Universidad Tecnologica Nacional
Facultad Regional Venado Tuerto

Departamento de Ingenieria Civil

PROYECTO
Remodelacion de la actual Ruta Nacional N°8 y su interseccion con el
Area Recreativa Norte

ALUMNOS
Juana Silvia Aranda
Marianela Giannini

DIRECTOR TECNICO
PROFESOR DE LA ASIGNATURA
Ing. Carlos Alberdi

DIRECTOR TECNICO
Ing. Daniel Dabove

Marzo de 2014

LUTN FRVT

PR, e AR

NReg: 3707 NOPAT: |




Yeo N 3ol
W

INDICE




2014

INDICE GENERAL

INtrodUCCION. . ...t 1
(010} 153 7 7oL PP 4
CAPITULO 1:

Consideraciones Generales. ............oouiuiiuiiiiiiiiii i 5
CAPITULO 2:

STUACION ACLUAL ...ttt 17
2.1 — Consideraciones ESPecifiCas..........ccviiririciiiriienienie e eeeseeeveereeveesaee v e 18
2.2 — Relevamiento del tramo en eStudio.........ccueeeeviireeiiririicnieeienerece e 23
2.3 — EStudio de SUELO.......c.eeiriiririiientiietcecet et 33
2.4 — Transito: Estadisticas Y CeNSO0S........ccverveecreerrierrerieereereesieeseeeseveseveeseesseenns 34
2.4.1 — Relevamiento de Transito.........ccceceeerirerinenenenienientcieeereeeeec et 36
2.4.2 — Estadisticas de acCidentes...........ccuverireriirenienienieientcieeeiee s 36
2.5 — CONCIUSION. ...ttt sttt ettt 36
CAPITULO 3:

Problemas — SOIUCIONES. ... ....o.vuuiiitiiiii i, 39
3.1 — Problemas y sus posibles SOIUCIONES..........c..cceerieeiiecrieiierie e 40
3.1.1 — Falta de Accesibilidad y fluidez sobre ex ruta..........cccceeveeeeiiecieeceeneeeeeee, 40
3.1.2 — Transformacion de la zona en altamente COMErcia........c.ccoueevevveveeeereeennnne. 41
3.1.3 —Exceso de Velocidad. ...........c.ooouiiiiiiiiii i 42
3.1.4 — Conflictos entre vehiculos motorizados y Peatones..........ccccccoeevevieniennnnnne. 51
3.1.5 - Conflictos entre vehiculos motorizados y bicicletas...........cccceeeeeerienienennnne. 54
3.1.6 — MOVIMIENtOS A€ IT0....c.uieeuieeiiieiieiieeteeiee ettt et et eee e e 56
3.1.7 — Vehiculos estacionados...........cocceererireniiniininienicieicicecee e 58
3.1.8 — condiciones de iluminacion deficiente..........ocueveveeienirieneniencnieeeeeene 59
3.1.8.1 — Alumbrado ornamental...........cc.ccccueiieiiiiininineniren e 72
3.2 — Evaluacion de 1as SOIUCIONES..........cueiruireriirieniinienicieicieeeceeeieee e 73
3.2.1 — Estrechamiento de Carriles..........ccceuriiininininincninienciecieeeeeceeee 73

322 — 7@ — ZAGucuii ettt ettt ettt eenba e e e nraeraens 73




2014

3.2.3 — Franjas transversales de alerta............cccceveiievienieiie e 74
3.2.4 — AIMONAdAS. .....couiiiiiiiiiiiiiiccc e 74
3.2.5 — LOMIOS. ...ttt et s 75
3.2.6 — Diferentes pavimentos (Textura y/0 color)........cccvvivriiiiiiiiiinninnennn.n. 76
3.2.7 —MINMIZIOTICIAS . ..t e ettt e e e e 76
3.2.8 — Segregacion de FIUJOS.......o.viuiiiiiiii e 76
3.2.0 — R UZIOS. et 77
3.2.10 — Pasarelas peatonales/pasos bajonivel...............coooiiiiiiiiiiii 77
TR0 B e () T 78
3.2.12 — Carriles bicis (Segregado)........ooviiiiiiiiii i 78
3.2.13 — CanalizaCiOn. . .......ouiuininiie it 79
3.2.14 —SemaforiZacion. ... .. .oouiuiiuiti i 79
3.2.15 = Prevision de ZIT0......ouuieiitiii it e 80
3.2.16 —ROTONAAS. ... euiiiie et 80
3.2.17 — Provision de estacionamientos. ..........o.euvuetirininineneininininianenenenenns 81
3.2.18 — Controles de estacionamientos. ...........c.ccoevuvuiriniiniininiinineenenenennn. 82
3.2.19 — Sefializaciones/ Marcas refractantes.............c.ccoeviiieiiiniiiiiniinnen.. 82
3.2.20 —BaliZamiento. .......uuininit it 82
CAPITULO 4:

Analisis de AIernativas. ... .....o.oiuiii i 84

CAPITULO 5:
Solucion Adoptada. ..o 91

CAPITULO 6:

PavimentaciON. ........cooiiii i e 101
6.1 — Repavimentacion: Rehabilitacion del pavimento flexible........................ 102
6.2 — PavVIMeENTACION. ...ttt e e et e 118

CAPITULO 7:
Obras CompPlemMENtaAias. ... ...iureitt ettt et ettt et et et e et et eerenaeaneaneenas 144
7.1 - Isletas Centrales

T 1.1 —Generalidades. . ... oovviiiiiii 144




N B 1115 1 o o (o)1 o TN 145

7.1.3 — Disefio Geométrico de Intersecciones giratorias

7.1.3.1 —1Islote central..........o.iuiiiiiii 147
7.1.3.2—Anchurade lacalzada..............c.o.oooiiiiii i, 148
T 133 = Peraltl. ..o 148
7.1.3.4 — Perfil Longitudinal.............cooiiiiiiiii e, 148
7.1.3.5 — Angulos de las vias y los ramales de entrada................................... 148
T 1.3.6 —Entradas. .. ..o.ooinii 149
T 137 = Salidas. . ..o 150
7.1.3.8 — Maniobras de los vehiculos y fricciones.............coooeveiieiiiiiiiinnnn... 150
7.1.3.9 —Radios MINIMOS. ..ottt 155
7.1.3.10 — Anchos de las calzadas de giro............coooiiiiiiiiiiii i, 156
7.2 BICT SENAAS. ... euetitit it 159
7.3 EStaCIONamMICITOS . .. . vttt ittt ettt e 163
7.3.1 Tipos de eStacionamMICNTOS. . .vuuueeetietiteieeete et et eteetenteeeeeeeanaeanenns 163
7.3.20fertay Demanda...........oooiiiiiiii s 165
T4 DESAZUES. .« ettt ettt ettt e e e 167
7.4.1 — Modificaciones desaglies eXiStentes. .......ovvrireirriiriiiieeiieiianneineans 168
7.4.2- Calculo de caudal de calzada................coooiiiiiii i 169
7.4.3 — Calculo de cafierias Circulares.............ooooeiiiiiiiiiiiiiiiii i, 169
7.4.4 — Calculo de caudal de ramal...............oooiiiiii i 171

7.5 — Terraplén y desmonte

T.5.1 = TerTaplen. ..o e 173
7.5.2 -Movimiento de Suelo...........coiiiiiiiiii 174
7.6 — Reguladores de transito: SemAaforos. .........o.vvuiiiiiiiiiiiiiii e 175
7.7 =Sefializacion vial............cooiiiiii i 183
7.7.1 — Sefiales Verticales. ... .....o.oieiniiiiiiiii i 183
7.7.2 —Seflales HOrizontales. ..........c.ooevuiiiiiiiiiiiiiii i 185
7.8 — Acondicionamiento y calidad visual urbana.........................o 192

7.9 — [luminacion

7.9.1 —Requerimientos de visibilidad................oooviiiiiiiii 194
7.9.2 —Cantidad y calidad de [UZ............ccooiiiiiiii e 194
7.9.3 —Tluminacion de la via.........oovuiiiiii i 195

7.9.4 — Tluminacion del puente............ooevieiiiiii e 198




7.9.5 —Tendido elECtriCO. . ...vuuit ittt 202
7.9.6 — Computo de mobiliario urbano y luminarias...............c.cceevievinninnnnn... 198
7.10 —Puente Peatonal...... ... 199
CAPITULO 8

Impacto Ambiental

8.1 — INtrodUCCION. . ... ettt 202
8.2 — Identificacion y evaluacion de los diferentes impactos.................cooeeuene. 203
8.2.1 — Evaluacion de los impactos sobre el medio natural y socio-econdmico....... 203

8.2.2 — Matriz de identificacion y evaluacion de los impactos ambientales

Detalladas. .......ouiuiniii 209
8.2.3 - Matriz de identificacion y evaluacion de los impactos ambientales

5317 a6 o1 212

8.2.4 — Matriz sintesis de identificacion y evolucion..................cooeeveiieininn.n 213

8.3 —CONCIUSIONES. ... .ueetitiit et 214

8.4 — Medidas de Mitigacion
8.4.1 — Identificacion de la medidas de mitigacion.................ooveiieiiiiiin.... 214
8.4.2 — Medidas de mitigacion segiin componente del medio receptor

yacciones de 1a obra...........oiiiii i 215

CAPITULO 9:

COMPULO Y PIESUPUESTO. . e eeteet et ettt et ettt et e e e e e aaaas 222
CONCIUSIONES . . .. ettt ettt eaes 269
AGradeCTMICIIEOS . . ...ttt et ettt 270
PLANOS

IMAGENES DE PROYECTO




INTRODUCCION




Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION 2014
CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

Introduccion:

La ciudad de Venado Tuerto esta dividida por el paso de la ruta Nacional N°8, debido a su
crecimiento demografico y su distribucion poblacional hacia el lado sudeste de la misma.

Dicha situacion ha generado un conflicto en la comunicacion vial entre las dos partes de la
misma, dificultando la libertad de movimiento de los ciudadanos y en la actividad de los
comercios, lo que repercute negativamente en la economia local. También afectan a la
seguridad tanto de automovilistas como de peatones ya que la velocidad propia de una
carretera es incompatible con las necesidades urbanas donde coexisten moviles que se
desplazan a velocidades inferiores a la de los vehiculos de paso.

Por esta razon, bajo el régimen de concesiones viales, la Direccion Nacional de Vialidad
contemplo realizar una variante de la Ruta Nacional N°8 dejando la actual traza para uso local
y comercial.

REFERENCIAS

acional N"8
Traza actual Nac ‘N8

Traza Ruta Nac. N33

Imagen 1 — Trazado presuntivo de Autovia Rosario-Victoria y Desvio de Ruta N°8.

Plante6 la readecuacion de dicha traza a Skm, por calle 144, entre el Km. 367 (Curva de
Pastorino) y el Km. 370, donde se intersecta dicha ruta con la autopista Rosario-Rufino.
Dicho traslado genera nuevos ingresos a la ciudad por calle “Camino a San Eduardo”, Av.
Jorge Newbery, Av. Hipdlito Irigoyen, Brown, Av. Quintana y Av. Azcoaga.

Universidad Tecnologica Nacional FRVT 1
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Dicha ruta al trasladarse, va a dejar una Avenida conflictiva debido a que:

o El eje de la traza se encuentra en forma asimétrica respecto a la Linea de Edificacion de los
lotes fronteros.

e Es una via de alto volumen de transito debido a que es una de las unicas 2 arterias que
vinculan longitudinalmente a la ciudad.

e La misma se compone de un importante movimiento transportista con alto potencial en

accidentes de transito.

Faltan ingresos definidos para carga y descarga de mercaderias.

Faltan estacionamientos.

Faltan carriles para bicicletas.

Se realizan malas practicas relacionadas con estacionamientos.

Existe mobiliario urbano erroneamente emplazado que impide la visibilidad o el paso.

Hay escasos y poco definidos pasos peatonales existentes.

La iluminacidn es insuficiente.

Faltan elementos reductores de velocidad.

Las veredas son de dimensiones y materiales antirreglamentarios y sin estado de

conservacion.

e No hay conectividad en el proyecto urbanistico, arquitectonico y ambiental del A.Re.N. (no
cuenta con la infraestructura).

e Mala sincronizacion semaforica y diferentes tiempos de los mismos.

e Algunas sendas se encuentran obstaculizadas por carteleria y canteros, por detencion
desorganizada de vehiculos de proveedores, clientes y propietarios.

e La faja pavimentada tiene un grado elevado de deterioro.

e Existe cordon completo en las intersecciones, en algunas zonas se encuentran precarios, y
en otras no existen.

e Cobro el mayor porcentaje de muertes por accidentes de la ciudad.

Por lo tanto lo que el lector encontrara en las siguientes paginas no es otra cosa que la
busqueda a resolver dichos problemas. Lo mas importante es saber reconocer la problematica
y la forma en que se presenta. En este caso, se describird brevemente como se llegd a esta
situacion, basado en datos historicos e informacion recopilada de la actualidad.

Para lograr una solucion es imprescindible conocer en profundidad la situacion actual de la
zona de estudio. Es necesario realizar una profunda investigacion y busqueda de informacion,
teniendo en cuenta el Proyecto del Area Recreativa Norte y de esta manera obtener un
diagnostico adecuado.

Ademas se debe realizar un sondeo del transito del lugar, conocer el crecimiento demografico,
para que de esta manera, se logren identificar los volimenes diarios que moviliza cada punto
en cuestion. Asi, se tendran todas las herramientas necesarias para analizar, plantear
soluciones, y escoger las alternativas que se consideren las mejores dentro de un espectro,
pero siempre en medio de abundante informacién y conocimiento para no tomar decisiones
erroneas o pasar por alto puntos importantes.

Una vez escogida una solucion, serd desarrollada en detalle, sin dejar elementos sorteados al
azar. Durante todo el desarrollo de la solucion se detallaran todos los elementos necesarios
para poder justificar las decisiones tomadas, dado que todo lo planteado se referird a una
logica. La mayor prioridad la tendra el disefio vial de la solucion escogida, junto a una estética
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que no choque contra la naturaleza de las construcciones de la ciudad. También se hara
hincapi¢ en las soluciones estructurales, desarrollos y céalculos, ya que los mismos son uno de
los objetivos principales del proyecto. Todo esto sin descuidar temas menores, que en
conjunto haran la esencia del mismo.

Finalmente, dos puntos de gran importancia: como llevar a cabo el proyecto y si los montos
de inversion son justificables para conocer la viabilidad del mismo.

Resta decir, que se espera llegar a una mejor solucion final por medio de un completo analisis
de alternativas, donde este tipo de problemdticas mencionadas comiencen a dejar de ser
frecuentes, para no encontrar en las calles de los poblados y ciudades del pais.
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Objetivos:

Principalmente, este proyecto busca resolver la problematica del transito y la falta de
infraestructura, que deja el traslado de la ruta N°8, ejecutando una remodelacion que ayudara
a recuperar, conservar y actualizar las funciones de la Avda. Por tal razén, la renovacion de
este sector es un lineamiento fundamental en el proceso de crecimiento de la ciudad,
concentrando nuestros esfuerzos no sélo en mejorar la infraestructura actual, sino en potenciar
la zona con un augurio de futuro sustentable social, ambiental, fisica y econdémicamente.

En el proyecto se asume que la Ruta Nacional N°8 ya ha sido trasladada, y que se ha
desarrollado por completo el plan de mejora del Area Recreativa Norte. Se tiene en cuenta el
tramo comprendido entre Avenida Hipolito Yrigoyen y Av. E. Lussenhoft.

El objetivo principal del proyecto se centra en hallar un punto de equilibrio entre el derecho a
circular del automovilista y del peaton a desplazarse por su municipio. Ambas funciones
pueden y deben ser compatibles. La resolucion del problema es desarrollar una solucion
ingenieril a una problematica cotidiana, orientando el disefio de la anterior Travesia Urbana,
transformandola en un boulevard, y enlazando el Area Recreativa Norte con la misma.

Dentro del desarrollo del proyecto propiamente dicho se desea como objetivo:
= Lograr un disefio geométrico de la facilidad vial, que se adapte a las condiciones
existentes y realmente represente una solucion para la persona que circula por el lugar

y no una complicacién mas.

= Proyectar una solucion de ingenieria con un disefio logrado arquitectonico agradable
que no choque con el espacio y amplitud del lugar.

= Desarrollar la soluciéon escogida, en el aspecto estructural, logrando planteos
apropiados y un desarrollo adecuado a la envergadura de la obra.

= Plantear la reorganizacion del transito para la zona, nuevos sentidos de circulacion,
accesos y todas las circulaciones que se manifiesten afectadas.

= Realizar un computo y presupuesto estimativo de la obra terminada para poder tener
una nocion de los montos de inversion y la justificacion de los mismos.

Luego de un profundo andlisis, se plantean las posibles soluciones y el consiguiente
desarrollo.




CAPITULO 1
CONSIDERACIONES GENERALES
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CAPITULO 1: Consideraciones Generales.

1. Ubicacion Geografica

Venado Tuerto y su Region se encuentran integramente comprendidos dentro de la
Region Pampeana Humeda Argentina, al sur de la Provincia de Santa Fe. Es la ciudad mas
importante del Departamento General Lopez y el area del territorio nacional con el mas alto
grado de desarrollo. Su posicion casi central la vincula de forma equitativa con las principales
ciudades del pais.

Las distancias a esos centros urbanos son:

Centro Urbano Distancia en Km

Buenos Aires 366

Rosario 161

Coérdoba 384

Santa Fe 335

Mendoza 740

Bahia Blanca 624

La atraviesan dos importantes rutas: la Ruta Nacional N° 8§, (Buenos Aires a
Mendoza) y la Ruta Provincial N° 33 (Rosario a Bahia Blanca). Es una

region productiva con fuerte actividad agroindustrial. Su relieve, suavemente ondulado, esta
salpicado de depresiones que alojan lagunas.
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2. Caracterizacion Fisica

Clima

La Region presenta un clima muy apropiado para el desarrollo de las actividades
humanas, el cual puede caracterizarse como Templado Pampeano, con temperaturas medias
en las distintas estaciones que pueden considerarse benignas y una amplitud térmica baja.

Las precipitaciones en la Region tienen una magnitud total que oscila
aproximadamente entre los 700 y 1100 milimetros anuales, las mayores lluvias se dan en el
periodo primavera / verano y las menores en otofio / invierno. Se han registrado, en el tltimo
periodo estival, lluvias que sobrepasaron los registros normales. La Region no soporta en
general vientos de intensidad, comparativamente con otras zonas del pais, con predominancia
de las direcciones Norte (calidos), del Sur (frios) y en menor medida del Este y Sudoeste.

Suelo

Toda la Region estd comprendida dentro de la zona denominada “area de modelado
eolico pospampeano”. Esta Region se caracteriza por la existencia de suaves lomadas o
médanos que se han ido formando por depdsitos arenosos de origen edlico, sobre un relieve
primitivamente loésico. Las tierras son humiferas, profundas, con suelos permeables sueltos y
muy fértiles. Las areas deprimidas han favorecido la formacion de lagunas y/o cafiadas, lo que
se acentua en épocas de intensas precipitaciones pluviales.

A falta de cursos hidricos de importancia, la Region ofrece una gran variedad de
lagunas. Las mas grandes son las siguientes: La Picasa, Melincué, El Chafiar, Martin Garcia,
Venado Tuerto, San Eduardo y Larga. Existen otras lagunas menores; en general las lagunas
son de elevado tenor salino y alcanzan a cubrir unas 20.000 hectareas de la Region. Las cotas
oscilan entre los 135 metros sobre el nivel del mar en el sur de la provincia de Cérdoba y los
85 metros en el norte de la provincia de Buenos Aires.
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3. Evolucion del Territorio

Los Origenes de la Ocupacion

Un hecho caracteristico en la forma de ocupacion del espacio de la Region Pampeana
Norte es la concentracion urbana. Algunos hechos importantes acontecidos en los ltimos 120
afios pueden ayudar a comprender la evolucion de la ocupacion territorial de la pampa
humeda y los procesos demograficos en ella desarrollados.

A partir de la segunda mitad del siglo XIX la Region Centro-Litoralefia Argentina, que
hasta ese momento no era la mas poblada del pais, alteré su conformacion territorial a causa
de dos factores: primero la inmigracion europea y luego la llegada del ferrocarril.

Esta corriente colonizadora march6 desde las ciudades-puertos riberefias hacia el
interior, promoviendo su urbanizacioén, ocupando sucesivas fronteras y cubriendo toda el area
triguera en un proceso de solo 50 afios; los antiguos ganaderos y pastores fueron desplazados
por agricultores provistos de maquinarias e implementos de labranza.

El flujo migratorio se intensifica a partir de 1870. En Santa Fe, el gobierno provincial
funda varios pueblos y dicta leyes de fomento de la colonizacion, ésto motiva el auge de las
ciudades agricolas cuyo origen se encuentra en el nuevo uso de la tierra y en el cambio de
tenencia. El trazado del ferrocarril, que en Rosario se inicia hacia 1863, avanza tierras adentro
y las empresas ferroviarias colonizan la franja cedida a lo largo de los rieles generando un
proceso de poblamiento que se acrecienta por la formacion de colonias agricolas con intensiva
utilizacion de la tierra y altos indices de migracion. El profundo cambio de modos de vida y la
introduccion de una incipiente tecnologia en las explotaciones conducen a que la misma tierra
entre en una combinacion regional que multiplica la riqueza y la poblacion rapidamente.

Fines del Siglo XIX

La organizacion agropecuaria del espacio es sistematica y excluyente y queda
totalmente montada con su estructura ferroviaria y portuaria hacia 1895. En esta época se
observa el pico maximo de ingreso de inmigrantes a la Region Pampeana Norte, superando
incluso a la Region de la ciudad de Buenos Aires. Sintéticamente pueden esbozarse los
elementos configurantes del gran crecimiento de la Region y de sus poblaciones en el
transcurso del Siglo XIX:

* La delimitacion de las propiedades mediante el tendido de los cercos de alambre.

* El empleo del molino de viento, que permite utilizar las aguas subterrdneas y
posibilita los asentamientos en el interior.

* El sistema de frigorificos, que desarrolla en forma inusitada la ganaderia de vacunos
otorgando a esa explotacion un gran poderio econémico.

* El tendido de lineas ferroviarias que permiten una rapida expansion de las fronteras
habitables, facilitando el desplazamiento de las cargas y de los contingentes migratorios.
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Comienzos del Siglo XX

El crecimiento de la zona sur de la provincia de Santa Fe es el mayor, comparado con
el resto de la Region Pampeana a comienzos del nuevo siglo. El desarrollo urbano se gesta a
consecuencias del rol econdmico desempefiado por la Region, constituida en centro y motor
del sistema econdémico nacional. A partir de la década de 1930 el crecimiento sostenido y
denso de centros urbanos en el territorio comienza a frenarse y a modificarse como
consecuencia de:

* Estrangulamientos econdmicos internos.

* Crisis financiera mundial.

* Guerras mundiales.

* Proceso de industrializacion “forzosa” por sustitucion de importaciones.

* Aparicion del automovil y mejores vias de comunicacion terrestres.

1945/1970

A mediados de la década del '40 se frena el crecimiento de la Region, expulsando,
fundamentalmente, poblacion del campo, con migracion hacia las ciudades cabeceras o
directamente hacia Buenos Aires. Dentro de este balance regional negativo, Venado Tuerto se
favorece en cuanto a la captacion de migrantes internos. De alli en adelante y hasta entrados
los afios 60, se acelera la urbanizacion actuando como elementos clave de la atraccion:

* El incremento de la industrializacion.

* La caida de la mano de obra en el campo a manos de la mecanizacion agricola.

* La pavimentacion de las principales rutas.

1970 /1991

En los ultimos dos periodos intercensales, la ciudad mantuvo su tasa de crecimiento
superior a la media provincial pero se denota una desaceleracion de la misma principalmente
en la ultima medicion. La escasa perspectiva historica s6lo permite sospechar algunos

factores:

* La construccion de la autopista Buenos Aires — Rosario, que agiliza la comunicacion
de la capital nacional con Cordoba en detrimento del uso de la ruta nacional Nro. 8.

* La casi desaparicion del ferrocarril como medio de transporte de pasajeros y vector
de la carga de mercancias.

* La caida de la produccion industrial.

 La caida de la tasa de crecimiento a nivel nacional.
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* El agotamiento de la masa poblacional emigrante de los pueblos de la Region.

» La exagerada centralizacion y la concentracion de las actividades terciarias en los
grandes centros urbanos.

1991 a Hoy

Durante los ultimos afios, se puede verificar que las ciudades intermedias han crecido
por sobre la media nacional y también por sobre la mayoria de los centros urbanos; ademas se
pueden percibir algunos factores que podrian propulsar una recuperacidn, inicialmente
poblacional, de Venado Tuerto con un indudable beneficio para la Region:

* La revalorizacion de las ciudades intermedias como lugar de residencia preferible a
las grandes ciudades.

» Un manifiesto proceso de difusion geografica de las actividades terciarias, como el
interés de empresas, bancos y cadenas comerciales en buscar localizaciones en ciudades
intermedias.

* Los adelantos tecnoldgicos, las innovaciones en comunicacion y un mayor acceso a
la informacion.

» La desregulacion de las rutas aéreas comerciales de cabotaje que permite operar a
pequeiias empresas de transporte de pasajeros vinculando mercados no convenientes para las

lineas principales.

Red Urbana Territorial

Esa red de ciudades que se desarrollan en derredor del eje La Plata — Buenos Aires —Rosario —
Cordoba es mas densa en las cercanias de estas metropolis y sobre el margen del rio Parana.

Dentro de esa estructura de areas metropolitanas, Venado Tuerto se encuentra dentro del area
de influencia de Rosario pero si se desciende al rango inferior en cuanto al tamafio de
localidades se observan las distintas jerarquias de las ciudades de esa Region con poblaciones
entre 10.000 y 200.000 habitantes. Se advierte que, ignorando la presencia de las
conurbaciones, existe una conjuncion de ciudades de rango medio que cubren
homogéneamente el area, se complementan e interactiian en el territorio.
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CIUDADES, RANGD MEDIO DE LA PAMPA HIL

Esas ciudades suelen definirse con algunos de los siguientes criterios:

El tamafio de la poblacion que, por lo general, varia entre 30.000 y 150 mil habitantes.
Caracteristicas de tipo ecologico-demografico en cuanto a densidad de poblacion, extension
fisica e influencia del grado de urbanizacién de la Region. También algunas variables
econdmicas, como el umbral de diversificacion de sus actividades y su contribucion a la
produccion regional y nacional.

Ademas de esos criterios cuantitativos, se sefialan dimensiones cualitativas, que amplian los
margenes del concepto: el menor nivel relativo de complejidad institucional por lo que no son
sede del gobierno provincial, s6lo de algun gobierno distrital y/o municipal; la existencia de
una mayor proximidad y conocimiento entre los actores locales que permite influir e
intervenir sobre los procesos urbanos y econémicos.

También esas ciudades suelen coincidir en cuanto a sus principales ventajas y desventajas
considerando su condicion, ellas son:

1. Escala apropiada para la participacion en los asuntos comunitario:

* Mejores condiciones fisicas en cuanto a su calidad de vida.

» Una mas adecuada escala humana para los recorridos diarios y distancia centro-periferia.
* Megjor equilibrio entre presupuesto y tiempo en viajes cotidianos.

» Una mas facil accesibilidad al campo como lugar de recreacion.

* Menor contaminacion del aire y menor nivel de ruido.

» Un mayor control social que se traduce en mayor indice de seguridad personal.

Inconvenientes:

* Escasez de amenidades.

* Poca diversidad econdmica en general, tanto para la inversion como para el consumo.
* Lajuventud tiende a emigrar a las grandes ciudades.

* Caracter cerrado de la sociedad frente a la innovacion positiva.

* Estrechez del mercado laboral.

» Excesiva sensibilidad a lo coyuntural econdémico.

Universidad Tecnologica Nacional FRVT 10



2014

* Frecuente dependencia exagerada de un monocultivo o de una sola rama de la industria.
» Menos opciones para elegir profesionales.

* Menor movilidad social vertical.

* Susceptibilidad al impacto de obras publicas y/o masivas.

Una consulta efectuada a los integrantes de la Junta Promotora del Plan General de Venado
Tuerto permite identificar cuales de esos aspectos positivos o negativos comun esa todas las
ciudades intermedias son mas reconocidos en nuestra ciudad y cudles lo son en menor medida.
En la opinion de los miembros de ese 6rgano se identifica en Venado Tuerto lo siguiente:

Ventajas mas reconocidas:

* Escala apropiada para la participacion en los asuntos comunitarios.

» Mejores condiciones fisicas en cuanto a su calidad de vida.

» Una mas adecuada escala humana para los recorridos diarios y distancia centro-periferia.
» Una mas facil accesibilidad al campo como lugar de recreacion.

Ventajas menos reconocidas:
» Un mayor control social que se traduce en mayor indice de seguridad personal.
Inconvenientes mas reconocidos:

* Estrechez del mercado laboral.
* Poca diversidad econdmica en general, tanto para la inversiéon como para el consumo.
* Susceptibilidad al impacto de obras publicas y/o masivas.

Inconvenientes menos reconocidos:

» Escasez de amenidades.
» Menos opciones para elegir profesionales.
* Menor movilidad social vertical.

En el territorio mediato, Venado Tuerto “compite” con otras ciudades que por su tamafio y
caracter actian como centros regionales; esa relacion se da principalmente a través de la
vinculacion que existe por las rutas terrestres. Las ciudades medianas que rodean a Venado
Tuerto y tienen la capacidad de regenciar mas alla de su jurisdiccion politica son: Casilda,
Pergamino, Junin, Rio Cuarto y Villa Maria y Bell Ville.

En las paginas siguientes se observan los cuadros y los graficos que muestran la evolucion de
la poblacion de estas ciudades a través de los censos nacionales.

2. Se incluyen los valores del Departamento General Lopez, la Provincia de Santa Fe y de
Argentina a modo de referencia.

Estos valores permiten medir los distintos ritmos de crecimiento de estas ciudades a través de
sus Tasas Medias de Crecimiento Anual y de las Variaciones Intercensales para detectar
predominios, puntos de inflexion y tendencias del proceso de crecimiento poblacional de las
mismas.
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EVOLUCION DE LA POBLACION DE LOS CENTROS REGIONALES
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VENADO TUERTO 9,93% 3,48% 3,91% 3,70% 2,83% 1,73%
CASILDA 4,60% 0,30% 4,34% 1,08% 1,49% 1,68%
PERGAMINO 4,12% 1,39% 1,95% 3,03% 2,04% 1,32%
JUNIN 8,04% 1,63% 3,06% 0,99% 0,57% 1,68%
RIO CUARTO 2,84% 2,99% 2,31% 3,06% 2,20% 1,81%
VILLA MARIA 8,40% 3,35% 2,43% 1,82% 1,36% 1,17%
BELL VILLE 4,50% 1,81% 1,55% 1,91% 1,29% 1,07%
GRAL. LOPEZ 6,59% 2,32% -1,52% 0,80% 1,16% 1,03%
SANTA FE 4,40% 1,95% 0,76% 1,26% 1,44% 1,21%
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RIO CUARTO 70,17% 164,40% 34,62% 35,24% 24,33% 21,85% 104,90%
VILLA MARIA 36,66% 196,27% 36,59% 19,80% 14,48% 13,62% 55,84%
BELL VILLE 130,76% 80,90% 22,16% 20,79% 13,66% 12,45% 54,39%
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VARIACION INTERCENSAL
600,00%
500,00% -
=4¢-—\ENADO TUERTO
400,00%
== CASILDA
300,00% ==fe=PERGAMINO
=>¢=JUNIN
0,
200,00% ==3i=RI0 CUARTO
=@-VILLA MARIA
100,00%
BELL VILLE
0,00%
95/14 14/47 47/60 60/70 70/80 80/91 60/91
PERIODOS

13



Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION 2014
CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

Conectividad

A los efectos de poder analizar las relaciones dentro de la trama vial que vincula estas
ciudades. Se marcan los flujos vehiculares de las principales rutas que pasan por esas
localidades.

MAPA 2 TRANSITO MEDIO DIARIO

En el mapa se observan claramente los nudos carreteros que se forman en estas ciudades y se
aprecia que en el caso de Rio Cuarto, Villa Maria, Junin y Pergamino la cobertura radial del
territorio circundante y por ende de la vinculacion con areas mas alejadas, es mas completa.

Respecto al tramo de la R. Nac. N° 8 entre Venado Tuerto y la ciudad de Colodn, el mayor
incremento se detecta entre la medicion del afio 1994 y la ultima procesada correspondiente al
afio 1997. También se detecta que el tramo de la R. Nac. N° 33 entre Venado Tuerto y cuenta
con uno de los incrementos mas bajos (11%), es decir muy porcentral del pais es de 45% de
incremento.

El siguiente cuadro muestra el total del caudal medido en los tramos de rutas que componen el
nudo vial de esas ciudades y se detallan los volumenes porcentuales de la discriminacion de
pasantes

VEHICULOS
CIUDAD CAUDAL| N*VIAS Autos Camiconetas| Omnibuses | Camiones
Venado Tuerte | 14138 4 34 50% 24 00% 3,00% 38 50%
Caszlida 9.722 3 49,00% 19,00% 3.00% 29,00%
Pergamine 18183 7 43 00% 24 00% 4 00% 29 00%
Junin 17473 [ 42 D0% 22 00% 350% 32 50%
Rio Cuarto 15222 6 40, 50% 24 50% 4 50% 30, 50%
Villa Maria 21.285 7 36,00% 19,50% 3,50% 41,00%

Venado Tuerto se encuentra en clara desventaja en cuanto al grado de conectividad del nudo
vial, aunque el caudal total pasante en el cruce es similar al de las demas ciudades y es el mas
elevado, si se considera el promedio por via. De esos vehiculos, los camiones muestran uno de
los mas altos indices de la comparacion y los autos el mas bajo.
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Esto se explica a partir de la fuerte incidencia del sector agropecuario en la generacion de
flujos econdmicos y el desplazamiento de cargas a granel que origina.

Demografia

De acuerdo al censo Nacional de 1991, la poblacion de Venado Tuerto alcanzaba 60.308
habitantes. La tasa de crecimiento anual medio registra una tendencia decreciente y presenta un
crecimiento demografico moderado, 1.73% en el periodo 1980-1991. Si bien el analisis de los
datos demograficos permite asegurar, que el crecimiento poblacional del distrito de Venado
Tuerto ha decrecido paulatinamente a través de las Ultimas décadas, su tasa de crecimiento
sigue siendo, en comparacion, superior a la media provincial. La proyeccion realizada por el
IPEC sobre la poblacion para el afio 2000, contempla 70.813 habitantes. Esto permite
hipotetizar una estabilizacion en la tasa media anual de crecimiento demografico del distrito.

*Poblacion del distrito de Venado Tuerto, del Dpto. Gral. Lopez y de la Provincia, teniendo en
cuenta la ubicacion urbana, rural, sexo y la densidad. IPEC 1991.

. Indice Hab
Total Urbana Rural Varones Mujeres Mascul | Km2
Venado 60308 | 58784 | 1524 | 20523 | 30785 | 9590 | 10639
Tuerto ' ' ' ' : : .
Depto. Oral.| 172054 | 156786 | 15268 | 85436 | 86618 | 9860 | 14,90
Gpez
Pcia. c . g g 5
Sanie Fe | 2798422 2544133 (254280 | 1.363858 | 1434564 | 9510 | 21,00

*Evolucion de la poblacion, tasa media anual y variacion intercensal comparativa entre
Venado tuerto, Departamento, Provincia y Pais. IPEC 1991.

EVOLUCION DE LA POBLACION
18495 1914 1947 1960 1870 1980 1891
VENADO TUERTO 853 5153 15.947 26.248 ar.747 49.920 60.308
GRAL. LOPEZ 147 545 124 635 136.071 154 394 172054
SANTA FE 1.702.975 1.884918)| 2135583 2465.546) 2798422
ARGENTINA 15.893.795| 20.010.539) 23.362.204| 27.947.446) 32608560

TASA MEDIA ANUAL
2514 14/4T 47/60 &e0/70 T0/80 80
VENADO TUERTO 9,93% 3,48% 3.91% 3,70% 2,83% 1.73%
GRAL. LOPEZ -1,52% 0,80% 1,16% 0,99%
SANTA FE 0,76% 1.26% 1,44% 1.21%
ARGENTINA 1.74% 1,56% 1.80% 1.47%
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VARIACION INTERCENSAL

- Tore0 80191 60191
VENADO TUERTO 43,80%| 3224%| 2080%| 129,76%

GRAL. LOPEZ 9.17% 13,46% 11.43% 38,04%
SANTA FE 13,30% 15,50% 13.50% 48 40%
JARGENTINA 16,70% 19,60% 16,70% 62,95%

De los factores que determinan el crecimiento poblacional, el crecimiento natural o vegetativo
tiene una influencia menor, aunque sostenida, en el desarrollo de nuestra ciudad. En cambio, se
videncia dos fuerzas dinamicas importantes que determinan el ritmo de crecimiento
demografico de Venado Tuerto. Por un lado, un fuerte proceso de urbanizacion, y en segundo
lugar, la incidencia de los movimientos migratorios en la evoluciéon demografica de la ciudad.
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION 2014
CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

CAPITULO 2: Situacion actual.

Introduccion:

La Ruta Nacional N° 8 es una de las principales vias de la red troncal de nuestro pais, nace en
Capital Federal, en su recorrido atraviesa varias provincias en sentido ESTE-OESTE, para
finalizar en la ciudad de Villa Mercedes en la Provincia de San Luis, donde converge con la
Ruta Internacional N° 7.

En la provincia de Santa Fe su recorrido atraviesa el Departamento General Lopez: desde
Acceso a Wheelwright en el km 294, Hughes en el km 303 y la ciudad de Venado Tuerto que
es atravesada desde el km 363 hasta el km 373 en direccion Noroeste; culminando en el km
402 (limite con la provincia de Cordoba).

En su recorrido por la Ciudad de Venado Tuerto intersecta la zona urbana céntrica, y algunos
de sus puntos de interés como son: el ingreso al Parque Industrial “La Victoria”, el cruce con
la Ruta Provincial 7-S (Acceso a San Eduardo), Cruce con el Ferrocarril (dentro de la red
Ferroviaria Nacional General Bartolomé Mitre) ubicado en las cercanias de la Calle
Sarmiento, a partir de la cual comienza el ensanche de dicha via, en la zona urbana, llevandola
a dos trochas en cada circulacion separadas fisicamente con separadores de transito del tipo
tortugones de hormigoén, reduciéndose nuevamente a una trocha por circulacion en Av.
Guillermo Dimmer; y con sefializacion semaforica en cada esquina desde la interseccion con
Calle Chile hasta Av. Saenz Pefia.

En dicho trayecto la misma es denominada de tres maneras diferentes, el primer tramo que
comprende desde El Parque Industrial La Victoria hasta calle Rivadavia, es denominada “Byv.
Ovidio Lagos”, el segundo tramo que corresponde entre calle Rivadavia y Av. Quintana es
“Bv. 12 de Octubre” y el tercer y ultimo tramo se contempla entre Av. Quintana y Rotonda de
interseccion con Ruta Nacional N° 33, denominandose en 1992 “Bv. Marcos Ciani” (en
reconocimiento al triunfador en las competencias automovilisticas).

Foto 1 — Separador de carriles mediante tortugones entre Hipdlito Yrigoyen y 9 de Julio.
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2.1. Consideraciones especificas

En el afio 1962 se promulgo la ordenanza 500 (primer Plan Regulador de la Ciudad) donde se
ven afectados los lotes fronteros a ruta 8 por un retiro de las edificaciones, de 10m desde la
Linea Municipal, si bien la mencionada norma no hace referencia alguna es presumible que
dicho retiro fue contemplado para la instalacion de futuras colectoras de transito, al ocuparse
en el afo 1987 por el ensanche y estando el eje de la misma en forma asimétrica, esta solucion
ya no podia realizarse sobre la margen Noreste. Esta normativa continia vigente en la
actualidad. El ensanche mencionado se instaur6 priorizando el transito en ruta sobre el
urbano.

Foto 2 — Reduccion de la cantidad de carriles en interseccion de Ruta 8 y Dimmer.

Foto 3 — Retiro de frentistas lado Noreste (Entre Aufranc y Dimmer)
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Los anchos de la ruta varian en diferentes tramos y a partir de este concepto se menciona que
desde el Sur-Este de la ciudad conserva un ancho de carril de 3.65m por cada sentido de
circulacion (ancho total de 7.30 metros) hasta llegar a la interseccion con calle Vuelta de
Obligado, a partir de esta interseccion su ancho de carril aumenta a 3.80m hasta llegar a
interseccion con calle Chile, y desde alli se reduce nuevamente a 3.75m hasta intersectar a las
Vias del Ferrocarril con un ancho de 3.65m. Es a partir de este hito donde se produce la
duplicacion en la cantidad de carriles, quedando cada uno de estos con un ancho de 3.25m,
por ende el ancho de la ruta en la mayoria de su traza urbana alcanza un ancho de 13.00m,
esta situacion se mantiene por 3.00km. hasta intersectar con Avenida Guillermo Dimmer
donde se produce una nueva disminucion de la cantidad de carriles con un ancho de 4m por
cada sentido de circulacion.

Dicha ruta se transformd en travesia urbana, debido a las modificaciones sufridas en sus
caracteristicas viales.

Travesia urbana. Identificamos una travesia urbana cuando el camino viniendo de una zona
rural, se aproxima y atraviesa en centro urbano, modificando sus caracteristicas funcionales,
como por ejemplo la velocidad, las dimensiones, etc.

En la travesia analizada se distinguen dos tipologias de tramos: el periurbano y el urbano.
Estos dos tramos son los que componen la travesia propiamente dicha. El tramo periurbano
es aquel que tiene edificabilidad residencial inferior al 80%, este tramo no cuenta con unas
caracteristicas bien establecidas ya que puede contar o no con edificacion y lo mismo sucede
con calles y centros de atraccion, podemos definir de esta manera al tramo comprendido entre
Ruta Provincial 7-S y calle Chile y entre calle Dimmer y la rotonda. Finalmente, el tramo
urbano es el que discurre por el nucleo de la poblacién y cuenta con una edificabilidad
residencial superior al 80%, incluye al tramo comprendido entre calles Chile y Dimmer.
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Imagen 1 — Delimitacién de tramos sobre travesia.

La Ruta Nac. N°8 es una via de alto volumen de transito cuya intensidad se vera disminuida
enormemente al habilitarse el desvio de la misma al permitir que el transporte pesado que la
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atraviesa se derive hacia la nueva carretera con las ventajas de practicidad, seguridad y
economia.

El importante movimiento transportista que compone la Ruta en su paso por la zona urbana de
Venado Tuerto, define una situacién actual muy riesgosa con varios puntos de conflicto de
alto potencial en accidentes de transito, entre los que se encuentra el cruce con Av. Hipolito
Irigoyen (km 367); Av Quintana (km 369) y Av. E. Lussenhoff (km 370). Dicho conflicto
genera inseguridad entre los habitantes de esta localidad santafesina que cuando al circular
por cualquiera de estas avenidas importantes intentan ingresar o salir de la Ruta, cuando se
pretende ser cruzada por un peaton o ciclista, o ademas por la mala sincronizacion semaforica
que genera un entorpecimiento en la circulacion.

A lo largo de dicha travesia se pudo observar la falta de ingresos definidos para carga y
descarga de mercaderias, como de carriles para vehiculos de pasajeros y paradas, de
estacionamientos y carriles para bicicletas; sin olvidar las malas practicas relacionadas con
estos elementos (estacionamientos ilegales, mobiliario urbano erroneamente emplazado que
impide la visibilidad o el paso, etc.), escasos y poco definidos pasos peatonales existentes,
iluminacioén insuficiente, falta de elementos reductores de velocidad, veredas de dimensiones
antirreglamentarias y sin estado de conservacion.

En esta via conviven vehiculos de caracteristicas bien diferenciadas: por un lado se tiene la
vulnerabilidad del transito tipicamente urbano, como peatones, ciclistas, motociclistas y el
transito motorizado local; por otro lado, los vehiculos de paso que buscan ganar distancia en
el menor tiempo posible, son vehiculos de gran porte y/o altas velocidades. Este encuentro
produce serios conflictos en el trayecto analizado que no fue disefiado para soportar esta
demanda.

Entre el km 369 y el km 370 intersecta a la Ruta Nacional 8 el Area Recreativa Norte; proyecto
urbanistico, arquitectonico y ambiental de un espacio publico destinado a actividades
deportivas, recreativas y culturales, incluyendo la formacién de un espejo de agua que sirva a
tales fines y esté integrado al sistema hidrico de la Laguna Las Aguadas (del Basural).

Foto 4 — Interseccion Ruta 8 con A.Re.N. (Vista a Noroeste).

Universidad Tecnologica Nacional FRVT 21



Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION 2014
CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

Este espacio de recreacion que posibilita el desarrollo armonico de sectores que se encuentran
aun atrasados en la dotacion de infraestructura urbanistica por ser aledafios a la zona definida
en la Ordenanza, que por sus caracteristicas se trata de zonas bajas, a la vez que la dotaria de
una importante Area Recreativa que descomprimiria la zona céntrica y los ya vigentes espacios
publicos destinados a la recreacion.
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Imagen 2 — Proyecto Area Recreativa Norte

El 4rea de reserva se extiende en una vasta fraccion del radio urbano cubriendo su extension de
Sur-Este a Nor-Oeste en 258 hectareas de las cuales 103has. pertenecen a zona urbana y
155has. a zona rural; 70has. de espejo de agua; esta circunstancia posibilita proyectar con un
criterio urbanistico integral las obras a llevarse adelante, ya sea por el municipio por
administracion propia o con intervencion de capitales privados.

Foto 5 — Interseccion Ruta 8 con A.Re.N. (Vista a Sureste).
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Foto 6 — Alcantarilla rectangular zona A.Re.N.

2.2. Relevamiento del tramo en estudio

Plano 1: Relevamiento de la ruta con sus respectivas referencias
. Construcciones existentes:

Transitando la Ruta desde calle Hipolito Yrigoyen hacia el A.Re.N. se puede observar que el
90% de las construcciones corresponden a comercios, en su gran mayoria de productos de
gran volumen, a su vez se puede reparar que cada local comercial tiene desarrollada una playa
de estacionamientos independiente, que en algunas zonas no existe senda peatonal y en otras
son poco definidas, como se menciond con antelacion. La actividad comercial se ve disminuir
en un 50% a partir de la interseccion con calle Piacenza y entre las calles Maxwell y Azcoaga
es nula donde el espacio es abierto, para la zona de recreacion y descanso.

Foto 7 — Zona comercial.
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o Niveles existentes:

Con respecto a los niveles de calles, la Avda. Marcos Ciani tiene una pendiente promedio de
0.17% desde calle Hipdlito Irigoyen hacia calle Azcoaga.

La cota de nivel de Avda. Marcos Ciani esquina Hipdlito Yrigoyen es de 112.79m. y en el
cruce con Azcoaga es de 109.44 metros sobre el nivel del mar referido a punto fijo IGM,
segun indican los planos que se corresponden con los niveles de pavimento, es decir -1.16
metros y -4.51 metros respectivamente, tomando como referencia al punto mas alto de la
ciudad que es la plaza San Martin.

Por otro lado, en la zona del Area Recreativa Norte la cota de nivel mas baja es la de la
Laguna “Las Aguadas” con 107.50m aproximadamente.

. Desagiies urbanos:

El Area Recreativa Norte es un sector de bajos naturales que incluye La laguna “Las
Aguadas”, la cual es receptora de los desagiies urbanos de la zona de la ciudad en estudio.

Azcoaga
Puente Blanco /

sobre Ruta N°8 \ Vald
aldez

Laguna
El Basural

Z.
%
.
®

Imagen 3 —Esquema de funcionamiento de desagiies Laguna El Basural.

24



Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION 2014
CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

SISTEMA LAGUNA EL HINGEJIE

Imagen 4 — Delimitacién y ubicacion del sistema del sistema.

Cuando en la Ruta N°8 se anex6 un carril mas por cada sentido de circulacion, la misma
obstaculizo el sentido natural de los excedentes pluviales. El esquema de funcionamiento del
sistema de desagiies pluviales de dicha ruta fue proyectado de forma independiente al resto
del sistema de desagiies urbanos de la ciudad.

Se realizaron una serie de cruces para conectar los desagiies del sistema urbano del sector
“Este” contenidos por la ruta, para poder descargar en la laguna receptora “Las Aguadas”. Los
cruces de desagiies primarios se encuentran en calles: Hipolito Yrigoyen, Saenz Peia,
Quintana, Leoncio de la Barrera y Dimmer; y los secundarios en calles: Mitre, Alvear y
Pueyrredon.

La zona cuenta con la infraestructura que se describe a continuacion: Por Ruta 8, desde la
interseccion con calle Hipdlito Yrigoyen hasta Calle Dimmer, existen entre tres y cuatro
sumideros aislados de tipo horizontal de 1,20 metros por 1,20metros(distantes entre 25m y
35m), ubicados uno en cada esquina a ambos lados de la Avenida; y ademas existen
aproximadamente uno o dos a mitad de cuadra dependiendo de la longitud de la misma; que
forman parte del sistema exclusivo de la misma, que colectan el agua:

- Emisario sobre calle Quintana de 2.20 metros por 0.80 metros. Con respecto a los
desagiies proyectados por la Secretaria de Obras Publicas de la Municipalidad de
Venado Tuerto, también se proyecta agregar a lo existente un emisario doble de
hormigén armado de 2.20 metros por 0.80metros, de dos canales de 2.00 metros por
0.90metros con una pendiente de 0.8%o, €l cual tiene origen en la interseccion de
calles Quintana y calle Avda. Marcos Ciani, que descarga definitivamente en la
Laguna Las Aguadas.
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- Emisario doble proyectado sobre calle Leoncio de la Barrera de 0.90 metros por 1.50
metros con una pendiente de 0.8%o, para descargar definitivamente en el Area
Recreativa Norte por calle Edison.

Por calle Hipodlito Yrigoyen el sistema de drenaje es mediante canalizacion a partir de
Republica de Irlanda, al igual que en el tramo de Ruta N°§ entre calles Dimmer y Azcoaga; y
por calles Brown, Quintana y Dimmer, en sentido Oeste desde Ruta N° 8.

Foto 9 — Camara de inspeccion.
. Separadores de transito fisicos:

En 2005 se implemento el uso de separadores de transito fisicos (la tipologia utilizada en la
ciudad tortugones) para ponerle un punto final al tercer carril forzado generado por parte de
los wusuarios, al querer realizar maniobras de sobrepaso, aumentando la velocidad y
peligrosidad de la travesia. Ademas impiden el giro a la izquierda de los vehiculos que desean
ingresar a los inmuebles fronteros a la Ruta.
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Se encuentran en todas las cuadras desarrollados en franjas intermitentes por cada
interseccion ubicados en el eje central de la calzada, iniciando en calle Sarmiento y
culminando en calle Saenz Pefia. Materializados en hormigéon de 40 centimetros de ancho y 6
centimetros de altura, pintados con pinturas retroreflectiva de color amarillo. Sirven como
reguladores de transito, impidiendo el sobrepaso de los vehiculos.

Foto 10 — Tortugones, separadores de transito (entre Calle Mitre y Alvear)

) Semaforos:

En el afio 1997 con el fin de ordenar el transito sobre la ruta se implementd el uso de
semaforos. Tal semaforizacion se desarrolld desde calle Chile hasta Saenz Pena, colocandose
en todas las esquinas.

Tal distribucion y su sincronizacion respondian a priorizar el transito urbano a ambos lados de
la ruta, para vincular el barrio Rivadavia con el lado Noreste de la ciudad. La misma fue una
medida tomada tendiente a preservar la vida humana, debido a los diferentes reclamos de los
ciudadanos del barrio que se hallaban en la obligacion de cruzar dicha ruta, ya que los
establecimientos educacionales y laborales donde debian asistir estaban ubicados en dicha
zona de la ciudad.

El reclamo permanente de los usuarios de la ruta, y las distintas velocidades de aceleracion de
los vehiculos livianos y pesados atento a la baja velocidad de circulacion, llevo al Municipio a
cambiar el objetivo primigenio y establecer una especie de onda verde, pero la tecnologia de
los semaforos, la cantidad de cruces transversales y los diferentes tiempos de los mismos,
llevo al fracaso de dicha medida, ya que la mencionada onda verde abarcaba distintos tramos,
proporcionando una discontinuidad vehicular a los usuarios de dicha ruta, esta problematica
se generaba en ambos sentidos de circulacion. Por lo tanto con el tiempo fue cambiando de su
objetivo inicial a la igualdad en los sentidos de flujo tanto en Ruta como urbanos, esto fue
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debido a la expansion de la ciudad y por ello el uso cada vez mas frecuente de los ciudadanos.

El aumento del transito urbano sobre ruta se debe a que la Ruta N°8 y Avenida Santa Fe son
las Unicas 2 arterias que vinculan longitudinalmente a la ciudad; ya que otras avenidas que
pueden cumplir la misma funcion, se encuentran obstaculizadas por la infraestructura urbana,
como plazas, trazado de manzanas, vias del ferrocarril, entre otros.

Los cruces semaforizados revisten una peligrosidad mayor en la actualidad, ya que por su
mala sincronizacién de onda verde por los motivos expuestos anteriormente, provoca que los
usuarios al querer evitar una demora en el tiempo de viaje, no respeten la indicaciéon luminica
de los mismos y se encuentran por otro lado, con el que cruza confiado con la indicacion de
paso correspondiente.

Como ya se ha mencionado anteriormente se puede ver que por Ruta Nacional N°8 desde la
calle Hipolito Yrigoyen hasta interseccion con Avda. Saenz Pefa existe sefializacion
semaforica en todos los cruces, con carteleria de prohibicion de giros a la izquierda y
carteleria indicativa antes de llegar a la zona de semaforos, manifestando la distancia de
comienzo de los mismos con onda verde (60km).

Foto 11 — Semaforizacion
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Foto 12 — Interseccion fin de semaforizacion (calle Saenz Peiia y Ruta 8).

Foto 14 — Cartel indicativo de comienzo de semaforizacion. (Intersecciéon Ruta N°8 y
Dimmer)

) Veredas:

Los anchos de veredas varian a lo largo de la Ruta, se pueden verificar los mas estrechos,
entre calles Pellegrini y Mitre, y entre Mitre y Alvear, con dimensiones de 10,80m lado Oeste
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La mayoria de las sendas se encuentran obstaculizadas por carteleria y canteros propios de los
frentistas, y por la detencion desorganizada de vehiculos de proveedores, clientes y
propietarios que ingresan y salen de los comercios.

En escasos lugares se encuentra materializada con alisados de cemento o contrapisos de
hormigon.

° Alumbrado publico:

Recorriendo calle Avda. Marcos Ciani entre Hipolito Yrigoyen y Azcoaga existen 4
luminarias tipo Strand modelo RC 840 con una lampara de vapor de sodio alta presion de
400W stper, sobre columnas metalica de 9m de altura libre, con brazo de 2m a 90°, colocadas
en una cuadra entre ambas veredas de repartidas en forma de trebolillo como se indican en
planimetria general, ubicadas a una distancia del borde externo de la calzada de 1.80m.

Se observa tablero de comando montado en pilar de acometida segiin normas y
especificaciones técnicas exigidas por la compaiiia de distribucion del servicio eléctrico.
Ademas cuenta con 4 circuitos para los equipos de iluminacion y un circuito interno auxiliar.

Foto 13 — Vista de parte del alumbrado publico.
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o Suministro eléctrico:

El tendido eléctrico para distribucion domiciliaria se encuentra sobre ambas veredas de Ruta a
una distancia de 8.50m del borde exterior de la calzada. También existe una linea de alta
tension que recorre las mismas veredas Sur-Oeste a una distancia del borde exterior de la

calzada de 10m.

Foto 14 — Tendido eléctrico de alta tension.
) Senalizacion:

Se puede observar carteleria indicativa para ingresar a la ciudad y dirigirse a puntos
importantes de la misma, de modo de girar solo a la derecha, prohibiciones de los giros a la
izquierda y ademas en cada ochava carteles Nomencladores.

Foto 15 — Carteleria indicativa.
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° Pavimento:
La faja pavimentada tiene 2 tipologias:

e Doble carril por sentido de circulacion desde Hipodlito Yrigoyen hasta calle Dimmer
con pavimento de concreto asfaltico cuyos espesores de acuerdo a la continuas
repavimentaciones alcanzan a mas de 30cm, con un grado elevado de deterioro sobre
los 2 carriles de ambas manos. Se puede apreciar que existen fallas diferentes
dependiendo de cada lado de los carriles.

e Un carril por sentido de circulacién a partir de calle Dimmer, con pavimento de
concreto asfaltico, con un grado elevado de deterioro sobre ambas manos.

Foto 16 — Estado del pavimento.
° Cordones:

El ensanche contemplo la ejecucion de cordones sobreelevados para separar el sector de
circulacion vial, de la zona de desagiies pluviales. En la actualidad se observa un deterioro y
precariedad de los mismos, en determinadas zonas son casi inexistentes, solamente se puede
apreciar el cordon completo en la mayoria de las intersecciones, desde calle Hipolito
Yrigoyen hasta Leoncio de la Barrera, luego de esta ultima no existen cordones.

Foto 17 — Cordones en ochavas.
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Foto 18 — Zona sin cordones.

2.3. Estudio de suelo

En lo que hace referencia al suelo del lugar se trabajara con valores de estudios de suelo de la
zona dentro de la misma ciudad.

Los datos para el dimensionamiento se basaran en estudios de suelo de no mas de 1000
metros a la redonda.
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En lo que hace referencia al suelo del lugar se trabajara con valores de estudios de suelo de la
zona dentro de la misma ciudad. Esto es debido a que no se registran experiencias anteriores o
informacion sobre el suelo de este punto de A.Re.N. y a los efectos de la etapa de Proyecto se
puede prescindir de dicha informacion tomando valores alternativos. Los datos para el
dimensionamiento de las fundaciones se basaran en estudios de suelo de no mas de 1000
metros a la redonda. Para el dimensionamiento de las cimentaciones se utilizara la siguiente
estratigrafia.
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Estos datos provienen de un estudio de suelo realizado por el Ing. Carlos Bessone para una
edificacion en la Ciudad de Venado Tuerto ubicada a unos 1000 metros del punto en cuestion.
El ensayo fue realizado en el mes de marzo del afio 2006.

Los resultados obtenidos serviran como nocion para un pre dimensionamiento y al momento
de la ejecucion de la obra se realizard un sondeo del suelo con un minimo de tres
perforaciones de 12.00 metros de profundidad minima cada una, para luego trabajar de
manera definitiva con resultados precisos, con la estratigrafia del lugar.

2.4. Transito: estadisticas y censos

En este punto no se realizara un estudio de transito de dicha ruta en la actualidad, ya que la
misma no representa la demanda de vehiculos motorizados de diferentes portes, peatones y
ciclistas que se tendra con el desvio, por lo tanto se tomaron valores de transito Promedio
Diario (T.P.D.) de una avenida con similares caracteristicas a las del futuro Boulevard.

Teniendo en cuenta cada uno de los cruces que se estudiaran mas adelante, obteniendo un
resultado que sirva como herramienta para ayudar a evaluar la mejor alternativa dentro de las
soluciones que se plantearan.

Como ya se vera, la Ciudad de Venado Tuerto posee tres cruces importantes en diferentes
puntos de la misma.

Estos cruces mencionados, son de uso habitual, debido a su ubicaciéon y abundante
urbanizacion.

Sin dudas los de mayor transito son el cruce con la Av. Hipolito Irigoyen y el cruce con Av.
Quintana ya que un porcentaje de su transito se compone de vehiculos de paso, que no
conforma el transito de la ciudad, ya que son avenidas de ingreso principal a zona céntrica
donde se realizan las actividades comerciales y financieras de la ciudad y Estacion Terminal
respectivamente.

No asi el cruce con Area Recreativa Norte, ya que no solo se compone de vehiculos de paso
sino también de peatones y ciclistas que realizan actividades recreativas y deportivas.

De alli se realizara la comparacion para saber qué caudales de transito genera cada uno.

El objetivo es conocer el caudal de transito diario T.P.D. de cada arteria de la ciudad para
luego realizar una comparacion y extraer el cruce de mayores registros de circulacion.

En la actualidad, no existen registros de datos censales sobre el transito en dichas calles, como
asi tampoco estadisticas o relevamientos de afios anteriores. Por esto, se debera realizar un
censo para determinar el T.P.D. en forma estimativa.

Los censos se realizaron cumpliendo con ciertas condiciones. Para poder justificarlas, es
necesario conocer algunas definiciones las que se daran a conocer a continuacion.

Segtin la teoria de transito, se presenta una variacion horaria, donde el volumen de transito es
diferente a lo largo de las 24 horas del dia, presentando generalmente una hora pico a la
maifiana y otra hora pico a la tarde.

34



2014

Los censos se realizaron durante dias habiles de la semana, no feriados, y bajo condiciones
climaticas favorables. Los elementos censados fueron peatones, bicicletas, motos,
automoviles de uso particular, vehiculos comerciales, camiones y 6mnibus.

En cuanto a las clases de vehiculos, se pueden clasificar en automoviles y en vehiculos
comerciales. Se entiende como automoviles a vehiculos de pequefio y mediano porte,
incluyendo a vehiculos ligeros que tienen similares caracteristicas de circulacion que los
automoviles. Se entiende como vehiculos comerciales a camiones de una sola unidad, buses,
vehiculos de transporte de cargas y caudales, furgones, etc. En los estudios de transito en
general, los valores de los vehiculos comerciales se expresan como porcentaje del total de los
volimenes. Se contabilizaron los vehiculos en ambos sentidos de circulacion.

Una vez analizados los estudios de volumen transito, se decidio separar por categorias los
distintos tipos de vehiculos debido a la funcionalidad que se le dard a la nueva Avenida
Marcos Ciani, diferenciando los de actividad comercial de los de actividad recreativa (sélo
ciclistas y peatones), ya que dicha avenida se conectara con el Area Recreativa Norte. Esto se
debe a que se observd que en horarios no comerciales se detectaron picos de transito para
actividades recreativas (como ciclismo y atletismo).

Es por esto que los horarios picos escogidos de los censos son:

e Para actividad comercial: de 11:30 a 13:30 horas
e Para actividad recreativa: de 18:30 a 19:30 horas

Para verificar este ultimo horario pico se decidié realizar un nuevo censo de actividad
recreativa en dias no habiles.

HORARIO PEATONES BICICLETAS MOTOS | VEHICULOS | CAMIONES-COLECTIVOS
Av Santa fe 7 12 84 490 40
8:3029:30 n
Av Quintana 0 1 0 25 14
Av Santa fe 12 73 258 716 58
[[ouem 21 2 6 3 4
Av Santa fe 17 42 155 435 29
15:30a 16:30 -
Av Quintana 0 2 9 17 8
18:30 3 19:30 Av Sa.nta fe 50 69 211 607 34
Av Quintana 3 2 9 22 9
TOTALES 110 203 732 2335 196
Resumiendo:
PEATONES BICICLETAS MOTOS | VEHICULOS | CAMIONES-COLECTIVOS
Av Santa fe 86 196 708 2248 161
Av Quintana 24 7 24 87 35

Con estos resultados nos centraremos solo en dos categorias, Vehiculos y Camiones-
Colectivos.

VEHICULOS |CAMIONES-COLECTIVOS
Av Santa fe 2248 161
Av Quintana 87 35
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2.4.1. Relevamiento de transito

Segun los relevamientos efectuados por observaciones directas se pudieron obtener los datos
que mencionaremos a continuacion.

Datos aportados por censo efectuado en interseccion en Av. santa Fe y Av Quintana a los
efectos de que, como dijimos con antelacion, es un transito de similares caracteristicas a las
del proyecto de Boulevard.

Transito Promedio diario

De acuerdo a los datos obtenidos del relevamiento precedente.

TOTAL DE VEHICULOS = 2531

TOTAL DE HS DE RELEVAMIENTO =4

PROMEDIO HORA = 632.75 VEH / HORA

T.P.D =15186Veh. /dia

Para una tasa de crecimiento anual del 3% a 20 afios tendremos

T.P.Drur. = T.P.Dactuar (1+1)" =

T.P.Drur. = 15186 * (1+0.03)%° =

T.P.Drur. = 27427.6 veh/dia

Porcentaje de vehiculos comerciales:

Vehiculoscomerciates = (366/2531) * 100 = 14.46%

2.4.2. Estadistica de accidentes

Desde 2004 a fines de 2013 llegaron a un total de 25 las muertes por accidentes ocasionados
en ruta 8 sobre la zona urbana de la ciudad.

Se estima que desde el afio 2008, la mayor cantidad de estas muertes se dieron por accidentes
que involucran a motociclistas, debido al aumento de demanda en el mercado de motos en un
130% sobre el parque automotriz con un 30%.

2.5. Conclusion:
e El ensanche de la ruta 8 ocupd el retiro de las edificaciones de 10m desde la Linea
Municipal de los lotes fronteros a la misma (previsto para la instalacion de colectoras de

transito) para priorizar el transito en ruta sobre el urbano.

e Eleje de la traza se encuentra en forma asimétrica respecto a la Linea de Edificacion de
los lotes fronteros.
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La ruta se transformé en travesia urbana, debido a las modificaciones sufridas en sus
caracteristicas viales.

Es una via de alto volumen de transito.

La misma se compone de un importante movimiento transportista en su paso por la zona
urbana, que define una situacion actual muy riesgosa con varios puntos de conflicto de
alto potencial en accidentes de transito. Dicho conflicto genera inseguridad entre los
habitantes de esta localidad santafesina que cuando al circular por cualquiera de estas
avenidas importantes intentan ingresar o salir de la Ruta, cuando se pretende ser cruzada
por un peatoén o ciclista.

La falta de ingresos definidos para carga y descarga de mercaderias, como de carriles
para vehiculos de pasajeros y paradas, de estacionamientos y carriles para bicicletas; sin
olvidar las malas practicas relacionadas con estos elementos (estacionamientos ilegales,
mobiliario urbano errébneamente emplazado que impide la visibilidad o el paso, etc.),
escasos y poco definidos pasos peatonales existentes, iluminacion insuficiente, falta de
elementos reductores de velocidad, veredas de dimensiones antirreglamentarias y sin
estado de conservacion.

Los vehiculos que conviven en esta ruta son de caracteristicas bien diferenciadas: por un
lado se tiene la vulnerabilidad del transito tipicamente urbano, como peatones, ciclistas,
motociclistas y el transito motorizado local; por otro lado, los vehiculos de paso que
buscan ganar distancia en el menor tiempo posible, son vehiculos de gran porte. Este
encuentro produce serios conflictos en el trayecto analizado que no fue disefiado para
soportar esta demanda.

Entre el km 369 y el km 370 intersecta a la Ruta Nacional 8 Area Recreativa Norte;
proyecto urbanistico, arquitectonico y ambiental de un espacio publico destinado a
actividades deportivas, recreativas y culturales, incluyendo la formacion de un espejo de
agua; el encuentro de estas dos situaciones genera un punto critico que no cuenta con la
infraestructura necesaria para su convivencia.

El fracaso de la medida que tomd el Municipio al establecer una especie de onda verde
para igualar el flujo del transito tanto urbano como en ruta; fue debido a que la
tecnologia de los semaforos, la cantidad de cruces transversales y los diferentes tiempos
de los mismos, abarcaba distintos tramos, proporcionando una discontinuidad vehicular
a los usuarios de dicha ruta.

El aumento del transito urbano sobre ruta se debe a que la Ruta N°8 y Avenida Santa Fe
son las unicas 2 arterias que vinculan longitudinalmente a la ciudad.

Los cruces semaforizados revisten una peligrosidad mayor en la actualidad, ya que por
su mala sincronizacion de onda verde por los motivos expuestos anteriormente, provoca
que los usuarios al querer evitar una demora en el tiempo de viaje, no respeten la
indicacion luminica de los mismos y se encuentran por otro lado, con el que cruza
confiado con la indicacion de paso correspondiente.

La mayoria de las sendas se encuentran obstaculizadas por carteleria y canteros propios
de los frentistas, y por la detencion desorganizada de vehiculos de proveedores, clientes
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y propietarios que ingresan y salen de los comercios.

e  Existen escasos lugares con vereda, materializada s6lo con alisados de cemento o
contrapisos de hormigon.

e La faja pavimentada tiene un grado elevado de deterioro sobre los carriles de ambas
manos y se puede apreciar que existen fallas diferentes dependiendo de cada lado de los
carriles.

o El ensanche contemplo la ejecucion de cordones sobreelevados para separar el sector de
circulacion vial, de la zona de desagiies pluviales, de los cuales se observa deterioro y
precariedad, en determinadas zonas son casi inexistentes, solamente se puede apreciar el
cordon completo en la mayoria de las intersecciones y luego de Leoncio de la Barrera no
existen cordones.

e  En un periodo de 10 afios (2004-2013) lleg6 a 25 el total de las muertes por accidentes
ocasionados en la ruta 8 sobre la zona urbana de la ciudad.

Todos estos datos y caracteristicas revelan la peligrosidad de la Ruta 8, y por lo que se
considera que se debe hacer una intervencion inmediata sobre la misma.

Es necesario el desvio, para descomprimir el transito pesado y reducir la velocidad, por la
gran urbanizacion de la zona, y es importante cambiar la infraestructura de la misma e
integrar la circulacion ya sea vehicular como peatonal de ambos lados de la ciudad.
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CAPITULO 3: Problemas - Soluciones.

Uno de los principales problemas, era la mezcla del transito urbano (autos a baja velocidad y
alto indice de maniobras, motos y bicicletas) con el transito de la ruta (camiones a baja
velocidad y autos a alta velocidad) al trasladarse la misma, se aminora dicho conflicto, pero se
encuentra una travesia conflictiva, identificando los respectivos problemas que ésta presenta.

Con respecto a los problemas estructurales de la cinta asfaltica se analizara y resolvera en
capitulos posteriores, y al mismo tiempo se corregira la asimetria que la ruta presenta.

A continuacion se presentan los problemas geométricos y sus posibles soluciones en travesias.
Se analizaran las ventajas e inconvenientes de una u otra solucion de manera que podamos
establecer un criterio de valoracion que nos lleve a escoger la soluciéon mas adecuada en

funcioén de las posibilidades.

En mas de una ocasion no se escogera una Unica solucion sino una combinacion de las que
proporcionen mayores ventajas para la funcionalidad requerida.

Problemas en la Travesia
A |
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3.1 PROBLEMAS Y SUS POSIBLES SOLUCIONES
Uno de los principales problemas es:

3.1.1 Falta de accesibilidad v fluidez sobre ex ruta.

La accesibilidad se puede atribuir a la facilidad de acceder a un lugar, tiene que ver con la
calidad del acceso de las personas y las empresas al sistema de movilidad urbana, consistente
tanto en la infraestructura como en los servicios.

En efecto, se observa que la movilidad, la proximidad y la distancia, son elementos esenciales
de la definicion de accesibilidad.

Dentro del contexto del urbanismo es la facilidad con la cual se logra el goce efectivo de la
oferta provista por la ciudad, en todas sus dimensiones. Tal disfrute se logra a través de la
consecucion de bienes o servicios, la realizacion de actividades, o el alcance de destinos
deseados con las que cuenta el ciudadano para concretar sus desplazamientos. Habitar,
trabajar, recrearse o desplazarse. La posibilidad de ejercer tales funciones es la accesibilidad
que aqui aproximamos.

Y cuando hablamos de fluidez, hacemos referencia a la facilidad de movimiento en la
circulacion de automoviles.

Solucion:

Para este problema se plantea la siguiente posible solucion: cantero central.

Cantero Central: central es el espacio comprendido entre los bordes internos de calzadas
con transito de sentidos opuestos; abarca, por lo tanto, a las banquinas internas y/o a las fajas
de seguridad.

Las finalidades principales del disefio de un cantero central, en las carreteras de dos calzadas

unidireccionales, son:

- Evitar interferencias entre las dos corrientes de transito de sentido opuesto.

- Proporcionar el espacio de seguridad necesario para que un vehiculo que pierde el control o
realiza una maniobra de emergencia cuando circula por una calzada, no invada la otra.

- Brindar el espacio requerido para colocar carriles especiales para giro a la izquierda o
refugio para vehiculos que cruzan la carretera.

- Posibilitar que en su ancho se realicen futuras ampliaciones de las calzadas.
- Contener fajas de seguridad o banquinas internas.

- Disminuir o evitar el encandilamiento nocturno.
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Al disefiar un cantero central, el proyectista debe considerar los siguientes conceptos
generales:

- Es deseable que el cantero central tenga el mayor ancho posible. En un proyecto
determinado, el ancho del cantero serd aquél que tenga en cuenta, simultaneamente, la
necesidad de colocar dispositivos de drenaje, la seguridad del disefio, y sus aspectos
economicos.

- El ancho del cantero central, por si solo, no impide que un vehiculo invada la calzada
contraria. Este hecho adquiere mayor importancia a medida que el ancho del cantero se
reduce, por lo tanto, exige la disposicion de una barrera o defensa que procure evitar las
colisiones frontales entre vehiculos y que amortigiien o desvien los impactos que reciba de
los vehiculos fuera de control, segln sea flexible o rigida, ademas es funcion de la necesidad
de proveer el ancho de banquinas internas y los eventuales carriles de deceleracion y espera
para giros a la izquierda, y de contener al vehiculo de proyecto en intersecciones o en retornos
a nivel para realizar el cruce en dos etapas.

- Los canteros centrales de ancho reducido deben contener una isla con cordones y una
defensa (dependera del volumen de transito y la velocidad de operacion), también deben
proveer, por lo menos, una faja de seguridad que en lo posible esté pavimentada.

- Los canteros centrales pueden tener ancho variable segiin las necesidades del proyecto,
alcanzando anchos minimos en correspondencia con tineles, grandes estructuras o secciones
con serias restricciones en la faja de dominio.

- Cuando las calzadas se disefian en forma independiente, es comun que presenten diferencias
de nivel. En estos casos, el ancho del cantero central debe prever los anchos de banquina, de
cuneta y del talud necesario para acordar la diferencia de cota entre las dos calzadas. Estos
taludes no deben superar los valores indicados anteriormente; no obstante, si fuese necesario
reducir el ancho del cantero central, se pueden utilizar taludes de mayor pendiente o muros de
sostenimiento, colocando las defensas adecuadas para la seguridad del transito.

- El proyecto de los canteros centrales debe prever la colocacion de cortinas (naturales o
artificiales) contra el encandilamiento.

Por razones estéticas y ecoldgicas, en los canteros suficientemente anchos son preferibles las
cortinas naturales, si es que éstas proporcionan una pantalla continua y amortiguan el impacto
de los vehiculos que las colisionan. Si el cantero es muy estrecho, las cortinas artificiales se
adaptan mejor a las operaciones de mantenimiento.

3.1.2 Transformacion de la zona en altamente comercial.

El codigo urbano de la ciudad determina, que en la zona de la ex ruta, rige el siguiente
dictamen:
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Z9 Corredor de Ruta: Son los sectores linderos a la RN8 y a la RN33 en los que se localizan
actividades comerciales y de servicio mixtas de mediana escala y con parametros de
ocupacion medios altos. Se permitira la localizacion de actividades industriales solo en los
tramos de Area Suburbana y Rural de ambas rutas. Por ser las vias regionales que concentran
el mayor volumen de transito pasante de la ciudad se exigen especiales condiciones de
parquizacion de los espacios publicos y privados de frente y de cuidado de las fachadas.
Morfologia propuesta: Grado medio de ocupacion del suelo, alineacion de edificacion retirada
de la linea municipal y retiros laterales sin restricciones.

Dicho codigo propicia a la zona ya que al realizarse el traslado de la ruta, se apartaron los
vehiculos de mayor porte (camiones), pero se generd una actividad comercial con mayor
fluencia de publico, es decir, de vehiculos de menor porte (bicicletas, motos, autos, etc.) y
peatones.

Solucion:

Para este problema se plantean las siguientes soluciones: Estacionamientos, bicisendas,
veredas.

Los mismos se desarrollaran en los items posteriores.

3.1.3 Exceso de velocidad.

La velocidad es un factor comun contribuyente en los accidentes. Es un objetivo importante
reducir la velocidad en lugares donde exista una gran cantidad de accidentes, sin embargo,
existen serias dudas deque la simple imposicion de limites de velocidad por si sola logre la
requerida reducciéon de velocidad. Los limites de velocidad solo seran efectivos si van
acompafiados de una serie de medidas fisicas complementarias.

Solucion:

Para este problema se plantean las siguientes posibles soluciones: estrechamiento de carriles,
zig-zag, franjas transversales de alerta, lomos, almohadas, diferente textura o color del
pavimento, miniglorietas, combinacion de medidas (arbolado, mobiliario urbano, control de
velocidades, puertas, etc.).

a) Estrechamiento de carriles: Como su propio nombre indica consiste en estrechar la
anchura de los carriles, para conseguir asi un efecto reductor de la velocidad.

Este dispositivo puede ir acompafiado de otros como es el arbolado para transformar el
aspecto general de la via.

Dimensiones ideales: Anchura del estrechamiento para el paso de 2 vehiculos a la vez:
4metros.Anchura del estrechamiento para el paso de un unico vehiculo:2,75 - 3,20 metros.

Por encima de los 4,5 metros de anchura el efecto reductor de la velocidad practicamente
desaparece. Para mantener la reduccion de velocidad en un tramo amplio de la via hace
falta implantar estrechamientos cada 30-40 metros, siendo50 metros el limite maximo.
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El estrechamiento aplicado a lo largo de toda la travesia consigue el efecto reductor de
velocidad deseado, pero a su vez puede provocar un cuello de botella a la entrada de la
travesia. Es una medida que garantiza el mantenimiento de la reduccion de velocidad. Debe ir
convenientemente presefializado. Este dispositivo no se recomienda para estrechamientos de
un solo carril en vias principales con mas de 600 vehiculos en hora pico.

b) Zig-zag: También denominados chicanas. Son trazados sinuosos de la franja de
circulacion, es decir, quiebres del eje de la calzada. Pueden ser el resultado del propio
disefio de la via, de la utilizacion de estrechamientos puntuales alternos a cada lado de la
calzada o en el centro de la misma, o de la implantacion discontinua de isletas centrales
para la instalacion de arbolado, mobiliario urbano o cruce peatonal.

Su objetivo es la reduccion de la velocidad de circulacion como consecuencia de la
necesidad de que los conductores afronten con mayor seguridad los quiebres del trazado.
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La aplicacion del zig-zag no es recomendable en nuestro pais debido a la gran cantidad de
inconvenientes que presenta. Solo ofrece rendimientos aceptables para velocidades muy bajas
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y baja IMD (IMD<100 vehiculos). Esta medida si es utilizada en otros paises con bastantes
resultados, pero en el nuestro todavia no tenemos la experiencia suficiente.

Podria irse introduciendo en casos puntuales y llevar un especial seguimiento para comprobar
sus resultados. De cualquier manera, son preferibles otros dispositivos para reducir la
velocidad.

¢) Franjas transversales: Su objetivo es advertir al conductor con antelacion de la
conveniencia de reducir la velocidad para eludir que el dispositivo transmita vibraciones o
ruido derivados de su accion sobre el sistema de amortiguacion del vehiculo.

Pueden estar formadas por resaltes transversales continuos, pavimentacion rugosa o
resaltes discontinuos del tipo de las denominadas chinchetas.

Fuera de ciertos limites razonables, podrian producir dafiosa vehiculos. También pueden
repercutir sobre la distribucion de las velocidades, incrementando la dispersion.
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Franjas ransversales reductonss de velocidad. Dos modalidades utilizadas en Francia
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El Ministerio de Transportes francés recomienda tres configuraciones diferentas segin ka veloodad dominante an el trafico con las dimeansiones dal
siguienta cuadro |cada franja tiene una anchura de 0,5 mj:

W15 a D d
W15 <BO Sm Blm 50m
B0 < 16 < 100 &m &8 m T2m
VB < 100 Tm 116 m 8 m

Fuante: CETUR, 1965

La aplicacion de franjas transversales: de alerta estard justificada en tramos concretos
donde se quiera reducir la velocidad, pero no garantiza la disminucioén de velocidad a lo
largo de toda la travesia. Es una medida que produce bastante ruido, con lo cual no debe
instalarse en las proximidades de centros donde el silencio sea fundamental como
hospitales, residencias de ancianos, bibliotecas, etc.

¥ (7

Lomos: Son cambios en la alineacion vertical de la calzada. Su efectividad se fundamenta
en la incomodidad que supone para los vehiculos atravesarlos a una velocidad superior a
la indicada para cada disefio. La zona de influencia de un lomo es de unos 40-60 metros.

Por ello es recomendable instalar una secuencia de estos dispositivos cada medio centenar
de metros si se quiere mantenerla reduccion de velocidad en itinerarios largos.

Su perfil puede ser circular, sinusoidal o trapezoidal. Los lomos combinados frenan
diferencialmente a vehiculos y autobuses.
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PROHIBICION DE RALENTIZADORES:

e En vias utilizadas regularmente por lineas de transporte publico de pasajeros

e En vias utilizadas por los centros de auxilio salvo acuerdo previo con los citados
servicios

e En los primeros 200 m siguientes al cartel de entrada a la poblacion (travesia) y en los
primeros 200 m siguientes al fin de una seccion 70 m.

e En tramos donde la pendiente es superior al 4%

e En curvas de radio menor de 200 m y en los 40 m siguientes a la salida de éstas

e Sobre o dentro de una obra de fabrica y en los 25 m anteriores a ésta.

Perfiles de Lomos:

ab circular
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lomos cilindricos o de perfil circular,

Altuts lom 12 12 12
wnndaces de
desano fmh) 20 a0 50
Ahura lcm 10 L+ L]
Radio jm.] ]! n m3
Longitud de la cusrda (m.) 3 4 a5
bh sinusoidal
|
lI|1

Drmensiones recomendadas en Holanda para
lomos sinuscedalas v trapazosdales.

lomo STestidal koo tapensasl

weinCidedes de deeho lemi il &} 50
Lisrugatunt il phagaerode o | — iy id
Alvara o 12 12 12
Distancia entre lomos im | ) 50 BO-100
Gerathanta o9 Las rempas

N TS ..
Longrud totsl im ) 3138 4 B0 1200

Fusmnng: CROW
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c} trapezoidal
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Con las dimensiones sefaladas, los vehiculos que
sohrepasen an mas de 5 km/h las velocidades de
disefio sufriran certa incomodidad

Los lomos dan muy buenos resultados para limitaciones de velocidad de 30 y 50 km/h.

Ademas de servir como reductor de la velocidad, disminuyen el nimero de accidentes y
favorecen la seguridad de ciclistas y peatones. Es un elemento muy adecuado alli donde se
quiera disminuir la velocidad en distinta medida de los vehiculos frente al transporte
publico mediante los lomos combinados. Muy apropiado para aquellas zonas donde se
quiera desviar el trafico de paso. Son compatibles con los ciclistas pero habra que disefiar
canales especiales o rebaje ligero de las rampas en los extremos de la calzada. Es
indispensable su correcta presefializacion para que el conductor entre en el lomo a la
velocidad necesaria para afrontarlo.

Ayuda a reducir la velocidad en un tramo mucho mas amplio que las franjas transversales.

En nuestro caso podremos emplear estos dispositivos si se da alguna de las siguientes
situaciones:

e Travesia con baja IMD.
e Velocidades: 30 — 40 Km/h.

e Travesia en la que predomina la actividad comercial y hay que otorgar la preferencia
al peaton.

e) Almohadas: Tipo particular de lomo que, porno cubrir la totalidad de la calzada, permite
el paso sin incomodidades a vehiculos tales como los ciclistas y los autobuses. Su perfil,
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como el de los lomos, puede ser circular, sinusoidal o trapezoidal y se pueden implantar
en calles de uno o dos sentidos de circulacion.

Sus dimensiones, perfiles y materiales constructivos varian mucho de ciudad en ciudad.
Por ejemplo, en Berlin tienen una anchura de 1,9metros (incluyendo 30 cm. a cada lado de
rampa) para calles con autobuses y 2,2 metros en calles sin autobuses, siendo la altura de
8 centimetros y la longitud de 3,6 metros.

La aplicacion de las almohadas es similar a la de los lomos, con ciertas ventajas frente a
éstos debidas a su disefio: no son interpretados como lugares para el cruce prioritario de
peatones y permite el paso sin incomodidades a ciclistas y autobuses.

f) Pavimento de diferente textura o color: La aplicacion de un pavimento diferente
textura o color es una medida muy eficaz para conseguir la reduccion de la velocidad,
en especial el pavimento adoquinado que hace la conduccion muy incomoda. En caso
de ser aplicada, anteriormente debera moderarse la velocidad para que el conductor
que venga por una carretera a una velocidad considerable no se encuentre de repente
con un pavimento de estas caracteristicas. También se puede recurrira un pavimento
de distinto color que llame la atencion del conductor.

Universidad Tecnoldgica Nacional FRVT 49



Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION 2014
CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

Tratameento diferencial de la calzada.

:

l36] 20-30m, 1

Observaciones:

El tratamiento diferencial de |a textura del La longitud de las bandas diferenciales (Lq)

pavimento puede realizarse an toda la puade estar entre los 3 v los 6 metros.
superficie de la calzada o dejando libre La distancia entre las bandas diferenciales
1,00 metros por cada lado para facilitar el (Lo} puede estar entre los 20 y los 30
paso de los ciclistas. metros.

g) Miniglorietas: Son intersecciones giratorias en lasque el radio del circulo central es
inferior a los cuatro metros. Cuando las dimensiones se hacen estrictas pero se quiere
mantener cierta flexibilidad para el paso de vehiculos de gran tamafio, se construye
una parte o todo el islote central de la glorieta de manera que puede ser «pisado» o
«montado» por los vehiculos de mayores dimensiones.

El radio de la calzada alrededor del islote central puede tener entre 7,5y 12 metros,
mientras que la altura de este ultimo puede alcanzarlos 10-15 cm, para radios de 1,5-
2,5 metros, con gradientes maximos del 6%.
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Observaciones: La instalacion de elementos verticales en la isleta central depende del
espacio disponible para maniobras. Si dicho espacio es muy limitado el area central de
la interseccion debe establecerse al mismo nivel de las aceras. Es esencial la

diferenciacion de la isleta mediante color y tratamiento superficial diferente. Altura de
la cumbre: 0,12 metros. Diametro de la isleta central igual a la anchura de la calzada.
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En aquellas vias en las que se quiera conseguir una velocidad menor de 60 km/h
podremos aplicar las miniglorietas. Son muy Tutiles para reducir la velocidad en
intersecciones.

En Espafia ya se tiene la cultura circulatoria necesaria para circular en este tipo de
dispositivos, aun asi es conveniente sefializar «KCEDA EL PASO» a los vehiculos que
acceden a la glorieta.
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3.1.4 Conflictos entre vehiculos motorizados y peatones.

Todos los usuarios de las vias son peatones en alguna etapa de cada viaje, incluso si ésta es
una breve caminata desde la oficina hasta el estacionamiento. Los peatones son el grupo mas
vulnerable de usuarios viales, especialmente los nifios y los ancianos, pues no van dentro de
un vehiculo que los proteja de las lesiones en caso de una colision menor. Es fundamental que
en el sistema de transportes se consideren las necesidades de los peatones, incluso se deberian
considerar mas que a los demés usuarios de las vias. La experiencia ha demostrado que la
segregacion de peatones y trafico vehicular, con redes separadas, produce mejoras
significativas en la seguridad peatonal.

Desafortunadamente no siempre se puede emplear esta medida por tener un costo elevado, se
necesitan métodos alternativos para mejorar la seguridad de los peatones en las redes
existentes.

Solucion:

Para este problema disponemos de las siguientes medidas: segregacion de flujos, refugios,
pasarelas peatonales/pasos bajo nivel y orejas.

La medida mas drastica y eficaz para acabar con los conflictos entre los vehiculos
motorizados y los peatones es la segregacion de flujos. Si bien estamos intentando solucionar
este tipo de conflictos en travesias y esta solucion se adapta bien en barrios residenciales y en
determinadas zonas urbanas, pero no parece la mejor solucidon para nuestro caso.
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Los refugios peatonales en las calzadas son un dispositivo de cruce muy frecuente por su
idoneidad para intersecciones de escaso flujo peatonal, en donde otros métodos estan menos
justificados, y por su bajo coste comparativo.

Los refugios disminuirian la velocidad de circulacion por:

e Estrechamiento de la calzada.
e Efecto de apelotonamiento por imposibilidad de adelantamiento entre vehiculos.
e [Efecto zig-zag.
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Sin embargo los refugios isletas se perfilan como una opcion adecuada ya que ademas de
solucionar en gran parte nuestro conflicto, tiene un menor coste comparado con otros
métodos. Pero que ademas de poner remedio al problema planteado, traen consigo
indirectamente una serie desventajas nada desdefiables, como puede ser un efecto reductor de
la velocidad como consecuencia del estrechamiento producido.

Es ésta, ademas, una medida que puede aplicarse a lo largo de toda la travesia.

Cuando la travesia es una via primaria rapida con lo que el control de semaforos puede
resultar peligroso e inapropiado, las pasarelas peatonales y pasos bajo nivel son una buena
alternativa para solucionar esta problematica. Aun asi debido a su alto coste de construccion
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son solo apropiados cuando altos volumenes peatonales intenten cruzar vias con mucho
trafico.

Ademas, como cualquier método de segregacion, es muy restrictivo, con lo cual sélo lo
emplearemos cuando sea estrictamente necesario.

Orejas: Su fin es facilitar el cruce de los peatones, disminuir el peligro de la circulacion y el
riesgo de los peatones.

Las dimensiones de las orejas dependen de los radios de giro de los vehiculos que esté
previsto que utilicen la interseccion.

Si el radio de curvatura de la oreja es excesivo, facilitara el aparcamiento ilegal, pero si es
demasiado estricto, puede llegar a complicarlas maniobras de los vehiculos de mayor tamafio
(camiones de basura, autobuses, camiones de carga y descarga). Por lo tanto, es esencial
ajustar las dimensiones de la oreja rigurosamente.
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Este dispositivo ademas de facilitar el cruce de los peatones, impide el aparcamiento ilegal en
las esquinas y tiene un efecto reductor de la velocidad gracias al estrechamiento que produce
en la calzada. No sera la solucion fundamental para atajar este problema, pero puede aplicarse
combinado con otras, obteniéndose resultados muy satisfactorios.
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3.1.5 Conflictos entre vehiculos motorizados v bicicletas.

Los problemas de los vehiculos de marcha lenta surgen de la diferencia de velocidad y de su
incapacidad para reaccionar con rapidez ante los problemas. En intersecciones de prioridad
estos vehiculos estan en alto riesgo, especialmente cuando desean girar, pero también cuando
circulan entre otros vehiculos que efectian maniobras para girar por delante de ellos. En los
semaforos los problemas son causados por el comportamiento de otros conductores que tratan
de minimizar el tiempo de espera. Las rotondas causan problemas especificos debido a su
naturaleza de libre circulacion.

De esta manera los vehiculos de menor velocidad tienen que entrar a un flujo de transito que
va a una velocidad mayor que la que ellos son capaces de desarrollar. Su poca notoriedad es
un problema pues los conductores noven a los ciclistas tan facilmente como a otros vehiculos,
lo cual conlleva a muchos accidentes debido a que los vehiculos colisionan con los ciclistas
que ya estan en la rotonda.

En las intersecciones de prioridad se debe ayudar a los ciclistas por medio de la canalizacion.

En las intersecciones semaforizadas se les puede proporcionar una fase especial o una linea de
detencion situada mas adelante que la del resto del trafico para que puedan ser vistos con
facilidad.
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En las rotondas es muy dificil proporcionar soluciones seguras.
En estos casos se trata de desviar a los ciclistas y vehiculos de marcha lenta a rutas
alternativas o hacia donde puedan compartir facilidades con los peatones.

Solucion:

La solucién mas adoptada y que ha arrojado muy buenos resultados es la creacion de carriles
bici. Es una medida que respeta el medioambiente y que disminuye el riesgo de accidentes.

Sera pues la solucion escogida siempre que sea posible.

A continuacién mostramos un cuadro en el que se muestran los diferentes tipos de vias
ciclistas:

Via ciclista: Via especificamente acondicionada para el trafico de ciclos, con la sefializacion
horizontal y vertical correspondiente, y cuyo ancho permite el paso seguro de estos vehiculos.
Carril-bici: Via ciclista que discurre adosada a la calzada, en un solo sentido o en doble
sentido.

Carril-bici protegido: Carril-bici provisto de elementos laterales que lo separan fisicamente
del resto de la calzada, asi como de la acera.

Acera-bici: Via ciclista sefializada sobre la acera.

Pista-bici: Via ciclista segregada del trafico motorizado,con trazado independiente de las
carreteras.

Senda ciclable: Via para peatones y ciclos, segregada del trafico motorizado, y que discurre
por espacios abiertos, parques, jardines o bosques.

Se ve a continuacion una serie de fotografias ilustrativas:

Carril-bici construido eliminando uno de los arcenes de
la circulacion de los automoviles, y separandolo de los
otros por una pequefia zona con tierra y plantas.

Aqui un bordillo redondeado, de unos 20 cms de altura
separa el carril-bici de la calzada.

En los puntos donde hay parada de autobus, el carril-bici
tiene alli una especie de bifurcacion, pasando por detras de
la parada, al nivel de la acera.

Carril-bici de una nueva calle alejada del centro de la
ciudad.
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Discurre junto a una zona ajardinada, y esta protegido por un grueso bordillo.

En este caso los bordillos estan muy separados y podria estacionarse
un coche «en bateria.

Este carril-bici cuenta con separacion ajardinada, tanto de lacalzada como
de la acera para los peatones.

Se trata de un carril-bici que tiene diversas soluciones en su
recorrido.
En este caso esta protegido por pivotes redondos.

Este carril discurre enteramente por la plataforma de la acera.
Aunque la acera es ancha, tiene muchas terrazas de cafeterias
que provocan que los peatones, en la mayoria de las ocasiones,
anden por el carril-bici.

3.1.6 Movimientos de giro.

Muchas veces es dificil determinar qué tipo de interseccion es mejor en cada situacion, pues
pueden existir varias alternativas de acuerdo a la capacidad, demora, seguridad y factores
fisicos del trazado. Si las intersecciones no son de un tipo facilmente reconocible, los
conductores no tendran claro qué flujos tienen prioridad, lo que aumentara los riesgos de
accidentes. Para elegir un tipo de interseccion se requiere conocer la demanda, el
comportamiento de la interseccion y la prediccion de accidentes.

Solucion:

Hemos escogido cuatro posibles soluciones para los conflictos en los movimientos de giro:
canalizacion, semaforizacion, prohibicion de giro y rotondas.

La canalizacion es una solucion muy versatil que se puede aplicar a un amplio rango de
circunstancias, pero tiene un gran inconveniente, como es el ensanchamiento local que
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necesita para llevarse a cabo y que hace que muchos conductores intenten adelantar en ese
tramo consiguiéndose el efecto contrario de nuestro objetivo fundamental que nunca
deberemos perder de vista: la reduccion de la velocidad en las travesias para evitar accidentes.
Sera un elemento a tener en cuenta pero no el mas importante.

La semaforizacion funciona bien si la travesia es una via con altas capacidades donde las
velocidades son bajas, pero sise trata de una via primaria rapida no sera conveniente utilizarla.
En el primer caso esta opcion sera preferible a las rotondas en donde existen altos flujos de
ciclistas.

Podemos distinguir entre reguladores de tiempos fijos o reguladores de tiempos variables.

REGULADORES DE TIEMPOS F1JOS

Los reguladores de tiempos fijos no hacen sino cumplir monétonamente lo que previamente
se les ha programado, sin depender para nada de las variaciones en intensidad, velocidad o
composicion que, a lo largo del tiempo, se producen enel trafico.

REGULADORES DE TIEMPOS VARIABLES

Se puede intervenir en el funcionamiento de un regulador de tiempos fijos modificando de
una manera u otra la duracion de alguna de sus funciones. Asi, por ejemplo, es relativamente
facil acelerar o retardar el ciclo o simplemente pararlo en el momento adecuado para
prolongar una de las fases. A continuacion explicamos dos tipos de reguladores de tiempos
variables:

» Semaforos semiaccionados: los semaforos situados en intersecciones aisladas y cuyos
cambios obedecen alas variaciones que se producen en el trafico se llaman «accionados».
Pueden o no estar accionados por todo el trafico y entonces se les denomina
«semiaccionados»,porque solamente tienen en cuenta una parte del trafico, generalmente la
menos importante. Este tipo de regulacion suele instalarse cuando se trata de un cruce de una
calle de relativa importancia con otra, que se considera menos importante. Los detectores se
colocan en la via secundaria y el regulador da paso libre a dicha via siempre que, ademas de
producirse una detencion, se haya agotado el tiempo minimo de verde asignado a la via
principal. Un caso especial de funcionamiento semiaccionado es el de paso de peatones con
pulsador, en el que el trafico secundario esta constituido por viandantes.

» Semaforos accionados: en los semaforos accionados, todo el trafico que llega a la
interseccion es detectado y los tiempos se reparten de acuerdo con unos determinados
criterios. Es posible, con este tipo de regulacion, fijar entre ciertos limites algunas de las
partes que componen el ciclo total.

COMPARACION ENTRE LOS SEMAFOROS ACCIONADOS Y LOS NO ACCIONADOS

Siempre que sea aconsejable la instalacion de semaforos, es preferible que su regulacion, al
menos en cierta medida, pueda depender del trafico.

Un ejemplo claro en el que debe escogerse el semaforo accionado es el de aquellos puntos en
los que la instalacion viene obligada exclusivamente por los peatones y éstos pasan a
intervalos muy regulares.

57



2014

A pesar de todo, conviene poner de manifiesto que los semaforos no accionados tienen
algunas ventajas:

a) Proporcionan una mejor coordinacion con los de las intersecciones adyacentes, debido
a la constancia de su ciclo y su reparto.

b) El funcionamiento de los semaforos no se ve nunca afectado por anomalias en el
detector, como pueden ser unas obras o un vehiculo averiado.

¢) En general ofrecen peor resultado en lugares donde constantemente hay grandes masas
de peatones.

d) Normalmente son mas econdémicos.

Como contrapartida de lo anterior se puede indicar una serie de ventajas a favor de los
semaforos accionados. Entre ellas destacan las siguientes:

e Son mas eficaces cuando existen fluctuaciones de trafico de prevision imposible
o dificil.

e Pueden ser mejores en intersecciones donde haya movimientos esporadicos o
cuya intensidad varie mucho alo largo del dia.

e Su rendimiento es claramente mejor en los cruces de vias de muy poca
importancia con otras que la tienen relativamente grande.

e En los lugares donde los semaforos de tiempos fijos deben ser puestos en
destellos durante varias horas por falta de trafico, los accionados son mas
adecuados.

El medio mas restrictivo de solucionar los conflictos en los movimientos de giro es la
prohibicion de giro. Esta solucion la emplearemos alli donde el trafico que gira esté
involucrado en un niimero representativo de accidentes en relaciona los volumenes de trafico
o cuando un giro sea especialmente peligroso, como pueden ser los de visibilidad restringida.

Pero la aplicacion de esta opcion no se debe realizar de manera aislada, sino que debe ir
acompafiada de un paquete de medidas para que el problema no se transfiera a otra zona.

En aquellos lugares donde se requiera una alta capacidad, la solucion adoptada sera la
rotonda. Alli donde se ubiquen deberemos reducir previamente la velocidad que llevan los
vehiculos en la travesia si ésta es demasiado elevada, de manera que al llegar a la rotonda no
se provoquen accidentes muy frecuentes por este motivo. En zonas donde coexistan vehiculos
motorizados y no motorizados sera preferible la aplicacion de semaforos debido a Ia
diferencia de velocidades.

3.1.7 Vehiculos estacionados.

La experiencia nos dice que los vehiculos estacionados, o los que van a aparcar o salir de un
aparcamiento estan implicados en un 10 % de los accidentes.

El estacionar es uno de los factores que contribuyen al 8% 6 10 % de los accidentes fatales de
peatones. Los vehiculos estacionados, estacionando o dejando el lugar de estacionamiento,
obstruyen, interfieren y son un peligro para los peatones y otros conductores. Los
aparcamientos fuera de la via con puntos de «entrada / saliday» claramente definidos, o la re-
ubicacion de los espacios para estacionamiento en vias laterales, crea condiciones mas
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seguras, aumentando la notoriedad de los peatones y reduciendo conflictos entre vehiculos en
movimiento y estacionados.

En forma alternativa, una reduccion del ancho de las calzadas y asignacion del espacio extra
para areas de estacionamiento«fuera de la via», ayudara a los peatones a cruzar y permitira
que las maniobras sean hechas de forma mas segura, sin interferir con el trafico en
movimiento.

Un uso racional de prohibiciones de estacionamiento, todo, o parte del dia, también
contribuira a mantener las vias importantes despejadas para el trafico en movimiento Yy,
reduciéndolos conflictos, aumentara su capacidad y seguridad.

Solucion:

Para este problema proponemos dos soluciones: controles de estacionamiento y provision de
estacionamiento. Ambas medidas son complementarias. Una reduccion del ancho de las
calzadas y asignacion del espacio extra para areas de estacionamiento«fuera de la viay,
ayudard a los peatones a cruzar y permitira que las maniobras sean hechas de forma mas
segura.

Hay que tener cuidado a la hora de planificar los lugares de estacionamiento ya que, en caso
contrario, podemos crear conflictos en areas limitrofes. Los controles de estacionamiento
disminuyen algunas modalidades de aparcamiento como el de larga duracion. Es fundamental
garantizar su correcto cumplimiento mediante multas, graas, cepos y sobre todo, con la debida
concienciacion ciudadana.

Previniendo la mala visibilidad que proporciona los vehiculos mal estacionados, este
problema se da con mucha frecuencia en los vehiculos aparcados en las intersecciones. El
vehiculo aparcado en la esquina de una interseccion limita la visibilidad del que circula por
ella con el riesgo que ello conlleva al ser estos puntos unos de los mayores generadores de
accidentes en travesias.

3.1.8 Condiciones de iluminacion deficientes.

Por lo general, la visibilidad que deben tener los conductores debe ser suficiente como para
identificar la accion que deben tomar.

Un problema comtn en accidentes asociado a las visibilidades cuando una via menor se une
con una via principal en un angulo muy cerrado. Esto incita a los vehiculos de la via menor a
maniobrar en la interseccion a velocidades mas altas que las compatibles con la visibilidad de
que disponen.

Un problema adicional cuando las vias menores se unen en angulo es que los conductores
tienen que volver la cabeza para mirar otra vez a lo largo de la via principal. En este momento
puede que no vea lo que esta sucediendo delante de ellos y colisione con un vehiculo que va
delante.

La adecuada visibilidad en intersecciones es fundamental para que operen en forma segura.
Las intersecciones deben ser claramente visibles por los conductores que se aproximan desde
una distancia adecuada de parada. Las sefalizaciones de advertencia y la iluminacion son
elementos que pueden contribuir al disefio y operacién segura de intersecciones y estan
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relacionadas con las consideraciones de visibilidad. Esto es especialmente importante por la
noche donde la visibilidad puede aumentar notablemente con el uso de demarcaciones y
signos reflectantes.

Solucion:

La solucién a este problema es clara: aplicacion de iluminacion y sefializaciones/marcas
reflectantes.

Las travesias se encuentran integradas en el medio urbano, espacio que atiende tanto a las
necesidades del peaton como a las del vehiculo.

Por ello, en el alumbrado urbano de travesias se tendran en cuenta los criterios del alumbrado
de las vias de trafico rodado y de las vias peatonales, pensando en ambas tipologias
simultaneamente.

Asi, la iluminacion en travesias debe procurar:

e Destacar los puntos singulares, sobre todo las intersecciones, la directriz de la calle, los
cambios de alineacion y curvas pronunciadas, los tuneles y puentes y los bordes fisicos.

e Abarcar toda la seccion de la calle, incluyendo las aceras, las bandas de

estacionamiento, la calzada y sus aledafios.

Proporcionar una luz adecuada a cada tipo de espacio.

Evitar que el arbolado obstruya su difusion.

Reducir al minimo la emisioén luminica en los espacios privados.

Minimizar el consumo de energia.

CRITERIOS DE DISPOSICION

a) Disposicion en tramos rectos

e Unilateral, cuando los puntos de luz se disponen a un mismo lado de la calle. Se
utilizard generalmente cuando la anchura A de la calzada sea igual o inferior a la altura
H de montaje de las luminarias.

Acera

H Calzada A

—

SECCION PLANTA

¢ Bilateral al tresbolillo, cuando los puntos de luz se situan en ambos lados de la calle a
tresbolillo o en zig-zag. Se utilizara principal-mente cuando la anchura de la calzada A
sea de 1 a 1,5 veces la altura H de montaje de las luminarias, considerandose
masidoneo el intervalode 1 a 1,3 H.
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SECCION PLANTA

e Bilateral Pareada, cuando los puntos de luz se sitian en ambos lados de la via de
trafico, uno opuesto al otro. Se utilizard normalmente cuando la anchura de la calzada
A sea mayor de 1,5 veces la altura H de montaje de las luminarias, considerandose mas
adecuado utilizarlo cuando la anchura supere 1,3 veces la altura H.
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SECCION PLANTA

e Central o axial: En las vias de trafico con mediana de separacion entre los dos
sentidos de circulacion, los puntos de luz se implantaran en columnas o baculos de
doble brazo, situados en la mediana central, cuando la anchura de ésta esté
comprendida entre 1 y3 metros.

Acera

Sentido circulacion
Calzada * '

Medana b

Sentido circulaci Calzada

Acera

PLANTA

Implantacién para valores de b entre 1 y 3 m.

‘# Acera # ‘Q *
Cal'zada o Sentido circulacion |

Medilaos
Calzada 1
# Acera a

Sentdo circulackn

:

Implantacion para valores de b cualesquiera.

i

FLARNTA
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Sentdo circulacion’ ' Calzada

Implantacién para valores de b mayores de 3m.
b) Disposicion en curvas

La iluminacién en tramos de curvatura pronunciada (con radio inferior a300 metros) debe
subrayar el trazado curvo de la via, con el fin de advertird los conductores de su proximidad y
forma concreta. En tramos de curvatura pronunciada no se recomienda utilizar la disposicion
al tresbolillo, ya que no indica bien la directriz del trazado de la via. En general, se
recomienda reducir la separacion entre luminarias calculada para los tramos rectos, de forma
que permitan la percepcion de varias luminarias o trios de luminarias en todo momento, y con
ellas, la forma curva de la via. Se recomienda disminuir la distancia a valores comprendidos
entre3/4 y 1/2 de la correspondiente a los tramos rectos, tanto mas cuanto menor sea el radio
de curvatura.

INTERSECCIONES

a) Intersecciones en angulo recto
1. Intersecciones en angulo recto de una calzada iluminada y la otra sin alumbrado

Los vehiculos que circulan por una calzada que carece de alumbrado normalmente abordan la
interseccion con las luces de cruce del vehiculo encendidas al objeto de sefialar su presencia a
los otros automovilistas. Por el contrario, los vehiculos que circulan por la calzada iluminada
son bien visibles.

La visibilidad de dichos vehiculos se acentia cuando la distribucion luminosa da las
luminarias que encuadran o enmarcan la interseccion se orienta lo mas posible hacia el centro
de la interseccion de las calzadas, de forma que se produzca una iluminancia vertical elevada
sobre el vehiculo que circula, facilitando su visibilidad.

Los puntos de luz que delimitan la zona critica de la interseccion (puntos dibujados en
blanco)se denominan puntos de luz o luminarias basicas ya que en la realizacion del estudio
de iluminacion de la interseccion se partira de dichos puntos para la implantacion del resto del
alumbrado.

Se debe sefialar que esta reduccion de la separacion de los puntos de luz que enmarcan la
interseccion (e’ < e) no establece la obligatoriedad de realizar una implantacion de los puntos

de luz perfectamente simétrica encuadrando la interseccion.

Interseccion en angulo recto: implantaciones recomendadas.
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e = separacion normal
e’ = separacion reducida

Unilateral con soporte equipado con una luminaria.

‘ e'ce
e = separacién normal
e = separacion reducida

Al tresbolillo.

et

e = separacion normal
e’ = separacién reducida

Bilateral.
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g = separacion normal
e " = separacion reducida

Axial o central.

o}

e = separacion normal
e’ = separacion reducida

Bilateral.

b) Caso particular de interseccion en «X» desplazada deuna calzada iluminada y la otra
sin alumbrado

Los puntos de luz dibujados en blanco en la interseccion sirven de base para la implantacion
del resto.En este tipo de interseccion la solucion mas adecuada consisteen implantar un punto
de luz frente a cada uno de losejes de las vias de trafico no iluminadas que confluyen en
lainterseccion (puntos de luz dibujados en blanco). La distribucionluminosa de dichos puntos
de luz debera ser idonea alobjeto de evitar deslumbramientos.

Los puntos de luz dibujados en blanco en la interseccion sirven de base para la implantacion
del resto.
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Implantacion en «X» desplazada: puede ser util dotar a los puntos de luz dibujados en blanco
de una potencia superior.

¢) Intersecciones en angulo recto con las dos calzadas iluminadas

En este tipo de intersecciones deben diferenciarse dos casos:cuando el trafico de vehiculos en
las calzadas no estd canalizadoy cuando el trafico de vehiculos en una de las calzadasesta
canalizado mediante isletas direccionales de pequefiasdimensiones y en la otra no.

Cuando el trafico de vehiculos en las calzadas no esta canalizado, la solucion debe abordarse
mediante la combinaciénde las implantaciones recomendadas para cada tipo dealumbrado —
unilateral, al tresbolillo, axial, bilateral, etc.- tal ycomo se representa en las figuras.

Interseccion en angulo recto: implantaciones recomendadas.

-] SELArSCI0N N

reducide

= = Sparaci

sobre dos calzadas iluminadas unilateralmente.
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g = EERErachn rnonma
g = Separacon reduacda

Sobre dos calzadas iluminadas al tresbolillo.

Ld

B = RADGMATION ROTME
o = soparace recducida

Sobre dos calzadas iluminadas unilateral y bilateralmente.

En el segundo caso, cuando el trafico de vehiculos de unade las calzadas esta canalizado
mediante isletas direccionalesde pequefias dimensiones y en la otra no, la implantacion delos
puntos de luz debe comenzar por la calzada dotada de isletas,que se estudiara separadamente.

Se iniciara el emplazamientode los puntos de luz por la interseccion, reduciendo laseparacion
entre los mismos y continuando por la calzadacon trafico canalizado, adoptando cada uno de
los sistemas deimplantacion que proceda (unilateral, tresbolillo, axial, bilateral,

etc.).

El origen de la ubicacion de los puntos de Iuz del alumbrado de la calzada donde no esta
canalizado el trafico medianteisletas se iniciara también en la interseccion ajustando los
puntos de luz de acuerdo con los ya establecidos con laotra calzada, prosiguiendo con la
colocacion de los puntos deluz que proceda, de conformidad con las caracteristicas de la
calzada (unilateral, tresbolillo, axial, bilateral, etc.).

Eventualmente, el alumbrado del centro de la interseccionpodra reforzarse instalando puntos
de luz de mayor potencia,bien adoptando lamparas de mayor potencia o instalando dos
luminarias por punto de luz o soporte.
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Interseccion en «X»: puede ser util dotar a los puntos de luzsefialados con «+» de una
potencia superior.

INTERSECCIONES EN «T» DE DOS CALZADAS
ILUMINADAS PARCIALMENTE CANALIZADAS

Para este tipo de intersecciones establece una implantacion de puntos de luz recomendada
para que los usuariosque llegan de la calzada que se enlaza, vean delante de ellosun fondo
iluminado.

Esta solucion no es tnica, también se puede, en funcion de las condiciones locales, reducir el
numero de puntos de luz,utilizando otros de mayor potencia y altura de implantacion.

Interseccion en «T»: ejemplo de implantacion. Las zonas de doble rayado simbolizan el efecto
de guiado visual que debeprocurar el alumbrado. Puede ser util dotar a los puntos deluz
sefalados con «+» de una potencia superior.
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Interseccion en «T»: ejemplo de implantacion con puntos de luz de mayor potencia y altura de
soportes que el de la figuraanterior. Punto de Iuz de 18m con 4 luminarias. Punto deluz de
18m de altura con 2 luminarias. Punto de luz de 12mcon 1 luminaria. Punto de luz de 12m
con 2 luminarias.

INTERSECCIONES EN «Y» O EN «T» DE DOS CALZADAS
TOTALMENTE CANALIZADAS

En la proximidad de tales intersecciones generalmente los dos sentidos de circulacion de
vehiculos estan separados porisletas direccionales de grandes dimensiones a lo largo de
lascuales la implantacion de los puntos de luz es unilateral.

Asimismo se pueden emplazar puntos de luz mas potentesy de mayor altura.

Interseccion en «Y» o «T»: ejemplo de implantacion unilateral sobre dos calzadas importantes
totalmente canalizadas medianteisletas.

Interseccion en «Y» o «T»: ejemplo de implantacion unilateral con puntos de luz de mayor
potencia y altura de soportesque el de la figura anterior.

INTERSECCIONES COMPLEJAS

Cuando se trata de intersecciones complejas se recomienda comenzar por tratar
separadamente el alumbrado de cada unode los elementos de la interseccion en «X», en «Y» o
en «T», siguiendolas indicaciones dadas para cada una de estas categorias.

Después, una vez efectuados los oportunos tanteos, el numero total 1til de puntos de luz se
ajustara a las necesidadesreales.
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Interseccion compleja sin isletas
separadoras.

Punto de luz de 18 m de altura con una
luminaria.

Punto de luz de 14 m de altura con
unaluminaria. Punto de luzde 12 m de altura
conuna luminaria.

Interseccion ~ compleja  con  isletas
separadoras.

Puede ser util dotar a los puntos de luz
sefaladoscon «+» de unapotencia superior.

Interseccion compleja con isletas
separadoras:ejemplo de implantaciéncon puntos
de luzde mayor potencia y alturade soportes que elde la figura anterior.

GLORIETAS

En las glorietas los niveles de iluminacion de la calzada seran como minimo un grado superior
a los correspondientes al de la viade trafico que tenga la clase de alumbrado mas elevada de
las calzadas que convergen.

La instalacion de alumbrado deberd sefializar con el tiempo suficiente a los usuarios la
presencia del obstaculo que constituye la glorieta., el emplazamiento de la salida de las
distintas vias de trafico, asi como la situacion y forma de la glorieta. Los bordes de la calzada
deberan ser visibles.

La instalacion de alumbrado debe extenderse en las vias de acceso a la glorieta, en una
longitud adecuada que permita a los conductores el tiempo suficiente para identificar la
glorieta y, en sentido contrario, facilite a los conductores que se alejan de la misma
acostumbrarse a la oscuridad.

Si el diametro de la zona central o isleta circular de la glorieta es pequefio, resulta suficiente
implantar puntos de luz en la periferia.
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Si el diametro de la zona central o isleta circular de la glorieta es importante, resulta
conveniente balizar todo el contorno de la zona central. Deberan adoptarse las precauciones
necesarias con el fin de evitar el deslumbramiento.

Cuando la calzada circular que rodea la zona central o isleta de la glorieta es muy ancha, se
hace necesario implantar también puntos de luz en la periferia de la zona central.

Los puntos de luz situados a la entrada de cada una de las vias de trafico que converguen en la
glorieta permiten a los conductores de los vehiculos situar dichas vias de trafico a la salida. Se
recomienda que todos los puntos de luz implantados en la glorieta tengan la misma altura e
idéntica estética.

En el caso de que la zona central o isleta de la glorieta no sea de gran didmetro podra ser
iluminada con uno o dos soportes de gran altura.

Glorieta: implantacion realizada con puntos de luz situados en la periferia.

Glorieta: implantacion con soporte central.
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* Alumbrado de las isletas direccionales de las glorietas.

Si la zona central de la glorieta es muy importante y comporta la existencia de vias de acceso
muy anchas dotadas de isletas direccionales resulta adecuado implantar un punto de luz en
cada isleta para aumentar la luminancia de la calzada y su uniformidad.

Esta disposicion no es aconsejable cuando el punto de luz (soporte y luminaria) implique
obstruccion en el campo visual del conductor. Por tanto, la implantacién de puntos de luz en
este tipo de isletas requiere prudencia y efectuar un examen visual in-situ. En todos los casos,
los bordes de las isletas seran muy visibles.

* Pasarelas para peatones

Cualquiera que sea el emplazamiento y el ambiente en el que se encuentra la pasarela
peatonal, la instalacién de alumbrado de la misma se debe inscribir o asentar armoniosamente
en el conjunto. Los conductores de alimentacion y el aparellaje auxiliar deben ser muy poco o
nada visibles, debiendo adoptarse precauciones respecto al vandalismo.

Cuando la pasarela atraviese una via de trafico sin iluminacion, su alumbrado no debera
resultar molesto para los usuarios de dicha via.

En ningun caso la iluminacion en el suelo de la pasarela serd inferior a 10 lux, y las escaleras
se deberan iluminar de forma que se evite en la medida de lo posible, cualquier riesgo de
traspiés o accidente.

* Vegetacion

Se requiere entendimiento y cooperacion entre la vegetacion y la iluminacion para que
ninguno interfiera en la labor o funciéon que desempeiia el otro.

La seleccion del tipo de arbusto o arbol ha de basarse en aquellos que dejan libre el espacio
suficiente para la iluminacién con la minima interferencia entre ambos. Estas selecciones
pueden incluir arboles de formas estilizadas, esféricas o normales. En la mayoria de los casos
un buen servicio de poda puede solucionar cualquier problema entre elarbolado y elalumbrado
viario.

Hay que destacar que incluso en instalaciones con gran altura de montaje no es necesario
podar todos los arboles hasta la altura de la luminaria. S6lo es necesario podar aquellas ramas
que caen por debajo del haz luminoso util. La frondosidad del arbolado situado entre la
luminaria y los objetos puede servir para recortar y distinguir siluetas de forma intencionada,
a la vez que ayuda a reducir el deslumbramiento directo de las luminarias sobre posibles
observadores o conductores. Esta ventaja es particularmente importante en carreteras con
trafico local y areas residenciales, donde se requieren interdistancias relativamente altas, junto
con elevadas potencias y angulos cercanos a la horizontal.
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Poda recomendada para minimizar la interferencia con el alumbrado

También en este caso son medidas complementarias.

La instalacion de una buena iluminacion contribuye a la reduccion de accidentes durante la
noche. Pero es fundamentalel buen mantenimiento de la misma porque una
iluminaciondeficiente puede provocar el efecto contrario al deseado, esdecir, resultar
peligrosa.

3.1.8.1. Alumbrado ornamental

Este tipo de alumbrado tiene, ademas de un fin funcional, una finalidad artistica u ornamental,
es decir, que pretenden realzaruna estética ligada al objeto que trata de iluminar, sin quese
produzca deterioro del mismo ni de su entorno.

Los niveles de iluminancia son los propios de una observacion sin prisas y en situacion de
tranquilidad, por lo que nosera necesario que sean muy elevados.

La disposicion de las luminarias puede ser:

* En torres

* En hileras

* Disposiciones varias con fijacion en paredes o tejados

* Disposicion de luminarias empotradas.
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3.2 EVALUACION DE LAS SOLUCIONES
Esta evaluacion se basara en el analisis de los siguientes aspectos: Efectividad Teorica, Coste
de Instalacion, Coste de Mantenimiento, efecto Estético y Aceptacion del Usuario, Ventajas y

Desventajas.

Las mismas indicaran que medida es la mas aconsejable adoptar, aunque no siempre se siguen
estos criterios sino que a veces se le da mas valor al efecto estético o al coste.

3.2.1. Estrechamiento de Carriles.

Efectividad Teorica: Alto.
Coste de Instalacion: Bajo.
Coste de Mantenimiento: Bajo.
Efecto Estético: Medio.
Aceptacion del Usuario: Medio.

Ventajas:

1) Diversidad de estrechamientos.Opcion flexible.

2) Estrechamientos a 1 solo carril. Muy efectivos.

3) Podemos reducir hasta en 19 km/h la velocidad de los vehiculos con un ancho de 2,5m.
4) Se puede conseguir solo con sefalizacion horizontal.

Desventajas:

1) Si tenemos 1 solo carril con 2 sentidos y ltiene baja intensidad —escasa reduccionde
velocidad.

2) Si se ofrece prioridad a 1 sentido —1la reduccionde velocidad tiende a producirsesolo en
el contrario.

3) No se recomiendan estrechamientos de unsoélo carril en vias principales con mas de600
vehiculos en hora punta.

3.2.2. Zig-Zag

Efectividad Tedrica: Alto.
Coste de Instalacion: Medio.
Coste de Mantenimiento: Bajo.
Efecto Estético: Medio.
Aceptacion del Usuario: Bajo.

Ventajas:

1) Varias posibilidades para llevarlo a cabo—Opcion flexible.
2) Bastante efectiva.
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Desventajas:

1) Pueden dar lugar a criticas por cambiar elaspecto tradicional de las calles.

2) Aunque su efectividad sea similar a la delos estrechamientos, requieren mayor anchura.
3) Si la anchura viene determinada por elpaso de vehiculos pesados, la reduccionde
velocidad es menor.

4) Pueden ser percibidos como pistas de carreras—para evitarlo buscaremos
formasrectangulares y no redondeadas.

5) Cuanto mayor es el desplazamiento deleje de la calzada, mayor es el desequilibrioentre
las dimensiones de las 2 aceras.

6) Poca o casi nula experiencia en Espafia.

3.2.3. Franjas transversales de alerta

Efectividad Teorica: Medio.
Coste de Instalacion: Bajo.
Coste de Mantenimiento: Bajo.
Efecto Estético: Medio.
Aceptacion del Usuario: Medio.

Ventajas:

1) Pueden estar formados por resaltes transversalescontinuos, pavimentacion rugosao
resaltes discontinuos (chinchetas) —variedad.

2) Eficacia significativa obteniéndose descensosde velocidad del orden del 10%.

3) Eficacia esperanzadora en lo referente a laaccidentalidad, afectada por la capacidadde
advertencia y alerta que presentan.

4) Variedad de materiales de construccion.

5) Compatibles con el paso de bicicletas dejandocanales de unos centimetros (0,3 m-1
metro).

Desventajas:

1) Producen bastante ruido.

2) La reduccion de velocidad puede disminuircon el paso del tiempo. Algunos perfilesde
franjas se sobrepasan de una maneramas comoda a mayor velocidad.

3) Fuera de ciertos limites razonables podrianproducir dafios a vehiculos.

4) Pueden repercutir sobre la distribucion delas velocidades, incrementando su dispersion.

5) Si existe alguna forma de atravesar la seccidnen la que estan instaladas sin
pisarlas,siempre habra algiin conductor dispuestoa invadir el carril contrario o el arcén
para lograrlo, constituyendo un peligro para la circulacion.

3.2.4. Almohadas

Efectividad Teoérica: Medio.
Coste de Instalacion: Medio.
Coste de Mantenimiento: Bajo.
Efecto Estético: Medio.
Aceptacion del Usuario: Medio.
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Ventajas:

1) Permite el paso sin incomodidades a ciclistas

y autobuses.

2) Variedad de perfiles.

3) Variedad de materiales de construccion.

4) Ventaja respecto a los lomos: no son interpretadoscomo lugares para el cruceprioritario
de peatones confundiendo aconductores y viandantes.

Desventajas:

1) Posible falta de confort —hay que calcularla anchura en funcion de la distanciaentre
las ruedas de los modelos que utilicenfrecuentemente el itinerario amortiguado.

3.2.5. Lomos

Efectividad Tedrica: Alto.
Coste de Instalacion: Medio.
Coste de Mantenimiento: Bajo.
Efecto Estético: Bajo.
Aceptacion del Usuario: Bajo.

Ventajas:

1) Método mas comiin y mas efectivo parareducir la velocidad de los vehiculos.

2) Buenos resultados en reducciones de lavelocidad de transito y en nimero de accidentes.
3) Dispositivo muy conocido y experimentado.

4) Pueden aprovecharse como elementospara el cruce peatonal.

5) Son compatibles con limitaciones de velocidadde 30 y 50 km/h.

6) Pueden situarse en calzadas de doble osentido tinico de circulacion.

7) Opinion generalizada de que los lomosfavorecen la seguridad de los ciclistas apesar de
las incomodidades.

8) Lomos combinados frenan diferencialmentea autobuses y automoviles.

9) Variedad de materiales de construccion.

10) Variedad de perfiles.

Desventajas:

1) Su efecto como moderador integral deltrafico es limitado. Su propoésito principales la
moderacion de la velocidad del traficoy el desvio del trafico de paso.

2) Si no se disponen adecuadamente (secuenciasde dispositivos cada 50 m en
itinerarioslargos) el régimen circulatoriotiende a ser mas irregular con aceleracionesy
frenadas.

3) Pueden suponer dificultades para los ciclistas—creacion de canales especiales orebaje
ligero de las rampas en los extremosde la calzada.

4) Si no se disena adecuadamente, el transportecolectivo puede verse afectado.

5) Conflictivos por la noche —precisa buenailuminacion y sefializacion.

6) Para alturas inferiores a los 7,5 cm el efectoreductor se diluye —cuidado con el disefio.
7) Es indispensable su correcta presefalizacionpara que el conductor que atraviese
latravesia reduzca su velocidad a la necesariapara afrontar este tipo de dispositivos.
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3.2.6. Diferente pavimento (texturay/o color)

Efectividad Teorica: Medio-Alto.
Coste de Instalacion: Medio.

Coste de Mantenimiento: Medio-Alto.
Efecto Estético: Alto.

Aceptacion del Usuario: Medio.

Ventajas:

1) Puede dar lugar a una reduccion en la velocidad(entre 4 - 10 km/h) dependiendodel
tipo y condicion de la via.

Desventajas:

1) Necesidad de mantenimiento periodico.

3.2.7. Miniglorietas

Efectividad Teorica: Alto.

Coste de Instalacion: Medio.
Coste de Mantenimiento: Medio.
Efecto Estético: Medio.
Aceptacion del Usuario: Medio.

Ventajas:

1) Pueden ser pisadas por vehiculos —{flexibilidad.
2) Contribuyen a disminuir las velocidades de aproximacion a las intersecciones.

Desventajas:

1) Implantacion solo en vias urbanas en las que la velocidad de aproximacién no superelos
30-50 km/h.

3.2.8. Segregacion de flujos:

Efectividad Teorica: Alto.
Coste de Instalacion: Alto.
Coste de Mantenimiento: Bajo.
Efecto Estético: Medio-Alto.
Aceptacion del Usuario: Alto.
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Ventajas:

1) Medida ampliamente conocida y experimentada.
2) Muy eficaz.
3) Mejora la calidad de vida de los residentes.

Desventajas:

1) Medida muy restrictiva.
2) Si no se estudia bien puede dar lugar a conflictos en otras zonas.

3.2.9. Refugios:

Efectividad Teorica: Alto.
Coste de Instalacion: Alto.
Coste de Mantenimiento: Bajo.
Efecto Estético: Medio-Alto.
Aceptacion del Usuario: Alto.

Ventajas:

1) Idéneos para intersecciones de escaso flujo peatonal.

2) Bajo coste comparado con otros métodos.

3) Disminuyen accidentalidad.

4) Facilitan el control del aparcamiento en sus proximidades.
5) Percepcion del usuario de una disminuciondel riesgo.

6) Se consigue por afiadidura una reduccion de la velocidad.

Desventajas:

1) La disminucion de accidentes no es tan grande como podria pensarse.
2) Ha de disefiarse bien para no excluir a ciclistas, sillas de ruedas, carritos de nifio.

3.2.10. Pasarelas peatonales/Pasos bajo nivel:

Efectividad Teorica: Alto.

Coste de Instalacion: Alto.

Coste de Mantenimiento: Medio.
Efecto Estético: Bajo.

Aceptacion del Usuario: Medio-Bajo.

Ventajas:

1) Como cualquier método de segregacion de flujos es muy efectivo.
2) Buena alternativa para evitar el control desemaforos que puede resultar inapropiadoy
peligroso en ciertas circunstancias como en una via primaria rapida.
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Desventajas:

1) Alto costo de construccion —son soélo apropiados cuando altos volumenes peatonales
intenten cruzar vias con mucho trafico.

2) Si se quieren adecuar al paso de ciclistas supondria un sobrecosto al tener que
proporcionarel nivel inclinado requerido porlos mismos, ademas necesitan mas terreno.

3) Requieren mantenimiento: pasarelas —mantenimiento estructural. Pasos bajos —necesitan
limpieza frecuente y buen drenajeen climas lluviosos.

4) Congestion por vendedores ambulantes.

3.2.11. Orejas:

Efectividad Teorica: Alto.
Coste de Instalacion: Medio.
Coste de Mantenimiento: Bajo.
Efecto Estético: Alto.
Aceptacion del Usuario: Alto.

Ventajas:

1) Facilita el cruce de los peatones.

2) Disminuye el peligro de la circulacion y el riesgo de los viandantes.

3) Impiden el aparcamiento ilegal en las esquinas.

4) Efecto reductor de la velocidad gracias al estrechamiento de la calzada y a la
disminuciondel radio de giro de los vehiculos.

5) Pueden servir para acoger parte del mobiliario urbano allanando asi la banda decirculacion
peatonal.

6) En intersecciones en «T», la disposicion de orejas y aparcamiento permite romper
lalinealidad de las trayectorias —favorece lamoderacion del trafico.

Desventajas:
1) Es preciso un buen disefio. Si el radio de curvatura es excesivo, facilitara el aparcamiento
ilegal. Si es demasiado estricto puede complicar las maniobras de los vehiculosde mayor

tamano.

3.2.12. Carriles bici (segregado):

Efectividad Teorica: Alto.

Coste de Instalacion: Alto.
Coste de Mantenimiento: Medio.
Efecto Estético: Medio.
Aceptacion del Usuario: Alto.

Ventajas:

1) Cuando las actuaciones estan bien planificadas,se obtienen incrementos considerablesdel
trafico ciclista y disminuciones delriesgo de accidentes.

2) Favorece el Medioambiente. Reduce lacontaminacion del aire, el consumo de energia y el
ruido
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Desventajas:

1) Si la planificacion es deficiente, el incrementode ciclistas no sera significativo y
laaccidentalidad no registrara descensos notables.

El trasvase de viajes andando y entransporte colectivo a la bicicleta puedereducir el efecto
moderador del tréafico.

2) A veces son utilizados ilegalmente pormotociclistas se debe evitar con barrerascolocadas
estratégicamente.

3.2.13. Canalizacion:

Efectividad Teorica: Alto.
Coste de Instalacion: Bajo.
Coste de Mantenimiento: Bajo.
Efecto Estético: Medio.
Aceptacion del Usuario: Alto.

Ventajas:

1) Se puede aplicar a un amplio rango decircunstancias.

2) Puede lograrse en forma simple y a unbajo costo con demarcaciones solamente.

3) Al separar los flujos de trafico y los vehiculosque transitan a diferentes velocidades,se les
entrega a los conductores unacompresion mas clara de como debe operaren la interseccion.

Desventajas:

1) La eficacia de la canalizacion disminuird silos conductores no obedecen las
sefalizacionesde « ceda el paso» o « parey.

2) Frecuentemente, las islas de canalizacionno son suficientemente anchas para protegera los
vehiculos que giran, dejandoloscon una parte expuesta al trafico quepasa. Cuando la
canalizacion se hace condemarcaciones solamente, éstas requierenun mantenimiento regular.
3) La canalizaciéon cominmente requerira deun ensanchamiento local que puede hacerque
algunos conductores traten de adelantaren esa zona.

3.2.14. Semaforizacion:

Efectividad Teorica: Alto.
Coste de Instalacion: Alto.
Coste de Mantenimiento: Alto.
Efecto Estético: Bajo.
Aceptacion del Usuario: Alto.

Ventajas:

1) Funcionan bien en areas urbanas donde se necesitanaltas capacidades y donde las
velocidadesson bajas.

2) Si se usan apropiadamente los «sistemas de unsentido» son una forma segura de
interseccion ymas utiles que las rotondas en donde existen altosflujos de ciclistas.
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Desventajas:

1) Los semaforos que permiten giros con luz rojason peligrosos.

2) Cuando se instalan semaforos en interseccionesno apropiadas con flujos bajos y tiempofijo,
se incentiva la infraccion.

3) Los semaforos son menos apropiados para viasde alta capacidad y rurales, donde es
potencialmentepeligroso hacer parar el transito de lavia principal.

4) Los semaforos necesitan mantenimiento regular.

5) Los accesos inmediatamente adyacentes a unainterseccion pueden hacer que las
decisionesdel conductor sean mucho mas complejas yprovocar situaciones de riesgo.

6) Son caros de instalar.

3.2.15. Prohibicion de giro:

Efectividad Teorica: Alto.
Coste de Instalacion: Bajo.
Coste de Mantenimiento: Bajo.
Efecto Estético: Alto.
Aceptacion del Usuario: Bajo.

Ventajas:

1) Es adecuado en situaciones donde el trafico quegira estd involucrado en un n°
desproporcionadode accidentes en relacion a los volumenes detrafico o cuando un giro es
especialmente peligrosocomo los de visibilidad restringida.

2) Se reduce el n° de conflictos que involucran avehiculos y a peatones.

3) Si son respetados, podrian limitar el ingreso detrafico de paso y reducir las interferencias
con elflujo vehicular principal.

4) Requieren un menor costo de capital que el cierrecompleto o parcial de una via.

5) Las prohibiciones de giro por medio de barrerasfisicas son de un costo relativamente bajo,
engeneral son aceptadas por los residentes.

Desventajas:

1) No siempre es posible prohibir los giros conbarreras fisicas ya que el espacio vial puedeser
inadecuado e instalaciones mas pequefiaspueden presentar problemas de visibilidad.

2) Para ser efectivas deben ser, o bien autoacatablesusando barreras fisicas, o ser
controladasde manera intensa por la policia.

3) Para asegurar que el problema no se transfieraa otro lado se debe acometer un paquete
demedidas para manejar estas maniobras de formasegura.

3.2.16. Rotondas:

Efectividad Teorica: Alto.

Coste de Instalacion: Alto.
Coste de Mantenimiento: Medio.
Efecto Estético: Alto.
Aceptacion del Usuario: Alto.

80



2014

Ventajas:

1) Las rotondas proveen una alta capacidad.

2) Causan pocas demoras en el periodo fuerade hora punta.

3) Son muy utiles cuando hay cuatro brazos 6maés en la interseccion, aunque generalmentese
usan de tres o cuatro brazos.

Desventajas:

1) Una mala visibilidad en los accesos a la rotondapuede llevar a los conductores a
tomardecisiones imprudentes al ingresar a ésta.

2) Las altas velocidades de ingreso pueden causaraccidentes entre los vehiculos que entrany
los que estan circulando.

3) Sino se acatan las reglas de prioridad se producenaltas tasas de accidentes.

4) Puede haber largas demoras cuando existendiferencias considerables en los flujos de
entrada.

5) Motivos de peligro por su geometria: angulosde entrada muy agudos, rotondas no
circulares,sefalizaciones mal disefiadas o mal ubicadas,mucha pendiente o poca resistenciaal
patinazo en los accesos.

6) Conflicto entre vehiculos motorizados y nomotorizados por la diferencia de velocidades.

7) Necesidad de mantenimiento para garantizarla seguridad de vehiculos de dos ruedas.

3.2.17. Provision de estacionamiento:

Efectividad Teorica: Alto.
Coste de Instalacion: Medio.
Coste de Mantenimiento: Bajo.
Efecto Estético: Medio.
Aceptacion del Usuario: Alto.

Ventajas:

1) Los estacionamientos fuera de la via con puntosde «entrada — salida» claramente
definidoscrea condiciones mas seguras.

2) Una reduccion del ancho de las calzadas yasignacion del espacio extra para areas
deestacionamiento «fuera de la via», ayudard alos peatones a cruzar y permitird que las
maniobrassean hechas de forma mas segura.

Desventajas:

1) La mala planificacion de lugares de estacionamiento puede crear peligros inesperadosal
forzar al publico a caminar a través de lacalzada después de estacionar.

2) El estacionamiento no controlado, adyacente a vias principales, puede causar
condicionesinseguras para el trafico en movimiento cuandolos vehiculos reducen su velocidad
paraestacionar o salir de un estacionamiento.
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3.2.18. Controles de estacionamiento:

Efectividad Tedrica: Alto.
Coste de Instalacion: Medio.
Coste de Mantenimiento: Bajo.
Efecto Estético: Bajo.
Aceptacion del Usuario: Bajo.

Ventajas:

1) Disminuyen algunas modalidades de aparcamiento como el de larga duracion.
2) Descongestion del trafico en las zonas de actuacion.
3) Varias opciones de aplicacion.

Desventajas:

1) Las restricciones de aparcamiento suelen derivar conflictos hacia las areas limitrofes.

2) El gran problema es su cumplimiento. Medidas: multas, graas, cepos y la mas importante:
concienciacion ciudadana.

3) Aumento del trafico de agitacion.

3.2.19. Senalizaciones / Marcas reflectantes:

Efectividad Teorica: Medio.
Coste de Instalacion: Bajo.
Coste de Mantenimiento: Bajo.
Efecto Estético: Medio.
Aceptacion del Usuario: Alto.

Ventajas:
1) Permiten advertir al conductor anticipadamente.

2) Las sefializaciones de advertencia reflectantes juegan un papel muy importante al reducir
los accidentes nocturnos cuando no existen postes de alumbrado.

Desventajas:

1) El mantenimiento es un gran problema, y es comun ver sefiales de transito gastadas
(casi ilegibles o dafadas).

3.2.20. Balizamiento:

Efectividad Teorica: Alto.

Coste de Instalacion: Medio.
Coste de Mantenimiento: Medio.
Efecto Estético: Medio.
Aceptacion del Usuario: Alto.
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Ventajas:

1) Elementos muy utiles para delimitar los bordes de la carretera y puntos singulares.
2) Muy importantes en carreteras sin iluminacion.

Desventajas:

1) Precisa mantenimiento.
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION 2014
CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

CAPITULO 4: Analisis de Alternativas.

Teniendo conocimiento de los problemas principales a resolver, se obtiene una serie de
necesidades de infraestructura urbana.

Estas infraestructuras formaran parte del proyecto a desarrollar, pero como alguna de ellas son
en detrimento de otras es que se realiza un analisis de alternativas.
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A continuacion se analiza en forma detallada y separada, las opciones de propuestas para
resolver el problema, justificando qué se soluciona y qué no, y porqué se desecha o se adopta
la misma.

OPCION 1

Se propone trochas duales para cada sentido de circulacion, las mismas se encuentran
separadas por un cantero central, conbicisendas en sus laterales.La senda peatonal se
desarrolla a lo largo del cantero central. Dejando libre espacios de estacionamiento paralelos a
las veredas, permitiendo un acceso directo a los comercios. En cada interseccion se
implementan orejas para no entorpecer la visibilidad a los conductores y un mejor
reordenamiento de autos estacionados.
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También se tuvo en cuenta los giros a la izquierda, planteando déarsenas de giro. Siempre
respetando el esquema de circulacion de bicis y peatones. Quedando un cantero central de 6
metros de ancho.

Luego de describir en términos generales una posible solucion, se continta con el andlisis
para determinar si resulta viable.

Si bien en esta opcion, se cuenta con todos los requerimientos deseados, se destacanlos
espacios para estacionar libres de obstaculos, para ingreso y egreso de vehiculos a los
comercios, esta opcion, presenta inconvenientes; al despejar el area de estacionamiento, se
trasladan las bicisendas y sendas peatonales en el cantero central, con lo cual se pone en
peligro a los ciclistas y peatones, ademas, al realizar la darsena de giro, se reduce
considerablemente el espacio de circulacion del peaton; no haciendo favorable dicha opcion.
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Imagen 1 — Detalle en planta de la opcién 1
OPCION 2

Esta opcion propone lo mismo que la Opcion 1, trochas duales para cada sentido de
circulacion, las mismas se encuentran separados por un cantero central, con bicisendas en sus
laterales.La senda peatonal se desarrolla a lo largo del cantero central. Se dejan libres espacios
para estacionamiento paralelos a las veredas, que permiten un acceso directo a los comercios.
En cada interseccion se implementan orejas para no entorpecer la visibilidad a los conductores
y generan un mejor reordenamiento de autos estacionados.

No se consideran darsenas de giro a la izquierda, que permiten una circulacion mas lineal de
los ciclistas y peatones, respetando los anchos necesarios de circulacion de cada usuario.

Con lo cual, se puede decir que en esta opcion, se cuentanuevamente con todos los
requerimientos deseados, destacando los espacios para estacionar libres de obstaculos, para
ingreso y egreso de vehiculos a los comercios, y una circulacion mas lineal brindando una
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sensacion de comodidad para ciclistas y peatones; esta opcidn, presenta inconvenientes;
dejando las bicisendas y sendas peatonales en el cantero central, poniendo en peligro a los
ciclistas y peatones.

Si bien se soluciona, el espacio de circulacion del peaton, dando sensacion de resguardo
manteniendo el mismo ancho, al no realizar la darsena de giro a la izquierda, seesta generando
un nuevo conflicto de circulacion vehicular, restringiendo la libre circulacion de un carril.
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Imagen 2 — Detalle en planta de la opcion 2
OPCION 3

Considerando las problematicas surgidas de las opciones anteriores, se decide realizaruna
nueva opcion, cambiando la ubicacion de la bicisendas y sendas peatonales, reorganizada de
la siguiente manera.Trochas duales para cada sentido de circulacion, las mismas separadas por
un cantero central, considerando en el mismo generar un espacio verde con su
correspondiente iluminacion.La senda peatonal, se dispone en la vereda, la misma se
encontrara diferenciada con un cantero de 1 metrode ancho, el mismo cuenta con pequefios
modulos de hormigén, con bancospara descanso y donde se podra estacionar la bicicleta,
separando la circulacion comercial de la de paseo.

Paralela a ésta se encuentra el carril bici, el mismo se separa del estacionamiento por un
corddn con pretilesque sirven para dar seguridad a los ciclistas.

Ademas en cada interseccion se implementan orejas para no entorpecer la visibilidad a los
conductores y un mejor reordenamiento de autos estacionados.
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Con lo cual, podemos concluir que en esta opcion, contamos nuevamente con todos los
requerimientos deseados, destacando la seguridad tanto de los peatones como la de los
ciclistas, generando una circulacion lineal continua; sumandole un nuevo espacio verde
generado por el cantero de la vereda; sin embargo esta opcion, presenta inconvenientes: al
colocar sendas peatonales divididas con un cantero y sumando a ello el carril bici paralelo al
cordon, se esta impidiendo el ingreso a los negocios de los vehiculos comerciales para carga y
descarga, ademas de originar una incomodidad a los ciudadanos que al estacionar, deben
atravesar el carril bici, senda peatonal y cantero, para llegar al comercio, y para el ciclista se
genera una circulacion interrumpida por los vehiculos y peatones que se cruzan sobre el
carril-bici.
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Imagen 3 — Detalle en planta de la opcion 3
OPCION 4

En esta nueva opcion se propone, la ubicacion de los carril bici en los laterales del cantero
central, dejando el desarrollo de las sendas peatonales en la vereda con sus respectivos
canteros de separacion de circulacion comercial de los de paseo.

Es decir, al trasladar el carril bici nuevamente al cantero central, se buscasolucionar el
inconveniente del ingreso de los vehiculos comerciales a sus negociospara carga y descarga.

Sin modificar la idea de la distribucion de la senda peatonal, la misma se realiza en la vereda,
diferenciada con un cantero de 1 metro de ancho, en el cual a lo largo de su desarrollo se
encuentran pequefios modulos de hormigdén con bancos para descanso y donde se podra
estacionar la bicicleta, separando la circulacion peatonal comercial de la de paseo.También se
genera un beneficio a los ciudadanos, al brindarle un espacio con mayor comodidad para
estacionar.
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En este no se implementandarsenas de giro a la izquierda, tratando de darle mayor linealidad a
la circulacion ciclista.

Se destaca, que se cuenta nuevamente con todos los requerimientos deseados, sin dejar de
lado la seguridad tanto de los peatones como la de los ciclistas, generando una circulacion
lineal continua; sumandole un nuevo espacio verde generado por el cantero de la vereda.

Imagen 4 — Detalle en planta de la opcién 4

OPCION 5

Considerando todo lo planteado anteriormente se ha concluido en esta nueva y tltima opcion,
la misma propone trochas duales para cada sentido de circulacion, las mismas se encuentra
separados por un cantero central, considerando en el mismo generar un espacio verde con su
correspondiente iluminacion.

Los carriles bici se encuentran en sus laterales, contenidos con pretiles, cumpliendo la funcion
de proteccion de los ciclistas del transito vehicular.

Lo que permite dejar libre espacios de estacionamiento paralelos a las veredas, permitiendo
un acceso sin obstaculos a los comercios.

En dichas veredas se planted una franja verde para introducir el caracter natural del Area
Recreativa Norte con la ciudad, ademas de brindar seguridad a los peatones.

En cada interseccion se implementa orejas para no entorpecer la visibilidad a los conductores
y un mejor reordenamiento de autos estacionados.
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También se tuvo en cuenta los giros a la izquierda, se plantearon darsenas de giro. Este es
fundamental para un transito fluido y organizado, respetando el esquema de circulacion de
ciclistas.

Todas las interseccionesse controlan mediante semaforos, brindando ademas de un transito
ordenado mayor seguridad para todos los ciudadanos, con ello nos referimos a peatones,
ciclistas y automovilistas.
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Imagen 5 — Detalle en planta de la opcién 5
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Cuadro de resumen de opciones:

RESUMEN DE PROPUESTAS

INFRAESTRUCTURA

Opciodn 1

Opcion 2

Opcidn 3

Opcion 4

Opcioén 5

Trochas Duales

\/

\/

\/

\/

\/

Cantero Central

Senda Peatonal en cantero central

Bicisendas laterales al cantero central

Estacionameintos laterales a la calzada

\/

\/

Orejas (ensanche en ochavas)

Darsenas para giros a la izquierda

Bicisenda entre estacionamientos y vereda

Senda Peatonal en borde exterior de vereda

Pretiles separadores

Semaforos

y
y
y
y
y
y

;
]
;
N
]
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CAPITULO 5: Analisis de la Solucion Adoptada.

Es necesario encontrar la alternativa que mejor cumpla las condiciones y requerimientos
planteados, dentro de las soluciones posibles. Para ello se debe tener en claro cudles son las
prioridades y en funcién de ello desestimar opciones.

El estudio de la solucion adoptada se limit6 a una zona debido a distintos factores a tener en
cuenta. Se eligio la zona Norte, es decir, el trecho comprendido entre avenida Hipdlito
Yrigoyen y calle Manzano. Los factores que incidieron en dicha eleccion fueron:

e La avenida Hipolito Yrigoyen, es uno de los principales ingresos de la ciudad que
conecta con el punto céntrico de la misma.

e El extenso desarrollo de la ruta, llevo a fraccionar a la ciudad en dos partes, definiendo
la avenida mencionada anteriormente como la divisoria de dicha fragmentacion, y
eligiendo la zona Norte para priorizar la integracion con el area recreativa norte ya
implantada.

e Las construcciones existentes sobre los retiros de lotes fronteros en la parte sur del
boulevard, condiciona los anchos proyectados, no permitiendo plantear de la misma
manera que en la parte Norte, estacionamientos, espacios verdes, entre otros.

Fundamentalmente, el proyecto debe satisfacer la condicion elemental de unir la ciudad y
generar una vinculacion continua. Teniendo en cuenta las limitaciones que existen debido al
espacio disponible. Esta situacion plantea la necesidad de disefiar una infraestructura vial que
optimice las exigencias presentadas por la circulacion no sélo vehicular sino también, de
motocicletas, bicicletas y peatones, teniendo como objetivo principal proporcionar un sistema
que brinde eficiencia, generando espacios para proveer comodidad a los ciudadanos y sea a
su vez seguro, econdomico y que esté integrada con el espacio urbano y el resto de los
elementos que lo componen (edificaciones, espacios libres, etc), en funcion de las distintas
actividades que en ellos se realizan.

A partir de esta base, cualquier solucioén que aporte mayores facilidades es mas recomendable,
pero también se debe entender que esto conlleva a elevar los costos.

Las propuestas que incluyen modificar cualquier condicion original de la Ruta N°8, son las
que presentan mayor complejidad de proyecto, ejecucion y gestion, resaltando este ultimo
punto debido a que se realiza una intervencion sobre propiedad de empresas privadas, lo que
trae consigo determinadas disposiciones reglamentarias e internas de cada empresa, que
limitan el desarrollo del proyecto. A esto se suman los tiempos de ejecucion, los recursos
insumidos, la interrupcion de los servicios, y la existencia de otras soluciones similares de
menor complejidad y costo.

Entre toda la informacion recabada y resumida en los puntos anteriores, se resuelve realizar
un boulevard de 2462m. de longitud, que atravesara como una columna vertebral vial,
comercial y recreativa. Que se desarrolla desde la Av. Hipolito Irigoyen, hasta la calle
Manzano, donde nos encontraremos con un espacio que resuelve necesidades paisajistas,
recreativas y que establece el lugar como un punto de encuentro, como es el A.Re.N.
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Con esto se pretende potenciar los espacios publicos ya existentes, integrandolos a un disefio
contemporaneo, en busqueda de establecer un equilibrio entre los aspectos urbanos,
ambientales y culturales.

Dicho boulevard contara con doble carril para cada sentido de circulacion, construyendo para
su separacion isletas centrales acordonadas que permiten el desarrollo de un cantero central,
permitiendo un lugar adicional de espera para proteger al usuario del transito pasante ademas
de generar un espacio verde con su correspondiente iluminacion.

El mismo tiene la particularidad de tener una longitud entre 300 y 400 metros, el cual permite
por un lado concentrar los vehiculos de los sectores barriales, permitiendo una accesibilidad
controlada y por ende con mayor seguridad, mejorando la comunicacion vial de ambos
sectores de la ciudad y por el otro lado se genera un transito con mayor fluidez sobre
boulevard, mitigando las demoras e interrupciones, mejorando la capacidad vial.

Los carril bici se hay desarrollado al lateral del cantero central, tienen un ancho de 1.20
metros, ya que se consideré uno de los lugares menos conflictivos, en lo que respecta a la
organizacion vial. Los mismos se encuentran delimitados con cordones emergentes continuos
que contienen pretiles, para brindar proteccion a los ciudadanos que hagan uso de los mismos,
respecto del transito vehicular.

Foto 1- Ejemplo Bici sendas Laterales a cantero central.
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Imagen 1 — Planta y Corte Proyectado.

La ubicacion de los estacionamientos se desarrolld paralelos a la vereda permitiéndonos un
facil y directo acceso vehicular a los comercios.
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Para un mejor reordenamiento, de los mismos, se implement6 realizar estrechamiento de
carriles en cada interseccion, favoreciendo la visibilidad de los conductores, para realizar las
maniobras correspondientes, ademas de alojar la espera del cruce de los peatones.

En dichas veredas se planteé una franja verde, para introducir el caracter natural del Area
Recreativa Norte con la ciudad, materializada con un cantero de Im. de ancho que
contemplan luminarias con una altura pertinente para una buena visibilidad, ademas de
brindar seguridad a los peatones.

Foto 2- Reduccion de calzada para proteccion de estacionamientos.
En cada interseccion para resolver los giros a la izquierda, se planteando en cada uno de ellos,
carriles de desaceleracion a través de darsenas de giro, permitiendo mantener un transito

fluido y organizado, sin afectar el esquema de circulacion de los carriles bici.

Para concretar dicha organizacion de transito se resuelve con un sistema de semaforos y su
correspondiente cartelera que nos permitiran mitigar los problemas del trafico.

Brindando la seguridad que los ciudadanos necesitan.

Foto 3 — Ejemplo cantero central.
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Para poder concluir en este disefio, se analizé la Av. Marcos Ciani, dividiendo la misma en
tramos, considerando en cada uno de ellos su caudal vehicular, calles que las intersectan,
accidentes, giros, comercios, etc.

Dichos tramos, los detallaremos a continuacion:

-TRAMO 1: Con una longitud aproximada de
348m., comienza en la calle Av. Hipdlito
Irigoyen y finaliza en la Calle Lopez,
conteniendo 3 cuadras, permitiendo en inicio y
fin del tramo, realizar el giro a la izquierda.

El mismo tendra una isleta central continua de
un ancho de 2.60 metros por un desarrollo de
312.85 metros aproximadamente (solo en esta
interseccién). Alojando en su interior un
espacio verde, con su correspondiente
iluminacion.

La misma posee darsenas de espera para giro a
la izquierda en ambas intersecciones, cuyas
dimensiones, se detallan a continuacion:

- Ancho de Carril de giro: 2.20 metros.
- Longitud de darsena: 20.00 metros.
- Narices de radio: 0.25 metros.
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Ver Plano Anexos N° 1 de Planta Boulevard Tramo 1 — Hipdlito Yrigoyen - Lopez.-

Universidad Tecnoldgica Nacional FRVT 94



Proyecto Final: REMODELACION AVENIDA MARCOS CIANI 'Y SU INTERSECCION CON | 2014

EL AREA RECREATIVA NORTE.

-TRAMO 2: Con una longitud aproximada de
232m., comienza en la calle Lopez y finaliza en la
Calle Brown, conteniendo 2 cuadras, permitiendo
en la calle Brown, realizar el giro a la izquierda.
Este tramo es mas corto que el anterior, ya que la
calle Brown es considerada una interseccion con
mucho flujo vehicular, obligandonos a desarrollar
hasta aqui nuestro tramo.

El mismo tendrad una isleta central continua de un
ancho de 2.60 metros por un desarrollo de 197.30
metros  aproximadamente  (s6lo en  esta
interseccion). Alojando en su interior un espacio
verde, con su correspondiente iluminacion.

La misma posee darsenas de espera para giro a la
izquierda en interseccion con calle Brown, cuyas
dimensiones, se detallan a continuacion:

- Ancho de Carril de giro: 2.20 metros.
- Longitud de dérsena: 20.00 metros.
- Narices de radio entre 0.25 y 1.30 metros.

Ver Plano Anexos N° 2 de Planta Boulevard Tramo 2 — Lépez - Brown.-
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-TRAMO 3: Con una longitud aproximada de
409m., comienza en la calle Brown y finaliza en
la Calle Saenz Pefa, conteniendo 4 cuadras,
permitiendo en la calle Saenz Pefa, realizar el
giro a la izquierda. Ya que en dicha interseccion
se encuentra uno de los ingresos al supermercado
Carrefour.

Dicho tramo, contiene varias calles sin
continuidad, como Dean Funes, Avellaneda y
Agiiero, las mismas se encuentran interceptadas
con el supermercado Carrefour y estacion de
servicio Shell, generando un tramo de mayor
longitud, con lo que concluimos en que no se
realizaran ni estacionamientos, ni canteros
laterales, ya que ambos comercios han utilizado la
totalidad de sus lotes, sin permitirnos utilizar su
retiro reglamentario, acotando nuestro boulevard.

El mismo tendra una isleta central continua de un
ancho de 2.60 metros por un desarrollo de 374.35
metros  aproximadamente (s6lo en esta
interseccion). Alojando en su interior un espacio
verde, con su correspondiente iluminacion.

La misma posee darsenas de espera para giro a la izquierda en interseccion con calle Saenz
Pefia, cuyas dimensiones, se detallan a continuacion:

- Ancho de Carril de giro: 2.20 metros.
- Longitud de darsena: 20.00 metros.

- Narices de radio entre 0.25 y 1.30 metros.

Ver Plano Anexos N° 3 de Planta Boulevard Tramo 3 — Brown — Saenz Peiia.-
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-TRAMO 4 y 5: Con una longitud
aproximada de 434m., comienza en la calle
Saenz Pefia y finaliza en la Calle L. de la
Barrera, conteniendo 4 cuadras.

En este tramo se encontrd la particularidad,
de que las calles Vélez Sarsfield, Quintana y
Leoncio de la Barrera, se encuentran
desfasadas.

El desfasaje con mayor concurrencia
vehicular en el cual hicimos hincapié fue el
de la interseccion de la Av. Quintana, ya que
la misma es uno de los puntos considerados
como ingreso a la ciudad de Venado Tuerto, ademas de encausar todo el transito generado
por la Estacion de Omnibus, con lo cual, se materializd sobre la Av. Quintana dos isletas
triangulares acordonadas direccionales, induciendo a realizar darsenas de desaceleracion
sobre el boulevard, ubicadas en el espacio donde en tramos anteriores se encontraban los
estacionamientos, a dichas maniobras se le suma semaforo y sefializacion vertical y horizontal
correspondiente.

El mismo tendra una isleta central continua dividida en tres partes, todos tienen un ancho de
2.60 metros, la primera con un desarrollo de 140.20 metros, la misma tiene darsena de espera
para giro a la izquierda en ambas intersecciones, la segunda con un desarrollo de 44.70
metros, sin darsenas de espera y la tercera es de 169.10 metros aproximadamente (s6lo en esta
interseccion) con darsena de giro que dan a calle Quintana. Alojando en su interior un espacio
verde, con su correspondiente iluminacion.

Las que poseen darsenas de espera para giro a la izquierda, tienen unas dimensiones que se
detallan a continuacion:

- Ancho de Carril de giro: 2.20 metros.
- Longitud de darsena: 20.00 metros.
- Narices de radio entre 0.25 y 1.30 metros.

Ver Plano Anexos:
N° 4 de Planta Boulevard Tramo 4 — Saenz Peiia - Quintana.-
N° 5 de Planta Boulevard Tramo 4 — Quintana — Leoncio de la Barrera.-
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- Narices de radio de 0.25 metros.

-TRAMO 6: Con una longitud aproximada de
294m., comienza en la calle L. de la Barrera y
finaliza en la Calle G. Dimmer, conteniendo 2
cuadras. Ambas se encuentran muy desfasadas.

En dicho tramo se retoma al disefio original.

El mismo tendra una isleta central continua de un
ancho de 2.60 metros por un desarrollo de
258.30 metros aproximadamente (s6lo en esta
interseccion). Alojando en su interior un espacio
verde, con su correspondiente iluminacion.

La misma posee darsenas de espera para giro a la
izquierda en interseccion con calle L. de la
Barrera y Dimmer, cuyas dimensiones, se
detallan a continuacion:

- Ancho de Carril de giro: 2.20 metros.
- Longitud de darsena: 20.00 metros.

Ver Plano Anexos N° 6 de Planta Boulevard Tramo 6 — Leoncio de la Barrera -

Dimmer.-
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EL AREA RECREATIVA NORTE.

-TRAMO 7: Con una longitud aproximada de
360m., comienza en la calle G. Dimmer y
finaliza en la Calle Maxwell, conteniendo 3
cuadras. Todas se encuentran desfasadas.

Continuamos con nuestro disefio original, en
este tramo cabe destacar que se termina el
ensanche de ruta. En la ultima cuadra,
comprendida entre Goumond y Maxwell, no se
tuvo en cuenta los canteros laterales, ya que nos
encontramos acotados en anchos de frentistas.

Este es el ultimo tramo se le da fin a los carriles
bici, para ya poder dar intervencion al ingreso
del Area recreativa Norte, con lo cual en la
interseccion de la calle Maxwell, se pretende
facilitar el ingreso a estacionamientos,
pertenecientes a la misma.

El mismo tendrd una isleta central continua de
un ancho de 2.60 metros por un desarrollo de
302.00 metros aproximadamente (s6lo en esta

interseccion). Alojando en su interior un espacio verde, con su correspondiente iluminacion.

La misma posee darsenas de espera para giro a la izquierda en ambas intersecciones, cuyas

dimensiones, se detallan a continuacion:

- Ancho de Carril de giro: 2.20 metros.
- Longitud de darsena: 20.00 metros.
- Narices de radio de 0.25 metros.

Ver Plano Anexos N° 7 de Planta Boulevard Tramo 7 — Dimmer - Maxwell.-
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-TRAMO 8: Con una longitud aproximada de 386m.,
comienza en la calle Maxwell y finaliza en la Calle
Manzano, conteniendo 3 cuadras. Las calles Maxwell y
Goumond, se encuentran interceptadas por el area
recreativa Norte.

Con respecto a la calle Azcoaga, se tiene que considerar
una reduccion de velocidad, ya que dicha avenida es la
que canalizara todo el transito que costea a el Area
Recreativa Norte, con lo que se decidid realizar una
solucion ingenieril diferente.

Con lo que se concluy6 en realizar una turbo rotonda, la
misma es mas eficiente, mas segura y mas facil de usar,
la misma nos permitird mitigar la velocidad y facilitar no
solo ingresos a la Av. Azcoaga sino también permitir un
retorno a el Boulevard, generando una Avenida de paseo.

Su forma tan particular, nos da el hincapié para integrar
la misma con el Area Recreativa Norte, tratando su
interior con plantas, arbusto, entre otros materiales.

Sobre dicho tramo se planteard un puente Peatonal que conecte el sector Suroeste con el
Noreste del Area Recreativa Norte, el mismo se materializara de hormigén pretensado con
barandas de acero inoxidable, y estructuralmente sostenida a través de columnas de hormigon
armado de forma conica. El mismo se desarrollara con mas detalle en el capitulo 7.

El mismo tendra una isleta central continua dividida en dos partes, todos tienen un ancho de
5.00 metros, la primera con un desarrollo de 119.75 metros, la misma tiene darsena de espera
para giro a la izquierda en la interseccion que da a la calle Maxwell, la segunda con un
desarrollo de 96.45 metros, con darsena de espera de giro a la izquierda sobre la calle
Manzano (so6lo en esta interseccion). Alojando en su interior un espacio verde, con su
correspondiente iluminacion.

Las que poseen darsenas de espera para giro a la izquierda, tienen unas dimensiones que se
detallan a continuacion:

- Ancho de Carril de giro: 2.20 metros.
- Longitud de darsena: 20.00 metros.
- Narices de radio entre 1.45 y 2.50 metros.

Dicho tramo se intersecta con calle Azcoaga, la cual pasa a ser una de la avenidas costaneras
del area Recreativa Norte, generando un estudio diferente a las intersecciones anteriormente
desarrolladas, ya que la misma seria un ingreso a dicho area de recreacion, con lo que se
concluye en desarrollar una interseccion rotatoria, permitiendo encausar a los vehiculos en
forma ordenada y a bajas velocidades.

Ver Plano Anexos N° 8 de Planta Boulevard Tramo 8 — Maxwell - Manzano.-
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CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

CAPITULO 6: Pavimentacion.

La avenida Marcos Ciani actualmente tiene un desfasaje en la traza con respecto a las
distancias de los lotes fronteros, se propone centrar el eje de la misma.

Se puede apreciar que el eje de dicha avenida, esta desplazado hacia el lado Noreste, lo que
indica que el retiro obligatorio segiin Ordenanza Municipal, se respet6 hacia el lado Sureste,
por ello se contemplara la expropiacion de los retiros y deberd asegurarse de que sus
propietarios sean resarcidos econémicamente para que esta situacion no se convierta luego en
un conflicto social.

El carril que se proyecta en direccién a Noroeste estd compuesto por el pavimento existente,
construido con concreto asfaltico y tiene un grado elevado de deterioro, debido al paso de
transito pesado con o sin carga, y a las aceleraciones y desceleraciones de los distintos tipos
de vehiculos. A éste se lo rehabilitara y se lo complementard con la construccion de un
cantero separador de transito, bicisenda, estacionamiento, cordon y vereda.

En orientacion hacia Sureste no existe obra de pavimento, estd dado por el espacio de los
frentistas del Suroeste. Sobre dicho sector se proyecta una obra de pavimentacion, con la
misma infraestructura que el sector de pavimento existente, y de manera simétrica,
solucionando de esta manera la asimetria de la ruta actual con respecto a los lotes fronteros.

Cada sentido de circulacion estara asociado con un sector para estacionamientos, con el objeto
de organizar el transito y anular la necesidad de los aparcamientos sobre las veredas.

Ubicacion:

== Pavimentacion de
hormigén armado.
Repavimentacion
con concreto asfaltico.
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6.1 Repavimentacion: Rehabilitacion del pavimento flexible

Las tareas se inician con un relevamiento visual del estado superficial de la calzada, medicion
de ahuellamiento de la misma (valor que no puede superar los 12mm) con regla y cuia segin
las normas de la D.N.V. (Direccion Nacional de Vialidad), relevamiento de fisuras grado 2, 4
y 6 segiin manual de evaluacion de estado de la D.N.V., y la ejecucion de calicatas para la
determinacion de espesores y caracteristicas de las capas y materiales existentes.

La evaluacion visual consiste en relevar los detalles mas importantes referentes a presencia de
fisuras, ahuellamiento, desprendimientos, baches, estado de bacheos.

A continuacion, detallaremos las fallas encontradas:
+« Fisura grado 6, 8 o 10 (Piel de cocodrilo)

Son una serie de fisuras interconectadas causadas por fatiga de la superficie de concreto
asfaltico (AC) bajo carga repetida de trafico. La fisuracion comienza debajo de la superficie
AC (o base estabilizada) donde se producen altas tensiones y deformacion por efecto de las
cargas transmitidas por las ruedas. La fisura se propaga inicialmente a la superficie como una
serie de fisuras paralelas. Después de la repeticion de cargas debidas al trafico las fisuras se
conectan, formando varios lados, piezas con angulos agudos, que desarrollan un patron
similar a la piel de un cocodrilo.

Ocurre so6lo en areas que estan sujetas a la repeticion de cargas por trafico, como ser las
secciones por donde circula los neumaticos. Debido a esto, no ocurrird sobre toda un area a
menos que toda la superficie esté solicitada a cargas por trafico (Las patologias de tipo fisuras
se relevan como fisuras en bloque que no estan asociadas a fallas por fatiga).

La piel de cocodrilo es considerada un deterioro estructural mayor.
Niveles de severidad

- Bajo: Grietas muy finas longitudinales que corren paralelas unas a otras y ninguna o s6lo
muy pocas grietas de interconexion. En las grietas no se presentan desprendimientos de
material.

- Mediano: Los niveles de severidad bajos de “piel de cocodrilo” crecen para conformar un
patron o red de grietas, con un ligero grado de desprendimiento. El grado medio de
severidad de las fallas de piel de cocodrilo estd definido por un patrén bien definido de
fallas de interconexion, donde todas las piezas permanecen en su lugar de manera segura
(buena fijacion de agregados entre las piezas).

- Alto: En este nivel las redes de fisuras han crecido de tal manera que las piezas estan bien
definidas con desprendimiento de material en sus esquinas; algunas de las piezas
desprendidas pueden causar un peligro potencial.
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Figura 1 - Piel de cocodrilo, con nivel de severidad Media

% Fisura de Bloque

Descripcion — Las fisuras en bloques son fisuras interconectadas que dividen el pavimento en
piezas aproximadamente rectangulares. El rango de tamafios de los bloques es de 1 x 1 fta 10
x 10 ft. (De 0.3m x 0.3m a 3m X 3m).

Las fisuras de bloque son causadas principalmente por contraccion de asfalto y variaciones de
temperatura durante el dia (que resulta en una variacion constante de tensiones). La aparicion
de fisuras en bloque indica que el asfalto se ha rigidizado significativamente. Las fisuras en
bloque ocurren normalmente en grandes areas, pero algunas veces solo apareceran en areas
sin trafico. Este tipo de patologia se diferencia a la piel de cocodrilo dado que esta tltima
forma piezas pequenas, de muchos lados y angulos agudos y ademas es causada por repeticion
de cargas de trafico, por lo que so6lo aparecen en areas sometidas a trafico (areas criticas).

Niveles de Severidad

- Bajo: Los bloques se definen por grietas con poco o ningin desprendimiento de material
(los lados de las grietas son verticales), evitando el peligro potencial de FOD. Las grietas
que no estan rellenadas tienen % in (6mm) o un ancho promedio menor, y las grietas que
se encuentran selladas presentan un estado satisfactorio.

- Medio: Los bloques se definen por: grietas selladas o vacias que tienen un moderado
desprendimiento (con algin peligro de FOD), grietas no selladas que no tiene
desprendimiento o es minimo (algin peligro de FOD), pero tienen un ancho promedio
mayo a 4 in (bmm) aproximadamente; o por grietas selladas mayores a 2 in que no
tienen desprendimiento o este es minimo (algun peligro de FOD), pero se encuentran
selladas en condiciones insatisfactorias.

- Alto: Los bloques estan bien definidos por grietas con un alto grado de desprendimiento
de material, causando un peligro.
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Figura 2 - Fisura de bloque alta severidad

% Fisuras longitudinales y transversales

Son paralelas al “center line” del pavimento o en la direccion preestablecida. Ellas pueden ser
causadas por (1) fallas en las fajas constructivas de la pavimentacion, (2) contraccion de la
superficie del asfalto debido a bajas temperaturas o rigidizacion del asfalto, o (3) una fisura
refleja que se produce debajo de la superficie en uso, estas incluyen fisuras en la losa de
hormigon (pero no producidas por la reflexion de juntas del pavimento de hormigén).

Las fisuras transversales se extienden a través del pavimento aproximadamente en angulos
rectos al “center line” o direccion establecida. Ellas pueden ser causadas por los items (2) y
(3) mencionados anteriormente. Estos tipos de fisuras usualmente, no se producen por una
repeticion de carga. Si el pavimento estd fragmentado a lo largo de la fisura, la fisura se dice
que tiene desprendimiento de material.

Niveles de severidad

- Bajo: Las fisuras tienen poco o ningin desprendimiento de material. Pueden estar
selladas o no. Las no selladas tendran un ancho medio de %4 in (6mm) o menos; las que se
encuentran selladas para considerarlas de bajo nivel de severidad, pueden ser de cualquier
ancho pero su sellado debe estar en condiciones satisfactorias.

- Medio: Deben existir una de las siguientes condiciones:

(1) las fisuras tienen un desprendimiento de material moderado, pueden ser tanto
selladas o no y ser de cualquier ancho;

(2) las fisuras tienen poco o ningun desprendimiento de material, pero el material
de relleno esta en condicién insatisfactoria;

(3) las fisuras no estan selladas o lo estan ligeramente, pero el ancho de la fisura es
mayor a 6.5 mm.

(4) fisuras leves se presentan, en forma aleatoria cercanas a las fisuras principales
(L&T) o en las esquinas formadas por estas.
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- Alto: Las fisuras tienen un gran desprendimiento de material, puede estar selladas o no y
ser de cualquier ancho.

Figura 3 - Fisuras transversales medias (selladas)

Figura 4 - Fisuras Longitudinales (selladas)

% Peladura y efecto de la intemperie

Estan siempre en la superficie de desgaste del pavimento, causados por el desprendimiento de
agregados y pérdida de la capacidad ligante del asfalto. Ellas pueden indicar que el asfalto de
liga se ha rigidizado significantemente.

Niveles de severidad

Bajo: Los agregados o el ligante ha comenzado a desgastarse, causando poco o ningun
peligro potencial.

- Medio: Los agregados y/o el ligante, presentan desgaste, causando algin peligro
potencial. La textura superficial es moderadamente aspera.

- Alto: Los agregados y/o el ligante presentan un importante desgaste, causando un alto
peligro potencial. La textura superficial es severamente rugosa y picada o con agregados
sueltos (piedras) o asfalto de liga rigidizado triturado y suelto.

Universidad Tecnoldgica Nacional FRVT 105



Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTAN°8Y SU INTERSECCION 2014
CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

Figura 5 - Peladuras de baja severidad

e

Figura 6 - Peladuras de media Severidad

Figura 7 - Peladuras de Alta Severidad
% Bacheos

Un bache es considerado un defecto, sin importar si se encuentra en perfecto estado.

Niveles de severidad

- Bajo: El bache est4 en buenas condiciones y su funcionamiento es satisfactorio.

- Medio: El bache estd algo deteriorado y afecta de alguna manera la calidad en la
circulacion. Se considera nivel de severidad medio si el bache presenta un moderado
deterioro el bacheo, existe potencial peligro, o se dan ambas condiciones a la vez.

- Alto: El bache estd muy deteriorado y afecta la calidad de circulacion de forma
significativa o tiene un alto peligro potencial. El bache necesita ser reemplazado.
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Figura 8 — Bacheo de severidad baja

«* Ahuellamiento

Se produce por la depresion de la superficie del pavimento en la zona de transito de los
neumaticos. El pavimento es levantado a lo largo de los lados donde ocurre el ahuellamiento;
sin embargo, en algunas circunstancias es notado unicamente luego de las lluvias, cuando las
zonas de transito de los neumaticos quedan llenas de agua. El ahuellamiento puede ser
producido por una deformacion permanente en alguna capa del pavimento o de la misma
subrasante. Es usualmente causada por la consolidacion o por el desplazamiento lateral de los
materiales debido a la accion de las cargas de trafico. Un ahuellamiento importante puede
conducir a una mayor falla estructural del pavimento.

Figura 9 — Ahuellamiento

Concluimos en que la calzada estudiada presenta fisuras lineales y no lineales, en malla,
fisuras en huella y transversales, algunas de estas selladas. Se observan desprendimientos,
baches, bacheos (en estado bueno, regular y malo) y deformaciones de borde. Se presentan
tramos con microfresado y una importante cantidad de fisuras selladas. El tramo presenta
ahuellamiento leve a moderado.
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ESPECIFICACIONES TECNICAS PARTICULARES

% BACHEO CON MEZCLA BITUMINOSA EN CALIENTE

Esencialmente estos trabajos consisten en la remocidn y extraccion de todo el espesor de las
capas asfalticas existentes deterioradas, debiendo posteriormente remplazar el material
extraido por mezcla de concreto asfaltico en caliente.

Materiales

- Se utilizara Cemento Asfaltico clasificado por viscosidad, elegido en un todo de acuerdo a lo
indicado en la especificacion técnica particular de las mezclas asfalticas.

- Agregados pétreos para la mezcla bituminosa tipo concreto asfaltico.

Agregado grueso de trituracion

Agregado fino de trituracion

Arena redondeada, tipo silicea (opcional).

Filler (solo cal o de considerarse necesario, el que se ajuste a la particularidad).
Opcionalmente se podra agregar aditivo mejorador de adherencia

Ejecucion
Para la ejecucion del presente, se debera realizar:

- La apertura con maquinaria especial (fresadora) de las zonas afectadas, en los sectores y
espesores necesarios y no objetados por la Supervision y/o Inspeccion de Obras.

- La limpieza con soplete de aire a presion de la zona del bache, luego de extraido el
material defectuoso.

- La verificacion de que realmente se ha eliminado el defecto y luego, el riego de liga de la
superficie con emulsion catidonica de rotura rapida. Este riego de liga debera ser en
cantidad tal que asegure su funcioén, como asi también el perfecto sellado de los bordes. Si
se detecta que no se ha producido el sellado correctamente de los bordes, la concesionaria
debera realizar el sellado a su costo, mediante la técnica de sellado tipo puente.

La geometria de los baches debera ser siempre regular ortogonal con aristas pronunciadas, y
paredes verticales. No se permitiran baches discontinuos, separados menos de dos (2) metros
0 con secciones que no tengan al menos tres (3) lados de contencidon. Seran realizadas con
elementos cortantes (fresadoras) que aseguren esta geometria y granulometria regular del
material fresado. Sera recomendable el uso de frezas o sierras para dicha apertura. No se
permitira nunca para las tareas de marcado los martillos rotopercutores.

La mezcla asfaltica a reponer (en el espesor que corresponda al saneo) sera ejecutada en
capas de no mas de diez (10) centimetros de espesor y previo a colocar la otra capa, la
temperatura de la primera debera ser inferior a los 70 grados centigrados y de corresponder
se asegurara la interfase entre ambas capas con otro riego de liga

Si una vez ejecutado el bache, este presenta imperfecciones de bordes (medidas con una regla
de 3mts) con sobre-espesor mayor de 3mm, debera fresarse hasta dejarlo al ras e identificarlo
con el borde lateral de referencia. En el caso que presente una depresion en el borde mayor a
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3mm debera ejecutarse nuevamente en toda la superficie del bache en un espesor minimo de 3
veces el tamafio maximo del arido (por ejemplo: tamafio maximo de la mezcla 19mm, espesor
de bache a reponer 60mm; tamafio maximo de la mezcla 12mm, espesor de bache a reponer
40mm).

Librado de Transito

La zona reparada por bacheo se librard al transito una vez terminados los trabajos de
compactacion y después de transcurrir el tiempo necesario para:

- Que no se observe adherencia de los rodados a la mezcla.
- Que la temperatura de la mezcla haya descendido a los 70 Grados Centigrados.
- Que el transito pueda circular en condiciones seguras.

Queda totalmente prohibido provocar contracciones térmicas a la mezcla como por ejemplo
enfriar la mezcla con agentes externos (agua, sopletes, aire a presion, etc), solo quedara
expuesta al medioambiente.

No debera en ninglin caso producirse deformaciones de ningun tipo al librar al transito y los
bordes deberan quedar perfectamente unidos con los bordes laterales sin ningun tipo de
ondulacion. De constatarse algunas de estas observaciones en el bacheo debera ser removido
inmediatamente en su totalidad.

% FRESADO PROMEDIO DE CRESTAS, DEFORMACIONES DE BORDE Y DE
CALZADA

Estas tareas se llevaran a cabo en lugares donde resulten necesarias para mejorar las
caracteristicas superficiales de las calzadas pavimentadas.

Se destacan a continuacion los recaudos a cumplir obligatoriamente en las tareas de fresado,
destinados a la preservacion de seguridad de los usuarios y la integridad de la estructura del
pavimento existente a conservar:

Respecto al depdsito de este material de fresado, la Supervision y/o Inspeccion determinara
los lugares para la disposicion. Para evitar el desperdicio de este material el Concesionario
estara obligado a efectuar por su exclusiva cuenta, las tareas de acopio de dicho material, una
vez cada tres dias o cada 500 toneladas, (lo que se cumpla antes, en un mismo lugar), en pilas
que no superen los 3 metros de altura. Podra exceptuarse esta operacion si se demuestra en
obra que no se producira formaciones que inutilicen el material.

Todo el material removido debera retirarse de la zona de camino y se depositara por cuenta y
riesgo de la CONCESIONARIA fuera de dicha zona, siendo éste responsable por las pérdidas,
robo o los dafos y/o perjuicios que se ocasionasen a terceros. En ninglin caso se permitira
desplazar ese material hacia la zona de taludes o lugares no habilitados para dicho depdsito.

Cualquier deterioro que se produzca con motivo de la ejecucion de las tareas de fresado
(rotura o deterioro de instalaciones bajo calzada, espiras de control de transito u otros
elementos) debera ser reparados por la CONCESIONARIA, restableciendo su funcionamiento
y servicio en los plazos y condiciones que establezca la Supervision y/o Inspeccion. A tal
efecto el Concesionario debera recabar, por donde corresponda, la existencia de instalaciones
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subterraneas y sus condiciones de emplazamiento, a fin de evitar su deterioro.

En el fresado, se retiran aquellas capas que estdn agotadas o cercanas a agotarse, y se
sustituyen por otros materiales adecuados a los agentes que provocan el deterioro en ese
tramo. Es conveniente que los materiales repuestos sean similares a los existentes
anteriormente y en los tramos contiguos, para procurar una continuidad de las caracteristicas
del firme.

El espesor total del fresado y reposicion depende del tipo de firme que se trate, Segun
normativa se establece segtin el tipo de firme, el espesor total de la mezcla bituminosa nueva,
que varia entre 20 y 35 cm en el caso de firmes flexibles en los que se eliminan total o
parcialmente las capas rigidas y entre 12 y 27 si se mantiene alguna capa tratada con cemento.

Materiales

Mezclas bituminosas en caliente, para capas de rodadura, drenantes y discontinuas.

Cuyos materiales son la combinacion de un ligante hidrocarbonado, aridos (en granulometria
continua con bajas proporciones de arido fino o con discontinuidad granulométrica en algunos
tamices), polvo mineral y, eventualmente, aditivos, de manera que todas las particulas del
arido queden recubiertas por una pelicula de ligante. Su proceso de fabricacion obliga a
calentar el ligante y los aridos (excepto, eventualmente, el polvo mineral de aportacion) y su
puesta en obra debe realizarse a una temperatura muy superior a la del ambiente.

Ejecucion

La forma en que se lleve a cabo la puesta en obra de una mezcla bituminosa va a influir en
gran medida en su posterior comportamiento ante las cargas de trafico, por lo que es
indispensable cuidar al detalle los procedimientos constructivos empleados.

El proceso de puesta en obra de una capa bituminosa en caliente comprende las siguientes
operaciones, que se suceden en el tiempo sin solucion de continuidad:

- Preparacion de la superficie existente.

- Fresado y carga de material.

- Transporte de la mezcla desde la central de fabricacion al tajo donde pretende extenderse.
- Extendido del aglomerado.

- Compactacion de la capa en tongadas.

Estudiadas las caracteristicas geométricas de la superficie sobre la que se extendera dicha
mezcla. Quedando las mayores dificultades en las operaciones de refuerzo de carreteras
antiguas.

Procedemos a la preparacion fisica de la superficie de apoyo, aplicando un barrido enérgico
que elimine la suciedad y el polvo depositados (tanto en superficies a reforzar como en zonas
donde previamente se haya fresado el firme existente) para posteriormente efectuar un riego
de imprimacion o de adherencia segun se trate de una capa granular o bituminosa
respectivamente, sobre ella se ejecutara un riego de imprimacion o un riego de adherencia
segun corresponda dependiendo de su naturaleza, ademas deberan eliminarse las zonas que
presenten contenido excesivo de ligante (exudaciones).

El aglomerado se transporta desde la central donde ha sido fabricado mediante camiones
volquete de caja metélica basculante. Para impedir la contaminacion del ligante, la superficie
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de la caja debera estar bien limpia, asi como ligeramente humedecida con agua jabonosa para
evitar que la mezcla se adhiera a las paredes.

La parte superior del camion debe ir cubierta con una lona que evite la penetracion de
particulas extrafias en el aglomerado, asi como la excesiva pérdida de calor que produce el
exponer la mezcla a la intemperie. Esta medida es si cabe mas recomendable en caso de bajas
temperaturas o tiempo lluvioso.

A pesar de todas estas medidas, la velocidad de enfriamiento de la mezcla hace que no sea
factible su uso pasado un determinado tiempo desde su salida de la central. Por ello deberan
disefiarse Itinerarios de transporte que comprendan vias de trafico lo mas fluido posible. Los
factores que mas influyen en el enfriamiento de la mezcla son la temperatura ambiente y el
viento; tal es su influencia que las distancias de transporte pueden variar desde pocos
kilémetros en tiempo frio y ventoso cerca de cien en época estival.

Es importante controlar la temperatura con la que las mezclas en caliente llegan al tajo de
extension. Si es muy elevada (superior a 180° C) puede indicar que en la fabricacion el ligante
ha alcanzado una temperatura excesiva, con un cierto peligro de oxidacion o envejecimiento
prematuro; si es baja (inferior a 135° C) la compactacion no va a poder realizarse
correctamente. En ambos casos debe devolverse el camion a la planta de origen.

Otro aspecto a vigilar desde el punto de vista de la calidad de la mezcla son las posibles
segregaciones que puedan producirse durante la carga y descarga de los camiones; para
evitarlas, la altura de descarga debe ser la minima posible o bien utilizar un silo mévil de
transferencia. También debe evitarse la formacion de montones conicos, haciendo que durante
la carga el camion se mueva lentamente, ayudando manualmente a su distribucion lateral si
fuera preciso.

La extension de mezclas bituminosas en caliente se realiza por medio de extendedoras.

Finalmente, la mezcla es puesta en obra a través de un pisén vertical o tamper, que la
precompacta en todo el ancho de extension. La colocacion y acabado definitivo es efectuado
por la maestra o regla vibrante, que se apoya sobre la mezcla recién extendida; dicho liston va
dotado de un movimiento vibratorio que realiza el acabado superficial y aumenta la
precompactacion dada por el pison.

El control geométrico del espesor de la mezcla se realiza mediante la referencia del bordillo
de la acera.

La compactacion tiene por objeto que la mezcla alcance la densidad minima especificada en
proyecto, que suele ser de entre el 95 y el 98% de la obtenida en el ensayo Marshall.

Para cumplir estos dos requisitos es preciso que la temperatura de la mezcla en obra sea
suficientemente elevada (superior a 120° C), aunque no demasiado ya que podrian producirse
arrollamientos al pasar los compactadores.

Con lo cual compactaremos con un tren de doble fase: Se compone de un rodillo estatico de
llanta lisa que efectia una primera compactacion de tipo medio y un compactador de
neumaticos con mayor carga por eje, que efectlia una compactacion definitiva mucho mas
enérgica.
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Muchos municipios tienen planos detallados de las zonas bajo su jurisdiccion en los que
figuran las diferentes calles clasificadas, como ser calzadas de pavimento rigido o calzadas de
asfalto. Como ya se definio, la estructura de la calzada sera de un pavimento rigido de
hormigoén, como el mayor porcentaje de las calles del resto de la ciudad. Los pavimentos
rigidos son disefiados para obtener en forma econdmica un buen comportamiento durante una
larga vida de servicio.

< CARPETA Y BASE SUPERIOR DE CONCRETO ASFALTICO

Este trabajo consiste en la construccion de una carpeta y base superior de concreto asfaltico de
5 cm de espesor, formada por una mezcla homogénea de cemento asfiltico y agregados,
dispuesto sobre una base convenientemente preparada.

Se construird en los anchos y entre las progresivas previstas en los computos métricos y
perfiles tipo del proyecto.

MATERIALES:

Materiales bituminosos:

El material para la mezcla serd un cemento asfaltico (C.A.50-100)
Agregados Inertes:

Para la construccion de la base se tendra en cuenta una mezcla de agregado grueso (piedra
triturada hasta 17), agregado fino (arena) y filler, y para la construccion de la carpeta de
rodamiento se tendra en cuenta un maximo de tamafio de piedra de 19mm; que cumpliran con
las siguientes Especificaciones:

Naturaleza: El agregado grueso: serd obtenido por trituracion de rocas homogéneas, sanas,
limpias, de alta dureza, trituradas en fragmentos angulares y de arista viva. Este agregado
debera estar constituido por dos fracciones separadas, una gruesa, y otra intermedia. No se
admite el uso de ningtn tipo de tosca. Cada una de las fracciones que integren la mezcla total
debera estar constituida por agregados pétreos del mismo origen geologico.

El factor cubicidad, determinando sobre el agregado retenido por la criba de abertura redonda
de 9,5 mm. (3/8") tendra un valor de 0,6.

El agregado grueso tendra una resistencia al desgaste tal, que sometido al ensayo Los Angeles
no acuse una pérdida por desgaste superior al 35%. Ademas sera sometido al Ensayo de
Durabilidad por ataque con Sulfato de Sodio (norma IRAM 1525), luego de 5 ciclos, debera
acusar una pérdida no mayor de 12%.

Los ensayos de calidad indicados se cumpliran en forma individual para cada una de las
fracciones que componen la mezcla total.
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El agregado fino, material que pasa el tamiz N°10, estara constituido por una mezcla de arena
natural y arena de trituracion. Estard libre de arcilla y otras materias extraias.

La arena de trituracion debera provenir de rocas que cumplan lo exigido al agregado grueso y
entrar en una mezcla con la arena natural en un porcentaje no menor de 40%. Utilizamos
arena natural de origen siliceo, de granos limpios, duros, durables y sin pelicula adherida
alguna, que tendra granulometria:

Pasa tamiz 80 ........... maximo 80%
" " 200........... maximo 6%

El filler a utilizar podra ser cal (hidratada) en polvo, cemento Portland o bien producto de la
molienda fina de rocas calcareas.

Debera presentarse como polvo seco suelto, libre de terrenos o agregaciones de particulas de
cualquier origen. Se buscara EQUIVALENTE DE ARENA, determinado sobre la mezcla
total de arido que pasa el tamiz n° 4, debera tener un valor minimo de 55.

Granulometria: La curva granulométrica serd continua, sin inflexiones brusca, ligeramente
concava y estara comprendida entre los siguientes limites, siendo aproximadamente paralela a
una de las curvas limite:

Pasa el Tamizde 1" .................. 100% en peso
T N BAY e 82-100% en peso
G 7 S 70-92% en peso
T TN s 55-79% en peso
T TNOTO s 40-67% en peso

Pasa el tamiz N°40...................... 17-44% en peso
T N8O 9-29% en peso
T TNO200. e 2-8% en peso

COMPOSICION DE LA MEZCLA

Cantidad De Filler Y Betiun: El porcentaje de asfalto se determinara segun el método
Marshall. La preparacion y ensayo de las probetas se realizard, con 50 golpes normalizados
por cara. La Relacion filler betun a utilizar serd mayor al 80% de la Concentracion Critica,
entendiendo como filler al material que pasa el Tamiz N°200 comprendido el polvo natural de
los agregados y el filler comercial agregado.

Caracteristicas de la mezcla medida por el ensayo Marshall: La mezcla ensayada por el
M¢étodo Marshall respondera a las siguientes exigencias:

Vacios agregado mineral (V.M.A.) ..... 14 a 18%
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Vacios ocupado por betun ................... 75 a 85%
Estabilidad minima ...........cccccceevuvennnns 600kg.
Estabilidad maxima ..........cccccceveveennenne 1.000kg.
Fluencia maxima .........cccoeeuvvvveeeeeninnnns 0,45cm.
Fluencia minima ..........coeevvvvveeeeerinnnns 0,20cm.

Estabilidad minima remanente después de 24 horas de inmersion en agua 60°C (en por ciento
de Ia normal): 80%
Hinchamiento maximo, después de 24 horas de inmersion en agua a 60°C: 2%.

Elaboracion de la Mezcla Asfaltica

Las mezclas bituminosas en caliente se fabricaran por medio de centrales de mezcla continua
o discontinua, capaces de manejar simultineamente en frio el nimero de fracciones del arido
que exija la Formula de Obra aprobada, y con una produccion horaria minima que asegure el
cumplimiento del plan de trabajos propuestos dentro de los plazos previstos.

El sistema de almacenamiento, calefaccion y alimentacion del ligante asfaltico debera
permitir su recirculacion y calentamiento a la temperatura de empleo, la cual nunca superara
los 160/170°C para mezclas convencionales.

La calibracion de la planta en su conjunto sera efectuada con la Concesionaria, y verificada
por la supervision y/o Inspeccion de Obras cada vez que lo juzgue necesario.

Debera evitarse la emision al ambiente de particulas no reincorporadas a la mezcla (particulas
volantes, polvillo y cenizas) contando con un sistema de recuperacion de finos por la via
hameda, seguido de la correspondiente piletas de decantacion y enfriamiento.

Transporte de la Mezcla

El transporte de la mezcla se realizard de manera de minimizar las pérdidas de temperatura,
para lo cual, como minimo, se contara con camiones volcadores de caja lisa y estanca,
perfectamente limpia para evitar que la mezcla bituminosa se adhiera a ella, tratada a tal
efecto con un producto cuya composicion y dotacion deberan de ser elevados a la aprobacion
de la Supervision y/o Inspeccion de Obras. Se sugiere agua jabonosa prohibiéndose cualquier
tipo de hidrocarburo.

La forma y altura de la caja deberan ser de forma tal que, durante el vertido de la mezcla en la
tolva de la terminadora, el camion so6lo tenga contacto con ésta a través de los rodillos
previstos a tal fin.

Los camiones deberan estar provistos de lona o cobertor adecuado independientemente del
clima, para proteger a la mezcla bituminosa durante su transporte, no se permitira el
transporte del material sin esta condicion. Ademas, no se debera extender la carga prevista
segun lo indicado en la ley de transito para el tipo de unidad.
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Riego de liga

Diariamente se efectuara la comprobacion de eficiencia en los picos de la barra del ca,on
regador..

Este ultimo, debera poseer varilla de medicion y tabla de calibracion de la cisterna. Cuando se
deba ejecutar una faja contigua a otra construida previamente, antes de aplicar el riego en toda
la superficie a cubrir, se realizara el tratamiento de la junta longitudinal con el pico extremo, o
con lanza de distribucién manual.

Sera de utilizacion obligatoria para la realizacion de esta tarea en base a asfaltos
emulsionados.

Distribucion de la mezcla

Las terminadoras deberan ser autopropulsadas, con potencia suficiente para poder llevar a
cabo su tarea especifica en las condiciones de trabajo, con dptima calidad.

Deberan poseer los mecanismos de autonivelacion transversal y autocorreccion longitudinal
en perfecto estado de funcionamiento (serd imprescindible en el caso de la colocacion de
mezclas con espesores variables). En este tltimo caso, el patin a tal efecto no debera ser de
longitud inferior a los 9.00 metros. De ser necesario, en la calzada a ejecutar, se nivelara
topograficamente para corregir el perfil longitudinal, de acurdo a las indicaciones de la
supervision y/o Inspeccion de Obras.

La terminadora debera ser capaz de distribuir la mezcla en el ancho de la trocha, y se regulara
de forma que la superficie de la capa extendida resulte lisa y uniforme, libre de arrastres y
segregaciones, y con un espesor tal que, una vez compactada, se ajuste al proyecto, con la
tolerancia establecidas.

La distribucion y extension se realizara con la mayor continuidad posible, compatibilizando la
velocidad de avance de la terminadora con la produccion de la planta asfaltica de modo que
aquella no sufra detenciones por falta de alimentacion, ni se produzca acumulacién de
camiones cargados con mezcla.

En ninglin caso la densificacion al final de la terminadora podra ser menor de 89% de la
densidad Marshall prevista en la formula de la mezcla.

En caso de detencion, se comprobard que la temperatura que quede en la tolva de la
terminadora y debajo de ella no baje a valores inferiores a los establecidos, caso contrario se
ejecutard una junta transversal.

Las juntas transversales se efectuaran con sumo cuidado, a fin de no provocar irregularidades
que afecten la rugosidad longitudinal. En el caso que la supervision y/o Inspeccion de Obras
las considere deficientes. La concesionaria deberd solucionar esta observacion previo al
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reinicio de las tareas del dia siguiente — No se admitirdn transiciones en las juntas
transversales solo juntas lineales. —

Cuando se realice una faja de pavimentacion contigua a otra ejecutada anteriormente, se
verificara la verticalidad del borde longitudinal del eje. A sdlo juicio de la supervision y/o
Inspeccion de Obras, si esta considera que el mismo no presenta las condiciones antes
mencionadas, dicho borde sera recortado mediante la accion de cuchillas de motoniveladora u
aserradora estando esta tarea incluida dentro de los costos de este item.

Al finalizarla jornada la junta de trabajo debera quedar suavizada en una longitud minima de 3
metros en forma de cufia (solo hasta la continuacion de las tareas de colocacion de carpeta) y
debidamente sefializada. Esta debera ser removida al momento de reiniciarse las tareas. Esta
cuila mientras que sea liberada al transito no deberd desprender ningun tipo de material. De
comenzar a deteriorase se procedera a su remocion y se instrumentara los medios para
permitir el transito con las condiciones de seguridad necesarias.

La terminadora debera estar provista de dispositivo de calentamiento de la junta longitudinal.
Compactacion

Podra utilizarse compactadoras de rodillo metalicos vibratorios, neumaticos, y mixtos, todos
autopropulsados, con inversores de marcha suaves, y dotados de dispositivos de autolimpieza
de los tambores o neumaticos.

Los rodillos metalicos (aplanadoras), no deberan presentar surcos ni irregularidades en los
tambores.

Deberan poseer dispositivos que permitan el ajuste o variacion de la frecuencia y amplitud de
vibracion de los rodillos, inclusive para trabajar independientemente uno de otro al igual que
con la traccion.

Los rodillos neumaticos deberan contar con “faldones” o “polleras” de lona u otro material
para evitar el enfriamiento de los neumaticos.

Las presiones de contacto estdtica o dinamicas seran las necesarias para conseguir la
compacidad adecuada y homogénea de la mezcla en todo su espesor, sin producir roturas en el
arido, ni arrollamientos o desplazamientos de la mezcla a la temperatura de compactacion.

El esquema de compactacion a adoptar para las carpetas realizadas con concreto asfaltico,
sera el resultado del analisis de un tramo de prueba.

Luego de realizado los primeros 3.000 metros en el ancho de al menos un carril, dicho
esquema de compactacion debera estar avalados con el correspondiente ensayo de rugosidad y
macro textura por un ente de reconocida trayectoria y experiencia. Esto debera ser presentado
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a a supervision y/o Inspeccion de obras para su aprobacion antes de continuar con la
colocacion de la capa de concreto asfaltico cuya longitud minima serd definida a juicio de la
Supervision y/o Inspeccion de Obra.

En dichos tramos de prueba de habran ejecutado diferentes alternativas para lograr la densidad
minima requerida.

En primera instancia se descartaran aquellas alternativas en los que no se alcancen las
densificaciones exigidas, y de las que cumplan, se adoptara aquella que ofrezca los mejores
valores de macrotextura.

Una vez adoptado el esquema, se realizard un minucioso seguimiento a fin de asegurar la
repetividad de los resultados obtenidos.

El proceso de compactacion se realizara de manera continua, y asegurando que todos los
puntos de la superficie reciban la cantidad pre-establecida de pasadas de cada equipo, a
temperaturas no inferiores a la especificada.

Como una de las premisas a seguir, debera buscarse que la provision de agua y la detencion
de la aplanadora vibrante sea la menor cantidad de veces posible, por tal motivo el agua a
arrojar en los rociadores de dicha aplanadora sélo debera impedir que se adhiera la mezcla.

Siempre es importante recordar que como proceso de compactacion debera tenerse en cuenta
la esponjosidad de la mezcla y espesor de la capa a utilizar, a fin de decidir que esquema de
compactacion utilizar.

Habilitacion del Transito

El tiempo necesario para liberar al transito la capa, serd determinado en obra, pero no sera
menor al necesario para que no se marquen sobre la capa las huellas de los neumaticos
(cercano al cual la capa aplicada alcance la temperatura habitual del pavimento). Queda
totalmente prohibido provocarles choques térmicos a la mezcla con el fin de enfriarla (rociado
con agua, sopladores, etc.)

En caso de detectarse aumento de la rigidez por efecto de la velocidad de enfriamiento se
detendran automaticamente todas estas tareas, hasta tanto se haya detectado y solucionado la
causa y la Concesionaria haya reparado a su costo y cargo el deterioro producido.

La finalizacion de produccion en la jornada de trabajo, debera ser tal que permita la
habilitacion del transito en horario diurno.
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6.2. PAVIMENTACION:
SECCION TRANSVERSAL CON PAVIMENTO FLEXIBLE

Al momento de elegir el tipo de pavimento, la inclinacién es hacia el pavimento flexible, ya
que este brinda una solucidn técnica-econémica mejor que un pavimento de hormigon.-

Otro factor importante es el tiempo de ejecucion del pavimento flexible es mucho menor que
el del pavimento rigido, por ende el periodo de interrupcion del servicio se va a ver reducido.

Introduccion

Por lo general los pavimentos flexibles se componen de varias capas que contienen por lo
menos una superficie de rodamiento, una base y, si los suelos que conforman la capa de apoyo
son débiles, una subbase encima del suelo natural. Es preciso elegir entre las inexactitudes de
un modulo promedio de rigidez, E (un parametro general), o tratar de establecer modulos
individuales para cada una de las capas que forman el sistema. Este problema dio origen al
método del sistema elastico por capas de Burmister, la teoria de las capas deslizantes de
Barenberg, el analisis de elementos finitos y otros.

La intensidad de la presion proveniente de una carga, es capaz de disminuir con la
profundidad y de ser distribuida sobre un plano, a una profundidad dada, con una variaciéon de
intensidad cuya distribucion de frecuencia es normal o en forma de campana.

La deformacion del pavimento se puede relacionar directamente con la ley de Hooke, la cual
afirma que el esfuerzo es una tension proporcional, es decir, S =Ec, en donde S es el esfuerzo,
o es la tension y E es el modulo de elasticidad del material. Con la aplicacion de la ley de
Hooke hecha por Boussinesq se puede calcular la deformacion a cierta profundidad z para una
carga dada. Si se considera unicamente una carga puntual, la relaciéon de Boussinesq vendria a
ser 6z = k¥ u /7% en donde oz es el esfuerzo vertical, P es la carga puntual y Z es la
profundidad debajo del punto en que se aplica la carga.

En esta ecuacion K = 3/n [1+(r /z)*]%?, en donde r es la distancia radial desde el punto de
aplicacion de la carga.

En el caso del esfuerzo en un plano vertical que pasa por el centro de una placa cargada, oz =
p [1- 2%/ (1> +2%)*?], en donde p es la carga unitaria sobre una placa circular de radio r (o de un
neumatico cuya presion y area de contacto se conocen).

La relacion de Poisson p es la relacion entre la tension normal al esfuerzo que se aplica y la
tension paralela a dicho esfuerzo. Se toma generalmente en 0.50 para el suelo, aunque
mediciones recientes sitlian el valor de p entre 0,3 a 0,4. Si se combinan las ecuaciones del
esfuerzo vertical en un plano vertical que pasa por el centro de la placa y de las tensiones
radiales que dependen del valor de 0,5 de la relacion de Poisson se puede calcular el modulo
de elasticidad de una capa de suelo o pavimento. En el método clasico se supone que la capa
de apoyo es un liquido espeso en el cual la reaccion es una funcion lineal de la deformacion.
Por lo general, para estas determinaciones se emplea una placa cuyo radio es de 762 mm. La
aplicacion del procedimiento de la deformacion de una placa rigida a los pavimentos,
realizada por Westergaard, se aplica a pavimentos rigidos. La carga (presion del neumatico) y
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el radio del area de contacto de un neumatico se pueden usar también para determinar los
efectos directos.

Los procedimientos de disefio van desde los métodos empiricos que relacionan el grosor con
algunas propiedades clasificadas de los materiales que componen el sistema de apoyo hasta el
analisis matematico sumamente detallado de la naturaleza compleja de los materiales y del
medio ambiente en que se usaran.

Los métodos mas sencillos parecen predominar, debido en parte a su facilidad y en parte a las
dificultades que implica obtener datos confiables para las evaluaciones mas complejas.

El espesor del pavimento es un problema fundamental que consiste en determinar el grosor
que requieren la base y la subbase para determinada combinaciéon de materiales, carga y
ambiente, a fin de que tengan la resistencia necesaria. La cantidad de deformacion que sufre el
pavimento es una medida de su vida probable y de su capacidad para soportar carga. Es una
funcién de la carga, de la capacidad de resistencia de la capa de apoyo y de la capacidad del
pavimento como distribuidor de cargas. Una ilustracion muy simplificada del factor de
espesor del pavimento en relaciéon con la distribucion de cargas supone que la carga que
impone cada rueda se distribuye en forma de cono cuya inclinaciéon es de 45 grados
aproximadamente.

Carga de ba rucda, W

@ Comprensdn  Tenudn Compresidn lemperatura
s e

l | {en aumento)
- Superficic con -
it { [ ] aghomcranie i * _ Eje necutra
[ bt
R L o Capas
W ol M 1 [ ey ] = Era nalares
. no aglomcradas
zf Sulsrasantc |

{a) Capas de pavimento (b)) Distribascidn (¢} Distribucidn  (d) Distribucidn
de esfucreos de esfuernos de la temperatura
werticales bajo horirontales
la linca central bajo la linca
de la carga de central de la
la rucda carga de

la rucds
p = presidn de la rueda, aplicada sobee la superficic del pavimento
a = radio del drea circular sobee la que se reparte la carga de |a nueda
¢ = exfucren hornmontal de compoesitn
efucreo vertical de compeesidn

Figura 1- Distribucion de esfuerzos

Una reaccion uniforme de la capa de apoyo (capacidad para soportar carga) tiene un valor p.
El aplanamiento del neumatico reparte la carga en un area reducida, supuestamente circular y
de radio 1, en el caso de los automoviles y camiones livianos. Un valor conservador para r es
la anchura nominal del neumatico dividida por 4. En el caso de las mayores cargas que
imponen las ruedas de los grandes camiones se supone que el area de contacto es una elipse
cuya anchura es aproximadamente igual a la anchura nominal de un neumatico.
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La longitud de la elipse se puede calcular suponiendo que la carga real = presion de inflado X
el area de la elipse = presion de inflado X m a b, en donde a es el radio mayor de la elipse de
contacto y b es el radio menor. Como antes, W = w(a +t) (b + ¢) p en donde:

t=w/mp—ab+[(a+b)2]*-(a+b)2.

Como la concentracion de la carga es mayor cerca de la superficie del pavimento donde se
aplica, las capas de la mejor calidad se tienden cerca de la superficie. La fuerza no proviene
de la resistencia a la flexion de la losa (como ocurre con los pavimentos rigidos) sino que se
obtiene mas bien empalmando capas para distribuir la carga sobre la capa de apoyo.

En este proyecto evaluaremos las metodologias de disefio mas empleadas y aplicaremos la
mas adecuada.

METODO DE LA AASHTO PARA DISENO DE LA SECCION ESTRUCTURAL DEL
PAVIMENTO

El actual método de la AASHTO, version 1993, describe con detalle los procedimientos para
el disefio de la seccion estructural del pavimento flexibles. En el caso de los pavimentos
flexibles, el método establece que la superficie de rodamiento se resuelve solamente con
concreto asfaltico y tratamientos superficiales, pues asume que tales estructuras soportaran
niveles significativos de transito (mayores de 50,000 ejes equivalentes acumulados de 8.2 ton
durante el periodo de disefio), dejando fuera pavimentos ligeros para transitos menores al
citado, como son los caminos revestidos o de terraceria.

5.3.1- Método de diseio

Los procedimientos involucrados en el actual método de disefio, version 1993, estan basados
en las ecuaciones originales de la AASHO que datan de 1961, producto de las pruebas en
Ottawa, Illinois, con tramos a escala natural y para todo tipo de pavimentos. La version de
1986 y la actual de 1993 se han modificado para incluir factores o parametros de disefio que
no habian sido considerados y que son producto de la experiencia adquirida por ese
organismo entre el método original y su version mas moderna, ademas de incluir experiencias
de otras dependencias y consultores independientes.

El disefio esta basado primordialmente en identificar o encontrar un “niimero estructural SN”
para el pavimento flexible que pueda soportar el nivel de carga solicitado, a través del
siguiente grafico:
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Figura 2 - Grafica de disefio para estructuras de pavimento flexible
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PARAMETROS DE CALCULO
Los principales criterios y parametros de calculo adoptados son los siguientes:

e Vida1til: 20 afios

e CBR de proyecto para el cuerpo del terraplén: 6%

e EI TPDA inicial sera de 2708vehiculos

e Tasa de crecimiento del transito: 3 %

e Se adopta la composicion de transito siguiente, que se estima representativa:

- 62 % automdviles y camionetas

- 6 % omnibus y camiones sin acoplado
- 20 % Motocicletas

- 9 % Bicicletas

- 3 % Peatones

e Temperatura Vial 18 °C (obtenida del MAPA DE TEMPERATURAS VIALES).
DISPOSICIONES REGLAMENTARIAS DE TRANSITO

CATEGORIZACION DE VEHICULOS SEGUN N° DE EJES Y ALTURA:

Categoria 1- vehiculo de hasta dos ejes y menos de 2.1 m. de altura.

Categoria.2- vehiculo de hasta 2 ejes y mas de 2,10m de altura o rueda doble.

Categoria 3-vehiculo de mas de 2 ejes y hasta 4 y menos de 2,10m de altura o rueda doble.
Categoria 4-vehiculo de mas de 2 ejes y hasta 4 y de méas de 2,10m de altura o rueda doble.
Categoria 5-vehiculos de mas de 4 ejes y hasta 6 6 rueda doble.

Categoria 6-vehiculos de mas de 6 ejes y de mas de 2,10m de altura 6 rueda doble.

CARGAS MAXIMAS REGLAMENTARIAS: REGLAMENTO ARGENTINO
NORMAS SOBRE DIMENSIONES Y PESOS MAXIMOS DE VEHICULOS

LIMITACION 1: Cargas maximas por ejes:

@10.& ¢10.6t 10.6t

min.1.20 min.1.20 1.20

LIMITACION 2: Carga méxima para cualquier combinacion o tren de cargas
Carga maxima total: 45 toneladas
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Notar que algunos trenes o combinaciones por limitacion de carga total, no pueden transportar
la carga méaxima en todos sus ejes.

Figura 3- VEHICULOS DE TRANSPORTE DE CARGAS MAS COMUNES

conric|  DIMENSIONES MAX. PESO

URALCIO MAX
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Figura 4- PESOS MAXIMOS POR EJE PERMITIDO

PESOS MAXIMOS POR EJE PERMITIDOS PARA LOS VEHICULOS
LEY 24.449-DECRETO 779/98-DECRETO 79/98-RES. S.T. 497/94

Los vehiculos deben cumplir ademas las reglamentaciones de peso total, relacion
potencia/peso, cubiertas y demas requisitos.

SEPARACION | peso
TIPO DE EJE DE EJES (t) CONDICIONES ESPECIALES

10,5

1,20m<d < 18
2,40m

1,20m<d<2,40m| 14

1,20m<d<2,40m| 10

1 eje con duales y 1 eje con cubiertas
super anchas (de fabrica, suspension
1,20m<d=<2,40m| 17 |peumatica permitida en ejes traseros,
medidas autorizadas por Res ST
497/94.

2 ejes con cubiertas superanclas (de
1,20m < d < 2,40m fabrica, con suspension neumatica,

16 |ejes traseros) medidas autorizadas Res
ST 497/94

d>2,40m 21 |2 ejes independientes
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1, 20m<di <
2,40m 25,5

1,20m < d><
2,40m

1,20m <d; < 18 conjunto tandem independiente del
2,40m eje simple

Vehiculos modelo 1999 en adelante,
d>> 2,40m 10,5 | el eje separado debe ser direccional.
Los ejes levadizos tendran un
mecanismo que les impida ser
levantados cuando el vehiculo esta

cargado.
1,20m < d; <
2,40m 21
1,20m < dr <
2,40m
1,20m<d; < 3 ejes con cubiertas super anchas (de
2,40m 24 | fabrica, con suspension neumatica,
gjes traseros) medidas Res ST
1,20m<d>< 497/94
2,40m

14,4 | SOLO PARA CARRETONES
(Transporte de cargas excepcionales
indivisibles con permiso)

=1 1,8 toneladas por
-| rueda (carretones)
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Figura 5- COEFICIENTE DE EQUIVALENCIA PARA DIFERENTES TIPOS DE

VEHICULOS
Tipode | Peso Coeficiente Peso de ejes cargados (ton.)
vehiculo | total de Tractor Semirremo Remolque
(ton.) | equivalencia | Delantero | Trasero lque Delantero | Trasero
Automov
il
A2 2 0,003 1(s) 1(s)
Autobus
B2 15,2 2 5,5(s) 10(s)
B3 20 1,8 5,5(s) 14,5(t)
B4 27 23 9(s) 18(t)
Camione
S
A2 55 0,06 1,7(s) 3,8(s)
C2 15,5 1,8 5,5(s) 10(s)
C3 23,5 2,2 5,5(s) 18(t)
C4 28 2,5 5,5(s) 22,5(tr)
T2-S1 25,5 4 5,5(s) 10(s) 10(s)
T2-S2 32,5 4,2 5,5(s) 10(s) 18(t)
T3-S2 41,5 4,3 5,5(s) 18(t) 18(t)
C2-R2 35,5 5,5 5,5(s) 10(s) 10(s) 10(s)
C3-R2 43,5 6 5,5(s) 18(t) 10(s) 10(s)
C3-R3 51,5 6,3 5,5(s) 18(t) 10(s) 18(t)
TZIS I- 45,5 6,1 5,5(s) 10(s) 10(s) 10(s) 10(s)
T3-S3 50,5 6 5,5(s) 18(t) 22,5(tr)
TZ;Z{Z- 53,5 6,4 5,5(s) 10(s) 18(t) 10(s) 10(s)
T3I£ I- 53,5 6,6 5,5(s) 18(t) 10(s) 10(s) 10(s)
T3£§2— 61,5 8,4 5,5(s) 18(t) 18(t) 10(s) 10(s)
T3£§2— 69,5 8,2 5,5(s) 18(t) 18(t) 10(s) 18(t)
T3£22— 71,5 8 5,5(s) 18(t) 18(t) 18(t) 18(t)

C-Camion con chasis; T-Tractor (unidad solo con motor); S-Caja o semirremolque jalado
directamente por tractor; R-Remolque, caja jalada por el semirremolque.

(S)= eje sencillo; (t)= eje tandem; (tr)= eje triple
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Tabla 1- CALCULO DE NUMERO DE EJES EQUIVALENTES

PLANILLA RESUMEN DE TRANSITO EQUIVALENTE
Transito medio Factor de
o . . . .
TIPO DE VEHICULO il ca(.:la MR diario por trochade| distribucion de Equ'lvalenua deN
vehiculos X L, ejes de 8,16 tn.
mayor circulacion cargas
Automoviles y camionetas 62 1007 0,06 60
Omnibus y camiones sin acoplado 6 98 2,1 206
Motocicletas, bicicletas y Peatones 32 520 0,03 16
Transito medio diario durante la vida de servicio 2708 .
Transito
. 282
. . L Equivalente
Transito en elcarril de disefio 60% 1625

Calculo del transito equivalente acumulado al final de la vida 1til:

% factor de proyeccion futuro: C=[(1+r)™ -1]1x365/r
C=9808

Numeros de ejes de referencia al final de la vida util Te=TPDAet x C
Te= 2765856

METODO DE LA AASHTO PARA DISENO DE LA SECCION ESTRUCTURAL DEL
PAVIMENTO

El actual método de la AASHTO, version 1993, describe con detalle los procedimientos para
el disefio de la seccion estructural del pavimento flexibles. En el caso de los pavimentos
flexibles, el método establece que la superficie de rodamiento se resuelve solamente con
concreto asfaltico y tratamientos superficiales, pues asume que tales estructuras soportaran
niveles significativos de transito (mayores de 50,000 ejes equivalentes acumulados de 8.2 ton
durante el periodo de disefio), dejando fuera pavimentos ligeros para transitos menores al
citado, como son los caminos revestidos o de terraceria.

Método de diseiio

Los procedimientos involucrados en el actual método de disefio, version 1993, estan basados
en las ecuaciones originales de la AASHO que datan de 1961, producto de las pruebas en
Ottawa, Illinois, con tramos a escala natural y para todo tipo de pavimentos. La version de
1986 y la actual de 1993 se han modificado para incluir factores o parametros de disefio que
no habian sido considerados y que son producto de la experiencia adquirida por ese
organismo entre el método original y su version mas moderna, ademéas de incluir experiencias
de otras dependencias y consultores independientes.-

El disefio esta basado primordialmente en identificar o encontrar un “niimero estructural SN”
para el pavimento flexible que pueda soportar el nivel de carga solicitado.
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PARAMETROS DE DISENO

*

++ Valores de Confiabilidad con diferentes Clasificaciones funcionales (R)

* NIVELES DE CONFIABILIDAD
) NIVEL RECOMENDADO
CLASIFICACION FUNCIONAL: POR AASHTO PARA
CARRETERAS
Carretera Interestatal o Autopista. 80-99.9
Red Principal o Federal. 75-95
Red Secundaria o Estatal. 75-95
Red Rural o Local. 50-80
¢ Desviacion Estandar Combinada (So)
En términos generales: Pavimentos Asfalticos So = 0.45

+» Moddulo Resiliente (MR)

con base en pruebas de laboratorio, realizadas en materiales a utilizar en la capa subrasante

(Método AASHTO T-274)

Lo anterior se hace con muestras representativas (esfuerzo y humedad) que simulen las
estaciones del afo respectivas. El modulo de resiliencia “estacional” sera obtenido
alternadamente por correlaciones con propiedades del suelo, tales como el contenido de

arcilla, humedad, indice plastico, etc.

Finalmente, debera obtenerse un “maddulo de resiliencia efectivo”, que es equivalente al efecto
combinado de todos los valores de modulos estacionales.

¢ Periodo de disefio en funcion del tipo de carretera

TIPO DE CARRETERA: PERIODO DE DISENO
Urbana con altos volumenes de 30 - 50 afios
transito.

Interurbana con altos volimenes de 20 - 50 afios
transito.

Pavimentada con bajos volumenes 15 - 25 afos
de transito.

Revestidas con bajos volimenes 10 - 20 afios
de transito.
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Con lo cual concluimos en que nuestros parametros de disefio son los siguientes:

e El parametro de confiabilidad, R = 85%
e La desviacion estandar global, So = 0,45.

e El moédulo de resiliencia efectivo, Mr=421,8 kg/cm?2.
e Diferencia entre los indices de servicios, APSI=1,7.

e Se adopta un periodo de disefio de 20 afios.

Determinacion de espesores por capas.

Una vez que el disefiador ha obtenido el Numero Estructural SN para la seccion estructural
del pavimento, utilizando el grafico o la ecuacion general basica de disefio, (Figura 4.1) donde
se involucraron los pardmetros anteriormente descritos (transito, R, So, MR , APSI ), se
requiere ahora determinar una seccion multicapa que en conjunto provea de suficiente
capacidad de soporte equivalente al nimero estructural de disefio original. La siguiente
ecuacion puede utilizarse para obtener los espesores de cada capa, para la superficie de
rodamiento o carpeta, base y subbase, haciéndose notar que el actual método de AASHTO,
version 1993, ya involucra coeficientes de drenaje particulares para la base y subbase.

SN = alD1 +a2D2m2 + a3D3m3

Donde:

a1, a2 y a3 = Coeficientes de capa representativos de carpeta, base y sub-base.
D1, D2y D3 = Espesor de la carpeta, base y sub-base.

m2 y m3 = Coeficientes de drenaje para base y sub-base.

Para la obtencion de los coeficientes de capa al, a2 y a3 deberan utilizarse las siquientes
figuras, en donde se representan valores de correlaciones hasta de cinco diferentes pruebas de
laboratorio: Modulo Elastico, Texas Triaxial, R - valor, VRS y

Estabilidad Marshall.
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8Y SU INTERSECCION

CON EL AREA RECREATIVA NORTE.
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Para carpeta asfaltica. (al)

Figura 6 — Obtencion coeficiente al

Coeficients Estructural de Capa a,, para Carpetas
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Para bases granulares. (a2)

Figura 7 - VARIACION DE LOS COEFICIENTES DE CAPA “a2”, EN BASES
GRANULARES.
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(1) Escala derlvada por carrelaciones promadio obtenklas de lllinols.

(2) Escala derivada por correlaciones promadio obtenidas de California, Nuavo México y Wyoming,
{(3) Escala derivada por correlacionss promedic obtenilas de Texas.

(4) Escala derivada del proyecto (3) del NCHRP.
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8Y SU INTERSECCION 2014
CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

Para subbases granulares. (a3)

Figura 8 - VARIACION DE LOS COEFICIENTES DE CAPA “a3 ”, EN SUBBASES
GRANULARES.
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(1) Escala derlvada de correlaciones de llingls.

(2) Escala derivada de correlaciones obtenidas del Instituto del Asfalto,
Cadlifornia, Nuevo México y Wyaming.

(3) Escala derivada de correlaciones obtenidas de Texas.

(4) Escala derivada del proyecto (3) del NCHRP.
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTAN°8Y SU INTERSECCION 2014
CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

Para bases estabilizadas con cemento.

Figura 9 - VARIACION DE LOS COEFICIENTES DE CAPA “a2 ”, EN BASES
ESTABILIZADAS CON CEMENTO PORTLAND
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(1) Escola geivace por comglaciones promegio obtenicds de llingis, Lovis@rg y Teas.

(2) Escala devivade del proyects (3) dal NCHRP.
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Para bases estabilizadas con asfalto.

Figura 10 - VARIACION DE LOS COEFICIENTES DE CAPA “a2”, EN BASES
ESTABILIZADAS CON ASFALTO.
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(1) Escala deivade por comlacidn chianita g8 lingis.

{2) Escala derivads del proyacts (3) dal NCHRP.

Para la obtencion de los coeficientes de drenaje, m2 y m3, correspondientes a las capas de
base y subbase respectivamente, el método actual de AASHTO se basa en la capacidad del
drenaje para remover la humedad interna del pavimento, definiendo lo siguiente:
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Figura 11 - CAPACIDAD DEL DRENAJE PARA REMOVER LA HUMEDAD.

CALIDAD DEL DRENAJE: AGUA REMOVIDA EN:
Excelente 2 horas
Bueno 1dia
Regular 1 semana
Pobre 1 mes
Malo agua no drena

En la siguiente tabla se presentan los valores recomendados para m2 y m3 (bases y subbases
granulares sin estabilizar) en funcion de la calidad del drenaje y el porcentaje del tiempo a lo
largo de un afo, en el cual la estructura del pavimento pueda estar expuesta a niveles de
humedad préximos a la saturacion.

Tabla 2 - VALORES mi RECOMENDADOS PARA MODIFICAR LOS
COEFICIENTES ESTRUCTURALES DE CAPA DE BASES Y SUBBASES SIN
TRATAMIENTO, EN PAVIMENTOS FLEXIBLES.

Porcentaje de Tiempo al cual esta Expuesta la Estructura
del Pavimento a Niveles de Humedad Prixima a la
Saturacién
Calidad del Menor del 1% 1-5% 5-25% Mayor del 25%)|
Drenaje

Excelente 140-135 1.35-130 1.30 -1.20 1.20
Bueno 1.35-1.256 125-1.15 1.15-1.00 1.00
Regular 1.25-1.15 1.15-1.05 1.00-0.80 0.80
Pobre 1.15-1.05 1.05-0.80 0.80-060 0.60
Muy Pobre 1.05-0.95 0-95-0.75 0.75-0.40 0.40

Para capas estabilizadas con cemento o asfalto y para la superficie de rodamiento elaborada
con concreto asfaltico, el método no considera un posible efecto por el drenaje, por lo que en
la ecuacion de disefio s6lo intervienen valores de m2 y m3 y no se asigna valor para ml
correspondiente a la carpeta.

Para el calculo de los espesores D1, D2 y D3 (en pulgadas), el método sugiere respetar los
siguientes valores minimos, en funcion del transito en ejes equivalentes sencillos acumulados:
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CON EL AREA RECREATIVA NORTE.
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Tabla 3 - ESPESORES MINIMOS, (PULGADAS), EN FUNCION DE LOS EJES

EQUIVALENTES
TRANSITO (ESAL's) | CARPETAS DE BASES
EN EJES CONCRETO GRANULARES
EQUIVALENTES ASFALTICO
Menor de 50,000 1.06T.S. 4.0
50,001 - 150,000 2.0 4.0
150,001 - 500,000 25 4.0
500,001 - 2'000,000 3.0 6.0
2'000,001 - 7'000,000 3.5 6.0
Mayor de 7'000,000 40 6.0

T.S. = Tratamiento superficial con sellos.

Analisis del disefio con sistema multicapa

El Método AASHTO recomienda el empleo de la siguiente figura y ecuaciones:

SN

SN

SN CARPETA

BASE

SUB-BASE

SIS

SUBRASANTE

Universidad Tecnoldgica Nacional FRVT
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTAN°8Y SU INTERSECCION
CON EL AREA RECREATIVA NORTE.
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Con lo cual, resolvemos:

D*1>SN;/a;
13>1,30/0,25=5,20
13>5,20

SN*; =a; D1 > SN;
3,25>1,30

D*;> SN, — SN*1/ a2 m2
20>1,90-3,25/0,131,1=9,50
20>9,50

SN*; + SN*, > SN,
5,85>1,90

D*3>SN3 — (SN*; + SN*;)/ a3 m3
20>3,45-5,85/1.10.11=19,84
20>19,84

1) a, D, m, y SN corresponden a valores minimos requeridos.
2) D* y SN*representan los valores finales de disefio.

Universidad Tecnoldgica Nacional FRVT
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Configuracion del paquete estructural

El paquete estructural tendra la siguiente configuracion:

CONFIGURACION DEL PAQUETE ESTRUCTURAL
CAPAS ESPESORES
(Cm)

CARPETA DE RODAMIENTO DE CONCRETO 5
ASFALTICO

BASE DE CONCRETO ASFALTICO 8
BASE GRANULAR CEMENTADA 20
SUB - BASE DE SUELO - ARENA - CAL 20
TOTAL ESPESOR DEL PAQUETE ESTRUCTURAL 53

Queda aclarar que el aporte de suelo necesario para la configuracion del paquete estructural
va a ser producto el aporte lateral del camino.

COMPONENTES ESTRUCTURALES DEL PAVIMENTO FLEXIBLE

A continuaciéon mostraremos los componentes del pavimento flexible: subrasante, sub-base
suelo cal, base granular, base de concreto asfaltico y carpeta de rodamiento de concreto
asfaltico.

El funcionamiento satisfactorio de cada componente va a cumplir un rol fundamental en la

vida util del pavimento.

CARPETA DE CONCRETO ASFALTICO
/)
/ BASE DE CONCRETO ASFALTICO

A . ’ BASE GRANULAR CEMENTADA

SUB-BASE SUELO - ARENA - CAL

NN, SUBRASANTE
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SUBRASANTE

La subrasante va a ser de material natural ubicado a lo largo del alineamiento horizontal y
sirve como cimiento de la estructura del pavimento.
El suelo debera ser de tipo A 4 y tener un CBR del 6%.
La principales funciones son:
e Recibir y resistir las cargas del transito que le son transmitidas por el pavimento.
e Transmitir y distribuir las cargas de modo adecuado las cargas de transito al cuerpo
del terraplén.

SUB-BASE DE SUELO - ARENA - CAL

Consiste en la ejecucion de todas las operaciones necesarias para obtener una mezcla intima y
homogénea de suelo-cal, que compactada con una adecuada incorporacion de agua permita
obtener el espesor y perfiles transversal y longitudinal establecidas en el proyecto.

El espesor se mide sobre la mezcla compactada, ejecutandose en una sola capa.

MATERIALES:

e Suelo: Sera el extraido de los lugares fijados en los planos. Sera de caracteristicas
uniformes libres de residuos herbaceos o lefiosos apreciables

e Cal: Sera cal comercial hidratada, midiéndose y certificindose segun el concepto de
"Cal Util Vial" (C.U.V.), descripto a continuacion:

Procedimiento Para La Determinacion De Cal Util Vial

1- Equipo: Potenciémetro portatil para la medicion del ph. Sensibilidad de la escala: 0,1 con
apreciacion de 0,05. Electrodos de vidrio. Agitador magnético o en su defecto varillas.
Probetas de 100 ml, Soluciones NCL y NaOH L,ON (uno normal), balanza con precision de
0,05 grs.; de ser posible se utilizara una balanza de precision 0,01 grs. Vaso de precipitacion
de 600 ml.

2- Preparacion De La Mezcla: Se toman aproximadamente 2 kgs. de cal de la bolsa a ensayar
(se obtienen de la parte central. Se colocan en recipiente hermético y se mezclan y
homogeniza perfectamente, mediante agitador, etc. durante 2 minutos. Las cantidades que se
extraeran de recipiente para cada determinacion posterior se obtendria cerrando en cada
oportunidad cuidadosamente, para hacer minimo la contaminacion atmosférica.

3- Analisis De Los Diversos Compuestos Alcalinos De La Muestra:

A.) Se pesan 3 grs. de cal de la porcion previamente preparada (secada a estufa 24 horas),
segin lo indicado. El peso asi determinado se transfiere a un vaso de 600ml. Se agregan
lentamente 400ml. de agua destilada con agitacion mecénica o preferentemente magnética si
se dispone de este instrumental. Se comienza la titulacion con HCL 1,0 no utilizado
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potenciometro con electrodos de vidrio, hasta alcanzar pH= 9 agregar el acido por goteo al
principio (aproximadamente 12 ml. por minuto) y luego moderadamente.- Al llegar a pH= 0
esperar un minuto y registrar la lectura. Después de obtener un momentaneo pH= 9 o inferior
se continua con la titulacién agregandose mas solucion al ritmo de aproximadamente 0,1ml.,
espesor medio minuto y registrar la lectura; asi sucesivamente hasta llegar a pH= 7 que se
mantenga durante unos 60 segundos. Este punto final debe tomarse como aquel que la
medicion de una o dos gotas de solucion producen un pH levemente inferior a 7 al cabo de 60
segundos de agregado. Anotar el consumo total de acido hasta pH igual a 7.

B.) Cuando se alcanza el valor de pH= 7 agregar por goteo rapido la soluciéon de HCL, 1,0ON
hasta pH= 2, esperar un minuto y si la lectura no cambia anotar el consumo total hasta pH= 2:
La muestra en el vaso de precipitacion en este instante debe considerarse conteniendo un
"exceso de acido".Titular la mezcla mas el "exceso" con solucion de hidroxido de sodio, uno
normal hasta un retorno a pH="7.
Registrar el consumo del alcali para obtener pH igual a 7.
Siendo "n" la cantidad total de ml.. de solucion HCL hasta pH= 7, "n" el total acumulado
hasta pH= 2 y "1" la cantidad de solucion base para el retorno a pH= 7, se tiene para un peso
de muestra de 3 grs.
No se utilizara cal que presente indicios evidentes de fragua para obviar este inconveniente se
debe evitar que la cal esté en contacto con la humedad. La cal a utilizar debera cumplir el
siguiente requisito de fineza:
Maximo permisible retenido en tamiz N° 50...0,5%
" " """ N°80...5,0%
" " """ N 200...15,0%

e Agua: La que sea utilizada para la ejecucion no deberd contener sustancias

perjudiciales para la cal, pudiendo emplearse agua potable en todos los casos.

COMPOSICION DE LA MEZCLA:

La mezcla se dosificara en porcentajes referidos a peso de suelo seco.

Los elementos a utilizarse para riego y a presion deberan asegurar una fina pulverizacion del
agua, y estaran provistos de barras de distribucion apropiadas, con la suficiente cantidad de
picos por unidad de longitud y con valvulas de corte e interrupcion rapida y total. Los
elementos de riego apropiados se montaran a unidades autopropulsadas.

METODOS CONSTRUCTIVOS
Distribucion y pulverizacion previa.

El material luego de ser distribuido en el camino, sera roturado y pulverizado con rastra de
disco, motoniveladora o mezcladora rotativa. Como se trata de un suelo de baja plasticidad,
la cal se agrega en su totalidad y en la cantidad establecida, durante las operaciones de
pulverizacion._Sera distribuida en la superficie en que puedan completarse las operaciones de
"pulverizacion previa" durante la jornada de trabajo.
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Durante el periodo de accion previa de la cal, la mezcla debera conformarse en sus anchos y
espesores previstos y debera sellarse superficialmente con pasadas de rodillo neumatico.

La cal sera incorporada en forma de polvo mediante bolsas, éstas deberan colocarse sobre la
capa de suelo a la distancia prevista para proveer la cantidad requerida, distribuyendo el
contenido de las bolsas con arado liviano o moto niveladora previo al mezclado inicial.

Este procedimiento no se utilizard cuando las condiciones climaticas sean desfavorables.

Mezclado

Finalizado el periodo de "curado" inicial el material serd debidamente mezclado reduciéndose
los terrones en tamafio mediante rastra de discos, arado de ptias o dientes, moto niveladora o
mezcladora rotativa, hasta que se verifiquen las exigencias de la granulometria siguiente:

Pasa Tamiz N° 1 100% en peso seco
Pasa Tamiz N° 4 60% en peso seco

La cal que se incorpora al material no debera ser expuesta al aire libre por un periodo mayor
de 6 horas.

Regado y extendido

La incorporacion de la humedad requerida por la mezcla se efectuara mediante equipo regador
a presion. A medida que se realice el riego, el contenido de agua se uniformard mediante
pasajes de moto niveladora. Concluida las operaciones de mezclado final y riegos adicionales,
el material con la humedad 6ptima sera extendido con el espesor y ancho del proyecto.

Compactaciéon

Se procurara compactar de inmediato de efectuado el mezclado final, en el espesor total de
proyecto, en una sola capa. La compactacion comenzara con rodillos pata de cabra,
iniciandose la operacion en los bordes y proseguida hacia el centro. Después de terminada
dicha operacion se hara un minimo de dos pasadas completas de rodillo neumatico que cubran
el ancho total de la calzada, perfilindose a continuacion la superficie, empleando moto
niveladora hasta obtener la seccion transversal del proyecto.

En estas condiciones de la capa, se deberd continuar la compactacion hasta obtener una
superficie lisa y uniforme y una densidad que cumpla con los requerimientos especificados.

Requerimientos de tiempo

Entre la incorporacion de cal y la finalizacion de la compactacion, no deberd transcurrir un
intervalo de tiempo superior de 6 horas.
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Curado final

Una vez compactada la capa se la sometera a un curado final minimo de 7 dias mediante
riegos sucesivos de agua antes que se comience la construccion de la base.
Construccion en caja

Durante la construcciébn en caja se ejecutaran los drenajes necesarios para evitar el

estancamiento de las aguas y que no se produzcan erosiones por el escurrimiento de las
mismas.

BASE DE ESTABILIZADO GRANULAR CEMENTADO

Para la construccion de bases granulares, los materiales seran agregados naturales clasificados
o podran provenir de la trituracion de rocas y gravas, o podran estar constituidos por una
mezcla de productos de ambas procedencias.

Para la construccion de bases granulares, sera obligatorio el empleo de un agregado que
contenga una fraccion producto de trituracion mecanica.

En ambos casos, las particulas de los agregados seran duras, resistentes y durables, sin exceso
de particulas planas, blandas o desintegrables y sin materia organica u otras sustancias
perjudiciales. Sus condiciones de limpieza dependeran del uso que se vaya a dar al material.
Los requisitos de calidad que deben cumplir los diferentes materiales:

Materiales

SUELQO: Sera el extraido del lugar. Serd de caracteristicas uniformes libres de residuos
herbaceos o lefiosos apreciables.-

El Limite Liquido ser4 igual o menor de 35 % y Indice de Plasticidad ser4 igual o menor de
12 %.

ARENA: Se utilizara arena fina natural con MF> 1.60, y ademas de cumplir las siguientes
exigencias:

IP =0.

Maximo porcentaje que pasa por el tamiz N° 200 por via himeda 15 %.

AGREGADO PETREO GRUESQO: El agregado sera (6mm - 19 mm).

CEMENTO: El cemento sera Cemento Portland Normal segin Norma IRAM N° 50000.
Composicion de la mezcla

La mezcla estara integrada del siguiente modo:

o Agregado Pétreo Grueso 50 %
e Arena Silicea 33 %
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e Suelo Seleccionado 14 %
e Cemento Portland Normal 3%

Estos porcentajes estan expresados en peso seco de cada material respecto del peso seco total.
La capa deberd compactarse hasta obtener una densidad igual o superior al 100 % de la
verificada en el ensayo A.A.S.H.T.O. T-99 modificado (con 35 golpes) y debera alcanzar una
resistencia a la compresion simple in confinada igual o superior a 20 Kg./cm2 y menor de

25Kg/em?2.

La mezcla deberd verificar un CBR, estéatico a densidad prefijada, igual o superior a 80% y
un hinchamiento inferior a 1%.

La mezcla se debera efectuar en planta dosificadora - mezcladora central.

CARPETA Y BASE SUPERIOR DE CONCRETO ASFALTICO

Este trabajo se desarrollara como se ha tratado en el apartado de repavimentacion.

Ver Planos Anexos:

N° 9 de Corte Transversal Boulevard.
N° 10 de Perfil Transversal — Detalles.
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CAPITULO 7: Obras Complementarias

Para el correcto desarrollo del proyecto es necesario realizar ciertas obras que serviran de
complemento para el funcionamiento del Boulevard. Entre ellas puede mencionarse la
ejecucion, adaptacion y construccion de las isletas y rotonda. Para llevar a cabo dicha
construccion, debemos tener en cuenta la realizacion de terraplén y desmonte, desagiies y
complementando con instalacion de semaforos, sefializacion y la incorporacion de bici sendas,
entre otras.

Para brindar una correcta terminacion a la obra se deberan tener en cuenta mobiliarios
urbanos ademas del parquizado de los terrenos aledafios, abriendo nuevos espacios verdes a la
urbanizacion. Generando ademas el desarrollo de un Puente Peatonal.

7.1 Isletas Centrales
7.1.1 Generalidades

Una isleta es un area definida entre los carriles de transito para control de los movimientos
vehiculares o para refugio peatonal. Un separador central constituye una isleta. También se
utilizan para colocar la sefializacion vertical.

Deben poseer una superficie minima de 5 m2, y deseable 7 m2.

Pueden estar contorneadas o no con cordones, delineadas en la calzada a nivel del pavimento,
o no pavimentadas. En general, la superficie se recubre con césped para lograr mayor
contraste con el pavimento de la calzada. Si son de grandes dimensiones, deben deprimirse
para permitir el drenaje hacia su interior. Las isletas pequefias, y si existen peatones, deben ser
pavimentadas.

Las narices de las isletas se redondean y en caso de enfrentar al transito deben apartarse del
carril de transito.

Los canteros centrales tendran una abertura tal que permita la correcta maniobra de los
vehiculos que giran. Depende también del ancho del cantero y del ancho de la via transversal.

Sobre el boulevard se prevé la construccion de una isleta central continua, que varian su
longitud respecto de cada tramo, en la mayoria de los mismo se encuentran darsena de espera
para giro a izquierda, seglin el conflicto vehicular que la misma contenga.

Los que contienen darsenas, el disefio prevé:

- Cordones emergentes de 0.15 metros de alto.

- Narices de radios ente 0,25 y 1.30 metros.

- Ancho de carril de giro de 2.20 metros.

- Longitud de 18.20 metros.

- Ancho de Isleta Central de 2.60 metros. Conteniendo un espacio verde.
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7.1.2 Intersecciones

Cuando hablamos de intersecciones intervienen gran cantidad de variables, pudiendo existir
multiples soluciones para resolverlas, entre ellas tuvimos en cuenta:

Datos funcionales,
Datos fisicos,
Datos de trafico y
Accidentes

En funcién de la intensidad de trafico y por lo tanto, de la capacidad, se distinguen dos tipos
principales de intersecciones: canalizadas y sin canalizar.

Las primeras, debido a la delimitacion de las trayectorias conseguidas mediante isletas,
lagrima y dispositivos similares, tienen mayor capacidad que las segundas. Sin olvidar las
intersecciones giratorias.

Dada la geometria del Trazado, se realiza el siguiente analisis. A lo largo de dicho Boulevard,
se pueden identificar en dos intersecciones situaciones de conflicto. Con lo cual, se
denominara como Interseccion A la esquina formada por la Av. Marcos Ciani y Av. quintana,
e Interseccion B al cruce de la Av. Marcos Ciani y Calle Azcoaga.

La Interseccion A esta formada por el cruce de dos calles perpendiculares desfasadas, el cual
presenta mayores diferencias con respecto a un cruce de cuatro esquinas convencional del
resto de la ciudad.

Con lo cual, como lo q se ha mencionado anteriormente, existen una serie de elementos que
regulan y canalizan el acceso y la circulacion de una interseccion. Entre los existentes,
destacamos a las isletas o elementos canalizadores, y a los semaforos o elementos
reguladores.

Ty

Figura 1- Interseccion Av. Marcos Ciani y Av. Quintana
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Las isletas que encontraremos en esta interseccion, son:

e [sletas separadoras o divisorias: Destinadas a separar los dobles carriles de sentidos
opuestos de circulacion. Lo que no solo nos advierte el cruce de dicha interseccion,
sino también nos facilita y ordena los giros a realizar. Estas estan trazadas sobre Av.
Marcos Ciani.

o Isletas de encauzamiento: las encontraremos definidas sobre Av. Quintana,
permitiendo controlar y dirigir las distintas trayectorias de los vehiculos, realizando
los movimientos en zonas previstas y con los angulos y velocidades mas convenientes.

o Refugios: No so6lo logramos un reordenamiento del transito, sino también
infraestructuras destinadas al resguardo de los peatones, empleadas por razones de
seguridad.

Con respecto a los elementos reguladores del trafico por excelencia en las zonas urbanas, se
coloca al menos un seméaforo coordinado en cada uno de los accesos a la interseccion, para el
correcto funcionamiento de la circulacion vehicular y peatonal.
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Figura 2 — Isletas encauzadoras Sobre Av. Quintana

En cuanto a sus dimensiones, las isletas separadoras tiene un ancho de 2.60 metros, y un
desarrollo sobre calle Av. Marcos Ciani de aproximadamente 44.00 metros (solo en esta
interseccion) y los angulos que dan hacia el sentido de circulacion tienen radios de curva de
1.30 metros, el ensanche de la calzada se realiza a 45°. Con respecto a las isletas encauzadoras
tienen un area de 8.62 metros. Como el resto de los elementos de la interseccion, sera de
hormigon armado con cordén cuneta del mismo material y elevandose 0.15 metros del nivel
de la calzada. Todas las calzadas mencionas serdn de hormigén armado siguiendo con la
tipologia de construccion del resto de las calles de dicha zona de la ciudad.

A titulo informativo, es bueno aclarar que cualquier esquina comun de la ciudad tiene una
ochava de 7.00 metros de radio que acompanan el giro de los vehiculos y drenan el agua.
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Concluyendo los objetivos perseguidos al incluir una isleta en el disefio de una interseccion
obedecen a algunos de los siguientes propdsitos:

- Separacién neta y distanciamiento de los puntos de conflicto de manera que el
conductor pueda tomar una decision por vez.

- Control de los angulos de maniobra.

- Disefio favoreciendo los movimientos de giro que prevalecen.

- Proteccion de peatones y almacenaje de vehiculos que deben girar.

- Ubicacion de sefiales.

En la Interseccion B, se tiene una interseccion a nivel del tipo urbana, son de cuatro ramas que
confluyen a 90°. Se resolvera esta interseccion mediante una interseccion rotatoria.

Las rotondas, puede ofrecer prestaciones interesantes frente a intersecciones convencionales o
reguladas por semaforos.

Funcionalmente, su sencillez y uniformidad de funcionamiento facilitan su comprension por
el usuario, ademas de que resulta posible cambiar de sentido y aun rectificar errores de
destino. Las trayectorias de los vehiculos no se cruzan, sino que convergen y divergen: por
ello el nimero de puntos de conflicto es mas reducido que en otros tipos de nudo.

Por otra parte, la inflexion de la trayectoria del vehiculo en dicha entrada influye en su
velocidad, y por tanto en la seguridad, especialmente si la velocidad de acceso es elevada,
permitiéndonos realizar una trayectoria de paseo e ingresos a bajas a velocidades a lo que
respecta a el area Recreativa Norte.

7.1.3 Disefio geométrico de intersecciones giratorias
7.1.3.1 Islote central

Se recomiendan islotes centrales de forma circular o elipsoidal, con excentricidad entre 3/4 y
1, de diametros comprendidos entre los 15 y los 30 metros.

En caso de disponerse bordillos en torno a la calzada anular, se recomienda que sean de tipo
montable y se situen, al menos, a un metro de la linea blanca de delimitacion de dicha
calzada.

Para miniglorietas, se recomiendan diametros del islote central en torno a los cuatro (4)

metros. El islote debe construirse abombado, con materiales diferentes a los del resto de la
calzada y no debe llevar bordillos, sefiales, ni ningtn tipo de obstaculo fisico.

El tratamiento paisajistico del islote central (plantaciones, esculturas, movimientos de tierras,
etc) permite mejorar la percepcion lejana de la interseccion.

Si resulta recomendable para las rotondas con islotes pequefios marcar la periferia del mismo
con algun tipo de pintura o pavimento especial que lo diferencie del resto de la calzada anular
pero a la vez sea transitable, de manera que los vehiculos mas largos puedan efectuar las
maniobras de giro mientras que los usuarios de los vehiculos ligeros perciban la imposicion
de un islote mas grande con lo que se evitan las trayectorias directas.
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7.1.3.2 Anchura de la calzada anular

En general, el niimero de carriles de la calzada anular no debera superar a los de la entrada
mas amplia. La anchura de los carriles debera incorporar los sobreanchos correspondientes a
su radio de giro. También se debe tenerse en cuenta el transito, el niimero de carriles a
empalmar y el giro de los vehiculos. A titulo indicativo pueden establecerse:

- 5-6 metros para un solo carril.

- 8 metros es el 6ptimo para calzadas con dos carriles.

- 11-12 metros permite la utilizacion de tres carriles en el anillo.

Generalmente un aumento en la anchura de la calzada anular se debe traducir en un aumento
de la capacidad general de la rotonda.

En miniglorietas, la anchura recomendable de la calzada anular es de cinco (5) a ocho (8)
metros.

7.1.3.3 Peralte

En la calzada anular, se recomiendan peraltes hacia el exterior, de hasta un 3% de pendiente,
que permitan recoger las aguas de lluvia en el perimetro exterior y hagan mas visible la
glorieta.

7.1.3.4 Perfil longitudinal

Preferiblemente deberia ser llano, pero en funcion de la situacion se deberd adaptar al perfil
del terreno, eso si, se recomienda encarecidamente que la calzada anular esté en un solo
plano. En el caso extremo las pendientes y rampas de la calzada anular resultantes no deberian
superar el 3%. De todos modos es prioritario un buen acuerdo entre la calzada anular y la de
las vias que confluyen en ella por lo que se puede llegar a situaciones en las que el perfil
longitudinal de la calzada anular sea mas pendiente.

7.1.3.5 Angulos de las vias y los ramales de entrada

A efectos de mejorar su percepcion, se recomienda que todos los ejes de las vias confluyentes
en una glorieta pasen por el centro del islote central.

La prolongacion de los ejes de los carriles de entrada a una glorieta debe, obligatoriamente,
cortar a la circunferencia exterior del islote central, a efectos de que los conductores se vean
obligados a cambiar la trayectoria de entrada, con la consiguiente reduccion de velocidad
(deben evitarse entradas tangenciales, que animan a mantener ¢ incluso aumentar la
velocidad).

Se recomienda que los ejes de los carriles de entrada a la glorieta formen un angulo entre 20°
y 60° con la tangente a la calzada circular en el punto en que la cruzan, para evitar velocidades
excesivas de entrada o angulos proximos al normal con los vehiculos que circulan por el
anillo.
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7.1.3.6 Entradas

El disefio de una entrada debe, por un lado, incitar a los usuarios a reducir la velocidad de
aproximacion a la rotonda y, por otro, permitir el paso del trafico con una buena fluidez.

En la mayoria de los casos el eje de los ramales de acceso pasa por el centro de la rotonda o
cerca de ¢€l, por eso se debe evitar que la entrada de vehiculos se produzca demasiado
tangencial al mismo y se debe inducir una deflexion en la trayectoria, no solo dentro de la
calzada anular para reducir la velocidad, sino antes de entrar en ella ya que no solo se
consigue una disminucion en la velocidad de aproximacion sino que se facilita la
incorporacion de los vehiculos a la circulacion giratoria.

A menudo se implantan isletas deflectoras para conseguir los efectos del parrafo anterior,
ademas:

- Aseguran el guiado del vehiculo.

- Incitan la reduccion de velocidades en la aproximacion y el respeto al régimen de
Prioridad.

- Sefalan la aproximacion a la interseccion.

- Permiten el cruce de los peatones en dos tiempos.

Se recomienda que las entradas se produzcan en curva con un radio interior comprendido
entre los 15 y los 20 metros, evitdndose radios mayores, con esto se consigue que los
vehiculos entrantes reduzcan su velocidad a fin de ceder el paso a los que ya circulan por el
anillo y, ademas también se facilita su incorporacion a la calzada anular ya que esta se
produce de manera tangencial.

El nimero de carriles en la entrada depende de:

- Las previsiones de trafico.
- El contexto de la interseccion.
- El perfil transversal del ramal.

Es preferible, siempre que los volumenes de trafico lo permitan, que las entradas tengan un
solo carril, de esta manera se incita a los conductores a reducir la velocidad, facilitando a la
vez el cruce de los peatones. Sin embargo muy a menudo las condiciones del trafico obligan a
disponer de mayor nimero de carriles en las entradas:

- En vias de mas de un carril por sentido es conveniente mantener el mismo numero de
carriles en la entrada que en el resto del ramal.

- Cuando los traficos son importantes o la entrada se halla proxima a la saturacion resulta
conveniente aplicar un abocinamiento en la entrada, aumentando el nimero de carriles con
respecto a los del resto del ramal.

La anchura estindar de un carril de entrada se situa entre los 3 y los 4 metros, siendo
preferibles los carriles de 4 metros, que garantizan una mayor capacidad de la entrada, aunque
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es posible que en ciertos casos se deban adoptar anchuras mayores en aras de permitir el giro
de los vehiculos mas largos.

7.1.3.7 Salidas

El disefio de las salidas debe permitir que los vehiculos circulantes por el anillo puedan
abandonarlo sin producir ninguna alteracion en el resto de vehiculos que circulan por ¢l, todo
esto también sin incitar a un aumento de la velocidad al abandonar la calzada anular.

Segun la importancia del trafico pueden realizarse salidas con uno o dos carriles, pero son
extrafas las salidas con mas de dos carriles de salida.

Los radios de salida suelen ser algo mayores que los de las entradas y estan en el rango
comprendido entre los 20 y los 30 metros, dependiendo de las caracteristicas del lugar, el
volumen del trafico de peatones y el de vehiculos largos.

La anchura aconsejada para una salida de un solo carril es de 5 metros en el punto en que se
abandona la calzada anular, pero se recomienda que la salida también sea abocinada,
creandose asi una transicion hacia la anchura definitiva del ramal, es absurdo mantener una
anchura de 5 metros a lo largo de toda la salida. Para salidas con dos carriles puede ser
suficiente una anchura de 8 a 9 metros.

7.1.3.8 Maniobras de los vehiculos y fricciones

Las maniobras a tener en cuanta, a la hora de disefiar, que un vehiculo puede realizar en una
interseccion pueden reducirse a tres fundamentales, con la posibilidad de que en un mismo
movimiento se efectuen varios:

* Divergencia: a derecha o a izquierda, se verifica cuando el vehiculo abandona la corriente
de transito inicial para desviarse hacia otra calle o camino. Puede ser multiple cuando toda la
corriente de transito original diverge en mas direcciones de las cuales ninguna es principal.

» Convergencia: es la maniobra opuesta, se cumple cuando un vehiculo ingresa en una
corriente de transito.

* Cruzamiento: se produce cuando un vehiculo intersecta la trayectoria de otros vehiculos
que atraviesan la interseccion.

En un giro a la izquierda se combinan: una divergencia, un cruzamiento y una convergencia.
Las maniobras de divergencia y convergencia siempre estaran presentes en una interseccion.
Su peligrosidad so6lo radica en las velocidades relativas de los vehiculos.

Pueden controlarse con los disefios de ramas de entrada y de salida. Los conflictos de
cruzamiento se resuelven separandolos y ordenandolos de forma que un conductor enfrente un
conflicto por vez como ocurre en las intersecciones canalizadas. En las intersecciones
rotatorias se reduce el angulo de cruce.

En las figuras 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9,10, y 11 encontraremos tablas, que nos permitiran concluir en
un dimensionamiento razonable para nuestra rotonda.
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Approximate R, Value Maximum R, Value

Inscribed Circle Radius Speed Radius Speed

Diameter (m) (m) km/h) (m) kmh)

Single-Lane Roundabout

30 n 21 54 41

35 12 23 61 43

40 16 25 69 45

45 19 26 713 45

Double-Lane Roundabout

45 15 24 65 44

30 17 25 69 45

35 20 27 78 47

60 23 28 83 48

65 25 20 a8 49

70 28 0 93 50
Approximate R,Value  Maximum R, Value

Inscribed Circle Radius Speed Radius Speed

Disrreter (m) i) (mph) (®) (mph)

Single-Lane Roundabout

100 35 13 165 25

ns 45 14 185 26

130 55 15 205 27

150 65 15 225 28

Doublel ane Roundabout

150 50 15 205 27

165 60 16 225 28

180 65 16 225 28

200 75 17 250 29

215 Bs 18 275 30

230 90 18 275 30

Figura 7
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Figura 8

Figura 9
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Inscribed Circle

Site Category Typical Design Vehicle Diameter Range*
Mini-Roundabout Single-Unit Truck 13-25m (45-B0 &)
Urban Compact Single-Unit Truck/Bus 25-30m (80-100 ft)
Urban Single Lane WEB-15 (WEB-50) 30-40m (100-130 f)
Urban Deuble Lane WB-15 (WE-50) 45-55m (150-180 &)
Rural Single Lane WB-20 (WB-67) 35-40m (115-130 i)
Rural Double Lane WEB-20 (WB-6T) 55-60m (180-200 i)

* Assumes O0-gegree angies Detween entries and No more than four legs.

2014

Figura 10
Inscribed Circle Minimum Circulatory Central Island
Diameter Lane Width* Diameter
45 m (150 &) 98m (32 1) 25.4 m (86 fr)
S0Om (165 &) Q3Im31 &) NAm(103 k)
55 m (180 &) 9.1m (30 k) 368m (120 R)
60 m (200 ft) 9.1 m (30 k) 418m (140 R)
65m (215 8) 8.7Tm(29R) 476 m (157 f)
TOm(230R) B.Tm29R) S26m(72R)
Figura 11

7.1.3.9 Radios minimos

Para la velocidad de maniobra (15 km/h) los radios minimos de los cordones o de los

Bordes de la calzada se determinan con el vehiculo tipo, suponiendo que inician y terminan el
giro manteniéndose a 0.60 m del cordon o borde. No hay practicamente diferencias si el giro
es a izquierda o derecha.

Pueden utilizarse curvas circulares de radio constante, curvas compuestas de tres centros
simétricas o asimétricas.

La eleccion del disefio depende de las dimensiones de los vehiculos que giraran en la
interseccion, las dimensiones de las calzadas, los volimenes de transito y el nimero y
frecuencia de las grandes unidades. A partir del analisis de las maniobras y sus trayectorias, se
puede adoptar el disefio minimo apropiado a cada caso.

Es deseable cuando se utiliza cordon, emplear radios superiores a los minimos para que el
vehiculo no lo golpee.
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Angulo de giro: es el dngulo a lo largo del cual un vehiculo circula al efectuar un giro. Se
mide desde la prolongacion de la tangente sobre la cual el vehiculo se aproxima hasta la
tangente hacia la cual el vehiculo gira.

Para velocidades mayores a 15 km/h, se utiliza la ecuacion fundamental:

R =0,0079 V2 /(p +1)

Para velocidades inferiores a 80 km/h se aplican valores del coeficiente de rozamiento
superior a los de carreteras abiertas.

El radio obtenido es el central o minimo de las curvas compuestas. Para las transiciones se
emplea un radio igual al doble del central, debiendo cumplir cada arco de transicion una
longitud minima especificada.

7.1.3.10 Anchos de las calzadas de giro

El ancho de la calzada de giro depende del radio de la misma, de los volimenes de transito
que giran y del tipo de vehiculo. Se consideran tres casos (Figura 12):

* Caso I: carril de sentido inico para una sola fila de vehiculos en movimiento.
Se utiliza para bajos y moderados volimenes de giro.

» Caso II: carril de sentido Unico para una sola fila de vehiculos en movimiento, pero la
circulacion podra continuar cuando un vehiculo se detenga por emergencia o reduzca
excesivamente su velocidad.

Se utiliza para voliimenes variados y siempre que no se exceda la capacidad de un carril.

* Caso III: dos carriles de sentido tnico o de doble sentido de circulacion.

Se utiliza cuando los volumenes requieren dos carriles de circulacion, o cuando se tienen dos
sentidos de marcha.

Los anchos requeridos para cada caso se estudian partiendo del analisis de la real ocupacion
del carril por parte de un vehiculo circulando en curva.
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TABLA DE ANCHOS DE CALZDA DE GIRO PARA DISTINTOS VEHICULOS DE

PROYECTO
Radio del Ancho de la calzada de giro (m)
borde Caso I Caso II Caso III
interno de
la calzada | Auto Cami | Semirre- Auto Cami | Semirre- Auto Cami | Semirre-
on molque o6n | molque on | molque
(m)
15 4 | 5.65 8.65 6.15 | 9.45 15.25 795 |11.25| 17.05
20 39 | 54 7.4 5.9 8.8 12.65 7.7 | 10.6 14.45
30 3.8 | 5.05 6.3 5.65 8 10.4 7.45 | 9.8 12.2
40 3.75 | 4.85 5.8 5.5 7.5 9.35 7.3 9.3 11.15
50 3.70 | 4.75 5.45 54 | 17.25 8.6 7.2 | 9.05 10.4
70 3.65 | 4.6 5.15 5.25 | 6.95 8 7.05 | 875 9.8
100 3.65 | 4.55 4.95 525 | 6.8 7.45 7.05 | 8.6 9.25
150 3.6 | 45 4.75 5.15 | 6.65 7.15 6.95 | 8.45 8.95
> 150 36 | 45 4.65 5.1 | 6.65 6.95 6.9 | 8.45 8.75
Figura 12

Si el giro esta provisto de cordones no montables, a los valores de la figura 12 es necesario
adicionarles (figura 13).

Para cordones en ambos lados (m)

Para cordones en un solo lado (m)

CASO1 0.60 0.30
CASO 11 0.30 0.00
CASO 11 0.60 0.30

Figura 13

Por esto, la interseccion se resolvera por medio de una rotonda con isletas direccionales.
La rotonda que emplazaremos se denomina turbo rotondas que en un principio tienen un
aspecto normal, pero difieren de las rotondas clasicas en la sefializacion que encontramos en

el suelo:

En el asfalto estan dibujados los carriles desde que se entra en la rotonda hasta que se sale de
ella. Estas marcas de carriles tienen como finalidad guiar al conductor a lo largo de todo su
trayecto dentro de la turbo rotonda, todo ellos sin tener que cambiar de carril. Por lo tanto el
secreto estara en saber seleccionar con tiempo el carril por el que se desea entrar (y salir). La
promesa de estas turbo rotondas es evitar que se formen atascos y conducir de forma segura
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dandole fluidez al trafico. Ademas el radio de curva obliga al conductor a reducir la
velocidad, con lo que la seguridad aumenta también.

La isleta central estd representada a través de tres radios: 14.30, 7.55 y 8.20 metros,
respectivamente, sus carriles de circulacion tienen un ancho de 4.00 y 4.30 metros. Los
mismos, permiten realizar las maniobras correspondientes sin dificultad. Se encuentra
alineada con el aje de la Avenida Principal, el Boulevard, se materializara con un cordon de
hormigoén armado de 0.15 metros y alojara en su interior un espacio verde, demarcado por una
vereda con una iluminacion que delinea la forma de la turbo rotonda.

También se contara con isletas separadoras de transito o encauzadoras, en ambas Avenidas,
que serviran para organizar el transito mejorando la fluidez del mismo y evitar la confusion de
los transeuntes para poder realizar maniobras rapidas sin que queden dudas acerca de las
direcciones a tomar, permitiendo al conductor tomar una decision pasiva, logrando un manejo
ordenado y sin alteraciones.

Las isletas tendran las mismas caracteristicas que la rotonda, con cordén de hormigoén de 0.15
metros y espacio verde dentro la misma, es decir que la isleta y la rotonda estaran elevadas
con respecto al nivel de pavimento.

La isleta encauzadora que se encuentra sobre la Avenida Marcos Ciani en direcciéon Sureste
tiene un ancho de 5.00 metros, y un desarrollo de aproximadamente 219.00 metros (solo en
esta interseccion) y los angulos que dan hacia el sentido de circulacion tienen radios de curva
de 0.25 y 0.40 metros, la isleta en direccion Noroeste, tiene un ancho de 5.00 metros y un
desarrollo de aproximadamente 96.50 metros (solo en esta interseccion) y los d&ngulos que dan
hacia el sentido de circulacion tienen radios de curva de 0.25 y 0.40 metros, permitiendo el
ingreso y egreso de la rotonda.

Con respecto a las isletas direccionales desarrolladas sobre la avenida Azcoaga, presentan una
forma de lagrima, con el fin de encauzar el transito a dicha interseccion en forma ordenada,
tiene en uno de sus entremos un ancho de 1.40 metros, aumentado progresivamente en forma
lineal a un ancho de 2.65 metros en un desarrollo de aproximadamente 30.00 metros, y los
angulos de radios de curvatura son de 1.30 metros en su extremo mas angosto y 0.25 metros
en ambos extremos que conllevan a la rotonda.

Por ultimo, resta mencionar que ambas intersecciones contaran con la sefialética
correspondiente. El objeto de un proyecto de sefialamiento es brindar informacion a los
usuarios de la via a través de una forma convenida y univoca de comunicacion, destinada a
transmitir ordenes, advertencias, indicaciones y orientaciones para definir una forma correcta
de circular por una via carretera, respetando y asegurando el cumplimiento de la normativas
vigentes, mediante un lenguaje que debe ser comun en todo el pais, segun los principios
internacionales.

De esta manera se resuelven las nuevas circulaciones, en funcion de la implantacion de una
nueva facilidad vial, con lo que se puede concluir que no generara alteraciones ya que se
previdé un transito ordenado con espacios y desarrollos holgados para brindar confort y
seguridad.

Ver Plano Anexo N° 11 de corte Transversal Rotonda.-
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7.2 BICI SENDAS

Se conoce como bici senda a aquellas partes de la calle que estan especialmente destinadas a
personas que circulan en bicicleta, de modo de protegerlas de los posibles peligros que el
resto de los automoviles pueden presentarles. Una bici senda suele ser siempre una porcion
angosta de asfalto si se la compara con el resto de los carriles para automoviles y también es
comun que el maximo de velocidad en ella sea menor. En muchos casos, las bici sendas
tienen lugar en espacios verdes donde se suelen encontrar ciclistas, aunque en algunas
ciudades, grandes extensiones de las calles urbanas cuentan con espacios reservados para
ellos.

El transito de bicicleta puede ser desarrollado en superficie propia, separada o bien en
superficie compartida con otros medios de transito.

El requisito fundamental para el proyecto y construccion de sistemas funcionales para el
transito de bicicletas es el conocimiento de la necesidad de ancho de un ciclista.

A cada uno de los componentes influyen:

e ancho de bicicleta (inclusive espejo retrovisor y eventual equipaje)

e heterogeneidad de ciclistas (nifios, jovenes, adultos, mayores) con diferentes
comportamientos en el andado y diferentes bicicletas.

o ¢l mantenimiento de su linea ante distintas bajas velocidades y distintas pendientes.
e bajar / subir de/a la bicicleta, partir / frenar.

e posicion inclinada al pasar por una curva.

r——- u

R —

|
|
|
I
I
I
I
|
1

| —
——
{3
h__§f§i__

}Jos0L | H—1s0—H- +oso-H
020 020

020 020 0.20 0.20

Figura 1- Dimensiones fundamentales para su emplazamiento

El ancho de un carril mixto, ciclovia y/o bici senda debe ser en tramos largos constante. Un
cambio permanente de su ancho adaptandolo a usos marginales de otra indole no corresponde
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al comportamiento de los ciclistas. Ademas debe rechazarse desarrollando asi un armoénico
cuadro de calle.

Con respecto a las infraestructuras separadoras ofrecen ventajas no solo para el transito de
bicicletas puesto que da un uso obligatorio de éstos, y le delimita la libertad en la via publica
evitando accidentes y asegurando al mismo tiempo un mayor flujo y rapidez en el
desplazamiento. Los separadores mas comunes son los cordones con pretiles, estos ultimos
pueden variar en tamafios y formas.

Se complementa con sefializacion vertical y horizontal, en la cual encontraremos no solo el
dibujo de la bicicleta, sino también, en cruces de intersecciones y/o sendas peatonales, en
zona donde se produce dicho cruce, una demarcacion de color verde.

Es una medida que respeta el medioambiente y que disminuye el riesgo de accidentes.

A continuacién mostramos un cuadro en el que se muestran los diferentes tipos de vias
ciclistas:

Via ciclista: Via especificamente acondicionada para el trafico de ciclos, con la sefializacion
horizontal y vertical correspondiente, y cuyo ancho permite el paso seguro de estos vehiculos.

Carril-bici: Via ciclista que discurre adosada a la calzada, en un solo sentido o en doble
sentido.

Carril-bici protegido: Carril-bici provisto de elementos lateral es que lo separan fisicamente
del resto de la calzada, asi como de la acera.

Acera-bici: Via ciclista sefializada sobre la acera.

Pista-bici: Via ciclista segregada del trafico motorizado, con trazado independiente de las
carreteras.

Senda ciclable: Via para peatones y ciclos, segregada del trafico motorizado, y que discurre
por espacios abiertos, parques, jardines o bosques.

Se ve a continuacion una serie de fotografias ilustrativas:

Carril-bici construido eliminando uno de los arcenes de
la circulacion de los automoviles, y separandolo de los
otros por una pequefia zona con tierra y plantas.
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Aqui un bordillo redondeado, de unos 20 cms de altura
separa el carril-bici de la calzada.
En los puntos donde hay parada de autobus, el carril-bici
tiene alli una especie de bifurcacion, pasando por detras
de la parada, al nivel de la acera.

Carril-bici de una nueva calle alejada del centro de la
ciudad.

Discurre junto a una zona ajardinada, y esta protegido
por un grueso bordillo.

" En este caso los bordillos estan muy separados y podria estacionarse
un coche «en bateria.

Este carril-bici cuenta con separacion ajardinada, tanto de la calzada
como de la acera para los peatones.

Se trata de un carril-bici que tiene diversas ﬁ
soluciones en su recorrido.
En este caso esta protegido por pivotes redondos.

Este carril discurre enteramente por la plataforma de la acera.
Aunque la acera es ancha, tiene muchas terrazas de cafeterias
que provocan que los peatones, en la mayoria de las ocasiones,
anden por el carril-bici.
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En nuestro caso hemos desarrollado un carril bici, a través de una via integradora, es decir es
una via que no esta segregada del trafico, sino que las bicicletas y los vehiculos motorizados
circulan por el mismo espacio. El mismo se encuentra separado por un cordéon emergente con
pretiles amurados sobre los mismos, éstos cumplen no solo la funcion de separacion del
transito de mayor porte de las bicicletas, sino que ademas brindan seguridad a los ciclistas
que hagan uso de los mismos.

Se encuentra ubicada paralela al cantero central. En cada interseccion encontraremos
sefalizacion vertical y horizontal, generando una demarcacion, de color verde, en donde el
carril bici intersecta la senda peatonal.
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7.3 ESTACIONAMIENTOS

Los tres elementos basicos que componente la planta fisica de cualquier sistema de transporte
son el vehiculo, la via y la terminal. Para el sistema de transporte por calles y carreteras, a
terminal es un espacio de estacionamiento que indica el comienzo o el final de un
determinado viaje. Dicho espacio para estacionar puede estar ubicado en la calle, en el carril
adyacente a las aceras, y en algunos casos en los carriles adyacentes a los separadores, o fuera
de la calle, en garajes, lotes y edificios.

Todo plan de vialidad urbana debe considerar la construccion, o habilitacion de
estacionamientos, pues se considera que de las 24 horas del dia un vehiculo particular
permanece estacionado aproximadamente 21 horas.

Para que un sistema vial sea eficiente debera disponer de espacios adecuados de
estacionamiento, en todos aquellos lugares donde se generen viajes, pues de lo contrario los
efectos resultantes son las demoras, la congestion, etc.

7.3.1 TIPOS DE ESTACIONAMIENTOS

o Estacionamientos en la via publica

Tradicionalmente los primeros estacionamientos que existieron fueron en las calles, en el
espacio ubicado adyacente a las aceras, frente a las instalaciones comerciales, a los edificios
de oficinas y frente a viviendas, desvirtuando notablemente el proposito de las calles, que es
la circulacion y, desde luego, disminuyendo su capacidad, tanto por el espacio ocupado de
estacionamiento como por los movimientos y maniobras para estacionarse.

Cuando se tienen volumenes de transito importantes, o calles angostas, y en el caso de tener
estacionamientos sobre la via publica, se recomienda el estacionamiento en paralelo, ya que el
estacionamiento en angulo representa un mayor riesgo de accidentes por la falta de
visibilidad, especialmente en la maniobra de salida. El estacionamiento en la via publica
puede ser libre o controlado.

En el estacionamiento libre, no existe ninguna restriccion para dejar un vehiculo cerca de la
vereda, y en la forma ideal para aquellos conductores que logren encontrar libre un espacio.
Sin embargo su uso no es equitativo, pues un usuario puede demorar mas que otro.

En el estacionamiento controlado, se dispone de sefiales o dispositivos que restringen su
tiempo de utilizacion. El nimero de vehiculos que se pueden estacionar en la calle sera mayor
mientras menos dure el tiempo de estacionamiento de cada vehiculo, razén por la cual muchas
autoridades de las ciudades han buscado la forma de limitar su duracién, con el objeto de
utilizar mejor los espacios, para que asi un mayor numero de gente disfrute del beneficio. Esto
es muy util en las zonas comerciales, pues limitando el tiempo de estacionamiento se puede
aumentar la oferta, ya que se eleva el nimero de vehiculos que pueden estacionarse a lo largo
del dia, aumentado la rotaciéon de cada espacio. El medio mas utilizado para controlar el
tiempo, son los parquimetros, que son un aparatos mecanicos con un sistema de reloj
accionados por monedas. Cuando se utilizan sefiales, éstas restringen en forma total el
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estacionamiento durante todo el dia, o en forma parcial durante ciertos periodos del dia,
mediante sefiales de “no estacionar”.

Figura 1- Métodos para pintar espacios de estacionamientos

e Estacionamientos fuera de la via publica
Estos estacionamientos son la causa directa de la necesidad de disminuir los estacionamientos
en la calle, en beneficio de los usuarios y del mejoramiento de la circulacion vial. Pueden
ubicarse en lotes o predios baldios y en edificios.

La ubicacién de estacionamientos en lotes o predios baldios obedece, obviamente, a la
demanda de estacionamientos y a la disponibilidad de terrenos libres, que pueden adaptarse a
este servicio. Generalmente se encuentran descubiertos en predios con superficie
pavimentada. Pueden ser de servicio publico o privado, operado por el sistema de autoservicio
o por acomodadores, y utilizados por usuarios de corta y mediana duracion, especialmente
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durante las horas habiles de dia. Dentro de estos estacionamientos se encuentran los del centro
de la ciudad, los comercios, plazas, acropuertos, universidades y centros deportivos.

En edificios de estacionamientos, estos se construyen en forma subterranea o arriba del nivel
de la calle, especialmente acondicionados para tal fin. El ubicar edificios de estacionamientos
en el centro de negocios de una ciudad, tiende a eliminar a la circulacion innecesaria de
vehiculos que tratan de encontrar un lugar donde estacionarse, y por lo tanto mejoran el nivel
de servicio en las calles cercanas, contribuyendo indudablemente a contrarrestar el
desequilibrio casi siempre existente entre la oferta y la demanda. Igualmente que el anterior
puede ser publico o privado, operado por acomodadores o por el sistema de autoservicio,
siendo aconsejable el Gltimo debido a que son manejados mayores volumenes de vehiculos.

7.3.2 OFERTA Y DEMANDA

Para conocer las caracteristicas de estacionamiento de determinadas zona, es necesario llevar
a cabo un estudio, que permita establecer la demanda de espacios y verificar las necesidades
fisicas, para asi revisar incrementar la oferta de espacios existentes.

Se entiende por oferta, los espacios disponibles de estacionamiento tanto en la via publica
como fuera de ella. Para cuantificarla, se lleva a cabo un inventario fisico de los espacios de
estacionamientos disponibles. Para estacionamiento en la calle, se realiza un inventario de los
espacios existentes y de las restricciones que hay para estacionarse en esa calle, pues habra
calles que se prohiba el estacionamiento. Este inventario se realiza recorriendo calle por calle.
En cada una de ellas se mide la longitud total, se le resta la longitud de los espacios de
estacionamientos prohibidos, y se deduce el nimero de vehiculos que caben en esta longitud
restante o disponible. En el inventario se realiza en planos o mapas de ubicacion, donde queda
asentado localizacion de edificios y lotes, calles donde se permite y donde se prohibe el
estacionamiento, el tipo de estacionamiento, la presencia de parquimetros, etc.

Se entiende por demanda, la informacion de donde se estaciona la gente, por cuanto tiempo, o
su variacion horaria dentro y fuera de la via publica. Representa la necesidad de espacios para
estacionarse o el nimero de vehiculos que desean estacionarse con cierta duracion para un
objetivo especifico. Esta informacion se obtiene mediante la informacion de observadores en
varios puntos de la zona en estudio, cada uno de los cuales, dependiendo de la frecuencia de
los estacionamientos, recorre entre una a cuatro cuadras, viendo todos los vehiculos
estacionados, anotando la hora de entrada y salida de cada uno de ellos. De esta manera se
determina la utilizacion y duracion promedio de estacionamientos durante varios dias.

En el proyecto se tuvo en cuanta, los vehiculos que transitaran dicho boulevard y la demanda
de espacios para estacionar, considerando el tipo de estacionamiento mas factible a utilizar,
frente a instalaciones comerciales y centros deportivos con lo cual, luego de un analisis de
opciones, se concluy6 que sobre dicho boulevard, se realizaran estacionamiento sobre la via
publica libre, paralelo al cordon, siendo la disposicion mas favorable para acotar las distancias
entre estacionamientos, considerando los ingresos a los comercios, con respecto a el tramo
que ingresamos a el Area Recreativa encontraremos estacionamientos fuera de la via publica,
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los mismos se hallan dentro del predio, brindando un servicio a los usuarios del centro

recreativo.
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Figura 1 — Estacionamiento en boulevard paralelo al cordon.
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7.4 DESAGUES

Con respecto al drenaje del boulevard, nuestro objetivo, es en primer término, reducir al
maximo posible la cantidad de agua que de una y otra forma llega a la calzada, y en segundo
término dar salida rapida al agua que llegue a la misma.

Para que tenga un buen drenaje debe evitarse que el agua circule en cantidades excesivas
destruyendo el pavimento y originando la formacion de baches, asi como también que el agua
que debe escurrir por los sumideros se estanque originando un impedimento de la evacuacion.

El prever un buen drenaje es uno de los factores mas importantes en el proyecto de una
carretera.

Un buen sistema de drenaje se define como un dispositivo especificamente disefiado para la
recepcion, canalizacion y evacuacion de las aguas que puedan afectar directamente a las
caracteristicas funcionales de cualquier elemento integrante de la carretera.

Dentro de esta amplia definicion se distinguen diversos tipos de instalaciones
encaminadas a cumplir tales fines:

e Drenaje superficial: Conjunto de obras destinadas a la recogida de las aguas pluviales o
de deshielo, su canalizaciébn y evacuacion a los cauces naturales, sistemas de
alcantarillado o a la capa freatica del terreno. Se divide en dos grupos:

- Drenaje longitudinal: Canaliza las aguas caidas sobre la plataforma y taludes
de la explanacion de forma paralela a la calzada, restituyéndolas a sus cauces
naturales. Para ello se emplean elementos como las cunetas, caces, colectores,
sumideros, arquetas y bajantes.

- Drenaje transversal: Permite el paso del agua a través de los cauces naturales
bloqueados por la infraestructura viaria, de forma que no se produzcan destrozos
en esta ultima. Comprende pequefias y grandes obras de paso, como puentes o
viaductos.

e Drenaje profundo: Su mision es impedir el acceso del agua a capas superiores de la
carretera —especialmente a las estructura del pavimento-, por lo que debe controlar el
nivel freatico del terreno y los posibles acuiferos y corrientes subterraneas existentes.
Emplea diversos tipos de drenes subterraneos, arquetas y tuberias de desagiie.

Con respecto a los desagiies de esta zona de la ciudad, los mismos fueron estudiados y
desarrollados por la Secretaria de Obras Publicas de la Municipalidad, considerando las
caracteristicas de las cuencas y subcuencas formadas.

Existen cafierias instaladas junto a un importante emisario, formando parte de Ila
infraestructura de la ciudad.

Dichos desagiies son de tipo Superficial Longitudinal, los mismos proyectan una red o
conjunto de redes que recogen el agua de escorrentia superficial procedente de la calzada y de
los margenes que vierten hacia ella, estas son conducidas hasta los sumideros conectados con
el alcantarillados.
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Dichos sumideros tiene un desarrollo continuo y tienen una disposicion tipo horizontales, ya
que su desagiie se realiza de forma ininterrumpida a lo largo de la via y por su fondo.

Las aguas recibidas desde los sumideros son canalizadas a través de las bajantes (suelen ser
fabricadas con piezas prefabricadas ceramicas o de hormigéon en forma de artesa) solapandose
unas con otras.

Luego nos encontramos con las arquetas que son las encargadas de recibir a las bajantes y
enlazarlas con el colector general. Ademas, facilitan la inspeccidon y conservacion de los
dispositivos enterrados de desagiie, permitiendo su facil limpieza y mantenimiento.

El colector general son grandes tubos, suelen estar hechos de materiales resistentes y durables
(hormigdn, fibrocemento o acero) y se les exigen ciertas caracteristicas que aseguren su
resistencia a las presiones de trabajo y a las cargas exteriores, asi como una relativa
estanqueidad. Su calculo se efectuara aplicando las expresiones para tuberias en carga.

7.4.1 Modificaciones desagiies existentes.

Las instalaciones existentes que se encuentran sobre la vereda noreste no sufriran alteraciones
o modificaciones debido a que la misma no interfiere con la nueva obra. S6lo tendremos un
cambio superficial, al realizar el cordon cuneta, se reemplazaran por sumideros verticales en
lugar de cada uno de los sumideros horizontales existentes.

Con respecto a las instalaciones de la vereda suroeste, las mismas quedaran en la nueva
calzada, con lo cual es necesario reemplazar la rejillas metalicas por tapas, sobre ellas se
realizara un RDC (arena, cemento y fluido) de 20 centimetros de alto y luego la carpeta
correspondiente.

El desagiie de la nueva calzada, tendra las pendientes correspondientes, permitiendo una
salida rapida del agua a través de los nuevos sumideros verticales, paralelos a los existentes,
estos se conectaran con un cafio de acero corrugado helicoidal de @ 0.60 metros, el mismo se
conecta a una camara de registro en la interseccion que conecta con sistemas principales, para
que sean derivados (como se mencion6 en capitulos anteriores) al sistema de desagiie de la
laguna Las Aguadas, mas conocida como laguna del Basural.

Debajo de las bocas de descarga se formara un conducto rectangular de 1.20 de ancho por
1.40 de alto por 1 metro de longitud con paredes laterales de mamposteria de ladrillos
comunes de 0.15 metros de espesor y terminacion con revoque hidrofugo, y fondo de losa de
hormigon armado.

Contiene una tapa de Hormigén armado de 1.20 por 1.10 metros, las misma tienen 2 agujeros
en su parte superior para poder hacer limpieza o reparaciones necesarias.

La reja vertical sera de hierro con barrales verticales cada 0.08 metros. y serd removible para
la limpieza y mantenimiento.

Con este sistema nuevo de desagiie no afectamos el funcionamiento de los existentes, todo lo
contrario, se redujo el caudal de los mismos, aliviando el sistema.
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7.4.2 Calculo de caudal de calzada.

Como ya se dijo, se asegurara el escurrimiento de las aguas caidas sobre nuestra nueva
calzada, teniendo como area de aporte la superficie proyectada, ademas de recibir parte de
aguas de areas aledanas al mismo. Asi se tiene que el area de aporte A resulta ser:

A =2995.67 m*>= 0.30 ha

Ahora es necesario determinar la intensidad de lluvia con la que se calcularan los caudales.
Esta intensidad correspondera a un valor maximo de precipitaciones entre los utilizados
comunmente para realizar los calculos de cafierias del resto de la ciudad, y los registros
historicos. Se aclara que aqui no se contemplara un caso de precipitaciones extraordinarias, ya
que las mismas tienen una ocurrencia mayor a un periodo de diez afios. El valor de la
intensidad I a utilizar es:

I =70 mm/hora

Con estos valores se puede estimar en forma rapida un caudal disefio por medio de la
siguiente formula.

Qd=(Cx IxA)/360=

Donde C es el coeficiente de escorrentia que toma el valor 0.50 para zonas con urbanizacion,
I la intensidad de lluvia y A el area de aporte. De este modo se tiene:

Qd = (0.50 x 70 mm/hora x 2995.67 m?) / (360 x 1000) =
Qd = 0.29 m?/seg

La aparicion del valor 1000 en la division surge de la conversion de unidades. Por lo tanto el
caudal total que debe evacuarse es de 0.29 m*/seg.

7.4.3 Calculo de caiierias circulares
Para el céalculo hidraulico de las tuberias y colectores de las nuevas redes de aguas pluviales se
utiliza la formula de Manning, que permite el calculo de la velocidad en un colector

funcionando a seccion llena mediante la expresion:

V = 1/n RHZ3 12
Q=vQ
Siendo:

R: radio hidraulico (Seccion ocupada por el agua/Perimetro mojado) en metros. Para
conductos circulares que funcionen a seccion llena su valor es D/4, donde D es el didmetro del
conducto. Para el caso de que funcionen en lamina libre (la mayoria de los casos), este
parametro se calcula mediante iteraciones.
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i : pendiente del colector , tomaremos 1%.

n: coeficiente de Manning, cuyo valor para distintos materiales se toma en este proyecto de
urbanizacion, todos los colectores de recogida de aguas pluviales, se emplearan tubos de Acero
corrugado helicoidal (n = 0,007) para diametros iguales o mayores de 600 mm.

Q: TD?%/4 (trabaja a seccion llena)

En este caso al ser colectores circulares el didmetro necesario para evacuar el caudal Q en
m3/s, se obtiene mediante la expresion:

P TSR ==

Por lo tanto decimos:

D=1.548. (n.Q/i %)

D=1.548 . (0.007 . 0.29 / (0.001)"2)38
D =0.55

Adoptamos D = 0.60

Luego calculamos:

V = 1/n RH23 112

V =1/0.007 . (0.8/4)*3.0.001 2

V=1.27 m/sg

Q=Vv.Q

Q=127 m/sg . (T . 0.6Y/4)
Q=0.35ml/sg

Con dicho calculo, se concluye que el diametro de la nueva tuberia sera de @ 0.60 metros.

Ver Plano Anexos N° 12 de Planta tipo de sumideros y N° 13 de Corte Transversal de
sumideros.-
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7.4.4 Calculo de caudal de ramal.
Se tiene un area de aporte A:
A =222829.3 m* = 22.30 ha
El valor de la intensidad I a utilizar es:
I =70 mm/hora

Con estos valores se puede estimar en forma rapida un caudal disefio por medio de la
siguiente formula.

Qd=(Cx IxA)/360=

Donde C es el coeficiente de escorrentia que toma el valor 0.50 para zonas con urbanizacion,
I la intensidad de lluvia y A el area de aporte. De este modo se tiene:

Qd = (0.50 x 70 mm/hora x 222829.3 m?) / (360 x 1000) =
Qd =21.66 m*/seg

La aparicion del valor 1000 en la division surge de la conversion de unidades. Por lo tanto el
caudal total que debe evacuarse es de 21.66 m*/seg.

e Diseflo hidraulico de la alcantarilla:

Consiste en calcular al area necesaria para dar paso al volumen de agua que se concentra en la
entrada de la alcantarilla y para ello se tendra en cuenta, los siguientes aspectos:

- Precipitacion pluvial.
- Area de la zona a desaguar
- Pendiente y formacion geoldgica de la cuenca.

Considerando:

i : pendiente del colector , tomaremos 1%.
n: coeficiente de Manning, cuyo valor para distintos materiales se toma en este proyecto de
urbanizacion, se emplearan alcantarillas de Hormigon (n = 0,0035).

Se estima una alcantarilla con las siguientes dimensiones:
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Verificamos que pueda escurrir el caudal de disefio:

Perimetro mojado = (1,50 x 2) + 2.4 =5.40 m
Seccion = 1.50 x 2.40 = 3.60 m?

Rh = Seccién =3.60=0.66 m

Perimetro mojado 5.40
V=1xRh?xI"= 1 x0.6623x0.001?=6.84 m/s
n 0,035
Q=VxA=6.84m/sx3.60 m?>=24.62 m%s

Adoptamos una seccion de 1.50 x 2.40 metros; ya que la misma evacua correctamente nuestro

caudal de disefio.

Universidad Tecnologica Nacional FRVT
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7.5 TERRAPLEN Y DESMONTE

7.5.1 Terraplén

Para la zona de A.Re.N. se formard un terraplén dentro de las alternativas de aplicacion
sencilla.

Entre las opciones mas rapidas de ejecutar, se encuentra el sistema convencional de
terraplenado, que consiste en la formacion de taludes con pendiente 1:2, es decir una unidad
de elevacion por cada dos unidades en planta, logrando superficies suaves con espacio verde
para esparcimiento.

Todos los materiales que se empleen en la construccion del terraplén deberan provenir de las
excavaciones de la explanacion, de préstamos laterales o de fuentes aprobadas; deberan estar
libres de sustancias deletéreas, de materia organica, raices y otros elementos perjudiciales de
ninguna manera se permitird la construccion de terraplenes con materiales de caracteristicas
expansivas.

Antes de iniciar la construccion del terraplén, el terreno base de éste debera estar desmalezado
y limpio. Cuando el terreno base esté satisfactoriamente limpio y drenado, se debera
escarificar, conformar y compactar.

En la construccion de éste sobre terreno inclinado, previamente preparado, el talud existente o
el terreno natural deberan cortarse en forma escalonada, para asegurar la estabilidad del
terraplén nuevo.

El material del terraplén se colocard en capas de espesor uniforme, el cual sera lo
suficientemente reducido para que, con los equipos disponibles, se obtenga el grado de
compactacion exigido. Los materiales de cada capa seran de caracteristicas uniformes. No se
extenderd ninguna capa, mientras no se haya comprobado que la subyacente cumple las
condiciones de compactacion exigidas. Se deberda garantizar que las capas presenten
adherencia y homogeneidad entre si.

La Corona del terraplén debera tener un espesor compacto minimo de treinta centimetros (30
cm) construidos en dos capas de igual espesor. Se deberan construir hasta una cota superior,
en la dimension suficiente para compensar los asentamientos producidos por efecto de la
consolidacion y obtener la rasante final a la cota proyectada.

Al terminar cada jornada, la superficie del terraplén debera estar compactada y bien nivelada,
con declive suficiente que permita el escurrimiento de aguas lluvias sin peligro de erosion. Se
debe considerar la revegetacion para evitar la erosion pluvial.

La corona del terraplén no debera quedar expuesta a las condiciones atmosféricas; por lo
tanto, se debera construir en forma inmediata la capa superior proyectada una vez terminada
la compactacion y el acabado final de aquella.
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La obra contempla un trazado de 300 metros que se extiende en la zona del Area Recreativa
Norte lado Suroeste y 200 metros lado Noreste. La misma esta definida como un Terraplén
de suelo compactado.

7.5.2 Movimientos de suelo

El movimiento de suelos a realizar se tipifica segun las acciones a realizar y el orden de las
mismas. Cada tarea debera realizarse con la maquinaria y herramientas adecuadas para tal fin.
Los tipos de movimientos seran:

Desmontes: corresponderd a toda excavacion necesaria para materializar la calzada
Suroeste. En ellas se incluye la demolicion de construcciones existentes (veredas,
cordones, caminos) y retiro y trasplante de arboles, si los hubiera. También la limpieza
del terreno, extraccion de raices, excavacion y transporte de suelos. Se incluye la
excavacion para construccion de sumideros, cavado de zanjas para desagiies y
entubados.

Excavacion para estructura del puente: comprenderd a toda excavacion necesaria para
la ejecucion de la estructura del puente, como ser perforaciones para los pilotes de
cimentacion y cabezales, vigas de borde o estribos de puente.

Relleno y compactacion de estribos: corresponde a todo el movimiento para relleno y
la correspondiente compactacion una vez ejecutados los pilotes y elementos de
cimentaciones, relleno de estribos o vigas de borde del puente una vez colocados el
puente y los elementos de anclaje.

Relleno y compactacion de suelo base o subrasante: comprende todo el relleno y
compactacion segun especificaciones técnicas para la preparacion del suelo para la
ejecucion de la calzada. También incluye la compactacion y preparacion del suelo de
veredas, sumideros, cdmaras y asiento para la instalacion de cafierias y tubos de
drenaje.

Ver plano anexo N°14 de terraplén y desmonte corte en progresiva 2+255.00.-
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7.6 REGULADORES DE TRANSITO: SEMAFOROS

Los semaforos son dispositivos de sefializacion mediante los cuales se regula la circulacion de
vehiculos, bicicletas y peatones en vias, asignando el derecho de paso o prelacion de
vehiculos y peatones secuencialmente, por las indicaciones de luces de color rojo, amarillo y
verde, operadas por una unidad electronica de control.

El semaforo es un dispositivo 1til para el control y la seguridad, tanto de vehiculos como de
peatones.

Debido a la asignacion, prefijada o determinada por el transito, del derecho de via para los
diferentes movimientos en intersecciones y otros sitios de las vias, el semaforo ejerce una
profunda influencia sobre el flujo del transito. Por lo tanto, es de vital importancia que la
seleccion y uso de tan importante artefacto de regulacion sea precedido de un estudio
exhaustivo del sitio y de las condiciones del transito.

Los semaforos se usaran para desempefiar, entre otras, las siguientes funciones:

e Interrumpir periddicamente el transito de una corriente vehicular o peatonal para permitir
el paso de otra corriente vehicular.

e Regular la velocidad de los vehiculos para mantener la circulacién continua a una
velocidad constante.

e Controlar la circulacion por carriles.

e Eliminar o reducir el nimero y gravedad de algunos tipos de accidentes, principalmente
los que implican colisiones perpendiculares.

e Proporcionar un ordenamiento del transito.
DESCRIPCION DE LA OBRA:
1) Memoria Descriptiva

Provision e instalacion de Semaforos Vehiculares y peatonales a través de los mecanismos
establecidos y para resolver cuestiones referidas al mejoramiento y ordenamiento del transito
y a la seguridad peatonal.

2) Descripcion de la obra:

Las obras de instalacion de semaforos vehiculares y peatonales contempla la ejecucion de los
mencionados artefactos en 8 intersecciones sobre el tramo estudiado.

Las presentes especificaciones comprenden la construccion e instalaciones semaforicas, en 8
intersecciones, sobre el tramo en estudio. Se incluye la conexion al sistema eléctrico,
colocacion de cafios e instalacion de cables locales y para la sincronizacion en las
intersecciones con calles y avenidas que se mencionan a continuacion:
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e Avenida Hipolito Yrigoyen,
e Calle Lopez,
e (alle Brown,
e Avenida SaenzPefia,
e Avenida Quintana,
e Avenida Leoncio de la Barrera,
e Avenida Guillermo Dimmer,
e Avenida Maxwell.
3) Memoria técnica
Todas las columnasseran de tipo pescante con brazos de 5.50 metros de vuelo y 6 metros de
altura libre, los mismos constaran con 1 artefacto semaforico de tipo colgante basculante y 1
artefacto semaforico para ser adosado a columna, ademas se instalardn semaforos de cruce
peatonal a razon de 2 por columna, ubicados en la ochava anterior a la interseccion de la calle,

y en algunas intersecciones semaforos de cruce peatonal sobre columna independiente recta
de 2.40m de altura libre.

o Interseccion Ex Ruta N°8 y Avenida Hipélito Yrigoyen: En este lugar se instalaran 4
semaforos de 4 tiempos, ademas se instalaran 8 semaforos de cruce peatonal.

o Interseccion Ex Ruta N°8 y Calle Lopez: En este lugar se instalaran 3 semaforos de 3
tiempos, ademas se instalaran 6 semaforos de cruce peatonal.

o Interseccion Ex Ruta N°8 y Calle Brown: En este lugar se instalaran 3 semaforos de 3
tiempos, ademas se instalaran 6 semaforos de cruce peatonal y 2 semaforos de cruce
peatonal sobre columna independiente.

o Interseccion Ex Ruta N°8 y Avenida Saenz Pefia: En este lugar se instalaran 4
semaforos de 4 tiempos, ademas se instalaran 8 semaforos de cruce peatonal.

o Interseccion Ex Ruta N°8 y Avenida Quintana: En este lugar se instalaran 4 semaforos
de 4 tiempos, ademas se instalaran 8 semaforos de cruce peatonal.

e Interseccion Ex Ruta N°8 y Avenida Leoncio de la Barrera: En este lugar se instalaran
3 semaforos de 3 tiempos, ademas se instalardn 6 semaforos de cruce peatonal.

e Interseccion Ex Ruta N°8 y Avenida Guillermo Dimmer: En este lugar se instalaran 4
semaforos de 4 tiempos, ademas se instalaran 8 semaforos de cruce peatonal.

o Interseccion Ex Ruta N°8 y Avenida Guillermo Maxwell: En este lugar se instalaran 3
semaforos de 3 tiempos, ademas se instalaran 6 semaforos de cruce peatonal.
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Cantidad

Descripcion

Instalacion de Semaforos Vehiculares y Peatonales

28

Semaforo vehicular colgante, de tres secciones
constitutivas, del tipo modular y seccional,
intercambiable. La seccion correspondiente al rojo
sera de gran tamafio (300mm. 12”) y las dos restantes
de 200mm. Las lamparas de sistemas de Leds
multipunto reparables.

28

Semaforo vehicular de columna, de tres secciones
constitutivas, del tipo modular y seccional,
intercambiable. Las secciones seran iguales y de
diametro 200mm. Las lamparas de sistemas de Leds
multipunto reparables

28

Columnas de acero tipo pescante para semaforos
vehiculares y/o peatonales

28

Soportes de fijacion de semaforo vehicular, destinados
a montar los cuerpos en el pescante de una columna
(soporte basculante)

28

Juegos de soportes de semaforo vehicular para adosar
a columna de diametro 114mm., constaran de dos
piezas (superior e inferior) de forma tal que su
separacion es exactamente la necesaria para alojar los
cuerpos

58

Semaforo peatonal de columna, en dos secciones de
tamafio 210mm. x 210mm. Las lamparas de sistemas
de Leds multipunto reparables

Columna de acero recta para semaforo peatonal

56

Soportes de semaforo peatonal para adosar a columna
de didmetro 114 mm., constaran de una pieza

Soporte adaptador de columna recta para semaforo
peatonal

Instalacion de Equipo Controlador de Semaforos

Equipo controlador semaforico para adosar a columna con caja gabinete estanco
y grampas correspondientes para administrar semaforos vehiculares y peatonales
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4) Materiales
e  Semaforos

Es del tipo seccional y estan constituidos por partes iguales, intercambiables y rigidamente
ensambladas.

Semaforo vehicular colgante, de tres secciones constitutivas, del tipo modular y seccional,
intercambiable. La seccion correspondiente al rojo sera de 300mm (12”) y las dos restantes de
200mm. Las lamparas de sistemas de Leds multipunto reparables.

Semaforo vehicular de columna, de tres secciones constitutivas, del tipo modular y
seccional, intercambiable. Las secciones seran iguales y de didmetro 200mm. Las lamparas de
sistemas de Leds multipunto reparables.

Semaforo peatonal de columna, en dos secciones de tamafio 210mm. x 210mm. Las
lamparas de sistemas de Leds multipunto reparables.

Cada semaforo cuenta con la perforacion en la parte superior para su fijacion por medio de los
acoplamientos a la columna o soportes. En la parte inferior serd cerrado completamente
siendo una pieza Unica. Estas uniones seran de tales caracteristicas que permitan dar al
semaforo la orientacion necesaria, manteniendo su hermeticidad y permitiendo el paso de los
conductores.

La carcasa sera de policarbonato de alto impacto, especial, para intemperie no deteriorable.
Estara libre de sopladuras, poros visibles, roturas, rebabas u otras imperfecciones, y mostrara
una superficie lisa o de graneado uniforme. Con ese material se construiran las secciones o el
cuerpo, puertas, bisagras, pestillos, tapas y bases.

El sistema optico de iluminaciéon es por Leds. Cada modulo consistira en un conjunto
ensamblado que utiliza Leds como fuente de luz, para ser aplicados en secciones de semaforos
vehiculares y peatonales. Los Leds utilizados en los mddulos seran de tecnologia AllnGaP
(aluminio, indio, galio, fosforo), para los colores rojo y amarillo, y GaN (nitruro de galio)
para el color verde, y seran del tipo ultra brillante, para 100.000 horas de operacion continua,
y para temperaturas entre —40° C y +70° C.

Para semaforos vehiculares, las opticas tendran 150 Leds por unidad y sensores incorporados
para racionalizar su consumo y para semaforos peatonales, las Opticas tendran 120 Leds por
unidad y sensores incorporados para racionalizar su consumo.

Los médulos tendran una vida 1til minima de 48 meses, todos deberan cumplir los parametros
de esta especificacion durante dicho lapso de tiempo; los mismos seran herméticos contra el
ingreso de polvo y humedad, para proteger todos los componentes internos. El circuito
electronico de alimentacion y regulacion de tension, estard contenido dentro del modulo.

El modulo de Leds estara mecanicamente disefiado para asegurar que todos los componentes
internos soporten el choque y la vibraciéon mecénica originada por vientos u otras causas, y el
peso maximo del mismo sera de 1.8 kilogramos.
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La lente del modulo sera fabricada en policarbonato e integrada a la unidad; convexa, con la
superficie externa lisa y estabilizada frente a los rayos UV, capaz de soportar la exposicion a
la radiacion ultravioleta del sol directo, por un periodo minimo de 60 meses sin mostrar
evidencia de deterioro.

En los mismos deberan figurar en forma indeleble los parametros caracteristicos de operacion,
es decir la tension de alimentacion y potencia de trabajo.

Si se requiere una orientacion especifica del modulo, se indicard con una marca visible y
permanente la posicion correcta y orientacion dentro de la caja que aloja la Optica del
semaforo.

Las puertas seran de una sola pieza. Quedaran firmemente adosadas contra la cara de su
respectiva seccion, por medio de dispositivos de cierre simple, construidos con materiales no
oxidables preferentemente de cierre a mariposa.

e Viseras

Las viseras deben ser disenadas adecuadamente para reducir a un minimo la acciéon del sol
sobre el sistema optico, sin afectar sin embargo, la mejor visibilidad de la sefial luminosa.

Las viseras cilindricas, estaran constituidas por un tubo que cubrira la totalidad del sistema
optico, su largo minimo serd de 30cm y el extremo debe apuntar hacia abajo formando un
angulo aproximadamente de 9° con la horizontal.

Las pantallas para viseras estaran dispuestas para ser insertadas en cualquier tipo de viseras
debiendo estar provistas de laminas verticales que impidan la vision a partir de angulos
laterales superiores a cuarenta y cinco (45) grados con relacion al eje optico de la unidad.

Para asegurar la hermeticidad sobre las puertas y el frente, entre el cristal y su marco, entre
secciones contiguas y en la union de la tapa o base con las secciones, se emplearan burletes
adecuados y removibles para su sustitucion, los que no permitiran la entrada de polvo, agua o
humedad. Se utilizara un material suficientemente elastico y blando, que no se degrade a la
intemperie.

e Conductores

Todos los conductores terminaran en un tablero de bornes de aislacion adecuada, provistos de
4 bornes, de tuercas o tornillos de bronce, imperdibles, con indicaciones indelebles para la
identificacion de los conductores unidos a los mismos. El tablero estara montado en el interior
del semaforo, dentro de la parte inferior y en forma que sea facil y rapidamente accesible para
efectuar las conexiones internas y externas.

Cada conductor interno se conectara al tablero de bornes por medio de terminales de
dimensiones adecuadas, convenientemente soldadas al extremo del conductor. Debera tenerse
en cuenta que el semaforo serd usado con corriente alternada de 220 volt.

Todos los conductores a instalarse, salvo los de puesta a tierra, seran del tipo subterraneo
doble vaina, de cobre electrolitico alta pureza aislado en P.V.C, de aislacion hasta 1.000 volt.
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e  Columnas

Constituidas por tubos de hierro de 101 milimetros de diametros nominal, como parte
integrante de los semaforos, y seran colocadas en un “soporte” de fijaciéon de columna,
empotrado en el pavimento de la calzada o acera, segun el caso. Las columnas para semaforos
habran de ubicarse en los lugares indicados en los planos de ubicacion de cada interseccion.

El soporte destinado a fijar la columna estara constituido por una montura metalica especial
para recibir el extremo inferior de la columna el que debe quedar s6lidamente afirmado al
suelo por medio de una construccion o base adecuada de hormigén armado. El soporte en
cuestion consiste en una base cuadrada de chapa de hierro de 4.76mm de espesor nominal y
25cm de lado.

Para cada columna debera proveerse el adaptador, a colocarse en el extremo superior de la
columna, convenientemente fijado a la misma, y destinado a soportar la base de un seméaforo
0 un soporte para varios semaforos. Proteccion externa de dos manos de pintura antioxida.

Para las columnas con ménsula tipo pescante, como se dijo anteriormente, consiste en una
columna con brazo destinada a sostener uno o mas semaforos, que penderan del extremo de la
ménsula. Seran de una sola pieza, de cafios de acero con o sin costura, con secciones de
reduccion trefiladas. Seran de 5.50m de vuelo. Tendran perforaciones y aberturas para el
pasaje de cables y alojamiento de tableros y piezas soldadas.

La columna serd de 5.50m de vuelo, el esfuerzo maximo a aplicar en el extremo de la
columna sera: 70 Kg. (cuando se aplique este esfuerzo el extremo de la columna debe quedar
horizontal); el esfuerzo de rotura o doblado evidente se alcanzara con una carga no menor de
180kg; el esfuerzo horizontal surgira de aplicar la accion del viento, segin el Reglamento de
Edificacion, a la columna con una superficie vertical de 0.40m2 en el extremo del pescante;
0.50m2 a una distancia de 7.50m a partir del eje vertical de la columna y 0.30 m a una
distancia de 6.75 m del mismo.

e Soportes:

Estos tipos de soportes seran de tres tipos:

o Soportes de fijacion de semaforo vehicular, destinados a montar los cuerpos en el
pescante de una columna (soporte basculante).

o Juegos de soportes de semaforo vehicular para adosar a columna de diametro 114mm,
constaran de dos piezas (superior e inferior) de forma tal que su separacion es
exactamente la necesaria para alojar los cuerpos.

o Soportes de semaforo peatonal para adosar a columna de didmetro 114mm, constaran de
una pieza.

Los soportes son los elementos destinados a montar mas de un seméaforo vehicular o peatonal,
en el extremo de una columna recta, en el pescante de una columna poste ménsula o en el
fuste de ésta.
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Los soportes llevaran las uniones necesarias para recibir la tapa y la base de cada semaforo,
permitiendo a éstos a adoptar la orientacion necesaria, manteniendo la hermeticidad contra el
agua, la humedad y el paso de los conductores exteriores, desde la columna a cada semaforo.

Los semaforos, podran girar sobre su eje, sin interferir con los semaforos montados en el
mismo soporte.

e Pintura

Antes de su colocacion, los elementos ferrosos expuestos a la intemperie, tales como
columnas y gabinetes, deberan ser fosfatizados o arenados y luego recibiran dos manos de
pintura antioxido de fondo, sintético a base de cromato de zinc y una mano de pintura color
amarillo segun la carta de colores de la norma correspondiente, una vez colocados los
elementos en su posicion definitiva se aplicara una segunda mano de pintura amarillo segun la
carta de colores de la misma norma.

La primer mano de pintura (amarillo semi mate) puede reemplazarse por el color amarillo
brillante, mas claro que el destinado a la segunda mano. Esta condicion se establece a los
efectos de asegurar que la segunda mano de pintura cubra totalmente la primera.

En los tramos de columnas que van empotrados, se reemplazaran las manos de antioxido y
esmalte sintético por dos manos de pintura asfiltica anticorrosiva.-

La pintura de los elementos metalicos se serd a base de poliuretano.
Las viseras en su parte interior seran de color negro mate.

e Controladores

Es el equipo que instalado en una interseccion, impondra una programable secuencia de
sefiales. Podra funcionar en forma aislada, sincronizado o centralizada. El mismo sera
electronico de estado solido, con tecnologia de minicomputador, con gran inmunidad contra
ruidos transitorios y un consumo minimo de energia.

La programacion de estructuras y tiempos se almacenaran en dispositivos no volatiles a los
fines de la preservacion de informacion.

El controlador dispondra internamente de un reloj de tiempo real, el cual permitira, segin las
horas del dia, dias de la semana, mes y afo, implementar los diferentes planes de tiempos por
seleccion horaria y por calendario.

El controlador debera proveerse completamente encerrado dentro de un unico gabinete de
chapa de hierro de acero galvanizado o de aluminio duro. El mismo estara libre de sopladuras,
poros visibles, roturas, rebabas u otras imperfecciones y mostrara una superficie lisa o de
graneado fino uniforme, debe ser de dimensiones adecuadas para su montaje en la via publica,
y previsto para ser colocado permanentemente a la intemperie.

El gabinete cerrado presentara la hermeticidad necesaria para proteger su contenido de la
accion del agua y del polvo. La puerta debera apoyar en todo su perimetro sobre un burlete de
material adecuado y durable, para asegurar esa hermeticidad, y deberd estar provista de
cerradura.
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7.7 SENALIZACION VIAL

Generalidades

Las sefiales viales son los medios fisicos empleados para indicar a los usuarios de la via
publica y la forma més correcta y segura de transitar por la misma, les permiten tener una
informacion precisa de los obstaculos y condiciones en que ella se encuentra.

La senal vial es una norma juridica accesoria, por lo tanto, de cumplimiento obligatorio. El
usuario debe conocer su significado, acatar sus indicaciones y conservarlas, ya que la
destruccion es un delito contra su seguridad y la de los demas.

CLASIFICACION DE LAS SENALES VIALES:

La clasificacion mas usual es la siguiente:

1) Verticales: de Reglamentacion o Prescripcion, Prevencion o advertencia y las de
Informacion.

2) Horizontales: sefiales longitudinales, transversales y marcas especiales.

3) Luminosas: Semaforicas (para vehiculos, de giro vehicular con flechas, peatonales),
sefiales luminosas vehiculares.

4) Transitorias: Reglamentarias, de Prevenciéon, de Informacion y otras sefales
temporarias.

5) Manuales: las que realizan los agentes de transito y el conductor.

6) Sonoras: Bocinas, sirenas.

7.7.1 SENALES VERTICALES

Son aquellas sefiales de regulacion del transito, destinadas en su gran mayoria a los
conductores de los vehiculos, colocadas al costado de la via o elevadas sobre la calzada
(aérea) y tienen por objeto proporcionar una informacion, advertir un peligro, indicar la
existencia de alguna reglamentacion o restriccion o bien inculcar preceptos que tiendan a
facilitar el transito o evitar peligros.

A continuacion se describen las sefiales utilizadas:
7.7.1.1 Senales Reglamentarias o prescriptivas

Son aquellas sefales que transmiten ordenes especificas, de cumplimiento obligatorio en el
lugar para el cual estan destinadas, creando excepcion a las reglas generales de circulacion.

Indican limitaciones o prohibiciones impuestas por leyes y ordenanzas. Sirven para limitar,
obligar o prohibir determinadas situaciones en el transito, también para instruir el conductor
sobre como proceder en uno u otro caso.

Transmiten ordenes especificas de cumplimiento obligatorio, en el lugar en que estén
ubicadas, creando excepcion a las reglas generales de circulacion.

Generalmente, son de forma circular, aunque hay algunas, como la de “PARE”, que es
octogonal, o la de “CEDA EL PASO”, en forma de triangulo equilatero invertido.
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También pueden ser de forma cuadrada o rectangular, de color verde, negro o azul con una
flecha de color blanca azul con la orla roja. Cuando estan atravesadas por una banda diagonal
roja, PROHIBEN. Cuando no tienen la banda diagonal, OBLIGAN o RESTRINGEN.

Dentro de este tipo de sefiales se diferencian las de prohibicion, de restriccion y de prioridad.
- Seiiales de prohibicion

De forma circular de 0,90 m. de didmetro, fondo blanco con una orla roja perimetral y banda
cruzada del mismo color y ancho. En el centro se incorpora la figura en color negro.

- Senales de restriccion

De forma circular de 0,90 m. de didmetro, con una orla roja con simbolo negro sobre fondo
blanco o simbolo blanco sobre fondo azul.

- Seiiales de prioridad

Estas sefiales presentan caracteristicas particulares destinadas a reforzar o bien modificar las
prioridades de paso en encrucijadas o tramo del camino.

7.7.1.2 Senales Preventivas

Preavisan sobre la proximidad de una circunstancia o variacion de las condiciones de la via,
que puede resultar sorpresiva o peligrosa para el conductor. No imparten directivas pero ante
su presencia, es preciso adoptar una conducta apropiada, por razones de seguridad.

De acuerdo a su forma y color se clasifican en:

-Sefiales Genéricas de Prevencion: Son romboidales, de color amarillo, con una linea negra
perimetral y figura también negra. Previenen sobre riesgos menores y condiciones de la
calzada.

-Sefiales de Advertencia de Méaximo Peligro: triangulo equildtero con la base hacia abajo, de
color blanco con orla roja perimetral y figura de color negro.

-Sefiales Especiales: son la de formas variadas como la Cruz de San Andrés, los paneles de
aproximacion o delineadores y las flechas direccionales.

7.7.1.3 Senales informativas

Este tipo de sefiales verticales no transmiten o6rdenes ni previenen sobre irregularidades o
riesgo en la via publica, salvo que contengan sefiales reglamentarias o preventivas, por lo
tanto carecen de consecuencias juridicas, Estan destinadas a identificar, orientar y hacer
referencia a lugares, servicios o cualquier otra informacion util para el viajero. Se colocan al
costado de la via de circulacion (verticales) en forma similar a las preventivas en zona rural.
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Formas y Colores

Son rectangulos de posiciones y dimensiones variables. El fondo de color verde se usa para
sefalizar destinos o itinerarios. El fondo azul se utiliza para sefales de caracter institucional,
historico y de servicio. El color blanco como fondo, es el apropiado para sefiales educativas.

Materiales

Las sefiales y delineadores estaran confeccionados en placas de aluminio de 3mm de espesor,
aleacion 5022 de Kayser o similar, temple H-38, sobre parantes de madera, en las
dimensiones reglamentarias que correspondan al tipo de sefial a utilizar con bordes
redondeados de 4cm.

Material reflectivo termoadhesivo de primera calidad de “alta intensidad” de acuerdo a la
Norma IRAM 3952/84.

7.7.2 SENALES HORIZONTALES

Las sefiales horizontales conforman el grupo de dispositivos de regulacion del transito que se
encuentran en directo contacto con la superficie de rodamiento. El grupo de las sefiales
estaticas esta conformado por las marcas en el pavimento que incluyen la impresion de signos
(letras, palabras, etc.) o grafias (flechas, lineas, etc.) con el proposito de regular, guiar,
canalizar y facilitar el uso en adecuadas condiciones de seguridad de la via por parte de los
usuarios.

Las marcas viales o demarcacion horizontal son las sefiales de transito demarcadas sobre la
calzada, con el fin de regular, transmitir 6rdenes, advertir determinadas circunstancias,
encauzar la circulacion o indicar zonas prohibidas.

Se usan para complementar la sefializacion vertical, o transmitir una informacion dificil de
transmitir por otros medios.

El material a utilizar es pinturas termoplasticas y reflectivas. Ademas se utilizaran tachas
reflectivas para mejorar su visibilidad de las sefales.

Se clasifica este tipo de sefiales segln:
- Marcas Longitudinales

- Marcas Transversales

- Marcas Especiales

7.7.2.1 Marcas Longitudinales

- Son franjas de un ancho especifico impresas en material reflectivo a lo largo de la
calzada, en forma continua o no. Como por ejemplo:

- Linea de separacion de sentidos de circulacion, separa corrientes de transito de sentido
opuesto e indica que no se puede cruzar en ningin sentido ni circular sobre ella.

- Doble linea continua en color amarillo de 0,10 m de ancho.

- Linea central mixta que indica la prohibicion de sobrepaso para el sentido
descendente.
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- Linea central mixta que indica la prohibicién de sobrepaso para el sentido ascendente.

- Linea de carril, bajo esta denominacion se ha incluido a la linea paralela de color
blanco de trazo discontinuo divisoria de carriles. Esta se ha colocado sobre el eje de la
calzada en toda su longitud, excepto en los lugares con limitacion de sobrepaso
(pueden ser de un ancho de 0,10 m.).-

- Linea de borde de calzada principal, delimita la calzada de circulacion vehicular con
un trazo continuo blanco ubicado en los bordes de calzada interrumpida en los
accesos.

7.7.2.2 Marcas Transversales

Linea de detencion, linea blanca continua de 0,5 m. de ancho que indica la obligacion de
detener el vehiculo antes de ser transpuesta. Algunos complementan la demarcacioén con la
sefial de Pare en el extremo del carril de espera para giro a izquierda.

7.7.2.3 Marcas Especiales

- Marca canalizadora del transito e isletas, se trata de las lineas sobre las calzadas de color
blanco, oblicuas al sentido de circulacion, paralelas entre si o en “V”, unidas en sus bordes
con linea perimetral. Estas lineas advierten la presencia de obstaculos sobre la calzada y
canalizan el transito en forma lateral a las mismas.

- Flechas, demarcaciones de color blanco en forma de flecha alargada en el sentido del
transito. Son de caracter obligatorio e indican el sentido que deben seguir quienes circulan
dentro del carril en que se encuentra la misma, salvo la combinada que otorga la opcion para
continuar o girar.

- Ceda el Paso, demarcacion en color blanco del triangulo de “ceda el paso” con el vértice
orientado a la direccion contraria al transito.
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CON EL AREA RECREATIVA NORTE.
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Ver Plano Anexos N° 15 de Seiializacion en interseccion Quintana y Boulevard.
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7.8 ACONDICIONAMIENTO Y CALIDAD VISUAL URBANA

Los elementos y muebles urbanos también denominados equipamiento o mobiliario urbano,
se pueden definir como objetos que se utilizan y se integran en la estructura urbana y que
deben ser funcionales, estéticos, armonicos y proporcionar beneficios concretos a las ciudades
y a los ciudadanos, mejorando su calidad de vida y fomentando el uso adecuado de los
espacios publicos, asi como servir de apoyo a la infraestructura y al equipamiento urbano,
formando parte de la imagen de la ciudad.

Pueden ser permanentes, moviles, fijos o temporales y segiin su funcion, se clasifican en: Para
el descanso, la comunicacion, informacion, necesidades fisiologicas, comercio, seguridad,
higiene, servicio y de jardineria.

Abarca una gran variedad de elementos. En las grandes ciudades del mundo se ha
desarrollado y ha tenido un gran auge la publicidad integrada en elementos urbanos como son
los semaforos, las luminarias y los postes iluminados que indican la nomenclatura y vialidad
de las calles y avenidas y en muebles urbanos como, expendios de revistas y periddicos,
cabinas telefonicas, bafios publicos, estacionamientos para bicicletas, bancas, basureros, etc.

Deben ser de materiales durables que resistan los cambios de temperatura y el desgaste del
exterior; por lo general las empresas encargadas del disefio industrial para mobiliario urbano
usan materiales como madera, concreto o acero (son los mas recurrentes), entre otros.

El espacio publico estd expuesto a una demanda excesiva de objetos que crea una verdadera
especulacion del espacio urbano y puede superar la capacidad de confort y de claridad urbana.

Ante las variadas propuestas de equipamiento urbano, se debe tener criterios de seleccion muy
claros, con relacion al tipo de mobiliario que se le quiere dar a la ciudad y la cantidad de
publicidad que se quiere tener expuesta, para que formen parte de la estructura urbana. Por lo
que es fundamental la conservacion del paisaje urbano evitando la concentracion
indiscriminada de mobiliario.

Como conclusion, el mobiliario urbano es indispensable en el espacio publico ya que son
elementos que dictan el como debe funcionar un espacio publico, y en la manera que estén
disefiados pueden generar una exitosa convivencia entre ciudadanos, asi como mejorar la
imagen urbana de la ciudad.

En cuanto a el paisajismo urbano adquiere una gran importancia, al querer conectar el Area
Recreativa con la ciudad, con lo cual la instauraciéon de un paisaje vegetal abarca desde un
aspecto meramente visual hasta una barrera fisica o visual, no s6lo un generador de sombras a
lo largo del boulevard, sino también una linealidad vegetal, permitiendo dicha insercion del
Area Recreativa Norte a el entorno urbano.

Ademas, considerando la gran concentracion de arboles que encontraremos en el area
Recreativa, genera un pulmoén para descongestionar el ambiente atmosférico de la ciudad y de
los ciudadanos.

192



Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION 2014
CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

MOBILIARIO URBANO

- Mobiliario para descanso

. MATERIALES
[ E Base: Hormigdn
[l Flaca de asiento: tablillas de madera.
135 l 080 J Tachos y contenedares de basura en

metal, fibra de vidrio, plastico.

- Cestos de Basura

MATERIALES

Contenedores de basura en fibra de vidrio,
plastico.

070 0.08

MATERIALES

Postes de hiems fundido con estile colanial
Postes de tubo

Tachos v contenedores de basura en
metal, fibra de vidrio, plastico.

e,

i I;._\_J,.'J
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7.9 ILUMINACION

7.9.1 Requerimientos de visibilidad

La iluminacion de un sistema de alumbrado publico debe ser adecuada para el desarrollo
normal de las actividades tanto vehiculares como peatonales. Para lo cual se debe tener en
cuenta la confiabilidad de la percepcion y la comodidad visual, aplicando la cantidad y
calidad de la luz sobre el 4rea observada y de acuerdo con el trabajo visual requerido.

Asi, para cumplir esos requerimientos de luz se debe hacer una cuidadosa seleccion de la
fuente y la luminaria apropiada, de tal forma que se logre los requerimientos de iluminacion
con las mejores interdistancias, las menores alturas de montaje y la menor potencia eléctrica
de Ia fuente posible.

7.9.2 Cantidad y calidad de luz.

Se ha establecido como el objetivo del alumbrado publico permitir a los usuarios de la calzada
y de la acera, circular sobre ellos en las horas de la noche, de manera segura, comoda y a
velocidades preestablecidas.

La seguridad se logra si el alumbrado permite a los usuarios que circulan a velocidad normal
evitar un obstaculo cualquiera. La iluminacién debe permitir, en particular, ver a tiempo los
bordes, las aceras, separadores, intersecciones, sefalizacion visual y en general toda la
geometria de la via. Para este efecto, esta establecido que el criterio de seguridad consiste en
la visibilidad de un obstaculo fijo o movil. Considerando que:

e La seguridad de un peaton se logra si este puede distinguir el obstaculo a una distancia de
10 m o mas.

e La seguridad de un automovilista depende esencialmente de su velocidad. A velocidad
media de 60 km/h, ¢l debe percibir este obsticulo a una distancia hasta 100 m. Para
velocidades superiores, esta distancia oscila entre 100 y 200 m.

La nocion de seguridad resultante del alumbrado publico no es la misma en carretera que en
los cascos urbanos. En el primer caso, el alumbrado interesa sobre todo al automovilista que
circula a una velocidad relativamente alta sobre una carretera donde los obstaculos fijos o
moviles no son muy frecuentes y la iluminacion se concentra mas en proveer la direccion de
circulacion a manera de una perfecta guia visual. El conductor vera los obstaculos como
siluetas, pues generalmente el contraste resulta negativo.

Por el contrario, en los cascos urbanos, la circulacion es mas densa y los obstaculos son
generalmente mas frecuentes, pero la velocidad de circulacion es generalmente menor. De lo
anterior, se deduce, que segln el objeto que se persiga, la eleccion del sistema de alumbrado
se vera influenciada por la densidad, naturaleza y velocidad de circulacion.

Es necesario que el sistema de alumbrado permita ver esos obstaculos y otros vehiculos sin
riesgo de error o deslumbramiento. Igual hipdtesis se plantea para los peatones, aunque su
velocidad menor hace que sean menos exigentes las condiciones para ver.
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7.9.3 Iluminacion de la via

Las luminarias y tipo de columnas serdn de la linea nueva que estd implementado la
Cooperativa Eléctrica de Venado Tuerto, y la distribucion estara sujeta a las disposiciones
internas de la misma, es decir se realizara el proyecto para la posterior correccion y
adaptacion la Oficina Técnica de CEVT.

Para la iluminacion de calzadas y veredas se dispondran de 352 columnas de acero de 9
metros de altura con brazo de vuelo de 1.50 metros y el brazo que ilumina la vereda sera de
1.20 metros. Cada columna llevara una luminaria con lampara de vapor de sodio de 400 W
super. Tendran distribucion simétrica, separadas entre si 10 metros. Las columnas seran de
acero tipo tubulares con o sin costura. El espesor minimo de las columnas sera de 4.85 mm y
tendran proteccion anti 6xido y terminacion pintado color negro. Estardn empotradas en el
suelo una profundidad de 1.00 metro en una base de hormigén “in situ” 0.60 metros por 0.60
metros.

Con respecto a la iluminacion de los canteros centrales, se dispondra de 198 columnas de
acero de 4 metros de altura. Cada columna llevard una luminaria con lampara de vapor de
sodio de 400 W super. Las mismas se encuentran separadas entre si 10 metros. Las columnas
seran de acero tubular variando su diametro de mayor a menor desde su base, en tres tramos,
127, 100 y 76mm respectivamente, concluyendo con una lampara triangular, su terminacion
es de galvanizado por inmersion en caliente pintado en color gris. Estaran empotradas en el
suelo 0.50 mt.

A ambas luminarias se debera colocar un tablero de comando y protecciéon en la primera
columna o en la tltima, sitio a convenir con la empresa prestadora del suministro de energia y
respetando la normativa de seguridad vial. Contara con una célula fotoeléctrica disefiada para
operar con circuitos de 220 V, 50 hz. El tablero sera metalico con tapa con cierre, de acceso
restringido para toda persona no autorizada.
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Detalles de Luminarias:

SISTEMA STICK

Poste de alumbrado publico conico circular disefiado para lluminacion vial y peatonal,

fabricado en dos tramos, con una puerta de registro enrasada, placa plana con
cartabones y cabeza de fundicidn para adaptar el luminario en los extremos de los

brazos.

DTG

4.00

8.00

MATERIALES

Paste: chapa de acero al carbon.
Fuste: tubo de acero al carbon

Brazo: chapa de acero al caroon
Placa de asiento: chapa de acero con
refusrzo anular, plana con cartabones.

ACABADOD

GA Galvanizado por inmersion en caliente
¥ pintado.
PE Fintura epdxica.

PUERTA REGISTRO

Enrasado y con refuerzo interior.

LUMIMNARIOS RECOMENDADOS
Lampara de vapor de sodio.

COLORES

Estandar:
Stick 200: fuste y brazo corto negro forja.

Poste y brazo largo gis.

FIJACION LUMIMNARIA

Miple especial juntocon embellecedor para
luminaia Syrma AF101.

(——D
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SISTEMA BABEL

Poste recto circular, fabricado en tres secciones de diferentes diametros, con puerta
de registro enrasada y placa plana con cartabones.

MATERIALES

Paoste: chapa de acero &l carbon.
Placa de asiento: chapa de acsro con
catabones.

ACABADO

A Galvanizado por inmersion en caliente
y pintada.
PE Fintura epdxica.

e PUERTA REGISTRO
Enrasado y con refuerzo interior.

4.00

LUMINARIOS RECOMENDADOQS
2100 Lampara de vapor de sodio.

COLORES
Estandar:
Poste gris.
@127 .
D FIJACION LUMINARIA
Miple de @60 mm x 1580mm

0.50

-,

0.65
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7.9.4 Iluminacion del puente

En el puente se colocaran artefactos con el fin de iluminar los puntos ciegos que alli se
formen, ya que las luminarias en columnas no iluminaran dicho punto debido a su altura.

Ademas se buscara lograr un efecto decorativo en el mismo.

Se colocaran dos artefactos debajo del mismo ubicados en los estribos, uno a cada lado,
alineados con el eje longitudinal de la estructura. Se dispondran artefactos del tipo reflector
con lampara de sodio de alta presion y jaula de chapa metalica de proteccion en color negro.
Completan un total de 4 artefactos.

7.9.5 Tendido eléctrico

El tendido del suministro eléctrico actual sera derivado a lo largo de las calles por
canalizacion subterranea.

Se formulo la idea de liberar el tendido eléctrico aéreo con el objeto de evitar inconvenientes
con vientos fuertes que pueden arrasar con postes de energia eléctrica y que provoque el corte
de cables y la falta de energia eléctrica en los domicilios de vecinos; y para obtener una
iluminacion igualitaria en el A.Re.N. y en toda la extension del Boulevard.

7.9.6 Computo de mobiliario urbano y luminarias:

Se dispondra de la siguiente cantidad (por unidades) de mobiliarios urbanos y luminaria:

Ubicacion
Tipo de Mobiliario Boulevard Area Recreativa Norte
Urbano
Cesto de basura 81 12
Cesto de reciclaje X 1
Mobiliario de
descanso X 33
Arboles 106 82
Arbustos 152 53
Palmeras 76 X
Luminaria Mixta 315 47
Luminaria central 154 33

Las especificaciones geométricas y la materialidad de los elementos de descanso y los cestos
de basura que se proponen dentro del mobiliario urbano se detallan en plano.
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7.10 PUENTE PEATONAL

Se propone conectar fisicamente mediante un puente el Area Recreativa Norte, que es
fraccionado por el boulevard.

AREA RECREATIVA
ZONA NORESTE

AREA RECREATIVA

ZONA SUROESTE

Imagen 1 — Zona Propuesta

Se pretende fusionar el area de recreacion a ambos lados del boulevard para que no sea
interrumpida por el transito, ya que se trata de un espacio que actua como foco de atraccion
urbana, un nuevo lugar donde se hospedaran las personas que son residentes con la necesidad
de realizar deportes, recrearse o descansar; y aquellos turistas que lleguen a la ciudad, o que
solo se hallen de paso.

Se propone un puente que sea un hito, es decir, un nuevo simbolo para la ciudad, un punto de
encuentro, una invitacion a los habitantes de Venado Tuerto y la zona, para cruzar de un lado
a otro, que gracias a su forma peculiar y llamativa, consigue fomentar el paseo de turistas y
provocar actividades urbanas espontaneas en €l.

Bajo una idea de “vigorizar” la experiencia del movimiento a través del desnivel en esta zona
rodeado de suelo plano.

Tiene como Objetivo potenciar la ciudad, los espacios publicos existentes a través de un
disefio contemporaneo y mejorar el medio ambiente, fomenta la conectividad y el encuentro
social, para mitigar los problemas del trafico ademas de promover la atraccion turistica.

El puente, un jardin, una plaza, un mirador, una escultura, una terraza, un punto de encuentro,
un elemento que reactivara la ciudad.

Es una oportunidad para alterar paisajisticamente el gran vacio en la ciudad de un lugar con
desnivel, ya que gracias a su forma singular, este nuevo objeto urbano podra ser visto desde
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muchos puntos y a la vez servira para observar desde ¢l todas la perspectivas que nos ofrece
El area recreativa norte. Preside, recupera y da personalidad al corte natural del terreno.

Para mejorar la seguridad peatonal de los transetintes de la zona y en segundo plano pretende
ayudar a mejorar el flujo vehicular de todos los conductores de la avenida a través de la
construccion del mismo.

Sobre la conexion area - puente

Se establece una trama de continuidades ecoldgicas que permitan conectar la urbanizacion
con el Area Recreativa, recuperando superficies para el espacio publico.

Se propone revalorizar el patrimonio ecoldgico y su paisaje hidrico. Se convierte en un
“Corredor Ecoldgico” de movilidad, donde se da prioridad al peatén y al ciclista.

Caracteristicas generales

Los usuarios que resultarian beneficiados de la construccion del puente serian los conductores
que utilizan la avenida diariamente y los peatones y ciclistas que pasen de un lado a otro de
manera segura.

El disefio del puente contempla las necesidades de todos los usuarios gracias a su rampa de
acceso por ambos lados, con una pendiente de 6°, que facilita la subida a las personas de
capacidades especiales, y a la baranda del contorno debido a su forma y sus componentes que
le dan un aspecto mas seguro al puente cuya altura es de 1.2m (altura minima reglamentaria,
en la que si se produce un choque de ciclista contra la baranda se evita el sobrepaso de la
individuo por encima de la misma). La baranda no tendra elementos donde los nifios puedan
escalar, ni espacios mayores a 10cm para evitar el paso de los mismos.

Una de las rampas de acceso se encuentra ubicada en el lado suroeste del boulevard, comienza
en un tramo recto de 6 metros empalmando con una rampa curva de radio 7.5 metros y un
desarrollo de 23 metros, continuando con un tramo recto de 33 metros llegando a una cota
maxima de 6.10 metros sobre el eje longitudinal del boulevard, uniéndose con la rampa
longitudinal noreste con una longitud de 62 metros, el mismo posee un ancho de 3.50 metros
en todo el desarrollo del puente.

Se materializa un tratamiento de piso utilizando hormigén con un moédulo base de 1.20 por 3
metros, el cual va variando su proporcion, generando un espacio publico de esparcimiento con
equipamiento urbano (cesto de basuras, iluminacion, bancos entre otros) que funciona como
nexo entre la vereda y el puente propiamente dicho.

El galibo vertical minimo debe ser de 4.50m, pero se tom6 una altura de 5.10m contemplando
un margen para trabajos de repavimentacion de la calzada. El galibo horizontal sera del ancho
de la Avenida (de 18.20 metros), mas 3 metros (siendo 2 metros el minimo reglamentario) a
cada lado de la misma, para que en caso de accidente los vehiculos no lleguen a impactar con
ningun elemento estructural del puente.

La estructura esta constituida por un tablero de hormigdn pretensado de seccion constante en
forma de “V”. En la parte superior posee un cordon de borde de 10 centimetros de altura
sobre el cual estan ancladas las barandas. El soporte se da a través columnas de hormigon
conicas que inician con un diametro de 40 centimetros en su parte inferior, llegando con un
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diametro superior que varia segun la altura de la misma. Separadas aproximadamente cada 10
metros.

El puente cuenta con una baranda que respeta la altura minima reglamentaria (1.20 metros), la
cual se encuentra materializada con: parantes verticales de hierro con una seccion de 16 por
30 milimetros, vinculados al cordon de borde a través de una placa de hierro con bulones. Un
pasamano superior de acero inoxidable de 2”°1/2” de didmetro, cerrando el espacio intermedio
con cables de acero tensados de 8 milimetros con una separacion de 10 centimetros entre si.

El puente posee un sistema de iluminacion de efecto rasante al tablero que le brinda al peaton
seguridad al circular por el mismo.

Ver Planos Anexos:
N° 16 de Planta General del Puente Peatonal en tramo 8 del Boulevard.

N° 17 de Detalle Planta Puente Peatonal en tramo 8 del Boulevard.
N° 18 de Vista y Corte del Puente Peatonal en tramo 8 del Boulevard.
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CAPITULO 8: Impacto Ambiental.

IDENTIFICACION Y EVALUACION DE LOS IMPACTOS AMBIENTALES DE LA
OBRA

8.1 Introduccion

A continuacion se presenta la identificacion y evaluacion preliminar de los impactos
ambientales significativos probables, tanto negativos como positivos, que podrian vincularse a
las distintas acciones asociadas a las etapas de la obra, en su actual nivel de definicion de
Proyecto Ejecutivo. Se identifican y detallan los impactos de forma individual

Posteriormente se presenta una Matriz de Evaluacion de Impactos Ambientales, en la cual las
intersecciones entre filas y columnas representan una posibilidad de interaccion entre una
accion de la Obra y un componente del medio receptor. Cuando esta interaccion sea considera
significativa se transforma en impacto ambiental.

Para el mejor analisis del caso, se presenta sucesivamente tres matrices:

e En la Matriz detallada se presentan para cada celda (es decir, cada interseccion entre
accion de la Obra y componente del medio receptor) las variables consideradas:
intensidad, alcance, probabilidad y duracion. Dichas variables son valoradas en un
rango de 1 (uno) a 3 (tres) seglin se trate de un impacto de intensidad baja, media o
alta; o alcance restringido, puntual o local; y en un rango de 1 (uno) o 2 (dos) segiin
sea de probabilidad baja o alta; o duracion transitoria o permanente.

e En la Matriz integrada se presenta la sumatoria de estas variables, que representa la
valoracion final o categoria del impacto, que recibe el signo positivo o negativo segun
su tipo o cualidad. Los nimeros en color rojo corresponden a los impactos negativos,
mientras que los que estan en color verde corresponden a impactos positivos.

e Por ultimo, la Matriz sintesis, presenta a modo grafico el tipo de impacto resultante,
con una escala de colores para cada categoria:

T TLE: — —
Entre -6 v -7 MODERADO

Menor o igual & -5 COMPATIBLE
Mayor o igual a B

Entre Gy 7 MODERADD
Menor o igual a 5 BAJD

Se consideran entonces los efectos de las acciones de la obra asociadas a las etapas de
construccion (preparacion y ejecucion), operacion y mantenimiento en relacion a cada uno de
los componentes del medio receptor, tanto en sus aspectos fisico- naturales como socio-
economicos y culturales. La Matriz permite identificar y comparar los impactos de la obra
sobre los componentes del medio receptor. Esta identificacién y evaluacion de impactos
servira para reconocer las acciones de la obra con mayores consecuencias sobre el medio
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ambiente y cuales son los componentes del medio natural o del medio antrépico mas
afectados, tanto positiva como negativamente.

8.2. Identificacion v evaluacion de los diferentes impactos

Se presenta a continuacion la identificacion y evaluacion a nivel de obra, de los impactos
ambientales probables asociados a las distintas etapas de construccion, operacion y
mantenimiento, ordenados segin los componentes del medio receptor (tanto fisico-natural
COmO SOCio-econoémico).

8.2.1. Evaluacion de los impactos sobre el medio natural y socio-econémico

8.2.1.1. Impactos sobre la calidad de aire por ruidos y vibraciones, y emision de
particulas y gases contaminantes

Se consideran los impactos sobre la atmosfera particularmente en lo que respecta a la posible
afectacion de la calidad del aire por la emision de gases toxicos o contaminantes, y/o de
particulas y polvos en suspension (por transporte de aridos), que puedan afectar los procesos
bioldgicos y ecosistémicos del entorno asi como la calidad de vida de los habitantes de
asentamientos proximos al area de influencia operativa de la obra y los trabajadores
involucrados.

Se incluyen también aqui los potenciales impactos por la generacion y/o incremento del nivel
de ruidos y vibraciones que podrian producirse fundamentalmente durante la construccion y
operacion de la obra.

Se entiende de esta forma que la mayor parte de las acciones de la etapa de construccion,
podrian afectar la calidad del aire y generar ruidos de manera transitoria (restringidos a la
etapa de construccion de la Obra). La intensidad final de los impactos dependeran de las
medidas de prevencion y mitigacion que se adopten, en especial aquellas referidas al
desarrollo de las actividades constructivas y el control de las emisiones a la atmosfera.

Se han identificado entre las acciones de la obra que podrian afectar la calidad del aire y
generar ruidos molestos, las siguientes:

e lainstalacion y funcionamiento del obrador y oficinas,
¢ lainstalacion y operacion de las plantas asfalticas,

e ¢l desvio de transito por sectores y en media calzada,

e la circulacion de equipos, maquinarias y camiones (con mezcla asfaltica) tanto en la
zona de obra como fuera de ella,

e lareparacion de calzada, mediante:

- el sellado de grietas y fisuras,
- el fresado de crestas para reparacion de calzada, y fresado adicional,
- el bacheo (superficial y/o profundo),

e larepavimentacion de calzada, mediante:
- la preparacion de la superficie: barrido y soplado,

- la aplicacion de riego de liga,
- la colocacion y compactacion del concreto asfaltico,
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e la circulacion de vehiculos en la etapa de operacion

Como se menciond anteriormente, los impactos de estas acciones estan vinculados a la
alteracion de la calidad del aire, la generacion y/o incremento de los niveles de ruido y
vibraciones, y la emision de gases contaminantes (posiblemente de combustion) por la
circulacion de vehiculos o las demoras ocasionadas por el desvio de transito en media calzada.
Por ejemplo, la detencion de vehiculos, por las demoras ocasionadas por el uso alternado de
un solo carril, genera un constante aporte de gases de combustion y de particulas a la
atmoésfera, ademas del ruido producido por los motores en marcha (aunque este ultimo
aspecto se considera menos trascendental debido a que en el entorno de obra no se identifican
asentamientos).

Por otra parte, un eventual aumento en la circulacion de vehiculos en la etapa de operacion de
la obra (atraidos por las mejores condiciones) podria generar un leve incremento de ruidos y
afectar la calidad del aire en el sector, afectando a pobladores y actividades urbanas.

En términos generales los impactos sobre la calidad del aire y la atmodsfera en general son
evaluados como un impacto negativo, de probabilidad alta, intensidad baja, con un alcance
puntual y/o restringido, y de duracion transitoria, acotado al tiempo que dure la accion.

La circulacion de equipos, maquinaria y camiones es la accion de la obra de mayor impacto,
por la modificacion que ocasionara en la calidad del aire a raiz del incremento en la emision
de gases de los motores de combustion (de los vehiculos vinculados a la obra). Cabe sefalar
aqui que entre las acciones previstas esta la del fresado (lo cual también repercutira en este
componente, debido a los materiales y compuestos que se utilizan para esta accion). Se
considera asi que la componente atmosférica, sea por calidad del aire, como por ruidos y
vibraciones, sea la componente del medio receptor donde se registren los mayores impactos
negativos.

8.2.1.2. Impactos sobre el suelo y el sustrato fisico superficial

Dado que se trata de una Obra de Reacondicionamiento de Infraestructuras, a realizarse sobre
obras ya existentes, se espera que soOlo algunas acciones de la obra generen impactos
significativos sobre el relieve, ya que no se afectara la topografia actual.

Las acciones de obra que se estima afectaran el suelo son:

e el desvio de transito por sectores y en media calzada

e lainstalacion y funcionamiento del obrador y plantas asfalticas,
e las obras complementarias y

e ¢l terraplenado con compactacion especial para A.Re.N

Si bien se trata de algunas acciones puntuales, se trata de impactos negativos medios, de
media intensidad, alcance y duracion transitoria.

En este sentido, puede producirse la compactacion del suelo por instalaciones, circulacion de
equipos y vehiculos, tanto en el obrador como en desvios y accesos.

Las actividades de compactacion especial para el terraplenado en A.Re.N, tendra un impacto
inferior respecto del resto de la obra, tanto en alcance como duracion. El incremento de los
procesos erosivos y pérdida de la cobertura vegetal en obrador y desvios transitorios también
produciran impactos negativos sobre este componente del medio.
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La contaminacion del suelo puede producirse por derrames ocasionales o sistematicos de
materiales asfalticos o derrames de aceites y lubricantes en los sectores de depdsitos o en la
planta asfiltica. Las instalaciones sanitarias pueden también ser fuente de contaminacion.
Estos impactos se evalian como negativos bajos, restringidos al area donde se realizan las
tareas.

Los impactos asi, estarian asociados a la pérdida de suelo organico y de la cobertura vegetal,
en el sector donde se instale el obrador y se establezcan desvios transitorios, generando y/o
acentuando procesos erosivos, por procesos de contaminacion de efluentes (principalmente
derrames u otras contingencias, de materiales de la obra), o por la modificacion de la calidad
del sustrato fisico.

Las medidas de mitigacion que se adopten en relacion a la localizacion y control de las
actividades (obrador, planta de materiales, maquinarias, equipos, depdsitos de materiales,
etc.), asi como las de restauracion de suelo y de la vegetacion que se realicen durante el cierre
del obrador y de la planta asfaltica, permitiran disminuir el impacto sobre los suelos del area.

8.2.1.3. Impactos sobre los recursos hidricos superficiales

Considerando principalmente la cercania en algunos sectores del tramo del riachuelo
perteneciente al el Area Recreativa Norte, es que se deben evaluar los impactos de la obra
sobre los cursos de agua aledafios.

Cabe aclarar que no se espera afectacion ni impactos significativos sobre los recursos hidricos
subterraneos si se mantienen los cuidados necesarios en la manipulacion y disposicion de
sustancias quimicas potencialmente toxicas como las mezclas asfélticas y otros residuos
peligrosos.

Se esperan impactos de las acciones de la obra que impliquen la posible alteracion del

recurso tales como: la instalacion del obrador y oficinas, la instalacion de plantas asfalticas, el
desvio de transito (por potenciales derrames o contingencias que alteren la calidad de los
recursos hidricos superficiales), la circulacion de equipos, maquinarias y camiones, y en
menor medida, y el fresado de crestas. De todos modos, en todos los casos, se los ha evaluado
como impactos negativos bajos. La contaminacion del agua puede producirse por procesos de
contaminacion como derrames ocasionales o sistematicos de materiales asfalticos o derrames
de aceites y lubricantes en los sectores de depoésitos o en la planta asfaltica, si existiera
arrastre de estos materiales por la lluvia y posterior escurrimiento hacia cursos o cauces. Las
instalaciones sanitarias en condiciones defectuosas de operacion pueden también ser fuente de
contaminacion

La pérdida de calidad del agua en los cursos o cuerpos de agua adyacentes puede producirse
por el eventual ingreso de materiales (sedimentos o contaminantes quimicos) que puede
afectar los procesos biologicos y las actividades de los usuarios de este recurso.

La aplicacion de medidas de mitigacion que impliquen procedimientos habituales de
prevencion de vuelcos de sustancias quimicas potencialmente toxicas o peligrosas,
ajustandose a la normativa vigente, por ejemplo en el obrador, en el depodsito y planta de
materiales, durante acciones de la obra tales como la instalacion de plantas asfalticas, la
circulacion de equipos y maquinarias, el desvio de transito, o el fresado de crestas y fresado
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adicional, evitara el riesgo de afectar la calidad de las aguas, tanto superficiales como
subterraneas.

8.2.1.4. Impactos sobre la vegetacion y fauna silvestre

En cuanto a la flora y vegetacion, el area de influencia de la obra se caracteriza
principalmente por ser un area recreativa, altamente antropizada, donde predomina la
vegetacion arborea y arbustiva.

Entre las distintas acciones de la obra vinculadas a las tareas propias de la construccion que
podrian implicar una potencial afectacion de la vegetacion y la fauna silvestre, se pueden
mencionar la instalacion y funcionamiento del obrador, y/o de las plantas asfalticas, y el
desvio de transito por sectores y media calzada (y posible apertura de accesos o desvios) para
el caso de la fauna silvestre, ya que podria afectarla a través del incremento en el nivel de
ruidos o por la transformacion del habitat de las especies presentes.

Los impactos estarian asociados a la pérdida de cobertura o estratificacion vegetal, el eventual
dafio del arbolado, el desbosque y limpieza por la instalacion del obrador, plantas asfalticas y
campamentos, la afectacion de fauna silvestre por la transformacion del habitat, la generacion
de ruidos, y el aumento del transito. En términos generales, estos impactos se evalian como
medios o bajos, con extension puntual donde se realicen las actividades y con una duracion
temporal.

En relacion con la fauna silvestre, se considera el impacto generado por la circulacion de
vehiculos durante la etapa de operacion, siendo un impacto de intensidad baja y de alcance
local, en ese sentido, el control de las velocidades maximas podra reducir este impacto.

En el marco de las medidas de mitigacion las acciones que se adopten en relacion con el
ajuste del proyecto definitivo la restauracion de la cobertura vegetal y de las condiciones del
medio, y su mantenimiento redundarad en un impacto positivo permanente de intensidad media
sobre el medio natural del area.

8.2.1.5. Impactos sobre los ecosistemas

Dada las caracteristicas de la Obra de Reacondicionamiento de Infraestructuras a realizarse
sobre avenida ya existente, y por localizarse en un darea urbana con alto grado de
antropizacion, se estima que los impactos (como la afectacion de ecosistemas sensibles o la
pérdida de biodiversidad) por acciones de la obra como la instalacion del obrador y oficinas, y
de plantas asfalticas sobre los ecosistemas sean de baja intensidad, alcance local, duracion
transitoria y baja probabilidad.

La acumulacion y sinergia de los impactos sobre aire, agua, suelo, flora y fauna podrian
integrarse de alguna manera afectando potencialmente al sistema ecoldgico en su conjunto.
Sin embargo debe sefalarse que la limitada escala e intensidad de los impactos no afectan en
forma significativa al ecosistema.
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8.2.1.6. Impactos sobre el paisaje

Al considerar el area de influencia de la obra, se considera fundamentalmente que se trata un
paisaje de llanura, donde predomina el uso del suelo agricola.

Acciones tales como la instalacion del obrador y oficinas, de las plantas asfalticas, y desvio de
transito por sectores y en media calzada, afectaran el paisaje de manera negativa y transitoria
mientras dure la ejecucion de las obras.

Estas acciones podrian generar impactos negativos sobre el paisaje, evaluados de baja
intensidad en su conjunto (aunque pueden llegar puntualmente a alcanzar mayor intensidad),
en términos generales de localizacion restringida o puntual y duracion transitoria al periodo de
obra. Al final de la etapa de construccion, las acciones de restauracion del sitio del obrador y
el reacondicionamiento de los lugares de trabajo asi como el mantenimiento, redundarian en
un impacto positivo para este componente del medio.

Los impactos dependeran de las medidas de mitigacion que se adopten.

8.2.1.7. Impactos sobre la calidad de vida de la poblacion y los asentamientos

En las etapas de construccion y operacion, la instalacion del obrador e instalaciones
complementarias (por ej.: plantas asfalticas) puede producir un impacto sobre la poblacion.

A su vez, acciones de la obra tales como el desvio de transito por sectores y en media calzada,
y la circulacion de equipos, maquinarias y camiones, pueden significar un conjunto de
afectaciones o molestias como aumentos de ruido lo cual repercutira especialmente en zonas
cercanas a asentamientos, polvo, aparicion de barreras, deterioro del paisaje, dificultad de
circulacion, etc.

Se deberan considerar también posibles impactos por el incremento del riesgo de accidentes
viales, o por el congestionamiento o demoras en el transito a partir de los desvios de transito,
y la consecuente generacion y/o incremento de ruidos.

Los impactos dependeran de las medidas de manejo que se adopten. Una vez iniciada la etapa
de operacion, se espera un impacto positivo alto por la mejora a escala regional del Boulevard
Marcos Ciani.

8.2.1.8. Impactos sobre las actividades productivas y econémicas

Se evaliian los impactos sobre las actividades economicas y productivas, de la poblacion.

Asi acciones de la obra como el desvio de transito por sectores y en media calzada, y la
circulacion de equipos, maquinarias, y camiones con mezcla asfaltica, podrian redundar en
impactos negativos, por la modificacion y demoras en el transito, afectando en forma leve y
transitoria las cadenas productivas, por la restriccion de accesibilidad a comercios. De todos
modos, algunas acciones de obra, principalmente durante la etapa de operacion y
mantenimiento, podrian redundar en impactos positivos locales por la demanda de bienes y
servicios y por la generacion de empleo, a partir de la mano de obra que requerira
directamente las acciones previstas y por las mejoras en el transporte de mercaderias e
insumos asociados a las actividades productivas, y econémicas dentro del area de influencia.
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8.2.1.9. Aspectos socioculturales

Las distintas acciones de la obra previstas para las etapas de la obra repercutiran
positivamente sobre los aspectos socioculturales, fundamentalmente en lo que tiene que ver
con la calidad de vida de la poblacion.

Para las etapas de operacion y mantenimiento se prevé un beneficio indirecto sobre la calidad
de vida de la poblacion, debido a las mejores condiciones de circulacion, que reducira riesgos
de accidentes, y posibles dafios sobre el material rodante.

Las tareas de mantenimiento general de la obra podrian significar también un impacto
positivo para la calidad de vida de la poblacion.

8.2.1.10. Impactos sobre la infraestructura de servicios y equipamiento

En relacion con las posibles interferencias de la obra con las infraestructuras y equipamientos
que atraviesan el area o se encuentran en el entorno, se consideran los posibles efectos en el
area de la obra.

Dado que se trata de una zona predominantemente urbana, las acciones de la obra de las
distintas etapas de obra tendrian alto impacto sobre las infraestructuras y equipamientos y la
provision de servicios existentes (principalmente, la instalacion del obrador y el desvio de
transito), a partir de las posibles interferencias con la infraestructura actual, o la eventual
afectacion en la provision de servicios y la consecuente afectacion de la calidad de vida. De
todos modos, el Concesionario debera tomar las medidas necesarias ya sea de
compatibilizacion o de prevencion para evitar su afectacion.

La localizacion y disefio de la obra tienden a minimizar los impactos sobre la infraestructura
de servicios de transporte pues mantienen el tramo habilitado durante los trabajos, aunque la
reduccion de calzada (con demoras incluidas), producird un impacto negativo de magnitud
moderada sobre la infraestructura y equipamiento de transporte. Esta afectacion tendrd una
duracion temporal y se revertira al realizar la repavimentacion del tramo.

8.2.1.11. Impactos sobre el transito

El principal aspecto que justifica la obra esta dado por la necesidad de mejorar el transito
vehicular (tanto particular como publico). Sin embargo este componente sera afectado
temporalmente de manera negativa durante toda la etapa de construccion de la obra.

La inhabilitaciéon de parte de la calzada existente que sea necesario implementar para el
reacondicionamiento de la misma, con los consiguientes retrasos e interferencias, cambios en
los costos, frecuencia, y tiempo del transporte publico y privado generara los mayores
impactos negativos.

Entre las acciones de la obra que podrian producir algin impacto se pueden mencionar
entonces:

e ¢l desvio de transito por sectores y en media calzada,

e la circulacion de equipos, maquinarias y camiones fuera de la zona de obra,
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¢ la colocacion y compactacion del concreto asfaltico.

Estas acciones podrian generar demoras y cambios en la frecuencia y tiempo del transporte
tanto publico como privado. Los impactos negativos que podrian producirse sobre el transito
vehicular particular, maquinaria agricola, transporte publico, etc. se evaltan como de
intensidad media o baja y alcance puntual y con una duracién transitoria asociada al tiempo
que duren las tareas con posibilidad de variaciones segun el disefio previsto.

El cierre y adecuado abandono de la obra significaran la finalizacion de los impactos
negativos para el transito vehicular. Los impactos dependeran de las medidas de manejo del
transito y sefializacion que se adopten, en este sentido, el Concesionario debera elaborar y
aplicar el Programa correspondiente como parte del Plan de Manejo Ambiental.

Por ultimo, durante la etapa de operacion, la habilitacion del tramo en su totalidad, al igual
que el mantenimiento general de la obra, significaran un impacto positivo de alta intensidad y
duracién permanente sobre el transito, tanto particular como publico, que utilice las nuevas
obras, en tanto es en esta etapa donde se cumple el objetivo final de la obra.

La instalacion de sefializaciones correspondientes producird un impacto positivo alto para los
vehiculos que utilicen las nuevas infraestructuras de transporte. Asi, en las Matrices se han
identificado como impactos positivos altos las acciones de circulacion de vehiculos, mejoras
en las condiciones de la ruta, y en la seguridad (correspondientes a la etapa de operacion), asi
como en la etapa de mantenimiento.

8.2.1.12. Impactos sobre las actividades y usos del suelo

En el area de la obra y su entorno inmediato no se desarrollan actividades y usos del suelo
vinculados con la produccion agricola, que podrian verse afectadas de forma negativa por
algunas de las acciones a realizar mientras dure la etapa de construccion.

8.2.2. Matriz de identificacion y evaluacion de los impactos ambientales detallada

A continuacion se presentan tres matrices de impactos ambientales. Estas matrices han sido
elaboradas considerando el listado de acciones.
La primera de ellas detalla el nivel de los impactos de cada accion de la obra para cada
componente del medio receptor, de acuerdo a los valores de intensidad, alcance, probabilidad,
o duracion.
Se ponder6d cada una de estas variables a partir de la estimacion de los impactos de cada
accion de la obra sobre los componentes del medio considerado.
Como se mencion6 en un principio, se consideraron las siguientes variables:
¢ intensidad, la cual puede ser valorada en baja, media o alta, seglin la accion de la obra
y el componente considerado;
e alcance, segun se trate de un impacto de escala restringido (en el area operativa),
puntual (en el area de influencia directa) o local (que abarca también el area de
influencia indirecta);
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e probabilidad, segun la probabilidad de ocurrencia de los impactos considerados sea
baja o alta; y,
e duracion, segln se trate de un impacto transitorio o permanente.

A cada una de las categorias mencionadas para cada variable se les asigna un valor numérico
(pudiendo ser positivo o negativo segun el impacto), y la sumatoria de los mismos ofrece
como resultado la significacion o el valor del impacto.

Se presentan asi, los componentes del medio receptor, las acciones de las distintas etapas de la
obra, y los impactos que surgen de la interrelacion de los mismos.

La segunda matriz, simplificada, presenta los valores resultantes de integracion de los
atributos o caracteristicas identificados precedentemente, en cada una de las celdas que
representan las interacciones entre las acciones de la obra y los componentes del medio
receptor.

Por ultimo, con el fin de facilitar la comprension del valor de los impactos, se presenta la
tercer matriz, de donde se representan los impactos en colores, de acuerdo a la jerarquia (o
categorizacion) establecida.
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8.2.3. Matriz de identificacion y evaluacion de los impactos ambientales integrados
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Proyecto Final: REMODELACION AVENIDA MARCOS CIANI'Y SU INTERSECCION CON

EL AREA RECREATIVA NORTE.

8.2.4. Matriz sintesis de identificacion y evaluacion de los impactos ambientales.

Representacion de los impactos ambientales en seis niveles de intensidad o categorias, segun

valores obtenidos y escala de color adoptada.
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8.3. Conclusiones

En base al analisis de los resultados globales de las matrices precedentes, donde se ponderan
los impactos producidos por las diferentes acciones de la obra sobre cada uno de los
componentes del medio receptor, se han podido identificar los impactos mas significativos de
la obra. Asi, las acciones que generan mayores impactos negativos se pueden mencionar,
siguiendo un orden de magnitud:

e ¢l desvio de transito por sectores y en media calzada,
e lainstalacion de plantas asfalticas y del obrador,
e la circulacion de equipos, maquinarias y camiones.

Todas estas acciones corresponden a la etapa de construccion, la cual se constituye asi como
la etapa de mayor impacto negativo.

Por otra parte, los componentes del medio que reciben los mayores impactos negativos por el
conjunto de las obras corresponden al medio fisico-natural, en particular la calidad del aire
(por generacion de ruidos y vibraciones, y por emision de polvos y gases contaminantes), y en
menor medida, el suelo (sustrato fisico y relieve).

En contraposicion, los impactos positivos se identificaron principalmente sobre los
componentes del medio socio-econdmico y cultural, en particular sobre las actividades
economicas, las actividades y usos del suelo (que si bien son afectados negativamente por
algunas acciones de la obra, se considera que reciben un impacto global positivo al considerar
el total de las acciones previstas), los aspectos socioculturales, la poblacion y asentamientos, y
en menor medida, el transito y la infraestructura de servicios y equipamientos.

Los impactos positivos corresponden a las etapas de operaciéon y mantenimiento de la obra, y

se explican a partir de las acciones de mejoras en las condiciones de la ruta, en la seguridad y
en la sefalizacion, asi como el mantenimiento general de este tramo.

8.4. MEDIDAS DE MITIGACION
8.4.1 Identificacion y descripcion de las medidas de mitigacion

En este item se presenta una propuesta de medidas de mitigacion a aplicar durante la etapa de
construccion, operacion y mantenimiento de la obra.

Esta propuesta se realiza en funcion de los probables impactos ambientales, identificados y
valorados de este Estudio.

“Las medidas de mitigacion son un conjunto de acciones de prevencion, control, atenuacion,
restauracion y compensacion de impactos ambientales negativos que deben acompaiiar el
desarrollo del Proyecto para asegurar la proteccion del ambiente.”

El Concesionario debera producir el menor impacto ambiental perjudicial sobre la poblacion
humana, la fauna, la flora, el suelo, el agua, el aire, el paisaje, las relaciones sociales, las
comunidades indigenas y el medio ambiente, en general. Debera contribuir al uso racional e
integrado de los recursos naturales correspondientes al area de influencia directa de la obra
vial; asi como a la mejor calidad de vida de los usuarios de la ruta y de la poblacion aledafia a
la franja de dominio publico. Los dafios a terceros causados por incumplimiento de estas
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normas seran de responsabilidad del Concesionario, quien debera resarcir los costos que
resulten de dicho incumplimiento.

Por estos motivos el Concesionario debera divulgar el pliego a sus trabajadores, a través de
los medios que considere adecuados.

Con el fin de lograr estos objetivos el Concesionario adoptara las medidas minimas necesarias
para:

e evitar al maximo la contaminacion del suelo, agua y aire y la posible la destruccion de
la vegetacion nativa;

evitar la erosion de los suelos, y sedimentacion en cursos de agua;

evitar la compactacion de suelos; no generar fuego, ni permitir la caceria de fauna;
disponer los residuos solidos de obra de forma ambientalmente adecuada;

utilizar las tecnologias mas apropiadas bajo criterios de calidad ambiental;

minimizar la afectacion de tierras agricolas;

minimizar hasta donde sea posible, la interferencia con la vida diaria de la comunidad;
adoptar medidas de seguridad publica.

En ese sentido, en los items siguientes se proponen una serie de medidas para la mitigacion de
los impactos que puedan producirse segun cada componente del medio receptor que pueda
verse afectado.

Se presentan dichas medidas en relacion a los impactos ambientales identificados a partir de
las distintas acciones de la obra, que luego se sintetizan en formato de tablas a fin de facilitar
su comprension, aplicacion y seguimiento.

8.4.2 Medidas de mitigacion segin componentes del medio receptor y acciones de la
Obra

8.4.2.1. Componentes del medio fisico - natural

Las Medidas de Mitigacion son un conjunto de acciones de prevencion, control, atenuacion,
restauracion y compensacion de impactos ambientales negativos que deben acompaifiar el
desarrollo de un proyecto para asegurar el uso sostenible de los recursos naturales y la
proteccion del medio ambiente.

En cuanto al componente atmosférico del medio fisico y natural, vinculado a la calidad del
aire, y el nivel de ruidos y vibraciones, se han identificado precedentemente las acciones que
generaran los mayores impactos — tanto en el area operativa como el area de influencia —,y
que se observan en las matrices de evaluacion de impactos.

En ese sentido, se identificaron las siguientes medidas de mitigacion:

e Cubrir con un material adecuado la carga transportada, en caso de ser material
granular, para evitar su dispersion y la eventual contaminacion.

e Cubrir con lonas y/u otros elementos protectores sobre los materiales (aridos)
almacenados y transportados, e incluso realizar riegos de agua en los lugares (tanto
caminos internos al obrador, como desvios, etc.) y con la frecuencia que se consideren
necesarios, con la finalidad evitar la liberacion de particulas para proteger a los
pobladores cercanos y brindar seguridad a los vehiculos que circulen por la zona,
minimizando la posibilidad de generacion de nubes de polvo (particularmente durante
la etapa de construccion).
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e No utilizar el fuego como método para la eliminacion de cualquier material liquido o
solido (esto evitara la contaminacion del aire y/o la destruccion de la vegetacion
circundante).

e No operar plantas de asfalto o de concreto sin los filtros que minimicen la emision de
gases a la atmosfera.

e Mantener en buen estado mecanico de mantenimiento, conservacion y de carburacion
el equipo movil, incluyendo equipos y maquinaria pesada, de tal manera que se queme
el minimo necesario de combustible, reduciendo asi las emisiones atmosféricas (gases
y particulas).

e Mantener en buen estado de conservacion los desvios provisorios y limitar la
velocidad.

e Mantener adecuadamente todos los vehiculos de propiedad del Concesionario o de
equipos alquilados para reducir la emision de ruidos.

e Monitorear el ruido vinculado a las tareas de la etapa de construccion, y en el caso que
superen los parametros permitidos, se deberan tomar las medidas que sean necesarias
para adecuarlos a los limites vigentes.

- Mitigacion de los impactos sobre el suelo y el sustrato fisico superficial

En cuanto al suelo y el sustrato fisico y relieve superficial, se han identificado las acciones
que generaran los mayores impactos, principalmente en el area operativa. En ese sentido, se
presentan las medidas de mitigacion identificadas:

e Acotar las areas de acopio de materiales sobre superficies de suelo libre

e Acopiar y resguardar, cuando corresponda, el suelo organico original extraido (la capa
mas fértil removida del suelo, donde se concentran las mayores cantidades de materia
organica correspondiente a un promedio de espesor entre 15 a 30 cm), posibilitando su
posterior utilizacion en restauracion de espacios verdes, actividades agricolas y como
compensacion de la erosion y/o recomposicion de areas degradadas.

e Controlar la erosion asociada a excavaciones y movimientos de suelos.

e Evitar la contaminacion del suelo por derrames de combustibles, productos quimicos,
etc.

e Establecer acciones para evitar compactacion de una superficie mayor del suelo de su
entorno (principalmente destinado a uso agricola)

e Establecer un plan de segregacion de residuos del obrador, de acuerdo a la normativa
vigente.

e Impermeabilizar el suelo debajo los depodsitos de combustibles y en el recinto de
almacenamiento de residuos peligrosos, asi como su techado.

e Minimizar el area de ocupacion del obrador, ajustando en lo posible su perimetro a las
zonas evaluadas de menor valor ambiental

e No utilizar el area de suelo libre para tareas de mantenimiento o carga y descarga de
combustibles.

e Planificar la explotacion de areas de préstamos de forma tal que al ser abandonadas no
representen peligro para las personas o animales del area. No dejar excavaciones
profundas o taludes susceptibles a deslizamientos sin las adecuadas medidas de
seguridad.
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e Restaurar los suelos afectados por derrames de combustibles, aceites e restos de
material asfaltico, entre otras.

- Mitigacion de los impactos sobre los recursos hidricos superficiales

Para el caso de los recursos hidricos superficiales, en los cuales se ha identificado pocas
acciones que generarian impactos, tanto en el area operativa, como en el area de influencia.
Las medidas de mitigacion que se deberian tener en cuenta serian las siguientes:

e Asegurar el adecuado almacenamiento, identificacion, manejo y disposicion final de
los residuos de tipo doméstico, industrial o peligroso, generados por el obrador tanto
dentro como fuera del area de influencia de la obra.

e Disponer de las autorizaciones adecuadas para la toma de agua para las acciones
constructivas. Se buscara ubicar los sitios de extraccion antes de iniciar la etapa de
construccion, de forma que no afecten en ninglin caso las fuentes de consumo humano
o los sistemas de riego.

e [Evitar derrames de materiales particulados o potencialmente contaminantes o de
riesgo sobre canales y arroyos. Se debera tener especial cuidado en el riego del asfalto
liquido, emulsiones y concreto asfaltico, en particular cuando se trate de cruces con
cuerpos de agua, y en las acciones particulares de manipulacion de compuestos
toXicos.

e Impedir la descarga en los cuerpos de agua de contaminantes como productos
quimicos, combustibles, lubricantes, bitimenes, aguas servidas, asfaltos, pinturas, y
otros desechos, debiéndose conservar en el obrador hasta su disposicion final
(aprobada por la Supervision). Asimismo, debera evitarse que las acciones de la Obra
obturen parcial o totalmente las alcantarillas sobre canales o cursos de agua
(temporarios o permanentes).

e Implementar el uso de instalaciones sanitarias adecuadas (bafios quimicos o pozos
sépticos) a fin de evitar su contaminacion.

- Mitigacion de los impactos sobre los ecosistemas

Los ecosistemas son uno de los componentes del medio natural con menor afectacion por
impactos generados por las acciones de la obra. En ese sentido, las medidas de mitigacion
tienden a:

e Establecer medidas de limpieza de obra, minimizando el polvo, tierras y residuos en la
ruta y su dispersion por el movimiento de maquinarias y equipos, o por la utilizacion
del corredor vial en la etapa de operacion;

e [Evitar colocar material de préstamo, residuos vegetales u otros, en areas que pueden
impactar habitats fragiles, especies amenazadas, 6 donde existan vestigios de valor
cultural o historico.

e Evitar la disposicion temporal o permanente de residuos contaminantes tanto en
espacios verdes como en el obrador, a fin de evitar la afectacion del habitat de las
especies presentes identificadas;
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Minimizar las areas de compactacion del suelo, procurando ejecutar los trabajos en
franjas minimas compatibles con las tareas,

Minimizar la ocupacion de espacios a fin de evitar alterar las redes troficas y el normal
desplazamiento de las especies de fauna silvestre.

Minimizar la afectacion del suelo y de la cobertura vegetal.

- Mitigacion de los impactos sobre el paisaje

Las acciones que generaran los mayores impactos en el paisaje a partir de dicha
identificacion, en las anteriores matrices, es que se establecen las siguientes medidas de

mitigacion:

Contemplar los aspectos paisajisticos, con el fin de lograr una integracion de la obra
vial con la armonia estética del area.

Establecer, en los casos posibles y especialmente en las adyacencias de asentamientos,
barreras visuales delimitando el obrador y parque de maquinarias y otras instalaciones
que se consideren necesarias.

Establecer sistemas de disposicion y contencion de los residuos de obra, rezagos,
escombros, suelos, demarcandolos y protegiéndolos adecuadamente a fin de evitar su
diseminacion por el viento o minimizar el escurrimiento por lavado de lluvias,
evitando la afectacion del ambiente.

Localizar el obrador de forma tal que no modifique la visibilidad, ni signifique una
intrusion visual importante en la ruta o viviendas, especialmente en sectores de mayor
valor paisajistico o turistico.

Mantener una adecuada sefializacion de las intervenciones en el pavimento previstas
(bacheo, fresado de crestas, sellado de grietas y fisuras), a fin de lograr una mejora en
las condiciones del paisaje al momento del fin de obra.

Recuperar y restaurar la zona ocupando por el obrador, deposito de materiales, planta
asfaltica, etc. procurando no modificar visualmente el paisaje.

8.4.2.2 Componentes del medio socio-econémico y cultural

- Mitigacion de los impactos sobre la calidad de vida de la poblacion y los asentamientos

En cuanto a la calidad de vida de la poblacion de los asentamientos identificados tanto en el
area operativa como de influencia directa de la obra, se ha identificado precedentemente las

acciones que genera los mayores impactos.

Las medidas de mitigacion identificadas se refieren:

Coordinar y acordar documentadamente con las autoridades municipales la utilizacion
de los servicios de recoleccion y disposicion final de residuos s6lidos provenientes del
obrador y campamentos.

Establecer un plan de carteleria y sefializacion de obra adecuado para cada sector de la
misma, detallando los desvios, zonas de obra, presencia de personal, duracion de los
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trabajos, horarios de trabajo, etc, a fin de que la poblacion y los pasantes pueda
adaptar sus actividades con la suficiente antelacion.

Indicar los procedimientos administrativos para canalizar eventuales requerimientos
con las autoridades competentes (autoridades municipales y/o provinciales).

Mantener informada a la comunidad mediante un sistema de comunicacion y
proveyendo informacién suficiente que garantice la seguridad y el normal desarrollo
de las actividades que realiza la poblacion en general.

Mantener permanentemente libre el acceso a predios linderos, y en buen estado de
conservacion los desvios vehiculares provisorios. Minimizar la contaminacion
atmosférica, visual (por el parque de maquinarias y el obrador) y auditiva
(estableciendo horarios diurnos para aquellas tareas que impliquen la generacion de
ruidos relevantes en zonas cercanas a viviendas).

Maximizar las medidas de seguridad generales y particulares para la proteccion del
transito.

Tomar todas las precauciones necesarias para evitar todo tipo de dafio a personas o
bienes de cualquier naturaleza.

Transportar y almacenar con las condiciones tales que garanticen la seguridad ademas
de evitar potenciales contaminaciones los materiales peligrosos (combustibles,
lubricantes, bitimenes, aguas servidas, desechos, etc.).

- Mitigacion de los impactos sobre las actividades econdmicas

En cuanto a los impactos negativos sobre las actividades productivas y econdomicas se han
identificado las acciones que generaran los mayores impactos (dentro del area de influencia
directa de la obra). Las medidas de mitigacion identificadas se refieren:

Prever condiciones alternativas de paso, en el caso de cortes permanentes o de gran
duracion.

Garantizar el acceso adecuado a los comercios, industrias, centros urbanos, areas de
servicios, escuelas, centros de salud, realizacion de fiestas populares, etc.

Mantener en buen estado de la sefialética y la conservacion los desvios vehiculares
provisorios a fin de minimizar las molestias en dichas zonas, manteniendo
permanentemente el acceso libre a predios linderos,

Maximizar las medidas de seguridad generales y particulares para la proteccion del
transito.

Realizar los desvios transitorios en los horarios de menor afectacion del transito

- Mitigacion de los impactos sobre la infraestructura de servicios y equipamiento

La infraestructura de servicios y equipamientos dentro del area de influencia de la obra se
vera eventualmente afectada durante a la etapa de construccion.

Las medidas de mitigacion tienen los siguientes objetivos.
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Asegurar la correcta localizaciébn y caracterizacion de la infraestructura y
equipamientos existentes, previo al inicio de la etapa de construccion.

Establecer la sefialética adecuada y suficiente demarcando areas de peligro, desvios y
vias de transito de maquinarias y camiones de la obra.

Optar por el uso de generadores de energia en zonas donde no se cuente con energia
eléctrica, atendiendo que los mismos producen ruido, vibraciones e interferencias en
las telecomunicaciones, deben estar ubicados en areas alejadas de viviendas y oficinas.
Garantizar el buen funcionamiento y provision de servicios, evitando que las acciones
de obra interfieran con la infraestructura y los equipamientos.

Generar y mantener mecanismos de comunicaciéon y coordinacion efectiva con el
Concesionario y los entes responsables de los servicios publicos involucrados
(municipales).

Realizar medidas de prevencion, compatibilizacion o reparacion para evitar el dafio de
estas infraestructuras y en los servicios asociados.

Solicitar de las distintas entidades los planos de localizacion de redes de servicios de
la zona que puedan ser afectadas por la construccion.,, a fin de asegurar el
mantenimiento de servicios existentes en las areas de influencia directa, antes del
inicio de las obras.

Comunicar con suficiente anticipacion a los usuarios sobre la eventual interrupcion del
servicio afectado si fuera requerido

- Mitigacion de los impactos sobre el transito

El transito es considerado uno de los componentes del medio socio-econdémico y cultural con
mayor impacto negativo por las acciones de la obra en la etapa de construccion (asi como es
la de mayores impactos positivos en las etapas de operacion y mantenimiento).

Los impactos negativos, alcanzaran para el area operativa como la de influencia directa. En
ese sentido, se identificaron las siguientes medidas de mitigacion:

Disefiar correctamente los desvios.

Establecer una sefialética vertical (diurna y nocturna) adecuada y suficiente
demarcando desvios, areas de peligro, etc.

Sefializar adecuadamente las vias de entrada y salida de vehiculos de la obra para
evitar accidentes.

Programar la circulacion de las grandes maquinarias y otros equipamientos en los
horarios y formas que minimicen la interferencia con los otros usuarios de la ruta, de
modo tal que no ocasionen congestionamientos en el transito, asi como se reduzca la
posibilidad de accidentes, que pudieran afectar la calidad del aire o aumentar los
niveles de ruido.
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- Mitigacion de los impactos sobre las modalidades e intensidades de actividades y usos
del suelo

Por tultimo, las actividades y usos del suelo recibiran los impactos negativos, durante la etapa
de construccion.
Se identificaron las siguientes medidas de mitigacion:

e Asegurar el adecuado disefio y sefializacion de desvios

e Asegurar el acceso a las propiedades privadas y publicas para las diferentes formas de
transporte y de vehiculos.

e [Establecer la sefalizacion necesaria que identifique areas de peligro, etc. tanto en
forma diurna como nocturna.

e Minimizar la superficie afectada, tratando de afectar lo menor posible los usos del
suelo

e Maximizar las condiciones de seguridad y de eficiencia de circulacion para el transito
de personas, automoviles, maquinaria y camiones, para asegurar la continuidad de las
actividades rurales y urbanas.

e Someter a la aprobacion del Organo de Control, previo a la instalacion de las plantas
asfaltica, el plano correspondiente a su ubicacion y sectorizacion, los circuitos de
movimientos y operacion de vehiculos y materiales dentro del area de la misma, e
ingreso y salida de materiales.

e Prever con suficiente anticipacion a fin de reducir las mutuas interferencias, los
eventos o actividades turisticas, religiosas u otros que produzcan un incremento
excepcional del transito vehicular o peatonal.
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B Final: REMODELACION DE LA AC TUAL RUTA N8 Y SU INTERSECCHK IN 2014

B AREA RECREATIVA NORTE

LO 9: Computo y Presupuesto.

o de los objetivos principales del proyecto, enunciados al principio de la presente
ia descriptiva, se encuentra la realizacion de un computo y presupuesto de la obra
1 a los fines de conocer los montos aproximados para el caso, justificando o no la

cion del mismo.

» es logico, no debe escapar la veta econémica a cualquier proyecto, ya que es el
"nmntcpamqmIaubmsehagarealidadum,ﬁspurmqucseincluyﬁ la tarea de
ir y computar todo lo proyectado, dejando a la luz, la viabilidad del proyecto. Ahora bien,
vez que el proyecto estd definido en su totalidad, se puede realizar el conteo sin

 la realizacion del presente cOmputo y presupuesto se tuvieron en cuenta todas las
ideraciones especiales mencionadas en los apartados anteriores, para lo que fueron
ada&E]cémpMofucmﬁlimdusiguiuﬂumamecmﬂmdcmbajudondesemfaﬁzd
mayor detenimiento en los puntos que s¢ consideraron de mayor incidencia final, pero sin
alnv:z.losdctallylnsitunsdenmrmlevancia.

fareas a desarrollar, se encuentran en una planilla de calculo adjunto, numeradas segin los
0s en que participan. Luego, se encuentra desarrollado en detalle, el computo de cada

considerando los materiales necesarios para su realizacion, el costo de equipos a utilizar
2 tam,yclmstudemanudenhmmgﬁnlamndesanoﬂary la cantidad de operarios.
este modo se obtiene un resultado global, que aparece en la planilla resumen final.

a mecdnica se realizé con todos los items que contemplan la realizacion de la obra en su
alidac sindcjarnadaalam‘Lmvﬂomdﬂmmdcmaterialesmmalﬁacmalimdmaln
ha, como asi también los valores de maquinas y herramientas con sus valores de
0 "ﬁngcgﬁnm.lmmkxesdcjmlﬁdemmdenhmﬁmmnmmadmdclm
ores publicados en el siﬁnwuhuﬁciald:laUniﬁnde(}bmmsdelaCunmiﬁndela

niiblica Argentina, actualizados a la fecha.

Porcentajes de incidencia de los rubros

Preparacion Movimiento de
suelos
7%

Fresadoy
Bacheo
10%

Estructuras de
H* A®
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Necto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N8B Y SU INTERSIH ION 2014

0 se puede observar en las planillas anexadas al final del trabajo, los resultados arrojaron
Costo Directo de $ 25.042 464,53 en pesos argentinos. Este valor debe ser afectado por un
gficiente de Resumen para incluir en el mismo los Costos Generales e Indirectos,
neficios, Gastos Financieros e Impuestos, cuyo detalle se encuentra en una planilla de
kulo adjunta. Este coeficiente, toma un valor de 1,567, con lo que se tiene una inversion de
1.541,92 en pesos argentinos.

discrimina de dicha inversion el Puente Peatonal, cuyo valor es de $ 2.150.000 en pesos
gentinos.

i fondos para la ejecucion de la obra deberdn ser obtenidos por medio de créditos o bien ser
onados mmmummlﬂmmmﬁmm

i lo cual concluimos:

iderando que la obra, beneficiard a la poblacion, incrementando el valor mobiliario de las
ypiedades, no solo contemplando los frentistas de dicha avenida sino también los aledafios,
valor del suelo por la refuncionalizacion de la zona.

‘obra es econdmicamente viable bajo la modalidad que establece el Sistema de
airibucion de Mejoras, el Gobierno de la Ciudad se hace cargo de la financiacion de las
s, mientras que un porcentaje se prorratea entre los frentistas, de acuerdo al valor de su

. 2
LR ]

pueden distribuir los porcentajes de la siguiente manera:

* Contribucion mejoras

# Subsidios Nacionales +
Provinciales

* Aporte Municipal

25% de las coniribuciones de mejoras se refieren a prestaciones monetarias que estan
ligados a pagar al Municipio, por medio de sobretasas a quienes obtengan beneficios en los
mes de su propiedad y derivados directa o indirectamente de la realizacion de obras o
vicios publicos determinados.

40% provendra de subsidios Nacionales y/o Provinciales.
el 35% restante, estara constituido por aportes del Municipio.

@ que sea factible la realizacion de este proyecto el plazo de obra podria llevarse a 2 afios
poder suavizar la carga impositiva de los ciudadanos beneficiados.
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacién de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 1.10
DENOMINACION: Demoliciones de canteros y cercos
UNIDAD: m2 [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL m2 |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Extraccion de obstaculos Gl 1,000 0,05 0,05 25,00%
Otros materiales Gl - - 0,15 75,00%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ m2 0,20 ( 1 ) 1,00%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
. . Potencia . o . Valor Equipo Prop.
Equipo Potencia Real Cantidad % de Uso Valor Equipo (VPE)
Retroexcavadora 85,00 4,25 1,00 5,00% 988.235,29 49.411,76
Cargadora frontal 100,00 5,00 1,00 5,00% 684.162,90 34.208,14
Camidn volcador 160,00 30,38 1,00 18,98% 501.719,46 95.248,30
TOTALES (Pot) 345,00 6,23 $ 2.786.617,65 $ 129.456,45
Rendimiento (Re) = 486,00 m2 /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VPE)*8 hs/dia + (VPE) * 18%  * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
82,85 + 55,93 = 138,78 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 62,14 $/dia
Combustible (C)
0,16 Its/HP * 8 h/d * 345 HP * $ 12,000 = 5299,20 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 1589,76 $/dia
SUB-TOTAL (E) 7089,88 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ m2 14,59 ( 2) 72,82%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 273,65 $/dia
1 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 466,13 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
4 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 1577,83 $/dia
0,00
Vigilancia 10% del total 231,76 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 2549,36 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO) / (Re) = $/ m2 5,25 (3) 26,18%
COSTO TOTAL DE EJEC. (2) + (3) = s/ m2 19,83 (4) 99,00%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 20,03 (5) 100,00%

PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1

m2

= $/

31,39
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 1.20
DENOMINACION: Limpieza del terreno
UNIDAD: m2 [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL m2 |
1.-MATERIALES Unidad  Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Extraccion de obstaculos Gl 0,000 0,05 0,00 0,00%
Cegado y reconstruccion de pozos ciegos Gl 0,000 0,15 0,00 0,00%
Otros materiales Gl 0,15 100,00%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ m2 0,15 ( 1 ) 0,96%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
. . Potencia . o . Valor Equipo Prop.
Equipo Potencia Real Cantidad % de Uso Valor Equipo (VPE)
Motoniveladora 135,00 30,19 1,00 22,36% 1.419.004,52 317.292,94
Cargador frontal 100,00 474 1,00 4,74% 380.090,50 18.004,29
Camion volcador 160,00 45,00 1,00 28,13% 501.719,46 141.108,60
TOTALES (Pot) 395,00 19,63 $ 2.913.314,48 476.405,82
Rendimiento (Re) = 720,00 m2 /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VPE)*8 hs/dia + (VPE) * 18%  * 8hs/dia * 0,60
10000 hs 2000 hs/afio
304,90 + 205,81 510,71 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion 228,67 $/dia
Combustible (C)
0,16 lts/HP * 8 h/d * 395 HP * $ 12,000 6067,20 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible 1820,16 $/dia
SUB-TOTAL (E) 8626,74 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ m2 11,98 ( 2) 76,45%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 273,65 $/dia
1 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 466,13 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
4 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 1577,83 $/dia
0,00
Vigilancia 10% del total 231,76 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 2549,36 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO) / (Re) = $/ m2 3,54 (3) 22,59%
COSTO TOTAL DE EJEC. 2)+(3) = $/ m2 15,52 (4) 99,04%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 15,67 (5) 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 = $/ 24,56
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacién de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 1.30
DENOMINACION: Emparejamiento y compactacion
UNIDAD: m2 [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL m2 |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Cal kg 0,700 1,23 0,86 100,00%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ m2 0’86 ( 1 ) 6’31 %
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
. . Potencia . . Valor Equipo
0,
Equipo Potencia Real Cantidad % de Uso Valor Equipo Prop. (VPE)
Motoniveladora 135,00 59,11 1,00 43,79% 1.419.004,52 621365,34
Cargador frontal 100,00 46,38 1,00 46,38% 380.090,50 176291,97
Camidn volcador 160,00 440,63 3,00 91,80% 501.719,46 1381688,35
Rodillo pata de cabra autoprop. 150,00 46,38 1,00 30,92% 612.500,00 189391,45
TOTALES (Pot) 592,50306 $ 291331448 $ 2.368.737,11
Rendimiento (Re) = 1410,00 m2 /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VPE)*8 hs/dia + (VPE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
1515,99 + 1023,29 = 2539,29 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 1136,99 $/dia
Combustible (C)
0,16 Its/HP * 8 h/d * 592,5030647 HP * $ 12,000 = 9100,85 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 2730,25 $/dia
SUB-TOTAL (E) 15507,38 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ m2 11,00 ( 2 ) 80,47%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 273,65 $/dia
1 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 466,13 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
4 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 1577,83 $/dia
Vigilancia 10% del total 231,76 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 2549,36 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO) / (Re) = $/ m2 1,81 (3) 13,23%
COSTO TOTAL DE EJEC. (2) + (3) = s/ m2 12,81 (4) 93,69%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 13,67 (5) 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 = $/ m2 21,42
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacién de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 1.40
DENOMINACION: Obradores,deposito y sanitarios
UNIDAD: m2 [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL m2 |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad  Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Madera m2 1,00 $ 175,00 175,00 71,43%
Chapa m2 1,00 $ 70,00 70,00 28,57%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ m2 245’00 ( 1 ) 56’01%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Equipo Potencia HP Proporcion Valor Aplicado E«(Valor Equipo * Proporcion de Uso)
Herramientas menores - 1,000 10.059,00 10.059,000
TOTALES (Pot) - HP VE $ 10.059,00 $ 10.059,00
Rendimiento (Re) = 5,00 m2 /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
6,44 + 435 = 10,78 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amortizacion = 4,83 $/dia
Combustible (C)
0,16 Its/HP * 8 h/d * 0 HP * $ 12,000 = 0,00 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 0,00 $/dia
SUB-TOTAL (E) 15,61 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ m2 3,12 | (2 ) 0,71%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
0,0 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
1 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 466,13 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
1 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 394,46 $/dia
Vigilancia 10 % del total 86,06 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 946,64 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO) / (Re) = $/ m2 189,33 (3) 43,28%
COSTO TOTAL DE EJEC. (2) + (3) = $/ m2 192,45 (4) 43,99%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 437,45 (5) 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM = 0§/ m 685,49
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 1.50
DENOMINACION: Cartel de obra
UNIDAD: m2 [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL m2 |
1-MATERIALES Unidad Cantidad ~ Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Madera ml 1,00 $ 25,00 25,00 26,32%
Chapa m2 1,00 § 70,00 70,00 73,68%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ m2 95’00 ( 1 ) 49’68%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Equipo Potencia HP Proporcion Valor Aplicado E«(Valor Equipo * Proporcion de Uso)
Herramientas menores - 1,000 10.059,00 10.059,000
TOTALES (Pot) - HP VE $ 10.059,00 $ 10.059,00
Rendimiento (Re) = 10,00 m2 /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/aiio
6,44 + 4,35 = 10,78 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amortizacion = 4,83 $/dia
Combustible (C)
0,16 Its/HP * 8 h/d * 0 HP * $ 12,000 = 0,00 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 0,00 $/dia
SUB-TOTAL (E) 15,61 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ m2 1,56 | (2) | 0,82%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
0,0 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
1 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 466,13 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
1 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 394,46 $/dia
Vigilancia 10 % del total 86,06 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 946,64 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO) / (Re) = $/ m2 94,66 (3) 49,50%
COSTO TOTAL DE EJEC. (2) + (3) = s/ m2 96,23 (4) 50,32%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 191,23 (%) 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM = 0§/ m 299,65
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 1.60
DENOMINACION: Luz y fuerza motriz de obra
UNIDAD: GL [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL GL |
1-MATERIALES Unidad Cantidad ~ Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Medidor 1,00 $ 950,00 950,00 31,00%
Perforacion provisoria u 1,00 $ 2.115,00 2115,00 69,00%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ GL 3.065’00 ( 1 ) 96’96%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Equipo Potencia HP Proporcion Valor Aplicado E«(Valor Equipo * Proporcion de Uso)
Herramientas menores - 1,000 10.059,00 10.059,000
TOTALES (Pot) - HP VE $ 10.059,00 $ 10.059,00
Rendimiento (Re) = 10,00 GL /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/aiio
6,44 + 4,35 = 10,78 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amortizacion = 4,83 $/dia
Combustible (C)
0,16 Its/HP * 8 h/d * 0 HP * $ 12,000 = 0,00 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 0,00 $/dia
SUB-TOTAL (E) 15,61 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ GL 1,56 | (2) | 0,05%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
0,0 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
1 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 466,13 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
1 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 394,46 $/dia
Vigilancia 10 % del total 86,06 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 946,64 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO) / (Re) = $/ GL 94,66 (3) 2,99%
COSTO TOTAL DE EJEC. 2)+(3) = $/ GL 96,23 (4) 3,04%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 3.161,23 (5) 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM = $/ GL 4953,64
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 2.10
DENOMINACION: Apertura de caja (e=0,53m)
UNIDAD: m2 [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL m2 |
1.-MATERIALES Unidad  Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Extraccion y reposicion de obstaculos Gl 1,000 0,05 0,05 25,00%
Cegado y reconstruccion de pozos ciegos Gl 0,000 0,15 0,00 0,00%
Otros materiales Gl 0,15 75,00%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ m2 0,20 ( 1 ) 1,27%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
. . Potencia . o . Valor Equipo Prop.
Equipo Potencia Real Cantidad % de Uso Valor Equipo (VPE)
Motoniveladora 135,00 30,19 1,00 22,36% 1.419.004,52 317.292,94
Cargador frontal 100,00 4,74 1,00 4,74% 380.090,50 18.004,29
Rodillo pata de cabra autoprop. 150,00 4,74 1,00 3,16% 612.500,00 19.342,11
Cami6n volcador 160,00 45,00 1,00 28,13% 501.719,46 141.108,60
TOTALES (Pot) 395,00 19,63 $ 2913.314,48 $ 495.747,93
Rendimiento (Re) = 720,00 m2 /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VPE)*8 hs/dia + (VPE) * 18%  * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
317,28 + 214,16 = 531,44 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 237,96 $/dia
Combustible (C)
0,16 1ts/HP * 8 h/d * 395 HP * $ 12,000 = 6067,20 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 1820,16 $/dia
SUB-TOTAL (E) 8656,76 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ m2 12’02 ( 2 ) 76,27%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 273,65 $/dia
1 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 466,13 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
4 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 1577,83 $/dia
0,00
Vigilancia 10% del total 231,76 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 2549,36 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO) / (Re) = $/ m2 3,54 (3) 22,46%
COSTO TOTAL DE EJEC. 2)+(3) = $/ m2 15,56 (4) 98,73%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 15,76 (5) 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 = $/ m2 24,70
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 2.20
DENOMINACION: Preparacion y compactacion de la subrasante
UNIDAD: m2 [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL m2 |
1-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Cal kg 0,700 1,23 0,36 100,00%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ m2 0,86 ( 1 ) 6,31 %
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
. . Potencia . o . Valor Equipo
Equipo Potencia Real Cantidad % de Uso Valor Equipo Prop. (VPE)
Motoniveladora 135,00 59,11 1,00 43,79% 1.419.004,52 621365,34
Cargador frontal 100,00 46,38 1,00 46,38% 380.090,50 176291,97
Camion volcador 160,00 440,63 3,00 91,80% 501.719,46 1381688,35
Rodillo pata de cabra autoprop. 150,00 46,38 1,00 30,92% 612.500,00 189391,45
TOTALES (Pot) 592,50306 S 291331448 $ 2.368.737,11
Rendimiento (Re) = 1410,00 m2 /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VPE)*8 hs/dia + (VPE) * 18%  * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
1515,99 + 1023,29 = 2539,29 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 1136,99 $/dia
Combustible (C)
0,16 1ts/HP * 8 h/d * 592,5030647 HP * $ 12,000 = 9100,85 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 2730,25 $/dia
SUB-TOTAL (E) 15507,38 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ m2 1 1,00 ( 2 ) 80,47%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 273,65 $/dia
1 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 466,13 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
4 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 1577,83 $/dia
Vigilancia 10% del total 231,76 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 2549,36 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO)/ (Re) = $/ m2 1,81 (3) 13,23%
COSTO TOTAL DE EJEC. 2)+(3) = $/ m2 12,81 (4) 93,69%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 13,67 (5) 100,00%

PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 $/

21,42

m2
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14

ITEM N°: 2.30

DENOMINACION: Terraplenes con compactacion especial

UNIDAD: m2 [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL m2 |
1.-MATERIALES Unidad  Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total

Cal kg 0,700 1,23 0,86 100,00%

COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ m2 0,86 ( 1 ) 2,64%

2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS

. . Potencia . o . Valor Equipo
Equipo Potencia Real Cantidad % de Uso Valor Equipo Prop. (VPE)
Motoniveladora 135,00 59,11 1,00 43,79% 1.419.004,52 621365,34
Cargador frontal 100,00 139,14 1,00 139,14% 380.090,50 528875,92
Camion volcador 160,00  1321,38 3,00 275,39% 501.719,46 4145065,05
Rodillo pata de cabra autoprop. 150,00 139,14 1,00 92,76% 612.500,00 568174,34
TOTALES (Pot) 1659,2794 $ 2913.314,48 $ 5.863.480,65
Rendimiento (Re) = 1410,00 m2 /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VPE)*8 hs/dia + (VPE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
3752,63 + 2533,02 = 6285,65 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 2814,47 $/dia
Combustible (C)
0,16 1ts/HP * 8 h/d * 1659,279381 HP * $ 12,000 = 25486,53 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 7645,96 $/dia
SUB-TOTAL (E) 42232,61 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ m2 29,95 ( 2 ) 91,82%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 273,65 $/dia
1 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 466,13 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
4 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 1577,83 $/dia
Vigilancia 10% del total 231,76 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 2549,36 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO)/ (Re) = $/ m2 1,81 (3) 5,54%
COSTO TOTAL DE EJEC. 2)+(3) = $/ m2 31,76 (4) 97,36%
COSTO UNITARIO DELITEM (1)+(4) = 32,62 (5) 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 = $/ m2 51,12
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacién de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 2.40
DENOMINACION: Suelo vegetal para recubrimiento de isletas y canteros
UNIDAD: m3 [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL m3 |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad ~ Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Materiales de consumo u 1,00 $ 1,00 1,00 100,00%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ m3 1,00 ( 1 ) 7,23%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
. . Potencia . o . Valor Equipo
Equipo Potencia Real Cantidad % de Uso Valor Equipo Prop. (VPE)
Retro cargadora 100,00 28,125 2 14,06% 380090,50
Camion Volcador 160,00 45,00 1 28,13% 501719,46
Herramientas menores - - 1 100,00% 10.059,00
TOTALES (Pot) - HP VE $ 1,00 § 891.868,95
Rendimiento (Re) = 302,21 m3 /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/aio
570,80 + 385,29 = 956,08 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amortizacion = 428,10 $/dia
Combustible (C)
0,16 Its/HP * 8 h/d * 0 HP * $12,000 = 0,00 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 0,00 $/dia
SUB-TOTAL (E) 1384,18 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ m3 4’58 | ( 2 ) 33’10%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 547,29 $/dia
2 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 932,26 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
2 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 788,91 $/dia
Vigilancia 10 % del total 226,85 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 2495,31 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO) / (Re) = $/ m3 8,26 (3) 59,67%
COSTO TOTAL DE EJEC. (2) + (3) = §/m3 12,84 (4) 92,77%
(1)
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 13,84 (5) 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM - s/ m3 21,68
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 3.10
DENOMINACION: Fresado de pavimento existente (e=0,03m)
UNIDAD: m2 [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL m2 |
1-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Puntas para fresadora u 0,036 40,00 1,44 100,00%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ m2 1,44 ( 1 ) 8,86%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
. . Potencia . o . Valor Equipo
Equipo Potencia Real Cantidad % de Uso Valor Equipo Prop. (VPE)
Fresadora (2m) 450,00 138,97 1,00 30,88% 1.485.000,00 458602,94
Tractor s/neumatico 110,00 303,95 1,00 276,32% 283.800,90 784186,71
Camion volcador 160,00 656,25 3,00 136,72% 501.719,46 2057833,71
Barredora sopladora 187,00 57,75 1,00 30,88% 666.425,34 205807,83
TOTALES (Pot) 1156,918 $ 2.936.945,70 $ 3.506.431,19
Rendimiento (Re) = 2100,00 m2 /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VPE)*8 hs/dia + (VPE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio

2244,12 + 1514,78 = 3758,89 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)

75,00% de la amoortizacion = 1683,09 $/dia
Combustible (C)

0,16 Its/HP * 8 h/d * 1156,917957 HP * $12,000 = 17770,26 $/dia

Lubricantes (L)

30,00% del combustible

SUB-TOTAL (E)

5331,08 $/dia

28543,32 $/dia

COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ m2 13,59 (2) 83,66%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 273,65 $/dia
1 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 466,13 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
4 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 1577,83 $/dia
Vigilancia 10% del total 231,76 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 2549,36 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO) / (Re) = $/ m2 1,21 (3) 7,47%
COSTO TOTAL DE EJEC. 2)+(3) = $/ m2 14,81 (4) 91,14%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 16,25 (5) 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 = $/ m2 25,46
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS
UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacién de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 3.20
DENOMINACION: Colocacién de carpeta de concreto asfaltico (fresado) - e=0,05m
UNIDAD: m2 [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL m2 |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Agregado pétreo fino tn 0,063 81,65 5,12 15,00%
Agregado pétreo grueso tn 0,049 84,26 4,10 12,01%
Arena Silicea de Rio tn 0,013 79,97 1,05 3,08%
Cemento Asfaltico tn 0,007 2271,80 16,44 48,12%
Cal Aérea Hidratada tn 0,001 447,79 0,59 1,72%
Emulsion asfaltica para riego tn 0,000 1641,65 0,32 0,95%
Fuel-oil tn 0,001 1363,19 1,79 5,25%
Gas oil 1t 0,395 12,00 4,74 13,87%
[COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ m2 34.16 (1) 77.27%|
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Potencia Potencia Valor Proporcional
Equipo Equipo Real  Cantidad % de Uso Valor Equipo Equipo (VPE)
Cargador frontal 170 25,50 1,00 15,00% $ 684.162,90 102.624,43
Camién transportador de asfalto 210 177,19 10,00 8,44% $ 454.300,00 383.315,63
Camién Regador asfalto 145 43,50 0,50 60,00% $ 406.404,95 121.921,49
Tractor s/neumatico 110 27,50 0,50 50,00% $ 283.800,90 70.950,23
Camion Regador de agua 160 48,00 0,50 60,00% $ 461.176,47 138.352,94
Terminadora asfaltica 145 97,27 1,00 67,08% $ 1.499.504,30 1.005.878,66
Aplanadora Tandem Vibrante 110 73,79 2,00 33,54% $ 346.500,00 232.434,78
Barredora sopladora 187 112,20 1,00 60,00% $ 666.425,34 399.855,20
Rodillo neumético autoprop. SP-5500 140 42,00 1,00 30,00% $ 1.042.930,00 312.879,00
Planta Asféfltica - - 1,00 100,00% $ 612.500,00 612.500,00
Herramientas menores - - 1,00 100,00% $ 10.059,00 10.059,00
TOTALES (Pot) 1377 646,94 $ 6.467.763,86 $§  3.390.771,36
Rendimiento (Re) = 2160,00 m2 /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VPE)*8 hs/dia + (VPE) * 18% * 8 hs/dia 0,6
10000 hs 2000 hs/afio
2170,09 + 1464.,81 = 3634,91 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 1627,57 $/dia
Combustible (C)
0,16 lts/HP * 8 h/d * 646,94 HP * $12,000 = 9937,05 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 2981,12 $/dia
SUB-TOTAL (E) 18180,64 $/dia
|COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ m2 8.42 (2) 19.04%|
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 547,29 $/dia
3 Oficiales 58,27  $/Hs * 8 hs/dia = 1398,39 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69  $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
4 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 1577,83 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 3523,50 $/dia
[COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO) / (Re) = $/ m2 1.63 (3) 3.69%|
[COSTO TOTAL DE EJEC. (2) +(3) = S/ m2 10.05 4) 22.73%]|
[COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 4421 (5) [ 100,00% |
[PRECIO UNITARIO DEL ITEM  CRI = $/ | 69.28 |




Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacién de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 3.30
DENOMINACION: Bacheo (e=0,1m)
UNIDAD: m3 [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL m3 |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Agregado pétreo fino tn 1,251 81,65 102,15 15,21%
Agregado pétreo grueso tn 1,224 84,26 103,15 15,36%
Arena Silicea de Rio tn 0,186 79,97 14,89 2,22%
Cemento Asfaltico tn 0,134 2271,80 303,90 45,24%
Cal Aérea Hidratada tn 0,028 447,79 12,48 1,86%
Emulsion asfaltica para riego tn 0,000 1641,65 0,64 0,10%
Fuel-oil tn 0,025 1363,19 34,19 5,09%
Gas oil 1t 8,361 12,00 100,33 14,94%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ m3 671,73 (1) 99,20%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Potencia Potencia Valor Proporcional
Equipo Equipo Real  Cantidad % de Uso Valor Equipo Equipo (VPE)
Cargador frontal 170 10,20 0,50 12,00% $ 684.162,90 41.049,77
Camion transportador de asfalto 210 70,88 10,00 3,38% $ 454.300,00 153.326,25
Camion Regador asfalto 145 43,50 0,50 60,00% $ 406.404,95 121.921,49
Tractor s/neumatico 110 27,50 0,50 50,00% $ 283.800,90 70.950,23
Camion Regador de agua 160 48,00 0,50 60,00% S 461.176,47 138.352,94
Aserradora pavimentos 4 4,00 1,00 100,00% S 14.350,00 14.350,00
Aplanadora Tandem Vibrante 110 73,79 1,00 67,08% S 346.500,00 232.434,78
Compresor con un martillo 10 10,00 2,00 50,00% $ 48.510,00 48.510,00
Rodillo neumético autoprop. SP-5500 140 4,06 1,00 2,90% S 1.042.930,00 30.237,97
Planta Asfafltica - - 1,00 100,00% S 612.500,00 612.500,00
Herramientas menores - - 1,00 100,00% S 10.059,00 10.059,00
TOTALES (Pot) 1059 291,92 $ 4.364.694,22 $ 1.473.692,43
Rendimiento (Re) = 2160,00 m3 /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VPE)*8 hs/dia + (VPE) * 18% * 8 hs/dia 0,6
10000 hs 2000 hs/afio
943,16 + 636,64 = 1579,80 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 707,37 $/dia
Combustible (C)
0,16 lts/HP * 8 h/d * 291,92 HP * $12,000 = 4483,94 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 1345,18 $/dia
SUB-TOTAL (E) 8116,29 $/dia
[COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ m3 3.76 (2) 0.55%|
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 547,29 $/dia
3 Oficiales 58,27  $/Hs * 8 hs/dia = 1398,39 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69  $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
4 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 1577,83 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 3523,50 $/dia
|COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO)/(Re) = $/ m3 1.63 (3) 0a24%|
[COSTO TOTAL DE EJEC. (2) +(3) = 8/ m3 5.39 (4) 0.80%]
|COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 677.11 5 |
[PRECIO UNITARIO DEL ITEM  CRI = $/ m3 11061.04 |
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 4.10
DENOMINACION: Prov., excav., colocacion. y tapada (tubos de H® de @ 0,60 m)
UNIDAD: ml [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL ml |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Cafio de H°A° diam. 0.60m m 1,00 520,38 520,38 97,89%
Arena m3 0,05 130,58 6,53 1,23%
Cemento kg 5 0,93 4,67 0,88%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ ml 531,58 ( 1 ) 68’48%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Potencia Potencia Valor Proporcional
Equipo Equipo Real  Cantidad % de Uso Valor Equipo Equipo (VPE)
Camion volcador 160,00 99,38 1,000 62,11% 501.719,46 311614,819
Vibrocompactador manual 3,00 0,38 1,000 12,50% 16.661,16 2082,644375
Retroexcavadora con pala cargadora 60,00 60,94 1,000 101,56% 481.447,96 488970,5882
TOTALES (Pot) 223,00 160,69 $ 999.828,58 § 802.668,05
Rendimiento (Re) = 30,00 ml /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/ano
513,71 + 346,75 = 860,46 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 385,28 $/dia
Combustible (C)
0,16 lts/HP * 8 h/d * 160,69 HP * $12,000 = 2468,16 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 740,45 $/dia
SUB-TOTAL (E) 445435 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ ml 148,48 (2) 19,13%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 66,14 $/Hs * 8 hs/dia = 264,56 $/dia
1 Oficiales 56,33 $/Hs * 8 hs/dia = 450,65 $/dia
0 Medio Oficiales 51,91 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
5 Ayudantes 47,67 $/Hs * 8 hs/dia = 1906,80 $/dia
Vigilancia 10% del total 262,20 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 2884,21 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO) / (Re) = $/ ml 96,14 (3) 12,39%
COSTO TOTAL DE EJEC. (2) + (3) = s/ ml 244,62 (4) 31,52%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 776,20 (5) 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CRI1 = $/ ml 1216,30
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacién de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 4.20
DENOMINACION: Construccion de sumidero de reja vertical
UNIDAD: u |CANTIDAD ESTIMADA TOTAL u
1.-MATERIALES Unidad Cantidad  Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Hormigon H-17 m3 0,59 710,65 415,73 10,58%
Mamposteria de ladrillos comunes m2 9,30 212,89 1979,92 50,40%
Revoque| m2 9,30 35,86 333,45 8,49%
Acero en barras diametro 12 mm barra 5,48 89,97 492,82 12,54%
Reja vertical de F°F° 1,20 x 20 U 1,00 706,61 706,61 17,99%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/u 3.928,53 (1) 63,26%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Valor
Potencia Potencia Proporcional
Equipo Equipo Real  Cantidad % de Uso Valor Equipo Equipo (VPE)
Camion volcador 160,00 16,00 1,000 10,00% 501.719,46 50171,95
Vibrocompactador manual 3,00 0,30 1,000 10,00% 16.661,16 1666,12
Retroexcavadora con pala cargadora 60,00 6,00 1,000 10,00% 481.447,96 48144,80
TOTALES (Pot) 223,00 22,30 VE $ 999.828,58 $  99.982,86
Rendimiento (Re) = 1,00 u /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
63,99 + 43,19 = 107,18 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amortizacion = 47,99 $/dia
Combustible (C)
0,16 Its/HP * 8 h/d * 22,3 HP * $ 12,000 = 342,53 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 102,76 $/dia
SUB-TOTAL (E) 600,46 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/u 600’46 ( 2 ) 9’67%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 273,65 $/dia
1 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 466,13 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
2 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 788,91 $/dia
Vigilancia 10% del total 152,87 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 1681,56 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO) / (Re) = $/u 1.681,56 (3) 27,08%
COSTO TOTAL DE EJEC. (2) +(3) = S/u 2.282,02 (4) 36,74%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 6.210,55 (5) 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 = $/ u 8266,24
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO
OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°:
DENOMINACION: REVOQUE HIDROFUGO, GRUESO Y FINO
UNIDAD: m2 [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL m2 |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Cemento Kg 5,00 $ 0,93 4,67 32,64%
Cal Kg 320§ 1,23 3,94 27,54%
Arena m3 0,033 § 130,58 4,31 30,12%
Hidrofugo Its. 0,20 § 6,94 1,39 9,70%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ m2 14,31 ( 1 ) 39,90%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Equipo Potencia HP Proporcion Uso ~ Valor Aplicado Equig (Valor Equipo * Proporcion de Uso)
Herramientas menores - 1,000 10.059,00 10.059,000
Hormigonera 3,00 1,000 9.590,00 9.590,000
TOTALES (Pot) 3,00 HP VE $ 19.649,00 $ 19.649,00
Rendimiento (Re) = 120,00 m2 /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% * g hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
12,58 + 8,49 = 21,06 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 9,43 $/dia
Combustible (C)
0,16 lts/HP * 8 h/d * 3 HP * $ 12,000 = 46,08 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 13,82 $/dia
SUB-TOTAL (E) 90,40 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ m2 0,75 ( 2) 2,10%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1,0 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 547,29 $/dia
2 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 932,26 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
2 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 788,91 $/dia
Vigilancia 10 % del total 226,85 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 2495,31 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO) / (Re) = $/ m2 20,79 (3) 58,00%
COSTO TOTAL DE EJEC. 2)+(3) = $/ m2 21,55 (4) 60,10%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 3586  (5) | 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 = $/ m2 56,18
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacién de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°:
DENOMINACION: MAMPOSTERIA DE LADRILLOS COMUNES DE 30 cm.
UNIDAD: m2 [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL m2 |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad  Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Ladrillo comunes u 120,00 $ 1,37 164,63 88,05%
Plasticor kg 1590 $ 0,76 12,15 6,50%
Arena m3 0,08 $ 130,58 10,19 5,45%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ m2 186,97 (1) 87,82%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Proporcion  Valor Aplicado (Valor Equipo *
Equipo Potencia HP Uso Equipo* Proporcion de Uso)
Herramientas menores 1,000 10.059,00 10.059,000
Hormigonera 3,00 1,000 9.590,00 9.590,000
TOTALES (Pot) 3,00 HP VE $ 19.649,00 $ 19.649,00
Rendimiento (Re) = 40,00 m2 /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/ano
12,58 + 8,49 = 21,06 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amortizacion = 9,43 $/dia
Combustible (C)
0,16 Its/HP * 8 h/d * 3 HP * $12,000 = 46,08 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 13,82 $/dia
SUB-TOTAL (E) 90,40 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ m2 2’26 ( 2 ) | 1’06%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
0,0 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
1 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 466,13 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
1 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 394,46 $/dia
Vigilancia 10 % del total 86,06 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 946,64 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO)/ (Re) = $/ m2 23,67 (3) 11,12%
COSTO TOTAL DE EJEC. (2) + (3) = s/ m2 25,93 (4) 12,18%
(1)
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 212,89 (5) 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM = $/ m 333,61
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccién con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 4.30
DENOMINACION: Losa para sumidero horizontal
UNIDAD: m3 [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL m3 |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Hormigon H-21 m3 0,23 767,71 176,57 40,38%
Hierros Kg 10,00 19,50 195,04 44,61%
Tablas para encofrado m2 0,38 175,00 65,63 15,01%
Clavos kg 0,13 28,93 3,62 0,83%
Alambre negro kg 0,13 26,45 3,31 0,76%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ m3 437,24 ( 1 ) 55’07%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Equipo Potencia HP Proporcion Uso Valor Aplicado Equipo* (Valor Equipo * Proporcion de Uso)
Herramientas menores - 0,350 10.059,00 3.520,650
Motomixer 330,00 0,300 392.221,00 117.666,300
Maquina para bombear hormigon 25,00 0,200 72.600,00 14.520,000
TOTALES (Pot) 99,00 HP VE $ 474.880,00 $ 135.706,95
Rendimiento : (Re) = 10,00 m3 /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
86,85 + 58,63 = 145,48 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 65,14 $/dia
Combustible (C)
0,16 lts/HP * 8 h/d * 99 HP * $ 12,000 = 1520,64 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 456,19 $/dia
SUB-TOTAL (E) 2187,45 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ m3 218,74 ( 2 ) 27’55%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
0 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
1 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 466,13 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
2 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 788,91 $/dia
Vigilancia 10 % del total 125,50 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 1380,55 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO)/ (Re) = $/ m3 138,05 (3) 17,39%
COSTO TOTAL DE EJEC. 2)+(3) = $/ m3 356,80 (4) 44,93%
o
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 794,04 (5) | 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 = $/ m3 1244,26
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 5.10
DENOMINACION: Bases para columna de alumbrado y de semaforos
UNIDAD: m3 [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL m3 |
1-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Hormigon H-21 m3 0,35 767,71 268,70 73,37%
Hierros Kg 5,00 19,50 97,52 26,63%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ m3 366,22 ( 1 ) 55’19%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Equipo Potencia HP Proporcion Uso Valor Aplicado Equipo*  (Valor Equipo * Proporcion de Uso)
Herramientas menores - 0,350 10.059,00 3.520,650
Motomixer 330,00 0,300 392.221,00 117.666,300
Maquina para bombear hormigon 25,00 0,200 72.600,00 14.520,000
TOTALES (Pot) 99,00 HP VE S 474.880,00 § 135.706,95
Rendimiento (Re) = 12,00 m3 /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% *  8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
86,85 + 58,63 = 145,48 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 65,14 $/dia
Combustible (C)
0,16 lts/HP * 8 h/d * 99 HP * $ 12,000 = 1520,64 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 456,19 $/dia
SUB-TOTAL (E) 2187,45 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ m3 182,29 ( 2 ) 27’47%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
0 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
1 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 466,13 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
2 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 788,91 $/dia
Vigilancia 10 % del total 125,50 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 1380,55 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO) / (Re) = $/ m3 115,05 (3) 17,34%
COSTO TOTAL DE EJEC. 2)+(3) = $/ m3 297,33 (4) 44,81%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 663,55 (5) [ 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 = s/ m3 [1039,79
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacién de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14

ITEM N°: 6.10

DENOMINACION: Cordén Emergente

UNIDAD: ml [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL ml |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Hormigon elaborado H-21 m3 0,030 767,71 23,03 64,27%

Arena m3 0,018 130,58 2,35 6,56%

Hierro Diametro 6 mm barra 0,300 19,50 5,85 16,33%

Asfalto para juntas kg 0,10 15,37 1,54 4,29%

Antisol It 0,08 34,19 2,56 7,16%

Otros materiales gl 1 0,50 0,50 1,40%

COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ ml 35’83 ( 1 ) 45,91 %

2.- ELABORACION

2-a) EQUIPOS

286,94 $/dia

128,48 $/dia

. Potencia Potencia . o . Valor Eq Proporcional
Equipo Equipo Real Cantidad % de Uso Valor Equipo (VPE)
Moldes y herramientas menores 9,00 2,25 1,00 25,00% 61.250,00 15.312,50
Minicargadora frontal 80,00 60,00 1,00 75,00% 167.239,82 125.429,86
Camion volcador 160,00 40,00 1,00 25,00% 501.719,46 125.429,86
Vibrador de hormigén 5,00 0,63 1,00 12,50% 11.987,50 1.498,44
TOTALES (Pot) 254,00 102,88 $ 742.196,78 $ 267.670,67
Rendimiento (Re) = 200,00 ml /DIA
Amortizacion e intereses
0,80 * (VPE)*8 hs/dia + (VPE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
171,31 + 115,63 =
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amortizacion =
Combustible (C)
16% lts/HP * 8 h/d * 102,88 HP * $ 12,000 = 1580,16 $/dia
Lubricantes (L)

30,00% del combustible =

SUB-TOTAL (E)

474,05 $/dia

2469,63 $/dia

COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ ml 12,35 (2)

15,82%

2-b) MANO DE OBRA

Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 66,14 $/Hs * 8 hs/dia = 264,56 $/dia
3 Oficiales 56,33 $/Hs * 8 hs/dia = 1351,96 $/dia
0 Medio Oficiales 51,91 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
10 Ayudantes 47,67 $/Hs * 8 hs/dia = 3813,60 $/dia
Vigilancia 10% del total 543,01 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 5973,13 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO) / (Re) = $/ ml 29,87 (3) 38,27%
COSTO TOTAL DE EJEC. (2) + (3) = S/ ml 42,21 (4) 54,09%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 78,05 (5) 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 = $/ ml 122,30
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacién de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 6.20
DENOMINACION: Cordon Cuneta
UNIDAD: ml [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL ml |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Hormigon elaborado H-21 m3 0,030 767,71 23,03 20,53%
Hormigon elaborado H-30 m3 0,093 821,19 76,37 68,06%
Arena m3 0,018 130,58 2,35 2,09%
Hierro Diametro 6 mm barra 0,300 19,50 5,85 521%
Asfalto para juntas kg 0,10 15,37 1,54 1,37%
Antisol 1t 0,08 34,19 2,56 2,29%
Otros materiales gl 1,00 0,50 0,50 0,45%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ ml 1 12,21 ( 1 ) 72,66%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
. Potencia Potencia . . Valor Eq Proporcional
0,
Equipo Equipo Real Cantidad % de Uso Valor Equipo (VPE)
Moldes y herramientas menores 9,00 2,25 1,00 25,00% 61.250,00 15.312,50
Minicargadora frontal 80,00 60,00 1,00 75,00% 167.239,82 125.429,86
Camion volcador 160,00 40,00 1,00 25,00% 501.719,46 125.429,86
Vibrador de hormigon 5,00 0,63 1,00 12,50% 11.987,50 1.498,44
TOTALES (Pot) 254,00 102,88 $ 742.196,78  $ 267.670,67
Rendimiento (Re) = 200,00 ml /DIA
Amortizacion e intereses
0,80 * (VPE)*8 hs/dia + (VPE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
171,31 + 115,63 = 286,94 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amortizacion = 128,48 $/dia
Combustible (C)
16% lts/HP * 8 h/d * 102,88 HP * $12,000 = 1580,16 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 474,05 $/dia
SUB-TOTAL (E) 2469,63 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ ml 12,35 ( 2) 8,00%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 66,14 $/Hs * 8 hs/dia = 264,56 $/dia
3 Oficiales 56,33 $/Hs * 8 hs/dia = 1351,96 $/dia
0 Medio Oficiales 51,91 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
10 Ayudantes 47,67 $/Hs * 8 hs/dia = 3813,60 $/dia
Vigilancia 10% del total 543,01 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 5973,13 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO) / (Re) = $/ ml 29,87 (3) 19,34%
COSTO TOTAL DE EJEC. 2)+(3) = $/ ml 42,21 (4) 27,34%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 154,42 (5) 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM  (5) * CR1 = $/ ml 241,97
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacién de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.

FECHA: feb-14

ITEM N°: 6.30
DENOMINACION: Subbase suelo - arena - cal (esp.=0,2m)
UNIDAD: m2 [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL m2 |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Arena Silicea de Rio m3 0,310 130,58 40,48 73,19%
Suelo seleccionado m3 0,058 90,00 5,22 9,44%
Cal Aérea Hidratada kg 7,800 1,23 9,60 17,37%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ m2 55,30 (1) 92,40%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Potencia Potencia Valor Proporcional
Equipo Equipo Real  Cantidad % de Uso Valor Equipo Equipo (VPE)
Cargador frontal 170 10,20 1,00 6,00% $  684.162,90 41.049,77
Camio6n Volcador 160 54,00 3,00 11,25% $  501.719,46 169.330,32
Motoniveladora 135 90,56 1,00 67,08% $  1.419.004,52 951.878,81
Tractor s/neumatico 110 4,32 1,00 3,93% S 283.800,90 11.145,64
Camion Regador de agua 160 48,00 1,00 30,00% $  461.176,47 138.352,94
Rodillo neumatico autoprop. SP-5500 140 4,06 1,00 2,90% $ 1.042.930,00 30.237,97
TOTALES (Pot) 875 211,14 $ 4.392.79425 § 1.341.995,45
Rendimiento (Re) = 2160,00 m2 /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VPE)*8 hs/dia + (VPE) * 18% * 8 hs/dia 0,6
10000 hs 2000 hs/afio
858,88 + 579,74 = 1438,62 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 644,16 $/dia
Combustible (C)
0,16 lts/HP * 8 h/d * 211,14 HP * $12,000 = 3243,08 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 972,92 $/dia
SUB-TOTAL (E) 6298,78 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ m2 2,92 (2) 4,.87%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 547,29 $/dia
3 Oficiales 58,27  $/Hs * 8 hs/dia = 1398,39 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69  $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
4 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 1577,83 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 3523,50 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO)/ (Re) = $/ m2 1,63 (3) 2,73%
COSTO TOTAL DE EJEC. (2) + (3) = §/ m2 4,55 (4) 7,60%
(1)
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 59,85 (5) 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM  CRI = $/ m2 93,79

245



Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacién de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 6.40
DENOMINACION: Base estabilizado granular cementada e=0,2m
UNIDAD: m2 [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL m2 |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Agregado pétreo 6mm-19mm tn 0,580 132,23 76,69
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ m2 76,69 (1) 94,40%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Potencia Potencia Valor Proporcional
Equipo Equipo Real  Cantidad % de Uso Valor Equipo Equipo (VPE)
Cargador frontal 170 10,20 1,00 6,00% $  684.162,90 41.049,77
Camio6n Volcador 160 54,00 3,00 11,25% $  501.719,46 169.330,32
Motoniveladora 135 90,56 1,00 67,08% $  1.419.004,52 951.878,81
Tractor s/neumatico 110 4,32 1,00 3,93% S 283.800,90 11.145,64
Camion Regador de agua 160 48,00 1,00 30,00% $  461.176,47 138.352,94
Rodillo neumatico autoprop. SP-5500 140 4,06 1,00 2,90% $ 1.042.930,00 30.237,97
TOTALES (Pot) 875 211,14 $ 4.392.79425 § 1.341.995,45
Rendimiento (Re) = 2160,00 m2 /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VPE)*8 hs/dia + (VPE) * 18% * 8 hs/dia 0,6
10000 hs 2000 hs/afio
858,88 + 579,74 = 1438,62 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 644,16 $/dia
Combustible (C)
0,16 lts/HP * 8 h/d * 211,14 HP * $12,000 = 3243,08 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 972,92 $/dia
SUB-TOTAL (E) 6298,78 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ m2 2,92 (2) 3,59%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 547,29 $/dia
3 Oficiales 58,27  $/Hs * 8 hs/dia = 1398,39 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69  $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
4 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 1577,83 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 3523,50 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO)/ (Re) = $/ m2 1,63 (3) 2,01%
COSTO TOTAL DE EJEC. (2)+(3) = §/ m2 4,55 (4) 5,60%
(1)
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 81,24 (5) 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM  CR1 = $/ m2 127 ,3 1
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 8.10
DENOMINACION: Prov. y col. de columnas metalicas para luminarias laterales
UNIDAD: u [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL u |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Columna metalica para luminaria u 1,00 $ 4.573,00 4573,00 100,00%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/u 4_573’00 ( 1 ) 97,04%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Equipo Potencia HP Proporcion Uso Valor Aplicado Equipo* (Valor Equipo * Proporcion de Uso)
Herramientas menores - 1,000 10.059,00 10.059,000
TOTALES (Pot) - HP VE $ 10.059,00 $ 10.059,00
Rendimiento (Re) = 10,00 u /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% * 8hs/dia * 0,60
10000 hs 2000 hs/afio
6,44 + 435 10,78 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion 4,83 $/dia
Combustible (C)
0,16 lts/HP * 8 h/d * 0 HP * $ 12,000 0,00 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible 0,00 $/dia
SUB-TOTAL (E) 15,61 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ u 1,56 ( 2) 0,03%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
0 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
1 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 466,13 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
2 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 788,91 $/dia
Vigilancia 10 % del total 125,50 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 1380,55 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO)/ (Re) = $/u 138,05 (3) 2,93%
COSTO TOTAL DE EJEC. 2)+(3) = $/u 139,62 (4) 2,96%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 4.712,62  (5) [ 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 = $/ 7384,67
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 8.20
DENOMINACION: Prov. y col. de columnas metalicas luminarias cantero central
UNIDAD: u [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL u |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Columna metalica para luminaria u 1,00 $ 3.560,00 3560,00 100,00%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/u 3,560’00 ( 1 ) 96,84%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Equipo Potencia HP Proporcion Uso Valor Aplicado Equipo* (Valor Equipo * Proporcion de Uso)
Herramientas menores - 1,000 10.059,00 10.059,000
TOTALES (Pot) - HP VE $ 10.059,00 $ 10.059,00
Rendimiento (Re) = 12,00 u /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% *  8hs/dia_* 0,60
10000 hs 2000 hs/afio
6,44 + 4,35 10,78 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion 4,83 $/dia
Combustible (C)
0,16 lts/HP * 8 h/d * 0 HP * $ 12,000 0,00 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible 0,00 $/dia
SUB-TOTAL (E) 15,61 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ u 1,30 ( 2) 0,04%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
0 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
1 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 466,13 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
2 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 788,91 $/dia
Vigilancia 10 % del total 125,50 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 1380,55 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO)/ (Re) = $/u 115,05 (3) 3,13%
COSTO TOTAL DE EJEC. 2)+(3) = $/u 116,35 (4) 3,16%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 3.676,35 (5) 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 = $/ 5760,83
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 9.10
DENOMINACION: Provision y colocacion de sefiales de transito
UNIDAD: m2 [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL m2 |
1-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Poste de madera dura u 1,00 $ 30,00 30,00 11,15%
Chapa de aluminio 1,100 1,10 $ 200,00 220,00 81,78%
Esmalte sintético gris 0,200 0,20 $ 95,00 19,00 7,06%
Lamina para carteles 1,150 1,15 $ 69,00
Buloneria para carteles 1,000 1,00 $ 6,00
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ m2 269,00 ( 1 ) 40’07%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Equipo Potencia HP Proporcion Uso  Valor Aplicado Equipo* (Valor Equipo * Proporcion de Uso)
Retro-cargadora 85 1,000 988235,29 988.235,294
Camion volcador 160 1,000 501.719,46 501.719,457
Hoyadora 8 1,000 1.980,00 1.980,000
TOTALES (Pot) - HP VE $ 1.491.934,75 $  1.491.934,75
Rendimiento (Re) = 15,00 m2 /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
954,84 + 644,52 = 1599,35 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 716,13 $/dia
Combustible (C)
0,16 lts/HP * 8 h/d * 0 HP * $ 12,000 = 0,00 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 0,00 $/dia
SUB-TOTAL (E) 2315,48 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ m2 154,37 ( 2 ) 23,00%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 547,29 $/dia
1 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 466,13 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
6 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 2366,74 $/dia
Vigilancia 10 % del total 338,02 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 3718,17 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO)/ (Re) = $/ m2 247,88 ( 3 ) 36,93%
COSTO TOTAL DE EJEC. 2)+(3) = $/ m2 402,24 (4) 59,93%
(1)
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 671,24  (5) | 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 = $/ m2 1051,8
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS
UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 9.20
DENOMINACION: Provision y Colocacion de pretiles
UNIDAD: u [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL u |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Pretiles separadores u 1,00 $ 98,00 98,00 100,00%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/u 98’00 ( 1 ) 79’23%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Equipo Potencia HP Proporcion Uso  Valor Aplicado Equipo* (Valor Equipo * Proporcion de Uso)
Herramientas menores - 1,000 10059,00 10.059,000
TOTALES (Pot) HP VE $ 10.059,00 $ 10.059,00
Rendimiento (Re) = 105,00 u /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% * 8hs/dia_* 0,60
10000 hs 2000 hs/afio
6,44 + 435 10,78 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion 4,83 $/dia
Combustible (C)
0,16 lts/HP * 8 h/d * 0 HP * $ 12,000 0,00 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible 0,00 $/dia
SUB-TOTAL (E) 15,61 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/u 0,15 ( 2 ) 0,12%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
1 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 466,13 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
5 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 1972,28 $/dia
Vigilancia 10 % del total 243,84 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 2682,25 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO)/ (Re) = $/u 25,55 (3) 20,65%
COSTO TOTAL DE EJEC. 2)+(3) = $/u 25,69 (4) 20,77%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 123,69  (5) | 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM  (5) * CR1 S Y 193,8
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 9.30
DENOMINACION: Provision y Colocacon de semaforos
UNIDAD: u [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL u |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Semaforo u 1,00 $ 8.190,00 8190,00 100,00%
Materiales menores u 1,00 $ 388,50 388,50 4,74%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/u 8,190’00 ( 1 ) 73’07%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Equipo Potencia HP Proporcion Uso Valor Aplicado Equipo* (Valor Equipo * Proporcion de Uso)
Herramientas menores 0 - 1,000 10.059,00 10.059,000
Camion con hidrogroa 210 210 1,000 404.250,00 404.250,000
TOTALES (Pot) - HP VE $ 414.309,00 $ 414.309,00
Rendimiento (Re) = 0,70 u /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
265,16 + 178,98 = 444,14 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 198,87 $/dia
Combustible (C)
0,16 lts/HP * 8 h/d * 0 HP * $ 12,000 = 0,00 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 0,00 $/dia
SUB-TOTAL (E) 643,01 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ u 918,58 ( 2 ) 8,20%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 547,29 $/dia
0 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
2 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 788,91 $/dia
Vigilancia 10 % del total 133,62 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 1469,82 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO)/ (Re) = $/u 2.099,75 (3) 18,73%
COSTO TOTAL DE EJEC. (2) + (3) = S/u 3.01833 (4)  26,93%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 11.20833 (5) | 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 = $/ u 17563,5
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA:

FECHA: feb-14
ITEM N°:
DENOMINACION:
UNIDAD:

10.10
Prov. y col. de luminarias con lampara de vapor de sodio
u

Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.

|CANTIDAD ESTIMADA TOTAL

1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Artefacto para iluminac. para lampara de vapor de sodio u 1,00 $ 810,00 810,00 100,00%
Lampara de vapor de sodio de 100 W u 1,00 $ 360,00 360,00 44,44%
Equipo auxiliar u 1,00 $ 126,00 126,00 15,56%
Materiales menores u 1,00 $ 320,00 320,00 39,51%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/u 81 0,00 ( 1 ) 48’43%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Equipo Potencia HP Proporcion Uso Valor Aplicado Equipo* (Valor Equipo * Proporcion de Uso)
Herramientas menores - 1,000 10.059,00 10.059,000
Camion con hidrograa 210 1,000 404.250,00 404.250,000
TOTALES (Pot) - HP VE $ 414.309,00 $ 414.309,00
Rendimiento (Re) = 2,45 u /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia (VE) * 18% * 8 hs/dia * 0,60
10000 hs 2000 hs/afio
265,16 + 178,98 444,14 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion 198,87 $/dia
Combustible (C)
0,16 Its/HP * 8 h/d * 0 HP * $ 12,000 0,00 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible 0,00 $/dia
SUB-TOTAL (E) 643,01 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/u 262,45 ( 2 ) 15,69%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 547,29 $/dia
0 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
2 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 788,91 $/dia
Vigilancia 10 % del total 133,62 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 1469,82 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO) / (Re) = $/u 599,93 (3) 35,87%
COSTO TOTAL DE EJEC. (2) + (3) = S/u 862,38 (4) 51,57%
[
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 1.672,38 (5) 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM  (5) * CR1 = §/ 2620,62
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS
UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14

ITEM N°: 10.20

DENOMINACION: Provision y colocacion de tablero general de mando

UNIDAD: u [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL u |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Tablero completo de electricidad u 1,00 $ 2.580,00 2580,00 99,81%

Materiales menores u 1,00 $ 5,00 5,00 0,19%

COSTO TOTAL DE MATERIALES $/u 2.585’00 ( 1 ) 86,75%

2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS

Equipo Potencia HP Proporcion Uso Valor Aplicado Equipo* (Valor Equipo * Proporcion de Uso)
Herramientas menores 0 - 1,000 10.059,00 10.059,000
TOTALES (Pot) - HP VE $ 10.059,00 $ 10.059,00
Rendimiento (Re) = 3,00 u /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
6,44 + 435 = 10,78 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 4,83 $/dia
Combustible (C)
0,16 lts/HP * 8 h/d * 0 HP * $ 12,000 = 0,00 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 0,00 $/dia
SUB-TOTAL (E) 15,61 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/u 5,20 ( 2) 0,17%

2-b) MANO DE OBRA

Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 273,65 $/dia
0 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
2 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 788,91 $/dia
Vigilancia 10 % del total 106,26 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 1168,81 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO)/ (Re) = $/u 389,60 (3) 13,07%
COSTO TOTAL DE EJEC. 2)+(3) = $/u 394,81 (4) 13,25%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 297981  (5) | 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 = $/ u 4669,4
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 10.30
DENOMINACION: Tendido eléctrico Subterraneo
UNIDAD: ml [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL ml |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Hormigon H-17 m3 0,03 710,65 17,77 26,22%
Materiales electricos ml 1,00 50,00 50,00 73,78%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ ml 67’77 ( 1 ) 43’17%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Equipo Potencia HP Proporcion Uso Valor Aplicado Equipo* (Valor Equipo * Proporcion de Uso)
Herramientas menores - 0,350 10.059,00 3.520,650
Motomixer 330,00 0,300 392.221,00 117.666,300
Maquina para bombear hormigon 25,00 0,200 72.600,00 14.520,000
TOTALES (Pot) 99,00 HP VE $ 474.880,00 $ 135.706,95
Rendimiento (Re) = 40,00 ml /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
86,85 + 58,63 = 145,48 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 65,14 $/dia
Combustible (C)
0,16 lts/HP * 8 h/d * 99 HP * $ 12,000 = 1520,64 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 456,19 $/dia
SUB-TOTAL (E) 2187,45 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ ml 54,69 ( 2) 34,84%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
0 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
1 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 466,13 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
2 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 788,91 $/dia
Vigilancia 10 % del total 125,50 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 1380,55 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO)/ (Re) = $/ ml 34,51 (3) 21,99%
COSTO TOTAL DE EJEC. 2)+(3) = $/ ml 89,20 (4) 56,83%
o
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 156,97  (5) | 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CRI1 = s/ ml 245,97
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacién de la actual Ruta N° 8 y su interseccién con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 11.10
DENOMINACION: Columnas metalicas para iluminacion y semaforos
UNIDAD: m2 [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL m2 |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Pintura esmalte sintetico gris 1t 0,30 $ 95,00 28,50 73,89%
Aguarras It 0,15 $ 33,80 5,07 13,14%
Materiales menores u 1,00 $ 5,00 5,00 12,96%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ m2 38’57 ( 1 ) 35’59%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Equipo Potencia HP Proporcion Uso Valor Aplicado Equipo* (Valor Equipo * Proporcion de Uso)
Herramientas menores - 1,000 10.059,00 10.059,000
TOTALES (Pot) HP VE $ 10.059,00 $ 10.059,00
Rendimiento (Re) = 20,00 m2 /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia (VE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
6,44 + 4,35 = 10,78 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 4,83 $/dia
Combustible (C)
0,16 lts/HP * 8 h/d * 0 HP * $ 12,000 = 0,00 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 0,00 $/dia
SUB-TOTAL (E) 15,61 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ m2 0,78 ( 2) 0,72%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
0 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
1 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 466,13 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
2 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 788,91 $/dia
Vigilancia 10 % del total 125,50 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 1380,55 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO)/ (Re) = $/ m2 69,03 ( 3 ) 63,69%
COSTO TOTAL DE EJEC. (2) + (3) = §/ m2 69,81 (4)  64,41%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 108,38  (5) | 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 = $/ m2 169,8

255



Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacién de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 11.20
DENOMINACION: Demarcacion horizontal
UNIDAD: m2 [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL m2 |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Material de imprimacion It 0,40 $ 11,22 4,49 9,17%
Pintura Termoplastica XG kg 6,50 $ 6,64 43,16 88,17%
Esferas para pintura kg 0,40 $ 3,26 1,30 2,66%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/ m2 48,95 ( 1 ) 54’03%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Equipo Potencia HP Proporcion Uso ~ Valor Aplicado Equipo* (Valor Equipo * Proporcion de Uso)
Movilidad de apoyo 0 80 1,000 59.400,00 59.400,000
Camion c/equipo aplicador pintura 210 1,000 363.000,00 363.000,000
TOTALES (Pot) - HP VE $ 422.400,00 $ 422.400,00
Rendimiento (Re) = 105,00 m2 /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
270,34 + 182,48 = 452,81 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 202,75 $/dia
Combustible (C)
0,16 Its/HP * 8 h/d * 0 HP * $ 12,000 = 0,00 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 0,00 $/dia
SUB-TOTAL (E) 655,56 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ m2 6,24 ( 2 ) 6’89%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 547,29 $/dia
1 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 466,13 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
6 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 2366,74 $/dia
Vigilancia 10 % del total 338,02 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 3718,17 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO) / (Re) = $/ m2 35,41 (3) 39,08%
COSTO TOTAL DE EJEC. (2) +(3) = $/ m2 41,65 (4) 45,97%
(1)
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 90,61 (5) | 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 = $/ m2 142,0
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS
UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14
ITEM N°: 12.10
DENOMINACION: Provision y Colocacion de arboles
UNIDAD: u [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL u |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Arbol u 1,00 $ 110,00 110,00 59,46%
Tierra negra u 1,00 $ 60,00 60,00 32,43%
Estaca u 1,00 $ 15,00 15,00 8,11%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/u 185,00 ( 1 ) 93,37%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Equipo Potencia HP Proporcion Uso Valor Aplicado Equipo* (Valor Equipo * Proporcion de Uso)
Herramientas menores 0 - 1,000 10.059,00 10.059,000
TOTALES (Pot) - HP VE $ 10.059,00 $ 10.059,00
Rendimiento (Re) = 80,00 u /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% * 8hs/dia * 0,60
10000 hs 2000 hs/afio
6,44 + 4,35 10,78 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion 4,83 $/dia
Combustible (C)
0,16 Its/HP * 8 h/d * 0 HP * $ 12,000 0,00 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible 0,00 $/dia
SUB-TOTAL (E) 15,61 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ u 0,20 (2 ) 0,10%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 547,29 $/dia
0 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
1 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 394,46 $/dia
Vigilancia 10 % del total 94,17 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 1035,92 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO)/ (Re) = $/u 12,95 ( 3 ) 6,54%
COSTO TOTAL DE EJEC. 2)+(3) = $/u 13,14 (4) 6,63%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 198,14  (5) | 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 = $/ 310,5
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA:

FECHA: feb-14
ITEM N°:
DENOMINACION:
UNIDAD:

Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.

12.20
Provision y colocacion de arbustos

u |CANTIDAD ESTIMADA TOTAL

1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Arbusto u 1,00 $ 70,00 70,00 53,85%
Tierra negra u 1,00 $ 60,00 60,00 46,15%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/u 130,00 ( 1 ) 92,52%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Equipo Potencia HP Proporcion Uso Valor Aplicado Equipo* (Valor Equipo * Proporcion de Uso)
Herramientas menores 0 - 1,000 10.059,00 10.059,000
TOTALES (Pot) - HP VE $ 10.059,00 $ 10.059,00
Rendimiento (Re) = 100,00 u /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% * 8 hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
6,44 + 4,35 = 10,78 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 4,83 $/dia
Combustible (C)
0,16 Its/HP * 8 h/d * 0 HP * $ 12,000 = 0,00 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 0,00 $/dia
SUB-TOTAL (E) 15,61 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/u 0,16 ( 2) 0,11%
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 547,29 $/dia
0 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
1 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 394,46 $/dia
Vigilancia 10 % del total 94,17 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 1035,92 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO)/ (Re) = $/u 10,36 (3) 7,37%
COSTO TOTAL DE EJEC. 2)+(3) = $/u 10,52 (4) 7,48%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 140,52 (5) | 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 = $/ u 220,2
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA:

FECHA: feb-14

ITEM N°: 12.30
DENOMINACION:

UNIDAD: u

Provision y colocacion de palmeras

Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.

|CANTIDAD ESTIMADA TOTAL

1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Palmera u 1,00 $ 1.300,00 1300,00 94,55%
Tierra negra u 1,00 $ 60,00 60,00 4,36%
Estaca u 1,00 $ 15,00 15,00 1,09%
COSTO TOTAL DE MATERIALES $/u 1.375,00 ( 1 ) 99,05%
2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS
Equipo Potencia HP Proporcion Uso Valor Aplicado Equipo* (Valor Equipo * Proporcion de Uso)
Herramientas menores - 1,000 10.059,00 10.059,000
TOTALES (Pot) HP VE $ 10.059,00 $ 10.059,00
Rendimiento (Re) = 80,00 u /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia (VE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
6,44 + 4,35 = 10,78 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 4,83 $/dia
Combustible (C)
0,16 Its/HP * 8 h/d * 0 HP * $12,000 = 0,00 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 0,00 $/dia
SUB-TOTAL (E) 15,61 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/u 0,20 ( 2 ) 0,010/0
2-b) MANO DE OBRA
Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 547,29 $/dia
0 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
1 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 394,46 $/dia
Vigilancia 10 % del total 94,17 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 1035,92 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO) / (Re) = $/u 12,95 (3) 0,93%
COSTO TOTAL DE EJEC. (2) + (3) = s/u 13,14 (4) 0,95%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 1.388,14 (5) 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM  (5) * CR1 = $/ u 2175,2
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS
UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14

ITEM N°: 12.40

DENOMINACION: Provision y colocacion de Cestos de basura

UNIDAD: u [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL u |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total

Cesto de basura u 1,00 $ 1.200,00 1200,00 96,00%

Materiales menores u 1,00 $ 50,00 50,00 4,00%

COSTO TOTAL DE MATERIALES $/u 1_250’00 ( 1 ) 98,96%

2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS

Equipo Potencia HP Proporcion Uso Valor Aplicado Equipo* (Valor Equipo * Proporcion de Uso)
Herramientas menores 0 - 1,000 10.059,00 10.059,000
TOTALES (Pot) - HP VE $ 10.059,00 $ 10.059,00
Rendimiento (Re) = 80,00 u /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
6,44 + 435 = 10,78 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 4,83 $/dia
Combustible (C)
0,16 Its/HP * 8 h/d * 0 HP * $ 12,000 = 0,00 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 0,00 $/dia
SUB-TOTAL (E) 15,61 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ u 0,20 ( 2) 0,02%

2-b) MANO DE OBRA

Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 547,29 $/dia
0 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
1 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 394,46 $/dia
Vigilancia 10 % del total 94,17 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 1035,92 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO)/ (Re) = $/u 12,95 (3) 1,03%
COSTO TOTAL DE EJEC. 2)+(3) = $/u 13,14 (4) 1,04%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 1263,14  (5) | 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 = $/ u 1979,3
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS
UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.
FECHA: feb-14

ITEM N°: 12.50

DENOMINACION: Provision y colocacion de Mobiliario para descanso

UNIDAD: u [CANTIDAD ESTIMADA TOTAL u |
1.-MATERIALES Unidad Cantidad Costo unitario Costo Total Inc. Parcial Inc. Total
Bancos de H® u 1,00 $ 600,00 600,00 92,31%

Materiales menores u 1,00 $ 50,00 50,00 7,69%

COSTO TOTAL DE MATERIALES $/u 650,00 ( 1 ) 98,02%

2.- ELABORACION
2-a) EQUIPOS

Equipo Potencia HP Proporcion Uso Valor Aplicado Equipo* (Valor Equipo * Proporcion de Uso)
Herramientas menores 0 - 1,000 10.059,00 10.059,000
TOTALES (Pot) - HP VE $ 10.059,00 $ 10.059,00
Rendimiento (Re) = 80,00 u /DIA
Amortizacion e intereses (Ael)
0,80 * (VE)*8 hs/dia + (VE) * 18% * 8hs/dia * 0,60 =
10000 hs 2000 hs/afio
6,44 + 4,35 = 10,78 $/dia
Reparaciones y Repuestos (RyR)
75,00% de la amoortizacion = 4,83 $/dia
Combustible (C)
0,16 Its/HP * 8 h/d * 0 HP * $ 12,000 = 0,00 $/dia
Lubricantes (L)
30,00% del combustible = 0,00 $/dia
SUB-TOTAL (E) 15,61 $/dia
COSTO TOTAL DE EQUIPOS (E) / (Re) = $/ u 0,20 ( 2 ) 0,03%

2-b) MANO DE OBRA

Cantidad Categoria Valor
1 Of. especializados 68,41 $/Hs * 8 hs/dia = 547,29 $/dia
0 Oficiales 58,27 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
0 Medio Oficiales 53,69 $/Hs * 8 hs/dia = 0,00 $/dia
1 Ayudantes 49,31 $/Hs * 8 hs/dia = 394,46 $/dia
Vigilancia 10 % del total 94,17 $/dia
SUB-TOTAL (MO) 1035,92 $/dia
COSTO TOTAL MANO DE OBRA (MO)/ (Re) = S/ u 12,95 (3) 1,95%
COSTO TOTAL DE EJEC. 2)+(3) = $/u 13,14 (4) 1,98%
COSTO UNITARIO DEL ITEM (1)+(4) = 663,14  (5) | 100,00%
PRECIO UNITARIO DEL ITEM (5) * CR1 = $/ u 1039,1
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

COSTO DE MATERIALES E INSUMOS CONSIDERADOS (SIN LV.A))

MATERIAL COMERCIAL | UNIDAD cosTo COSTO UNITARIO
Feb 2014
1]|Artefacto para iluminac. para lampara de vapor de sodio 1,00 u 980,10 810,00 810,00
2|Agregado pétreo 6mm/19mm 1,00 tn 160,00 132,23 132,23
3|Agregado pétreo fino 1,00 tn 98,80 81,65 81,65
4|Agregado pétreo grueso 1,00 tn 101,95 84,26 84,26
5|Aguarras 18,00 Its. 515,00 425,62 23,65
6|Alambre negro 1,00 kg 32,00 26,45 26,45
7|Alambre de atar 1,00 kg 14,10 11,65 11,65
8|Antisol 1,00 It 41,37 34,19 34,19
9|Arena 1,00 m3 158,00 130,58 130,58
10[Arena silicea de rio 1,00 tn 96,76 79,97 79,97
11|Asfalto para juntas 20,00 kg 372,00 307,44 15,37
12|Cal aérea hidratada 1,00 tn 541,83 447,79 44779
13|Cal hidratada 25,00 kg 37,25 30,79 1,23
14|Cemento 50,00 kg 56,50 46,69 0,93
15[Cemento de albafileria 40,00 kg 37,00 30,58 0,76
16|Cafio H° @ 400 para desagues pluviales 1,00 ml 459,00 379,34 379,34
17|Cafio H° @ 600 para desagues pluviales 1,00 ml 629,66 520,38 520,38
18|Cafio H° & 800 para desagues pluviales 1,00 ml 835,36 690,38 690,38
19|Cafio H° @ 1200 para desagues pluviales 1,00 ml 1153,56 953,36 953,36
20|Cascote molido 1,00 m3 156,00 128,93 128,93
21|Chapa sinusoidal para obrador y cerco 1,00 m2 72,90 60,25 60,25
22|Clavos 1,00 kg 35,00 28,93 28,93
23|Columnas metdlicas para luminarias (10m) 1,00 u 5533,33 4573,00 4573,00
24|Cemento asfaltico 1,00 tn 2748,88 2271,80 2271,80
25[Emulsién asfaltica 1,00 tn 1986,40 1641,65 1641,65
26|Emulsioén asfaltica 18,00 Its 97,00 80,17 4,45
27|escombro comun 1,00 m3 137,00 113,22 113,22
28| Gas-oil 1,00 It 14,52 12,00 12,00
29(Hierro @=6mm 1,00 u 23,60 19,50 19,50
30[Hierro @=8mm 1,00 u 43,14 35,65 35,65
31[Hierro @=10mm 1,00 u 67,50 55,79 55,79
32|Hierro @=12mm 1,00 u 108,86 89,97 89,97
33[Hierro @=16mm 1,00 u 121,90 100,74 100,74
34|Hierro @=20mm 1,00 u 192,08 158,74 158,74
35|Hierro nervado 1,00 kg 12,00 9,92 9,92
36/|hierro p/pasadores 1,00 kg 11,20 9,26 9,26
37{Hidréfugo 1,00 It 8,40 6,94 6,94
38]hormigon elaborado H-17 1,00 m3 859,89 710,65 710,65
39|Hormigén elaborado H-21 1,00 m3 928,93 767,71 767,71
40]hormigén elaborado H-25 1,00 m3 943,48 779,74 779,74
41[{Hormigon elaborado H-30 1,00 m3 993,64 821,19 821,19
42|Ladrillo comun 1,00 u 1,66 1,37 1,37
43[Lampara de vapor de sodio de 100 W 1,00 u 360,00 297,52 297,52
44|Marco y tapa de H° D° 1,00 u 2000,00 1652,89 1652,89
45|Piedra 4 - 8 mm 1,00 tn 370,00 305,79 305,79
46|Piedra granitica 1:3 1,00 m3 375,00 309,92 309,92
47|Pintura esmalte sintetico gris 4,00 Its 459,80 380,00 95,00
48|Rejas verticales de F° F° 1,20 x 20 1,00 u 855,00 706,61 706,61
49[Suelo seleccionado 1,00 m3 108,90 90,00 90,00
50| Tablero completo de electricidad 1,00 u 3121,80 2580,00 2580,00
51|Tapa y Aro H° F° para boca de registro 1,00 u 1590,00 1314,05 1314,05
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

Remodelacion de la actual Ruta N°8 y su interseccion con A.Re.N.

FECHA: feb-14

ANALISIS DE EQUIPOS

AMORTIZACION E INTERESES

C = Costo equipo
VR = Valor Residual = 20,00%
HD = Horas pordia = 8
VU = Vida Utilen hs. = 10000
T = Tasa Interes Anual = 18,00%
HA = Horas por Afio = 2000
PR = Prorrateo Interes = 0,60
A= ( (1-VR)xHD)/VU = 0,000640
I=( PRxHDxT )/HA = 0,000432
Al=A+] = 0,001072 C $/d
REPARACIONES Y REPUESTOS
Incidencia Reparacion y repuestos
IRR = % s/Amortizacion = 75,00%
RR=AXxIRR = 0,000804
RR = 0,000804 C $/d
COMBUSTIBLES Y LUBRICANTES
P = Potencia
GO = Precio Gas Oil = 12,000 $/It
CE Consumo Esp. = 0,160 It/HP-h
IL = Incid. Lubricantes = 30%
CL=CE*GO *HD *(1+IL) = 19,9680
CL = 19,968000 P $/d

ANALISIS DE EQUIPOS
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Proyecto Final: REMODELACION DE LA ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE.

OBRA:

FECHA:

VALORES A CONSIDERAR PARA LOS EQUIPOS

TASA DE INTERES

VALOR AMORTIZACION

% REPAR.Y REPUESTOS

feb-14

16% anual
0,80 del total equipos

0,75 de la amort.

ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

Remodelacion de la actual Ruta N°8 y su interseccion con A.Re.N.

CONSUMO POR HP 0,13 Its/hp
LUBRICANTES 0,3 del comb.
COSTOS DE EQUIPOS
REPARACIONES | COMBUSTIBLES
Ne WP PRECIO AMORTIZACION INTERESES Y REPUESTOS | Y LUBRICANTES COSTO DIARIO
$ $/dia $/dia $/dia $/dia $/dia
1 |Aplanadorade 3a5tn 55 195.360 140,66 39,07 157,07 109,82 447,00
2 |Aplanadorade 5a8tn 70 215.820 155,39 43,16 173,52 139,78 512,00
3 |Aplanadorade 7 a 10 tn 87 228.030 164,18 45,61 183,34 173,72 567,00
4 |Camioneta Ford F-100 110 82.500 59,40 16,50 66,33 219,65 362,00
5 |Camion Ford F-7000 de 8 tn 140 170.858 123,02 34,17 137,37 279,55 574,00
6 |Camion volcador MB 1114-42 145 165.726 119,32 33,15 133,24 289,54 575,00
7 _|Camién volcador VW13180-7m3 140 87.603 63,07 17,52 70,43 279,55 431,00
8 |Camién tanque regador de agua (7 m3) 140 174.504 125,64 34,90 140,30 279,55 580,00
9 |Camién distribuidor de asfalto (5 m3) 180 321.354 231,37 64,27 258,37 359,42 913,00
10 [Camién distribuidor de Lechada asf. 380 660.000 475,20 132,00 530,64 758,78 1897,00
11 |Cargador frontal 1,5 m3 130 326.700 235,22 65,34 262,67 259,58 823,00
12 |Cargador frontal 2,5 m3 130 412.500 297,00 82,50 331,65 259,58 971,00
13 |Compresor ¢/ 3 martillos 80 148.500 106,92 29,70 119,39 159,74 416,00
14 |Depdsito de agua 0 7.491 5,39 1,50 6,02 0,00 13,00
15 |Distribuidor de mezcla autopr. 90 423.126 304,65 84,63 340,19 179,71 909,00
16 |Distribuidor de piedra autopr. 60 369.600 266,11 73,92 297,16 119,81 757,00
17 |Guinche 140 726.000 522,72 145,20 583,70 279,55 1531,00
18 |Hormigonera de 240 It 3 5.478 3,94 1,10 4,40 5,99 15,00
19 [Mezcladora de suelo estabilizado autopr. 80 478.500 344,52 95,70 384,71 159,74 985,00
20 |Motobomba con maguera de 2"(50 m3/h) 8 4.224 3,04 0,84 3,40 15,97 23,00
21 |Motomixer 330 392.221 282,40 78,44 315,35 658,94 1335,00
22 |Motopala de 8,4 m3 (autocargable) 150 765.600 551,23 153,12 615,54 299,52 1619,00
23 |Motopala de 16,8 m3 (autocargable) 330 1.547.469 1114,18 309,49 124417 658,94 3327,00
24 |Motoniveladora M.\MEREX TG 2 143 397.221 286,00 79,44 319,37 285,54 970,00
25 |Motosierra 9 2.112 1,52 0,42 1,70 17,97 22,00
26 |Planta asféltica completa (90 a 120 t/h) 300 3.827.736 2755,97 765,55 3077,50 599,04 7198,00
27 |Planta dosificadora 80 165.858 119,42 33,17 133,35 159,74 446,00
28 |Planta fija completa 125 841.533 605,90 168,31 676,59 249,60 1700,00
29 |Planta trituradora 50 tn/h 180 2.277.000 1639,44 455,40 1830,71 359,42 4285,00
30 |Planta de zarandeo 150 tn/h 40 320.100 230,47 64,02 257,36 79,87 632,00
31 |Rastra alisadora de cepillos 0 5.445 3,92 1,09 4,38 0,00 9,00
32 |Rastra de discos 0 11.550 8,32 2,31 9,29 0,00 20,00
33 |Radillo pata de cabra 2 cuerpos 0 54.120 38,97 10,82 43,51 0,00 93,00
34 |Rodillo vibrante RVT 100 70 54.120 38,97 10,82 43,51 139,78 233,00
35 |Roadillo vibrante COMP 110 313.830 225,96 62,77 252,32 219,65 761,00
36 |Rodillo neumatico autoprop. RNA-130 75 313.500 225,72 62,70 252,05 149,76 690,00
37 |Rodillo neumatico autoprop. SP-5500 94 217.866 156,86 43,57 175,16 187,70 563,00
38 |Radillo neumatico autopropulsado 110 237.600 171,07 47,52 191,03 219,65 629,00
39 |Tanque almacenamiento asfalto (50 m3) 0 101.310 72,94 20,26 81,45 0,00 175,00
40 |Terminadora asfaltica 80 949.146 683,39 189,83 763,11 159,74 1796,00
41 [Tractor a orugas c/topadora D8 (c/cabina) 300 1.062.834 765,24 212,57 854,52 599,04 2431,00
42 [Tractor a orugas c/topadora D6 (c/cabina) 140 590.898 425,45 118,18 475,08 279,55 1298,00
43 [Tractor a orugas c/escarificador 140 270.600 194,83 54,12 217,56 279,55 746,00
44 |Tractor neumatico 98 94.050 67,72 18,81 75,62 195,69 358,00
45 |Tractor neumatico 102 96.459 69,45 19,29 77,55 203,67 370,00
46 |Tractor neumatico c/ retroex. 102 130.350 93,85 26,07 104,80 203,67 428,00
47 |Tractor neumatico DEUTZ mod. AX 4,1 102 96.459 69,45 19,29 77,55 203,67 370,00
48 |Hormigonera de 500 It 17 45.210 32,55 9,04 36,35 33,95 112,00
49 |Vibroapisonador, 760 golpes/min 3 4.290 3,09 0,86 3,45 5,99 13,00
50 |Vibrador de hormigén 5 5.600 4,03 1,12 4,50 9,98 20,00
51 |Vibrador de hormigén 10 5.600 4,03 1,12 4,50 19,97 30,00
52 |Vibroapisonador, 760 golpes/min 3 8.745 6,30 1,75 7,03 5,99 21,00
53 |Zaranda vibratoria doble 10 150.150 108,11 30,03 120,72 19,97 279,00
54 |Dosificacion de Hormigon 60 231.000 166,32 46,20 185,72 119,81 518,00
55 |Mezcladora 140 726.000 522,72 145,20 583,70 279,55 1531,00
56 |Retroexcavadora 155 660.000 475,20 132,00 530,64 309,50 1447,00
57 |Terminadora 130 412.500 297,00 82,50 331,65 259,58 971,00
58 |Palas de arrastre 1,5 m3 0 22.981 16,55 4,60 18,48 0,00 40,00
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COSTOS DE EQUIPOS
REPARACIONES | COMBUSTIBLES
N° P PRECIO AMORTIZACION | INTERESES | 'y oobiicoTos |y LUBRIGANTES | COSTO DIARIO
$ $/dia $/dia $/dia $/dia $/dia
59 |Moldes para cordones y Herram. menores 0 10.000 7,20 2,00 8,04 0,00 17,00
60 |Vibradores 10 404 0,29 0,08 0,32 19,97 21,00
61 |Herramientas menores 0 3.300 2,38 0,66 2,65 0,00 6,00
62 |Retroexcavadora 94 336.600 242,35 67,32 270,63 187,70 768,00
63 |Grupo electrégeno 98 69.300 49,90 13,86 55,72 195,69 315,00
64 |Silos de cemento 0 33.000 23,76 6,60 26,53 0,00 57,00
65 |Camién motohormigonero 260 429.000 308,88 85,80 344,92 519,17 1259,00
66 |Maquina para bombear hormigén 25 72.600 52,27 14,52 58,37 49,92 175,00
67 |Compresor 113 112.200 80,78 22,44 90,21 225,64 419,00
68 |Regla vibratoria 10 23.385 16,84 4,68 18,80 19,97 60,00
69 |Aserradora de H° 10 32.577 23,46 6,52 26,19 19,97 76,00
70 |Draga 1220 4.290.000 3088,80 858,00 3449,16 2436,10 9832,00
71 |Bateria booster 1000 1.237.500 891,00 247,50 994,95 1996,80 4130,00
72 |Tuberia 0 825 0,59 0,17 0,66 0,00 1,00
73 |Dragalina 80 214.500 154,44 42,90 172,46 159,74 530,00
74 |Pontén grua 0 178.200 128,30 35,64 143,27 0,00 307,00
75 |Mula 110 280.500 201,96 56,10 225,52 219,65 703,00
76 |Lancha 150 82.500 59,40 16,50 66,33 299,52 442,00
77 |Tractor c/sembradora 100 132.000 95,04 26,40 106,13 199,68 427,00
78 |Planchas vibratorias 16 26.400 19,01 5,28 21,23 31,95 77,00
79 |Remolcador 110 247.500 178,20 49,50 198,99 219,65 646,00
80 |Retropala 65 280.500 201,96 56,10 225,52 129,79 613,00
81 |Camion playo 140 165.000 118,80 33,00 132,66 279,55 564,00
82 |Automdvil tipo sedan 70 46.200 33,26 9,24 37,14 139,78 219,00
83 |Camioneta doble cabina 90 72.600 52,27 14,52 58,37 179,71 305,00
84 |Equipo para tendido de conductores 130 264.000 190,08 52,80 212,26 259,58 715,00
85 |Tunelera 5 30.000 21,60 6,00 24,12 9,98 62,00
86 |Minicargador frontal 80 150.000 108,00 30,00 120,60 159,74 418,00
87 |Tanque de Riego 0 35.000 25,20 7,00 28,14 0,00 60,00
88 |Hidroelevador 140 125.000 90,00 25,00 100,50 279,55 495,00
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Plan de Obras 2011 - ANALISIS DE COSTOS UNITARIOS

OBRA Remodelacion de actual Ruta N°8 y su intersecciéon con
A.Re.N.
FECHA: feb-14
COSTOS DE EQUIPOS
COSTO AMORTIZACION e | REPARACIONES y| COMBUST. y COSTO
EQUIPO HP INTERESES REPUESTOS LUBRICANTES DIARIO
Ne EQUIPO Al= 0001072 [RR= 0000804 |CL= 19,968
A B C=AxAl D=AxRR F=BxCL G = C+D+F
$ $/dia $/dia $/dia $/dia
1 Barredora sopladora autoprop. 666425,34| 187 714,41 535,81 3.734,02] 4.984,23
2 | Camion con carreton 965664,00| 360 1.035,19 776,39 7.188,48| 9.000,07
3 | Camién con semi 724248,00| 360 776,39 582,30 7.188,48| 8.547,17
4 [ Camiodn distribuidor de asfalto 406404,95( 145 435,67 326,75 2.895,36| 3.657,78
5 | Camion con grua 437500,00( 145 469,00 351,75 2.895,36| 3.716,11
6 | Camion regador de agua 461176,47| 160 494,38 370,79 3.194,88| 4.060,05
7 | Camion Volcador 501719,46| 160 537,84 403,38 3.194,88| 4.136,11
8 | Camioneta 177375,57| 80 190,15 142,61 1.597,44] 1.930,20
9 | Camién motohormigonero 704130,00| 360 754,83 566,12 7.188,48| 8.509,43
10| Cargadora Frontal(2,8m*) 684162,90| 170 733,42 550,07 3.394,56| 4.678,05
11| Terminadora estabilizado autoprop. 1291374,42] 95 1.384,35 1.038,27 1.896,96| 4.319,58
12| Herramientas menores 10059,00] 0 10,78 8,09 0,00 18,87
13| Hormigonera de Volteo de 250 litros 10461,36 11,21 8,41 0,00
14| Mezcladora / Estab. Autop. 402360,00( 80 431,33 323,50 1.597,44| 2.352,27
15| Mezcladora Mortero(200 litros) 14000,00 15,01 11,26 0,00
16| Motoniveladora 1419004,52| 135 1.521,17 1.140,88 2.695,68| 5.357,73
17| Motosierra 1750,00 3 1,88 1,41 59,90 63,19
18| Rastra de tiro de disco 59337,25( 0 63,61 47,71 0,00 111,32
19| Retroexcavadora con orugas 988235,29| 85 1.059,39 794,54 1.697,28| 3.551,21
20| Revocadora 87150,00 93,42 70,07 0,00
21| Rodillo liso vibratorio autopropulsado 543655,00| 150 582,80 437,10 2.995,20| 4.015,10
22| Rodillo pata cabra vib. Autopropulsado 612500,00| 150 656,60 492,45 2.995,20| 4.144,25
23| Rodillo neumatico autopropulsado 1042930,00| 140 1.118,02 838,52 2.795,52| 4.752,06
24| Rodillo "pata de cabra" autopropulsado 543655,00| 150 582,80 437,10 2.995,20| 4.015,10
25| Rodillo Bacheo de 12v 7875,00 8,44 6,33 0,00 14,77
26 | Tanque almacenamiento asfalto 52500,00] O 56,28 42,21 0,00 98,49
27| Tanque Regador de asfalto(6m3) 177374,40( O 190,15 142,61 0,00 332,75
28| Terminadora asfalto 1499504,30| 145 1.607,47 1.205,60 2.895,36| 5.708,43
29| Tractor Topador sobre Orugas 1900452,49( 180 2.037,29 1.527,96 3.594,24] 7.159,49
30| Tractor s/neuméaticos 283800,90| 110 304,23 228,18 2.196,48| 2.728,89
31| Zaranda 105000,00( 15 112,56 84,42 299,52 496,50
32| Equipo pulverizador 52500,00( 60 56,28 42,21 1.198,08| 1.296,57
33| Tractor con hoyadora 157500,00( 102 168,84 126,63 2.036,74| 2.332,21
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34| Reclamadora 1312500,00| 500 1.407,00 1.055,25 9.984,00| 12.446,25
35| Distribuidor de cemento de arrastre 91350,00( O 97,93 73,45 0,00 171,37
36| Grupo electrégeno 402500,00( 400 431,48 323,61 7.987,20| 8.742,29
33| Generador de Energia Honda 9450,00 10,13 7,60 0,00

34 | Planta dosificadora de hormigén 262500,00( O 281,40 211,05 0,00 492,45
35| Planta asfaltica 612500,00| O 656,60 492,45 0,001 1.149,05
36| Planta estabilizado 262500,00( O 281,40 211,05 0,00 492,45
37| Retropala 481447,96| 60 516,11 387,08 1.198,08| 2.101,28
38| Vibrocompactador Manual 16661,16| 3 17,86 13,40 59,90 91,16
39| Motobomba de agua 2590,00| 7 2,78 2,08 129,79 134,65
40 Hormigonera 9590,00| 3 10,28 7,71 59,90 77,89
41| Moldes y Herramientas menores 61250,00( 9 65,66 49,25 179,71 294,62
42 Vibrador manual 11987,50| 5 12,85 9,64 99,84 122,33
43| Minicargador Frontal 167239,82| 80 179,28 134,46 1.597,44] 1.911,18
44 | Bomba de Achique 60354,00( 2 64,70 48,52 39,94 153,16
45| Tanque de Riego 3547511 O 38,03 28,52 0,00 66,55
46 | Tunelera 60354,00( 5 64,70 48,52 99,84 213,06
47| Cargadora Frontal( 1 m3) 380090,50| 100 407,46 305,59 1.996,80| 2.709,85
48| Compresor con un Martillo 48510,00| 10 52,00 39,00 199,68 290,68
49| Moldes y Herramientas desagues 200000,00 O 214,40 160,80 0,00 375,20
50 | Aserradora de Hormigon 14350,00| 4 15,38 11,54 79,87 106,79
51| Fresadora (2m) 1485000,00| 450 1.591,92 1.193,94 8.985,60| 11.771,46
52| Aplanadora Tandem vibrante 346500,00| 110 371,45 278,59 2.196,48| 2.846,51
53| Camidn para transportar asfalto 454300,00] 210 487,01 365,26 4.193,28| 5.045,55
541 Camidn para transportar asfalto 454300,00] 210 487,01 365,26 4.193,28| 5.045,55
55| Camion con hidrogrua 396.000 320 424,51 318,38 6.389,76| 7.132,66
56| Hoyadora 2.310 8 2,48 1,86 159,74 164,08
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ANALISIS DE PRECIOS

UTN - FACULTAD REGIONAL VENADO TUERTO

OBRA: Remodelacién de la actual Ruta N° 8 y su interseccion con el A.Re.N.

FECHA: feb-14

VALOR DE LA MANO DE OBRA

DETERMINACION PORCENTUAL A APLICAR A SALARIO DE CONVENIO PARA DETERMINAR COSTO |

1) Feriados pagos anuales 5,68%
2) Vacaciones pagas 4,17%
3) Licencias pagas justificadas 1,89%
4) Ropa de trabajo 1,70%
7) Sueldo anual complementario 8,33%
5) Aportes patronales 54,73%
TOTAL 76,50%

JORNALES BASICOS DE LOS OBREROS DE LA CONSTRUCCION

Segun lo establece el Decreto 392/03, la remuneracion basica de los trabajadores comprendidos en el régimen de la ley 22.250, en las
condiciones que en el mismo se establecen, para la interpretacion del Decreto mencionado, para cada una de las categorias
correspondientes a la Zona "A" del aludido Convenio, respetandose los distintos coeficientes zonales previstos en el precitado Convenio

76/75.

ZONA "A": Capital Federal y provincias de Buenos Aires, Catamarca, Cérdoba, Corrientes, Chaco, Entre Rios, Formosa, Jujuy, La

Pampa, La Rioja, Mendoza, Misiones, Salta, San Juan, San Luis, Santa Fe, Santiago del Estero y Tucuman.

Costo por hora

| Costo por dia

Oficial especializado ($/dia) 32,3 258,40
Oficial ($/dia) 27,51 220,08
Medio Oficial ($/dia) 25,35 202,80
Ayudante ($/dia) 23,28 186,24
Sereno ($/mes) 4234,00
[ SINTESIS DE COSTOS DE MANO DE OBRA |
MEJORAS SOCIALES Y JORNALES
Mano de Obra
Oficial . Medio
Especializado Oficial Oficial Ayudante
Jornal Basico $/dia 258,40 220,08 202,80 186,24
Asistencia Perfecta 20,00% 51,68 44,02 40,56 37,25
Subtotal por hora 38,76 33,01 30,42 27,94
Subtotal por mes 176 horas 6821,76 5810,11 5353,92 4916,74
0,00 0,00 0,00 0,00
6821,76 5810,11 5353,92 4916,74
Total porcentual del Costo de Mano de Obra 76,50% 76,50% 76,50% 76,50%
Jornal de aplicacion $/mes 12040,41 10254,85 9449,67 8678,04
$/dia 547,29 466,13 429,53 394,46
$/hora 68,41 58,27 53,69 49,31
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OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N°8 y su interseccion con A.Re.N.

FECHA: feb-14

COEFICIENTE DE RESUMEN

COSTO DIRECTO ..o 1,000
GASTOS GENERALES E INDIRECTOS 10,00% de 1,00 + 0,100
BENEFICIOS .....oooooooeeeeeseeeeeeeeeeeeeess 15,00% de 1,00 +  0.150

1,250 (a)
GASTOS FINANCIEROS 3,60% de (a) 0.045

1295 (b)

1,295  (c)
TVA oo 21,00% de (¢) + 0272
COEFICIENTE DE RESUMEN 1,567
ADOPTADO 1,567
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COMPUTO Y PRESUPUESTO Coeficiente Resumen 1 1,567 (Pago del constructor)
U.T.N - VENADO TUERTO
ltem Descripcion u. Total $ Unitario | $ Subitem $ item % item $ Rubro
s/Rubro
100,00% 25042464,53
1 Preparacion del terreno 983854,18 3,93%
1| 10|Demoliciones de canteros y cercos m2 57,00 31,39 1789,40
1| 20|Limpieza del terreno m2 20410,00 24,56 501240,92
1| 30[Emparejamiento y compactacion m2 20410,00 21,42| 437142,26
1| 40|Obradores,depésito y sanitarios m2 53,00 685,49 36330,76
1| 50(|Cartel de obra m2 8,00 299,65 2397,20
1| 60[Luz y fuerza motriz de obra Gl 1,00 4953,64 4953,64
2 Movimiento de suelos 1838931,22| 7,34%|
2| 10|Apertura de caja (€=0,53m) m2 24.685,00 24,70 609775,72
2| 20|Preparacion y compactacion de la subrasante m2 24.685,00 21,42 528704,39
2| 30(Terraplenes con compactacion especial m2 10.480,00 51,12 535727,78
2| 40([Suelo vegetal para recubrimiento de isletas y canteros m2 7.597,00 21,68| 164723,33
3 Fresado y Bacheo 2351466,99]  9,39%|
3| 10|Fresado de pavimento existente (€=0,03m) m2 24.716,00 25,46| 629208,59
3| 20|Colocacion de carpeta de concreto asfaltico (fresado) - e=0,05m m2 24.716,00 69,28| 1712311,17
3| 30|Bacheo (e=0,1m) m3 9,38 1061,04 9947,24
4 Desagiies 2466005,41]  9,85%|
4| 10[Prov., excav., colocacion. y tapada (tubos de H° de & 0,60 m) ml 1730,00 1216,30( 2104201,00
4| 20(Construccién de sumidero de reja vertical u 43,00 8266,24| 355448,23
4| 30|Losa para sumidero horizontal m3 5,11 1244,26 6356,18
5 Estructuras de H° A° 700192,28]  2,80%]
5| 10|Bases para columna de alumbrado y de seméaforos m3 673,40 1039,79| 700192,28
6 Cordones 2264427,49]  9,04%|
6| 10|Cordon Emergente ml 4.620,00| 122,30 565033,39
6| 20|Cordon Cuneta ml 4.880,00 241,97| 1180835,32
6| 30|Corddn separador ml 4.240,00 122,30 518558,78
7 Pavimento Flexible 6350449,39| 25,36%]|
7| 10|Subbase suelo - arena - cal (esp.=0,2m) m2 19.032,00 93,79| 1784964,45
7| 20|Base estabilizado granular cementada e=0,2m m2 19.032,00 127,31| 2422879,04
7| 30|Base de concreto asfaltico e=0,08m (+ riego de liga) m2 19.032,00 69,28 1318526,71
7| 40|Carpeta de concreto asfaltico e=0,05m (+ riego de liga) m2 19.032,00 43,30| 824079,19
8 Herreria 3961 588,85| 15,82%|
8| 10|[Prov. y col. de columnas metalicas para luminarias laterales u 352,00 7384,67| 2599403,47
8| 20[Prov. y col. de columnas metalicas luminarias cantero central u 198,00 5760,83| 1140645,32
8| 30|[Prov. y col. de columnas metalicas semaforizacion u 30,00 7384,67| 221540,07
9 Senalizacion 813578,23| 3,25%|
9] 10|[Provision y colocacion de sefales de transito u 68,00 1051,84 71525,06
9[ 20[Provision y Colocacion de pretiles u 1.110,00) 193,83 215149,53
9[ 30[Provision y Colocacon de semaforos u 30,001 17563,45| 526903,65
10 Instalacion eléctrica 2655663,38| 10,60%|
10| 10|Prov. y col. de luminarias con lampara de vapor de sodio u 550,00 2620,62( 1441340,98
10| 20|Provision y colocacion de tablero general de mando u 3,00 4669,36 14008,08
10 30|Tendido eléctrico Subterraneo ml 4.880,00 245,97 1200314,32
11 Pintura 169108,20] 0,68%|
11| 10|Columnas metalicas para iluminacién y semaforos m2 179,80 169,83 30535,10
11| 20|Demarcacion horizontal m2 976,00 141,98 138573,10
12 Mobiliario y paisajismo 487198,90]  1,95%]
12| 10|Provision y Colocacion de arboles u 188,00 310,49 58372,48
12| 20|Provision y colocacion de arbustos u 205,00 220,19 45138,44
12| 30|Provision y colocacion de palmeras u 76,00 2175,22| 165316,87
12| 40|Provision y colocacion de Cestos de basura u 93,00 1979,35| 184079,26
12| 50|Provision y colocacion de Mobiliario para descanso u 33,00 1039,15 34291,85
|COSTO DIRECTO | 25042464,53|

[coSTO FINAL

39241541,92]

[PUENTE

2150000,00]
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OBRA: Remodelacion de la actual Ruta N°8 y su interseccién con A.Re.N.

FECHA: feb-14
COEFICIENTE DE RESUMEN
(/015503 5)1:1=15 ¥ o N 1,000
GASTOS GENERALES E INDIRECTOS 12,00% de 1,00 + 0,120
15150 N/ 5331 (01 (0 1O 15,00% de 1,00 +  0.150
1270 (a)
GASTOS FINANCIEROS 5,00% de (a) 0.064
1,334 (b)
1,334 (c)
1077 N 21,00% de (¢c) + 0280
COEFICIENTE DE RESUMEN 1,614
ADOPTADO 1,614
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Conclusion

Los tiempos han cambiado y el crecimiento de las ciudades se ha vuelto cada vez mas intenso
a lo largo de los ultimos afios quedando la Ruta Nacional N°8 rodeado por la urbanizacion,
generando los inconvenientes ya conocidos.

El traslado de la misma, nos ha permitido ejecutar una remodelacion que ayuda a recuperar,
conservar y actualizar las funciones de la nueva Avenida. Ya que dicha renovacion es un
crecimiento para la ciudad.

Esto origina el tema de desarrollo del presente ejemplar, llevado a cabo a través de un logrado
trabajo de investigacion. Con esto se llega a un producto final que presenta una solucion
realista y totalmente viable, permitiendo un mejor desarrollo econémico, social y cultural.
Reduciendo en parte, sus necesidades de infraestructura y servicios basicos y principalmente
una reduccién en los accidentes de transito.
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LINEA MUNICIPAL

171

ENSANCHE CALZADA

CALZADA PRINCIPAL

EXISTENTE

sﬂuﬁ@nﬁ%m&
i R T 24

DETALLE 1

CALZADA PAVIMENTADA:
(D FRESADO DE PAVIMENTO EXISTENTE DE 0.03 m. DE ESPESOR.
(2) CARPETA DE CONCRETO ASFALTICO e=0.05 m., INCLUIDO RIEGO DE LIGA.
(3 CORDON SEPARADOR.
(@ CORDON CUNETA DE ALTURA CONSTANTE (VER DETALLE 1).
(® CORDON EMERGENTE DE ALTURA CONSTANTE (VER DETALLE 2).
(®) CARPETA DE CONCRETO ASFALTICO e=0.05 m., INCLUIDO RIEGO DE LIGA.
(D) BASE DE CONCRETO ASFALTICO €=0.08 m., INCLUIDO RIEGO DE LIGA.
(8) BASE ESTABILIZADO GRANULAR CEMENTADA EN 0.20 m. DE ESPESOR.
(9 SUB BASE SUELO ARENA CAL EN 0.20 m. DE ESPESOR
(D SUBRASANTE

@ SUELO VEGETAL PARA RECUBRIMIENTO DE ISLETAS Y CANTEROS CENTRALES.

2 EXCAVACION PARA APERTURA DE CAJA, CON PREPARACION DE SUBRASANTE.
@ VEREDA

o

CANTERO|CENTRAL

VARIABLE

CALZADA PRINCIPAL

EXISTENTE
)

VEREDA PEATONAL

DETALLE 2

/ EJE|EXISTENTE
DETALLE 3

032!

LINEA MUNICIPAL

T
LSRR

PAVIMENTO =°

E

PAVIMENTD

DETALLE 1
CORDON CUNETA DE ALTURA CONSTANTE

DETALLE 3
CORDON SEPARADOR

DETALLE 2
CORDON EMERGENTE DE ALTURA CONSTANTE

UNIVERSIDAD TECNOLOGICA NACIONAL - FACULTAD REGIONAL V.T

PROYECTO FINAL: REMODELACION ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE

ALUMNOS: ARANDA, JUANA - GIANNINI, MARIANELA PLANO N° 10
TEMA: APROBO
ESCALA
1:50 PERFIL TRANSVERSAL - DETALLES
I




CORTE 1

CALZADA PAVIMENTADA:
(@ CORDON EMERGENTE DE ALTURA CONSTANTE .

(@ CARPETA DE CONCRETO ASFALTICO €=0.05 m., INCLUIDO RIEGO DE LIGA.

(@ BASE DE CONCRETO ASFALTICO =0.08 m., INCLUIDO RIEGO DE LIGA.

(@ BASE ESTABILIZADO GRANULAR CEMENTADA EN 0.20 m. DE ESPESOR.

(® SUBBASE SUELO ARENA CAL EN 0.20 m. DE ESPESOR

@® SUBRASANTE

Q SUELO VEGETAL PARA RECUBRIMIENTO DE ISLETAS Y CANTEROS CENTRALES.

@® VEREDA PERIMETRAL ROTONDA.

T LS

UNIVERSIDAD TECNOLOGICA NACIONAL - FACULTAD REGIONAL V.T

PROYECTO FINAL: REMODELACION ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVANORTE

ALUMNOS: ARANDA, JUANA - GIANNINI, MARIANELA

TEMA:

ESCALA
CORTE TRANSVERSAL ROTONDA

1:50

PLANO N° 11
APROBO



HIPOLITO YRIGOYEN

9 DE JULIO

REFERENCIAS
@ Sumideros existentes de reja horizontal por sumideros de reja vertical.
@ Sumideros anulados.

@ Sumideros verticales a construir.

CORTE TRANSVERSAL SUMIDEROS

) m ®|m ) m 5

UNIVERSIDAD TECNOLOGICA NACIONAL - FACULTAD REGIONAL V.T

PROYECTO FINAL: REMODELACION ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE

ALUMNOS: ARANDA, JUANA - GIANNINI, MARIANELA

TEMA:
ESCALA
1:50 PLANTA TIPO DE SUMIDEROS.

PLANO N° 12
APROBO



LINEA MUNICIPAL

\V\A
CALZADA PRINCIPAL
EXISTENTE CALZADA PRINCIPAL
ENSANCHE CALZADA EXISTENTE

VEREDA PEATONAL

171 187

CANTERO|CENTRAL

VARIABLE

LINEA MUNICIPAL

M wendad
,H\ | . RARNN

RN
AN

IR Sy S N PP o W | SR
DETALLE1 — |
\ O
~ 1.20
CALZADA PAVIMENTADA: e 030
@ FRESADO DE PAVIMENTO EXISTENTE. 0.20 O®m|_ON£. Av (=]
. T Perfil de pavimento @ 10 para izaje 3
(@ CARPETA DE CONCRETO ASFALTICO. 1.20 I 9
(® CORDON EMERGENTE 1
8 #706 m
(@ CORDON CUNETA. “ N Q -
N N N N
(® CORDON EMERGENTE DE ALTURA CONSTANTE . - M [N
D Cario A°C® helicoidal @60 = =] =
(® CARPETA DE CONCRETO ASFALTICO . R L o DETALLE TAPA
N ESCALA 1:20
(D BASE DE CONCRETO ASFALTICO. ) 0.30
N Q Y.
.\/A 0 Agujero para levantar tapa
(® BASE ESTABILIZADO GRANULAR CEMENTADA . © N Losarme
(® SUB BASE SUELO ARENA CAL . © ) UNIVERSIDAD TECNOLOGICA NACIONAL - FACULTAD REGIONAL V.T
1.40
B SUBRASANTE PROYECTO FINAL: REMODELACION ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE
DETALLE 1
@ VERDEDA CORTE A-A  ESCALA 120 ALUMNOS: ARANDA, JUANA - GIANNINI, MARIANELA PLANO N° 13
PLANTA ESCALA 1:20 TEMA: APROBO
ESCALA
1:50 CORTE TRANSVERSAL SUMIDEROS
/o




114.00

113.00

112.00

111.00

110.00

109.63

109.00

108.00

107.00

106.00

2 +255.00

EJE PROYECTADO
EJE EXISTENTE
S
p—— i
=
EnsaNCHE CALZADA RAL CAZADAPRINGIPAL
-30.00 -25.00 -20.00 -15.00 -10.00 -5.00 0.00 5.00 10.00 15.00 20.00

I TERRAPLEN
W DESMONTE

— CONTORNO PROYECTO
-+= CONTORNO EXISTENTE

UNIVERSIDAD TECNOLOGICA NACIONAL - FACULTAD REGIONAL V.T

PROYECTO FINAL: REMODELACION ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE

ALUMNOS: ARANDA, JUANA - GIANNINI, MARIANELA
TEMA:
ESCALA
1:100 TERRAPLEN PROGRESIVA 2+255.00

PLANO N° 14
APROBO
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PROYECTO FINAL: REMODELACION ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVANORTE

| ALUMNOS: ARANDA, JUANA - GIANNINI, MARIANELA PLANO N° 15

E— APROBO

ESCALA
SENALIZACION EN INTERSECCION QUINTANA Y

1:200

BOULEVARD.




Tratamiento de piso con modulos de hormigon.

||
g O

65.00

-ED UNIVERSIDAD TECNOLOGICA NACIONAL - FACULTAD REGIONAL V.T
_ m PROYECTO FINAL: REMODELACION ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE
D- D ALUMNOS: ARANDA, JUANA - GIANNINI, MARIANELA PLANO N° 16
D TEvA APROBO
ESCALA
1:200 PLANTA GENERAL DEL PUENTE PEATONAL
EN TRAMO 8 DEL BOULEVARD.




/
\ Baranda;
/'« Pasamanos de acero inoxidable @ 2" 112.
\ «  Parantes de acero inoxidable espesor 16 mm.
/ +  Cables de acero tensados @ 8 mm.

Tablero de hormigén pretensado.
bufias de 5 cm de ancho y 3 cm de grofundidad.

350

350

|
\_u_|>z‘_‘> DEL SECTOR SOBRE BOULEVARD.!
/

~.
~
ey~

UNIVERSIDAD TECNOLOGICA NACIONAL - FACULTAD REGIONAL V.T

PROYECTO FINAL: REMODELACION ACTUAL RUTA N°8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE

/
9/
N
/
ALUMNOS: ARANDA, JUANA - GIANNINI, MARIANELA PLANO N° 17
TEMA: APROBO
ESCALA
180 DETALLE PLANTA DEL PUENTE PEATONAL
EN TRAMO 8 DEL BOULEVARD. i




LEM

Baranda.

LEM

Columna de
hormigon conica

500 650

Pasamanos de acero inoxidable & 2" 1/2.

Parantes de acero inoxidable espesor 16 mm.
Cables de acero tensados @ 8 mm

Tablero de hormign pretensado.
Bufias de 5 cm de ancho y 3 cm de profundidad.

Columna de
hormigon conica

500 50 77

VEREDA CARRILES

CANTERO CENTRAL CARRILES VEREDA

pendients del puente (9%)

VISTA FRONTAL.

]

000

0 pa,

ALTURA MAXIMA DEL PUENTE
SOBRE CANTERO CENTRAL

CORTE TRANSVERSAL POR CANTERO CENTRAL.

UNIVERSIDAD TECNOLOGICA NACIONAL - FACULTAD REGIONAL V.T

PROYECTO FINAL: REMODELACION ACTUAL RUTA N8 Y SU INTERSECCION CON EL AREA RECREATIVA NORTE

|ALUMNOS: ARANDA, JUANA - GIANNINI, MARIANELA

TEMA

VISTA Y CORTE DEL PUENTE PEATONAL EN
TRAMO 8 DEL BOULEVARD.

ESCALA
1:50

PLANON® 18
APROBO



IMAGENES DEL PROYECTO



B

Maqueta virtual - Vista a Suroeste desde calle Quintana




Maqueta virtual

. e Tl T F e U S

- Vista rotonda desde cantero central




e S —
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Maqueta virtual - Vista a Noroeste por Boulevard (fin bicisenda)

Maqueta virtual - Vista hacia Sur (fin bicisenda)
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Maqueta virtual - Vista bicisenda hacia Noroeste




Maqueta virtual - Vista a Noroeste por Boulevard (fin bicisenda)

|
|
\
|
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Maqueta virtual - Vista hacia Noreste desde calle Quintana
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Fotomontaje - Planta puente y rotonda

Fotomontaje - Fin de Bicisenda




Vista aérea arquitectonica sin entorno (puente y espejo de agua)

Vista aérea arquitectonica sin entorno (proyecto puente)




Vista arquitectonica sin entorno (rampa puente)

Vista arquitectonica sin entorno (rampa curva)




