Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L. (2020)
BACHES

Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L. (2020)
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Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L. (2020)
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DANOS SUPERFICIALES

Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L. (2020)
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Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L. (020)

Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L. (2020)
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SISTEMA HIDRAULICO
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Apéndice C: Diagrama de Ishikawa

CRECIMIENTO

SEGURIDAD VIAL POBLACIONAL

EEEI;D.‘IJ%?ETD DE
ﬁ PR
COMERCTALES

|
i MAL DISERD g wa
GEOMETRICD DE INCREMENTO DF I0NAS | M@
LAVIA — EDUCACTONALES -

.I | FACTORES
Jii QUE AFECTAN
LA
MOVILIDAD

FERDIDA EN LA
ESTRUCTURAL

MALA
UBICACION

DEFORAMACIONES

SISTEMA HIDRAULICO FALLAS EN EL PAVIMENTO
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Apéndice D: Memoria Descriptiva de la Metodologia para la Rehabilitacion
Vial. Caso de Estudio: Calle Péez Entre Tejerias y Madeira en el Municipio
San Diego, Estado Carabobo

Universidad José Antonio Paez.
akﬁ}-{ Facultad de Ingenieria.

Escuela de Ingenieria Civil.

METOLOGIA PARA LA REHABILITACION VIAL EN ZONAS
RURALES EN VENEZUELA CASO DE ESTUDIO: CALLE PAEZ ENTRE
TEJERIAS Y MADEIRA EN EL MUNICIPIO SAN DIEGO, ESTADO
CARABOBO.

Autores: Colina Lerwin
C.1.24.554,523
Loggiodice Luis
C.1.23.698.195
San Diego, Abril 2021
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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 précticas 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.
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PRESENTACION DE LA METOLOGIA PARA LA REHABILITACION
VIAL EN ZONAS RURALES EN VENEZUELA CASO DE ESTUDIO:
CALLE PAEZ ENTRE TEJERIAS Y MADEIRA EN EL MUNICIPIO SAN
DIEGO, ESTADO CARABOBO.

Propuesta de Disefio Geométrico de la Zona

La carretera es un camino publico pavimentado que esta dispuesto para el transito
de vehiculos, donde la sociedad depende de una carretera eficiente y segura que pueda
satisfacer las necesidades de los usuarios que circulan por dicha carretera. Uno de los
aspectos mas relevantes de la propuesta es el disefio geométrico de la vialidad, en el
que se pretende definir un nuevo patrén basdndonos en el disefio propuesto por Ing.
Castillo, F y Ing. Ldpez, J (2019) en el trabajo de grado “Disefio de un Plan de
Rehabilitacion Vial de las Calles de la Zona Norte del Pueblo de San Diego. Estado
Carabobo”; para asi tener una continuidad del disefio transversal y al mismo sumarle
un espacio para la circulacion de bicicletas; con el proposito de configurar la geometria
de la vialidad actual y también cumpla la finalidad hacerla méas 6ptima, ya sea, en lo
satisfactorio, para el conductor como para los peatones y los ciclistas, en lo estético
permitiendo que la zona se vea valorizada y los habitantes se sientan satisfechos con el
entorno, funcional, en el brinde una movilidad fluida para la demanda solicitada por el
volumen de usuarios cumpliendo con las caracteristicas geométricas, econdmico donde
solicite lo necesario para la rehabilitacion, factible con el medio ambiente y cumplir

todos estos intereses de acuerdo con la normativa venezolana. (Ver Figura N°1)
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Calle Longitudinal.

.. N

Calle Péez

L| SRR T o i T B
a.45% s

Figura N°1: Propuesta de Disefio de la Sesion Transversal de los Ing. Castillo. Fy
Ing. Lopez. J.

Fuente: Castillo. F y L6pez. J. (2019)

En el punto inicial del tramo vial en estudio, Calle Paez, se toma en
consideracion la Redoma 3 implementada en el punto de interseccion entre Calle Paez
y Calle Tejerias, por la propuesta del Ing. Castillo, F y Ing. Lopez, J en su trabajo de
grado. (Ver Figura N°2)

_Redoma 3 |

S/
y — Ty e L

Figura N°2: Propuesta de implementacion de Redoma de los Ing.Castillo. F y Ing.
Lopez. J.

Fuente: Castillo. F y Lopez. J. (2019)
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En el siguiente bosquejo se mostrara los aspectos que fueron considerados para
el disefio de la rehabilitacion como lo son la implementacion de aceras y en ellas la
ciclovia para la libre circulacion de los peatones y ciclistas; al igual que la ampliacion
de la vialidad en estudio para si mismo disponer de 4 canales y asi permitir una mayor

fluidez en el transito. (Ver Figura N°3 y Ver Figura N°4)

= Calle Paex

e D0 b A 30 # 300 -+ 10 I 10— A any 200 e 1 ) J

Figura N°3: Disefio N°1 de la seccion transversal de la via en estudio.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)

Calle Paéz

= ==
L\.m ‘ 200 ‘ .,! 300 ; a0 00 . 300 | It l 2.00 |

Figura N°4: Disefio N°2 de la seccion transversal de la via en estudio.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)

La vegetacion es otro aspecto relevante de la vialidad en estudio ya que pone en

juego tanto el perfil de la modernizacion, la sostenibilidad ambiental, la temperatura
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ambiente de la zona, temperatura del pavimento flexible, el bienestar para los usuarios
como para la fauna y la flora; en un tramo de la vialidad cuenta con arboles los cuales
seran considerados para formar parte de las aceras esto contemplando el disefio
sostenible de el plan de rehabilitacion de La Calle Paez en el que también tiene como
finalidad la implantacion de mas arboles y tratar de evitar el talado (Ver Figura N°5,

).
A continuacion, las secciones transversales para cada tramo de la via en estudio

guedaron definidas de la siguiente manera:

Calle Paez

1 ‘ L
| | 1 |
20—t 100 100 i 100 & 200 ——+——150—4+

Figura N°5: Disefio N°1 de la seccion transversal de la via en estudio con
Implantacion de arboles

Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)

.. Calle Piez

_Lvsa ZDJJ“ 200 ‘ 200 , 200

Figura N°6: Disefio N°1 de la seccion transversal de la via en estudio con

Implantacion de arboles.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)
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A continuacion, una vista de Planta del Casco de San Diego especificamente en
la Calle Péez. (Ver Figura N°7, 8, 9, 10,11).

[+ [Supenar]{Fxtmictura alimiyses 20] i
| edoma 3{

__cCalle Tejerlas

i

.f';:'
F_éduma 4

1

Figura N°7: Vista de Planta N°1 del tramo en estudio.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)

Figura N°8: Vista de Planta N°2 del tramo en estudio.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)
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Figura N°9: Vista de Planta N°3 del tramo en estudio.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)

Hire /i pee - |
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igura N°10: Vista de Planta N°4 del tramo en estudio.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)
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Figura N°11: Vista de Planta N°5 del tramo en estudio.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)
Estimacion del Factor de Hora Pico
Punto 1 Volumen
Tipo de Vehiculos 7:00-7:15 | 7:15-7:30 | 7:30 - 7:45 | 7:45 - 8:00 | Horario
Vehiculos Livianos
(Automoviles, Pick - Ups) % 105 138
Vehiculos Pesados (Camién
350, NPR, 2Ejes, 3Ejes) 4 3 5 a4l
Vehiculos Pesados de Pasajeros 1 1 0
(Bus - Vans)
TASA DE FLUJO 552
FACTOR HORAPICO 0,80
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Punto 1

Volumen
Tongeveios | % | ZET | 20T EE Horar
Vehiculos Livianos
(Automoviles, Pick - Ups) 105 102 92 7
Vehiculos Pesados
(Camion 350, NPR, 2Ejes, 3 4 1 2 407
3Ejes)
Vehiculos Pesados de
Pasajeros (Bus - Vans) ! 0 0 0
TASA DE FLUJO 420
FACTOR HORA PICO 0,97
Punto 1 Volumen
Tipo de Vehiculos 550105 551350 55325 564050 Horario
Vehiculos Livianos
(Automoviles, Pick - Ups) 82 102 120 8
Vehiculos Pesados
(Camion 350, NPR, 2Ejes, 2 1 0 1 387
3Ejes)
Vehiculos Pesados de 1 0 0 0
Pasajeros (Bus - VVans)
TASA DE FLUJO 480
0,81

FACTOR HORA PICO
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Punto 2 Volumen Horario
Vehiculos Livianos (Automoviles, Pick - Ups) 41146|53| 37
Vehiculos Pesados (Camion 350, NPR, 2Ejes, 3Ejes) 311(0f 2 186
Vehiculos Pesados de Pasajeros (Bus - VVans) 1{1]0]1
TASA DE FLUJO 212
FACTOR HORA PICO 0,88
Punto 2 Volumen Horario
Vehiculos Livianos (Automoviles, Pick - Ups) 731 82 | 78 | 66
Vehiculos Pesados (Camion 350, NPR, 2Ejes, 3Ejes) 3 3 0 2 308
Vehiculos Pesados de Pasajeros (Bus - VVans) 1 0 0 0
TASA DE FLUJO 328
FACTOR HORA PICO 0,94
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Punto 2 Volumen Horario
Vehiculos Livianos (Automoviles, Pick - Ups) 56 | 52 | 58 | 46
Vehiculos Pesados (Camion 350, NPR, 2Ejes, 3Ejes) 2 0 1 0 216
Vehiculos Pesados de Pasajeros (Bus - VVans) 1 0 0 0
TASA DE FLUJO 232
FACTOR HORA PICO 0,93

Calculo del pavimento flexible.

Para el célculo de pavimento flexible en la calle Paez se llevd a cabo con la
inspeccion vial donde se observaron las muchas fallas en el pavimento , asi como
también la ampliacion de las calzadas y la demanda de trafico existente, se requiere
calcular nuevos pavimentos para el tramo en estudio.

En el disefio de pavimento flexible utilizaremos los pasos del

Se disefiard un pavimento flexible de 4 canales para un tipo de
transito pesado Ubicado en la calle P4ez, desde la calle madeira hasta la calle las tejerias
del Pueblo de San Diego, Estado Carabobo.

Transito inicial promedio diario anual (TPD) o Volumen de Disefio

Segun VISE (2016), el pavimento flexible “Estd compuesto por una capa o
carpeta asfaltica es decir el pavimento flexible utiliza una mezcla de agregado grueso

o fino (piedra machacada, grava y arena) con material bituminoso obtenido del asfalto
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0 petréleo, y de los productos de la hulla. Esta mezcla es compacta, pero lo bastante
plastica para absorber grandes golpes y soportar un elevado volumen de transito
pesado”. En atencion a dichos beneficios se planteara el uso de pavimento flexible
disefiada con un periodo de disefio de 20 afios.

Crespo (2002) planteo un procedimiento para capa asfaltica. De un
Procedimiento del Instituto del Asfalto, segun los datos obtenidos en hora pico, se
determind el nimero de vehiculos (mayor cantidad) que circulaban o transitaban en la

via de estudio y todo esto para calcular el volumen de disefio.: (Ver Tabla N°1).

VOLUMEN DE DISENO (veh/dia)
Intervalo VVolumen Vehicular Horario (veh)

7:00am- 8:00am 423
12:00pm-1:00pm 396
5:00pm-6:00pm 382
Volumen Total Diario (veh) 1201

Volumen de Hora Pico (veh/h) 400,3333333
Volumen de Disefio (veh/dia) 9608

Tabla N°1. Calculo del Volumen de Disefio para el Punto N°2
Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L. (2020)

Porcentaje de vehiculos en ambas direcciones.
Para Calles de ciudades el porcentaje es de 5% y un peso bruto comprendido
entre 15.000 Ib y 25.000 Ib, en este caso utilizaremos el promedio que es 20.000lb.
(Ver Figura N°12)
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TABLA 1

Descripeion de la calle o
carrelera

Rangos esfimados en porcentajes de vehiculos pesados y promedios de pesos
brutos que podrian emplearse

Porcenaje de trdansito
pesado '

Provnedio de pesos brutos

(1,000 Ibs)

Calles de ciudades

5 0 menos

Carreleras urbanas:
Area metropolitana
Interestatales
Caminos rurales locales

Carreteras interurbanas:
Fatatales
Federales

5-15
5-10
10 - 15
5 =20
14 - 25

15 - 25
20 - 30
35 -.45
5 =25
20 - 40 |
25 - 45 |

Figura N°12: Rangos estimados en porcentajes de vehiculos pesados y promedios de
pesos brutos que podrian emplearse.

Fuente: Crespo (2002), modificado por: Colina, L.-Loggiodice, L. (2020)

Porcentaje de vehiculos pesados

El porcentaje de vehiculos pesados depende del nimero de canal, en este caso

se disefiaran una vialidad de 4 canales pesado. (Ver figura N°13)

TABLAZ

FPorcentaje del toial de vehiculos pesades en el carvil de disefio

Numero de carriles totales

Porceniaje de vehiculos pesados
en el carril de disefio

2 50
I 1 15 [3543}*'
& o mas 40(25-48)*

Figura N°13: Porcentaje del total de vehiculos pesados en el carril de disefio.
Fuente: Crespo (2002), modificado por: Colina, L.-Loggiodice, L. (2020)
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Para el Numero de Transito Inicial se calculé con el nomograma de grafico de
andlisis de trénsito (Ver Figura N°14), una vez obtenido el nimero de vehiculos
pesados (promedio diario en el carril de disefio, eje C) se traza una linea hasta el peso
bruto promedio (eje D) Se procede a unir los puntos marcados en las lineas C y D con
una recta que se prolongara hasta cortar el eje B), correspondiente al nimero de
vehiculos pesados (480,4 veh). Luego se unird con una recta los puntos marcados sobre
las lineas “B” y “E” y se prolonga hasta “A”, para obtener el Numero de Transito

Inicial, en este caso de 95 vehiculos, para ser considerado como un transito pesado.

Figura N°14. Gréfico de analisis de transito
Fuente: Crespo (2002), modificado por Colina, L.-Loggiodice, L. (2020
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Para el ajuste al nimero de transito inicial con un periodo de disefio de 20 afios

y un porcentaje de crecimiento anual de 4% se obtiene un valor de 1,49 (NTI). (Ver
Figura N°15)

R T IV
Fucitores de ajusie al WNipiere de Transito (nicial NI
Periodo oe ,;J!';',,-,y‘j': T Horcenfoje de crecimienio antdal ()
€ LIRS FRL) E o] F: | ] =] 10
| 0.05 0.05 0.05 0.05 ~_0.05
B T2 010 010 0.10 0.10 | 0.0
4 . 0.21 0.21 0.22 0.22 0.23
s | 0.32 0.33 0.3% 0.37 039
= 0.43 0,30 050 0.53 0.57
1O 0.55 | o060 (.66 0.72 080
12 0.67 0.75 .54 0.95 1.07
14 0.RO 0.9z 1.05 1.21 | 1.40
16 0.0 1.09 .25 | 1.52 1.80
E 107 | 1.2z8 1.55 1.87 2.28
20 1.21 1.49 T 1.824 3 29 2 856
a5 i.60 .08 2.7 3 66 4.02
a0 03 | 2RO 3.95 ENTT .22

Figura N°15: Factores de ajuste al NUmero de Transito Inicial (NTI).
Fuente: Crespo (2002), modificado por Colina, L.-Loggiodice, L. (2020)

Ahora para el célculo del espesor en un periodo de disefio de 20 afios se precedid
a utilizar el nomograma (determinacion de espesor del pavimento) (Ver Figura N°16).
Se utiliz6 un CBR la cual depende de las condiciones de la subrasante, en este caso se
utiliz6 10% (subrasante mala). Se procedi6 a trazar una linea desde el eje B y el eje
C(CBR (10%) y el NTD (145veh)) y se prolonga hasta el Eje A para asi calcular el

espesor total de pavimento. Obteniendo un espesor minimo de 7 pulgadas, lo que es
igual a 17.78cm.

163



METERMITNACCION IDE ESPESOR IDEL s T hWEES T E O
(NNormoerarma para un periodo de diseno de 20 afiose

N
18— —
a>— -—
15—
=
na =
= ] ]
— ] —
- 2% -]
= v = 3
= ] =
= o — — = = 10—
£ ] = ] =
g = —_—— = =0
= ] = = E
= =] =3 - e —
= — L3 = —]
= - = = = s —]
= —_— = as 3
=1 - — =3 —— =
= £ = E e
2 = = = e
= 2O 3
g N =51 soen -
= . =
= — S
Z oo —
5 e —
-

Figura N°16:. Determinacion de espesor del pavimento
Fuente: Crespo (2002), modificado por Colina, L.-Loggiodice, L. (2020)

En el Instituto del Asfalto tienen normas minimas para las dimensiones de
espesores de las capas de pavimentos flexibles. Donde se Considera un transito pesado
y un tipo de carpeta asfaltica mezclada en planta dosificada por volumen donde nos

arrojo un espesor de carpeta asféltica de 6¢cm. (Ver Figura N°17)

Tiprer ofe Espesor de la carpeia en om

Carrpresfer Trdnsiva Tiarrsites Fretraniies Transiro fransiter
Azfeidtica rriedyt Fivicire fivierro o Fres el FRIL presarclor
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Superticial 1.5 1.5 —
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1 = = -

Mezcla en <l ) 3 4 &
s i

Belewcla en
planta dosi- . _
ficadn por 2 3 < o

Coomocrelo as
faltico, do !
sillcado en 2 3 4 e =
planta por
peso ¥ con

L
Figura N°17. Espesor minimo de la carpeta en centimetros
Fuente: Crespo (2002), modificado por Colina, L.-Loggiodice, L. (2020)
La intensidad de vehiculos pesados con capacidad de carga, considerando un solo

sentido es de 145 vehiculos al dia, se considera un espesor de 12cm. (Ver Figura

N°18).
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Figura N°18: Espesor minimo de la base en centimetros.

Fuente: Crespo (2002), modificado por Colina, L.-Loggiodice, L. (2020)

este caso las dimensiones minimas (6¢cm para la carpeta y la subbase; y 12cm para la
base de la carpeta asfaltica), por lo tanto, es mayor al valor que arrojo el &baco
(17.78cm). En este caso se utilizamos unas nuevas dimensiones por no cumplir las
condiciones de disefio minimas, aplicamos un factor (1,25) de seguridad al espesor de
carpeta asfaltica que cumpla, este nos arrojé un valor no entero, la cual se redonde6 a
un numero entero, este valor es 6¢cm de carpeta asfaltica, la base en 12cm y la subbase

en 8cm. (Ver Figura N°19).

6cm

6 cm

12 cm

8cm

Figura N°19: Espesor de cada componente de la calzada asfaltica.
Fuente: Colina, L.-Loggiodice, L. (2020)

Debido a que el espesor de la carpeta es muy bajo se recomendacion una

sobrecarpeta del mismo espesor.

4.3.3 Colocacién de Elementos de Seguridad vial

El Instituto Nacional de Transporte Terrestre (INTT) debido a la suma
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importancia que tiene para una nacion 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:

Sefializacion vertical.

Dentro del tramo en estudio se aprecié la insuficiencia de sefializacion vertical,

por lo que se propone implementar los 3 tipos de sefiales existentes:

Sefiales de Reglamentacion: dentro del tramo en estudio se colocaran las

siguientes:

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

Sefal 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.

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
sera continuar de frente.

Sefial de “Prohibido estacionar’ (R5-2): se usa para indicar la prohibicién 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.

Sefales de Prevencion:

En el tramo vial en estudio se implementara la que se nombran a continuacion:

- Sefal de “Resalto” o “Reductor de Velocidad” (P2-2): se utilizard para
advertir a los conductores la presencia de una brusca elevacion de pavimento o
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la existencia de un dispositivo para reducir la velocidad a todo lo ancho de la
calzada.

- Sefial de “Redoma” (P3-10): se utilizara para advertir a los conductores la
proximidad de una redoma o rotonda.

- Sefial de “Zona Escolar” (P4-13): se utilizara para advertir a los conductores
la proximidad de una escuela o cruce peatonal de escolares.

- Sefial de “Nifios en la via” (P4-14): se utilizaré para advertir a los conductores
la posible presencia de nifios en la via.

Sefales de Informacion:
Dentro de la zona en estudio se colocaran las siguientes:

- Sefial para Indicar direccion (12-1): en las que se colocaran como méaximo 3
destinos en las sefiales para indicar direccion, particularmente en
intersecciones.

- Sefial 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.

Demarcacion horizontal

La demarcacion, al igual que las sefales verticales, se emplea para regular la
circulacién 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 6rdenes 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, es el medio mas eficaz comunicar instrucciones a los conductores.

En el tramo de estudio se percibid la carencia de demarcacion en toda la longitud
que la integra, por lo que se hace necesario implementar los diferentes tipos de

demarcacion, entre ellos:
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Lineas divisorias de canales: Ayudan a la organizacién 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
gue 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 conductores,
especialmente cuando hay condiciones de visibilidad reducida, donde se
encuentra el borde de la calzada, lo que les 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 serd obligatorio para los
conductores de vehiculos que transiten por ellos, siento estas de color blanco.
Conjuntamente con el redisefio geométrico se reorganizara el sentido de
circulacion de vehiculos de todas las vias estudio, utilizando las flechas como
demarcacion.
Reductores de velocidad.

La finalidad de instalar los reductores de velocidad se basa en la necesidad

de reducir la velocidad que alcanzan los usuarios en sus vehiculos, esto con el
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proposito de prever accidentes tanto para los aledafios de la vialidad como los
integrantes que se movilizan en el auto. Estas instalaciones pueden estar en
puntos especificos como: zonas peatonales, escuelas o centros de gran afluencia
peatonal. En este caso se instalara unos reductor de velocidad en la calle Péaez,
justo antes y después del cruce de ciclistas g se trasladan de un carril y al igual
que antes y después de pasar por el frente de una escuela, como lo es el caso de
la “U. E. Ana Lednides Mercado”, siendo estos unos puntos criticos educativo

y de movilidad publica.

4.3.4 Modernizacion del Pueblo en el Marco de Sustentabilidad

La propuesta de redisefio para vialidad en estudio, también cuenta como objetivo
fundamental la renovacion con un perfil innovador siempre teniendo en cuenta los
parametros que estan establecido en el plan de Desarrollo Urbano Local (PDUL), los
cuales permitan ajustar en el disefio dicho desarrollo.

Por lo tanto, el propoésito es cumplir con los lineamientos que el (PDUL) tiene
determinado un Plan Especial para la Zona de Valor Tradicional Casco de San Diego,
donde indica que en dicha zona deben conservar los rasgos edificatorios y ambientales
dominantes, procurando que cualquier transformacién que se lleve a cabo tenga como
objeto elevar el nivel arquitectonico de la zona y preservar sus valores tradicionales.

Para ello, también contribuyo el 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 que nos basamos para
desarrollar un plan con propuestas sostenibles, en el que se garantizando el orden del
area urbanay la calidad de vida.

Asi mismo a continuacion se sefialara todas las caracteristicas relevantes para dar

inicio a la sostenibilidad en el tramo vial de La Calle Paez.
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Sistema de Movilizacion Transporte Publico

A medida que la congestion del trafico aumenta en las zonas urbanas, cada vez
son mas las ciudades que se han dado cuenta que se debe dar prioridad a la inversion
en los modos de transporte publico, como autobuses y la bicicleta publica en lugar de
los coches.

Esta prioridad por el transporte publico trae beneficios en el ambito sustentable
como lo es disminuir la contaminacion, ya que permite el transito de mayor cantidad
de personas las cuales usarian menos automaviles para el transporte de personas que
generan mas gases que producen el efecto invernadero; ademas de permitir el
desplazamiento de personas que, no tienen auto y necesitan recorrer largas distancias.
Tampoco se debe olvidar que hay personas que, teniendo auto, a veces no lo usan por
los atascos o las dificultades de estacionar y prefieren (al menos en algunas ocasiones)
el transporte publico, que es visto como una externalidad positiva y por lo tanto podria
ser subsidiado su uso con fondos publicos por disminuir la congestion de trafico y la
contaminacion (menor cantidad de contaminantes por pasajero transportado).

Para ello, se realizd el estudio de las rutas que transitan por el tramo vial en
estudio, por lo que se observé que solo se beneficia de una sola ruta, esto debido a la
gran disminucion de unidades disponibles, falta de combustibles, confinamiento por la

pandemia Covid-19.

Disefio de Paradas Sostenibles.
En el disefio de paradas se aspira cumplir con el objetivo de hacerla lo mas
confortable posible y que abarque una excelente funcionabilidad, la cual contiene:
banco de espera para los usuarios, tiene una infraestructura moderna y sostenible, que

goza con jardines verticales con el fin de que sea sustentable. Ver Figura N°20
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Figur N°20: Vista de iseﬁo de Parada en el tramo en estudio.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)
Disefio de Aceras.

Al igual que existe una vialidad para la demanda de transito de vehiculos en una
zona también es importante que el disefio de la misma cuente con un segmento
dispuestos para la circulacion de peatones en el que se les pueda brindar seguridad,
utilidad permitiendo la caminata libre que es un factor que brinda vitalidad al ser
humano, la movilidad ya que no requiere el espacio de un vehiculo sin importar su
tamario es considerable la diferencia de espacios y también es una manera sustentable
para el medio ambiente ya que este mismo no genera gases que contaminan.

Siembra de arboles e implementacidn de paredes verdes.

La siembra de arboles e implementacidn de paredes verdes, en cuanto elemento del
espacio publico, las aceras sirven para el movimiento utilitario de peatones o para otras
actividades sociales, deportivas, comerciales o culturales; también se puede adaptar
para ser un proyecto sostenible ya que permite ser recreado con la implantacion de
arboles y ciclo vias a lo largo de la acera; siendo una gran manera de contribuir con la

preservacion del ambiente y la biodiversidad en la ciudad. reducir la temperatura, la
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arbolada urbana mejorar la estética de la zona, reduce los ruidos y los
deslumbramientos, también 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; igual que los jardines verticales que podemos ver como aporte para

las paradas de autobuses. Ver Figura N°21

Figura N°21: Vista de Arboles en el tramo en estudio.

Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)

Sistema de estacidn de bicicleta publica para una movilidad sostenible

Cada vez son mas las ciudades que apuestan por propuestas ambientales que
mejoren ya no solo el dia a dia de la ciudad si no que piensen en un futuro conjunto
para el planeta. En esos casos entra el uso de la bicicleta que ayuda a reducir los niveles
de contaminacién ambiental y sus niveles de monoxido y dioxido de carbono,
hidrocarburos y otras particulas que favorecen la contaminacion del aire, por lo que se

seleccion6 un punto de la vialidad de estudio donde fuera favorable para los usuarios
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la adquisicidn de bicicletas publicas en un espacio requerido para gestionar este sistema
publico que les permite movilizarse en ciertas rutas temporalmente.

Normalmente estos sistemas de estaciones permiten recoger una bicicleta y
devolverla en un punto diferente, para que el usuario solo necesite tener la bicicleta en

su posesion durante el desplazamiento.

El proposito de la implementacion de esta estrategia es permitirles a los usuarios
un medio de transporte sostenible y al medio ambiente la reduccién de mondxido de
carbono emitido por los vehiculos que generan mas congestion y méas contaminacion.
Ver Figura N°22

Figura N°22: Vista de Disefio de estacion de bicicletas publicas en el tramo en
estudio.
Fuente: Colina. L — Loggiodice. L (2020)

Las ciclovias
Las ciudades inteligentes y con conciencia ambiental consideran la ciclovia y la
bicicleta como solucion al desafio de micro movilidad, esto contribuye a tener aire mas
limpio para respirar (cero emisiones) mientras se ahorra dinero tanto el usuario como

el gobierno y disminuye la huella de carbono.

La ciclovia también es un espacio muy reducido que con relacion al area que

requieren las vialidades para el transito de vehiculos livianos y pesados, esto conlleva
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a que el porcentaje de vialidades se veria disminuido si se implementara este sistema con mas interés
en el mundo. Por los habitantes de la zona y los visitantes se beneficiarian de este método.

Apéndice E: Planos.
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Apéndice F: Planillas de Inspeccién aplicada a cada via en estudio

Planilla de inspeccion vial

Datos generales de la vialidad

Descripcid
n

Ubicacién geogréafica

Mitologia Para La Rehabilitacién Vial En Zonas Rurales En Venezuela Caso
De Estudio: Calle Paez Entre Tejerias Y Madeira En El Municipio San Diego,

Estado Carabobo.

Elevacion

minima Elevacién méaxima Tipo de
(m.s.n.m) 470 (m.s.n.m) 475 pavimento Flexible
10°15'41.6
Coordenada de 2"n Planilla n°
punto 67°57'15.2| Progresiva inicial
Inicial del tramo 2"0 Tramo 0+000 1
10°16'10.6
Coordenada de 3"n Tipo de
punto 67°57'16.3 poblacién
Final del tramo 8"0 Progresiva final 0+964 Urbana

Recoleccion de caracteristicas de la vialidad

Tramo de via. Progresivas:
Longitud (km) 0.964
Area (m2) 6362.4
Numero de carriles 2
Brocales variables de evaluacion.
Ancho x alto Deterioro - . L
(cm) superficial Deterioro estructural (m2) Cuneta (si 0 no) Desagiie (si 0 no)
Izquierdo Dere Izquierdo Dlise Izquierdo Derecho L2adle Derecho Izquierdo Derech
cho ho rdo 0
15 | 15 |15[3 No No Si Si

Observacién general del factor:

En el tramo se encuentra evidencia de brocales y desaglie en algunas partes de la vialidad.

Acera variables de evaluacion.

Presencia de vegetacion ( si o
N° de poste de luz Ancho de acera (m) Numero de bocas de visitas no)
Izquierda | Derecha Izquierda Derecha Izquierda] Derecha Izquierda Derecha
6 19 1 1 7

Observacion general del factor:

Se encuentra evidencia de aceras, postes de luz y bocas de visitasen en algunas partes de la via.

Drenajes
Alcantarill] Cunetas (si o Drenajes/sub-drenajes Pendiente de Sumideros Torrenteras
as no) bombeo
(siono) (si o no) (2%) (si 0 no) (si 0 no) (si 0 no)
Si No Si Si Si No
Observacién general del factor:
Se encuentra evidencia de dichos elementos.
Calzada variables de evaluacion.
Fisuras M2 | % | Dafios superficiales M2 |% Deformaciones M2 %
Fisuras Corrimiento vertical .
longitudinales 150 (6,33 del hombrillo Abultamiento 250 10,55




Fisuras .
transversales 170 17,17 Ondulaciones
Fisuras en .
juntas de Separacion del Anuellamientos
Fisuras en hombrillo 9% 1380 L
. Hundimiento 110 4,64
media luna
Fisuras de 530 22,3 Desgaste 3
bordes 6 superficial Dafios en CTpaS M2 %
Fisura de bloque Exudacion estructurales
Piel de cocodrilo| 300 (132’6 Perdida del agregado | 50 |2,11 Baches 600 25,32
Fisura por Pulimiento del .
o Descascaramiento
deslizamiento agregado
. F.'SL.”as Surcos Bacheo 120 5,06
incipientes
Observacién general del factor:
Descripcion grafica de la vialidad (croquis ubicacion)
Datos de inspeccion
Fecha | | Hora de inicio | 8:30am | Horadefin | 9:30am
Planilla de inspeccion vial
Datos generales de la vialidad
Descripcion Progresiva inicia de la vial: 0+000
P progresiva final de la via: 14777
S - Mitologia Para La Rehabilitacion Vial En Zonas Rurales En Venezuela
Ubicacion geografica Caso De Estudio: Calle Paez Entre Tejerias Y Madeira En El Municipio
San Diego, Estado Carabobo.
, . TIPO DE
ELEVACION ELEVACION
MINIMA (m.s.n.m) 475 MAXIMA (m.s.n.m) art PAV'('\)/'ENT FLEXIBLE
Coordenada de 1 16:0.63 Progresiva inicial
punto 6795716 38" g oA 0+964 Planilla n® 2
Inicial del tramo o '
Coordenada de 10 16:8'37 Tipo de
punto o .| Progresiva final 1+201 i Urbana
Final del tramo 67 57015.30 poblacion

Recoleccién de caracteristicas de la vialidad

Tramo de via. Progresivas:

longitud (km) 0.237
area (m2) 2393.7
Numero de carriles 2

Brocales variables de evaluacion.




Ancho x Alto (cm)

Deterioro Superficial

Deterioro

Cuneta (SI 0 NO)

Desagtie (Sl o

Estructural (m2) NO)
Izquierdo Derech Izquierdo Derech| Izquierd Derech [Izquierd Derecho Izquierd |Derech
0 0 0 0 0 0 0
15 | 15 [15]15 NO NO sl Sl

Observacion general del factor:

En el tramo se encuentra evidencia de partes de la via con brocales y desagie.

Acera variables de evaluacion.

o Numero de bocas de Presencia de
N° de Poste de Luz Ancho de Acera (m) Visitas Vegetacion ( SI o NO)
Izquierda Derecha Izquierda Derecha Izqt:erd Derecha Izquierda | Derecha
9 3 1 1 4

Observacion general del factor:

Se encuentra evidencia de aceras, postes de luz y bocas de visitasen en algunas partes de la via.

Drenajes
Alcantarillaj Cunetas (SI 0 NO) Drenajes_/Sub- Pendiente de Sumideros TS
S drenajes bombeo (Sl 0 NO)

(SIoNO) (SI o NO) (2%6) (SI1 0 NO) (Sl o NO)
Sl NO Sl Sl Sl NO
Observacion general del factor:

Se encuentra evidencia de dichos elementos.
Calzada variables de evaluacion.
DANOS
FISURAS M2 % [SUPERFICIALE | M2(% DEFORMACIONES M2 %
S
Fisuras . .
longitudinales 100 |10,21 Corr_lmlento Abultamiento 30 3,06
Fisuras vertical del
hombrillo Ondulaciones
Transversales
Fisuras en Juntas .
de Separacion del Ahuellamientos
Fisuras en Media Hombrillo Hundimiento 140 | 14,30
Luna
. Desgaste N
Fisuras de Bordes 100 10,21 Superficial DANOS EN CAPAS M2 %
Fisura de Bloque Exudacion 50 |5,10 ESTIRIC TR
. . Perdida del
Piel de Cocodrilo | 250 25,54 Agregado 70 |7,15 Baches 110 | 11,24
Fisura por Pulimiento del Descascaramiento
deslizamiento Agregado
Fisuras Incipientes | Surcos | ] Bacheo | 129 | 12,26
Observacion general del factor:
Descripcion grafica de la vialidad (croquis ubicacion)
Descripcion de la vialidad
Norte.
Detalles de: Geografia / Situacion /Implantacion general de
la Via:
Datos de inspeccion
Fecha | | Hora de inicio | 9:30am | Horadefin | 10:00am




Revisado por: ing.:

t.s.u

Realizado por: ing. t.s.u

Panilla elaborada por:

Lerwin J. ColinaR. C.I..

Lerwin J. Colina R. C.1.: 24.554.523

24.554.523
Luis J. Loggiodice D. C.1.: Luis J. Loggiodice D. C.1.:
23.698.195 23.698.195

PLANILLA DE INSPECCION VIAL

DATOS GENERALES DE LA VIALIDAD

DESCRIPC Progresiva Inicia de la Vial: 0+000
ION Progresiva Final de la Via: 1+777
UBICACION Mitologia Para La Rehabilitaciéon Vial En Zonas Rurales En Venezuela Caso De
GEOGRAFICA Estudio: Calle Paez Entre Tejerias Y Madeira En El Municipio San Diego,
Estado Carabobo.
ELEVACION
MINIMA ELEVACION TIPO DE
(m.s.n.m) 477 | MAXIMA (m.s.n.m) 478 PAVIMENTO FLEXIBLE
10°16'
18.37"
COORDENADA N
DEPUNTO |67°57'| PROGRESIVA PLANILLAN®
INICIAL DEL |15.30" INICIAL
TRAMO (@) TRAMO 1+201 3
10°16"
23.51"
COORDENADA N TIPO DE
DE PUNTO 67°57" POBLACION
FINAL DEL |14.53" PROGRESIVA
TRAMO (0] FINAL 1+358 URBANA

RECOLECCION DE CARACTERISTICAS DE LA VIALIDAD

TRAMO DE Via. Progresivas:

LONGITUD (km) 0.157
AREA (m2) 10833
NUMERO DE CARRILES 2

BROCALES VARIABLES DE EVALUACION.

Ancho x Alto Deterioro Deterioro Estructural .
(cm) Superficial (m2) Cuneta (Sl o NO) Desaguie (SI o NO)
Izquierdo De[)ech lzcéléler (l))erech Izquierdo Derecho Izr?;é'e Derecho Izquierdo De:)ech
15] 15 [ | | | | | NO NO S| S|

OBSERVACION GENERAL DEL FACTOR:

No se encuentra evidencia en la via de brocales y desagiie.

ACERA VARIABLES DE EVALUACION.

NUmero de bocas de Presencia de Vegetacion (
N° de Poste de Luz Ancho de Acera (m) Visitas Sl o NO)
Izquierda | Derecha Izquierda Derecha  |Izquierda] Derecha Izquierda Derecha
4 0 Sl Sl
OBSERVACION GENERAL DEL FACTOR:
No se encuentra evidencia de aceras y bocas de visitasen en algunas partes de la via.
DRENAJES
/Alcantarill| Cunetas (SI o Drenajes/Sub- Pendiente de Sumideros Torrenteras
as NO) drenajes bombeo




(L 9 NO (Sl 0 NO) (2%) (SI 0 NO) (Sl 0 NO) (Sl 0 NO)
NO NO NO Sl Sl NO
OBSERVACION GENERAL DEL FACTOR:
No se encuentra evidencia de dichos elementos.
CALZADA VARIABLES DE EVALUACION.
DANOS
0, 0, 0,
FISURAS m2| % SUPERFICIALES m2 P DEFORMACIONES m2 %
Fisuras .
Longitudinales 90 114,29 Corrimiento Vertical Abultamiento 150 2381
Fisuras del Hombrillo .
Ondulaciones
Transversales
Fisuras en Juntas :
de Separacién del Ahuellamientos
Fisuras en Media Hombrillo Hundimiento 80 12,70
Luna
. Desgaste N
Fisuras de Bordes Superficial DARIOS EN CAPAS o %
. . ESTRUCTURALES
Fisura de Bloque Exudacion
. . |23 Perdida del
Piel de Cocodrilo 0 36,51 Agregado 80 112,70 Baches
Fisura por Pulimiento del D ient
deslizamiento Agregado escascaramiento
Fisuras
Incipientes Surcos Bacheo
OBSERVACION GENERAL DEL FACTOR:
DRESCRIPCION GRAFICA DE LA VIALIDAD (CROQUIS UBICACION)
Descripcion de la vialidad
NORTE.
Detalles de: Geografia / Situacién /Implantacion general de la Via:
DATOS DE INSPECCION
FECHA | |HORA DE INICIO

| 10:00AM | HORADEFIN [10:30AM

REVISADO POR: Ing.: REALIZADO POR: Ing. PANILLA ELABORADA
T.S.U T.S.U POR:
Lerwin J. Colina R. C.1.: 24.554.523 Lerwin J. Colina R. C.1.: 24.554.523
Luis J. Loggiodice D. C.1.: Luis J. Loggiodice D. C.1.:
23.698.195 23.698.195
PLANILLA DE INSPECCION VIAL
DATOS GENERALES DE LA VIALIDAD
DESCRIPC Progresiva Inicia de la Vial: 0+000
ION Progresiva Final de la Via: 1+777
UBICACION Mitologia Para La Rehabilitacion Vial En Zonas Rurales En Venezuela Caso De
GEOGRAFICA Estudio: Calle Paez Entre Tejerias Y Madeira En El Municipio San Diego,
Estado Carabobo.
ELEVACION .
i ELEVACION TIPO DE
MINIMA 478 A 483 FLEXIBLE
(m.s.n.m) MAXIMA (m.s.n.m) PAVIMENTO
COORDENADA |10°16"
DE PUNTO |23.51" PROGRESIVA o

INICIAL DEL N INICIAL PLANILLAN

TRAMO 67°57" TRAMO 1+358 4




14.53"
O]
10°16'
36.50"
COORDENADA | N TIPO DE
DEPUNTO |67°57" POBLACION
FINAL DEL  [12.94" PROGRESIVA
TRAMO (0] FINAL 1+777 URBANA

RECOLECCION DE CARACTERISTICAS DE LA VIALIDAD

TRAMO DE Via. Progresivas:
LONGITUD (km) 0.419
AREA (m2) 4080
NUMERO DE CARRILES 2
BROCALES VARIABLES DE EVALUACION.
Ancho x Alto Deterioro Deterioro Estructural .
(cm) Superficial (m2) Cuneta (SI o NO) Desague (Sl o NO)
Izquierdo Derech RauliEl EREEEl Izquierdo Derecho AU Derecho Izquierdo Derech
0 do | o rdo 0
| | | | | | NO NO NO NO

OBSERVACION GENERAL DEL FACTOR:
En el tramo se encuentra evidencia de brocales y desaglie en algunas partes de la vialidad.

ACERA VARIABLES DE EVALUACION.

NuUmero de bocas de Presencia de Vegetacion (
N° de Poste de Luz Ancho de Acera (m) Visitas Sl o NO)
Izquierda | Derecha Izquierda Derecha Izquierda | Derecha Izquierda Derecha
4 0 1 2 Sl Sl

OBSERVACION GENERAL DEL FACTOR:

Se encuentra evidencia de aceras, postes de luz y bocas de visitasen en algunas partes de la via.

DRENAJES
Alcantarill] Cunetas (SI o Drenajes_/Sub- Pendiente de Sumideros Torrenteras
as NO) drenajes bombeo
el S MO (Sl 0 NO) (2%) (SI 0 NO) (Sl 0 NO) (Sl 0 NO)
NO NO NO SI Sl NO
OBSERVACION GENERAL DEL FACTOR:
No se encuentra evidencia de dichos elementos en su totalidad.
CALZADA VARIABLES DE EVALUACION.
m DANOS
0, 0, 0,
FISURAS 2 % SUPERFICIALES m2 |% DEFORMACIONES m2 %
Fisuras .
Longitudinales Corrimiento Vertical Abultamiento
Fisuras del Hombrillo .
Ondulaciones
Transversales
Fisuras en Juntas . Ahuellamientos
de Separacion del
Fisuras en Media Hombrillo Hundimiento 450 11,39
Luna
. Desgaste N
Fisuras de Bordes Superficial 170 4,30 DAROSEN CAPAS o %
. - ESTRUCTURALES
Fisura de Bloque Exudacion




Piel de Cocodrilo Perdida del Agregado | 3330 |84,30 Baches
Fisura por Pulimiento del .
ook Descascaramiento
deslizamiento Agregado
Fisuras
Incipientes Surcos Bacheo

OBSERVACION GENERAL DEL FACTOR:

DRESCRIPCION GRAFICA DE LA VIALIDAD (CROQUIS UBICACION)

Descripcion de la vialidad

NORTE.
Detalles de: Geografia / Situacidn /Implantacion general de la Via:
DATOS DE INSPECCION
FECHA | | HORA DE INICIO | 10:30AM | HORA DE FIN [ 11:00AM
REVISADO POR: Ing.: | REALIZADO POR: Ing. PANILLA ELABORADA
T.S.U T.S.U POR:
Lerwin J. Colina R. C.1.: 24.554.523 Lerwin J. Colina R. C.1.: 24.554.523
Luis J. Loggiodice D. C.1.: Luis J. Loggiodice D. C.1.:

23.698.195 23.698.195




