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1. DATOS GENERALES DEL PROYECTO.

1.1.  Tipo de Solicitud de Dictamen

Dictamen de Prioridad

1.2. Nombre del proyecto

Construccion del puente sobre la quebrada el destrozo via Loja - Zamora canton Zamora
provincia de Zamora Chinchipe.

1.3. Entidad Ejecutora

Ministerio de Transporte y Obras Publicas

1.4. Entidad Operativa Desconcentrada (EOD)

Subsecretaria Zonal 7
Direccion Distrital de Zamora Chinchipe



1.5. Ministerio Coordinador

Consejo Sectorial de Infraestructura y de Recursos no Renovables

1.6.  Sectory Tipo de Inversion

Sector: Vialidad y transporte.
Subsector: C1321 Intersubsectorial Vialidad y Transporte Terrestre.

Tipologia: TO1: Infraestructura. Conceptualizacion: Construccion

1.7.  Plazo de Ejecucion

El plazo estipulado para la ejecucion de la obra es de 6 meses, conforme al cronograma
valorado adjunto, en el periodo 2020 — 2021. Sin embargo, para fines administrativos se prevé
2 meses para la etapa precontractual.

1.8. Monto

El monto de asciende a $ 1231737.19 dolares, incluye IVA de acuerdo al siguiente detalle:

CONSTRUCCION DE OBRAS
C1 CIVILES $48.018,98

REALIZAR MOVIMIENTO DE

Act. 1.1 | TIERRAS VIAS $46.695,64

Act. 1.2 | CONFORMAR LA ESCOMBRERA $1.323,34

CONSTRUCCION DE OBRAS

c2 HIDRAULICAS $110.823,06

CONSTRUIR  LAS OBRAS DE

Act. 2.1 | DRENAJE Y CORRECION DE CAUCE > 110.823,06
Cc3 CONSTRUCCION DEL PUENTE $ 875.544,92
Act. 3.1 | CONSTRUIR LA CALZADA $344.128,41




CONSTRUIR EL PUENTE L=30.00

Act.3.2 |m. >531.416,51
SENALIZACION Y MITIGACION

ca AMBIENTAL 3 65.378,39

Act. 4.1 | REALIZAR LA SENALIZACION $38.696,21
EJECUTAR EL PLAN DE MANEJO

Act. 4.2 | AMBIENTAL > 26.682,18

Sub Total $1.099.765,35

Iva 12% $131.971,84

Total $1.231.737,19

e Es importante indicar, que la fiscalizacion del proyecto se la realizard por
administracion directa con el equipo técnico del MTOP, se cuenta con el personal
capacitado para ejercer la fiscalizacion de esta obra puntual.

2. DIAGNOSTICO DEL PROBLEMA

2.1. Descripcidn de la Situacion Actual del area de intervencion del proyecto
2.1.1. Delimitacion y Caracteristicas del Area de Influencia.

Durante el invierno del afio 2017, la quebrada El Destrozo, ubicada en la Red Vial Estatal E45
- 50 Loja Zamora, tuvo un evento extraordinario de crecida del caudal, lo que provoco el
colapso del puente ubicado en el sector, dejando incomunicada a la provincia de Zamora
Chinchipe, con el resto del pais.

Siendo imprescindible el transito por esta importante arteria vial, el MTOP ubic6 un puente
Bailey para suplir el puente de hormigon, la via en referencia es una via de paso hacia los
centros poblados por la que atraviesa la Troncal Amazonica; y, al encontrarse en pleno
desarrollo en areas eco-turisticas, ganaderas, agricolas, comerciales y de mineria. Y con la
finalidad, de dar solucion técnica definitiva, el MTOP contrato el 19 de diciembre de 2017,
los “ESTUDIO DE INGENIERIA DEFINITIVOS DEL PUENTE SOBRE LA QUEBRADA
EL DESTROZO, UBICADO EN LA CARRETERA LOJA ZAMORA, E50, PROVINCIA
DE ZAMORA CHINCHIPE”, a fin que permitan determinar la solucion definitiva para este
problema, para lo cual se cuenta con los disefios definitivos en las areas técnicas, economicas
y ambientales.



Debido a esta problematica existente, el MTOP esta empefiado a llevar adelante el proyecto
de construccion del puente sobre la Quebrada el Destrozo que permitira el libre paso entre
toda la region 7 que comprende la provincia de El Oro, Loja, Zamora Chinchipe y la Region 6
que comprende La provincia del Azuay y la provincia de Morona Santiago, con todos sus
cantones vecinos como son: Cuenca, Machala, Loja y Gualaquiza. Sin embargo, las
limitaciones de recursos, llevan a buscar estrategias a fin de buscar el financiamiento de esta
importante obra, que se ubica en la troncal amazonica.

2.1.2. Ubicacion

La infraestructura en referencia se ubica en la via de Loja — Zamora E45 - 50, la misma que
une tres regiones como son la Sierra, y Costa con la Amazonia en la parte sur del Ecuador, el
proyecto se encuentra en la provincia de Zamora, cantdn Zamora, parroquia Sabanilla; y es la
Unica via de ingreso entre estas regiones del pais, en las figuras 1 y 2 se puede apreciar la
ubicacion del proyecto tanto a nivel nacional, regional y provincial.

Las coordenadas de accesos al puente de la quebrada El Destrozo, se indica en la tabla 1.

Tabla 1. Ubicacién del proyecto a Nivel Nacional.

ABSCISA ESTE NORTE COTA
0+000.00 | 719537.250 9555749.082 1424.86
0+369.85 | 719655.974 9555481.884 1405.84

Fuente: Estudio definitivo.
Elaboracioén: El consultor, afio 2018.

Figura 1. Ubicacidn del proyecto a Nivel Nacional.



Fuente: Estudio definitivo.
Elaboracion: El consultor, afio 2018.

Figura 2. Ubicacidn del proyecto a Nivel Provincial.

Morona
Sanlingo

Fuente: PDYOT (2014 — 2019)
Elaboracion: El consultor, afio 2018

2.1.3. Area de Influencia

El area de influencia directa son los 15 cantones de la provincia del Azuay, los 16 cantones de
la provincia de Loja, los 9 cantones de la provincia de Zamora Chinchipe y varios cantones de
la provincia de Morona Santiago, que se enlazan directamente a través de la via troncal
amazonica donde se construird el puente sobre la Quebrada el Destrozo.
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Delimitando especificamente el problema a la poblacion afectada directa que en este caso se
ubica en el canton Zamora, provincia de Zamora Chinchipe.

Es muy importante indicar que se han afectado proyectos y obras emblematicas de la mineria,
ya que esta via, seria la ruta de traslado de los minerales explotados hasta puerto Bolivar. Por
lo tanto, se han visto afectados la poblacion directa del Canton Zamora.

2.1.4. Actividades Socioecondémicas

Las actividades socioeconémicas condicionadas dependientes de la construccién del proyecto,
se limitan basicamente a las actividades de tipo turistica, comercial, agricola y ganadera a la
que se dedican los habitantes del area de influencia directa, lo cual empieza en el sector de la
amazonia con la comercializacion de toda la produccidn agricola y ganadera, que se produce
en esta region, y el intercambio comercial con los productos de la sierra y la costa como son
productos de origen andino y productos del mar respectivamente.

Estas actividades se traducen en el cultivo de guineo, platano, yuca, cafia, naranjilla; ademas
de criaderos de animales como cerdos, ganado vacuno, piscicultura y gallinas; Toda esta
produccién se comercializa con la sierra y la costa, mientras que de la sierra ingresa a la
amazonia productos como, papa, hortalizas, legumbres, y mas productos manufacturados, asi
como de la regién costa ingresan productos del mar directamente hasta toda la amazonia
ecuatoriana.

Otro importante aspecto que se debe considerar dentro de la actividad econémica del proyecto
es la presencia de grandes empresas mineras que desarrollan sus actividades en la provincia
de Zamora Chinchipe y Morona Santiago, como son Lundin Gold en el canton Yantzaza y
ECSA en el canton el Pangui, las mismas que han ampliado en gran numero el proceso
comercial y econdémico de toda la region sur del pais, empresas que destinan el paso vehicular
de toda su comercializacion por la via Loja — Zamora Chinchipe E45.

2.1.5. Topografia

El proyecto se encuentra implantado en el kilometro 45+340 de la via Loja Zamora. Esta via,
es considerada de vital importancia puesto que es la Unica arteria que conecta las tres regiones
del sur del pais como son costa, sierra y oriente.
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La via corresponde a una carretera clase 11, un terreno ondulado montafioso con pendientes
de 12 a 15% aproximadamente. El proyecto se localiza entre las provincias de Loja y Zamora
Chinchipe.

Considerando la importancia de esta via para el disefio se asume el valor absoluto de la
velocidad es decir una velocidad de disefio de 40 Km/h para un tipo de via tipo Il en terreno
montanioso.

2.1.6. Clima

La variedad del clima en nuestro pais, es espectacular, y esta zona no es la excepcion; Zamora
posee varios pisos climaticos, destacandose los climas: frio en las partes altas como el limite
con la provincia de Loja, y clima calido himedo en la cabecera cantonal Zamora.

El area de influencia del proyecto, cantdbn Zamora presenta una precipitacion méaxima de
137.52 mm. Los meses mas lluviosos corresponden a la temporada invernal que generalmente
inicia en enero hasta junio y en los meses de mayo hasta diciembre la precipitacion
disminuye.

La estacion meteoroldgica de San Francisco nos proporciona los siguientes datos con relacion
al cantdn Zamora, dentro del cual se observa lo siguiente:

» Para el periodo de retorno de 100 afios la intensidad méxima 24 hrs es de 5.73 mm/h,
lo que significa que la precipitacion maxima diaria del area de estudio es de 137.52
mm.

2.1.7. Hidrologia

El sitio potencial de ubicacion del puente tiene la siguiente coordenada: U.T.M.: GWS 84,
Zona Sur 17. 719558.10 m E LATITUD 9555584.8 m N Longitud (figura 3).

El area aportante de la micro cuenca al punto de interés es de 10.32 Kmz2, el cauce principal
es la quebrada denominada El Destrozo, de una longitud de 6.19 Km, que recepta los aportes
de varias vertientes.

Figura 3. Ubicacién del proyecto a Nivel Local.
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Ubicacion del Nuevo Puente en la
red vial Estatal E50 Loia - Zamora

Fuente: Estudio definitivo.
Elaboracion: El consultor, afio 2018.

Para dar mejores condiciones hidraulicas para el paso del flujo de maxima crecida, se ha
considerado que se proceda, aguas arriba de la ubicacion de puente Bailey, a reconformar la
seccién del cauce, para lo cual es necesario que se proceda a remover cierto material rocoso
que obstruye y sobre eleva el nivel del espejo de agua. Aguas abajo de la implantacion del
nuevo puente en el fondo del cauce serd necesario tratar de dejar lo méas regular posible,
siendo necesario ampliar la seccion del cauce actual y remover piedras de gran tamafio que
existen y que obstruye el flujo.

2.1.8. Recursos Naturales

Relacionado los recursos naturales del proyecto, dentro del area de influencia de la via se
pudo admirar que existen seis ecosistemas; lo cual nos indica visiblemente una biodiversidad
significativa; teniendo ambientes tan diversos que van desde los Bosques Humedos, hasta
llegar a pastizales.

De acuerdo al Mapa Zoo geografico del Ecuador, en el cantdn se identifica que la parte
occidental de la zona, estéa representado por una gran diversidad de aves y de mamiferos de
tamafos pequefios, como entre otros colibries, gavilanes, ardillas, murciélagos y guatusas.
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La parte meridional y este del canton, se caracteriza por la presencia de todas las clases de
vertebrados, en especial aves y reptiles, como loras, iguanas y una gran variedad de ofidios.

2.1.9. Uso del Suelo

El uso del suelo en estos sectores de la provincia de Zamora Chinchipe y del canton Zamora,
estd predominado por ganado vacuno; por ejemplo, a la altura de todos los cantones
encontramos que los habitantes se dedican a criar ganado vacuno en suelo apto para bosque,
lo que provoca sobreocupacion del suelo de este sitio. Este tipo de actividad abarca gran parte
del territorio a lo largo de Zamora, la mayoria de familias poseen ganado vacuno para la
produccion de leche y derivados de la misma.

Asi mismo en los cantones de Yantzaza y el Pangui existen minas de explotacion de minerales
como oro Yy cobre respectivamente.

2.1.10. Analisis Demografico

El volumen de la poblacion del pais y su cambio en el tiempo son indicadores generales de la
dindmica demogréfica de la poblacion; la urbanizacion significa no sélo la concentracion de la
poblacién en zonas urbanas sino la difusion e implantacion de nuevas relaciones econdémicas,
instituciones sociales y politicas y patrones culturales caracteristicos de la vida urbana. Se
trata de un proceso de dimensiones maultiples cuyo indicador principal es la "ciudad": el
asentamiento denso, diverso y relativamente grande de poblacion. En el Ecuador este proceso
estd acompafiado de grandes desigualdades entre las condiciones de vida a las que tiene
acceso la poblacion en las ciudades y en el campo.

Se presenta una vision general de las principales caracteristicas de la poblacién en la region,
basada en informacion y estadisticas poblacionales publicadas por el INEC para el afio 2020,
del area de influencia directa, se ubica en la provincia de Zamora Chinchipe. La poblacion de

Zamora Chinchipe al afio 2020 es de 120.416 hab. y del cantdon Zamora de 32.761 hab, la
informacién se detalla:

Poblacién por afios

2010 | 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

95.194|97.676 | 100.170 | 102.684 | 105.213 | 107.749 | 110.296 | 112835 | 115368 | 117899 | 120416

Fuente: INEC https://www.ecuadorencifras.gob.ec/proyecciones-poblacionales/
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https://www.ecuadorencifras.gob.ec/proyecciones-poblacionales/

PROVINCIA ZAMORA CHINCHIPE 2.020

POBLACION TOTAL 120.416

Poblacién por area urbana

POBLACION TOTAL DEL AREA URBANA 53.463
POBLACION TOTAL DEL AREA RURAL 66.953
Total 120.416

Poblacion por sexo total

POBLACION MASCULINA TOTAL 63.038
POBLACION FEMENINA TOTAL 57.378
Total 120.416

Poblacion por sexo en area urbana

POBLACION MASCULINA DEL AREA URBANA 27.768
POBLACION FEMENINA DEL AREA URBANA 25.699
Total 120.416

Poblacion por sexo en arearural

POBLACION MASCULINA DEL AREA RURAL 35.270
POBLACION FEMENINA DEL AREA RURAL 31.679
Total 120.416

Fuente: INEC https://www.ecuadorencifras.gob.ec/proyecciones-poblacionales/

Los grupos de edades de la provincia de Zamora Chinchipe, se detallan para el afio 2020:

GRUPOS DE EDAD ZAMORA CHINCHIPE

TOTALES 120.416
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<1 afio 2.837
1-4 11.677
5-9 14.735
10-14 13.785
15-19 12.378
20-24 10.881
25-29 9.611
30-34 8.515
35-39 7.262
40 - 44 5.978
45 - 49 5.091
50 - 54 4.463
55-59 3.767
60 - 64 3.001
65 - 69 2.310
70-74 1.727
75-79 1.213

80 y Mas 1.185

Fuente: INEC https://www.ecuadorencifras.gob.ec/proyecciones-poblacionales/

2.1.10.1. Servicios a la Produccion y Comercializacion.

Las comunidades que habitan en los sectores de influencia del proyecto no cuentan con
ningdn tipo infraestructura como un mercado 0 centros de abastos comunitarios que les
permita adquirir o comercializar los productos agricolas, de primera necesidad y otros; sea
para dotarse de ellos o para comercializarlos lo hacen en su mayoria en la cabecera cantonal
que es Zamora y en las provincias de Loja y Azuay una pequefia minoria.

2.1.11. Estructura Agraria

El area de influencia del proyecto esta conformada por suelos de tipo residual producto de la
meteorizacion de las lutitas y grauvacas; por suelos coluviales de caracter arena limo arcilloso
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de colores claros a gris amarillento café, con diseminacion de bloques redondeados tipo
andesitico. El suelo de ladera esté constituido de lava tipo andesitico de diametros variados de
5 cm hasta 60 cm, bastantes redondeados en una matriz limo arenoso de color café claro.

Figura 4. Cobertura vegetal del Canton Zamora.

TIPOS DE COBERTURA VEGETAL DEL AREA DE INFLUENCIA DEL PROYECTO
EN HECTAREAS

146.017

AREAS AGROPECUARIAS

BOSQUE

192.178
OTRAS AREAS

B VEGETACION ARBUSTIVAY
HERBACEA

Fuente: Estudio factibilidad 2019, MTOP.
Elaboracién: El Consultor

2.1.12. Patrimonio Cultural y Zonas Arqueoldgicas.

El patrimonio cultural es la herencia cultural propia del pasado de una comunidad, con la que
ésta, vive en la actualidad y que transmite a las generaciones presentes y futuras.

La provincia de Zamora Chinchipe registra en la Base de Datos del Instituto Nacional de
Patrimonio Cultural 701 bienes, de los cuales 344 pertenecen a patrimonio cultural inmaterial,
mismo numero que se corresponde con bienes inmateriales y 13 bienes muebles, como se
indica en el siguiente cuadro.

Tabla 10. Patrimonio Cultural de la Provincia de Zamora Chinchipe.
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Variable Bienes
Patrimonio cultural inmaterial 344
Bienes documentales 0
Bienes arqueoldgicos 0
Bienes muebles 13
Bienes Inmateriales 344
Total general 701

Fuente: Instituto Nacional de Patrimonio Cultural.
Elaboracion: Unidad de Ordenamiento Territorial GADPZCH. 2019.

Los registros de patrimonio inmaterial del INPC para la provincia de Zamora Chinchipe, son:
Yacimiento arqueoldgico Santa Ana. El Yacimiento Arqueoldgico Santa Ana — La Florida,
lugar de emplazamiento del area arqueoldgica, se encuentra ubicado a orillas del rio
Valladolid, al sur este del cantén Palanda, en una &rea aproximada de 1,5 Ha.

En el territorio de la alta Amazonia ecuatoriana, se efectuaron diversos trabajos
arqueoldgicos, que han puesto en evidencia los vestigios de una antigua sociedad denominada
Mayo Chinchipe, la cual se remonta a unos 5000 afios de antigiiedad (3000 a. C.).

Es en este contexto, el Instituto Nacional de Patrimonio Cultural, Regional 7, al ser la entidad
del sector publico, rectora de la investigacion, documentacion, informacion y conservacion
del patrimonio cultural material e inmaterial del pais, de manera conjunta con el
GAD/Palanda y el IRD de Francia, desarroll6 una propuesta orientada a establecer los
parametros técnicos — economicos - turisticos ambientales y legales que permitan, la puesta en
uso social del Sitio arqueoldgico Santa Ana — La Florida y su entorno mas inmediato.

Para el efecto, se considerd intervenciones anteriores en el sitio arqueolégico como el
refuerzo de gaviones; estabilizacion de la margen occidental del rio Valladolid, asi como la
edificacion de un centro de interpretacién para visitantes que a su vez protege las estructuras
del yacimiento arqueoldgico. La intervencion ejecutada en el sitio arqueoldgico tuvo por
objetivo determinar acciones para potenciar, proteger y generar la oportunidad de aprendizaje
e interaccion de la comunidad y su patrimonio arqueologico, por medio de un programa
arquitectonico que provee de una Camineria de Recorrido del Sitio Arqueoldgico Santa Ana-
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La Florida, Punto de Observacion y Sefialética, en concordancia con el uso social al que se
destinard al sitio arqueoldgico.

En la puesta en marcha del proyecto de intervencion al sitio, se tomo en cuenta la utilizaciéon y
uso de materiales “no invasores” al paisaje natural de la zona, que no contrasten ni rompan la
linea paisajistica del area, cumpliendo de esa manera con el compromiso institucional que es
la “PUESTA EN VALOR Y USO SOCIAL DEL SITIO ARQUEOLOGICO SANTA ANA-
LA FLORIDA”

2.2. ldentificacién, descripcion, y diagnéstico del problema.

Durante el invierno del afio 2017, la quebrada El Destrozo, ubicada en la Red Vial Estatal E45
- 50 Loja Zamora, tuvo un evento extraordinario de crecida del caudal, lo que provoco el
colapso del puente ubicado en el sector, dejando incomunicada a la provincia de Zamora
Chinchipe, con el resto del pais.

Siendo imprescindible el transito por esta importante arteria vial, el MTOP ubicé un puente
Bailey para suplir el puente de hormigon, la via en referencia es una via de paso hacia los
centros poblados por la que atraviesa la Troncal Amazonica; y, al encontrarse en pleno
desarrollo en areas eco-turisticas, ganaderas, agricolas, comerciales y de mineria. Y con la
finalidad, de dar solucion técnica definitiva, el MTOP contrato el 19 de diciembre de 2017,
los “ESTUDIO DE INGENIERIA DEFINITIVOS DEL PUENTE SOBRE LA QUEBRADA
EL DESTROZO, UBICADO EN LA CARRETERA LOJA ZAMORA, E50, PROVINCIA
DE ZAMORA CHINCHIPE”, a fin que permitan determinar la solucion definitiva para este
problema, para lo cual se cuenta con los disefios definitivos en las areas técnicas, econdémicas
y ambientales.

Debido a esta problematica existente, el MTOP esta empefiado a llevar adelante el proyecto
de construccion del puente sobre la Quebrada el Destrozo que permitira el libre paso entre
toda la region 7 que comprende la provincia de EI Oro, Loja, Zamora Chinchipe y la Region 6
que comprende La provincia del Azuay y la provincia de Morona Santiago, con todos sus
cantones vecinos como son: Cuenca, Machala, Loja y Gualaquiza.

Esta problematica, causa inseguridad vial para poder movilizar a la poblacion durante todo el
afio, consecuencia de ello son las pérdidas economicas tanto las relacionadas con el tiempo de
viaje de los habitantes del sector, como las de la produccion pues ello dificulta la
accesibilidad a los mercados. Otro de los problemas que ocasiona son aquellos de tipo social
esto es en cuanto a salud y educacidn entre otros.

A fin de determinar la problemaética existente, se realiz6 la participacion ciudadana, y se
realizé el diagnostico participativo, conforme el anexo ambiental del proyecto.

19



Se tuvo la participacién de las autoridades locales y cantonales, asi como de la poblacion en
general a través de una participacion individual y colectiva y del MTOP en calidad de ejecutor
del proyecto.

GRUPOS PROBLEMAS
INVOLUCRADOS INTERESES PERCIBIDOS

GAD CANTONAL DE | Infraestructura vial | Accidentes

FAMORA adecuada Movilidad interrumpida
:(r)lg;?mento del turismo Disminucion del turismo

local

GAD PARROQUIAL | Infraestructura vial | Accidentes

SABANILLA adecuada Movilidad interrumpida
POBLACION EN | Reduccion del | Pérdida de tiempo
GENERAL descongestionamiento

vehicular

TRANSPORTISTAS Disminucion de tiempos | Demoras en los tiempos

de viaje de viaje.

Reduccion de gastos | Mal estado del puente
operacionales de | existente

vehiculos

Insuficiente  capacidad
por el puente existente.

En consecuencia, una via en malas condiciones de circulacion, frena el desarrollo econémico
y social de la provincia. Graficamente se presenta de la siguiente manera

Arbol de problemas

Las vias en malas condiciones de circulacion frena el desarrollo econédmico
social de la provincia

Accidentes de Disminucién del Obstaculizacién del
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transito

turismo local

a red Vial Estatal

Puente provisional en mal estado, pone en riesgo la seguridad de las
personas que las transitan

2.3 Linea Base del proyecto

El terreno por donde se implanta el proyecto es de tipo montafioso con pendientes
transversales que superan el 100%

La quebrada el destrozo destruyo el puente de hormigdn armado a inicios del afio 2017; en la
actualidad se ha colocado un puente metélico que permite el paso de un vehiculo a la vez
generando demoras en trafico vehicular en este sector.

Obstruccién de Derrumbesy Colapso del puente
drenajes deslizamientos El Destrozo
Escaso .
. . Fuertes lluvias en
financiamiento .,
ara la la regidn
P ., Amazodnica
construccion

Estado actual del sitio donde se implanta el nuevo puente.
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Estado Actual de la Via de acceso.

Para la implantacion del puente se ha considerado un acceso de 637.53 m de longitud en la
cual queda implantado el nuevo puente.

La via actual tiene como capa de rodadura pavimento rigido con cunetas de hormigon; la via
en tramos de tangente tiene un ancho de 7.20 m y en curvas se suman los valores de los
sobreanchos.

En los tramos contiguos al puente se encuentran deteriorados la capa de rodadura y cunetas, el
resto de las vias de acceso se encuentran en buenas condiciones.

RUTA PROPUESTA.

Previo a los trabajos topograficos de campo fueron necesario varios recorridos al proyecto por
parte del personal técnico del consultor y técnicos de la Direccion del MTOP de Zamora.

Durante las observaciones de campo se puede apreciar que las condiciones topogréaficas son
una limitante pues se trata de un terreno de tipo montafioso.

El trazado propuesto sigue el eje de la ruta actual variando Unicamente en el tramo donde se
implantara el puente, durante las visitas al sitio se observo in situ que el puente antiguo estuvo
cerca del lecho rocoso de la quebrada esta cercania del puente a la quebrada ocasioné que
durante una crecida con presencia de palizadas afectd la estabilidad del puente. (ver
fotografias proporcionadas por personal del MTOP Zamora)

Tomando en cuenta lo descrito en el parrafo anterior se tomo6 la decisién en campo de
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desplazar aguas abajo al puente nuevo respecto al original.

Para poder garantizar las alturas minimas recomendadas en las normas es necesario elevar el
proyecto vertical a la entrada y salida del puente.

Estado actual del sitio donde se implanta el nuevo puente.

Arrastre de la quebrada El Destrozo, fotografias de la crecida y destruccién del puente antiguo:

23



Puente actual provisional tipo Bailey:
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Al construir el nuevo puente en la via Loja — Zamora, RVE E45 — 50, se tendra caracteristicas
geométricas adecuadas para el trafico actual y futuro, se acortaran los tiempos de viajes hacia
el sector, fundamentalmente impulsaré la productividad minera que hay en el sector.

Se tienen las siguientes indicadores de la linea base:

e Al término del afio 2021, se contara con las obras civiles construidas al 100%, que
permitan la implantacion del puente de manera segura

e Se garantiza el 100% la ejecucién de las obras hidraulicas, a fin que la estructura a
implantarse no sea afectada por las crecidas de la quebrada EI Destrozo, al término
del afio 2021

e al término del afio 2021, se realizard el 100% de la construccion del puente El
Destrozo, el mismo que beneficiaran la produccion y seguridad a la ciudadania en
general.

e Seejecutard el 100% de la sefializacion y mitigacion ambiental de las obras civiles,
hidraulicas e implantacién del puente en el sitio, al término del afio 2021.

2.4. Analisis de Oferta y Demanda.

2.4.1. Oferta.

El Ministerio de Transporte y Obras Publicas, como ente rector de la vialidad y competente a
nivel Gnico y exclusivo de la Red Vial Estatal, es el Gnico ente competente para realizar las
obras en vialidad en la ruta E 45/50, en el tramo Loja — Zamora, donde se ubica la
construccidn del puente sobre la quebrada EI Destrozo de 30m de longitud.

Bajo estas consideraciones y tomando en cuenta que no existe un paso definitivo en el sector,
se considera como Oferta Cero, para el puente objeto de este estudio.

2.4.2. Demanda.

Al ser un proyecto vial, la demanda esta dada por el trafico que circula en la via Loja —
Zamora, para lo cual tomando como base el estudio definitivo, en su componente de trafico,
se determina la siguiente demanda:

Trafico Promedio Diario Anual Existente.
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Con base en los resultados obtenidos del conteo de vehiculos realizado durante 7 dias de la
semana durante las 24 horas, cuyo promedio se constituye en el Trafico Promedio Diario
Semanal (TPDS), se llaga a determinar el TPDA.

En la siguiente tabla, se muestra el volumen vehicular registrado de conteo vehicular de la via
Loja— Zamora cuya semana se encuentra completa, siete dias.

Datos del aforo vehicular con equipo MetroCount.

TIPO DE VEHICULO
LIVIANOS MEDIANO PESADOS
DIA ‘

A & SR @ | gl g e B B9 e = iss

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
mié 21 8 853 1 877 52 10 2 4 7 17 0 0 1831.00
(%) 044 46.59 0.05 47.90 284 055 011 022 038 093 0.00 0.00
ue 22 [ 14 [ 94 ] 0 [ 86 | 43 [ 9 [ 0 I 5 [ 4 | 9 [ 0 [ 0 | 1874.00)
(%) [ o075 | 4931 [ o000 | 4621 | 229 | o048 | o000 | 027 | o020 | o048 | 000 | 000
vie 23 [ 27 T 1014 ] 1 [ 1008 38 [ 6 [ 0 [ 3 [ 9 [ 17 | 1 [ 0 [ 2124.00
(%) [ 127 | 4774 | 005 | 4746 | 179 [ o028 | o000 | o014 | o042 | o080 | 005 | o000 |
séb 24 [ 14 T 107 ] 1 | 45 | 6 | 0 | 3 | 11 | 16 | 1 | 0 [ 2135.00)
(%) | oe6 | 5185 | 005 | 4361 | 211 | o028 | o000 | 014 | o052 | o7 | 005 | 000 |
dom 25 19 931 1 879 31 2 0 1 6 4 0 0 1874.00
(%) 1.01 49.68 005 46.91 1.65 011 0.00 005 032 021 0.00 0.00
lun 26 16 1018 1 816 48 3 2 4 3 8 1 0 1920.00
(%) 083 53.02 0.05 42.50 250 0.16 0.10 021 0.16 042 0.05 0.00
mar-27 [ 18 [ 80 ] 1 [ 740 ] 56 [ 5 [ 1 [ 1 [ 1 | 12 [ 0 [ 0 [ 1705.00
(%) [ 106 | 5203 | 006 | 4340 | 328 | o029 | o006 | o006 | o006 | om [ 000 [ 000 |
Sumatoria de
vehiculos por
clase 34 1888 2 1556) 104 8 3 5| 4 20 1 0| 13463

Fuente: Estudio definitivo afio 2018.

Elaborado por: EI Consultor

Con el conteo realizado en la estacion N°- 1, observamos que la mayor cantidad de tipo de
vehiculos que pasan son los vehiculos livianos con un promedio de 1923 vehiculos durante
todo el periodo del aforo.

TPDS (trafico promedio diario semanal).
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21 AL 27 DE FEBRERO 2018

21/02/2018 AL

25/02/2018 mie-dom 9838 4915 4803 120

26/02/2018 AL

27/02/2018 Lun-ma 3625 1924 1668 33
TOTAL 13463 6839 6471 153

PROMEDIO DE CONTEO POR PERIODO DE VEHICULOS

Pm total 1923

Fuente: Estudio definitivo afio 2018.

Elaborado por: EI Consultor

Volumnen de trafico

2000 8839
471
7000
8 6000
=
5 5000
w
- 4000
=
o
E 3000
3
£ 2000
1000 153
ﬂ I
livianos medianos pesados.

Tipo de vehiculos

Composicion de Vehiculos livianos, medianos y pesados del conteo 21-26 febrero 2018
Fuente: Estudio definitivo afio 2018.

Elaborado por: El Consultor

Del andlisis realizado a la base de datos el mayor flujo vehicular en los 7 dias del 21 al 26 de
febrero de 2018 se muestra en los dias 23 y 24 de febrero.
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FLUJO VEHICULAR SEMANAL
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Diagrama de flujo vehicular.
Fuente: Estudio definitivo afio 2018.

Elaborado por: El Consultor

Sin embargo, en este mismo periodo la variacion diaria por clases de vehiculos muestra que el
50.8% corresponde a livianos, el 48.1% a medianos y el 1.1% a pesados.

VARIACION DIARIA POR CLASE DE VEHICULOS

1200

]

o]
=]

FlujoWehicular

20-feb-18 21-feb-18 22-feb-18 23-feb-18 24-feb-18 25-feb-18 26-feb-18 27-feb-18 2B-feb-18

—e— Livianos 862 938 1042 1122 951 1035 889
—e— Medianos 939 918 1052 982 912 257 801
Pesadas 30 18 30 31 1 18 15

Variacion diaria por clase de vehiculos.
Fuente: Estudio definitivo afio 2018.

Elaborado por: EI Consultor

A continuacion, estimamos el TPDA a partir del TPDS (trafico promedio diario semanal),
como se detalla:
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Clases de vehiculos del conteo 21 al 27 de febrero 2018

, CLASES DE VEHICULOS
Dia = = Total
Livianos Medianos Pesados
21-feb-18 862 939 30 1831
22-feb-18 938 918 18 1874
23-feb-18 1042 1052 30 2124
24-feb-18 1122 982 31 2135
25-feb-18 951 912 11 1874
26-feb-18 1035 867 18 1920
27-feb-18 889 801 15 1705
P "
orcentaje de 50.8% 48.1% 1.1% 100.0
vehiculos

Fuente: Estudio definitivo afio 2018.

Elaborado por: EI Consultor

Desviacion estandar muestral (S)

S =156 vehiculos mixtos/dia
Desviacion estandar poblacional

o = 58 vehiculos mixtos/dia

Con un nivel de confiabilidad del 95% cuyo k es igual a 1.96 el TPDA méaximo y minimo es
de:

ESTACION PRIMARIA

Valor maximo del TPDA

vehiculos

TPDA = 2038 mixtos/dia
Valor minimo del TPDA

vehiculos

TPDA = 1809 mixtos/dia

Fuente: Estudio definitivo afio 2018.
Elaborado por: EI Consultor

Con estos antecedentes, tenemos un TPDA resultante con los datos obtenidos con el contador
automatico durante los dias 21 al 27 de febrero de 2018 es de 2038 vehiculos.

2.4.2.1. Poblacion de Referencia.

Considerando el disefio de la via y el puente en su area de influencia, la poblacion de
referencia es la poblacion de la provincia de Zamora.

Se presenta una vision general de las principales caracteristicas de la poblacion en la region,
basada en informacion y estadisticas poblacionales publicadas por el INEC para el afio 2020,
del area de influencia directa, se ubica en la provincia de Zamora Chinchipe. La poblacion de

Zamora Chinchipe al afio 2020 es de 120.416 hab. y del canton Zamora de 32.761 hab., la
informacién se detalla:
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Poblacién por afios

2010

2011

2012 2013 2014 2015 2016

2017

2018

2019

2020

95.194

97.676

100.170 | 102.684 | 105.213 | 107.749 | 110.296

112835

115368

117899

120416

Fuente: INEC https://www.ecuadorencifras.gob.ec/proyecciones-poblacionales/

PROVINCIA ZAMORA CHINCHIPE 2.020
POBLACION TOTAL 120.416
Poblacion por area urbana
POBLACION TOTAL DEL AREA URBANA 53.463
POBLACION TOTAL DEL AREA RURAL 66.953
Total 120.416
Poblacion por sexo total
POBLACION MASCULINA TOTAL 63.038
POBLACION FEMENINA TOTAL 57.378
Total 120.416
Poblacion por sexo en area urbana
POBLACION MASCULINA DEL AREA URBANA 27.768
POBLACION FEMENINA DEL AREA URBANA 25.699
Total 120.416
Poblacién por sexo en arearural
POBLACION MASCULINA DEL AREA RURAL 35.270
POBLACION FEMENINA DEL AREA RURAL 31.679
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Total 120.416

Fuente: INEC https://www.ecuadorencifras.gob.ec/proyecciones-poblacionales/

Los grupos de edades de la provincia de Zamora Chinchipe, se detallan para el afio 2020:

GRUPOS DE EDAD ZAMORA CHINCHIPE

TOTALES 120.416
<1 afo 2.837
1-4 11.677
5-9 14.735
10-14 13.785
15-19 12.378
20-24 10.881
25-29 9.611
30-34 8.515
35-39 7.262
40 - 44 5.978
45 - 49 5.091
50 - 54 4.463
55-59 3.767
60 - 64 3.001
65 - 69 2.310
70-74 1.727
75-79 1.213
80 y Mas 1.185

Fuente: INEC https://www.ecuadorencifras.gob.ec/proyecciones-poblacionales/

2.4.2.2. Poblacion Demandante Potencial.

La poblacién de referencia que potencialmente requiere el puente proyectada en el presente
estudio, es decir los usuarios que requieren efectivamente que la obra se construya es la
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poblacion del canton Zamora, para lo cual se toma como referencia los datos del INEC para el
afio 2020, que se encuentran subidos en la pagina oficial.

Poblacién por afios

Nombre de canton 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

ZAMORA 26.602 | 27.231 | 27.857 | 28.485 | 29.112 | 29.735 | 30.355 | 30.968 | 31.573 | 32.172 | 32.761

Fuente: INEC https://www.ecuadorencifras.gob.ec/proyecciones-poblacionales/

Nombre de canton

1901 | ZAMORA 32.761

Fuente: INEC https://www.ecuadorencifras.gob.ec/proyecciones-poblacionales/

2.4.2.3. Pablacion Demandante Efectiva.

La poblacion demandante efectiva, se ha considerado a la parroquia Sabanilla, del cantdn
Zamora, provincia de Zamora Chinchipe, que segun el censo poblacional 2010 se tiene una
poblacion de 584, de igual forma con una tasa de crecimiento de 4.53% vy utilizando la

siguiente formula de proyeccion de poblacion:
P=Pox (14"

PROYECCION DEMOGRAFICA

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020

584 | 594 | 608 |[620 |[634 |645 |658 |669 |679 |690 | 710

Fuente: INEC https://www.ecuadorencifras.gob.ec/page/3/?s=poblaci%C3%B3n

En donde:

P = poblacion proyectada.
Po = poblacidn del afio base.
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i = tasa de crecimiento.
n = tiempo en afos.

Utilizando las proyecciones:

PERIODO ANO P:%iﬁif&
0 2020 710
1 2021 721
2 2022 732
3 2023 744
4 2024 756
5 2025 768
6 2026 780
7 2027 792
8 2028 804
9 2029 817
10 2030 830
11 2031 843
12 2032 856
13 2033 869
14 2034 883
15 2035 897
16 2036 911
17 2037 925
18 2038 940
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19

2039

955

20

2040

970

Fuente: INEC, Ecuador
Elaboraciéon: El Consultor

2.4.2.4. Demanda Insatisfecha.

La demanda Insatisfecha del proyecto corresponde a la diferencia entre la oferta y la demanda
efectiva, como lo anticipamos anteriormente se considero la oferta con un valor de cero, por
ende significa que el proyecto cubrird las necesidades con el 100% de la demanda efectiva,

quedando:
ANOS | O.FUTURA | D. FUTURA D
FUTURA
2020 0 710 -710
2021 1 721 -720
2022 2 732 -730
2023 3 744 741
2024 4 756 -752
2025 5 768 -763
2026 6 780 -774
2027 7 792 -785
2028 8 804 -796
2029 9 817 -808
2030 10 830 -820
2031 11 843 -832
2032 12 856 -844
2033 13 869 -856
2034 14 883 -869
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2035 15 897 -882
2036 16 911 -895
2037 17 925 -908
2038 18 940 -922
2039 19 955 -936
2040 20 970 -950

Elaboracion: El Consultor

El signo negativo, significa que no existe oferta, quedando la misma demanda insatisfecha.

2.5. Identificacion y Caracterizacion de la Poblacion Obijetivo.

La Poblacion Objetivo estd compuesta por la zona de influencia directa del proyecto, ésta
corresponde al &rea del estudio del puente, para el presente caso, de conformidad al estudio
socioecondmico ejecutado en el afio 2018, se ha identificado la parroquia Sabanilla, con lo

siguientes habitantes:

ANOS O. FUTURA | D. FUTURA FU?SIRA
2020 0 710 -710
2021 1 721 -720
2022 2 732 -730
2023 3 744 -741
2024 4 756 -752
2025 5 768 -763
2026 6 780 -774
2027 7 792 -785
2028 8 804 -796
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2029 9 817 -808
2030 10 830 -820
2031 11 843 -832
2032 12 856 -844
2033 13 869 -856
2034 14 883 -869
2035 15 897 -882
2036 16 911 -895
2037 17 925 -908
2038 18 940 -922
2039 19 955 -936
2040 20 970 -950

Fuente: Estudio definitivo afio 2018.

Elaborado por: El Consultor

2.5.1. Infraestructura Social.

2.5.1.1.

La infraestructura social del area de influencia en la via, esta caracterizada por dos tipos de
viviendas rusticas, tipicas de esta zona, como son el ladrillo y la madera, siendo las viviendas
de madera las que se encuentran en una mayor cantidad, ya que del 100%, encontramos que
casi el 72% corresponden a éste material.

Vivienda.

Tipo de Vivienda

Indicador | Frecuencia %
Propia 35 89,74%

Arrendada 2 5,13%

Familiares 0 0,00%
Otros 2 5,13%
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To
tal 39 100,00%0

Fuente: Estudio definitivo afio 2018.

Elaborado por: EI Consultor

Tipo de material de construccion.

Indicador | Frecuencia %
Ladrillo 10 25,64%
Madera 28 71,79%

Fuente: Estudio definitivo afio 2018.

Elaborado por: El Consultor

Ademas, podemos observar, que, segun las encuestas realizadas por el consultor, el 89.74%
de estas viviendas son habitadas por sus propietarios, es decir que muy pocos de los
habitantes dentro del &rea directa de influencia arriendan sus viviendas.

2.5.1.2.  Servicios Basicos.

Los alrededores de la via donde se implantara el puente no cuenta con los servicios de agua
potable, telefonia, en un 100% del total del area de influencia; existe la ausencia total del
alcantarillado sanitario, por ende, méas del 80% de las familias encuestadas usan la letrina
como desfogue de los desechos sanitarios.

25.1.3. Salud.

El aspecto salud, dentro del area de influencia no existe ningin Centro de Salud para los
habitantes de la misma. El mas cercano esta en la ciudad de Zamora, donde existe el
Hospital, consultorios médicos y otros puestos de salud a los cuales la poblacion acude segun
sea el caso.

Centros de Salud en el Area de Influencia

Indicador Frecuencia %

Si 0 0,00%
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No 39 100,00%

Total 39 100%

Fuente: Estudio definitivo afio 2018.

Elaborado por: EI Consultor

Como podemos observar en los cuadros posteriores, con fuente realizadas por el consultor,
nos indican claramente que el 33.33% de los moradores dentro del area de influencia acuden a
los Sub Centros de Salud y el 46.15% al Hospital, obviamente de los sectores mas aledarios al

proyecto.

Atencion de la Salud

Indicador Frecuencia %
Centro de salud 3 7,69%
Subcentro de salud 13 33,33%
Dispensario 5 12,82%
Hospital 18 46,15%
Clinica 1 2,56%
Otras seguro 3 7,69%

Fuente: Estudio definitivo afio 2018.

Elaborado por: EI Consultor

25.1.4. Educacion.

Se puede destacar en el sector del area de influencia directa, parte del estudio del proyecto, se
ha visualizado tres infraestructuras designadas para estudio primario.

Escuelas dentro del Area de Influencia del Proyecto

UBICACION ESTUDIANTES

ESCUELA DOCENTES
PARROQUIA [BARRIO (NUMERO)
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Gloria Inés

Romero Sabanilla Velo de Novia

1 18 ‘

Fuente: Estudio definitivo afio 2018.

Elaborado por: EI Consultor

Los centros educativos del sector, es decir la escuela es de tipo unidocente;

2.5.1.5. Comunicacién y Transporte.

El transporte terrestre es el medio principal y Unico que conecta al canton Loja con Zamora; y
por ende de toda la regién sur del pais en especial las provincias de Azuay, El Oro, Loja,
Zamora Chinchipe y Morona Santiago, este tipo de servicio es brindado por diferentes
cooperativas de transporte como lo son la Cooperativa de Transportes Loja, La Cooperativa
Union Cariamanga, la Cooperativa Nambija, Union Yantzaza, Viajeros. Estas brindan
transporte hacia diferentes destinos como son Loja - Gualaquiza, Yantzaza - Huaquillas,
Pangui — Machala, Yantzaza — Quito, Yantzaza -. Cuenca, y muchas frecuencias mas dentro
de la region sur del pais.

2.6.  Ubicacion geogréfica e impacto territorial

La infraestructura en referencia se ubica en la via de Loja — Zamora E45/50, la misma que une
tres regiones como son la Sierra, y Costa con la Amazonia en la parte sur del Ecuador, el
proyecto se encuentra en la provincia de Zamora, cantdn Zamora, parroquia Sabanilla; y es la
Unica via de ingreso entre estas regiones del pais, en las figuras 1 y 2 se puede apreciar la
ubicacion del proyecto tanto a nivel nacional, regional y provincial.

Las coordenadas de accesos al puente de la quebrada EIl Destrozo, se indica:

Ubicacién del proyecto a Nivel Nacional.

ABSCISA ESTE NORTE COTA
0+000.00 | 719537.250 9555749.082 1424.86
0+369.85 | 719655.974 9555481.884 1405.84

Fuente: Estudio definitivo.
Elaboracioén: El consultor, afio 2018.

Figura 1. Ubicacidn del proyecto a Nivel Nacional.
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Fuente: Estudio definitivo.
Elaboracion: El consultor, afio 2018.

Figura 2. Ubicacién del proyecto a Nivel Provincial.

Fuente: PDYOT (2014 — 2019)
Elaboracioén: El consultor, afio 2018

Figura 3. Ubicacidn del proyecto en la via Loja - Zamora
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Puente Km 45,36

El Destrozo \

Via Loja — Zamors /E 35-50 ’ Puente el Destrozo

Fuente: Estudios MTOP 2019
Elaboracioén: El consultor, afio 2019

Figura 4. Ubicacién Coordenadas del proyecto en la via Loja - Zamora

Fuente: Estudios MTOP 2019
Elaboracion: El consultor, afio 2019

Impacto Territorial

41



El proyecto se considera que tiene un alto impacto territorial, pues actualmente la via Loja
Zamora, forma parte del corredor de transporte del sector minero, sector estratégico para la
economia del pais, es por ello que se requiere contar con la Red Vial Estatal habilitada y
transitable con los estdndares adecuados.

El puente existente, es de un solo carril por lo que produce un cuello de botella en una red de
vialidad primaria, retrasando todos los sectores productivos, mineros de la region.

3. ARTICULACION CON LA PLANIFICACION.

El proyecto de CONSTRUCCION DEL PUENTE SOBRE LA QUEBRADA EL
DESTROZO VIA LOJA - ZAMORA CANTON ZAMORA PROVINCIA DE ZAMORA
CHINCHIPE, contribuye al desarrollo del pais, el cual se incorpora en las politicas,
regulaciones, planes, programas y proyectos, que garanticen un Sistema Nacional del
Transporte Intermodal y Multimodal, sustentado en una red de Transporte con estdndares
internacionales de calidad, alineados con las directrices economicas, sociales,
medioambientales y el plan nacional de desarrollo.

La Ley Organica para la Planificacion Integral de la Circunscripcion Territorial Especial
Amazonica, en su Art. 17.- en su literal N° 2, dice, Coordinar la gestion e implementacion del
Plan Integral para la Amazonia con los diferentes niveles de gobierno y demas entidades
publicas y privadas que tengan incidencia en el territorio de la circunscripcion Especial
Amazoénica. En el literal N° 9.- dice, Promover la ejecucion de proyectos de alcance
transfronterizos en la cuenca amazonica.

3.1. Alineacién Objetivo Estratégico Institucional

Objetivo Estratégico Institucional:

De acuerdo al Plan Estratégico Institucional 2018 — 2021, el proyecto se enmarca dentro del
objetivo institucional 2:

. Incrementar la calidad en la infraestructura del transporte.

Indicadores:
. Porcentaje de supervisiones a los proyectos de construccion

3.2. Contribucién del proyecto a la meta del Plan Nacional de Desarrollo.
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PND 2017 - 2021

Objetivo 5: “Impulsar la productividad y competitividad para el crecimiento econdémico
sustentable de manera redistributiva y solidaria”

Politica: Generar trabajo y empleo dignos fomentando el aprovechamiento de las infraestructuras construidas
y las capacidades instaladas.

Meta: Incrementar de 9 790,5 km a 10 500 km, la Red Vial Estatal a 2021.

Meta Linea Meta anualizada
PND Base 2017 2018 2019 2020
10500 9790,5 0.03
Proyecto en anélisis 0,03%

Fuente: Estudio definitivo.
Elaboracion: El consultor, afio 2018.

El Proyecto CONSTRUCCION DEL PUENTE SOBRE LA QUEBRADA EL DESTROZO
VIA LOJA - ZAMORA CANTON ZAMORA PROVINCIA DE ZAMORA CHINCHIPE,
contribuye en un 0.003% en la meta del Plan Nacional de Desarrollo.

Metodologia:

Esto es, partiendo de mi linea base (9790.5km) para alcanzar la meta del Plan Nacional de
Desarrollo (10500 km), se requiere el incremento de 709.50 km, como mi proyecto es de 30
m, esto representa el 0.03% del total (709.50km). Hay que considerar que el proyecto se trata
de la construccion de puentes de las siguientes longitudes:

. Quebrada EI Destrozo de longitud 30m.

Alineacion al PIA

Segun el andlisis del Plan Integral Amazonico, el proyecto se alinea al Objetivo Nro. 1:
Fortalecer la institucionalidad del Estado en todos sus niveles para garantizar el acceso a
servicios basicos y sociales con pertinencia territorial.

4. MATRIZ DE MARCO LOGICO

4.1. Objetivo General y Objetivos Especificos

OBJETIVO GENERAL
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CONSTRUIR EL PUENTE SOBRE LA QUEBRADA EL DESTROZO VIA LOJA -
ZAMORA CANTON ZAMORA PROVINCIA DE ZAMORA CHINCHIPE, DE 30 M DE
LONGITUD, CON LA FINALIDAD DE MEJORAR LA MOVILIDAD Y
COMERCIALIZACION DE LA POBLACION BENEFICIARIA.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

Ejecutar las obras civiles que permitan la implantacion del puente de manera
segura

Ejecutar las obras hidraulicas, a fin que la estructura a implantarse no sea afectada
por las crecidas de la quebrada El Destrozo.

Ejecutar la construccion del puente El Destrozo, el mismo que beneficiaran la
produccién y seguridad a la ciudadania en general.

Ejecutar la sefializacion y mitigacion ambiental de las obras civiles, hidraulicas e
implantacion del puente en el sitio

4.2. Indicadores de Resultado

Al finalizar el afio 2021, contard con las obras civiles construidas al 100%, que
permitan la implantacion del puente de manera segura.

Se garantiza el 100% la ejecucion de las obras hidréulicas, a fin que la estructura a
implantarse no sea afectada por las crecidas de la quebrada El Destrozo, al
finalizar el afio 2021.

Al finalizar el afio 2021, se realizara el 100% de la construccién del puente El
Destrozo, el mismo que beneficiaran la produccion y seguridad a la ciudadania en
general.

Se ejecutara el 100% de la sefializacion y mitigacién ambiental de las obras civiles,
hidraulicas e implantacion del puente en el sitio, al finalizar el afio 2021

Los indicadores de resultado se basan principalmente en cumplir con los objetivos propuestos
de tal manera que sean visibles y palpables ante la poblacién a servir, proporcionando una
mejor calidad de vida en general, luego de la ejecucion del proyecto la cobertura del servicio
de los puentes sera del 100% bajo la operacion y mantenimiento del Ministerio de Transporte
y Obras Publicas MTOP.
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4.3 Matriz de Marco Légico

Resumen Narrativo

Indicadores Verificables

Medios de Verificacion

Supuestos Importantes

FIN

Contribuir al mejoramiento de las
condiciones de movilidad de los
usuarios de la Red Vial Estatal E45 /
50 Loja Zamora, a través de la
construccion del puente ubicado en
la quebrada El Destrozo de la via Loja
— Zamora.

e Al finalizar el proyecto, se contara
con el puente sobre la quebrada El
Destrozo, disminuyendo los tiempos
de viaje en un 10%.

¢ Inspecciones y recorridos de
Comisiones

Sectoriales.

¢ Encuestas a los usuarios de
las carreteras.

e Que las politicas del estado

respeten los programas de
vialidad.
. Que las instituciones

involucradas no descuiden la
calidad de su gestion.

PROPOSITO

Construir el puente sobre la|e Al finalizar el proyecto se contard|e Cronograma de obra.|® Que existan condiciones
guebrada El Destrozo via Loja -|con el puente sobre la quebrada El|e Libro de obra aprobado por|ambientales favorables.
Zamora canton Zamora provincia de | Destrozo, de 30 m de longitud, de |fiscalizacién. . Que las asignaciones

Zamora Chinchipe, de 30 m de
longitud, con la finalidad de mejorar
la movilidad y comercializacién de la
poblacion beneficiaria.

dos

carriles con una capa de rodadura de
hormigén asfaltico de excelentes
caracteristicas geométricas de
operacion, debidamente sefializada y
con drenaje adecuado, garantizando
el desarrollo vial.

e Acta de entrega recepcién
provisional y definitiva.
e Informes de fiscalizacién vy
supervision.

presupuestarias sean oportunas.

COMPONENTES
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COMPONENTES (resultados y objetivos
especificos)

CONSTRUCCION DE OBRAS

¢ CIVILES

Realizar las obras civiles que permitan la
implantacion del puente de manera
segura

CONSTRUCCION DE OBRAS

< HIDRAULICAS

Garantizar las obras hidraulicas, a fin
que la estructura a implantarse no sea
afectado por las crecidas de la quebrada
El Destrozo.

c3 CONSTRUCCION DEL PUENTE

Realizar la construccion del puente El
Destrozo, el mismo que beneficiaradn la
produccién y seguridad a la ciudadania
en general.

SENALIZACION Y MITIGACION

¢ AMBIENTAL

Realizar la sefializacién y mitigacion
ambiental de las obras civiles, hidraulicas

Al finalizar el afo 2021 se
contara con las obras civiles
construidas al  100%, que

permitan la implantacion del
puente de manera segura.

Se garantiza el 100% la ejecucion
de las obras hidraulicas, a fin que
la estructura a implantarse no sea
afectada por las crecidas de la
quebrada EIl Destrozo, al finalizar
el afio 2021.

Al finalizar el afio 2021, se
realizara el 100% de la
construccion del puente El
Destrozo, el mismo  que

beneficiaran la produccion y
seguridad a la ciudadania en
general.

Se ejecutara el 100% de la
sefializacion y mitigacion
ambiental de las obras civiles,
hidraulicas e implantacion del
puente en el sitio, al finalizar el
afo 2021

e Sistema de informacién de
la via y de inventario vial del
MTOP.

e Acta de entrega recepcién
definitiva del contrato
¢ Informes de fiscalizacion,

que certifiquen el
cumplimiento de las
especificaciones  para la

construccion del puente, de
acuerdo a lo que se establece
en el Libro de Especificaciones
Generales MTOP.F21
e Libro de Obra

e Que
fendmenos
extraordinarios.

e Que se entreguen de manera
oportuna recursos econdémicos
asignados para concluir con la
ejecucién del proyecto
* Que se cumplan los programas
de concientizacion a la
comunidad sobre la preservacion
ambiental.

produzcan
naturales

no se

o Que se realice el
mantenimiento adecuado del
puente y la via.

* Que los pagos de las planillas
por los trabajos se ejecuten
conforme a los cronogramas
establecidos
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e implantacidn del puente en el sitio

ACTIVIDADES
CONSTRUCCION DE  OBRAS

c1 e $53.781,26
REALIZAR  MOVIMIENTO  DE

Act. 1.1 TIERRAS VIAS $52.299,12

Act. 1.2 | CONFORMAR LA ESCOMBRERA $1.482,14
CONSTRUCCION DE  OBRAS

&2 HIDRAULICAS 3124.121,83
CONSTRUIR LAS OBRAS DE

Act.2.1 |DRENAJE Y CORRECCION DE $124.121,83
CAUCE

c3 CONSTRUCCION DEL PUENTE $980.610,31

Act. 3.1 | CONSTRUIR LA CALZADA $385.423,82

Act. 3.2 | CONSTRUIR EL PUENTE L=30.00 m. $595.186,49
SENALIZACION Y MITIGACION

ca ey ———, $73.223,80

Act. 4.1 | REALIZAR LA SENALIZACION $43.339,76

Act. 4.2 EJECUTAR EL PLAN DE MANEJO $ 29.884.04

AMBIENTAL

e Actas de trabajos, libros de
obra, planillas de pago e
informes de avance.
e Registros administrativos
del proyecto en el MTOP, e
informes realizados por los
profesionales encargados de
su ejecucion.
e Actas de Entrega Recepcién
Provisional y Definitiva de la
obra.

e Cronograma de trabajos.
¢ Informes de fiscalizadores y
administradores.

e Memorias fotograficas de
visitas al sitio del proyecto.

* Que se asignen de acuerdo a lo
planificado los recursos tanto
internos como externos de las

partidas presupuestarias
correspondientes para la
construccion del puente El

Destrozo

e Que la Supervision vy
Fiscalizacién del Proyecto,
garanticen la adecuada ejecucion
de la obra.
. Involucramiento de la
poblacién beneficiaria en el
proceso de ejecucion del
Proyecto.
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Total

$1.231.737,19

Fuente y Elaboracion: EI Consultor

4.3.1 Anualizacion de las metas de los indicadores del propdsito

caracteristicas geometricas de operacion, debidamente
sefializada y con drenaje adecuado, garantizando el
desarrollo vial.

Meta anual ponderada

Indicador de proposito Unlda_d de Meta} (_je Ponderacién 2020 Total
medida proposito
* Al finalizar el proyecto se contara con la . .
construccién al 100% del puente sobre la quebrada El U 1 100 100% 100%
Destrozo, de 30 m de longitud, de dos carriles con una
capa de rodadura de hormigon asféltico de excelentes
100% 100%
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5. ANALISIS INTEGRAL
5.1. VIABILIDAD TECNICA

5.1.1. Descripcion de la ingenieria del proyecto:

La Viabilidad Técnica en la Construccion del puente el Destrozo, ubicada en el cantén
Zamora, cuenta con los siguientes componentes y actividades técnicas.

COMPONENTES DEL PROYECTO

COMPONENTES (resultados y objetivos especificos)

C1 CONSTRUCCION DE OBRAS CIVILES

Realizar las obras civiles que permitan la implantacién del puente de manera
segura

Cc2 CONSTRUCCION DE OBRAS HIDRAULICAS

Garantizar las obras hidraulicas, a fin que la estructura a implantarse no sea
afectada por las crecidas de la quebrada El Destrozo.

c3 CONSTRUCCION DEL PUENTE

Realizar la construccién del puente El Destrozo, el mismo que beneficiaradn la
produccioén y seguridad a la ciudadania en general.

ca SENALIZACION Y MITIGACION AMBIENTAL

Realizar la sefalizacién y mitigacién ambiental de las obras civiles, hidraulicas e
implantacion del puente en el sitio

COMPONENTE 1: CONSTRUCCION DE OBRAS CIVILES

5.1.1.1. Estudio de Traficoy Proyecciones Objetivo

Determinar los volumenes actuales y futuros de tréfico y clasificar por clase de vehiculo, para
determinar las cargas que los ejes transmiten a la estructura del pavimento y definir el tipo de
via requerido para la demanda de trafico estimada para el periodo de vida util del proyecto.
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5.1.1.2.  Alcance

e Andlisis de la demanda, determinando los volimenes de transito, expresados como
Tréfico Promedio Diario Anual (TPDA).

e Determinar el trafico vehicular desviado, el mismo que fundamentalmente sera el
que se asigne al proyecto.

e Determinar las caracteristicas de la demanda, tales como: tipo de vehiculos, tipo de
combustible utilizado, etc.

e Asignacion del Trafico Promedio Diario Anual (TPDA) al proyecto.

e Proyeccion de TPDA asignado al proyecto, hasta la vida Gtil del proyecto.

5.1.1.3. Ofertay Demanda Vehicular
Oferta: Infraestructura vial.
Demanda: Vehiculos que circulan por la via

5.1.1.4. Demanda Vehicular Actual y Futura

Para el analisis de la demanda en el presente informe se toma en cuenta datos del estudio de
trafico realizado por el equipo de consultoria, encargado de la factibilidad para la
construccién del puente El Destrozo.

5.1.15. Demanda actual

El estudio de trafico vehicular, tiende a cumplir el objetivo de determinar el Trafico Promedio
Diario Anual existente, determinar la velocidad promedio de circulacién en el proyecto via
Loja Zamora. El estudio de trafico vehicular enfoca al trafico existente que circula por el
proyecto.

5.1.1.6.  Recopilacién de la Informacion De Trafico
Ubicacion de la estacidon de conteo de trafico.

El estudio de trafico se fundamenta en los requerimientos propuestos en los términos de
referencia, con el proposito de obtener el TPDA del proyecto lo cual generalmente sirve para
el disefio de una via.

De acuerdo al requerimiento de los técnicos del ministerio de Transporte y Obras Publicas se
determina la necesidad de ubicar la estacion de conteos manual de vehiculos y las encuestas
de Origen y Destino de viajes en el sector del Barrio EI Limén de la ciudad de Zamora y la
estacion de Conteo Automatico de vehiculos en la Absc: 5+600 de la via Loja Zamora.

Estacion N° 1. Se ubico en la carretera Loja — Zamora, en la Absc: 5+600, de acuerdo al
requerimiento de los términos de referencia y a las disposiciones de los técnicos del
Ministerio de Transporte y Obras Publicas de la ciudad de Zamora.
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ESTACION PRIMARIA LOJA-ZAMORA (E50)

T

Figura 5. Estacion primaria E50, Loja-Zamora. Absc. 5+600
Fuente: Elaboracion propia.
Elaborado por: Consultor.

En la estacion No. 1, el conteo de trafico se realiz6 utilizando un contador automatico, durante
siete dias consecutivos las 24 horas, en la semana comprendida entre el 21 y el 27 de Febrero
de 2018.

Para la obtencion de datos en esta estacion se procede a instalar equipo neumatico contador de
trafico Metrocount 5600, que se contratd a la Universidad Técnica Particular de Loja, y se
ubicé en las siguientes coordenadas:

Coordenada X CoordenadaY

Loja — Zamora | 702774 9558870

Conteo de Tréfico.

Con la finalidad de realizar el Estudio de Trafico vehicular existente y evaluar sus
caracteristicas, se realizd el conteo volumétrico de vehiculos en las estaciones indicadas
anteriormente y la denominamos estacion N°- 1 a la ubicada en la Abs. 5+600 de la via Loja
Zamora y estacion N°- 2 la ubicada en el Barrio EI Limén

Equipo Utilizado
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El aforador MC5600 utiliza 2 tubos neumaticos de goma, el contador detecta en cada eje el
volumen de vehiculos, velocidad y datos de clasificacion. Su instalacion se realiza con una
separacion de un metro entre cada tubo y estos se sujetan a la carpeta de pavimento
transversalmente al eje de la via a fin de evitar desplazamientos que puedan alterar el conteo
normal de vehiculos Figuras 2, 3y 4

Figura 6. Instalacion del equipo MetroCount.
Fuente: Elaboracion propia.
Elaborado por: Consultor.

-

TSRS |

Figura 7. Equipo instalado y trabajando.

Fuente: Elaboracidn propia.
Elaborado por: Consultor

—— l, MetroCount'

Vehicle Classifier System

@ @

MetroCount'

Vehicle Classifier System

Figura 8. Contador utilizado
Fuente: Metro Count.
Elaborado por: Consultor
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Debido a que la via cuenta con dos carriles el equipo fue configurado para aforar los
vehiculos tanto de salida como de llegada con la identificacion de los sensores A y B
respectivamente

El equipo proporciona una clasificacion vehicular ARX (Austro Roads) que identifica 12
tipos de clases en funcion del nimero de ejes Tabla 17.

Tabla 17. Clasificacion vehicular ARX.
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Fuente: MetroCount. 2007
Elaborado por: MetroCount. 2007

5.1.1.7.  Transito promedio diario

Uno de los principales elementos en los estudios de tréafico es el transito promedio diario
(TPD), se define como el numero total de vehiculos que pasan por un punto determinado
durante un periodo establecido.

5.1.1.8. Transito promedio diario semanal (TPDS).

Se define mediante la variable TS que representa el nimero de vehiculos que pasa durante el
periodo, es decir, una semana.

TPDS = ?
Ecuacion 1
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5.1.1.9. Transito promedio diario anual (TPDA).

Para determinar el transito promedio diario anual basado en un aforo puntual mediante el uso
de un contador, permiten generalizar el comportamiento de la poblacion. Asi mismo para
garantizar los resultados se debe analizar la variabilidad de la muestra con un nivel de
confiabilidad.

Por lo tanto el TPDA se determina en funcién de la media muestral o transito promedio diario
semanal (TPDS) de acuerdo a la siguiente expresion.

TPDA=TPDS * A Ecuacion 2

Donde: A = méxima diferencia entre TPDA y el TPDS.

El valor de A define el intervalo de confianza dentro del cual se encuentra el TPDA, para un
determinado nivel de confiabilidad.

A=KE .,
Ecuacion 3

Donde:
K = numero de desviaciones estandar del nivel de confiabilidad deseado.
E = error estandar de la media.

Conociendo que estadisticamente las medias de una poblacion se distribuyen normalmente
con una desviacion estandar equivalente al error estdndar se tiene la siguiente expresion:

E=g¢ Ecuacion 4
Donde:
o = estimador de las desviacion estandar poblacion
La desviacion estandar poblacional se calcula con la siguiente formula.

- 5 ( |."I.|'—J!)

o=7=\ v

I \u N-1 .,
Ecuacion 5

Donde:

S = desviacion estandar de la distribucién de los volimenes de transito diario o desviacion
estandar muestral.

n = tamafo de la muestra en nimero de dias de aforo
N = tamafio de la poblacion en nimero de dias del afio
La desviacion estandar muestra, S, se estima como:

T ——
[Lf,(TDy—TPD5)®
n-1

5=
Ecuacién 6

Donde:
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TD1 = volumen de tréansito del dia i
Por tanto la relacion de volimenes de transito promedio diario

TPDA=TPD5 + 4

Ecuacion 7
TPDA=TPDS + KE Ecuacion 8
TPDA =TFDS +Kad

Ecuacion 9

Las constantes K son 1.64 y 1.96 para una confiabilidad de 90 y 95% respectivamente.

5.1.1.10. Calculo del trafico promedio diario anual
TPDA existente.

Con base en los resultados obtenidos del conteo de vehiculos realizado durante 7 dias de la
semana durante las 24 horas, cuyo promedio se constituye en el Trafico Promedio Diario
Semanal (TPDS), se llaga a determinar el TPDA.

En la Tabla 18, se muestra el volumen vehicular registrado de conteo vehicular de la via Loja
— Zamora cuya semana se encuentra completa, siete dias.

Tabla 18. Datos del aforo vehicular con equipo MetroCount.

TIPO DE VEHICULO
LIVIANOS MEDIANO PESADOS
DIA \
A T SO0 @ | BF B b B 0 = = ==
1 2 3 4 5 6 7 3 9 10 1 1

mié 21 8 853 1 877 52 10 2 4 7 17 0 0 1831.00)
(%) 044 46,59 0.05 47.90 284 055 011 022 038 093 0.00 0.00
jue 22 [ 14 [ o4 ] 0 [ 866 | 3] 9 [ 0 [ 5 [ 4 [ 9 [ 0 [ 0 | 1874.00
(%) | o5 | 4931 | o000 | 4621 | 229 | o048 | o000 | 027 | o021 | o048 | 000 | 000 |
vie 23 [ 27 [ 1014 ] 1 [ 1008 ] 38 [ 6 [ 0 [ 3 [ 9 [ 17 [ 1 [ 0 [ 2124.00)
(%) | 127 | 4774 | 005 | 47146 | 179 | o028 [ 000 [ 014 | o042 | o8 | 005 | 000 |
séb 24 [ 14 T 107 ] 1 [ o1 ] 45 [ 6 [ 0 [ 3 [ 11 [ 16 [ 1 [ 0 [ 2135.00)
(%) | oe6 | 5185 | o005 | 4361 | 211 | o028 | o000 | o014 | o052 | or | o005 | 000 |
dom 25 19 931 1 879 3L 2 0 1 6 4 0 0 1874.00)
(%) 101 49.68 0.05 46.91 165 011 0.00 0.05 032 021 0.00 0.00
lun 26 16 1018 1 816 48 3 2 4 3 8 1 0 1920.00)
(%) 083 53.02 0.05 42.50 250 0.16 0.10 021 0.16 042 0.05 0.00
mar-27 [ 18 [ 80 ] 1 [ 740 ] 56 [ 5 [ 1 [ 1 [ 1 [ 12 [ 0 [ 0 [ 1705.00)
(%) | 106 | 5103 | 006 | 4340 | 328 | 020 [ 006 | o006 | 006 | o070 | o000 | 000 |
Sumatoria de
vehiculos por
clase 34| 1888 2 1556 104 8 3 5 4 20| 1 0| 13463

Fuente: Informe UTPL
Elaborado por: EI Consultor

Con el conteo realizado en la estacién N°- 1, observamos que la mayor cantidad de tipo de
vehiculos que pasan son los vehiculos livianos con un promedio de 1923 vehiculos durante
todo el periodo del aforo.
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Tabla 19. TPDS (trafico promedio diario semanal).

21 AL 27 DE FEBRERO 2018

21/02/2018 AL

25/02/2018 mie-dom 9838 4915 4803 120

26/02/2018 AL

27/02/2018 Lun-ma 3625 1924 1668 33
TOTAL 13463 6839 6471 153

PROMEDIO DE CONTEO POR PERIODO DE VEHICULOS

Pm total 1923

Fuente: Informe UTPL
Elaborado por: EI Consultor

Volumnen de trafico
BOOO B6B39

471
7000

5000
3000

2000
1000 153

Yolumend e trafico

livianos medianos pesados

Tipo de vehiculos

Figura 9. Vehiculos livianos, medianos y pesados del conteo 21-26 febrero 2018
Fuente: El consultor.
Elaborado por: Consultor

Del analisis realizado a la base de datos el mayor flujo vehicular en los 7 dias del 21 al 26 de
febrero de 2018 se muestra en los dias 23 y 24 de febrero, tal como se muestra en la Tabla 19
y Figura 10.
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FLUJO VEHICULAR SEMANAL

Flujowvehicular

(=]

o
A-feb-18
21-feb-18
22-feb-18
23-feb-18
24-feb-18
X-feb-18
X-feb-18
27-feb-18
28-feb-18

Figura 10. Diagrama de flujo vehicular.
Fuente: El consultor.
Elaborado por: Consultor

Sin embargo en este mismo periodo la variacion diaria por clases de vehiculos muestra que el
50.8% corresponde a livianos, el 48.1% a medianos y el 1.1% a pesados (Tabla 19 y figura
11)

VARIACION DIARIA POR CLASE DE VEHICULOS

Flujo Vehicular
@
a3
53

—e— Livianos 862 938 1042 1122 951 1035 BE9
—a— Medanos 939 918 1052 9832 912 267 801
Pesados 30 18 30 31 11 18 15

Figura 11. Variacion diaria por clase de vehiculos.
Fuente: El consultor.
Elaborado por: Consultor

A continuacion estimamos el TPDA a partir del TPDS (trafico promedio diario semanal),
como se detalla en la tabla N°-20

Tabla 20. Clases de vehiculos del conteo 21 al 27 de febrero 2018
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, CLASES DE VEHICULOS
Dia = : Total
Livianos Medianos Pesados
21-feb-18 862 939 30 1831
22-feb-18 938 918 18 1874
23-feb-18 1042 1052 30 2124
24-feb-18 1122 982 31 2135
25-feb-18 951 912 11 1874
26-feb-18 1035 867 18 1920
27-feb-18 889 801 15 1705
P taje d
S 50.8% 48.1% 1.1% 100.0
vehiculos

Fuente: Informe UTPL
Elaborado por: El Consultor

Desviacion estandar muestral (S)

S =156 vehiculos mixtos/dia
Desviacion estandar poblacional

o = 58 vehiculos mixtos/dia

Con un nivel de confiabilidad del 95% cuyo k es igual a 1.96 el TPDA maximo y minimo es
de (Tabla 21):

Tabla 21. TPDA (trafico promedio diario anual)

ESTACION PRIMARIA

Valor maximo del TPDA

vehiculos
TPDA = 2038/ mixtos/dia
Valor minimo del TPDA
vehiculos
TPDA = 1809 mixtos/dia

Fuente: el autor
Elaborado por: EI Consultor

En la tabla 5 podemos observar que el TPDA resultante con los datos obtenidos con el
contador automatico durante los dias 21 al 27 de febrero de 2018 es de 2038 vehiculos.

COMPONENTE 2: CONSTRUCCION DE OBRAS HIDRAULICAS

En el presente estudio contemplan los siguientes componentes para la ejecucion de los
estudios del puente el Destrozo de la provincia de Zamora Chinchipe.

v’ Estudios de factibilidad
v’ Levantamiento topografico
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Estudio de Impacto ambiental

Estudio geoldgico-geotécnico

Estudio Estructural

Estudio de suelos

Replanteo, Nivelacion y colocacion de laterales

AN N N N

Disefio vial

Para el correcto desarrollo del proyecto, es necesario establecer un plan de trabajo a seguir
para abordar los objetivos y cubrir todos los requerimientos solicitados para alcanzar con
éxito el fin deseado, con el afan de obtener los mejores resultados y optimizacion de trabajo se
utilizaron las siguientes especificaciones técnicas:

5.1.2.1.  Plano general del proyecto y secciones tipicas
Generalidades

El volumen de trafico y la topografia del terreno, son los principales factores en la seleccién
de una seccion tipo. En la seleccion de las secciones transversales deben tomarse en cuenta
los beneficios a los usuarios, asi como los costos de mantenimiento. Al determinar los varios
elementos de la seccion transversal, es imperativo el aspecto de seguridad para los usuarios de
la carretera que se disefia.

5.1.2.2.  Estudio de topografia, trazo y disefio geométrico.
DESCRIPCION DEL PROYECTO.

CARACTERISTICAS TOPOGRAFICAS DEL AREA DE PROYECTO.

El terreno por donde se implanta el proyecto es de tipo montafioso con pendientes
transversales que superan el 100%

La quebrada el destrozo destruyé el puente de hormigdn armado a inicios del afio 2017; en la
actualidad se ha colocado un puente metalico que permite el paso de un vehiculo a la vez
) : generando  demoras

en trafico vehicular en
este sector.
Figura 10. Estado actual del
sitio donde se implanta el
nuevo puente.
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5.1.2.3. Estado Actual de la Via de acceso.

Para la implantacion del puente se ha considerado un acceso de 637.53 m de longitud en la
cual queda implantado el nuevo puente.

La via actual tiene como capa de rodadura pavimento rigido con cunetas de hormigon; la via
en tramos de tangente tiene un ancho de 7.20 m y en curvas se suman los valores de los
sobreanchos.

En los tramos contiguos al puente se encuentran deteriorados la capa de rodadura y cunetas, el
resto de las vias de acceso se encuentran en buenas condiciones.

5.1.2.4.  Ruta propuesta.

Previo a los trabajos topograficos de campo fueron necesarios varios recorridos al proyecto
por parte del personal técnico del consultor y técnicos de la Direccién del MTOP de Zamora.

Durante las observaciones de campo se puede apreciar que las condiciones topograficas son
una limitante pues se trata de un terreno de tipo montafioso.

El trazado propuesto sigue el eje de la ruta actual variando Unicamente en el tramo donde se
implantaréa el puente, durante las visitas al sitio se observo in situ que el puente antiguo estuvo
cerca del lecho rocoso de la quebrada esta cercania del puente a la quebrada ocasioné que
durante una crecida con presencia de palizadas afectdé la estabilidad del puente. (ver
fotografias proporcionadas por personal del MTOP Zamora)

Tomando en cuenta lo descrito en el parrafo anterior se tomo la decision en campo de
desplazar aguas abajo al puente nuevo respecto al original.

Para poder garantizar las alturas minimas recomendadas en las normas es necesario elevar el
proyecto vertical a la entrada y salida del puente.

Figura 11. Estado actual del sitio donde se implanta el nuevo puente.
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Figura 13
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Figura 14

5.1.25. Trabajos de campo.

Levantamiento Topogréafico del Poligono Base y Franja topografica.

Los trabajos topogréaficos de campo se iniciaron con la colocacién del poligono base, el
mismo que sigue la via actual; ademas se realiz6 el levantamiento topografico aguas arriba y
aguas abajo del puente de acuerdo a lo solicitado en los TDR (5).

Luego de contar con el proyecto horizontal y vertical se procedio a realizar el replanteo y
nivelacién del eje del proyecto.

Los trabajos fueron referenciados para poder ser replanteados en la etapa de disefio definitivo
y posteriormente cuando se inicie a la construccion de las vias de acceso y puente.

5.1.2.6. Trabajo de gabinete.

Procesamiento de datos.

La informacion de campo obtenida en el levantamiento topogréafico y del levantamiento de los
perfiles transversales, se prepard los datos para elaborar los planos correspondientes.

5.1.2.7. Dibujo de Planos Topograficos de Franja Topografica y Poligono
Base.
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Los planos topograficos de la via actual y poligono base se dibujé la planimetria a escala
1:1000 y las curvas de nivel a cada metro; sobre los cuales se realizo el trazado del proyecto
horizontal, el mismo que fue presentado a supervision para su aprobacién mediante visitas al
proyecto.

Proyecto horizontal a escala 1:1000, el proyecto vertical a escalas 1:1000 (la parte horizontal)
y 1:100 (la parte vertical).

El plano del proyecto horizontal constan de los siguientes datos: el numero de PlI, tipo de
curva horizontal con su respectiva numeracion, sentido, angulo de deflexion, radio de
curvatura, longitud, peralte, sobreancho, punto de inicios y finalizacion de curva con sus
abscisas respectivas y la referenciacion respectiva.

El plano del proyecto vertical constan de los siguientes datos: pendientes longitudinales,
longitud de curva vertical, abscisas, cotas tanto de terreno y proyecto, corte y rellenos.

5.1.2.9. Disefio de proyecto horizontal y vertical.

Criterios y Normas de Disefio.

Las normas de disefio son un conjunto de instrucciones, reglas y guias que fijan limites a los
valores y parametros de disefio para optimizar el trazado técnico y econémico de un proyecto
vial.

Para el proyecto motivo del presente estudio, se lo realizé6 tomando en cuenta los pardmetros
establecidos en el Manual Normas de Disefio Geométrico de Carreteras MOP-2003.

Las normas de disefio establecen valores minimos que deben ser cumplidos en funcion del
tipo de terreno y clase de via, a continuacion se escriben los mas importantes: velocidad de
disefio, velocidad de circulacion, radios minimos de curvaturas, gradientes longitudinales
maximas y minimas, peraltes, sobreanchos y estructura de pavimento.

Tipo de Via.

Las caracteristicas topograficas del terreno tienen gran incidencia al establecer el tipo de via,
este proyecto se desarrolla en gran parte en un terreno montafioso.

Por otra parte los términos de referencia del presente estudio establece de que se debe realizar
el estudio de trafico, este estudio nos da como resultado un TPDA de 2038 veh/dia/afio este
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valor de acuerdo a las Normas de Disefio Geométrico 2003 del MTOP la via tendria una
categoria TIPO Il. Sin embargo el proyecto del puente y accesos es de 637.53 m en una via de
57 Km aproximadamente; las caracteristicas actuales de la via corresponden a una via tipo Il1.
Al ser un tramo de via demasiado pequefio comparado con la longitud total entre Loja y
Zamora NO JUSTIFICA considerar los parametros de disefio de una via tipo I, este criterio
fue analizado con El Fiscalizador y Administrador del Estudio acordando considerar
parametros de disefio de la actual via que en este caso es de tipo I11. Si se quisiera disefiar con
un tipo de via tipo Il la via actual deber& cambiar de ruta en varios tramos

Alineamiento Horizontal.

Es la proyeccion del eje del camino sobre un plano horizontal compuestas por tramos rectos
Ilamadas tangentes y las curvas circulares o de transicion (espirales) y tangentes.

Como se indico anteriormente la topografia del terreno influye directamente en los
alineamientos horizontales; en terrenos planos las tangentes pueden ser largas al igual que los
radios de curvatura, en terrenos ondulados las tangentes y radios deben ser moderados y en
los montafiosos es conveniente evitar las tangentes largas y curvas de grandes radios por
cuanto implica grandes movimientos de tierras.

Otros pardmetros que son bésicos en el disefio horizontal de una via son: velocidad de disefio,
radios de curvatura, longitud de transicion, longitud tangencial y tangente intermedia minima.

Velocidades de Disefio.

La velocidad de disefio se define como la velocidad maxima en condiciones de seguridad para
el transito vehicular para tramos de carreteras més desfavorables, que debe mantenerse a lo
largo de una seccion de camino. La diferencia de velocidades entre dos tramos contiguos no
debe ser mayor a 20 Km/h.

Ademas de la velocidad de disefio, es importante analizar la velocidad de circulacion, que es
la velocidad real del vehiculo a lo largo de un tramo de carretera y que es igual a la distancia
recorrida, dividida para el tiempo de circulacion del vehiculo. La velocidad de circulacion
disminuye conforme aumenta el volumen de trafico debido a la interferencia creada entre los
vehiculos; por este motivo es importante considerarlo en el disefio.

Considerando la importancia de esta via para el disefio se asume el valor absoluto de la
velocidad es decir una velocidad de disefio de 40 Km/h para un tipo de via tipo I1l en terreno
montafioso.

Radio minimo de Curvatura Horizontal.
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El radio minimo de la curvatura horizontal es el valor mas bajo que posibilita la seguridad en
el trénsito a una velocidad de disefio dada en funcion del maximo peralte (e) adoptado y el
coeficiente (f) de friccion lateral correspondiente; para este tipo de via el radio minimo es de
42.00 m.

Peralte.

El peralte es la inclinacion transversal dada a la calzada en curvas horizontales con el objeto
de dar comodidad y seguridad a los vehiculos cuando transitan sobre ellas.

Cuando un vehiculo recorre una trayectoria circular es empujado hacia afuera por efecto de la
fuerza centrifuga “F”. Esta fuerza es contrarrestada por las fuerzas componentes del peso (P)
del vehiculo, debido al peralte, y por la fuerza de friccion desarrollada entre llantas y la
calzada.

El peralte maximo para vias tipo Il en terreno montafioso con capa de rodadura de hormigén
asfaltico o pavimento rigido es 10.00%. Cuando el radio de curvatura es mayor que el
minimo, es necesario disminuir el porcentaje del peralte; para este proyecto se adopta un
peralte maximo de 10.00%.

El desarrollo del peralte en curvas espirales se lo realiza dentro de la espiral, para el caso de
curvas circulares se ubica los 2/3 en tangente y 1/3 en dentro de la circular todo hacia el lado
interno de la curva.

Sobreancho.

Un vehiculo en su desplazamiento por la via, ocupa mas espacio en las curvas, que en las
rectas debido a la rigidez de los ejes. Por tal razon es necesario proveer un ancho adicional
hacia el lado interior de las curvas horizontales, a fin de posibilitar el transito de los vehiculos
con seguridad y comodidad.

El valor del sobreancho esta en funcién del radio de curvatura y de la velocidad de disefio
cuyas razones se escriben a continuacion: El vehiculo al describir la curva, ocupa un ancho
mayor ya que generalmente las ruedas traseras recorren una trayectoria ubicada en el interior
de la descrita por las ruedas delanteras, ademas el extremo lateral delantero, describe una
trayectoria exterior a la del vehiculo.

El desarrollo del sobreancho en curvas espirales se lo realiza dentro de la espiral, para el caso
de curvas circulares se ubica los 2/3 en tangente y 1/3 en dentro de la circular todo hacia el
lado interno de la curva.
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El célculo del valor del sobreancho se lo realiza siguiendo la recomendacion AASHTO
indicado en las péginas 70 y 71 de las Normas de Disefio Geométrico del MTOP 2003.

Las siguientes formulas se usan para el calculo del sobreancho:
U=u-+ R*-11
u = Ancho normal de un vehiculo el mismo que varia de 2.45ma 2,60 m

L = La distancia entre ¢l ¢je anterior y el ¢je posterior se asume 6,10 m
R = Radio de la curva

U para el presente caso asumido 2.45.
Espacio lateral para este caso es 0.60.

cho de calzada (m) Valor C
6.00 0.60
6.50 0.70
6.70 0.75
7.30 0.90

FA es el avance del voladizo.

FA =R+ AQQL + 4)- R

A es la distancia del eje de la rueda delantera al lado mas sobresaliente del vehiculo el valor
asumido es de 1.22.

14,63 m 40 A Trawer

I
13w 1234 m[405 1) I AS7Te
258 "t (15 H |
' 0 _sn_wn |
! =
: 0 im 25m oo1m ! ul[ |
3 scale 38 all
S0 Y oot
@@ Q@ - @
R 122m 135m | 120, SNm . [JlRe
’ “n azm 5420 sesm 1174 - R
= 18.90 m [62 #] Wheelbase = (1958 2

_2088m (685 1

* Assumed steering angle is 28 4*
 Assumed iractorftrailer angle s 65° |
* CTR = Centedins tuming

radius at front axle

i

Sobreancho adicional Z.
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Finalmente se calcula el sobreancho para una via de dos carriles con la siguiente expresion:

A, =2{U +C )+ F4d + Z

El célculo de peraltes y sobreanchos se presenta como anexo al presente informe.

5.1.2.10. Especificaciones Técnicas
Alineamiento Vertical.

El disefio del proyecto vertical en vias es un conjunto de tramos rectos constituidos por las
gradientes enlazadas por curvas verticales parabolicas.

El proyecto vertical se basa en la directriz del perfil del terreno natural, luego de un proceso
de trazado geométrico se ajustan las gradientes y longitudes de curvas verticales; la longitud
minima de estas, tanto, para las concavas y convexas es funcion de la velocidad, distancia de
visibilidad y valor de las gradientes.

El perfil vertical de una carretera es tan importante como el alineamiento horizontal y debe
estar en relacion directa con la velocidad de disefio, con las curvas horizontales y con las
distancias de visibilidad. En ningln caso se debe sacrificar el perfil vertical para obtener
buenos alineamientos horizontales.

Las gradientes a adoptarse dependen directamente de la topografia del terreno y deben tener
valores bajos, en lo posible, a fin de permitir razonables velocidades de circulacion y facilitar
la operacion de los vehiculos.

De acuerdo con las velocidades de disefio, que dependen del volumen de trafico y de la
naturaleza de la topografia, en el siguiente cuadro tomado del Manual de Disefio Geométrico
de Carreteras, se indican de manera general las gradientes medias maximas que pueden
adoptarse.
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VALORES DE DISENO DE LAS GRADIENTES LONGITUDINALES MAXIMAS
(PORCENTAIJE)

LOR RECOMENDAB| VALOR ABSOLUTO
CLASES DE CARRETERA L o M L 0 M
R----lo R----- I > 8000 TPDA 2 3 4 3 4 6
| 3000 a 8000 TPDA 3 4 6 3 5 7
1] 1000 a 3000 TPDA 3 4 7 4 6 8
11 300 a 1000 TPDA 4 6 7 6 7 9
\" 100 a 300 TPDA 5 6 8 6 8 12
\" Menos de 100 TPDA 5 6 8 6 8 14

Tabla 22. Valores de gradientes longitudinales para diferentes tipos de terreno, reproducido del
Manual de Disefio Geométrico 2003 del MTOP, pag. 204.

La Gradiente longitud méximas para una via tipo 11l en terreno montafioso es: 9.00 %; estas
gradientes se pueden incrementar en 1.00 % en terreno ondulado y en montafioso hasta un
2.00 % en una longitud maxima de 500 m. El proyecto se desarrolla en terreno montafioso
la maxima pendiente longitudinal asumida es del 11.00%; en el disefio el valor maximo es
de 10.259% en una longitud de 190 m.

Curvas verticales convexas.

La longitud minima de las curvas verticales se determina en base a los requerimientos de la
distancia de visibilidad para parada de un vehiculo, considerando una altura del ojo del
conductor de 1,15 metros y una altura del objeto que se divisa sobre la carretera igual a 0,15
metros. Esta longitud se expresa por la siguiente férmula:

2
L=
Doénde:
L = longitud de la curva vertical convexa, expresada en metros.
A = diferencia algébrica de las gradientes, expresada en porcentaje.
S = distancia de visibilidad para la parada de un vehiculo, expresada en metros.
La longitud de una curva vertical convexa en su expresion méas simple es: L=KA.

A continuacién se indican los diversos valores de K para las diferentes velocidades de disefio
y para las diversas clases de carreteras, respectivamente.
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Cuadro VII. 2

CURVAS VERTICALES CONVEXAS MINIMAS

Velocidad Distancia de Coeficlents K=5"1426
de diseho Visibilidad para
Parada-"s"
kph (metros) Calculado Redondeado
20 0,94 1
' 47 ,
) 1" 4
38 )

40 40 .70 4

00 10,01
110 284

135 42 7% 49
100 160 60 06

110 180 o % 1
120 221 113 62 115

Tabla 23. Valores del coeficiente K para curvas convexas recomendables y minimos en
funcién del tipo la velocidad, reproducido del Manual de Disefio Geométrico 2003 del
MTOP, pag. 210.

El valor minimo asumido del valor del coeficiente K para curvas convexas es de 4.00 que
corresponde a la velocidad de 40.00 Km/h que es la asumida para el proyecto.

La longitud minima absoluta de las curvas verticales convexas, expresada en metros, se
indica por la siguiente formula:

L min=0.60V.
Doénde:
V es la velocidad de disefio, expresada en kilometros por hora.

En el presente estudio los valores de K estan sobre el valor absoluto incluso en algunos casos
superan el valor recomendable.

Curvas verticales Céncavas.

Por motivos de seguridad, es necesario que las curvas verticales céncavas sean lo
suficientemente largas, de modo que la longitud de los rayos de luz de los faros de un
vehiculo sea aproximadamente igual a la distancia de visibilidad necesaria para la parada de
un vehiculo.

La siguiente formula indica la relacion entre la longitud de la curva, la diferencia algebraica
de gradientes y la distancia de visibilidad de parada.

| = As?
122+3.5S

69



La formula anterior se basa en una altura de 60 centimetros para los faros del vehiculo y un
grado de divergencia hacia arriba de los rayos de luz con respecto al eje longitudinal del
vehiculo.

La longitud de una curva vertical concava en su expresion mas simple es: L=KA, los valores
recomendables de K se presentan a continuacion:

Cuadro VII 4

CURVAS VERTICALES CONCAVAS MININAS

Velocidad Distancia de Coeficiente K=8"1122+356 8§
de diseho Visibilidad para
Parada."s"
kph (metros) Calculado Redondeado

20 2.8
2 698 1

40 40 en L

90 18 54 19
110 2387 24
100 100 17 54

110 180 43 09 43
120 220 n4 26 54

Tabla 24. Valores del coeficiente K para curvas concavas recomendables y
minimos en funcién de la velocidad, reproducido del Manual de Disefio Geométrico 2003 del
MTOP, pag. 212.

El valor minimo asumido del valor del coeficiente K para curvas concavas es de 6.00 que
corresponde a la velocidad de 40.00 Km/h que es la asumida para el proyecto

Combinacién de Alineamiento Horizontal y vertical.

Las combinaciones entre alineamiento horizontal y vertical aplicadas al proyecto son las que
se encuentran descritas en el manual de Disefio del MTOP-2003 y se describen a
continuacion:

e Se debe evitar un alineamiento horizontal constituido por tangentes y curvas de
grandes radios a cambio de gradientes largas y empinadas, asi como también un
alineamiento con curvas de radios pequefios y con gradientes casi planas. Un buen
disefio se consigue conciliando los dos criterios para lograr seguridad, capacidad,
facilidad y uniformidad de operacion de los vehiculos.

e No deben introducirse curvas horizontales agudas en o cerca de la cima de curvas
verticales convexas pronunciadas. Esto se puede evitar haciendo que la curva
horizontal sea mas larga que la curva vertical.
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e Se deben evitar curvas horizontales agudas en o en las inmediaciones del punto mas
bajo de las curvas verticales concavas que sean pronunciadas.

e En carreteras de dos carriles, la necesidad de dotarlas de tramos para rebasamiento de
vehiculos a intervalos frecuentes, prevalece sobre la conveniencia de la composicion
de los alineamientos horizontal y vertical.

e Es necesaria la provision de curvas de grandes radios y gradientes suaves, a la medida
que sea factible en la vecindad de las intersecciones de carreteras.

e En el disefio de autopistas rurales deben estudiarse las ventajas de la localizacion de
las dos calzadas de una sola via en forma independiente, haciendo variar el ancho de la
isla central para adaptar las calzadas al terreno en la manera mas eficaz.

e Es muy importante que la coordinacion entre el alineamiento horizontal y el perfil
vertical se efecte durante el disefio preliminar, ajustado el uno o el otro hasta obtener
el resultado mas conveniente en base a un analisis grafico de los varios elementos que
influyen en un disefio equilibrado.

e En sintesis para obtener un buen disefio que asegure una apariencia agradable del
camino, las curvas verticales deben quedar dentro de las curvas horizontales o
coincidir aproximadamente como se indican en los graficos recomendadas por la
AASHTO:

ANEACION
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~. e aal ——
o - —~—
‘\x SONNTT
“— ———————— —_—
/ i
e : - - PERFYL
S — T
A APMRENCIA DE MNGULO MECTD B CURVAS COMODENTES EN BIMENSIONES VERTICAL ¥ HONZONTA
NOTA ESTA COMINACION PRESENTA UNA POBIE APAIENCIA NOTA: OUMNDO A% DIMENSONES VERTICAL ¥ HORIZONTAL CONCDE
LA CUBMVA MORZONTAL PARECE UM ANMGULO RECTC RESULTA UNA MUY SATISFACTORIA APARENCIA
AUNEACTON
— R ——
40/— T —
. f —
AUNEACTN
- Zam r—/
— — —— et —— ) _— p—
/
y 4
UNEA WSUAL J CURVAS COMNCOENTES BN DIMENSIONES VERTCAL ¥ MORZONTAL
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71



RN
NN
NN CUMVAS NIMINAS PARA
N\ LA VELOCIDAD DE

\\ -
\)5 PERSPECTIVA et

/ ” h\ — mm—— -

VA DESEADLE PARA AFNMENC W
E SOAS PLAMAS APROPIADAS PARA MOMDOMTAL CON PESUEROS ANGuLOS

O IPECTO DESLIGAN

HNOTA UN TFECTO DESLGALG couhing ANDO EL WK DE Ul ANTRALES SN TUPONTAR EL PENFL
PvA MOPZONTAL ESTA OCULTO PARA fL CONDUCTOR POR
LA INTERPOSEION [ UMA CRESTA MENTIWS QUE LA OO~ NOTA: CLIVAS PLANAS MUY LARSBAS INCLUSD CLANDO &0 50N PEOUEMDAS

TANUACCN CE LA CUMVA ES VIBBLE WAS AUA [ LA ChESP POR WA VELOCIOAD DE OBEN0, TAMINEN TRMEN UNA APASENCIA

PLACENTERA CLAMDO EL ANGUAL CENTIAL B3 MUY PEQUEN

,4/
o AEACKM MORZINTA,
- e — — -
. " I |
=y 1 I
T - -— | i
o ~ e - - ———
-— N\
" »
~
N — il
FoOLA AUMEATION MOMIZONTAL DEREMA ESTAR DALANCEADA G VENRCES CONCEODWES EN DMENUONES MOMIONEAL ¥ VERICAL
HOTA LA LNEA SUPEMIOR B3 UN EEMLO DE LN PORSE DISEAC NOTA L CASO CLABCO DE CORNDRMACION ENTIE ALINEACION HOMIZUMNTAL ¥
PORGLE LA ALMEACKH COMBETE BN UNA LAMSGA TahGENTE vERTICAL B (L Cul LOS VERTEES CE LA CURWAS MOPIZONTAL v
N CUMVAS CONTAS. MENTMAS OUE BL IMLANCE ENTRE VEIRICAL COMOIEN, CIHEANT W EFECID MO 06 OUSeA
VAL Y TANGENTES EN LA ALNEACKEN W £ ORI IONALLY N WILENTAL L MeurE WAV
ISEFERENCIA LE DREN ¥ CONVEXOS

Seccion Tipica.

La seccion transversal de la via se la fija en funcién de la jerarquia de la via, del volumen,
composicion del trafico y nivel de servicio a la hora de disefio del afio horizonte.
Adicionalmente, el disefiador debera tomar en cuenta los costos de operacion y seguridad de
los usuarios, asi como los costos de mantenimiento.

La seccion transversal se puede dividir en elementos internos de la via tales como la
superficie del pavimento, los carriles de circulacidn, los espaldones, los bordillos y cunetas; y
en externos como los taludes, las zanjas, los parterres, los zonas de proteccion libres de
obstrucciones y las barreras de seguridad.

Las secciones se constituyen por: pavimentos, espaldones, taludes interiores y cunetas. En el
siguiente cuadro se definen los anchos de la seccion tipo para nuestro pais.

ANCHO DE CALZADA (m)
CLASES DE CARRETERA
RECOMENDABLE ABSOLUTO

R----lo R----- I > 8000 TPDA 7.30 7.30
| 3000 a 8000 TPDA 7.30 7.30

Il 1000 a 3000 TPDA 7.30 6.50
11 300 a 1000 TPDA 6.70 6.00
1\ 100 a 300 TPDA 6.00 6.00
V Menos de 100 TPDA 4.00 4.00
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Tabla 25. Anchos de calzada en funcién del ancho de via, reproducido Disefio Geométrico de
Carretera 2003, pdag. 236

Para establecer la seccion tipo NOS ACOPLAMAOS A LA VIA EXISTENTE es la
siguiente:

La via actual tiene las siguientes dimensiones que se observan en la siguiente imagen:

Figura 15. Seccidn tipica acoplada a la via existente.

4 » SECCION TIPICA VIA DE ACCESO A PUENTE N

QUEBRADA EL DESTROZO

EN TRAMOS ROCOSOS TALUD:
Xc=0.25 Yc=1.00

Y SE ELIMINARAN LAS BERMAS

(ABSCISAS 0+320--0+637.53) g|
IS1

4090 4 060 y 3,00

4 3,00 4 060 ¢ 090 40504
Cuneta 'Espaldén  Ancho Caril T

Ancho Carril Espé\dén " Cuneta

PUNTO DE APLICACION
DEL PROYECTO VERTICAL

2

) Yc=1.00

CORTE | RELLENO

(") PAVIMENTO RIGIDO=0.22 m.
(2) SUB BASE CLASE 3=0.25 m.

4,65 % 5,45

4 4+
o
S}

<+ +

(3) MEJORAMIENTO VARIABLE

Fuente: El Autor

De las observaciones in situ se determina entre las abscisas 0+320 hasta la 0+637.53 el
terreno es roca para este caso para el talud de corte es del 25%, para el resto el talud de corte
es del 50%; el talud de relleno asumido es 150%.

COMPONENTE 3: CONSTRUCCION DEL PUENTE EL DESTROZO

5.1.3.1. Condiciones geométricas y de carga

En base a los estudios de geotecnia, geoldgica, hidrolégica-hidraulica y la topografia de la
zona y luego del estudio de tres alternativas se ha definido un puente de 30 metros de
longitud. En base al estudio de alternativas se ha optado por un puente de vigas rectas de
acero armadas con placas metalicas y losa curva de hormigén armado de 42.5 m de radio con
armadura principal perpendicular al trafico. Asi mismo en base a las recomendaciones del
estudio de suelos se ha adoptado por estribos de hormigon armado. Los datos geométricos del
puente entregados como parte de los requerimientos de la institucion se indican a
continuacion:

Tabla 26. Caracteristicas geométricas del puente.
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Longitud estimada 25 m.
Ancho de la calzada (2 x 3.65 m) 7.3m.
Espaldones (2 x 1 m) 2.0m.
Veredas (2 x1m) 2.0m.
Ancho tota 11.30 m.
Pasamanos Sugeridos por el consultor.
Super estructura. Sugeridos por el consultor.
Infra estructura. Sugeridos por el consultor.
Capa de rodadura. Asfalto.

Se debe destacar que de estos requerimientos han sufrido cambios durante la etapa de disefio,
los cambios son los siguientes:

Longitud del puente de 25 m. pasa a 30 m.

Ancho de vereda de 1 m Pasa a 1.5 m, cambiando el ancho total del puente de 11.30 m. a
12.30 m. por sugerencia de fiscalizacion.

Ademas, se tiene los siguientes datos geométricos obtenidos como resultado del disefio vial:
Planta curva, con un radio de curvatura de 42.5 m.
Pendiente longitudinal del tablero igual a la pendiente de la via, 3.39%.
Pendiente transversal del tablero por pendiente de la via, 4%.

En base a las normas y al disefio estructural se ha planteado construir 5 vigas metalicas
simplemente apoyadas en los estribos con una separacion de 3.05 metros de centro a centro de
viga y con peralte total de 1.7 metros, asi mismo estas vigas deben trabajar en forma
compuesta con la losa para lo cual se ha disefiado un sistema de conectores por corte tipo
canal cuya funcidn es mantener la unién entre el patin superior de la viga y la losa. La losa de
la superestructura esta definida en hormigon armado con un espesor de 230 mm de acuerdo al
disefio estructural.

Como elementos de proteccion se ha dispuesto postes de hormigon armado de 25x30cm
separados a una distancia de 1.80 metros medido de cara a cara, asi mismo se ha dispuesto dos
filas de pasamanos de hormigdn armado de 25cm x 25 cm.
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Para la estabilidad general de la superestructura y como puntos de soporte lateral de las vigas
metalicas se ha dispuesto de diafragmas de acero tipo cercha en cruz a una distancia de 5.0
metros a lo largo de todo el puente.

Con la finalidad de soportar las cargas laterales provocadas por el viento se ha dispuesto de un
sistema de arriostra miento en la base las vigas conformada por perfiles metalicos dispuestos
en forma de “X” y “V” alternados.

Como apoyo de la sUper estructura se ha proyectado estribos en hormigoén armado de una
altura variable de 7.18 a 7.86 m. de altura para el estribo izquierdo y de 5.57 a 6.94 m. de
altura para el estribo derecho, fundidos en el sitio y desplantados directamente en roca, estos
estribos ademas tienen la funcion de retener el suelo tras el mismo y sirven como elementos
de estabilizacion para la via.

El nivel de cimentacion en los estribos de acuerdo a estudio geotécnico serd en la cota
1411.66 y 1412.23 msnm. El galibo se ha definido en 2.00 m. en la parte méas baja.

La particularidad de este proyecto radica en que el puente esta implantado en una via curva

de radio 42.5m, de peralte vial 4% y de peralte longitudinal 3.39%. Por cuestiones
constructivas se ha optado un puente de vigas rectas, por lo tanto, ha sido necesario a mas del
calculo manual a través de hojas, realizar un modelo analitico con el uso del software
CSiBridge con el fin de tomar en cuenta todas las variables que se involucran en este célculo.

Figura 16. Representacidn de las vias de circulacion curvas sobre vigas rectas.

5.1.3.2.  Cargas permanentes
Las cargas permanentes consideradas son las siguientes:
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Para la super estructura.
Peso Propio de vigas.

Peso Propio de tablero de hormigon armado e = 23.0 cm

Carga de vereda.
Carga de Protecciones.

Carga de capa de rodadurae =5 cm.

Carga de miscelaneos.

Para la sub estructura.

Carga de la super estructura.

Peso propio de los estribos.

Presiones verticales de tierras.

Presiones laterales de tierras.

Presiones de frenado.

Carga de vereda.

Carga carpeta

Cargas vivas

kN
q vered:=y,-h,=4.71 —

m

. EN
w_asfalto:=e_asf-y,=1.1 mz-

Las cargas vivas consideradas son las siguientes:

Carga peatonal:

Carga Viva:
Carga HL-93.
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800 mm General
300 mm Vuelo sobre el tablera

Carril de disefio 3600 mm

35.000 N 145.000 W 145.000 M
4300 mm 4300 a 2000 mm
| -

Figura 17. Carga viva
Fuente: EI Autor

Tandem de Disefio AASHTO LRFD 3.6.1.2.3

El tindem de disefio consistird en un par de ejes de 110.000 N con una separacion de 1200
mm. La separacion transversal de las ruedas se deberd tomar como 1800 mm. Se debera
considerar un incremento por carga dindmica segun lo especificado en el Articulo 3.6.2

Carga del Carril de AASHTO LRFD Disefio 3.6.1.2.4

La carga del carril de disefio consistird en una carga de 9,3 N/mm, uniformemente distribuida
en direcciéon longitudinal. Transversalmente la carga del carril de disefio se supondra
uniformemente distribuida en un ancho de 3000 mm. Las solicitaciones debidas a la carga del
carril de disefio no estaran sujetas a un incremento por carga dindmica

Wi =133 ﬂ
1
Camion Hs 25
H525 PM=10.21 t;"rﬂd
PV=14.75 t/via
454 t 18.15 t 18.15 t 1
4.27m 4.27m a 9.14m
| 1.181 t/m/via |

Hs MOP
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5.00 t 20.00 t 20.00 t

| 420m | 420 a 9.20
' ' 1

Figura 18. Camidn Hs 25
Elaborado: El Autor.

Incremento por Carga Dinamica, IM

Tabla 27. Carga Dindmica

Componente IM

Juntas del tablero - Todos los Estados Limites 75%

Todos los demas componentes
e Estado Limite de fatiga v fractura 15%

’ ’ . 20
e Todos los demas Estados Limites 33%

Fuente: El Consultor

Se toma 33% para los ejes

Factor de presencia multiple (m) AASHTO LRFD 3.6.1.1.2-1

Factor de presencia multiple correspondiente para tomar en cuenta la probabilidad de que los
carriles estén ocupados simultaneamente por la totalidad de la sobrecarga de disefio HL93

Tabla 28. Factor de presencia multiple.

Numero de carmles Factor de presencia
cargados multple, m
1 1.20
2 104
3 0,85
-3 0.65
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Elaborado: EI Consultor

Para el presente proyecto se ha tomado el valor de m=1.20 cuando se evalta un solo carril y
m=1.0 cuando se evaluan ambos carriles.

Fuerza de Frenado: BR AASHTO LRFD 3.6.4

La fuerza de frenado se deberd ubicar en todos los carriles de disefio que se consideran
cargados de acuerdo con el Articulo 3.6.1.1.1 y que transportan trafico en la misma direccion.
Se asumiré que estas fuerzas acttian horizontalmente a una distancia de 1800 mm

BR:=BR,,,,+m+Num_vias=162.5 kN

Fuerza Centrifuga: AASHTO LRFD 3.6.3

Las fuerzas centrifugas se aplican horizontalmente a una distancia de 1.80 m sobre la calzada.
Se deben emplear ademas los factores de presencia multiple. No se aplica el incremento por
carga dinamica IM. Se desprecia la carga de carril

Carga de viento: WL y WS AASHTO LRFD 3.8

Presién Horizontal del Viento. La carga de viento se asume esta uniformemente distribuida
sobre el area expuesta al viento. Se asumird que las presiones aqui especificadas son
provocadas por una velocidad béasica del viento, VB, de 160 km/h

La presion bésica se la obtiene de la siguiente tabla.

Tabla 29. Presiones basicas.

comronetepe L [ CROAR T caRons
’ ) - MPa MPa
.I‘Iili.lll;il'll.hl-"ﬂ colummas y 0.0024 0.0012
Vigas . 00024 I MNA
Girandes superficies planas 00019 I NA

Elaborado: EI Autor
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La carga de viento total no se deberd tomar menor que 4,4 N/mm en el plano de un cordon a
barlovento ni 2,2 N/mm en el plano de un cordon a sotavento de un componente reticulado o
en arco, ni se debera tomar menor que 4,4 N/mm en componentes de vigas 0 vigas cajon.

Pyyi=max [P”-H,fl,fl i]=f1.*1 ﬂ
mim m

Presion Vertical del Viento AASHTO 3.8.2

Se considera una fuerza de viento vertical ascendente de 9,6 x 10-4 MPa por el ancho del
tablero, incluyendo los parapetos y aceras, como una carga lineal longitudinal aplicada 1/4 del
ancho del tablero.

5.1.3.3.  Otras cargas (sismicas, empujes, etc.)
Carga sismica AASHTO 3.10

Para el caso de un puente convencional simplemente apoyado para considerar las acciones
sismicas sobre el estribo se aplica el método de Mononobe-Okabe, con las siguientes
consideraciones:

El articulo 7.4.3 en AASHTO Division I-A indica el procedimiento de analisis recomendado
para calcular las sobre presiones laterales durante un evento sismico que se basa en el enfoque
seudo estatico de Mononobe y Okabe, que a su vez es una extensién de la teoria de Coulomb,
tomando en cuenta las fuerzas de inercia horizontal y vertical actuando sobre el suelo como
resultado de sismo.

Donde el estribo estd libre para deformarse sin restricciones significativas, el valor del
coeficiente sismico es kh = 0.4A (0.10). El coeficiente sismico vertical se asume, kv = 0. A
partir de la evaluacion anterior se analiza la estabilidad externa de la estructura.

Para el caso de la sub estructura se ha utilizado un anélisis sismico espectral para lo cual se ha
adaptado el espectro de disefio presentado por la AASHTO, tomando en cuenta la siguiente
informacion:
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Perfil geotécnico, A

i _ Spq 1.0

Period, T, (seconds)

Figura 19. Espectro de disefio.

A Roca dura con medida de velocidad de onda de corte, vs> 5,000 ft/s

B Roca con 2,500 ft /s < vs < 5,000 ft/s

C Suelo muy denso y roca suelo 1,200 ft/s < vs < 2,500 ft/s, o con cualquiera N > 50
golpes/ft, o Su> 2.0 ksf

Factor Fpga
Tabla 30. Factor del sitio
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A 08 08 08 0.8 0.8
B 1 g [ — 1 1
c 12 12 1.1 1 1
D 1.6 14 1.2 1.1 1
E 25 1.7 1.2 0.9 09
F!

L

Elaborado: El Consultor

Factor Fa

Tabla 31. Factor del sitio, aceleracion.

A 0.8 08 0.8 0.8 08
B 1.0« 1.0 1.0 1.0 1.0
C 1.2 1.2 1.1 1.0 1.0
D 1.6 1.4 1.2 1.1 1.0
E 25 1.7 1.2 09 09
F: - * * - *

Elaborado: EI Consultor

Factor Fv

Tabla 3.10.3.2-3
Valores de Factor de Sitio, Fv, Para rango de Periodo Largo en el Espectro de
Aceleracion

A 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8
B 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0
C 1.7 1.6 1.5 1.4 1.3
D 24 2 1.8 1.6 1.5
E 3.5 3.2 28 24 24
Fz - - * * *

Los valores de aceleracion para 0.2s y 1s, lo tomamos de la NEC 15.




Curvas de Peligro Sismico para ZAMORA (=4.06; ~78.95) a
diferentes Periodos Estructurales

N ——————

0.1

0.01

0.001

TASA ANUAL DE EXCEDENCIA

10

‘0—5 \.

0.0 ('”4' 02 04 05506 T8 e
ACELERACION (g)

Figura 20. Peligro Sismico Zamora

Espectro elastico de disefio.
Con lo cual se obtiene el siguiente espectro elastico

Tabla 32. Espectro elastico



Tm C=m
0.00 0.25
0.10 0.55
0.20 0.55
0.30 0.47
0.40 0.35
0.50 0.28
0.60 0.23
0.70 0.20
0.80 0.18
0.90 0.16
1.00 0.14
1.10 0.13
1.20 0.12
1.30 0.11
1.40 0.10
1.50 0.09
1.60 0.09
1.70 0.08
1.80 0.08
1.0 0.07
2.00 0.07

Factor de importancia y de reduccion
Tenemos los siguientes factores de reduccidn de espectro.

Tabla 33. Valores de R.
Tabla 3.10.7.1-1 Factores de Modificacion de Respuesta - Subestructuras

Categoria segun la
Subestructura importancia
Critica | Esencial Otras
Pilar tipo muro - mayor dimension 1,5 1,5 2,0
Caballetes de pilotes de hormigén
armado
= Solo pilotes verticales 1,5 20 3,0
« Con pilotes inclinados 1,5 1,5 2,0
Columnas simples 1,5 2.0 3,0
Caballete de pilotes de acero o pilotes
compuestos de acero y hormigon
s Sodlo pilotes verticales 1.5 3.5 50
« Con pilotes inclinados 1,5 2,0 3,0
Caballetes multicolumna 1,5 3.5 50

Tomamos R=2
5.1.3.4.  Hipdtesis de cargas
Las hipotesis de carga consideras para el disefio son las siguientes:



Carga muerta:

Peso propio de vigas y tablero, peso de vereda, carga de protecciones, carga de capa de
rodadura, carga de miscelaneos.

Carga viva.

Para el disefio de la losa por carga viva se utilizaron 2 métodos el primero en base de lineas de
influencia transversales y el segundo en base a las tablas dadas por la AASHTO. Se realizo el
andlisis para uno y dos camiones de disefio para el caso de un solo camion se utilizaron un
factor de 1.2 como factor de multiple presencia vehicular y en el caso de 2 camiones se utilizo
un factor de 1.

Método 1.

Lineas de influencia camién HL93.
Separacion de ejes 1.8 m.
Factor de impacto 0.33.

Meétodo 2.
Tablas del Apéndice A4-1.

Para el disefio del volado de la losa se utilizaron los siguientes puntos de disefio.

1. Se realizd una verificacién en la cara del poste para lo cual se tom6é como momento de
disefio el momento resistente del poste, esto con el fin asegurar que en caso que el poste
Ilegue a su capacidad ultima no se produzca una falla de la losa en el punto de unién de esta
con el poste, es decir se esta disefiando la losa con una capacidad en flexién superior a las
protecciones.

2. Verificacién del volado para carga accidental.

Combinaciones de carga.
En este proyecto se han utilizado los siguientes estados limites:

Resistencia i. Combinacion basica de cargas que representa el uso vehicular normal del
puente, sin viento

Resistencia v — Combinacion de cargas que representa el uso del puente por parte de
vehiculos normales con una velocidad del viento de 90 km/h
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Evento extremo i — Combinacion de cargas que incluye sismos.

Servicio i — Combinacion de cargas que representa la operacion normal del puente con un
viento de 90 km/h, tomando todas las cargas a sus valores normales.

Fatiga ii — Combinacion de cargas de fatiga y fractura que se relacionan con la vida de fatiga
finita por carga inducida. El concepto de vida de fatiga finita es usado en puentes con
volumen de trafico bajo

Para el disefio del puente se utilizaron las siguientes combinaciones.

Tabla 34. Combinaciones de cargas.
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TABLE: Combination Definitions
ScaleFactor

ComboName
Str-11
Str-11
Str-11
Str-11
Str-11
Str-12
Str-12
Str-12
Str-12
Str-12
Str-13
Str-13
Str-13
Str-13
Str-13
Str-14
Str-14
Str-14
Str-14
Str-14
Str-15
Str-15
Str-15
Str-15
Str-15
Str-16
Str-16
Str-16
Str-16
Str-16
Str-17
Str-17
Str-17
Str-17
Str-17
Str-18
Str-18
Str-18
Str-18
Str-18

CaseName
CargaM
Movil
Peatonal
Asfalto
Acera baranda
CargaM
Movil
Peatonal
Asfalto
Acera baranda
CargaM
Movil
Peatonal
Asfalto
Acera baranda
CargaM
Movil
Peatonal
Asfalto
Acera baranda
CargaM
Movil
Peatonal
Asfalto
Acera baranda
CargaM
Movil
Peatonal
Asfalto
Acera baranda
CargaM
Movil
Peatonal
Asfalto
Acera baranda
CargaM
Movil
Peatonal
Asfalto
Acera baranda

1.25
1.75
1.75

15
1.25
1.25
1.75
1.75

1.5

0.9
1.25
1.75
1.75
0.65
1.25
1.25
1.75
1.75
0.65

0.9

0.9
1.75
1.75

1.5
1.25

0.9
1.75
1.75

15

0.9

0.9
1.75
1.75
0.65
1.25

0.9
1.75
1.75
0.65

0.9

Str-v19
Str-vVi9
Str-v19
Str-v19
Str-v19
Str-v19
Str-v20
Str-v20
Str-v20
Str-v20
Str-V20
Str-v20
Str-v21
Str-v21
Str-v21
Str-v21
Str-v21
Str-v21
Str-v22
Str-v22
Str-v22
Str-v22
Str-v22
Str-v22
Str-v23
Str-v23
Str-v23
Str-v23
Str-v23
Str-v23
Str-v24
Str-v24
Str-v24
Str-v24
Str-v24
Str-vV24
Str-vV25
Str-v25
Str-v25
Str-v25
Str-v25
Str-v25
Str-vV26
Str-vV26
Str-vV26
Str-v26
Str-V26
Str-vV26
Str-v27
Str-v27
Str-v27
Str-v27
Str-v27
Str-v27
Str-v28
Str-v28
Str-v28
Str-v28
Str-v28
Str-v28
Str-v29
Str-v29
Str-v29
Str-v29
Str-v29
Str-v29
Str-vV30
Str-V30
Str-V30
Str-V30
Str-V30
Str-V30
Str-v31
Str-v31
Str-v31
Str-v31
Str-v31
Str-v31
Str-v32
Str-v32
Str-V32
Str-v32
Str-v32
Str-v32

CargaM
Viento

Movil
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento

Movil
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento

Movil
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento

Movil
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento

Movil
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento

Movil
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento

Movil
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento

Movil
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento

Movil
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento

Movil
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento

Movil
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento

Movil
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento

Movil
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento

Movil
Peatonal
Asfalto

Acera baranda

Str-v1
Str-v1
Str-vi
Str-vi
Str-V1
Str-v2
Str-v2
Str-v2
Str-v2
Str-v2
Str-v3
Str-v3
Str-v3
Str-vV3
Str-v3
Str-v4
Str-v4
Str-v4
Str-v4
Str-v4
Str-V5
Str-V5
Str-V5
Str-V5
Str-V5
Str-vVe
Str-Vé
Str-V6
Str-V6
Str-vV6
Str-v7
Str-v7
Str-v7
Str-v7
Str-v7
Str-v8
Str-v8
Str-v8
Str-v8
Str-v8
Str-vV9
Str-vV9
Str-vV9
Str-v9
Str-v9
Str-v10
Str-V10
Str-v10
Str-vi0
Str-vi0
Str-vil
Str-vil
Str-vil
Str-vil
Str-vil
Str-vVi2
Str-vi2
Str-vi2
Str-vi2
Str-vi2
Str-vi3
Str-vi3
Str-vi3
Str-vi3
Str-vi3
Str-v14
Str-via
Str-via
Str-vi4
Str-Vi4
Str-vi5
Str-vi5
Str-v15
Str-vV15
Str-v15
Str-vVie
Str-vVie
Str-vV16
Str-v1e
Str-vVie
Str-vi7
Str-vi7
Str-v17
Str-v17
Str-vi7
Str-vi7
Str-v18
Str-v18
Str-v18
Str-vi8
Str-vi8
Str-v18

CargaM
Viento
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento

Movil
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
CargaM
Viento

Movil
Peatonal
Asfalto

Acera baranda
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5.1.3.,5. Condiciones de apoyo

Para que esta solucién pueda tener estabilidad ha sido necesario que el un extremo del puente
se modele como apoyo fijo en las tres direcciones de desplazamiento, pero libre para rotacion,
para lo cual se ha usado apoyos a base de placas de neopreno mas pernos de anclaje, y el otro
extremo como apoyo movil en el sentido longitudinal y rotacional, y como apoyo fijo en
sentido trasversal. Estas consideraciones han sido tomadas debido a que el flujo vehicular no
es paralelo al eje del puente.

5.1.3.6.  Andlisis y disefio de Losa de tablero y protecciones

Para el disefio de la losa de tablero y protecciones se aplican los criterios de disefio
establecidos en las especificaciones para disefio de puentes con el método LRFD de la
AASHTO2014 que corresponde a un disefio utilizando factores de cargas y factores de
resistencia.

Para el disefio de las protecciones se ha utilizado el nivel de ensayo TL4 para lo cual se ha
adoptado las siguientes fuerzas:

Fuerza transversal Ft de 240 000N
Fuerza longitudinal FI de 80 000 N
Longitud de ensayo 1.22 m

5.1.3.7.  Andlisis y Disefio de Vigas.

La superestructura esta compuesta por 5 vigas metalicas rectas espaciadas 3.05 m y unidas a
la losa de hormigdén armado a través de un sistema de conectores por corte tipo canal. La
estabilidad lateral de dichas vigas estd asegurada por una serie de diafragmas tipo cercha
ubicadas a un distancia de centro a centro de diafragma de 5.0 m.

Cargas consideradas:
Carga muerta:
Peso de losa armada.
Peso del encofrado.
Peso de miscelaneos.
Peso de protecciones y vereda.
Peso por carpeta.

Carga viva:
Carga viva movil.
Carga peatonal.
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El disefio de las vigas se efectu6 para dos situaciones la primera para condiciones de
construcciones es decir cuando la losa se convierte en una carga sin ningun aporte al sistema
estructural y el segundo caso cuando el puente entra en servicio es decir cuando la
construccidn compuesta resiste las solicitaciones de la carga viva.

Una vez obtenido la envolvente de momentos y cortantes se ha procedido al disefio de las
vigas metalicas armadas, asi como también de los sistemas de diafragmas y Contraventeo de
acuerdo a los procedimientos estipulados en las normas AASHTO 2014.

El disefio de la super estructura también ha sido verificado mediante el uso del CSiBridge.

5.1.3.8. Disefio de la infraestructura.

Los estribos del presente proyecto son propuestos de hormigon armado construidos en sitio y
desplantados sobre roca, los mismos tienen una altura variable de 7.18 a 7.86 m. de altura
para el estribo izquierdo y de 5.57 a 6.94 m. de altura para el estribo derecho, estos estribos
ademaés tienen la funcién de retener el suelo tras el mismo y sirven como elementos de
estabilizacion para la via.

El relleno detras de los muros corresponde a suelos seleccionados que cumplen las
especificaciones MOP-001-F. Por lo tanto, se considera las siguientes propiedades.

v =1.80 T/m3

¢ = 45° (este dato se lo asume, segun literatura, ya que segun el estudio de suelos el &ngulo lo
ha planteado en 0° para roca).

Se considera una sobrecarga que se asimila a un relleno de 0.60m con un peso de 1.80T/m3.

Con estos valore se obtiene la presion de tierras en la altura del muro.

Se consideran dos situaciones de accion del empuje una accién con sobrecarga y la otra sin
sobrecarga con el objetivo de utilizar el esfuerzo generado en las combinaciones de carga de
disefio.

Los parametros adoptados para el disefio sismico son los siguientes:

Categoria de puente: Esencial

Coeficiente de importancia: 1
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Zona de respuesta sismica: 2
Coeficiente de aceleracion: 0.25

Coeficiente sitio: 0.8

Para la evaluacion de la presion horizontal activa se utilizan las formulas de Rankine con las
caracteristicas del material de relleno.

Para considerar las acciones sismicas sobre el estribo se aplica el método de Mononobe-
Okabe, con las siguientes consideraciones:

La AASHTO indica el procedimiento de analisis recomendado para calcular las sobre
presiones laterales durante un evento sismico que se basa en el enfoque seudo estatico de
Mononobe y Okabe, que a su vez es una extension de la teoria de Coulomb, tomando en
cuenta las fuerzas de inercia horizontal y vertical actuando sobre el suelo como resultado de
sismo.

Donde el estribo estd libre para deformarse sin restricciones significativas, el valor del
coeficiente sismico es kh = 0.4A (0.10). El coeficiente sismico vertical se asume, kv = 0.0

A partir de la evaluacion anterior se analiza la estabilidad externa de la estructura, se
establecen las solicitaciones de los elementos estructurales para el disefio.

Dimensiones del estribo

Altura total: H
Espesor minimo de la zapata: H/10
Espesor minimo de la pantalla: H/10

Célculos de estabilidad

Para el estado limite de resistencia (AASHTO, Art. 11.6.3.3) se debe mantener la resultante
en la base del cimiento dentro 9/10 centrales, es decir emax = 0.45*B = 1.58 m, por ser un
suelo rocoso.
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Para el estado limite de evento extremo (AASHTO, Art. 11.6.5), cuando y EQ=0, se debe
mantener la resultante en la base del cimiento dentro de los 2/3 centrales del cimiento para
cualquier suelo (e<1/3B), cuando y EQ=1, mantener la resultante dentro de los 8/10 centrales
del cimiento para cualquier suelo (e<2/5B).

Para el analisis de la zapata del estribo se considera que esta es una losa en voladizo apoyada
en la pantalla del estribo. La carga en tramo del pie de la zapata se considera como el peso del
hormigén o peso propio de la zapata.

En el sector del talon de la zapata se considera el peso propio, del relleno detras del estribo y
el peso de los deméas elementos de la estructura que representa la sumatoria de cargas
verticales. Adicionalmente se aplica un momento originado por el empuje del relleno
aplicando en el apoyo. Para el analisis sismico se considera que el momento en el apoyo se
incrementa por accién de la sobre presion sismica y por los fuerzas de inercia del estribo.

A mas del disefio convencional previamente explicado, los estribos se comprueban y y su
disefio se corrige haciendo uso del software CSiBridge, ya que los estribos presentan
esfuerzos en algunos casos diferentes a los obtenidos por medio del calculo manual debido a
curvatura del tablero.

COMPONENTE 4 SENALIZACION Y MITIGACION AMBIENTAL

SENALIZACION:

La Direccion Provincial del Ministerio de Transporte y Obras Publicas de Zamora Chinchipe,
con el objetivo de mantener la circulacion vehicular en 6ptimas condiciones en el tramo Loja-
Zamora ve la necesidad de construir un nuevo puente en la Quebrada el Destrozo el mismo
que fue destruido el afio 2017.

Previo a la construccion del puente es necesario contar con los estudios de ingenieria
definitivos, ante esta necesidad la Direccion Provincial de Zamora Chinchipe contrata los
servicios de consultoria con el Ing. Nelson Sozoranga para que realice el “ESTUDIO DE
INGENIERIA DEFINITIVOS DEL PUENTE SOBRE LA QUEBRADA EL
DESTROZO, UBICADO EN LA CARRETERA LOJA ZAMORA, E50, PROVINCIA
DE ZAMORA CH., con el objeto de obtener los documentos técnicos, planos, informes y
cantidades de obra para su ejecucion.

El MTOP en todos los proyectos viales durante la fase de disefio y construccion considera
como parte del proyecto la sefializacion y la seguridad vial para garantizar la seguridad de
peatones y conductores.
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A continuacion, se describen las principales causas de accidentes en las vias:

La falta de una adecuada sefializacion en los cruces de via, centros poblados en los que los
conductores invaden zonas de seguridad, provocando accidentes de consideracion.

El rebasamiento de vehiculos sin contar con las debidas precauciones y la impericia del
conductor.

La velocidad, se ha determinado que los conductores conducen vehiculos a velocidades que
superan la velocidad de disefio y no respetan los limites de velocidad, generando los
accidentes de transito con consecuencias fatales.

El alcohol es otra de las principales causas de accidentes pues es un depresivo que reduce la
capacidad de reaccion y maniobra.

OBJETIVO Y PROPOSITO DE LA SENALIZACION VIAL.

El Principal objetivo de la sefializacion y seguridad vial es: Garantizar una circulacion segura
de peatones y conductores evitando al maximo los accidentes de transito.

El proposito de los dispositivos o Sefiales de control de trafico, es promover seguridad y
eficiencia en la carretera a través del movimiento ordenado de todos los usuarios en calles y
carreteras a lo largo de todo el pais.

Los dispositivos de control de trafico indican a los usuarios de las regulaciones y dan
prevencion y guia necesarias para la operacion segura, uniforme y eficiente de todos los
elementos del flujo de trafico.

La eficiencia de la sefializacion debe reunir como minimo los siguientes requerimientos
béasicos:

Cumplir con una necesidad;

Llamar la atencion;

Transmitir un significado claro y simple;

Inspirar respeto de los usuarios;

Colocarse de modo que brinde tiempo apropiado para una respuesta del usuario.
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Las sefiales de control de trafico deben cumplir los siguientes criterios para garantizar una
sefializacion eficiente:

Disefio
Ubicacion
Operacién
Mantenimiento y
Uniformidad.

NORMATIVA.

La Normativa utilizada en el presente estudio es el REGLAMENTO TECNICO
ECUATORIANO 004 para SENALIZACION VIAL RTE INEN 004: Parte 1, 2, RTE
INEN 4 (afio 2011).

SENALIZACION VIAL.

Investigacion preliminar.

La longitud a intervenir en vias de acceso al puente es de 0.64 Km el proyecto se desarrolla en
una via existente que cuenta con sefializacion vertical y sefializacion horizontal como son
tachas y marcas de pintura, las mismas que han desaparecido.

De la investigacion realizada se verifica que no existen intersecciones con otras vias.

Informacién bésica.

Disefio Geométrico de la Via

El segundo elemento de informacion basica lo constituye el disefio geométrico vial tanto en
planta y perfil.

En esta informacion se ha revisado las caracteristicas del alineamiento horizontal y vertical,
tomando en cuenta que el proyecto se desarrolla por una topografia de tipo montafioso, con un
ancho de calzada de 6.00 mas 0.60 m espaldon a cada lado.
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La geometria de la via tiene estrecha relacion con la velocidad de disefio y radios minimos de
curvatura; en este caso la via es de tipo Il en terreno montafioso con una velocidad de disefio
de 40 Km/h y radios minimos de 40 m.

Recopilacion de la Informacion.

Sefalizacion existente en el proyecto.

La via actual cuenta con una sefializacion vertical en buen estado especialmente las
guardavias y delineadores de curvas horizontales, las mismas que se pueden reutilizar; las
sefiales preventivas estan deterioradas al igual que las reglamentarias, la sefalizacion
horizontal esta en regulares condiciones, las tachas todavia cumplen su funcion, mientras que
las marcas de pintura estan deterioradas y necesitan reposicion.

Analisis del trafico como factor de incidencia en la Seguridad Vial.

Relacionando el TPDA vy la capacidad tedrica de la via proyectada, se determina que existe
una capacidad vial suficiente para la carga de trafico, por tanto, no hay necesidad de
implementar medidas de gestion del trafico para el tratamiento de congestion vehicular.

El estudio de trafico también revela que la relacion entre los volimenes de los flujos de
trafico y la capacidad (actual y futura) de la via, permitirda mantener el nivel de servicio de la
via.

Cuadro 4.1 Proyeccion del TDA PARA EL PERIODO DE DISENO.
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ANO LIVIANO MEDIANO | CAMION 2E [ CAMION 3E| C. +3EJES TOTAL
2018 650 520 104 8 5 1287
2019 815 638 128 10 6 1596
2020 851 652 130 10 7 1650
2021 889 666 133 10 7 1706
2022 929 681 136 10 7 1763
2023 966 695 139 10 7 1817
2024 1004 708 141 11 7 1872
2025 1044 722 144 11 7 1929
2026 1086 737 147 11 7 1988
2027 1129 751 150 11 7 2048
2028 1169 764 152 11 8 2105
2029 1211 778 155 12 8 2163
2030 1254 792 158 12 8 2223
2031 1299 806 160 12 8 2285
2032 1345 820 163 12 8 2349
2033 1389 834 166 12 8 2409
2034 1434 847 168 13 8 2471
2035 1481 861 171 13 9 2534
2036 1529 875 174 13 9 2599
2037 1578 889 177 13 9 2666
2038 1630 903 179 13 9 2735
2039 1683 918 182 14 9 2806

Fuente: El consultor.
Elaborado por: Consultor

Demandas de cruces peatonales

En el &rea de proyecto no existe concentracion de centros poblados que justifique la demanda
de cruces peatonales.

SENALIZACION VERTICAL Y HORIZONTAL

SENALIZACION VERTICAL

Los accesos al puente se desarrollan sobre una via existente, por eso el proyecto vertical se
acopla al mismo con pequefias modificaciones. La maxima gradiente longitudinal es del
10.47% en un tramo menor a 200 m.

Con las caracteristicas anotadas y el adecuado disefio de la sefalizacion vertical, la via
permitira circular con seguridad. Las sefiales se ubicaran a lo largo de la carretera y sobre
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placas verticales, colocadas en las bermas o espaldones y tienen por misién: advertir, regular
o informar con antelacion a los usuarios de determinadas circunstancias de la propia via o de
la circulacion.

La sefializacion se basa en principios técnicos establecidos, como consecuencia de estudios
sobre vehiculos, accidentes, velocidades y condiciones fisicas existentes y especialmente
sobre las reacciones del usuario, al que, siempre que sea posible, debera dirigirsele de manera
natural, de tal forma que utilice espontaneamente el camino adecuado y libre, méas que
indicarle el camino prohibido u obstaculizado.

Cadigo de colores.

El siguiente codigo de colores establece los significados generales para 9 colores que han sido
identificados como apropiados para ser usados en transmitir informacion del control de
trafico.

El significado general de los colores es:

Rojo — se usa como fondo de las sefiales de PARE, en sefiales con movimientos de flujos,
prohibidos y reduccion de velocidad, en sefiales especiales de peligro y sefiales de entrada a
un cruce de ferrocarril, como un color de leyenda en sefiales de prohibicién de
estacionamiento; como un color de borde en sefiales de CEDA EL PASO, tridngulo
preventivo y PROHIBIDO EL PASO en caso de riesgos; como un color asociado con
simbolos o ciertas sefiales de regulacion; como un color alternativo para banderolas de
CRUCE DE NINOS.

Negro — para simbolos, leyenda y flechas para sefiales que tienen fondo blanco, amarillo,
verde limén y naranja, en marcas de peligro, ademas se utiliza para leyenda y fondo en
sefiales de direccionamiento de vias.

Blanco — se usa como color de fondo para la mayoria de las sefiales regulatorias, delineadores
de rutas, nomenclatura de calles y sefiales informativas, y, en las sefiales que tienen fondo
verde, azul, negro, rojo, café, como color de leyendas, simbolos como flechas y orlas.

Amarillo - se usa como color de fondo para las sefiales preventivas, sefiales complementarias
de velocidad, distancias y leyendas, sefiales de riesgo, ademdas en sefiales especiales
delineadoras.

Naranja — su uso esta relacionado como color de fondo para sefiales de trabajos temporales
en las vias y para banderolas en CRUCE DE NINOS.
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Verde — se usa como color de fondo para las sefiales informativas de destino, peajes, control
de pesos y riesgo, también se utiliza como color de leyenda, simbolo y flechas para sefiales de
estacionamientos no tarifados o sin limite de tiempo el color debe cumplir con lo especificado
en la norma ASTM D 4956.

Azul — se usa como color de fondo para sefiales informativas de servicio; también, como color
de leyenda y orla en sefales direccionales de las mismas, y en sefiales de estacionamiento en
zonas tarifadas.

Café — se usa como color de fondo para sefiales informativas turisticas y ambientales.

Verde Limdn — se usa para sefiales que indican una zona escolar.

Principios fundamentales.

Los principios fundamentales en que se basa la sefializacion son:

Los mensajes deben ser tan breves y cortos como sea posible.
Las letras y nimeros deben utilizar alfabetos normalizados.

Donde se requiera enfatizar una prevencion, debe utilizarse la sefial normalizada
incrementada o, alternativamente puede repetirse una vez mas en la aproximacion al evento.

Clasificacion.

Sefales Regulatorias (R).

Seriales Preventivas (P).

Sefiales Informativas (1).

Sefiales especiales delineadoras (D).

Sefiales y dispositivos para trabajos en la via y propositos especiales (T).
Sefiales escolares (E).

Seniales riesgos (SR).

Sefales turisticas y de servicio.

SENALIZACION HORIZONTAL.

Son marcas efectuadas sobre la superficie de la via, como: lineas, simbolos, leyendas u otras indicaciones.
Regulan la circulacion y guian a los usuarios de la via.
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Condiciones:

Debe ser necesaria

Debe ser visible y llamar la atencion

Debe ser legible y facil de entender

Debe dar tiempo suficiente al usuario para responder adecuadamente
Debe infundir respeto

Debe ser creible
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Imagen 4.21. Sefalizacién horizontal



Pintura a ser utilizada.

La pintura sera de trafico acrilica con microesferas, ajustada a las especificaciones técnicas, de tal manera
que pueda ser vista sin dificultad en la noche o condiciones adversas. Las sefiales deberan tener
mantenimiento preventivo para asegurar el buen funcionamiento.

Para simplicidad, en muchas sefiales se utilizan solo simbolos con el fin de representar el mensaje de
manera mas efectiva, pero cuando se utilizan letras el mensaje debe ser condensado, de tal manera que en
pocas palabras, se pueda dar el mensaje que se desea.

La sefializacion horizontal en la zona urbana tendrd 300 (micras) en seco de espesor, y en la zona rural
250(micras) en seco.

Marcas longitudinales centrales.

Para el puente y los accesos se utilizara doble linea continua de color amarillo de 150 mm de ancho para
impedir el rebasamiento; el ancho entre lineas sera de 150 mm.

Marcas longitudinales de espaldon.

Se pintara una linea continua de color blanco de 150 mm de ancho en el sitio de separacion de la calzada y
el espaldon, con el fin de restringir el uso del espalddn solo a vehiculos que se estacionen en caso de
emergencia.

Las sefiales horizontales, tendran bordes bien definidos y sus dimensiones tienen las siguientes
tolerancias:

Cuadro 4.7 Tolerancias maximas en las dimensiones de sefializacién.

Dimension Tolerancia Permitida
Ancho de una linea +3%

Largo de una linea segmentada 5%

Dimensiones de simbolos y letras 5%

Separacion entre lineas adyacentes +5%

Fuente: RTE INEN 004-2:2011

Colocacion de sefializacion horizontal.
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Berma o espaldén

Lianea de borde color blanco

Imagen 4.22. Sefalizacion horizontal con pintura.

Tachas Retroreflectivas.

De acuerdo a Disposicion Ministerial, mediante memorando Nro. MTOP-DVIT-2013-835ME con fecha
30 de octubre de 2013 y suscrita por el Ing. Boris Cordova Gonzalez, en calidad de VICEMINISTRO
DE INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE, al respecto manifiesta: La colocacién de este
dispositivo estard de acuerdo a lo estipulado en el Capitulo 5, Numeral 5.1.4.5 Color, literal b), del
Reglamento RTE INEN 004-2011. Parte 2. “Sefializacion Horizontal”, que en la parte pertinente
manifiesta lo siguiente:

“b) Las sefializaciones complementarias pueden ser blancas, amarillas, o rojas, debiendo coincidir el color
de la linea con el del cuerpo del elemento que la contiene, con la excepcién de las tachas bicolor. Se
utiliza el blanco para indicar lineas que pueden ser traspasadas, el amarillo para sefialar lineas que pueden
0 no ser traspasadas, y rojas que se instalan exclusivamente junto a la linea de borde derecho, que
significan peligro y no deben ser cruzadas.”

Adicionalmente, me permito recordarles que con Memorando No. MTOP-SIT-2012-1215-ME, de 2012-
09-19, remitido a todas las Direcciones Provinciales, se dispuso que las tachas se ubiguen al exterior de la
linea de borde hacia el espaldon.

En forma general, se utiliza tacha de cuerpo color blanco unidireccional con el lente retroreflectivo color
blanco, para indicar lineas que pueden ser traspasadas. Tacha de cuerpo color amarillo con el lente
retroreflectivo color amarillo, para complementar lineas que pueden o no ser traspasadas; y para lineas de
borde derecho se utiliza tachas bicolor con lentes retroreflectivos rojo-blanco, el rojo significa peligro y no
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deben ser cruzadas, es decir el lente retroreflectivo rojo ira exclusivamente junto a la linea de borde
derecho en el sentido de circulacion de los vehiculos.

La sefializacion complementaria con tachas debe ser del mismo color de la linea; y se colocarén a una
distancia uniforme entre ellas de 12,00 m.

Tachas en Lineas de separacion de carriles opuestos de circulacion.

En doble linea continua amarilla (linea de barrera), que tiene el minimo espacio de separacion entre lineas,
las tachas amarillas bidireccionales se ubicaran en pares, a los costados externos de ellas, a una distancia
minima de 50mm entre el filo de la linea y el filo de la tacha.

En doble linea continua (linea de barrera), si la separacion entre las dos lineas es mayor o igual a 400 mm,
las tachas amarillas bidireccionales se ubicaran hacia el interior de las lineas.

Tachas en Lineas de separacion de carriles del mismo sentido de circulacion.

Las lineas segmentadas blancas, estardn acompafada de tachas de cuerpo blanco, unidireccional, con lente
retroreflectivo blanco, ubicadas cada 12,00 m.

Tachas en Lineas de borde.

Las lineas de borde izquierdo deben ir acompariadas de tachas amarillas unidireccionales ubicadas entre el
borde izquierdo de la calzada o bordillo (parterre) en caso de existir y la linea de borde izquierdo a una
distancia minima de 50 mm de separacién entre filo de la tacha y el filo de la linea demarcada.

Las lineas de borde derecho, en vias de un carril por sentido de circulacién, deben ir acompafiadas con
tachas bidireccionales con lentes de color rojo-blanco, en zonas de peligro; es decir, cuando se trata de
bordes de calzada que no deben ser sobrepasados en ninguna circunstancia, el espaldon sea menor a 1,00
m, en curvas horizontales o verticales cerradas o que dificulten la visibilidad, en climas adversos,
barrancos, etc., caso contrario se instalaran con tachas bidireccionales con lentes de color blanco-blanco.

Se ubicarén al exterior de la linea de borde derecho, es decir hacia el espaldon a un espaciamiento minimo
de 50mm.

Las lineas de borde derecho, en vias de dos o mas carriles por sentido de circulacién, deben ir
acompariadas con tachas unidireccionales con cuerpo de color blanco y lente retroreflectivo blanco,
cuando se tenga un espaldon mayor o igual a 1,00 m; y, con lente retroreflectivo rojo en zonas de peligro.
Se ubicarén al exterior de la linea de borde derecho, es decir hacia el espaldon a un espaciamiento minimo
de 50mm.
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Las tachas retroreflectivas son complementos a la sefializacion horizontal, se las clasifica como sefiales
planas aquellas de hasta 6.00 mm de altura, y, elevadas de méas de 6.00 hasta 21.00 mm de altura y sirven
como complemento a las planas; las tachas retroreflectivas elevadas aumentan su visibilidad
especialmente al ser iluminada por la luz proveniente de los focos de los vehiculos, atn en condiciones de
lluvia, situacién en la cual, generalmente, la demarcacion plana no es eficiente.

Las tachas en su lado mayor o el diametro de su base debe ser de 100 mm con tolerancia de +- (méas
menos) 5.00 mm, con altura de 17.00 mm con tolerancia de +- (mas menos) 2.5 mm. A demas ninguna de
las caras debe formar un angulo mayor a 60° con la horizontal, tal como se indica en la siguiente figura

L=100mm+-5mm

o 17.5 mm +- 2.5 mm =

L= Lado mayor o diametro base
B,<= Angulo entre cara tacha y vertical

Imagen 4.23. Detalles de Tachas Retroreflectivas.

MITIGACION AMBIENTAL:

3.1.1.1. Impactos ambientales significativos del proyecto del puente
carrozable sobre la Quebrada EIl Destrozo

A continuacion, se presenta informacion referida a las conclusiones emitidas por la
Identificacién de Impactos Ambientales. Se considera la interrelacién entre medio fisico,
biodtico y socio — ambiental, con las acciones que genera el proyecto de la Construccion del
Puente sobre la quebrada El Destrozo. Que los mayores impactos negativos como se
observa en la figura 3, se dan en los componentes aire con un 14.23%, debido a la generacion
de particulas de polvo que es uno de los mayores contaminantes al ambiente en el momento
del transporte del material a los diversos sitios donde sera depositado para las obras que
realizara el proponente, ademas se generaran gases por la combustion a causa de la
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maquinaria que operara durante la ejecucion de las actividades y finalmente el ruido que
generara incrementos del nivel de presion sonora que igualmente es una fuente puntual y
movil de afeccion ambiental los cuales perjudicaran la salud de las personas y el ambiente
alterando el equilibrio sonoro y la tranquilidad del entorno, siendo necesario contar con un
programa de mantenimiento preventivo de la maquinaria y equipos para el control del ruidoy
mantenimiento preventivo de la maquinaria y equipos para el control de emisiones de gases
contaminantes. Por ello durante la época seca, se procede al humedecimiento del material en
el sitio de la extraccion, a fin de que no se levanten nubes de polvo, El proyecto utiliza solo el
espacio necesario durante las labores de movimiento de tierras y rocas, de forma tal que no se
maximizan los efectos ambientales hacia el aire.

Otro componente afectado es el suelo con un 2.30% debido a la alteracion de la estructura del
suelo compactacion, principalmente sobre el area y su zona de influencia, el constante ir y
venir de maquinaria, la acumulacion de material, favorecen los procesos de compactacion en
el suelo. Es decir, debido al corte y remocion de suelo, acumulaciones de materiales
temporales y permanentes, compactacion de suelo por paso maquinaria y ocupacion por
instalaciones auxiliares. Para realizar el minimo de movimiento de tierras posible, se procura
atacar los frentes de explotacion en donde la roca o afloramiento esta mas expuesto.

Ademas, un ultimo componente seria la contaminacién del agua con un 2.70% se produce por
derrames como efluentes liquidos como los combustibles procedentes de los equipos Yy
maquinaria, por lo pueden causar alteraciones en la calidad del agua, cabe sefialar que la
afeccion a este recurso serd& momentanea y puntual del sitio mientras se ejecuten las
actividades. No se permitira realizar mantenimiento a la maquinaria en el area del proyecto
para evitar derrames que pudieran afectar al cuerpo de agua o al componente edéafico.

El impacto positivo es el socioeconémico con un 69.23%, debido a que se generan fuentes de
trabajo puesto que mejoraran las condiciones de vida y autoestima de sus pobladores. Se
observa un estricto respeto a los pobladores locales en cuanto al uso del camino de acceso
comun, las costumbres y creencias locales. Asi mismo, en la medida de lo posible, se
ofreceran plazas de empleo a los pobladores locales en el proyecto.

En cuanto se refiere a la flora se obtuvo un 3.08% ya que se evitara cualquier tipo de
desmonte o afectacion a la vegetacion riberefia, manteniendo la circulacién de la maquinaria
exclusivamente sobre el camino establecido ya con anterioridad por la comunidad local. Para
la fauna con el mismo valor ya que no se atrapard, dafiara 0 matara a ningln tipo o especie de
fauna acuética o terrestre que se encuentre en el area del proyecto.

Para el componente paisaje 0 medio natural se registra un porcentaje minimo de 5.38% sin
embargo se mantendra el flujo natural del rio evitando cualquier blogueo del cauce con
materiales. No se permitira realizar mantenimiento a la maquinaria en el area del proyecto
para evitar derrames que pudieran afectar al cuerpo de agua. Ya que el impacto viene dado
por parte visual al paisaje por la presencia de maquinaria y paso constante de vehiculos.
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A continuacion se presenta el % obtenido de la evaluacion de impactos ambientales:

Componentes Porcentaje
Ambientales %
Aire 14.23
Agua 2.7
Suelo 2.3
Flora 3.08
Fauna 3.08
Socioecondmico 69.23
Natural 5.38
Total 100
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Figura 14. Valoracion de impactos por componente ambiental

3.1.1.2. Plan de manejo ambiental.

El Plan de Manejo Ambiental (PMA) es un instrumento de gestién que suministra un conjunto
de programas, procedimientos, acciones, encaminado a proteger los componentes ambientales
y socioeconOmicos, que estan inmersos en el proyecto. EI PMA contempla la aplicacion de
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medidas de correccidn seleccionadas para prevenir y mitigar los impactos ambientales y
compensar los dafios causados por el proyecto en las fases de construccion de operacion y
mantenimiento, ademéas deberd ser ejecutado de acuerdo con las responsabilidades de
cumplimiento establecidas.

Objetivos

Objetivo General

Elaborar el presente Plan de Manejo Ambiental, con la adecuada prevencion y mitigacion de
los impactos ambientales y sociales adversos a la construccion del Puente sobre la Quebrada
El Destrozo.

Objetivos Especificos

Desarrollar el presente Plan de Manejo Ambiental con la normativa ambiental vigente en el
Ecuador.

Identificar y seleccionar las medidas para prevenir, mitigar y compensar los impactos
ambientales negativos de carécter significativo en la etapa constructiva.

Activar la participacion ciudadana en los momentos y términos establecidos en la normativa
ambiental vigente.

Disposiciones generales

Constructora.

El contratista debe recibir los permisos y autorizaciones que se necesiten para la ejecucion
correcta y legal de la obra, en los términos establecidos en el contrato. El contratista por su
parte debera dar todos los avisos y advertencias requeridos por el contrato o las leyes vigentes
(letreros de peligro, precaucion, etc.,), para la debida proteccion del publico, personal de la
Fiscalizacion y del contratista mismo, especialmente si los trabajos afectan la via pablica o las
instalaciones de servicios publicos.

Los sueldos y salarios se estipularan libremente, pero no seran inferiores a los minimos
legales vigentes en el pais. El contratista debera pagar los sueldos, salarios y remuneraciones
a su personal, sin otros descuentos que aquellos autorizados por la ley, y en total conformidad
con las leyes vigentes. Los contratos de trabajo deberdn cefiirse estrictamente a las leyes
laborales del Ecuador. Las mismas disposiciones aplicaran los subcontratistas a su personal.

Seran también de cuenta del contratista y a su costo, todas las obligaciones a las que esta
sujeto segun las leyes, normas y reglamentos relativos a la seguridad social.
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Fiscalizacion

Velara por la correcta ejecucion de la obra, a fin de que el proyecto se ejecute de acuerdo a
sus disefios definitivos, especificaciones técnicas, cronogramas de trabajo, recomendaciones
de los disefiadores y normas técnicas aplicables.

Calificar la condicion del proyecto, para aprobar los programas y cronogramas actualizados,
presentados por el contratista y evaluar mensualmente el grado de cumplimiento de los
programas de trabajo.

Sugerir durante el proceso de mantenimiento la adopcion de las medidas correctivas o
soluciones técnicas que se emiten necesarias en los trabajos de mantenimiento, inclusive
aquellas referidas a nuevos métodos de mantenimiento.

Calificar el estado y determinar las condiciones y elementos que componen el proyecto y
certificar que cumple con los estandares y niveles de servicio preestablecidos.

Examinar los materiales a emplear y controlar su buena calidad y la de los rubros de trabajo a
través de ensayos de laboratorio, pruebas en sitio o certificados de calidad.

Resolver las dudas sobre cualquier asunto técnico relativo a la ejecucién de la obra;

Presentar mensualmente al administrador del contrato los informes de fiscalizacion que
contendran, al menos, la siguiente informacion: calificacion del proyecto, estado y condicién,
conservacion de los estdndares establecidos y cumplimiento de los niveles de servicio
preestablecidos, aspectos contractuales, econémicos, financieros; cumplimiento de las
obligaciones contractuales respecto al personal y equipo del contratista, monto de las multas
que por este concepto pudieran haber; condiciones climaticas de la zona del proyecto;
cumplimiento del contratista y recomendaciones al respecto, multas, sanciones, suspensiones
y otros aspectos importantes del proyecto.

Calificar al personal asignado a la obra y disponer justificadamente el reemplazo de aquel que
no satisfaga los requerimientos necesarios.

Comprobar sectores vulnerables y donde se reporte accidentes, zonas criticas; y, eventos de
orden técnico o proveniente de caso fortuito o fuerza mayor que atenten contra la continuidad
de los trabajos.
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Comprobar, conforme el cronograma de utilizacion, la disposicion de los equipos
comprometidos y requeridos contractualmente para la ejecucion de la obra y que se
encuentren en buenas condiciones de operacion.

Medir las cantidades de obra ejecutadas y con ellas verificar y certificar la exactitud de las
planillas de trabajo y aprobar las mismas para el pago, incluyendo la aplicacion de férmulas
de reajuste de precios, cuando corresponda.

Disponer al contratista que a su costo corrija los defectos que se observaren en la ejecucion de
la obra, incluyendo la demolicion total y el reemplazo de los trabajos mal ejecutados o
defectuosos y le concedera un plazo prudencial para su realizacion; a la expiracion de este
plazo o antes, si el contratista lo solicitara, efectuard un nuevo reconocimiento; si de éste
resultare que el contratista no ha cumplido con las 6rdenes emanadas, dispondrd que por
cuenta del contratista se ejecuten los trabajos necesarios para corregir los defectos existentes,
sin que se exima al contratista de las responsabilidades o multas a que hubiere lugar.

Consignara por oficio regular, las observaciones que tengan especial importancia,
instrucciones 0 comentarios que en su criterio deben ser considerados por el contratista para el
mejor desarrollo de la obra.

Participar como observador en la recepcion definitiva informando sobre la calidad y cantidad
de los trabajos ejecutados, la legalidad y exactitud de los pagos realizados;

Exigir al contratista el cumplimiento de las leyes laborales y del reglamento de seguridad
industrial.

Quien ademas, tendrd como responsabilidad la coordinacion entre el contratista, la parte
contratante y los beneficiarios de la obra. Asi como también las autorizaciones, las decisiones
y control técnico de las obras a ejecutarse.

5.2.1 Especificaciones téecnicas

En el area de estudio, se encuentran las especificaciones técnicas de la totalidad de los rubros,
por extension de informacion, se ubican las especificaciones especiales:

ESPECIFICACIONES ESPECIALES
CONSTRUCCION DE BATERIAS PORTATILES Y FOSA SEPTICA (Rubro 201-(1)

Ae).
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Descripcion

Este rubro ambiental considera la construccion de un sistema de alcantarillado, compuesto por
una bateria movil y fosa séptica de doble camara, para evitar que se viertan las aguas servidas
a los cuerpos de agua.

Su construccion se realizard previo a la instalacion del campamento, minas o plantas
asfalticas, y se observara que estén localizados en suelos de niveles freaticos profundos.

Las fosas septicas se construirdn en las areas de campamento Yy talleres de mantenimiento de
maquinaria, donde se concentren hasta cincuenta trabajadores y su permanencia en el sitio
sobrepasa los treinta dias. La capacidad de las fosas sépticas es para 40 - 50 personas.

Se recomienda la construccién de letrinas se realizara para atender los requerimientos de los
diferentes frentes de trabajo, como los sitios de explotacién de minas o construccion de
puentes, donde el nimero de personas que permanecen en esos sitios es menor.

Procedimientos de trabajo

La fosa séptica es un tanque de doble camara, en el que el primero sirve para colectar,
sedimentar y almacenar los lodos y en el segundo, a mas de mejorar la sedimentacion, retiene
posibles residuos y clarifica los liquidos antes de la descarga del efluente. La fosa debera
contar con un sistema de filtro aerobico de tratamiento, a fin de reducir el contenido de los
solidos suspendidos, reducir la demanda bioguimica de oxigeno, de acuerdo a los limites
permisibles y posibilitar la descomposicion de los sélidos organicos. El proceso se completa
con la cloracién de las descargas para lograr la desinfeccion del efluente.

Observaciones.

Las fosas sépticas se conectaran a la tuberia de descarga de inodoros, lavabos, duchas y demas
servicios disponibles en el area de campamentos, cuyo numero se determinara en funcion de
los requerimientos especificos.

Pago.- Las cantidades y unidades determinadas en el numeral anterior se pagaran a los precios
contractuales para el nimero de baterias con su respectiva fosa séptica.

Estos precios y pago constituiran la compensacion total por los trabajos de prevencion de la
erosion incluyendo el suministro de materiales, la mano de obra, herramientas, equipo y
operaciones conexas, necesarias para la ejecucion de los trabajos.

No. del Rubro de Pago y Designacion Unidad de Medicién
201-(1)Ae Bateria sanitaria portatil.............c.ccccoeveiiiiicicce, Unidad
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5.1. EDUCACION Y CONCIENTIZACION AMBIENTAL.

5.1.1. CHARLAS DE CONCIENTIZACION AMBIENTAL [Rubro 220-
(]

Descripcion

El objetivo de las charlas de concientizacion ambiental es fortalecer el conocimiento y respeto
por el entorno en el que se desenvuelven las actividades de los usuarios del proyecto. A su vez
se reflexionara sobre los beneficios de la carretera y sobre la actitud de la poblacién ante los
trabajos de rehabilitacion y mantenimiento vial.

La modalidad para la realizacion de las charlas ambientales sera a través de talleres, tendran
una duracion de cuatro horas y estara dirigido a lideres y representantes de la comunidad.

Las charlas de concientizacion estaran dirigidas a los habitantes de las poblaciones aledafas y
polos de la via, que directa o indirectamente estan relacionados con el objeto de la obra vial.

Estas charlas desarrollaran temas relativos al proyecto y su vinculacién con el ambiente, tales
como:

¢ El entorno que rodea a la obra y su intima interrelacion con sus habitantes;

¢ Los principales impactos ambientales de la obra y sus correspondientes medidas de
mitigacion;

¢ Beneficios sociales y ambientales que traera la construccion / rehabilitacion viales;

¢ Como cuidar la obra una vez que ha terminado los trabajos de construccion;

¢ Otros.

La tematica sera disefiada y ejecutada por profesionales con suficiente experiencia en manejo
de recursos naturales, desarrollo comunitario y comunicacion social. La duracion de estas
charlas sera de un minimo de 60 minutos y se las dard en los principales centros poblados
aledarios a la obra vial.

Como soporte de estas charlas el Contratista implementara una serie de “comunicados
radiales”, afiches e instructivos, que sustentaran principalmente el tema de la obra y el medio
ambiente, los cuales, antes de ejecutarse deberan ser propuestos al Fiscalizador, para su
conocimiento y aprobacion.
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Los comunicados radiales seran de 1 a 2 minutos de duracion y su tematica sera informativa
respecto de las obras a realizar como parte de la obra vial a ejecutarse. Se utilizara el medio
radial que tenga influencia en las poblaciones meta.

Los afiches seran de cartulina duplex de dimensiones minimas 0.40 por 0.60 metros e
impresos a color, con los disefios alusivos a la conservacion del medio ambiente propuestos
por el Contratista y aprobados por el Fiscalizador Ambiental y fijados en los sitios que éste
establezca.

Los instructivos o tripticos seran realizados a colores en papel bond de 90 gramos, formato
A4 y cuyo contenido textual y grafico sea alusivo a la defensa de los valores ambientales
presentes en el area de la obra, tales como: paisaje, rios, vegetacion y especies animales en
peligro de extincion, saneamiento ambiental, etc.

Procedimientos de trabajo

Las charlas ambientales seran impartidas por profesionales con suficiente experiencia en
manejo de recursos naturales, desarrollo comunitario y comunicacion social La organizacién
de las charlas incluira la promocion de los eventos, la seleccion de locales, invitacion a los
participantes, materiales y refrigerio para los asistentes.

5.1.2. CHARLAS DE EDUCACION AMBIENTAL [Rubro 220-(2)]

Descripcion

Este Rubro tiene por objeto capacitar al personal de la Cia. Constructora y al de la
Fiscalizacion sobre como ejecutar las labores propias de la construcciéon y de mantenimiento
vial en forma segura y sana, manteniendo una conducta de respeto hacia el medio ambiente.

Las charlas tendran una duracién de 60 minutos, su contenido serd previamente puesto a
consideracion del Fiscalizador Ambiental e incluird aspectos concretos, practicos y de facil
comprension.

Procedimientos de trabajo

Las charlas seran impartidas por profesionales vinculados al area ambiental La organizacion
de las charlas incluira la seleccién de locales, elaboracién de materiales y refrigerio para los
asistentes.
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5.1.3. ELABORACION DE AFICHES [Rubro 220-(3)]

Descripcion.

Los afiches informativos forman parte de la campafia de concientizacion ambiental, donde se
resalta la importancia de los recursos naturales y la actitud que los pobladores deberan
mantener para su cuidado y de la via. Los contenidos de los afiches seran preparados por el
constructor y aprobados por la fiscalizacion.

Procedimientos de trabajo

Se disefiaran al menos cuatro temas distintos referidos a la conservacion del medio ambiente y
su impresion sera de 500 unidades a full color en papel couche. Las dimensiones minimas de
los afiches seran de 40 x 60 cms.

5.1.4. SENALIZACION INFORMATIVA [Rubro 708-5(1)]

Descripcion.

Este rubro considera la colocacion de letreros fijos y mdviles relacionados con la realizacién
de trabajos e ingreso y salida de vehiculos en la via.

Procedimientos de trabajo

Las sefiales fijas y moviles se realizaran sobre planchas de tool soldadas a un tubo de hierro
galvanizado de 2”. El anclaje se realiza sobre un dado o cimiento de hormigon, dependiendo
de si es una estructura fija 0 mavil.

MEDICION.

El Fiscalizador verificard la ejecucion en cantidad y tiempos de las actividades antes
indicadas, estableciendo de forma cierta su cumplimiento (rubros 220 ()).

PAGO.

Las cantidades medidas se pagaran a los precios contractuales para los rubros designados a
continuacion y que consten en el contrato.

Estos pagos constituiran la compensacion total por la planificacion, elaboracion, transporte y
realizacion de las actividades descritas; asi como por toda la mano de obra, equipo,
herramientas, materiales y operaciones conexas para la ejecucion de los trabajos indicados
anteriormente.

No. del Rubro de Pago y Designacion Unidad de Medicion
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220- (1) Charlas de concientizaCion ............cccceevevrriennnnen. Cada una

220- (2) Charlas de adiestramiento ..........ccccceeevvevvevviveinenns Cada una
220- (3) AFIChES ..o Cada uno
220- (4) Instructivos 0 TrPLiCOS ...vvvveeeveririeeeriresisiereeeinnas Cada uno
220- (5) Comunicados radiales ............ccocvevvrervreerenerennen, Cada uno
220- (6) Comunicados Prensa eSCrita .......cooveerereerereererennen. Cada uno

5.2.  SECCION 205 CONTROL DEL POLVO

205-01. Descripcion.- Este trabajo consistira en la aplicacion, segun las oOrdenes del
Fiscalizador, de un paliativo para controlar el polvo que se produzca, como consecuencia de la
construccion de la obra o del tréfico pablico que transita por el proyecto, los desvios y los
accesos.

El control de polvo se lo hara mediante el empleo de agua o estabilizantes quimicos tales como
los agentes humidificadores, sales higroscopicas y agentes creadores de costra superficial como
el cloruro sodico y el cloruro célcico. EI material empleado, los lugares tratados y la frecuencia
de aplicacion deberan ser aprobados por el Fiscalizador.

205-02. Procedimientos de Trabajo.- En caso de usar el agua como paliativo para el polvo, ésta
seré distribuida de modo uniforme por carros cisternas equipados con un sistema de rociadores a
presion. El equipo empleado deberd contar con la aprobacion del Fiscalizador. La rata de
aplicacion serd entre los 0,90 y los 3,5 litros por metro cuadrado, conforme indique el
Fiscalizador, asi como su frecuencia de aplicacion.

Al efectuar el control de polvo con carros cisternas, la velocidad méxima de aplicacion sera de 5
Km/h.

205-03. Medicion.- Las cantidades que han de pagarse por estos trabajos seran los miles de
litros de agua de aplicacion verificada por el Fiscalizador

205-04. Pago.- Las cantidades determinadas en la forma indicada en el numeral anterior se
pagaran a los precios que consten en el contrato, para los rubros abajo designados.

No se efectuara ningun pago adicional al Contratista por la aplicacion de paliativos contra el
polvo en horas fuera de la jornada de trabajo normal o en los dias no laborables. Tampoco se
ajustara el precio unitario en caso de que la cantidad realmente utilizada sea mayor 0 menor que
la cantidad estimada en el presupuesto del contrato.
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Estos precios y pago constituiran la compensacion total por la distribucién de agua, asi como por
toda la mano de obra, equipo, herramientas, materiales y operaciones conexas en la ejecucion de
los trabajos descritos en esta seccion.

No. del Rubro de Pago y Designacion Unidad de Medicion
205- (1) Agua para control de polIVo..........cccveervienirceinen, Miles de litros.

5.3. RUBRO 503 (6) E JUNTA ELASTOMERICA.

Descripcion y Alcances. —

Los trabajos descritos en esta Seccidn, consisten en la provision y colocacion de juntas de
expansion y contraccion en puentes y estructuras afines.

En el caso de las juntas para tableros de puentes, se incluyen soluciones con materiales
elastomeéricos y soluciones metalicas. Las soluciones metalicas consisten en la provision y
colocacion de elementos metalicos, tanto para la proteccion de aristas de estructuras de
hormigdn, como para la conformacion de juntas de dilatacion de tableros de puente.

Las juntas de expansion y contraccion en estructuras afines, como son muros de contencién de
tierras, obras de arte, alcantarillas cajon, etc., se construiran en la ubicacién y de acuerdo con
los detalles especificados en el Proyecto y esta Seccion, que incluye: especificaciones para
juntas abiertas, juntas con rellenos preformados y juntas con cintas impermeables.

Materiales. —

Los materiales para las juntas de dilatacion en tableros, y sus elementos de ensamble,
cumplirén con las especificaciones siguientes:

- Juntas impermeables elastoméricas preformadas de multiples almas, cuyo disefio debera
cumplir con AASHTO M220 (ASTM D 2628).

- Adhesivo lubricante para uso con elastomeros preformados impermeables, de acuerdo con
ASTM D 4070.

- Elementos de ensamblaje para juntas sellantes de tablero, de acuerdo con lo establecido por
el fabricante de la junta.

- Elementos de acero de acuerdo con la Seccion 23 “Metales Miscelaneos”, de la Division 11,
de AASHTO Standard, HB.17.
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Procedimiento de trabajo. —

a) General. Los trabajos consistiran en la provision e instalacion de sistemas de juntas
estancas para tableros de puente, del tipo empleado para zonas con movimientos importantes
entre los labios de la junta.

Las juntas elastoméricas seran aprobadas por el Fiscalizador, quién se asesorara para tal
efecto con la unidad especializada que corresponda al MTOP.

Estaran constituidas por materiales elastoméricos preformados compresibles, instalados en un
espacio especialmente preparado y con elementos de ensamblaje consistentes en elementos de
metal y elastomero, anclados al tablero. Permitirdn movimientos de expansion y contraccion
del tablero. El tipo y rango de movimiento del tablero en cada una de las juntas se establecera
en el Proyecto, y debera ser ratificado por el Fiscalizador. Todas las juntas deberan prevenir
de la intrusion de materiales indeseables y agua, a través de la junta.

b) Planos de Construccién. Cuando en el Proyecto se establezcan sistemas de juntas que
deban aceptar movimientos del tablero superiores a los 5 cm, el Contratista debera
confeccionar planos de detalle constructivo del sistema propuesto. Estos seran desarrollados
por el proveedor y presentados por el Contratista y deberan ser aprobados por el Fiscalizador
previo a la ejecucion de las obras. Esta aprobacion no libera al Contratista de la
responsabilidad que le cabe sobre las obras construidas.

Los planos detallaran el proceso de instalacion y sistema de ensamblajes de la junta, de
acuerdo con el sistema propuesto por el Contratista y su proveedor.

c) Instalacion. Todos los materiales de la junta y sus ensambles, cuando se almacenen en
obra, deberan estar protegidos de manera que no sufran ningln tipo de dafio, en especial los
ensambles, deberan mantener en todo momento sus formas y alineamientos. Las juntas de
tableros deberan ser construidas e instaladas de acuerdo con lo establecido en el Proyecto,
garantizando un transito suave.

Después de instalarse y antes de la recepcion final, las juntas deberan ensayarse en presencia
del Fiscalizador, a fin de garantizar que el agua no pasa a traves de la junta. Cualquier defecto
en este sentido motivara el rechazo de la junta.

Medicion. - La unidad de medida sera el metro (m) de junta elastomérica suministrada e
instalada, segun lo establecido en el Proyecto y en la presente Seccion, e incluye ademas los
elementos metéalicos, elastoméricos o poliméricos para su ensamble y sello.

Pago. — Las cantidades determinadas de acuerdo con lo indicado en los Numerales anteriores,
se pagardn a los precios que consten en el contrato. Estos precios y pago constituiran la
compensacion total por el suministro y colocacion de las juntas de dilatacion en puentes y
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estructuras afines, incluyendo toda la mano de obra, materiales, herramientas, equipo y
operaciones conexas a la ejecucion de los trabajos descritos en esta Seccion.

54. RUBRO 503 (7) E APOYOS DE NEOPRENO TIPO STUP-DUREZA 50°
(450X350X111).

Descripcion y Alcances. —

Los trabajos comprendidos en esta Seccion consisten en el suministro y colocacion de
sistemas de apoyo para tableros de puente, de la forma, tipo, calidad y dimensiones indicadas
en el Proyecto.

Bésicamente, esta especificacion dice relacion con la provision y colocacion de placas de
apoyo para tableros de puentes. Sin embargo, si el Proyecto establece otro tipo de solucion
como pueden ser: apoyos esféricos tipo pots, apoyos de disco o tipo planchas deslizantes, por
ejemplo, estas deberan cumplir con lo especificado en la Division 11, Seccion 18, AASHTO
Standard HB.17.

Materiales. - Las placas de apoyo de neopreno deberdn consistir en placas sin refuerzo
metalico (sélo elastomero), o con refuerzo metélico (laminas de acero).

Las placas deberan proveerse con las dimensiones, caracteristicas de los materiales, grado de
elastomero y calidad de I&minas de refuerzo, seguin se define en el Proyecto. Los planos
deberan indicar también el procedimiento de disefio utilizado, asi como las cargas de disefio
consideradas, planeandose un programa de ensayos de acuerdo con esto.

Si no se explicita en el Proyecto, las placas de apoyo seran Grado 3, Dureza Shore 60 (DS),
con laminas de acero de refuerzo. Seran ensayadas de acuerdo con lo establecido en la
presente especificacion.

Las propiedades especificas del elastbmero cumpliran con lo establecido en Division I,
Seccion 18, AASHTO Standard HB.17.

Las laminas de acero cumpliran con ASTM A36 y/o A570, a menos que se especifique otra
cosa en el Proyecto.

Procedimientos de trabajo. -

Construccién e Instalacion.- Las placas seran instaladas por personal calificado en la
posicién establecida en el Proyecto. Se colocardn en el momento indicado y con las
dimensiones establecidas por el proveedor, el Fiscalizador o bien el Proyecto, considerando
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los ajustes necesarios para tener en cuenta el efecto de la temperatura y los espacios
requeridos para que funcione con las holguras de movimiento obligadas por el puente.

Las placas de apoyo del puente deberan, en conjunto, cumplir con los niveles establecidos y la
posicién exacta, de manera de producir simultaneamente todos los planos de apoyo requeridos
por el puente.

Las placas deberdn colocarse en sus lugares de apoyo, cuando no estdn embebidas en el
hormigon, sobre un mortero nivelante de cemento y arena, u otra solucién establecida en el
Proyecto, que cumpla con lo establecido en la Division Il, Seccién 18, AASHTO Standard
HB.17, (AASHTO LRFD-Construction-3rd Edition).

Controles. - Se verificara mediante ensayes aprobados por el Fiscalizador el 10% del total de
apoyos del Proyecto, siendo la cantidad minima a ensayar, una probeta, si el porcentaje
indicado arroja un valor menor que 1. La probeta sera de las dimensiones especificadas en el
Proyecto, y se verificaran las siguientes propiedades, las cuales deberan ser certificadas por un
laboratorio competente, reconocido por el MTOP. Este laboratorio retirard las probetas de la
bodega del fabricante, sellando el lote que sera ensayado.

Probeta sin envejecer. —

a) Dureza. La dureza del material (DS) sera 60 Shore, con una tolerancia £ 5 puntos, segun
ASTM.D 2240, o de acuerdo con lo estipulado en el Proyecto, con la misma tolerancia.

b) Tracciéon y Elongacion. Se ensayaran segun ASTM D.412, y deberd cumplir con una
resistencia minima de 16 MPa a la traccion, y una elongacion minima de ruptura de 350%.

c) Deformacion por Compresion. Se ensayara a compresion segun ASTM D.395. Se
ensayard a 100°C durante 22 horas, siendo el valor maximo admisible del 35%.

d) Control Dimensional. Se aceptara en la fabricacion que se sobrepasen, como maximo, las
siguientes medidas:

- Altura:

Para espesores de disefio que sean menor o igual a 32 mm; .0; + 3 mm.

Para espesores de disefio que sean mayores a 32 mm; .0; + 6 mm.

- Dimensiones horizontales:

Para placas de apoyo menores o iguales a 0,90 m; .0; + 6 mm.

Para placas de apoyo mayores a 0,90 m; .0; + 12 mm.

- Espesor de cada capa individual de neopreno (solo para apoyos con refuerzo metalico):
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En cualquier punto, incluidos los refuerzos: £20% del valor de disefio, pero no més alla de + 3
mm.

- Paralelismo con la cara opuesta:
En la parte inferior y superior: 0,005 rad.
En los lados: 0,020 rad.

Probeta Envejecida con Estufa.

a) Dureza. La dureza del material presentara una variacion méxima de 15 puntos respecto a la
medida sin envejecer. Para ello, se ensayara la probeta envejecida segin ASTM D.573, es
decir, a 100°C durante 70 h.

b) Traccién y Elongacién. Se ensayardn segun ASTM D.573 y debera cumplir con una
disminucion del 15% como maximo en la resistencia a la traccién, y una disminucion maxima
del 40% para la elongacion.

Compresion Set.-

Se ensayara a compresion segin ASTM D.395, método B. Se ensayarad a 100 °C durante 22
horas, siendo el valor maximo admisible de deformacion del 35%.

Envejecimiento con Ozono.-
Se procedera segun ASTM D.1149, no debiendo presentar el elemento ninguna grieta.

Adherencia Goma — Metal. —

El valor minimo de la adherencia goma/metal sera de 7,14 kN/m. La probeta se ensayara
segun ASTM D.429, método B.

Identificacion. —

Los sistemas de apoyo deberan tener en sus caras laterales, en forma clara, indeleble y en
sobre relieve, los siguientes datos:

- Nombre del fabricante

- Fecha de fabricacion

- NUmero del lote

- NUmero de secuencia del lote.

Medicion. —La unidad de medida sera la unidad (N°) de elementos de apoyo colocados en
conformidad a esta Seccion y recibidos a satisfaccion del Fiscalizador.

Pago. —Las cantidades determinadas de acuerdo con lo indicado en los Numerales anteriores,
se pagaran a los precios que consten en el contrato.
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Estos precios y pago constituirdn la compensacion total por el suministro y colocacion de las
placas de neopreno, incluyendo toda la mano de obra, materiales, herramientas, equipo y
operaciones conexas a la ejecucion de los trabajos descritos en esta Seccion.

55. RUBRO 607 (6E) TUBERIA PVC DESAGUE D= 110 mm (PARA
DRENAJES DE SUPERESTRUCTURA).

DESCRIPCION.

Toda instalacién para canalizar y desalojar las aguas de la estructura, se realiza normalmente
para que trabaje a gravedad (a la presion atmosférica); la forma de asegurar estas condiciones
de funcionamiento es con la instalacion de las tuberias de drenaje PVC 110 mm. que permiten
la circulacion del agua sobre la capa de rodadura del puente.

Las caracteristicas, presiones y requisitos minimos estaran cubiertos por las normas ASTM D
1785, ASTM -D 2241-69. e INEN 1330, 1331, 1369 y 1374.

El objeto es la colocacién de tuberia para drenar las aguas que puedan afectar a la
superestructura y estardn colocadas en los sitios que constan en los planos o segun la
disposicion de la fiscalizacion.

Materiales minimos: Tuberias de PVC de 110 mm de didmetro para uso sanitario, que
cumplan las normas indicadas anteriormente y mas accesorios PVC, limpiador y soldadura
para PVC rigido.

Equipo minimo: Herramienta menor especializada.

Mano de obra minima calificada: albafiil, peon.

CONTROL DE CALIDAD, REFERENCIAS NORMATIVAS,
APROBACIONES REQUERIMIENTOS PREVIOS

Como acciones previas a la ejecucion de este rubro se cumplird las siguientes
indicaciones:
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v" Revision de planos de instalaciones con verificacion de didmetros y tipo de material de
tuberias

v Realizar planos y detalles complementarios, asi como un plan de trabajo para
aprobacion de fiscalizacion.

v Disponer de una bodega cubierta para almacenar el material a cargo de una
persona que mantenga un kardex para control de entrada y salida de materiales;
verificar las cantidades y calidades de los materiales a emplear. La tuberia de PVC
para uso sanitario cumplira con las especificaciones INEN 1374: Tuberia pléastica.
Tuberia de PVC para presion. Requisitos. EI constructor presentara los informes
de cumplimiento de estas especificaciones, de muestras tomadas del material
puesto en obra, 0 a su vez los certificados del fabricante o lo determinado por la
fiscalizacion.

v" Notificar a fiscalizacién el inicio y condiciones de ejecucion de los trabajos.

v Verificar los recorridos de tuberias a instalarse para evitar interferencias con otras
instalaciones, procurando que éstas sean lo mas cortas posibles; revisar si las
tuberias cruzardn juntas de construccion o elementos estructurales para prever su
paso.

v/ Estas tuberias se instalaran en ductos determinados para instalaciones,
registrables y de dimensiones que permitan trabajos de mantenimiento o reparacion.

v’ Constatar la existencia de la herramienta apropiada para ejecutar el trabajo, asi como
el personal calificado.

v' Apertura del libro de obra, en el que se registran todos los trabajos
ejecutados, las modificaciones o complementaciones, las pruebas realizadas y los

resultados o btenidos, las reparaciones y nuevas pruebas.

DURANTE LA EJECUCION

v Control de ingreso de material: todas las tuberias seran en sus tamafos originales de
fabricacion, no se permitira el ingreso de pedazos o retazos de tuberias. Las tuberias y
accesorios ingresaran con la certificacion del fabricante o proveedor, sobre el
cumplimiento de las especificaciones técnicas.

v" Verificacion de los trazados, alineaciones y plomos de las tuberias.
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Pago. - Las cantidades establecidas en la forma indicada en el numeral anterior se pagaran
a los precios contractuales para los rubros abajo designados y que consten en el contrato.

Estos precios y pago constituiran la compensacion total por el suministro, colocacion,
equipo, herramientas, materiales y operaciones conexas, en la ejecucion de los trabajos
descritos en esta subseccion.

Rubro de Pago y Designacién Unidad de Medicién

Tuberia PVC diametro 110 mm para drenaje..........cccceeeerereeereene Metro lineal (m)

5.6.  RUBRO 503(2)a HORMIGON LANZADO =10 cm, f¢=210 Kg/cm2.
ALCANCE

Este trabajo consiste en la ejecucion de diversas actividades con el fin de estabilizar y
proteger adecuadamente los taludes provisionales y definitivos en las excavaciones para las
obras del proyecto en los sitios mostrados en los planos o donde lo indique la fiscalizacion.

Bésicamente se consideran el suministro, el transporte y la instalacion de los elementos
requeridos para las protecciones efectuadas con barras de acero y concreto lanzado.

DESCRIPCION GENERAL
Barras de anclaje.

Este trabajo consiste en el suministro e instalacion de barras de acero de longitud variable en
los taludes mostrados en los planos o donde lo indique la Fiscalizacion en el campo. Las
barras tendran los diametros indicados en los planos, con el espacio entre la roca y la barra
totalmente relleno de resina o lechada. Algunas barras se colocardn previamente a las
excavaciones para controlar sobre excavaciones en brechas en roca u otros sitios mostrados en
los planos o indicados por la Fiscalizacion. También se han previsto barras ancladas con
resina para estabilizar algunas excavaciones que se cubriran rapidamente con concreto o
material de relleno.

Concreto lanzado.

Este trabajo cubre la preparacion y aplicacion de concreto lanzado en los taludes de las
excavaciones del proyecto. Las areas con este tratamiento se indicaran en los planos o las
definira la Fiscalizacion. El espesor de la capa serd maximo de 10 cm.

MATERIALES
Barras de anclaje.
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Barras. Los pernos pasivos estaran constituidos por barras corrugadas de acero que
tenga una elongacion minima del 12% en 20 cm, que cumplan la norma NTC 2289. El

punto de cedencia de estos pernos sera de 420 MPa.

Platinas y accesorios. Las platinas de apoyo de los pernos que las requieran seran de
acero estructural, con las dimensiones minimas que se muestran en los planos. En
donde lo apruebe la Fiscalizacion, podran utilizarse canales de acero estructural u

otros perfiles, en lugar de las platinas de apoyo.

Las arandelas semiesféricas seran de acero endurecido. Todas las tuercas serdn hexagonales
del tipo pesado.

Lechadas. La lechada para llenar el espacio entre la barra y la pared sera de alta
resistencia temprana. La lechada de los pernos Tipo 1 debera contener un aditivo
antirretraccion. Las proporciones de la lechada deberdn ser propuestas por el
CONTRATISTA y aprobadas por la Fiscalizacion. Tipicamente, la lechada se
preparara con cemento Portland y contendra un agente fluidificante y expansor en
proporcion del 0,005% por peso de cemento. Donde la Fiscalizacién lo autorice, la
lechada podra ser sustituida por un mortero espeso, vaciado antes de introducir la
barra. Para los morteros espesos se podra considerar una dosificacion por peso,
aproximadamente como ésta: cemento Portland tipo I, 1 parte; arena limpia de tamafio
maximo 2 mm, 1 parte; agente fluidificante y expansor 0,005% del peso de cemento; y

agua, aproximadamente 0,3 partes.

Resinas. Las resinas que se vayan a utilizar se someteran a la aprobacion de la
Interventoria, previos ensayos para comprobar su funcionamiento y se almacenaran y
manejaran de acuerdo con las recomendaciones del fabricante. Se usaran resinas que
tengan un tiempo de fraguado, a una temperatura acorde con las condiciones de

instalacion, mayor que el que se necesite para las operaciones de colocacion.

Concreto lanzado.

Cemento

El cemento para la fabricacion de concreto lanzado sera Portland tipo 1 que cumpla los
requisitos establecidos por la norma ACI, excepto donde los planos o la Fiscalizacion
soliciten otro tipo de cemento.
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Agua

El agua que se utilice para el lavado de agregados y para la fabricacion del concreto lanzado
debera cumplir los requisitos que se estipulan en la norma ACI para el concreto estructural.

Agregados

Los agregados para el concreto lanzado deberan cumplir lo estipulado en la norma ACI sobre
la obtencidn, procesamiento y calidad de los mismos, excepto en aquellos aspectos que no
estén en concordancia con lo que se estipula a continuacion.

En general, los agregados finos tendran una curva granulométrica comprendida dentro de los
siguientes limites:

Tabla 15. Agregados Finos.

Tamiz ICONTEC % que pasa cada malla
9,50 mm (3/8") 100

4,75 mm (No. 4) 95-100

2,36 mm (No. 8) 80-100

1,18um (No. 16) 50-85

600um (No. 30) 2560

300 pm (Ne. 50) 10-30

150 pm (No. 100) 2-10

75 um (No. 200) 0-5

La fraccion comprendida entre cada dos tamices consecutivos de la serie indicada no podra
rebasar el 45% por peso del total de agregados. EI modulo de finura estara comprendido entre
2,3y 3,0 segun las normas NTC 174 y 385.

En general, los agregados gruesos tendran una curva granulométrica comprendida dentro de
los siguientes limites:

Tabla 16. Granulometria Agregados Gruesos.

Tamiz ICONTEC % que pasa cada malla

19,00 mm (3/47) 90-100
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9,50 mm (3/8") 20-55

4,75 mm (No. 4) 0-10

2,36 mm (No. 8) 0-5

La gradacion conjunta recomendada para la combinacion de agregados grueso y fino en el
caso de las mezclas seca y himeda sera la siguiente:

Tabla 17. Agregados Finos y gruesos.

% que pasa cada malla
Tamiz ICONTEC
Mezcla seca Mezcla humeda

19,00 mm (3/47) 100 100
9,50 mm (38%) 66-95 75-100

475 mm (No. 4) 48-80 55-90

% que pasa cada malla 236 mm(No. 8) 35-60 40-75

Tamiz ICONTEC

Mezcla seca Mezcla humeda 1,18 mm (No. 16) 23-42 30-52

150,00 um (No. 100) 4-12 717 600,00 um (No. 30) 13-25 19-35
75,00 pm (No. 200) 39 4-12 300,00 um (No. 50) 7-18 12-24

Las anteriores gradaciones podran variarse, previa aprobacion de la Fiscalizacion, para
acomodarlas a las recomendaciones del fabricante del equipo lanzador y a las condiciones de
las fuentes de materiales, siempre y cuando se demuestre mediante ensayos que cumplen las
demas estipulaciones de este numeral.

Aditivos

Los aditivos seran productos liquidos o en polvo, que adicionados a la mezcla mejoren las
cualidades del concreto lanzado, disminuyan el rebote, aceleren el fraguado y contribuyan a
obtener una buena estanqueidad; no deben ser productos que puedan generar grietas o
descascaramiento del concreto lanzado. Normalmente, para las mezclas secas solo se
utilizaran acelerantes de fraguado, en proporcién que no debe pasar del 5% del peso del
cemento. En algunos casos, no se considera necesario el uso de acelerantes. Los acelerantes se
agregaran a la mezcla, en caso de que sean en polvo, o al agua de mezcla, si son liquidos. El
tipo de aditivo y la dosificacion que se utilizara se determinaran mediante el ensayo de
compatibilidad que se describe méas adelante. Si con los aditivos que el CONTRATISTA
propone no se logran los resultados que se requiere, el CONTRATISTA ensayara otros hasta
lograr un concreto lanzado que cumpla los requisitos especificados. El aditivo, se agregara a
la mezcla por sistema mecanico y en ningun caso a mano.
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Normalmente no se permitira el uso de acelerantes a base de cloruro de calcio.

En el caso del método de la mezcla himeda se considera usual la aplicacion de aditivos
acelerantes, en proporcion que no debe pasar del 5% por peso del cemento. También podran
utilizarse plastificantes y reductores de agua, para disminuir el agua de mezcla.

Microsilice

La microsilice estard compuesta de particulas amorfas esféricas de SiO2, con un tamafio
promedio de 0,10 mm de didmetro y con un contenido de silice entre 88% y 96%. Se
adicionara a la mezcla de cemento y agregados en proporciones entre el 8% y 10% del peso
del cemento, especialmente en el caso del método de la mezcla himeda.

Proporciones de la mezcla

Sera responsabilidad del CONTRATISTA disefar las mezclas y ajustarlas cuando se requiera.
Para determinar las proporciones de la mezcla, el CONTRATISTA realizard, con una
antelacion minima de 30 dias a la utilizacion en la obra, ensayos de los materiales, lanzados
de prueba y ensayos de resistencias con cilindros tomados de paneles y de las pruebas de
lanzado. Estos ensayos se repetirdn cada vez que haya una variacion en la calidad de los
materiales o que por cualquiera otra razon se ajuste la mezcla o cuando la Fiscalizacion asi lo
exija. Los ensayos se efectuaran en presencia de la Fiscalizacion.

EQUIPOS
Barras de anclaje.

Para la instalacion de los pernos Tipo 1, el llenado de los huecos se hard en forma manual o
utilizando equipo neumatico, dependiendo del sitio de instalacion del perno, en el piso, en las
paredes o en la boveda de la seccion donde se aplique este tratamiento.

Concreto lanzado.

Por lo menos 30 dias antes de empezar la colocacion del concreto lanzado, el
CONTRATISTA suministrara al Fiscalizador toda la informacion técnica sobre el equipo que
se propone utilizar en la obra, con el fin de que la Fiscalizacion le dé su aprobacién. El equipo
para mezcla y aplicacion del concreto lanzado sera un equipo comercial suficientemente
probado y producido por un fabricante de reconocida experiencia. La Fiscalizacion aprobara
posteriormente en la obra los ensayos de aplicacion y podra rechazar el equipo si tales
ensayos no producen resultados satisfactorios.

El equipo de mezcla de los materiales secos permitira la correcta dosificacion de cada uno de
los ingredientes y estara tan cerca del sitio de la ejecucion de los trabajos como sea posible.
La operacion se hara de acuerdo con las instrucciones del fabricante.
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El equipo debera limpiarse y revisarse cuidadosamente al final de cada turno y deberan
repararse o remplazarse las partes defectuosas.

LIMITACIONES DE LA EJECUCION Y DESPERDICIOS

Todos los trabajos terminados que se presentan para la aceptacion del cliente deberan lucir
ordenados, libres de herramientas, desperdicios propios de la labor y de la suciedad, y
elementos extrafos.

MANO DE OBRA

El costo incluye el uso de todos los equipos propios o alquilados necesarios, transportes a
campo e internos, materiales descritos, mano de obra y en general cualquier costo relacionado
con la ejecucién de los trabajos bajo el alcance de este item.

PROCEDIMIENTO DE EJECUCION
Barras de anclaje.

La instalacion de los pernos para soporte de excavaciones se hara dentro de las ocho horas
siguientes a la voladura. EI CONTRATISTA se organizara para efectuar esta operacion como
parte de su rutina de trabajo y el equipo que use debera permitir avanzar con la colocacion de
pernos lo mas cerca posible del frente y en todo caso a una distancia no mayor de 5,0 m de
éste. En caso de que los pernos en roca proximos al frente sean dafiados por las voladuras,
seran removidos o cortados a ras de la excavacion y reemplazados por otros.

Los pernos que hagan parte de los revestimientos definitivos de los tuneles y obras
subterraneas podran instalarse posteriormente segun la conveniencia del CONTRATISTA. El
CONTRATISTA sometera a la aprobacion de la Fiscalizacion el método de instalacion de los
pernos en roca, incluyendo detalles referentes al equipo de perforacion, el cual sera adicional
al necesario para ejecutar los barrenos de las voladuras, con el fin de que las perforaciones
puedan hacerse dentro de los tiempos estipulados y queden correctamente alineadas y con un
didmetro uniforme. También suministrara informacion referente al equipo para tensionar los
pernos y para llenar los huecos con lechada, resina o mortero.

Todos los huecos se perforaran normalmente a la superficie de excavacion de la roca, a no ser
que los planos indiquen otra cosa o la Fiscalizacion lo solicite o apruebe especificamente. Los
huecos tendran el didametro que recomiende el fabricante de la resina o el que se indique en los
planos, y la profundidad sera la que se muestre en los planos. Después de terminada la
perforacidn, cada hueco se limpiara con chorros de agua y aire, para remover los fragmentos
de roca suelta y polvo, y luego se secara con aire.

Cuando el extremo exterior de los pernos no vaya a quedar cubierto permanentemente por
concreto o concreto lanzado, se protegeran todas las superficies de las platinas de apoyo y
arandelas, antes de su colocacion, con dos capas de pintura a base de Oxido de plomo,
comercialmente conocido como minio. Antes de aplicar la pintura, las superficies de estos
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elementos deberan quedar libres de aceite, grasa, herrumbre o salpicaduras de cemento.
Cuando los extremos exteriores de los pernos vayan a estar embebidos en concreto, se tendra
cuidado en dejar las superficies metalicas libres de grasas, aceites, o cualquier otra materia
extrafia.

Antes de comenzar la excavacion de cada frente, el CONTRATISTA tendré a su disposicion,
como minimo, una cantidad de pernos para soporte de la roca igual al 20% de la que figura en
la lista de cantidades de obra y precios unitarios, incluyendo todos los accesorios
correspondientes. Esta reserva podra ser variada periédicamente y de comdn acuerdo con la
Fiscalizacion, a medida que avance la excavacion, a fin de garantizar un suministro adecuado,
sin que haya un remanente excesivo al finalizar la obra. Si después de terminar la excavacion
de un frente, el CONTRATISTA no ha utilizado todo el material de reserva autorizado por la
Fiscalizacion, y este material no puede usarse en otro frente, la Fiscalizacién tomara el
excedente.

Concreto lanzado.
Preparacion de las superficies

Antes de aplicar el concreto lanzado, se removerd todo el material suelto y se limpiara la
superficie mediante chorros de agua y aire a presion. Este tratamiento se aplicara tanto a la
roca, cuando se vaya lanzar la primera capa de concreto, como a la superficie del concreto ya
colocado, cuando se vaya a lanzar otra capa. La superficie donde se vaya a colocar concreto
lanzado estard himeda, pero sin agua corriente sobre ella; si esta circunstancia se presenta, el
CONTRATISTA drenara o recogera las aguas y las encauzara utilizando métodos aprobados
por la Fiscalizacion.

Refuerzo con fibras de acero

Desde el punto de vista econémico, se recomienda aplicar el concreto lanzado reforzado con
fibras de acero de alta resistencia, por el método de la mezcla humeda; en el caso de
requerirse su aplicacion por el método de la mezcla seca, el CONTRATISTA asumira todos
los extra costos que se deriven de la utilizacion de dicho método. La ejecucion de este trabajo
debera ceiiirse a lo establecido en el item “Acero de refuerzo con fibras de acero” de estas
especificaciones técnicas.

Aplicacion

La aplicacion del concreto lanzado la realizara unicamente personal con experiencia en este
tipo de trabajo, que demuestre haberlo hecho recientemente con buenos resultados; sin
embargo, para su aceptacion en la obra, este personal podra ser sometido por la Fiscalizacion
a pruebas de colocacion de concreto lanzado, en superficies especialmente preparadas en
paredes, de las cuales se tomaran muestras para someterlas a los ensayos indicados en estas
especificaciones.

El chorro se dirigira siempre en forma normal a la superficie, excepto cuando se rellenen
vacios, manteniendo la boquilla de la pistola a una distancia del punto de aplicacién
determinada en la obra, mediante ensayos, la cual normalmente serd alrededor de 1 m.
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Cuando la superficie tenga problemas de humedad o mucha infiltracion, esta distancia se
disminuird, de acuerdo con el resultado de ensayos.

Cuando la superficie esté formada por roca fracturada o meteorizada, el concreto se aplicard,
en primer término, concentrando el chorro en las juntas y fracturas.

El concreto neumatico debera aplicarse en forma circular, para alcanzar el espesor requerido
de la capa, en forma progresiva y uniforme. La aplicacion deberd comenzarse en la parte
inferior de las superficies verticales o de fuerte inclinacién y cada capa deberda completarse
mediante varias pasadas de la boquilla.

El material deberé ser aplicado en forma uniforme y sin interrupciones. En caso de que por
cualquier causa el flujo se haga intermitente, debera desviarse la boquilla de la superficie
hasta que se normalice el suministro.

Antes de colocar concreto neumatico sobre una capa ya terminada, debera dejarse endurecer
esta Gltima. Por otra parte, debera retirarse previamente toda la lechada y material suelto, y
limpiar y humedecer la superficie con agua y aire a presion.

El CONTRATISTA deberé garantizar las presiones de aire y agua requeridas para que haya
una correcta adherencia entre la roca y el concreto, y la relacion agua-cemento que posibilite
obtener la resistencia especificada.

Remocién del rebote

Todo el material de rebote sera removido por el CONTRATISTA y transportado hasta las
zonas de depdsito aprobadas por la Fiscalizacion, antes de que alcance un alto grado de
endurecimiento. Bajo ninguna circunstancia se permitira la reutilizacion del material producto
del rebote del lanzado.

Curado

El curado del concreto lanzado se efectuara manteniendo continuamente humedas las
superficies expuestas a la intemperie, al igual que los bordes y las esquinas del concreto
fresco. En el caso de tuneles, normalmente no se requerira curado, por las condiciones de alta
humedad en el ambiente, para lo cual debera obtenerse aprobacion de la Fiscalizacion. En los
taludes de los portales se requerira un curado por riego, por lo menos durante siete dias;
también podran aplicarse otros métodos aprobados por la Fiscalizacion. No se permitira el uso
de compuestos sellantes para curar superficies de concreto lanzado, sobre las cuales se vayan
a colocar capas adicionales. Todo el equipo y los materiales de proteccién y curado estaran
preparados para su utilizacion antes de que comience la colocacion. La temperatura del agua
empleada en el riego no sera inferior en mas de 20 grados centigrados a la temperatura del
concreto superficial, para evitar la produccion de grietas por enfriamiento brusco.
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Proteccién del personal

Todo el personal que intervenga en las operaciones de colocacion de concreto lanzado, o que
tenga que trabajar en areas cercanas a los sitios donde se esté colocando el concreto, se dotara
de caretas, anteojos, chaquetas, guantes y demas elementos necesarios para su proteccion.

Drenajes

La Fiscalizaciéon podra ordenar la ejecucion de perforaciones a través del concreto lanzado
para proveer drenajes y evitar las sub-presiones.

Los taludes una vez excavados deberan ser protegidos mediante los sistemas de proteccion
indicados en los planos de construccion o a juicio de la Fiscalizacion, con el fin de prevenir la
activacion de procesos morfodinamicos que afecten la estabilidad de éstos o de las laderas
adyacentes.

ENSAYOS Y PRUEBAS A REALIZAR
Control de espesor y del acabado del concreto lanzado

Para controlar el espesor del concreto lanzado se colocaran sobre la superficie, puntos de
control espaciados entre 0,50 y 1,00 m entre si, segin lo determine la Fiscalizacion,
consistentes en elementos metalicos que puedan incrustarse en el terreno o en la primera capa
de concreto, antes de que éste endurezca. Estos controles se colocaran en todas direcciones, en
puntos representativos. La Fiscalizacién podra ordenar el chequeo de espesores mediante
perforaciones en el concreto lanzado ya colocado, las cuales seran ejecutadas y reparadas, por
cuenta del CONTRATISTA.

No se requerira ningun acabado especial, diferente del resultante de una aplicacién uniforme y
cuidadosa por personal con experiencia en esta clase de trabajo; todas las superficies seran
suaves, sin cambios bruscos ni amontonamiento de material, y el espesor de las capas debera
ser uniforme y por lo menos igual al especificado.

Control de calidad de concreto lanzado
Control de calidad

En relacion con el control de calidad, el CONTRATISTA tendrd las siguientes
responsabilidades: ensayar los materiales rutinariamente o cuando lo ordene la Fiscalizacion,
verificar la compatibilidad de cementos y aditivos, calibrar los dispositivos de pesada,
controlar la cantidad de agua durante la aplicacion, tomar y preparar las muestras para los
ensayos a compresion, y realizar los ensayos a compresion de los nucleos. La Fiscalizacion
podra realizar independientemente cualquier ensayo que considere conveniente y el
CONTRATISTA prestara toda la colaboracién que la Fiscalizacion requiera para realizar los
ensayos.

Equipo de mezcla
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El equipo de mezcla tendra dispositivos de pesada automatica del cemento, los agregados, el
agua y los aditivos. Todos los dispositivos de medida estardn a la vista del operador que
maneje la maquina y del inspector que la Fiscalizacion designe para esta labor. Los errores
medios de diez pesadas seran inferiores a 2% para el cemento y el agua, 4% para los
agregados y 6% para los aditivos. Las basculas seran revisadas semanalmente y ajustadas de
manera que los errores se mantengan dentro de los limites fijados.

Agregados

Los agregados serdn sometidos a los ensayos que se especifican en la norma ACI para
determinar su calidad.

Durante la fabricacion del concreto se medira la humedad de los agregados finos, cada cuatro
horas, y la de los agregados gruesos, cada ocho horas. En caso de sobrepasar el limite
tolerable, se corregira la dosificacion de agua y arena, para mantener aquélla dentro de los
limites fijados en los ensayos previos.

Ensayos del cemento

Podran exigirse los ensayos de finura de molido, fraguado, estabilidad de volumen y
resistencia a la compresion a los 7 dias. No podré emplearse cemento del lote para el cual,
luego de efectuados dichos ensayos, todos los resultados no sean satisfactorios.

Compatibilidad del cemento y el aditivo

El cemento y el aditivo acelerante que se usen deberan ser compatibles. Para que un cemento
y un aditivo sean compatibles, se cumplirdn las siguientes tres condiciones: los tiempos
méaximos para el fraguado inicial y final seran de 3 y 12 minutos, la resistencia a la
compresion a las ocho horas estara entre 3,5 MPa 'y 7 MPa, y la resistencia a los 28 dias de
una mezcla con acelerante no serd menor que el 70% de una mezcla sin acelerante. Mediante
los ensayos de compatibilidad con varias marcas de cementos y aditivos, se determinaran las
que se utilizaran en las mezclas de campo. El porcentaje dptimo de aditivo también se
determinara mediante el ensayo de compatibilidad.

Los tiempos de fraguado se determinaran de acuerdo con la norma NTC 890, modificada
como se anota a continuacion: para preparar la muestra de ensayo se utilizaran 50 gramos de
cemento, al que se le agregara el aditivo en la proporcion que corresponda; luego, la pasta se
amasara con el pufio de la mano, utilizando el minimo tiempo posible para no alterar el
fraguado inicial.

Control durante la aplicacion

Se verificard que no haya un exceso de agua mediante observacion de la apariencia de la
superficie del concreto, una vez aplicado; para esto se tendra en cuenta que la mezcla sera
himeda en un principio, pero se secara en un lapso de 5 a 30 segundos y, ademas, aparecera
firme al tacto después de 1 a 2 minutos. Si no se cumplen estas condiciones, se reducira la
cantidad de agua, o se modificaran las proporciones de la mezcla.
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Adherencia a la roca

Para verificar la adherencia a la superficie de excavacion, se utilizara un martillo para golpear
la superficie y determinar con base en el sonido si hay o no adherencia. Adicionalmente, se
observaran los ndcleos extraidos para los ensayos de resistencia a la compresion. Si la
Fiscalizacion considera que en algunas zonas hay mala adherencia del concreto lanzado a la
roca, podrd ordenar la extraccion de nucleos adicionales del concreto colocado, para
verificarla. En las zonas donde se presente una mala adherencia, la Fiscalizacion ordenara que
se repare el concreto lanzado.

Resistencia a la compresion simple

Para verificar la resistencia a la compresion, se usardn muestras cilindricas tomadas de
concreto lanzado sobre paneles de madera y directamente del concreto colocado. Todo el
trabajo de toma, preparacion y ensayo de muestras se realizara de acuerdo con la norma NTC
491. Los paneles seran de madera de 75 cm de lado, y se prepararan lanzandoles concreto, en
condiciones similares a las del trabajo real, hasta obtener espesores de 0,15 m. Los paneles se
curaran en condiciones similares a las del sitio de aplicacién del concreto lanzado.

Los nacleos que se extraigan, tanto de los paneles como de los revestimientos, tendran
alrededor de 50 mm de diametro y se tomaran poco antes del ensayo, pero nunca antes de que
el concreto lanzado haya alcanzado una resistencia de 6 MPa. Las perforaciones penetraran 75
mm en la roca y los ndcleos obtenidos serdn examinados por la Fiscalizacion, antes de
preparar las muestras para ensayos. Los huecos que queden en el concreto lanzado se
rellenardn con mortero.

Las muestras para ensayos se prepararan cortando los ndcleos con caras perpendiculares al eje
del nucleo, de manera que la relacién de altura a didmetro sea aproximadamente de 2. Las
muestras preparadas se empacaran y enviaran al Fiscalizador, para los ensayos.

Por cada 100 m?2 de superficie cubierta con concreto lanzado se prepararan dos paneles, de
cada uno de los cuales se tomaran tres muestras, y se extraeran tres nucleos del concreto
aplicado en los sitios donde indique la Fiscalizacion y en presencia suya. Los nucleos los
entregara el CONTRATISTA al Fiscalizador para que efectle los ensayos respectivos. Los
nacleos, que se ensayaran a las 24 horas, a los 3 dias y a los 28 dias, deberan tener resistencias
de 10 MPa, 18MPa y 28 MPa, respectivamente. En cada ensayo habra dos nucleos tomados
de paneles y uno tomado del concreto aplicado, y la resistencia del ensayo sera el promedio
aritmético de las resistencias de los tres ndcleos.

Para que el concreto lanzado sea aceptable, la resistencia promedia de cualquier ensayo estara
por encima del 85% de la resistencia especificada, y la resistencia de cualquier nucleo estara
por encima del 75% de la resistencia especificada. Si lo anterior no se cumple, la
Fiscalizacion podra ordenar que se coloque una capa adicional de concreto lanzado.

MEDIA'Y FORMA DE PAGO
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MEDIDA

Para el concreto lanzado el pago se hara a los precios unitarios establecidos en el contrato.
Estos precios incluiran los costos de todos los materiales, equipos y mano de obra necesarios
para disefiar y ajustar las mezclas; realizar los ensayos que se especifican; preparar las
superficies donde se vaya a aplicar concreto lanzado; colocar los elementos de control;
preparar las mezclas y lanzarlas; curar las superficies; remover el rebote y transportarlo hasta
las zonas de deposito; preparar los paneles para ensayos; extraer los nucleos de los paneles y
del revestimiento; cortar las muestras para ensayos a la compresion y empacarlas; prestar la
colaboracion que la Fiscalizacion solicite para realizar ensayos; reparar las areas que ordene la
Fiscalizacion; dotar al personal de los elementos de proteccion necesarios, y en general,
ejecutar el trabajo de acuerdo con estas especificaciones.

No habra pago adicional ni extension de plazo, por las reparaciones que el CONTRATISTA
tenga que realizar cuando se presente mala adherencia del concreto lanzado a la superficie de
excavacion, o por la capa de concreto adicional que tenga que colocar, cuando los ensayos de
resistencia a la compresion den valores inferiores a los especificados.

Cuando la resistencia especificada a los 28 dias de una parte del concreto colocado en la obra,
no cumpla los requisitos estipulados de resistencia y calidad, la Fiscalizacion ordenara la
demolicion y reemplazo por cuenta del CONTRATISTA. Sin embargo, dependiendo del tipo
de estructura, la Fiscalizacién podra aceptar el concreto defectuoso pagandolo a un precio
reducido segln la siguiente tabla:

Tabla 18. Resistencia de hormigon.

% de la resistencia exigida % de reduccion en el precio del
Contrato

88-95 10

80-90 25

El concreto con resistencias inferiores al 80% no sera aceptado. La reduccion de los precios
sera descontada en las actas de pago respectivas.

A demas esta incluido la colocacion de pernos y barras de anclaje los cuales se colocaran en el
interior de la roca, a satisfaccion de la Fiscalizacion.

Asi mismo de ser necesario colocar fibras de acero que se emplee como refuerzo del concreto
lanzado se realizaran los ensayos requeridos para demostrar que las fibras de acero se ajustan
a lo establecido por las especificaciones técnicas y los que se requieran para determinar la
proporcion adecuada de fibras de acero en la mezcla.

FORMA DE PAGO.
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Para efectos de pago, el concreto lanzado aceptado por la Fiscalizacion, se medira por su
volumen en metros cubicos, con aproximacion al décimo de metro cubico; la medida se hara
por la linea de excavacion en las excavaciones subterraneas y por los contornos tedricos
indicados en los planos para las excavaciones exteriores.

La unidad de medida sera el m2 para el hormigén lanzado.

57. 405-9.6.3(a)f CURADOR SUPERFICIAL DE HORMIGON TIPO
ANTISOL.

DEFINICION

El curado es el proceso mediante el cual se garantiza un éptimo contenido de humedad y
temperatura en el hormigén a una edad temprana, de manera que pueda desarrollar las
caracteristicas para las cuales fue disefiada la mezcla. Este proceso comienza inmediatamente
después del vertido de la mezcla y acabado de la superficie, de manera que el hormigon pueda
desarrollar la resistencia y la durabilidad deseada.

ESPECIFICACIONES

El proceso de curado se realizard& mediante la aplicacion de productos filmdgenos (a base
resinas sintéticas o naturales en disolventes organicos, o emulsiones de ceras en agua)
denominados asi ya que tras un tiempo, luego de su aplicacion, generan una membrana o
pelicula protectora que impide la pérdida de agua necesaria para el proceso de fraguado del
cemento y el primer endurecimiento del hormigén.

Seguidamente a la fundicion y aplicacién del producto film6geno, es recomendable la
utilizacion de una cobertura plastica, esto para el caso de losas y pavimentos, debido a que los
cambios de temperatura pueden ocasionar fisuras en el elemento.

Sin embargo, se recomienda durante los siete dias posteriores al fundido, un proceso de
curado final mediante la aspersion continua de agua en la losa o la aplicaciéon de una cama de
arena humeda sobre las losas o pavimento rigido. De todas maneras cualquier proceso de
curado serd realizado previa aprobacion de la Fiscalizacion.

El Contratista esta en la obligacion de levantar y mantener barreras adecuadas, con el fin de
evitar el transito vehicular. Cuando las previsiones especiales lo exijan, se deberan emplear
vigilantes para el transito publico y el de sus obreros sobre el pavimento y/o losas de vereda
recién construidas. Dichas barreras seran colocadas de modo que no interfieran el transito
vehicular y peatonal de las demas vias.

Las calles o avenidas entraran a prestar servicio por tramos que definira el Ingeniero
Fiscalizador y en ningun caso antes de los 14 dias de realizada la fundicién, luego de los
resultados obtenidos en la prueba de resistencia a la compresion del hormigén.
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MEDICION Y FORMA DE PAGO

El pago del curado de superficie se hard por metro cuadrado de losa y/o pavimento curado con
dos decimales de aproximacion, medido en obra y de acuerdo al precio unitario establecido
para este efecto

N° Del Rubro de Pago y Designacion Unidad de Medicion.
405-9.6.3(a)E Curador superficial de hormigén tipo antisol................... metro cuadrado
m2.

5.8.  RUBRO 709(11-3C) TRAMPA DE GRASAS Y ACEITES

ALCANCE

Esta especificacion establece los requisitos que deben cumplir la construccién de las trampas
de grasa previstas en el proyecto.

DESCRIPCION GENERAL

Las aguas residuales resultantes de las actividades constructivas contienen grasas que podrian
acumularse en la superficie del y aguas superficiales, y asi generar obstrucciones y dafios al
ambiente. Para controlar las grasas y aceites, debe disponerse trampas de grasa que son
tanques pequefios de flotacién donde la grasa sale a la superficie, y es retenida mientras el
agua aclarada sale por una descarga inferior.

e EIl suministro de los materiales necesarios para la construccién de las trampas de grasa
y aceite en concreto reforzado se hara por parte del Constructor.

e La construccion de las trampas de grasa y aceites debe efectuarse en los sitios
indicados.

e EI sistema deberd recibir Unicamente grasas y aceites derivadas del proceso
constructivo, ningun otro tipo de flujo o material llegard a la trampa porque podra

causar taponamientos.

e La trampa de grasas debe revisarse cada mes para verificar su adecuado
funcionamiento, siendo la oportunidad para retirar las natas y disponerlas en bolsas de

polietileno junto con los demas residuos sélidos.

e Enningun caso las grasas removidas pueden arrojarse a cuerpos de agua
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MATERIALES

Los materiales a utilizar en la construccion de los tanques deben garantizar la hermeticidad
del mismo, evitando fugas o corrientes no programadas que puedan cambiar las condiciones
hidraulicas. Los materiales deberan ser de buena calidad y deben ser aprobados por la
Fiscalizacion.

EQUIPOS

El contratista debera suministrar todos los equipos y herramientas de montaje y construccion
necesarios para realizar los trabajos a su cargo segun las normas técnicas aplicables, y su
costo debera ser tenido en cuenta dentro de los precios cotizados.

LIMITACIONES DE LA EJECUCION Y DESPERDICIOS

Todos los trabajos realizados deberan lucir ordenados, libres de herramientas, desperdicios
propios de la labor y de la suciedad, y elementos extrafos.

El contratista debera asumir los gastos de logistica y disposicién de desperdicios en caso de
ser necesario.

MANO DE OBRA

El costo incluye el uso de todos los equipos propios o alquilados necesarios, transportes a
campo e internos, materiales descritos, mano de obra y en general cualquier costo relacionado
con la ejecucién de los trabajos bajo el alcance de este item.

PROCEDIMIENTO DE EJECUCION
e La construccion de las trampas de grasa y aceites debe efectuarse y ubicarse en el

lugar que apruebe la Fiscalizacion.

e La Fiscalizacion realizard la aprobacion o rechazo de los trabajos ejecutados,
verificando el cumplimiento de esta especificacion, la calidad de los materiales y el

procedimiento constructivo realizado.

MEDIDICION Y FORMA DE PAGO

MEDICION

Para las trampas de grasa y aceites, la medicién de obra ejecutada corresponderéa a la cantidad
de unidades suministradas, instaladas y aprobadas por la Fiscalizacion.

FORMA DE PAGO
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N° Del Rubro de Pago y Designacion Unidad de Medicion.

709(11-3C) Trampa de grasas y aCIteS. ... ..ouvvveirinreneeniaraeeeaneanannanns Unidad.

5.3 VIABILIDAD FINANCIERA FISCAL

5.3.1 Metodologia utilizada para el calculo de la inversion total, costos de operacion

y mantenimiento e ingresos

La evaluacion financiera tiene como objetivo analizar la rentabilidad financiera del
proyecto y consiste en comparar los ingresos generados por la aplicacién de
precios por servicios durante el periodo de vida util o recuperacién de la inversion
con los costos de inversion, operacion y mantenimiento. Es decir, consiste en
determinar y cuantificar en qué medida los ingresos del servicio cubren los costos
del proyecto

En virtud que el proyecto en referencia, no cuenta con ingresos de ningun tipo, se
considera que los ingresos son cero, se realizara Unicamente el anélisis de la
inversion total, costos de operacion y mantenimiento.

5.3.2 ldentificacion y valoracion de la inversion total, costos de operacion y
mantenimiento e ingresos
Inversién Total:
CONSTRUCCION DE OBRAS
C1 CIVILES $48.018,98
REALIZAR MOVIMIENTO DE
$ 46.695,64

Act. 1.1 | TIERRAS VIAS

Act. 1.2 | CONFORMAR LA ESCOMBRERA $1.323,34

Cc2

CONSTRUCCION DE  OBRAS

HIDRAULICAS $ 110.823,06

Act. 2.1 | DRENAJE Y CORRECION DE CAUCE

L B DE
CONSTRUIR AS  OBRAS $110.823,06

Cc3

CONSTRUCCION DEL PUENTE $ 875.544,92

Act. 3.1 | CONSTRUIR LA CALZADA $344.128,41

Act. 3.2

CONSTRUIR EL PUENTE L=30.00 | >31:416,51
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m.

SENALIZACION Y MITIGACION

Ca AMBIENTAL D BRI EE
Act. 4.1 | REALIZAR LA SENALIZACION $ 38.696,21
Sub Total $1.099.765,35
lva 12% $131.971,84
Total $1.231.737,19

Fuente: Estudios definitivos, 2019.
Elaboracion: Consultor - MTOP

Costos de operacion y mantenimiento:

COMPONENTES CANTIDAD | SAL. MENSUAL TIEMPO AL MES | VALOR MENSUAL | ANUAL
PERSONAL
ING. VIAL 1 1.800,00 0,05 90,00 | 1.080,00
OPERADOR 1 600,00 0,1 60,00 720,00
CHOFER 1 450,00 0,1 45,00 540,00
JORNALES 1 350,00 0,1 35,00 420,00
2.760,00
HERRAMIENTAS CANTIDAD | COSTO MENSUAL | TIEMPO AL MES | VALOR MENSUAL | ANUAL
PALAS 6 10,00 0,25 2,50 30,00
BARRETAS 2 15,00 0,25 3,75 45,00
CARRETILLAS 1 100,00 0,25 25,00 75,00
150,00
MATERIALES CANTIDAD | COSTO MENSUAL | TIEMPO AL MES | VALOR MENSUAL | ANUAL
PINTURA GLN 4 15,00 0,25 3,75 45,00
CEMENTO (SACO) 5 8,00 0,25 2,00 24,00
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TABLAS 4 ‘ 3,50 ‘ 0,25 ‘ 0,88 69,00
138,00

EQUIPOS CANTIDAD | COSTO MENSUAL | TIEMPO AL MES | VALOR MENSUAL | ANUAL
RETROEXCAVADORA 1 500,00 0,1 50,00 600,00
VOLQUETE 1 400,00 0,1 40,00 480,00
1.080,00

DEPRECIACION ANUAL | CANTIDAD | COSTO MENSUAL | TIEMPO AL MES | VALOR MENSUAL | ANUAL
CAPA DE RODADURA 4 2.500,00 0,25 625,00 | 7.500,00
PINTURA 5 100,00 0,25 25,00 300,00
SENALIZACION 4 250,00 0,25 62,50 | 7.800,00
15.600,00

Fuente: Estudios definitivos, 2019.
Elaboracién: Consultor - MTOP

Ingresos

En virtud que el proyecto en referencia, no cuenta con ingresos de ningdn tipo, se
considera que los ingresos son cero, se realizara unicamente el analisis de la

inversion total, costos de operacion y mantenimiento.

Vida Util

El horizonte de vida es para 20 afos.

5.3.3 Flujo Financiero
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Periodo

Afio 0

Afio 1

Afio 2

Afio 3

Afio 4

Afio 5

Afio 6

Ao 7

Afio 8

Afio 9

Afio 10

Afio 11

Aiio 12

Afio 13

Afio 14

Afio 15

Afio 16

Afio 17

Afio 18

Afio 19

Afio 20

Afio

2020

2021

2022

2023

2024

2025

2026

2027

2028

2029

2030

2031

2032

2033

2034

2035

2036

2037

2038

2039

2040

INGRESOS  (US$
Corrientes) (a)

Financieros
(detallar)

EGRESOS (b)

766.461,65

2.076.790,16

4.291,88

4.462,27

4.639,42

4.823,61

5.015,10

5.214,20

5.421,21

5.636,43

5.860,20

6.092,84

6.334,73

6.586,22

6.847,69

7.119,55

7.402,19

7.696,06

8.001,59

8.319,26

INVERSION

766.461,65

2.076.790,16

Gastos de Capital
(componentes)

CONSTRUCCION
DE OBRAS

CIVILES 385.685,48

1.049.281,52

CONSTRUCCION
DE ~ OBRAS
HIDRAULICAS

CONSTRUCCION

DEL PUENTE 340,69

982,65

SENALIZACION Y
MITIGACION
AMBIENTAL

327.960,00

547.584,94

IVA

52.475,48

478.941,05

4.909,30

21.772,88

OPERACION Y
MANTENIMIENTO

4.291,88

4.462,27

4.639,42

4.823,61

5.015,10

5.214,20

542121

5.636,43

5.860,20

6.092,84

6.334,73

6.586,22

6.847,69

7.119,55

7.402,19

7.696,06

8.001,59

8.319,26
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Gastos Operativos
(detallar)

4.128,00

4.291,88

4.462,27

4.639,42

4.823,61

5.015,10

5.214,20

542121

5.636,43

5.860,20

6.002,84

6.334,73

6.586,22

6.847,69

7.119,55

7.402,19

7.696,06

8.001,59

8.319,26

Personal,
herramientas,
materiales y equipo

4128,00

4291,88

4462,27

4639,42

4823,61

5015,10

5214,20

5421,21

5636,43

5860,20

6092,84

6334,73

6586,22

6847,69

7119,55

7402,19

7696,06

8001,59

8319,26

FLUJO DE CAJA
(a-b)

(766.461,65)

(2.076.790,16)

(4.291,88)

(4.462,27)

(4.639,42)

(4.823,61)

(5.015,10)

(5.214,20)

(5.421,21)

(5.636,43)

(5.860,20)

(6.092,84)

(6.334,73)

(6.586,22)

(6.847,69)

(7.119,55)

(7.402,19)

(7.696,06)

(8.001,59)

(8.319,26)

PARAMETROS

Tasa de descuento

12%

VAN

(2.652.180,59)

TIR

HNUM!

BIC

En el Anexo 7 se encuentra el detalle de calculos.
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5.3.4 Indicadores financieros

PARAMETROS

Tasa de descuento | 12%

VAN (2.652.180,59)
TIR #NUM!
B/C -

Como es de esperarse, los resultados de los indicadores, VAN, TIR y Beneficio/Costo,
demuestran que el proyecto no es conveniente en el ambito financiero, por lo que es necesario
realizar el analisis de la viabilidad econdmica, en la que se consideraran variables que
contribuyen al beneficio de la sociedad.

No produce resultados a ser compensados econémicamente, sino que genera beneficios de
caracter econdmico debido a que no genera ingresos.

5.4 VIABILIDAD ECONOMICA

5.3.1 Metodologia utilizada para el célculo de la inversion total, costos de operacion y
mantenimiento, ingresos y beneficios

El propdsito de una evaluacion econémica de proyectos viales, consiste en determinar cuanto
se debe invertir y cuales son los retornos econémicos esperados. El tamafio de la inversion
estd determinado por los costos de construccién y mantenimiento anual ademas de otros
costos exodgenos que pueden ser atribuidos directamente al proyecto vial. Los retornos
econdmicos estan dados principalmente por los ahorros de los usuarios originados por la
provision de mejores facilidades viales.

Un método de inversion vial simula la interaccion existente entre las normas de construccion
y mantenimiento con los efectos ambientales y de cargas de trafico, con el fin de pronosticar
la tendencia que tendra la condicién de red vial analizada, asi como también el efecto que
tendra la implementacion de un proyecto vial en la red existente y por ende en la economia de
la poblacion servida.

Los beneficios producidos por la inversion en un proyecto de infraestructura se miden a través
del aumento bruto en el bienestar economico del pais, resultante de los bienes y servicios
generados por el proyecto. Estos beneficios, expresados en términos monetarios, se miden

141



como el monto maximo que la gente, considerada individual o colectivamente, estaria
dispuesta a pagar por el producto o servicio generado por el proyecto. Los costos en cambio
se miden a través del valor que los residentes del pais asignan a los recursos que tendran que
ser utilizados en otros usos productivos a fin de construir y poner en marcha el proyecto que
estd siendo evaluado. Es decir, se aplica el criterio del costo de oportunidad del capital
(Haberger and Jenkins: 1993).

La evaluacion econdmica consiste entonces en identificar los impactos positivos y negativos
de un proyecto sobre los recursos reales, y asignarles un valor que refleja el aporte marginal
de cada recurso al bienestar nacional. En otras palabras, la evaluacion econdmica mide el
impacto del proyecto sobre cada uno de los elementos de la funcion de bienestar y asigna un
valor a cada impacto (Mokate: 1992).

La teoria de la evaluacion econdmica sefiala que si los beneficiarios de un proyecto pueden
compensar a los perdedores del mismo y todavia gozar de un efecto positivo, el proyecto
puede considerarse como un aporte al bienestar socioeconémico. A este criterio se denomina
el principio de compensacion de Kaldor y Hicks, el cual a su vez es la aplicacion del concepto
paretiano de eficiencia econémica, ya que la compensacion pagada por los beneficiarios del
proyecto hace que los perdedores logren la misma utilidad que habrian logrado sin el
proyecto. En este caso, la ejecucion del proyecto representa un movimiento hacia la eficiencia
en la asignacion de recursos.

Asi, si el valor de los beneficios excede el de los recursos sacrificados para a la ejecucion del
proyecto, los beneficiarios podrian compensar a los que pagan los costos (o efectos negativos
del proyecto) y todavia tendrian una ganancia para ellos. La diferencia entre los beneficios de
los ganadores y la compensacion requerida para los perdedores representa el beneficio neto
del proyecto.

5.3.2 ldentificacion y valoracién de la inversion total, costos de operacion y
mantenimiento, ingresos y beneficios

Inversion Total

De acuerdo con el Informe correspondiente al Estudio de Costos del Proyecto, los costos
totales, a precios de mercado, del proyecto que incluyen los costos de construccion de obras,
mejoramiento y ampliacién de la infraestructura vial, impactos ambientales, etc.

Esta inversion cuenta con todos los rubros o insumos como mano de obra calificada y no
calificada, materiales y equipos necesarios para la ejecucion de la obra.

142



Dentro de los costos de operacion y mantenimiento se generaran costos para la normal
ejecucion de la obra que son indispensables para la operacion que se encuentran incluidos en

el presupuesto total.

Inversion Total:

CONSTRUCCION DE  OBRAS
Cc1 CIVILES $48.018,98
REALIZAR MOVIMIENTO DE
Act. 1.1 | TIERRAS VIAS > 46.695,64
Act. 1.2 | CONFORMAR LA ESCOMBRERA $1.323,34
CONSTRUCCION DE OBRAS
C2 HIDRAULICAS > 110.823,06
CONSTRUIR LAS OBRAS DE
Act. 2.1 | DRENAJE Y CORRECION DE CAUCE > 110.823,06
Cc3 CONSTRUCCION DEL PUENTE $ 875.544,92
Act. 3.1 | CONSTRUIR LA CALZADA $344.128,41
NSTRUIR EL PUENTE L=30.
CONSTRU U 30.00 $531.416,51
Act.3.2 |m.
SENALIZACION Y MITIGACION
(o} AMBIENTAL 3 65.378,39
Act. 4.1 | REALIZAR LA SENALIZACION S 38.696,21
EJECUTAR EL PLAN DE MANEIO
Act. 4.2 | AMBIENTAL > 26.682,18
Sub Total $1.099.765,35
lva 12% $131.971,84
Total $1.231.737,19
Fuente: Estudios definitivos, 2019.
Elaboracién: Consultor - MTOP
Costos de Operacion y Mantenimiento:
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Para el buen funcionamiento y mantenimiento de las vias, se necesita que el MTOP, ponga
personal permanente, con la finalidad de que se realice el respectivo mantenimiento, insumos,
herramientas manuales y materiales para cubrir la sustentacion de la obra.

Costos de operacion y mantenimiento:

COMPONENTES CANTIDAD | SAL. MENSUAL TIEMPO AL MES | VALOR MENSUAL | ANUAL
PERSONAL
ING. VIAL 1 1.800,00 0,05 90,00 | 1.080,00
OPERADOR 1 600,00 0,1 60,00 720,00
CHOFER 1 450,00 0,1 45,00 540,00
JORNALES 1 350,00 0,1 35,00 420,00
2.760,00
HERRAMIENTAS CANTIDAD | COSTO MENSUAL | TIEMPO AL MES | VALOR MENSUAL | ANUAL
PALAS 6 10,00 0,25 2,50 30,00
BARRETAS 2 15,00 0,25 3,75 45,00
CARRETILLAS 1 100,00 0,25 25,00 75,00
150,00
MATERIALES CANTIDAD | COSTO MENSUAL | TIEMPO AL MES | VALOR MENSUAL | ANUAL
PINTURA GLN 4 15,00 0,25 3,75 45,00
CEMENTO (SACO) 5 8,00 0,25 2,00 24,00
TABLAS 4 3,50 0,25 0,88 69,00
138,00
EQUIPOS CANTIDAD | COSTO MENSUAL | TIEMPO AL MES | VALOR MENSUAL | ANUAL
RETROEXCAVADORA 1 500,00 0,1 50,00 600,00
VOLQUETE 1 400,00 0,1 40,00 480,00
1.080,00
DEPRECIACION ANUAL | CANTIDAD | COSTO MENSUAL | TIEMPO AL MES | VALOR MENSUAL | ANUAL
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CAPA DE RODADURA 4 2.500,00 0,25 625,00 | 7.500,00

PINTURA 5 100,00 0,25 25,00 300,00
SENALIZACION 4 250,00 0,25 62,50 | 7.800,00
15.600,00

Fuente: Estudios definitivos, 2019.
Elaboracién: Consultor - MTOP

Ingresos:

En virtud que el proyecto en referencia, no cuenta con ingresos de ningun tipo, se considera
que los ingresos son cero.

Beneficios:

Para caracterizar un proyecto es necesario especificar una gran cantidad de informacion de diversa indole
(presupuesto, costos, beneficios, proyecciones, etc.). Esta informacion debera pronosticarse para toda la
vida util del proyecto. Al evaluar la viabilidad de un proyecto, debemos sintetizar toda esta informacion
para tomar la decisiéon de emprender o no un proyecto. Para ello existen varios indicadores como son la
tasa interna de retorno (TIR) y el valor actual neto (VAN). Nos referiremos a este Ultimo debido a las
ventajas analiticas que tiene sobre los demas.

El VAN esté definido de la siguiente manera:

van =3[ B=Ciol
i=0 (i + I’)I
Donde:
Bi = Beneficios del proyecto
I = afo en el horizonte de planeamiento
Ci = Costos de Operacion
r = tasa de descuento empleada
li = Inversiones

El modelo utilizado para determinar los costos de operacién vehicular es el HDM4 que utiliza informacion
sobre el camino (geometria, rugosidad y tipo de carpeta de rodadura) y de las caracteristicas de los
vehiculos, utilizacién y costos unitarios.
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Beneficios exdgenos del proyecto

Aqui se identifican los beneficios exdgenos atribuibles exclusivamente a la construccion del
puente y readecuacion y mejoramiento de la via de acceso, que permitiran analizarla desde el
punto de vista econémico.

Los beneficios exdgenos estan identificados a partir de:

. Disponer de un puente y una via técnicamente de primera con caracteristicas de
corredor arterial, catalogado de acuerdo al trafico como carretera de clase Ill, que permita un
TPDA en un rango entre 300 y 1000 vehiculos una vez que se ejecute su construccion y
mejoramiento.

La expectativa de contar con un puente y una via que garantice el transito y seguridad a los
usuarios y la disponibilidad de servicios derivados del transporte, potencian a la zona por la
preferencia de transitar por ella por parte de los comerciantes y turistas que vienen desde Loja
hasta Yantzaza y otros centros poblados, pues les proporciona un tiempo de viaje menor.

Esta garantizado el incremento del trafico de personas y de carga, asi como el desarrollo del
comercio local, el incremento del turismo, el uso y explotacidn de los recursos productivos
actualmente subutilizados, el incremento de bienes y servicios comercializables y con esto la
revalorizacion de la zona y el mejoramiento de sus condiciones de desarrollo social y
econémico actual.

. La demanda por los terrenos a lo largo de la via por la incidencia de la
implementacién de la infraestructura del puente ha encarecido este activo de la zona, en la que
el actual puente es de poca amplitud y presenta malas condiciones de transito, se potencia esta
revaloracion con el hecho de que dicho puente sera remplazado y modificado por un puente
de mejores caracteristicas.

. Se ha identificado claramente uno de los beneficios exdgenos cuantificables, y tiene el
caracter de beneficio indirecto, se refiere a la revalorizacion de la tierra conocida como
plusvalia a lo largo del area de influencia econdmica de la via, es el activo principal de la zona
con gran potencial e incidencia en el desarrollo de la misma.

Se ha tornado como referencia la informacion recolectada en sitio, segin la cual se ha
revalorizado los terrenos sistematicamente en los Ultimos afios, el valor del suelo varia entre 5
a 15 USD el m?, dependiendo su proximidad a centros poblados. Cuando se implemente el
proyecto uno de los efectos inmediatos sera la revalorizacion de la tierra en el area de
referencia. Para el célculo de esta externalidad se ha considerado un incremento del valor del
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suelo minimamente en 4 0 5 UDS/m? a lo largo de la via Loja Zamora, dependiendo de la
alternativa, sobre todo en aquellos terrenos marginales a la via.

MODELO HDM4

Metodologia de Analisis

Cuando se planifican inversiones en el sector vial, es necesario evaluar todos los costos
asociados con el proyecto propuesto. Estos incluyen los costos de construccion,
mantenimiento y rehabilitacion, ademas de todos los otros costos y beneficios exdgenos que
pueden ser atribuidos al proyecto vial. Es comun considerar tales costos o beneficios sobre un
periodo de analisis mayor o igual que el periodo de disefio del proyecto.

Los costos de construccion, mantenimiento rutinario y periédico generalmente son pagados
por el Estado, mientras que los costos de los usuarios son pagados por la comunidad,
principalmente en forma de costos operativos de vehiculos (VOC), costos de tiempo de viaje,
costos de accidentes y otros costos indirectos.

Un método de inversion vial simula la interaccion existente entre las normas de construccion
y mantenimiento con los efectos ambientales y de cargas de trafico, con el fin de pronosticar
la tendencia que tendra la condicién de la via. La condicion o estado de la via conjuntamente
con las normas geométricas de la misma tienen un efecto directo sobre las velocidades
vehiculares, los costos de operacidn vehicular y los accidentes en la via.

Meétodos de Evaluacion Econdmica

Generalmente las vias se construyen para reducir los costos, por lo tanto, para incrementar los
beneficios resultantes de la reduccién de los costos de los usuarios. Para realizar una
evaluacion economica de los proyectos es esencial realizar una comparacion entre los
componentes de los costos de transporte calculados para por lo menos dos alternativas de
construccion vial. Generalmente se compara la opcion Sin Proyecto con una 0 mas
alternativas denominado Con Proyecto.

Alternativas sin Proyecto

La alternativa Sin Proyecto representa la situacion actual, para lo cual se busca la reduccion
en los costos de transporte. Generalmente es la alternativa que involucra el menor desembolso
de dinero. En el flujo de costos anuales para la alternativa Sin Proyecto generalmente tiene un
costo de construccién nulo o es muy pequefio, pero en cambio tiene altos costos de
mantenimiento e involucra altos costos para los usuarios. En el presente proyecto esta
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alternativa representa la ejecucion del mantenimiento rutinario de las vias de acceso con
superficie no pavimentada y el tablero del puente que constantemente se deteriora por las
condiciones de tréfico.

Alternativas con Proyecto

La relacion de alternativas de proyectos a ser analizadas depende de varios factores
particulares, de las normas viales nacionales, proyectos viales previos, niveles de tréfico,
disponibilidad de materiales, asi como también consideraciones politicas y socio econdémicas.

Una alternativa de proyecto generalmente involucra la provision de una obra con
caracteristicas méas exigentes.

Esto se puede lograr ya sea mediante una construccion nueva, reconstruccion mejoramiento
del pavimento y/o de las caracteristicas geométricas. Todas esas posibilidades pueden ser
analizadas como alternativas de proyecto independientes. El flujo de costos de estos proyectos
tendra mayores niveles de costos recurrentes y de capital, pero generalmente menores costos
para los usuarios.

En el presente estudio esta alternativa consiste en ejecutar la reconstruccion y su respectivo
calendario de actividades de mantenimiento (con las alternativas de Hormigon Asfaltico vy
Pavimento Rigido).

Definicion de la infraestructura vial dentro del Modelo HDM-4

Un tramo homogéneo, por concepto, es aquel que presenta las mismas caracteristicas fisicas y
que ademas soporta los mismos niveles de trafico. Las alternativas viales del puente sobre la
quebrada el Destrozo, se presentan en el Cuadro adjunto.

Cuadro N° 2
DATOS DEL PROYECTO

Datos Generales

Ancho Ancho
Abscisa Abscisa Longitud Calzada Espaldon Namero de
Inicio Fin (km) Carriles

(m) (m)

Cadigo Alternativa Seccion TPDA 2018

PDZ-sP Sin proyecto PUENTE DESTROZO ZAMORA SP 0+00 0+660 0.66 6 0 2 2.038

PDZ-CP - CAPAHA | CP Capa de Hormigén Asféltico | PUENTE DESTROZO ZAMORA - HA 0+00 0+660 0.66 6 1.50 2 2.806

PDZ-CP - PR CP Capa Paviment6 Rigido PUENTE DESTROZO CP -PR 0+00 0+660 0.66 6 1.50 2 2.806

Geometria Datos Condicién
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Cadigo

Alternativa

Seccién

Abscisa
Inicio

Abscisa
Fin

Subidas y
Bajadas
(m/km)

Curvatura
(/km)

Altitud
(msnm)

Tipo superficie
actual

IRI

PDZ-SP

Sin proyecto

PUENTE DESTROZO SP

0+00

0+660

57.80

475.56

1,000

Lastre

PDZ-CP - CAPA HA

CP Capa de Hormigon Asféltico

PUENTE DESTROZO ZAMORA CP — HA

0+00

0+660

46.80

500.56

1,000

Hormigén Asfaltico

25

PDZ-CP - PR

CP Capa Paviment¢ Rigido

PUENTE DESTROZO ZAMORA- PR

0+00

0+660

46.80

500.56

1,000

Pavimento Rigido

25

Los datos del Cuadro sirven para alimentar el modelo mediante la utilizacion de las cuatro
pantallas que se describen a continuacion:

La primera pantalla se denomina Definicion, en dicho cuadro de dialogo se ingresan los
datos generales de la via tales como la identificacién de la seccidn, tipos de matrices de
datos a utilizar referentes a las condiciones de flujo, velocidad, clima y tipo de red. Se
requiere informar ademas sobre el tipo de superficie y el tipo de estructura del pavimento,
por otra parte se requiere alimentar al modelo con las caracteristicas generales como
longitud, ancho de calzada, espaldon y el nimero de carriles, finalmente el valor del
volumen de trafico actual.

En la pantalla denominada Geometria, se consideran las caracteristicas del alineamiento
de la via, limite de velocidad, altitud promedio sobre el nivel del mar.

En la pantalla denominada Firme, se alimenta al modelo con la informacién relacionada
con la superficie. Primero se ingresan las caracteristicas de la superficie y subrasante.
Posteriormente se ingresan los datos historicos, que en superficies granulares corresponde
al afio de la Ultima intervencion.

En la pantalla Estado, se introducen los datos correspondientes al estado actual de la via,
incluido el puente. En esta pantalla se alimenta al programa con la informacion
correspondiente a rugosidad y espesor de la capa superficial del tramo de intervencion en
los accesos de lado y lado del puente.

Definicion de los componentes de costos del usuario

. Vehiculos Representativos

De acuerdo con el trabajo de campo realizado por el Consultor se han obtenido como
vehiculos representativos del parque automotor aquellos que se listan en el Cuadro 3. Los
factores de crecimiento aplicados al parque automotor se presentan en el cuadro 4.

Cuadro N° 3

VEHICULOS REPRESENTATIVOS DEL PARQUE AUTOMOTOR
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Clase Marca Representativo

Chevrolet

Automovil
Mazda

Jeep Chevrolet-Vitara

Liviano

Toyota

Camioneta Mazda
Chevrolet
Hino (2E)

Camion Camion
Toyota Dyna
Hino

Bus Bus
Mercedes Benz

Cuadro N° 4
FACTORES DE CRECIMIENTO VEHICULAR (%)

Tramo
Tino d % crecimiento promedio
Representativo Ipo de Puente el Destrozo
Vehiculo
% Distribucién 2018 -2020 | 2020-2025 | 2025-2030 | 2030 - 2035

Liviano Toyota DC 80.34% 4.42 3.82 3.34 294
Bus Hino 2E 2.81% 1.68 1.49 1.34 1.22
Camién Hino 2E 16.85% 2.72 2.42 2.18 1.98

Caracteristicas del Parque Automotor

A continuacién, se describen las variables mas relevantes que intervienen en el célculo de los
costos operativos y cuya informacion es utilizada para alimentar el modelo HDM-4. Para la
alimentacion del modelo se requiere llenar los datos correspondientes a las cinco ventanas que
se indican a continuacion:
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El primer paso consiste en definir el parque automotor, en la pantalla principal se introducen
los nombres y categorias del parque automotor representativo. Posteriormente, se ingresan las

caracteristicas especificas de los vehiculos representativos, para el efecto se llenan los datos
de tres ventanas.

Los datos del parque automotor se resumen en el Cuadro 5y en el Cuadro 6.

Cuadro N° 5
DATOS DE LOS VEHICULOS REPRESENTATIVOS DEL PARQUE AUTOMOTOR
(Precios de eficiencia)

Costo Costos de CIZSE:)Srge Costos
Costo Ao Costo Costo Costo Salario de Gastos la hora dela
o unitario 9 5 Costo : by NO
q @ vehiculo reencauche combustible lubricante Par) Tasa de tripulacion generales laborable demora
Rep. Tipo de Vehiculo de o A A mantenimiento laborable
nuevo MEnies (% llanta por litro por litro or hora (USD) descuento por hora anuales del del de la
(USD) nueva) (UsSD) (UsSD) P (UsSD) (USD) pasajero A carga
(USD) (USD) pasajero (UsD)
(USD)
Liviano Toyota DC 15,862 44 25 0.30 1.61 1.39 12% 50 1.49 05
Bus Hino 2E 39,665 220 30 0.21 2.01 2.00 12% 1.49 250 1.49 0.5
Camion Hino 2E 35,248 220 30 0.21 2.01 2.00 12% 1.49 200 1.49 05 0.05
Cuadro N° 6

UTILIZACION DE LOS VEHICULOS DEL PARQUE AUTOMOTOR

Tipo de Vehiculo ;‘fg&?& Horas Jdcf Vida Util
Toyota DC 23,000 550 10
Hino 2E 70,000 1,750 7
Hino 2E 40,000 1,200 12

Posteriormente en la ventana denominada Caracteristicas Basicas, se alimenta el modelo con
los dates que se indican a continuacion:

Caracteristicas Fisicas
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Espacio equivalente: Se define como la razén entre el espacio ocupado por un
vehiculo cualquiera y el espacio ocupado por un vehiculo liviano. Este valor es
menor al factor tradicional de conversion (Vehiculo Liviano Equivalente), ya que
no considera el rendimiento del vehiculo (con velocidad menor). La razon de este
factor es que el HDM modela explicitamente el rendimiento del vehiculo.

Numero de Llantas: Este valor corresponde al numero total de Llantas utilizadas
por cada tipo de vehiculo especificado en la ficha técnica de cada uno (no se
consideran las Llantas de repuesto).

Numero de ejes del vehiculo: Se refiere al nimero total de ejes de cada tipo de
vehiculo, incluyendo los ejes remolcados para el case de los tracto camiones.

Tipo de neumatico utilizado: Especifica el tipo de llanta usado por cada
automotor, de acuerdo a su ficha técnica.

Numero de reencauches: Se define como el niUmero promedio de reencauches por
carcasa.

Costo del reencauche: Es el costo promedio de un reencauche como porcentaje
del costo de llanta nueva.

Recorrido promedio anual: Se define como el nimero de kilometros promedio
recorrido por cada tipo de vehiculo. La informacion ha sido tratada tanto para
vehiculos pesados como livianos.

Horas de trabajo: Este valor corresponde al nimero de horas de utilizacién del
vehiculo por afio. La informacion fue suministrada a partir de encuestas realizadas
a los conductores asi como de empresas de transporte, (si se desconoce este dato,
el programa puede realizar un célculo interno). Los datos utilizados se presentan
en el Cuadro 5.

Vida util promedio.- Se refiere a la vida de servicio promedio de cada tipo de
vehiculo, en afios. Esta informacion se encuentra en el Cuadro 5.

NUmero de pasajeros promedio que transporte del vehiculo no se considera dentro de este
namero a las personas que forman parte de la tripulacion. Es importante recalcar que no se
debe alimentar con el dato de la capacidad del vehiculo sino con el nimero de ocupantes
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CARACTERISTICAS BASICAS DEL VEHICULO

En la pantalla denominada Costos econdémicos se alimenta el modelo con la siguiente
informacion:

Costo del vehiculo nuevo: Es el costo de un vehiculo nuevo, proporcionado por cada
distribuidor.

Costo de una llanta nueva: Se define como el costo de un neumético nuevo
correspondiente al tipo de neumatico especificado para cada tipo de vehiculo. La
fuente de informacién son las cases comercializadoras de neumaticos.

Costo del litro de combustible: en el caso de la gasolina, se debe ponderar el costo
entre las gasolinas Super y Extra, tomando en cuenta el precio de cada una y el
porcentaje de consumo. lgual criterio se debe aplicar para el diesel (para definir los
precios economicos el factor de conversion fue de 0.76).

Costo del litro de lubricantes. Es el costo de los lubricantes utilizados por cada tipo
de vehiculo. Este costo se compone del costo de lubricante para motor y lubricante
mecanico, para vehiculos livianos. Para vehiculos hidraulicos se suma el costo del
lubricante hidraulico.

Costo horario de la Mano de Obra para el mantenimiento del vehiculo. Costo
horario de la tripulacion (en el caso de los vehiculos comerciales).

Gastos generales: Se definen como la suma de como lo son costos de seguros,
administracion, uniformes, etc.

Tasa de interés utilizada: Representa el costo de oportunidad del dinero en el tiempo,
de acuerdo al Banco Mundial es del 12%.

Costo de la hora laborable del pasajero: Representa el costo del tiempo (por horas)
de trabajo de un pasajero promedio. En este estudio se utilizé un valor del tiempo de
1,49 para vehiculos livianos Camiones y para buses.

Costo de la hora no laborable del pasajero: Representa el costo del tiempo (por
horas) no laborable de un pasajero promedio. En este estudio se utilizé un valor de $
0,5 para vehiculos livianos, Camiones y para buses
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e Costo de la hora de la carga: Se define como el costo de cada hora de
almacenamiento de la carga del vehiculo. En este estudio se utilizé un valor de 0,05.

Definicion de los componentes y estandares de mantenimiento

. Creacion y Edicion de Estandares de Mantenimiento

El HDM-4 posee un modulo para el manejo de estandares de mantenimiento y mejora de las
vias. Este mddulo permite la creacion de diversos tipos de trabajos, ya sean rutinarios o
periddicos, asi como la adopcion de estandares de mejoramiento vial.

Para cada estandar se define, ademas de los datos generales (nombre, codigo), su forma de
ejecucion, ya sea calendarizada (intervalos regulares) o en funcion a la respuesta del deterioro.
Esta Ultima opcion requiere de parametros en funcion de los cuales sera ejecutado el trabajo.
Todo estandar es definido mediante sus costos unitarios, tanto econémicos como financieros.
Es necesario aclarar que se pueden asignar costos de actividades que no son susceptibles de
modelacion.

Las actividades de mantenimiento rutinario son indispensables para todo tipo de via, estas
actividades son independientes del volumen de trafico y més bien tienen relacion con la zona
climética por donde atraviesa la via. Los rubros modelados corresponden a bacheo y sellado
de fisuras superficiales en vias asfaltadas, mientras que en vias no pavimentadas se modela la
ejecucion de reposicion de material de la calzada, reconformacién de rasante y bacheo de
lastre. El resto de rubros se incluyen unicamente como costo. Los costos de estas actividades
se listan en el Cuadro 7 mientras que los criterios de aplicacidn de las mismas se resumen en
el Cuadro 10.

Cuadro N° 7
COSTOS UNITARIOS DE ACTIVIDADE}S DE MANTENIMIENTO RUTINARIO Y

PERIODICO

(US DOLARES)
TRAMO
Unida Puente El Destrozo
Rubro Unidad HDdM _ _ —
4 Precio Unitario
Econémico Financiero
Situacion CP Capa de Hormigon Asfaltico

Bacheo asfaltico menor m3 m2 2.97 3.54
Sellado de fisuras superficiales m3 m? 0.41 0.49
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Mantenimiento rutinario (otros rubros)* km km 2,058 2,814

* No incluye bacheo asfaltico menor y sellado de fisuras superficiales

Situacion CP Pavimento rigido

Pavimento rigido m3 m?2 2.8 3.34
Sellado de fisuras superficiales m3 m? 0.41 0.49
Mantenimiento rutinario (otros rubros)* km km 2,058 2,814

* No incluye bacheo asféltico menor y sellado de fisuras superficiales

Situacion Sin Proyecto

Reposicion de material granular m3 m?3 16.63 21.84
Reconformacion de la rasante con motoniveladora m?2 km 1,206 1,474
Bacheo de lastre a mano m3 m3 11.22 14.94
Otros rubros para vias no pavimentadas km km 23,927 33,008

A diferencia del mantenimiento rutinario, el mantenimiento periddico estd en funcion del
nivel de cargas de trafico y del tipo de superficie de rodadura. EI modelo HDM-4 permite
asignar las actividades de mantenimiento en dos formas: Calendarizada, es decir, el usuario
indica la frecuencia con que se debe ejecutar la actividad o en funcién de la Condicién
(Respuesta), el usuario especifica el criterio de realizacion de la actividad, de tal manera que
cuando el modelo detecta dicha condicion se ejecute.

En el presente estudio se modelan las siguientes actividades de mantenimiento periddico:
Sello asfaltico, que se ejecuta cada 5 afios y un re capeo de 5 cm de espesor a ser colocado en
el afio 10. Los costos de estas actividades, que se ejecutan junto a los rubros de
mantenimiento rutinario, se listan en el Cuadro 7. Los criterios de intervencion de cada
actividad se presentan en el Cuadro 10.

Componentes y Estandares para la mejora de la via

El modelo HDM-4 permite modelar el mejoramiento para la via tales (cambio de la capa de
rodadura). El presupuesto del proyecto se ha asignado a cada actividad de mejora como valor
unitario de reconstruccion por kilometro de via de acceso. Los costos tanto financieros como
econdmicos de las actividades de mejora se presentan en el Cuadro 8. El porcentaje de
desembolsos por cada tramo se observa en el Cuadro 9.
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Cuadro N° 8

COSTOS DE LA MEJORA DE LA VIA (USD)

Alternativa Tramo Longitud Costos C. Econémico C. Financiero
PUENTE EL DESTROZO + Construccién 947.788,01
CP Capa de Hormigon Asfaltico ACCESO CP — HA 0.660
Costo / km
PUENTE EL DESTROZO + Construccion 1.132.566,69
CP Hormigon Pavimento Rigido ACCESO CP - PR 0.660
Costo / km
Cuadro N° 9

PORCENTAJE DE DESEMBOLSO DE CONSTRUCCION (USD)

Alternativa

Tramo Ao 1

Afo2 | Afio3 | Afo4

CP Capa de Hormigdn Asfaltico

PUENTE EL DESTROZO

ZAMORA CP - HA 100

CP Hormigén Pavimento Rigido

PUENTE EL DESTROZO

ZAMORA CP - APR 100

Se ha considerado el valor de salvamento en un 10% de la inversion, para las dos alternativas

con proyecto.

Cuadro N° 10

RESUMEN DE POLITICAS DE MANTENIMIENTO

Alternativa Base

Tramo
Actividad Criterio de Aplicacion
Ingreso - salida puente
Reposicion de material granular cada 5 afos X
Reconformacién de rasante cada 180 dias X
Bacheo de lastre a mano cada afio X
Limpieza de cunetas cada afio (no modelado) X
Limpieza de alcantarillas cada afio (no modelado) X
Inspeccién y mantenimiento cada afio (no modelado) X
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Mantenimiento de espaldones cada afio (no modelado) X
Mantenimiento de sefializacion vertical cada afio (no modelado) X
Mantenimiento de guardavias cada afio (no modelado) X
Reparacion de muros cada afio (no modelado) X
Reparacién de cunetas cada afio (no modelado) X

Alternativa Con construccion y Mantenimiento Calendarizado -CP Capa de Hormigoén Asfaltico-

Actividad

Criterio de Aplicacion

Tramo

Ingreso - salida puente

Reconstruccion de la calzada 2 primeros afios X
Bacheo asféltico menor cada afio X
Sellado de fisuras superficiales cada afio X
Roza a mano cada afio (no modelado) X
Bacheo asfaltico mayor cada afio (no modelado) X
Limpieza de cunetas cada afio (no modelado) X
Limpieza de alcantarillas cada afio (no modelado) X
Inspeccién y mantenimiento cada afio (no modelado) X
Mantenimiento de espaldones cada afio (no modelado) X
Mantenimiento de sefializacion vertical cada afio (no modelado) X
Recapeo e=5 cm en el afio 10 X
Alternativa Con Reconstruccion y Mantenimiento Calendarizado -CP Hormigén Rigido
Tramo

Actividad

Criterio de Aplicacion

Ingreso - salida puente

Reconstruccion de la calzada 4 primeros afios X
Sellado de fisuras superficiales cada afio X
Roza a mano cada afio (no modelado) X
Limpieza de cunetas cada afio (no modelado) X
Limpieza de alcantarillas cada afio (no modelado) X
Inspeccion y mantenimiento cada afio (no modelado) X
Mantenimiento de espaldones cada afio (no modelado) X
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Mantenimiento de sefializacion vertical

cada afio (no modelado)

Mantenimiento de sefializacion horizontal

cada afio (no modelado)

Con estos antecedentes se tiene:

BENEFICIOS

Pa: 1923 VEHICULOS

r: 3,97 TASA DE CRECIMIENTO

n: 20 ARNOS

ARO: 2018 INICIO ANO PROYECTADO

, AHORRO  POR

N°- ARITMETICO | AHORRO POR VEH. AHORRO DIARIO ANO
1 1923,0 0,10 192,30 70.189,50
2 1999,3 0,10 199,93 72.976,02
3 2078,7 0,10 207,87 75.873,17
4 2161,2 0,10 216,12 78.885,34
5 2247,0 0,10 224,70 82.017,08
6 2336,3 0,10 233,63 85.273,16
7 2429,0 0,10 242,90 88.658,51
8 2525,4 0,10 252,54 92.178,25
9 2625,7 0,10 262,57 95.837,73
10 2729,9 0,10 272,99 99.642,48
11 2838,3 0,10 283,83 103.598,29
12 2951,0 0,10 295,10 107.711,14
13 3068,1 0,10 306,81 111.987,27
14 3189,9 0,10 318,99 116.433,17
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15 3316,6 0,10 331,66 121.055,57
16 3448,3 0,10 344,83 125.861,47
17 3585,2 0,10 358,52 130.858,17
18 3727,5 0,10 372,75 136.053,24
19 3875,5 0,10 387,55 141.454,56
20 4029,3 0,10 402,93 147.070,30

Fuente: Estudio socioecondmico
Elaboracion: Consultor, 2018

Tasa para Flujos Econdmicos y/o Financieros: La tasa recomendada que se utilizara para la
actualizacién de los flujos econdmicos y/o financieros es del 12%.

Vida Util: La vida Gtil se encuentra proyectada a 20 afios, lo cual se lo ha deducido mediante
el presente estudio de trafico vehicular realizado por el consultor, y sus proyecciones
respectivas.

5.3.3 Flujo Econémico
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Periodo Afio 0

Afio 2

Afio 5

Afio 10

Afo 11

Afo 12

Afio 13

Ao 14

Afo 15

Afio 16

Afo 17

Afo 18

Afo 19

Afio 20

Ao 2020

2022

2025

2030

2031

2032

2033

2034

2035

2036

2037

2038

2039

2040

BENEFICIOS
(us$
Corrientes)

(a) -

246.580
,75

249.367,2
7

252.264,4
2

255.276,5
9

258.408,3
3

261.664,4
1

265.049,7
6

268.569,5
0

272.228,9
8

276.033,7
3

279.989,5
4

284.102,3
9

288.378,5
2

292.824,4
2

297.446,8
2

302.252,7
2

307.249,4
2

312.444,4
9

317.845,8
1

Sociales y
Econémicos
(detallar)

ahorro costo
operacion

176.391,
25

176.391,2
5

176.391,2
5

176.391,2
5

176.391,2
5

176.391,2
5

176.391,2
5

176.391,2
5

176.391,2
5

176.391,2
5

176.391,2
5

176.391,2
5

176.391,2
5

176.391,2
5

176.391,2
5

176.391,2
5

176.391,2
5

176.391,2
5

176.391,2
5

ahorro
accidentes

70189,5

72976,02
315

75873,17
127

78885,33
617

82017,08
401

85273,16
225

88658,50
679

92178,24
951

95837,72
602

99642,48
374

103598,2
903

1077111
425

111987,2
748

116433,1
696

121055,5
665

125861,4
725

130858,1
729

136053,2
424

141454,5
561

detalle ...

433.519,
EGRESOS (b) | 90

798.217,
33

4.128,0

4.291,88

4.462,27

4.639,42

4.823,61

5.015,10

5.214,20

5.421,21

5.636,43

5.860,20

6.092,84

6.334,73

6.586,22

6.847,69

7.119,55

7.402,19

7.696,06

8.001,59

8.319,26

433.519,
INVERSION 90

798.217,
33

Gastos de
Capital
(componentes

)

CONSTRUCCI
ON DE OBRAS | 24.177,7
CIVILES 8

23.841,2
1
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CONSTRUCCI
ON DE OBRAS
HIDRAULICAS

30.024,2
6

80.798,8
1

CONSTRUCCI
ON DEL
PUENTE

327.960,
00

547.584,
94

SENALIZACIO
N Y
MITIGACION
AMBIENTAL

4.909,30

60.469,0
9

IVA

46.448,5
6

85.523,2
9

OPERACION Y
MANTENIMIE
NTO

4.128,00

4.291,88

4.462,27

4.639,42

4.823,61

5.015,10

5.214,20

5.421,21

5.636,43

5.860,20

6.092,84

6.334,73

6.586,22

6.847,69

7.119,55

7.402,19

7.696,06

8.001,59

8.319,26

Gastos
Operativos
(detallar)

4.128,00

4.291,88

4.462,27

4.639,42

4.823,61

5.015,10

5.214,20

5.421,21

5.636,43

5.860,20

6.092,84

6.334,73

6.586,22

6.847,69

7.119,55

7.402,19

7.696,06

8.001,59

8.319,26

Personal,
herramientas,
materiales y
equipo

4128,00

4291,88

4462,27

4639,42

4823,61

5015,10

5214,20

5421,21

5636,43

5860,20

6092,84

6334,73

6586,22

6847,69

7119,55

7402,19

7696,06

8001,59

8319,26

detalle ...

Gastos
Mantenimient
o (detallar)

detalle ...

detalle ...

Gastos
Administrativ
os (detallar)

detalle ...
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detalle ...

FLUJO DE | (433.519, | (798.217, | 242.452 | 245.075,3 | 247.802,1 | 250.637,1 | 253.584,7 | 256.649,3 | 259.835,5 | 263.148,2 | 266.592,5 | 270.173,5 | 273.896,7 | 277.767,6 | 281.792,3 | 285.976,7 | 290.327,2 | 294.850,5 | 299.553,3 | 304.442,9 | 309.526,5
CAJA (a-b) 90) 33) ,75 9 5 6 3 1 5 9 5 4 0 6 1 3 7 3 6 0 5
PARAMETRO
S
Tasa de
descuento 12%
569.677,
VAN 07
TIR 19%
B/C 1,66

En el Anexo 7 se encuentra el detalle de calculos.
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5.3.4 Indicadores econdmicos

El analisis econdmico realizado con una tasa de descuento del 12%, donde la alternativa
con construccion y mantenimiento tiene un TIR de 19%. La relacion B/C es positivo,
siendo 1,66. En los Anexos se detallan los flujos de costos.

PARAMETROS
Tasa de descuento 12%
VAN 569.677,11
TIR 19%
B/IC 1,66

54. VIABILIDAD AMBIENTAL Y SOSTENIBILIDAD SOCIAL
5.4.1 Anadlisis de Impacto Ambiental y Riesgos

La Direccion Provincial del Ministerio de Transporte y Obras Publicas de Zamora
Chinchipe, con el objetivo de mantener la circulacion vehicular en éptimas condiciones
en el tramo Loja-Zamora ve la necesidad de construir un nuevo puente en la Quebrada
el Destrozo el mismo que fue destruido el afio 2017.

Previo a la construccion del puente es necesario contar con los estudios de ingenieria
definitivos, ante esta necesidad la Direccion Provincial de Zamora Chinchipe contrata
los servicios de consultoria con el Ing. Nelson Sozoranga para que realice el “ESTUDIO
DE INGENIERIA DEFINITIVOS DEL PUENTE SOBRE LA QUEBRADA EL
DESTROZO, UBICADO EN LA CARRETERA LOJA ZAMORA, E50, PROVINCIA
DE ZAMORA CH., con el objeto de obtener los documentos técnicos, planos, informes
y cantidades de obra para su ejecucion.

Objetivo del proyecto.

v' Elaborar los estudios de ingenieria definitivos, para la Construccion del Puente
sobre la Quebrada EI Destrozo, con medidas ambientales para prevenir,
controlar, mitigar, recuperar y compensar los impactos ambientales negativos de
caréacter significativo por la ejecucion del proyecto.
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Tipo del proyecto y justificacion de ingreso dentro del sistema Unico de
informacion ambiental.

EL proyecto se encuentra dentro del Sistema Unico de Informacion Ambiental (SUIA),
como un Registro Ambiental.

DESCRIPCION BREVE DEL PROYECTO
DISENO DE PUENTE.

Las principales caracteristicas generales del puente son las siguientes:
Tipo de puente: Isostético

Longitud: 30 metros

Ancho de Puente: 10.16 metros

Ancho de aceras y pasamanos: 1.50 metros c/u
Ancho de calzada tipo I11: 6 metros

Ancho de espaldones: 0.60 metros c/u
Pendiente transversal del tablero: 4% (en curva)
Tipo de vigas: Metalicas

Numero de vigas: 4

Peralte total de la viga: 1.41

Separacion entre vigas: 3.05 metros

Espesor de la losa: 0.23 metros

Numero de diafragmas: 8

Altura del estribo: 1zq. 7.49 Der. 5.88 metros

DISENO DE ACCESOS

Las principales caracteristicas generales del puente son las siguientes:
Longitud: 637 metros

Seccion ancho de carril 3 metros c/u
Espaldon: 0.60 c/u

Clase de via: Tipo Il

Velocidad de disefio : 40 Km/h
Capa de rodadura: Pavimento rigido
Ancho de cuneta: 0.90 c/u
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Definicion de las acciones o actividades del proyecto.
Etapa constructiva
Accesos

e Replanted y nivelacion del eje

e Excavaciones (Roca, suelo y fango)

Disposicién y manejo de escombrera.

Obras de drenaje del puente y accesos
Colocacién de mejoramiento y sub-base clase 11l
Colocacion pavimento rigido

Puente

Excavacion para relleno para puentes

Hormigon en cimentacion, estructura y losa de puente
Colocacion de acero estructural para puentes

Marcas en la calzada

Sefalizacién para el puente y accesos

Etapa de operacion.

e Mantenimiento rutinario

Etapa de cierre y abandono de la fase constructiva.

e Cierre preliminar al término de la construccion del puente y accesos.
o Cierre definitivo previo a la firma del acta de recepcion provisional.

Campamento.

En el area donde se realizara la construccion del puente se implantara un campamento
en la abscisa 45+ 390, el mismo que contara de oficinas, bafios, estacionamientos,
depdsitos para desechos sélidos, grasas, aceites.

Este campamento sera provisional mientas transcurra la etapa constructiva de la obra,
una vez concluida la obra se desmontaran todo tipo de campamento e instalaciones que
por el mismo desarrollo constructivo de la obra se haya implementado.
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Se adjunta el plano del campamento en el anexo 9, del presente informe ambiental,

donde se puede determinar el detalle del mismo.

Fuentes de materiales.

La fuente de material establecida en los estudios para la construcciéon del puente el
destrozo corresponde a la MINA TUNANZA, con numero de Cddigo 500573, la cual se
encuentra a una distancia de 20.16 Km aproximadamente del sitio donde se construira
los accesos y el puente. El sector donde se construira el puente se ubica segun
coordenadas en el Sistema PSAD 56 y por otro lado en el Sistema WGS84 en los puntos

que se describen en la Tabla 30, a continuacion:

Tabla 40. Coordenadas fuente de materiales.

Codigo: 500573
PROVINCIA CANTON PARROQUIA [ SECTOR
ZAMORA CHINCHIPE | ZAMORA CUMBARATZA | EL MIRADOR
PSAD 56 WGS 84
PTO : X Y : X Y
P.P. 732.300,00 9'553.700,00 732.041,00 9'553.328,00
1 732.300,00 9'553.100,00 732.041,00 9'552.728,00
2 732.000,00 9°553.100,00 731.741,00 9'552.728,00
3 732.000,00 9'553.400,00 731.741,00 9°553.028,00
4 732.100,00 9°553.400,00 731.841,00 9'553.028,00
5 732.100,00 9'553.700,00 731.841,00 9'553.328,00
SUPERFICIE TOTAL.: 15,00 ha

Fuente: El Autor.

Elaborado: EIl Consultor.

A continuacion se presenta una imagen del sitio de ingreso a la concesién minera donde
se observa el letrero que identifica el area de concesién minera.

Imagen21 Concesion Mlnera de Tunatza
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La cantidad de materiales a utilizar de la Mina Tunaza, es aproximadamente de 7331,4
m3 (Volumen corregido, el cual va ser utilizado en los aspectos que se detallan en la
Tabla a continuacion:

Tabla 41. Tipo de material en la via.

Uso Cantidad (M3)
Mejoramiento 4752
Subase Clase IlI 1562

igdn vi 1122
Hormigdn via
Hormigén Puente 710
Volumen Total 8146
Volumen corregido (0,9) 7331,4

Fuente: Estudio de fuentes de materiales.
Elaboracién: El consultor.

Escombreras.

La escombrera se ubica en la abscisa 39+330 del eje vial E50 en el Tramo Loja —
Zamora, sector del retorno, en los terrenos del Sr. Angel Ermesto Piedra Silva, donde se
utilizard un area de 7000 m2, para disponer 6522 m3, las coordenadas de la ubicacion
de la escombrera se las describe en la Tabla

a continuacion:
Tabla 42. Coordenadas en la via.

Sistema : WGS 84
Puntos X Y
Punto 1 719872 9561092
Punto 2 719892 9561062
Punto 3 719929 9561061
Punto 4 719865 9561014

Fuente: Estudios del Puente sobre la quebrada el destrozo.
Elaboracion: El consultor.

La escombrera cuenta con la autorizacion del propietario del terreno que se utilizara
para disponer los materiales, asi como también con el informe sobre el procedimiento
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para el manejo y adecuacion de la escombrera, aspectos que se adjunta en el plano
constructivo.

MARCO LEGAL APLICABLE.
« Acuerdo Ministerial 134

Mediante Acuerdo Ministerial 134 publicado en el Suplemento del Registro Oficial No.
812 de 18 de octubre de 2012, se reforma el Acuerdo Ministerial No. 076, publicado en
Registro Oficial Segundo Suplemento No. 766 de 14 de agosto de 2012, se expidio la
Reforma al articulo 96 del Libro Il y articulo 17 del Libro VI del Texto Unificado de
Legislacion Secundaria del Ministerio del Ambiente, expedido mediante Decreto
Ejecutivo No. 3516 de Registro Oficial Edicion Especial No. 2 de 31 de marzo de 2003;
Acuerdo Ministerial No. 041, publicado en el Registro Oficial No. 401 de 18 de agosto
de 2004; Acuerdo Ministerial No. 139, publicado en el Registro Oficial Suplemento No.
164 de 5 de abril de 2010, con el cual se agrega el Inventario de Recursos Forestales
como un capitulo del Estudio de Impacto Ambiental

% Constitucion de la Republica del Ecuador

Art. 14.- Se reconoce el derecho de la poblacién a vivir en un ambiente sano y
ecologicamente equilibrado, que garantice la sostenibilidad y el buen vivir, sumak
kawsay. Se declara de interés publico la preservacion del ambiente, la conservacion de
los ecosistemas, la biodiversidad y la integridad del patrimonio genético del pais, la
prevencion del dafio ambiental y la recuperacion de los espacios naturales degradados.

Art. 276.- El régimen de desarrollo tendra los siguientes objetivos: 4. Recuperar y
conservar la naturaleza y mantener un ambiente sano y sustentable que garantice a las
personas Yy colectividades el acceso equitativo, permanente y de calidad al agua, aire y
suelo, y a los beneficios de los recursos del subsuelo y del patrimonio natural.

Art. 66.- Se reconoce y garantizara a las personas: 27. El derecho a vivir en un
ambiente sano, ecoldgicamente equilibrado, libre de contaminacion y en armonia con la
naturaleza.

¢+ Cddigo Organice Integral penal

Art. 255.- Falsedad u ocultamiento de informacién ambiental.- La persona que emita o
proporcione informacion falsa u oculte informacion que sea de sustento para la emision
y otorgamiento de permisos ambientales, estudios de impactos ambientales, auditorias y
diagnosticos ambientales, permisos o licencias de aprovechamiento forestal, que
provoquen el cometimiento de un error por parte de la autoridad ambiental, serad
sancionada con pena privativa de libertad de uno a tres afios.
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X/

¢ Ley de Fomento y Desarrollo Agropecuario

Art. ...- Los centros agricolas, camaras de agricultura y organizaciones campesinas
sujetas de crédito del Banco Nacional de Fomento y las empresas importadoras de
maquinaria, equipos, herramientas e implementos de uso agropecuario, nuevos de
fabrica, podran también importar dichos bienes reconstruidos o repotenciados, que no se
fabriquen en el pais, dotados de los elementos necesarios para prevenir la
contaminacion del medio ambiente, previa autorizacion del Ministerio de Agricultura y
Ganaderia, con la obligacion de mantener una adecuada provision y existencia de
repuestos para estos equipos, asi como del suministro de servicios técnicos de
mantenimiento y reparacion durante todo el periodo de vida atil de estos bienes,
reconociéndose como maximo para el efecto, el periodo de diez afios desde la fecha de
la importacion. El Ministerio de Agricultura y Ganaderia sancionara a las empresas
importadoras de equipos reconstruidos o0 repotenciados, que no suministren
inmediatamente los repuestos o servicios, con una multa de mil a cinco mil délares de
los Estados Unidos de Norteamérica y, dichas empresas quedaran obligadas a
indemnizar al comprador tanto por dafio emergente como por lucro cesante, por todo el
tiempo que la maquinaria 0 equipos estuvieren paralizados por falta de repuestos o
servicios de reparacion.

++ Acuerdo Ministerial 061

Art. 12.- Del Sistema Unico de Informacion Ambiental (SUIA).- Es la herramienta
informaética de uso obligatorio para las entidades que conforman el Sistema Nacional
Descentralizado de Gestion Ambiental;

Art. 14.- De la regularizacion del proyecto, obra o actividad.- Los proyectos, obras o
actividades, constantes en el catdlogo expedido por la Autoridad Ambiental Nacional
deberan regularizarse a través del SUIA, el que determinard automaticamente el tipo de
permiso ambiental pudiendo ser: Registro Ambiental o Licencia Ambiental.

Art. 19.- De la incorporacion de actividades complementarias.- En caso de que el
promotor de un proyecto, obra o actividad requiera generar nuevas actividades que no
fueron contempladas en los estudios ambientales aprobados dentro de las areas de
estudio que motivo la emision de la Licencia Ambiental, estas deberan ser incorporadas
en la Licencia Ambiental previa la aprobacion de los estudios complementarios, siendo
esta inclusion emitida mediante el mismo instrumento legal con el que se regularizoé la
actividad.

Art. 21.- Objetivo general.- Autorizar la ejecucion de los proyectos, obras o actividades
publicas, privadas y mixtas, en funcion de las caracteristicas particulares de éstos y de la
magnitud de los impactos y riesgos ambientales.

Art. 22.- Catalogo de proyectos, obras o actividades.- Es el listado de proyectos, obras o
actividades que requieren ser regularizados a traves del permiso ambiental en funcion de
la magnitud del impacto y riesgo generados al ambiente.
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Art. 26.- Clausula especial.- Todos los proyectos, obras o actividades que intersequen
con el Sistema Nacional de Areas Protegidas (SNAP), Bosques y Vegetacion
Protectores (BVP), Patrimonio Forestal del Estado (PFE), serdn de manejo exclusivo de
la Autoridad Ambiental Nacional y se sujetaran al proceso de regularizacion respectivo,
previo al pronunciamiento de la Subsecretaria de Patrimonio Natural y/o unidades de
patrimonio de las Direcciones Provinciales del Ambiente. En los casos en que estos
proyectos intersequen con Zonas Intangibles, zonas de amortiguamiento creadas con
otros fines ademas de los de la conservacion del Patrimonio de Areas Naturales del
Estado (derechos humanos, u otros), se deberd contar con el pronunciamiento del
organismo gubernamental competente.

Art. 29.- Responsables de los estudios ambientales.- Los estudios ambientales de los
proyectos, obras o actividades se realizaran bajo responsabilidad del regulado, conforme
a las guias y normativa ambiental aplicable, quien sera responsable por la veracidad y
exactitud de sus contenidos. Los estudios ambientales de las licencias ambientales,
deberén ser realizados por.

Art. 30.- De los términos de referencia.- Son documentos preliminares estandarizados o
especializados que determinan el contenido, el alcance, la focalizacion, los métodos, y
las técnicas a aplicarse en la elaboracion de los estudios ambientales. Los términos de
referencia para la realizacion de un estudio ambiental estaran disponibles en linea a
través del SUIA para el promotor del proyecto, obra o actividad; la Autoridad
Ambiental Competente focalizara los estudios en base de la actividad en regularizacion.

Art. 31.- De la descripcion del proyecto y analisis de alternativas.- Los proyectos o
actividades que requieran licencias ambientales, deberan ser descritos a detalle para
poder predecir y evaluar los impactos potenciales o reales de los mismos. En la
evaluacion del proyecto u obra se debera valorar equitativamente los componentes
ambiental, social y econdémico; dicha informacion complementard las alternativas
viables, para el andlisis y seleccion de la méas adecuada.

Art. 32.- Del Plan de Manejo Ambiental.- El Plan de Manejo Ambiental consiste de
varios sub-planes, dependiendo de las caracteristicas de la actividad o proyecto. El Plan
de Manejo Ambiental contendra los siguientes sub planes, con sus respectivos
programas, presupuestos, responsables, medios de verificacion y cronograma. a) Plan de
Prevencién y Mitigacion de Impactos; b) Plan de Contingencias; c) Plan de
Capacitacion; d) Plan de Seguridad y Salud ocupacional; e) Plan de Manejo de
Desechos; f) Plan de Relaciones Comunitarias; g) Plan de Rehabilitacion de Areas
afectadas; h) Plan de Abandono y Entrega del Area; i) Plan de Monitoreo y
Seguimiento. En el caso de que los Estudios de Impacto Ambiental, para actividades en
funcionamiento (EsIA Ex post) se incluird adicionalmente a los planes mencionados, el
plan de accion que permita corregir las No Conformidades (NC), encontradas durante el
proceso.

Art. 37.- Del pronunciamiento favorable de los estudios ambientales.- Si la Autoridad
Ambiental Competente considera que el estudio ambiental presentado satisface las
exigencias y cumple con los requerimientos previstos en la normativa ambiental
aplicable y en las normas técnicas pertinentes, emitira mediante oficio pronunciamiento
favorable.
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Art. 247 Del ambito de aplicacion.- La Autoridad Ambiental Competente ejecutara el
seguimiento y control sobre todas las actividades de los Sujetos de Control, sean estas
personas naturales o juridicas, publicas o privadas, nacionales o extranjeras, que
generen 0 puedan generar impactos y riesgos ambientales y sea que tengan el
correspondiente permiso ambiental o no.

Art. 285 De la Reparacion Ambiental Integral.- Quien durante un procedimiento
administrativo, sea declarado responsable de dafio ambiental estd obligado a la
reparacion integral del medio afectado. La Autoridad Ambiental Competente dentro del
ambito de sus competencias velara por el cumplimiento de la reparacion ambiental y
coordinara la reparacion social con las instituciones involucradas.

+ Reglamento de Seguridad para la Construccion y Obras Publicas

Art. 150.- Los constructores y contratistas respetaran las ordenanzas municipales y la
legislacion ambiental del pais, adoptardn como principio la minimizacién de residuos en
la ejecucion de la obra. Entran dentro del alcance de este apartado todos los residuos (en
estado liquido, s6lido o gaseoso) que genere la propia actividad de la obra y que en
algin momento de su existencia pueden representar un riesgo para la seguridad y salud
de los trabajadores o del medio ambiente.

Art. 151.- Los constructores y contratistas son los responsables de la disposicion e
implantacion de un plan de gestion de los residuos generados en la obra o centro de
trabajo que garantice el cumplimiento legislativo y normativo vigente.

% Reglamento General del Seguro de Riesgos de Trabajo

La resolucion No. 741 del Consejo Superior del Instituto Ecuatoriano de Seguridad
Social del 30 de Marzo de 1.990, que expide el “Reglamento General del Seguro de
Riesgo de Trabajo”, publicada en el Registro Oficial No. 579, del 10 de Diciembre de
1.990. Aplicable para las personas que trabajen en el proceso de ejecucion del proyecto.

De acuerdo a las leyes vigentes, las instituciones que tendrian facultad para intervenir en
el proyecto son las siguientes:

La subsecretaria de Saneamiento Ambiental del Ministerio de la Vivienda para
aplicacion de los Reglamentos del Recurso Agua, Ruido, Desechos Solidos a través de
la Direccion de Auditoria Ambiental de dicha Subsecretaria.

La Subsecretaria de Saneamiento Ambiental, por intermedio del Departamento de
Saneamiento Ambiental de la Direccién de Salud de Guayaquil, para el control de la
calidad del agua, aire y, la salud y seguridad de los habitantes y trabajadores de la
construccion.
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La Comision de Transito de la Provincia del Guayas para la ejecucion de la Ley de
Transito y Transporte Terrestre en lo referente a la Contaminacion del aire y ruido por
fuertes moviles (automotores).

% Reglamento para Funcionamiento de Aeropuertos en Ecuador

Art. 4.- Proteccion del ambiente: EI Administrador de Aeropuerto, los organismos y
dependencias estatales que cumplen funciones en el &mbito del mismo, los explotadores
de aeronaves, prestadores de servicios, pasajeros y usuarios, deberan asegurar la
viabilidad ambiental de sus acciones y/o de las actividades sustentadas por la
compatibilidad de las mismas con el ambiente, en un todo de acuerdo con las normas
nacionales e internacionales vigentes. EI Administrador del Aeropuerto deberan adoptar
todas las medidas preventivas necesarias, para controlar aquellas areas que sean polos
de atraccion de las aves o que incrementen su presencia en el ambito del aeropuerto y
sus alrededores, a los efectos de evitar o minimizar las posibilidades de que el peligro
aviario atente contra el normal desarrollo y seguridad de las operaciones aéreas.

Art. 53.- La proteccién del ambiente en la actividad aeroportuaria: EI Administrador del
Aeropuerto de la DGAC u Operador del Aeropuerto sera el responsable del cumplir y
hacer cumplir las normas ambientales nacionales e internacionales en las actividades
aeroportuarias dando cumplimiento de las mismas y evidenciando a traves de medios de
verificacion; coordinara con el area ambiental para cumplir con las exigencias y los
diferentes monitoreos ambientales que ordena la Legislacion Ambiental en sus
diferentes anexos del sector aeronautico. Verificara y coordinara con el area ambiental
para cumplir con las exigencias y los diferentes monitoreos ambientales que ordena la
Legislacion Ambiental en sus diferentes anexos del sector aerondutico.

Art. 6.- Medidas a ser adoptadas: Corresponde al Administrador u Operador del
Aeropuerto, adoptar todas las medidas legales para asegurar que el funcionamiento del
mismo sea compatible con el normal desarrollo de la vida en comunidad, la proteccion
del ambiente, facilitacion y el nivel de amenaza existente que serd determinado por la
Autoridad Aerondutica.

Art. 72.- Responsabilidad por la proteccion del ambiente: EI Explotador de Aeronaves
debe cuidar y vigilar, en virtud de las responsabilidades asignadas por la normativa
vigente, que los proveedores de servicios de abastecimiento, mantenimiento de rutina y
del servicio de rampa de las aeronaves a su servicio, actlen de conformidad con las
disposiciones vigentes, vinculadas a la proteccion del ambiente, 0 que sean impartidas
por la autoridad competente, autoridad aeronautica y por el Operador de Aeropuerto.

% LEY DE CAMINOS.

Decreto Supremo No. 1351. RO/ 285 de 7 de Julio de 1964.

CAPITULDO I: De los Caminos Publicos
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Art. 1.- Son caminos publicos todas las vias de transito terrestre construidas para el
servicio publico y las declaradas de uso publico.

Art. 2.- Todos los caminos estaran bajo el control del Ministerio de Obras Publicas, sin
perjuicio de las obligaciones que, respecto de ellos, deban cumplir otras instituciones o
los particulares.

Todo proyecto de construccion, ensanchamiento, mejoramiento o rectificacion de
caminos, formulado por cualquier entidad o persona, debera someterse previamente a la
aprobacion del Ministerio de Obras Publicas, sin cuyo requisito no podran realizarse los
trabajos, salvo se trate de caminos internos de una propiedad particular.

Art. 3.- Establécese el derecho de via, que consiste en la facultad de ocupar, en
cualquier tiempo, el terreno necesario para la construccidén, conservacion,
ensanchamiento, mejoramiento o rectificacion de caminos.

Art. 5.- Forman parte integrante de los caminos: los senderos laterales para peatones y
animales, los taludes, las cunetas o zanjas de desagues, terraplenes, puentes, obras de
arte de cualquier género, habitaciones para guarda puentes, camineros y otros
requerimientos analogos permanentes.

CAPITULO II: De las atribuciones y deberes del Ministerio de Obras Publicas

Art. 6.- Corresponde al Ministerio de Obras Publicas:

a) Dirigir la politica caminera del pais;

b) Aprobar los planes viales a ejecutarse en el territorio nacional;

c) Aprobar los proyectos y presupuestos que se presentaren para la
construccidn, ensanchamiento, mejoramiento o rectificacion de caminos;

d) Celebrar los contratos relativos a caminos a cargo del Gobierno con
sujecion a las leyes; esta facultad podra ser delegada al Director General de
Obras Publicas o a cualquier autoridad provincial.
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MITIGACION AMBIENTAL

Identificacion de impactos

Los impactos mas significativos se describen a continuacion:

Recurso Agua.

Alteracion del caudal, en la cantidad y calidad

Contaminacion del agua por sustancia liquidas

Contaminacion del agua por material solido producto de las excavaciones
Recurso Suelo.

Alteracion del suelo, erosién, por actividades de excavacion.
Contaminacidn del suelo por sustancia liquidas

Contaminacion del suelo por residuos solidos.

Recurso Aire.

Alteracion del aire, emision de material particulado

Aumento de emisiones gaseosas, por la utilizacion de maquinaria
Incremento de los niveles acUsticos, molestias a moradores
Recurso Socio econdémico

Generacion de empleo, mano de obra local

Accidentes de tipo laboral

Falta de sefialética

Falta de equipos de proteccién personal

Molestias a moradores

Valoracion de impactos

Para la evaluacion de impactos ambientales se utilizé la matriz de doble entrada.

CRITERIOS DE VALORACION:

Para la presente evaluacion se propone medir el impacto en funcion del efecto que
quedara reflejado en la Importancia del Impacto, para esto consideramos los siguientes
factores:

Tabla 5. Criterios de valoracion
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Criterios de evaluacion

Valoracion

Naturaleza

(+) Positivo
(-) Negativo
(N) Neutro
(X) Previsible

Magnitud

Baja intensidad
Moderada intensidad
Alta Intesidad

Importancia

Sin importancia
Menor importancia
Moderada importancia
Importante

Certeza

Improbable
Probable
Cierto

Tipo

(Pr) Primario
(Sc) Secundario
(Ac) Acumulativo

Reversibilidad

Reversible
No reversible

Duracion

Corto plazo
Mediano plazo
(4)Largo plazo

Tiempo en aparecer

(C) Corto plazo
(M) mediano plazo
(L) Largo plazo

'[P = (M1)+(R+D)

Donde:
P= Ponderacion
M= Magnitud
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I= Importancia
R= Reversibilidad
D= Duracién

La importancia del impacto, se representara por un nimero que se obtiene de la matriz
de identificacion, descripcion y valoracion de los siguientes tipos de impacto:

CRITICOS: Valores de importancia mayores a 75.
SEVEROS: Valores de importancia entre 50 y 75.
MODERADOS: Valores de importancia entre 25 y 50.
IRRELEVANTES: Valores de importancia menores a 25.

Del andlisis de las matrices de identificacion descripcién y valoracion de los impactos
se concluye que las actividades del proyecto producirian impactos ambientales
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Figura 12. Matriz de Identificacion, Descripcion y Evaluacion de los Impactos Ambientales para la Construccion del Puente
Carrozable sobre la Quebrada EIl Destrozo.
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Figura 13. Matriz de Cuantificacion de los Impactos Ambientales, para la Construccion del Puente Carrozable sobre la
Quebrada EI Destrozo.
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MATRIZ DE CUANTIFICACION DE LOS IMPACTOS AMBIENTALES, PARA LA CONSTRUCCION DEL PUENTE EL DESTROZO
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Impactos ambientales significativos del proyecto del puente carrozable sobre la Quebrada
El Destrozo

A continuacion, se presenta informacion referida a las conclusiones emitidas por la
Identificacion de Impactos Ambientales. Se considera la interrelacion entre medio fisico, biotico
y socio — ambiental, con las acciones que genera el proyecto de la Construccion del Puente
sobre la quebrada El Destrozo. Que los mayores impactos negativos como se observa en la
figura 3, se dan en los componentes aire con un 14.23%, debido a la generacion de particulas de
polvo que es uno de los mayores contaminantes al ambiente en el momento del transporte del
material a los diversos sitios donde sera depositado para las obras que realizara el proponente,
ademas se generaran gases por la combustién a causa de la maquinaria que operara durante la
ejecucidn de las actividades y finalmente el ruido que generara incrementos del nivel de presion
sonora que igualmente es una fuente puntual y movil de afeccién ambiental los cuales
perjudicaran la salud de las personas y el ambiente alterando el equilibrio sonoro y la
tranquilidad del entorno, siendo necesario contar con un programa de mantenimiento preventivo
de la maquinaria y equipos para el control del ruido y mantenimiento preventivo de la
maquinaria y equipos para el control de emisiones de gases contaminantes. Por ello durante la
época seca, se procede al humedecimiento del material en el sitio de la extraccién, a fin de que
no se levanten nubes de polvo, El proyecto utiliza solo el espacio necesario durante las labores
de movimiento de tierras y rocas, de forma tal que no se maximizan los efectos ambientales
hacia el aire.

Otro componente afectado es el suelo con un 2.30% debido a la alteracion de la estructura del
suelo compactacion, principalmente sobre el area y su zona de influencia, el constante ir y venir
de maquinaria, la acumulacion de material, favorecen los procesos de compactacion en el suelo.
Es decir, debido al corte y remocion de suelo, acumulaciones de materiales temporales y
permanentes, compactacion de suelo por paso maquinaria y ocupacion por instalaciones
auxiliares. Para realizar el minimo de movimiento de tierras posible, se procura atacar los
frentes de explotacion en donde la roca o afloramiento estd mas expuesto.

Ademas, un ltimo componente seria la contaminacion del agua con un 2.70% se produce por
derrames como efluentes liquidos como los combustibles procedentes de los equipos Yy
maquinaria, por lo pueden causar alteraciones en la calidad del agua, cabe sefalar que la afeccion
a este recurso serd momentanea y puntual del sitio mientras se ejecuten las actividades. No se
permitira realizar mantenimiento a la maquinaria en el area del proyecto para evitar derrames que
pudieran afectar al cuerpo de agua o al componente edafico.

El impacto positivo es el socioecondémico con un 69.23%, debido a que se generan fuentes de
trabajo puesto que mejoraran las condiciones de vida y autoestima de sus pobladores. Se observa
un estricto respeto a los pobladores locales en cuanto al uso del camino de acceso comun, las
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costumbres y creencias locales. Asi mismo, en la medida de lo posible, se ofrecerdn plazas de
empleo a los pobladores locales en el proyecto.

En cuanto se refiere a la flora se obtuvo un 3.08% ya que se evitara cualquier tipo de desmonte o
afectacion a la vegetacion riberefia, manteniendo la circulacion de la maquinaria exclusivamente
sobre el camino establecido ya con anterioridad por la comunidad local. Para la fauna con el
mismo valor ya que no se atrapara, dafiara 0 matara a ningun tipo o especie de fauna acuética o
terrestre que se encuentre en el area del proyecto.

Para el componente paisaje 0 medio natural se registra un porcentaje minimo de 5.38% sin
embargo se mantendrd el flujo natural del rio evitando cualquier bloqueo del cauce con
materiales. No se permitira realizar mantenimiento a la maquinaria en el area del proyecto para
evitar derrames que pudieran afectar al cuerpo de agua. Ya que el impacto viene dado por parte
visual al paisaje por la presencia de maquinaria y paso constante de vehiculos.

A continuacion se presenta el % obtenido de la evaluacion de impactos ambientales:

Componentes Porcentaje
Ambientales %

Aire 14.23
Agua 2.7

Suelo 2.3

Flora 3.08

Fauna 3.08
Socioeconémico 69.23
Natural 5.38

Total 100
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Figura 14. Valoracion de impactos por componente ambiental

Plan de manejo ambiental.

El Plan de Manejo Ambiental (PMA) es un instrumento de gestién que suministra un conjunto de
programas, procedimientos, acciones, encaminado a proteger los componentes ambientales y
socioecondémicos, que estan inmersos en el proyecto. EI PMA contempla la aplicacién de
medidas de correccion seleccionadas para prevenir y mitigar los impactos ambientales y
compensar los dafios causados por el proyecto en las fases de construccion de operacién y
mantenimiento, ademas deberd ser ejecutado de acuerdo con las responsabilidades de

cumplimiento establecidas.
Objetivos

Objetivo General

Elaborar el presente Plan de Manejo Ambiental, con la adecuada prevencion y mitigacion de los
impactos ambientales y sociales adversos a la construccion del Puente sobre la Quebrada El

Destrozo.

Objetivos Especificos
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Desarrollar el presente Plan de Manejo Ambiental con la normativa ambiental vigente en el
Ecuador.

Identificar y seleccionar las medidas para prevenir, mitigar y compensar los impactos
ambientales negativos de caracter significativo en la etapa constructiva.

Activar la participacion ciudadana en los momentos y términos establecidos en la normativa
ambiental vigente.

Disposiciones generales

Constructora.

El contratista debe recibir los permisos y autorizaciones que se necesiten para la ejecucién
correcta y legal de la obra, en los términos establecidos en el contrato. EI contratista por su parte
deberé dar todos los avisos y advertencias requeridos por el contrato o las leyes vigentes (letreros
de peligro, precaucién, etc.,), para la debida proteccién del publico, personal de la Fiscalizacién
y del contratista mismo, especialmente si los trabajos afectan la via publica o las instalaciones de
servicios publicos.

Los sueldos y salarios se estipularan libremente, pero no seran inferiores a los minimos legales
vigentes en el pais. El contratista debera pagar los sueldos, salarios y remuneraciones a su
personal, sin otros descuentos que aquellos autorizados por la ley, y en total conformidad con las
leyes vigentes. Los contratos de trabajo deberan cefiirse estrictamente a las leyes laborales del
Ecuador. Las mismas disposiciones aplicaran los subcontratistas a su personal.

Seran también de cuenta del contratista y a su costo, todas las obligaciones a las que esta sujeto
segun las leyes, normas y reglamentos relativos a la seguridad social.

Fiscalizacion

Velaré por la correcta ejecucion de la obra, a fin de que el proyecto se ejecute de acuerdo a sus
disefios definitivos, especificaciones técnicas, cronogramas de trabajo, recomendaciones de los
disefiadores y normas técnicas aplicables.

Calificar la condicién del proyecto, para aprobar los programas y cronogramas actualizados,
presentados por el contratista y evaluar mensualmente el grado de cumplimiento de los
programas de trabajo.
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Sugerir durante el proceso de mantenimiento la adopcion de las medidas correctivas o soluciones
técnicas que se emiten necesarias en los trabajos de mantenimiento, inclusive aquellas referidas a
nuevos métodos de mantenimiento.

Calificar el estado y determinar las condiciones y elementos que componen el proyecto y
certificar que cumple con los estandares y niveles de servicio preestablecidos.

Examinar los materiales a emplear y controlar su buena calidad y la de los rubros de trabajo a
través de ensayos de laboratorio, pruebas en sitio o certificados de calidad.

Resolver las dudas sobre cualquier asunto técnico relativo a la ejecucion de la obra;

Presentar mensualmente al administrador del contrato los informes de fiscalizacion que
contendran, al menos, la siguiente informacion: calificacion del proyecto, estado y condicion,
conservacion de los estandares establecidos y cumplimiento de los niveles de servicio
preestablecidos, aspectos contractuales, economicos, financieros; cumplimiento de las
obligaciones contractuales respecto al personal y equipo del contratista, monto de las multas que
por este concepto pudieran haber; condiciones climéticas de la zona del proyecto; cumplimiento
del contratista y recomendaciones al respecto, multas, sanciones, suspensiones y otros aspectos
importantes del proyecto.

Calificar al personal asignado a la obra y disponer justificadamente el reemplazo de aquel que no
satisfaga los requerimientos necesarios.

Comprobar sectores vulnerables y donde se reporte accidentes, zonas criticas; y, eventos de
orden técnico o proveniente de caso fortuito o fuerza mayor que atenten contra la continuidad de
los trabajos.

Comprobar, conforme el cronograma de utilizacion, la disposicion de los equipos
comprometidos y requeridos contractualmente para la ejecucion de la obra y que se encuentren
en buenas condiciones de operacion.

Medir las cantidades de obra ejecutadas y con ellas verificar y certificar la exactitud de las
planillas de trabajo y aprobar las mismas para el pago, incluyendo la aplicacion de formulas de
reajuste de precios, cuando corresponda.
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Disponer al contratista que a su costo corrija los defectos que se observaren en la ejecucion de la
obra, incluyendo la demolicidn total y el reemplazo de los trabajos mal ejecutados o defectuosos
y le concedera un plazo prudencial para su realizacion; a la expiracion de este plazo o antes, si el
contratista lo solicitara, efectuara un nuevo reconocimiento; si de éste resultare que el contratista
no ha cumplido con las 6rdenes emanadas, dispondra que por cuenta del contratista se ejecuten
los trabajos necesarios para corregir los defectos existentes, sin que se exima al contratista de las
responsabilidades o multas a que hubiere lugar.

Consignara por oficio regular, las observaciones que tengan especial importancia, instrucciones o
comentarios que en su criterio deben ser considerados por el contratista para el mejor desarrollo
de la obra.

Participar como observador en la recepcion definitiva informando sobre la calidad y cantidad de
los trabajos ejecutados, la legalidad y exactitud de los pagos realizados;

Exigir al contratista el cumplimiento de las leyes laborales y del reglamento de seguridad
industrial.

Quien ademas, tendrd como responsabilidad la coordinacion entre el contratista, la parte
contratante y los beneficiarios de la obra. Asi como también las autorizaciones, las decisiones y
control técnico de las obras a ejecutarse.

83



PLANES DEL PLAN DE MANEJO AMBIENTAL
Plan de prevencion y mitigacion impactos ambientales.

Plan de prevencion y mitigacién de impactos, PPM (Ver anexo 8 matriz completa del

PMA)
MEDIDA RESPONSAB | COST | JUSTIFICATI | FECH | FECH | FRECUEN
LE (@) VO A A CIA (seis
DESD | HAST | meses)
E A
Colocar  la | Contratista 2.032, | Registro 2019- | 2019- | Tiempo que
sefializacion 74 fotogréfico, 06-01 | 12-01 | dure la etapa
en los sitios colocacion  de constructiva
de depdsito letrero
de los
desechos
(total 6
letreros)
Colocar el | Contratista 3.326, | Registro 2019- | 2019- | Tiempo que
material de 68 fotogréfico 06-01 | 12-01 | dure la etapa
desbroce 'y constructiva
nivelacion en
sitios
autorizados o
en las
escombreras,
la cantidad
aproximada
es de
6.522,90 mq).
Para Contratista 4280,0 | Registro 2019- | 2019- | Tiempo que
controlar el 0 fotografico de | 06-01 | 12-01 | dure la etapa
polvo se lo riego constructiva
hara
mediante el
empleo  de
agua la
misma que se
aplicara
mediante el
uso de
tanqueros
cisternas
equipados
con un
sistema  de
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rociadores a
presion.  El
volumen de
agua a
aplicar sera
entre los 0.90
y los 3.50
litros/m?,
diario.
m3

300

Calibrar
equipos Yy
maquinaria
para  evitar
exceso  de
produccion
de gases
contaminante
s por la
quema  de
combustible.

Contratista

Sin-
Costo

Factura de
chequeo.

2019-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la etapa
constructiva

Instalar
silenciadores
en los tubos
de escape de
la
maquinaria a
utilizar.

Contratista

Sin -

Costo

Factura de
chequeo.

2019-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la etapa
constructiva

Monitorear y
controlar el
ruido
producido
por la
maquinaria y
trabajadores
para que este
no supere los
limites
permisibles,
no debe
superar  los
55 dB

Contratista

Sin-
Costo

Monitoreo  de
ruido,
sonémetro

2019-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la etapa
constructiva

Advertir a
poblaciones
aguas abajo

Contratista

1108.8

Factura de las
cufas radiales

2019-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la etapa
constructiva
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que se esta
operando en
la
construccioén
del puente El
Destrozo, se
realizara
cuias
radiales.

Exigir la
utilizacion de
silenciadores
en los
escapes de
los
vehiculos,
maquinaria y
equipo.

Contratista

Sin
Costo

Registros

2019-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la etapa
constructiva

No se
permitird la
utilizacion de
bocinas 0
pitos
accionados
por sistema
de compresor
de aire.

Contratista

Sin
Costo

Colocacién
letreros

de

2019-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la etapa
constructiva

Utilizar un
dispositivo
de sonido de
alerta
automatico
de reversa

Contratista

Sin
Costo

Registro
fotografico

201t9-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la etapa
constructiva

Se debera
tener en
cuenta el
comportamie
nto de los
trabajadores
de acuerdo
las Normas
que tiene el
MTOP.

Contratista

Sin
Costo

Registro
fotografico

201t9-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la etapa
constructiva

El

Contratista

Sin

Factura

de

2019-

2019-

Tiempo que
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mantenimien
to de la
maquinaria y
vehiculos
automotores
debera
considerar la
perfecta
combustién
de los
motores, la
calibracion
de la presién
y el cambio
periddico de
filtros  para
disminuir el
ruido y los
equipos
moviles
deberan tener
silenciadores

Costo

chequeo.

06-01

12-01

dure la etapa
constructiva

Plan de manejo de residuos solidos.

PLAN DE MANEJO DE DESECHOS, (Ver anexo 8 matriz completa del PMA)

Se destinara un
area  apropiada
para la
disposicion de los
residuos  solidos
generados por la
ejecucion del
proyecto
(campamento,
bodega y area de
construccién  del
puente).

Contratista

600,00

Registro
fotografico
de la
escombrera

2019-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la etapa
constructiva

Se instalaran
basureros
diferenciados por
tipo de residuo
solido (en total 6
recipientes)

Contratista

400,00

Registro
fotogréafico

2019-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la etapa
constructiva
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Cada area donde
se coloque los
contenedores de
residuos solidos
debera estar
cubiertos bajo
techo, colocacion
de letreros (2
letreros) y cada
recipiente

rotulado.

Contratista

1400,00

En caso de existir
residuos liquidos
peligrosos deberd
existir un éarea
apropiada para el
manejo adecuado,
esta deberan estar
cubiertos bajo
techo, colocacion
de letreros (2
letreros) y un
cubeto en cada
area rotulado.

Contratista

Registro
fotografico

2019-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la etapa
constructiva

Registro
fotografico

2019-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la etapa
constructiva

Implementar una
trampa de grasas

en el
campamento y en
el area de
mecanica

Contratista | 862,40

Registro
fotografico

2019-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la etapa
constructiva

Plan de seguridad y salud ocupacional.

PLAN DE SEGURIDAD Y SALUD OCUPACIONAL, (Ver anexo 8 matriz completa del

PMA)

Establecer programas | Contratista | 955,32 Registro 2019- | 2019- | Tiempo que
de entrenamiento y fotografico | 06-01 | 12-01 | dure la
capacitacién en y asistencia etapa
seguridad y salud a la constructiva
laboral a todo el capacitacion

personal

Evaluar los | Contratista | Sin — | Check list 2019- | 2019- | Tiempo que
accidentes/incidentes Costo 06-01 | 12-01 | dure la
que pudieran tener etapa
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lugar y tomar las
medidas preventivas
y/o correctivas para
que a futuro éstos no
tengan ocurrencia.

constructiva

Es importante que el | Contratista | 955.32 Registro 2019- | 2019- | Tiempo que

personal que opere la fotografico | 06-01 | 12-01 | dure la

maquinaria de trabajo y asistencia etapa

esté debidamente a la constructiva

capacitado para su capacitacion

correcta operacion.

Se debe usar | Contratista | Sin Registro 2019- | 2019- | Tiempo que

completamente y en Costo fotografico | 06-01 | 12-01 | dure la

forma adecuada los y asistencia etapa

elementos de a la constructiva

seguridad  personal capacitacion

por parte de los

operarios, los equipos

basicos son: cascos,

botas de seguridad,

guantes, mascara

facial de seguridad,

guantes térmicos.

Dotar con un equipo | Contratista | Sin Factura y|2019- |2019- | Tiempo que

de primeros auxilios Costo actas de | 06-01 | 12-01 | dure la

compuesto  por un entrega de etapa

botiquin  con los pp constructiva

implementos

necesarios y

medicamentos

recomendados por el

sistema de primeros

auxilios del Cruz

Roja o del Instituto

Ecuatoriano de

Seguridad Social.

No permitir el acceso | Contratista | Sin Colocacién Tiempo que

de menores de edad Costo de letreros dure la

al sitio de las obras. etapa
constructiva

Instalar una caseta o | Contratista | Sin Registro 2019- | 2019- | Tiempo que

garita para control y Costo fotografico | 06-01 | 12-01 | dure la

supervisiéon, con un etapa

botiquin conteniendo

constructiva
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lo indispensable para
primeros auxilios vy
emergencias,

extintores manuales
contra incendios Yy
guardiania;
adicionalmente
debera instalarse
recipientes para
desechos, cubetos

para combustibles y
minimo una letrina en
el area de la cantera;

Instalar sefiales de
informacion.

Obligacién,

prohibicion y
prevencion a traves
de simbolos y
leyendas encerradas
en formas
geomeétricas colores y
tamafos de acuerdo a
la  normativa en
lugares que se
justifiquen: las
sefiales de peligro
seran “Prohibido
fumar, zonas de
peligro”, las senales
de advertencia seran:
“Entrada de
vehiculos, salida de
vehiculos y desvio.”

Contratista

3048,48

Registro
fotografico

2019-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la
etapa

constructiva

Utilizar conos de
seguridad y
sefializacion que les
permita realizar sus
actividades con el
menor riesgo  para
ellos y para el publico
en general de ser
atropellados.

Contratista

240,48

Registro
fotogréafico

2019-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la
etapa

constructiva

Colocar letreros
informativos de 1 x 2
m, en el area donde

Contratista

Registro
fotogréfico

2019-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la
etapa
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se realiza el proyecto
de forma que se

identifiquen

claramente los
nombres del
proyecto, ademas se
debe informar el

tiempo de duracion
de la obra y el monto
del contrato.

Poner un tipo de
sefializacion, de
manera  que  los

pobladores adviertan
con oportunidad la
presencia de alglin
peligro y la
naturaleza de este.

Contratista

La sefialética que se
debe colocar debera
estar dentro de las
especificaciones de la
norma INEN 3864-1;
2013

Contratista

2.032,74

constructiva

Registro 2019- | 2019- | Tiempo que

fotogréfico | 06-01 | 12-01 | dure la
etapa
constructiva

Registro 2019- | 2019- | Tiempo que

fotogréfico | 06-01 | 12-01 | dure la
etapa

constructiva

Plan de educacién ambiental.

PLAN DE COMUNICACION Y CAPACITACION, (Ver anexo 8 matriz completa del

PMA)

Se realizard las | Contratista | 1.034,24 | Registr6 de | 2019- | 2019- | Tiempo que
respectivas asistencia a | 06-01 | 12-01 | dure la etapa
capacitaciones al la constructiva

personal(cada 2
meses), en los
siguientes temas:

Adiestramiento

Uso correcto de
equipos,
herramientas

Manejo de

residuos solidos

Manejo,
conservacion 'y

capacitacion

y
fotografias.
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proteccion al
medio ambiente

Se colocara los | Contratista | 275,00 Registr0 de | 2019- | 2019- | Tiempo que
respectivos asistencia a | 06-01 | 12-01 | dure la etapa
tripticos de la constructiva
ejecucion de capacitacion
proyecto y

fotografias.
Se realizara las | Contratista | 1108,80 | Registr6 de | 2019- | 2019- | Tiempo que
cufas radiales asistencia a | 06-01 | 12-01 | dure laetapa
acerca de las la constructiva

actividades de
ejecucion del
proyecto

capacitacion

y
fotografias.

Plan de relaciones comunitarias.

PLAN DE RELACIONES COMUNITARIAS, (Ver anexo 8 matriz completa del PMA)

El contratista | Contratista Registro  de | 2019- | 2019- | Tiempo que
informara al asistencias, 06-01 | 12-01 | dure la etapa
personal y a la actas de constructiva
comunidad el Sin - | socializacion.

horario de Costo

construccion, esto

servira para

prevenir cualquier

tipo de

accidentes,

molestias,

disgusto.

Se realizara | Contratista Registro de | 2019- | 2019- | Tiempo que
durante el tiempo asistencias, 06-01 | 12-01 | dure la etapa
que dure la actas de constructiva
ejecucion del Sin - | socializacion.

proyecto 3 Costo

socializaciones

con las personas

involucradas en la

ejecucion del

proyecto

Folletos Contratista | 275,00 | Colocacion de | 2019- | 2019- | Tiempo que
divulgativos.- Se letrero 06-01 | 12-01 | dure la etapa
elaboraran informativo constructiva
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folletos

informativo sobre
el Proyecto y sera
distribuido entre
los pobladores de
la zona de
influencia directa
por lo menos 15
dias antes de la

fecha de
iniciaciéon de las
obras, se
elaboraran hojas
volantes de
caracter

informativo sobre
el estado vy
progreso de las
obras. Estas hojas
volantes  seran
distribuidas por lo
menos una vez al
mes entre los
pobladores de la
zona de
influencia directa.

de ejecucion
del proyecto

Plan de restauracion ambiental.

PLAN DE REHABILITACION DE AREAS AFECTADAS, (Ver anexo 8 matriz

completa del PMA)

Preparacion  del
suelo.- El suelo

organico

recolectado y
apilado sera
empleado en el
proceso de

revegetacion.

Recoleccion de
semillas y
plantulas.- Se
comprara semillas
y plantulas nativas
del  lugar que
deberéan ser

Contratista

73,50

Registro
fotogréafico

2019-
06-01

2019-
12-01

Al finalizar
la etapa
constructiva
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adquiridas en
VIVEeros cercanos.

Las plantulas
adquiridas del
invernadero se

colocaran bajo un
umbraculo natural,
con el fin de
brindar adaptacién
al prendimiento en
el sitio definitivo

Plantacion de
arboles y
arbustos.- Se
debera reforestar
con especies
herbaceas,

arbustivas y
arbéreas  nativas,
todas aquellas

areas donde se
requiera  restaurar
los habitats
afectados,
especificamente en
zonas sensibles a la
erosion hidrica.
Las especies para
reforestar son:
Ficus insipida
Willd.  Cecropia
montana Warb. ex
Snethl

Estas especies
deberan ser
sembradas a una
profundidad de
suelo de por lo
menos 30 cm vy
asegurare de que la
textura de suelo
permita una
infiltracion

adecuada del agua,
la semilla se debe
sembrar en la
época mas
adecuada,

94




considerando que
por lo menos la
plantula tenga
cuatro meses de
lluvia, antes de que
llegue la
temporada adversa
(sequia

Riego.- Una vez
que las plantas
hayan arraigado, se
hard& un  riego
semanal; de
acuerdo con las
condiciones locales
de clima, suelo y
pluviosidad.

Plan de contingencias.

PLAN DE CONTINGENCIAS, (Ver anexo 8 matriz completa del PMA)

Ejecutar un | Contratista | Sin - | Registro 2019- | 2019- | Tiempo que
simulacro del Costo fotografico y | 06-01 | 12-01 | dure la etapa
Plan de de asistencia constructiva
Contingencia en al simulacro

todos los sitios

ubicados en el

area de influencia

del proyecto.

La empresa | Contratista | Sin - | Reglamento 2019- | 2019- | Tiempo que
constructora o el Costo interno de | 06-01 | 12-01 | dure la etapa
contratista debera Seguridad en constructiva
tener el el trabajo

Reglamento

interno de

seguridad en el

trabajo

Se debera crear el | Contratista | Sin - | Actas de | 2019- | 2019- | Tiempo que
respectivo comité Costo conformacion | 06-01 | 12-01 | dure la etapa

paritario, con el
personal que se

encuentre
involucrado en la
ejecucion del

constructiva
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proyecto.

Mensualmente se
debera  realizar
reuniones con el
personal del
comité paritario,
con la finalidad
de verificar si han
existido algun
tipo de
eventualidad
(riesgos e
incidentes)

Contratista

Sin
Costo

Registro
reuniones,
actas

de

2019-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la etapa
constructiva

Se realizara la
conformacién de
las  respectivas
brigadas de
seguridad y salud
en el trabajo

Contratista

Sin
Costo

Registro
reuniones,
actas

de

2019-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la etapa
constructiva

Se capacitara al
personal  (cada
mes), en los
respectivos
procedimientos a
sequir ante
cualquier
eventualidad

Contratista

955,32

Registro
reuniones,
actas

de

2019-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la etapa
constructiva

Se debera dotar
los equipos de
proteccion
personal cada 3
meses, a todos los
que se encuentren
involucrados con
la ejecucion del
proyecto (etapa
constructiva, )

Contratista

Sin
Costo

Facturas,
registro
entrega

epp,
fotografias

de
de

2019-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la etapa
constructiva

Colocar la
respectiva
sefalizacién esta
deberd ser la
siguiente:

Sefalética de
seguridad

Contratista

3048,48

Registro
fotografico,
facturas.

2019-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la etapa
constructiva
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Senalética
preventiva
Senalética
informativa

Plan de monitoreo y seguimiento ambiental.

PLAN DE MONITOREO Y SEGUIMIENTO, (Ver anexo 8 matriz completa del PMA)

Llevar un | Contratista | 15.000,00 | Contratacién | 2019- | 2019- | Tiempo que
seguimiento de un técnico | 06-01 | 12-01 | dure la
sistematico y en medio etapa
permanente  de ambiente constructiva
cumplimiento del

PMA  mediante

registros

continuos,

observaciones

visuales,

recoleccion,

analisis y

evaluacion de

muestras de los

recursos, asi

como por

evaluacion de

todos los datos

obtenidos, para la

determinacion de

los pardametros de

calidad en los

medios fisico,

bidtico y/o socio-

cultural,

Monitoreo de la | Contratista | 3000,00 Informe, 2019- | 2019- | Tiempo que
calidad de agua factura 06-01 | 12-01 | dure la
en la  etapa etapa

constructiva (en
total se realizara
6 monitoreos, los
2 primeros
cuando sea el
inicio de la obra,
2 cuando se esté
realizando la
contraccién  del

constructiva
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proyecto y las 2

ultimos  cuando
entre en
funcionamiento el
proyecto), los
muestreos se
realizard antes y
después del
puente.

Monitorear el
nivel de ruido en
dBA durante el
desarrollo de las
actividades de
construccion del
puente 'y al
finalizar las
actividades,  El
nivel de ruido
serd determinado
mediante la
utilizacion de un
Sondmetro
calibrado, con el
objetivo de llevar
un registro de
datos.

Contratista

762,84

Factura de
elaboracion
de
monitoreos

2019-
06-01

2019-
12-01

Tiempo que
dure la
etapa

constructiva

Plan de cierre del proyecto de infraestructura vial.

PLAN DE CIERRE Y ABANDONO, (Ver anexo 8 matriz completa del PMA)

Elaborar el plan | Contratista | Sin - | Informe 2019- 2019- Tiempo que
de cierre costo 06-01 12-01 dure la etapa
constructiva

Ejecucion del | Contratista | 600,00 | Informe 2019- 2019- | Tiempo que
plan de cierre 06-01 12-01 dure la etapa
constructiva

Presentacion del | Contratista | 200,00 | Informe 2019- 2019- | Tiempo que
plan de cierre 06-01 12-01 dure la etapa
constructiva

Aprobacién  del | Contratista | Sin - | Aprobacién | 2019- 2019- | Tiempo que
Plan de cierre Costo por parte del | 06-01 12-01 dure la etapa
MTOP constructiva
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5.4.2 Sostenibilidad Social

El proyecto se enmarca en el mantenimiento e incremento del capital social del area de
influencia del proyecto, por lo tanto se la realizar a través del fomento a la equidad e igualdad
social, segun el enfoque de enfoque interculturalidad, grupos etarios y participacion
ciudadana, por lo tanto se tiene:

Grupo de Atencion prioritaria Beneficiarios Beneficiarias
Adolescentes 54 42
Adulto mayor 21 10
Edad infantil 116 141
Indigenas, afro ecuatorianos y montubios 301 283
Inmigrantes

Migrantes

Mujeres embarazadas

Personas con discapacidad

Personas en situacion de riesgo

Personas privadas de libertad

Personas que adolezcan de enfermedades
catastrdficas o de alta complejidad

Victimas de desastres naturales o)
antropogénicos

Victimas de maltrato infantil

Victimas de violencia doméstica o sexual

6. FINANCIAMIENTO Y PRESUPUESTO
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Para estimar el costo de una obra en general, se parte de la cuantificacion de las obras que

conforman el proyecto previamente disefiado; se debera tomar en cuenta los precios

referenciales correspondientes, todo esto nos llevara a estimar un costo global, para su

posterior ejecucion.

El presupuesto referencial estd dividido por item, para todo el proyecto a ser construido y el

presupuesto total de ejecucion esta identificado por el numero de rubro, descripcion del

mismo, unidad de medida, cantidad, precio unitario, precio total y porcentaje del monto del

rubro con relacion al monto total.

Tabla45. PRESUPUESTO POR FUENTES DE FINANCIAMIENTO
FUENTES DE FINACIAMIENTO (D()LARES)
Externas Internas TOTAL
TIPO DE
COMPONENTE/RUBROS GASTO A
Crédit | Cooperacié | Crédit | Fiscales- Autogestio porte_
Comunida
o n o PGE n
d
C1 CONSTRUCCIO 75 -
N DE OBRAS | OBRAS
CIVILES PUBLICA $ 48.018,98 $ 48.018,98
S
Act. REALIZAR 75 -
1.1 MOVIMIENTO OBRAS
DE TIERRAS | PUBLICA S 46.695,64 $ 46.695,64
VIAS S
Act. CONFORMAR 75 -
1.2 LA OBRAS
ESCOMBRERA | PUBLICA »1.323,34 »1.323,34
S
c2 CONSTRUCCIO 75 -
N DE OBRAS | OBRAS $
HIDRAULICAS PUBLICA 110.823,06 $110.823,06
S
Act. CONSTRUIR
2.1 LAS OBRAS DE 75 - $
DRENAIJE Y| OBRAS $110.823,06
CORRECION DE | PUBLICA 110.823,06
CAUCE S
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c3 CONSTRUCCIO 75 -
N DEL PUENTE | OBRAS $
PUBLICA 875.544,92 DB
S
Act. CONSTRUIR LA | 75-
3.1 CALZADA OBRAS $
PUBLICA 344.128,41 »344.128,41
S
Act. CONSTRUIR EL| 75-
3.2 PUENTE OBRAS $
L=30.00 m. PUBLICA 531.416,51 »531.416,51
S
ca SENALIZACION 75 -
Y MITIGACION | OBRAS
AMBIENTAL PUBLICA $ 65.378,39 $ 65.378,39
S
Act. REALIZAR LA| 75-
4.1 SENALIZACION | OBRAS
PUBLICA $38.696,21 $ 38.696,21
S
Act. EJECUTAR EL| 75-
4.2 PLAN DE| OBRAS
MANEIO PUBLICA $26.682,18 $26.682,18
AMBIENTAL S
1.099.765,3 S
Total !
Sub Tota 5 1.099.765,35
Iva 12% 131.971,84 $131.971,84
Total 1.231.737,1 $
9 1.231.737,19

7. ESTRATEGIA DE EJECUCION

Este paso se denomina etapa de accidn, significa la movilizacion tanto de empleados como de
gerentes, para llevar a cabo las estrategiasya formuladas. La ejecucion exitosa

de estrategias requiere que una organizacidn primero fije metas en las areas funcionales.

Entre las estrategias o acciones a llevar entre el MTOP y la compafiia contratista para ejecutar los

trabajos de la obra estan entre otras, el vigilar que ambas partes cumplan con las cldusulas del
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contrato, monitoreo permanente de los trabajos que las partes llevan a cabo, permanente

comunicaciéon y didlogo con el objeto de cualquier dificultad poderla solventar a tiempo.

7.1.  Estructura Operativa

El Ministerio de Transporte y Obras Publicas, ejecutara la obra mediante la modalidad de
Administracion Directa y de Contratacion Publica para lo cual seguird los lineamientos
establecidos en la Ley del sistema Nacional de Contratacion Publica y los pliegos preparados

por la Direccion de Obras Publicas y Transporte.

Este proyecto sera ejecutado mediante la siguiente estructura operativa:

- Compaiiia constructora.
- Fiscalizacion directa a cargo del personal técnico del MTOP — Zamora Chinchipe
- Supervision a cargo de Direccion Distrital del MTOP — Zamora Chinchipe.

- Administracion del Proyecto a cargo de la Subsecretaria Zonal 7 del MTOP.

7.2.  Arreglos Institucionales y modalidad de ejecucion

Contratos de Construccion y Fiscalizacion.

ARREGLOS INSTITUCIONALES

TIPO DE EJECUCION

Instituciones

Directa (D()I;) Indirecta Tipo de arreglo Involucradas
D Contrato para construccion MTOP
D Equipo de fiscalizacion MTOP

Una vez obtenido el dictamen favorable, La maxima autoridad del Ministerio de Transporte y

Obras publicas, autorizara y delegara de acuerdo al monto de la obra su respectiva

102



contratacion, de ser el caso, la Subsecretaria de Infraestructura Nacional puede designar a la
Direccién Distrital del MTOP Zamora Chinchipe, continuar con el proceso de contratacion,
por esta razon el Director o Directora distrital designard una comision técnica que estara
comprendida por 3 miembros del departamento técnico, dénde elaboraran los pliegos de la
obra, para ser entregados al departamento de contratacion publica, donde se elevara el proceso
mediante el programa USHAY, del mismo modo la Subsecretaria R7 del MTOP
paralelamente contratara el proceso de fiscalizacion. Para posteriormente una vez calificadas
las ofertas presentadas por los oferentes en la fecha establecida en el servicio nacional de

contratacion publica, se publicard y adjudicaré la mejor oferta.

Una vez concluido el proceso de contratacion de la obra, se dispondrd inmediatamente al
departamento juridico la elaboracion de los contratos para su posterior suscripcion y
legalizacion, de acuerdo a lo estipulado en el contrato iniciaran los trabajos a partir de su

suscripcion o entrega del anticipo.

Finalmente, el Director distrital de MTOP Zamora Chinchipe designara un supervisor y
fiscalizador al proyecto para que custodie todos los trabajos del contratista, con el afan de

mantener informado al administrador del contrato.

Responsabilidad institucional del MTOP para el proceso de ejecuciéon de la obra.

Director distrital de MTOP Zamora Chinchipe — Administrador del Contrato.
Analista de infraestructura Provincial 2 — Supervisor del Proyecto.

Analista de infraestructura Provincial 2 — Fiscalizador del Proyecto.

MINISTERIO DE TRANSPORTE Y OBRAS
PUBLICAS
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y

COORDINACION GENERAL DE PLANIFICACION

\

SECRETARIA REGIONAL 7

¥

DIRECCION DISTRITAL DE ZAMORA CHINCHIPE

v ¥

\

DIRECCION DE INFRAESTRUCTURA JURIDICO ADMINISTRACION Y FINANZAS
CONTRATACION CLIENTES,
SUPERVISOR FISCALIZACION CONTRATISTAS,

PROVFFDORFS

El Ministerio de Transporte y Obras Publicas, ejecutara la obra a través de un contratista y de

manera directa la fiscalizacidn del proyecto con el equipo técnico de la Direccion Distrital de

Zamora Chinchipe.
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7.3.  Cronograma valorado por componentes y actividades
CRONOGRAMA VALORADO POR COMPONENTE Y FUENTE DE FINANCIAMIENTO (dolares)
INTERNAS
FISCALES
COMPONENTES/RUBROS SUBTOTAL
ANO:2020
TOTAL 2020 | TOTAL 2021
M1 M2
¢l EET&LRUCCION DE  OBRAS 75 - OBRAS PUBLICAS 24.177,77 0,00 24.177,77 23.841,21 48.018,98
Act. 1.1 REALIZAR MOVIMIENTO DE .
TIERRAS VIAS 75 - OBRAS PUBLICAS 23.837,08 0,00 23.837,08 22.858,56 46.695,64
Act. 1.2 CONFORMAR LA ESCOMBRERA 75 - OBRAS PUBLICAS 340,69 0,00 340,69 982,65 1.323,34
C2 CONSTRUCCION DE OBRAS g
HIDRAULICAS 75 - OBRAS PUBLICAS 30.024,26 0,00 30.024,26 80.798,80| 110.823,06
Act.2.1 CONSTRUIR LAS OBRAS DE
DRENAJE Y CORRECION DE| 75- OBRAS PUBLICAS 30.024,26 0,00 30.024,26 80.798,80( 110.823,06
CAUCE
c3 CONSTRUCCION DEL PUENTE 75 - OBRAS PUBLICAS | 154.517,28| 173.442,70| 327.959,98| 547.584,94| 875.544,92
Act. 3.1 CONSTRUIR LA CALZADA 75 - OBRAS PUBLICAS | 113.619,67| 161.864,85| 275.484,52 68.643,89( 344.128,41
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Act. 3.2 rCnONSTRUIR EL PUENTE 1=30.00 75 - OBRAS PUBLICAS | 40.897,61 11.577,85 52.475,46( 478.941,05| 531.416,51

¢4 SENALIZACION Y MITIGACION 75 - OBRAS PUBLICAS 1.575,17 3.334,13 4.909,30 60.469,09 65.378,39
AMBIENTAL

Act. 4.1 REALIZAR LA SENALIZACION 75 - OBRAS PUBLICAS 0,00 0,00 0,00 38.696,21 38.696,21

Act. 4.2 EJECUTAR EL PLAN DE MANEIO 75 - OBRAS PUBLICAS 1.575,17 3.334,13 4.909,30 21.772,88 26.682,18
AMBIENTAL

Sub Total 210.294,48| 176.776,83| 387.071,31| 712.694,04| 1.099.765,35

lva 12% 25.235,34 21.213,21 46.448,55 85.523,29| 131.971,84

Total 235.529,82( 197.990,04| 433.519,86| 798.217,33|1.231.737,19

En el anexo 5: Cronograma Valorado, se encuentra el formato completo.

7.4.  Demanda publica nacional plurianual
7.4.1. Determinacion de la demanda publica nacional plurianual
COSTO ORIGEN DE LOS
TIPO DEFINA EL MONTO A CONTRATAR
c :?E'Z'gRol A | compra DETALLE DEL PRODUCTO CANTIDAD (mlejtr::)D:Ero UNITARIO [  INSUMOS (USD Y % TOTAL
cPC (Bien, (Especificacién técnica) ANUAL eté ) !
abralo ’ (Délares) | NACIONAL | IMPORTADO [ ANO 2020 | ANO 2021 | ANO 2021
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servicio)

CONSTRUCCION DE  OBRAS

c1 CIVILES $24.177,77| $23.841,21| $48.01898| $48.018,98

Act. 1.1 ?IEE?{L&;T” A iUl R $23.837,08| $22.858,56| $46.695,64
501151 OBRA | Desbroce, desbosque y limpieza 1,15 Ha 398,06 0,01% 0,03% $ 233,68 $ 224,09 $ 457,77
502156 OBRA | Excavacion en suelo 555,55 m3 14| 0,01% 0,06% $397,03 $ 380,74 $777,77
502157 OBRA | Excavacion en roca 840,59 m3 7,43 0,25% 0,30% $3.188,23| $3.057,35| $6.245,58

-~ 138,887

502219 OBRA | Excavacién en fango 5 m3 2,51 0,00% 0,03% $177,96 $ 170,65 $ 348,61
501150 OBRA | Acabado de obra bésica existente 6248,64 m2 045 0,07% 0,15% $1.43541| $1.37648| $2.811,89
501065 OBRA | Limpieza de derrumbes 800 m3 1,46| 0,01% 0,09% $ 596,24 $571,76 |  $1.168,00
500280 OBRA ?;arcio;fnnto " d‘i&)" hormigdn | 1509 85 m3 28,67 2,16% 0,33% $14.779,55 | $14.172,85| $28.952,40
502159 OBRA Z;i;‘\slzggs de  material  de 19140'; m3-Km 031| 0,08% 0,43% $3.02898| $2.904,64| $5.933,62

Act. 1.2 CONFORMAR LA ESCOMBRERA $ 340,69 $982,65| $1.32334
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Escombrera (disposicion final vy

502160 OBRA | tratamiento paisajistico de zonas 2544,88 m3 $0,52 0,01% 0,10% S$ 340,69 $ 982,65 $1.323,34
de depdsito)
CONSTRUCCION DE  OBRAS

c2 HIDRAULICAS $30.024,26 | $80.798,80 | $ 110.823,06 | $ 110.823,06
CONSTRUIR LAS OBRAS DE
Act. 2.1 DRENAJE Y CORRECION DE CAUCE $30.024,26 | $80.798,80 | $ 110.823,06

502157 OBRA | Excavacién en roca 3544,2 m3 7,43 1,07% 1,25% $7.134,26 | $19.199,13| ¢26.333,39

500281 OBRA | EXcavacion manualparacunetasy | o0 o m3 7,32 0,25%|  0,00% $765,45| $2059,92| $2.82537
encauzamientos
Hormigén simple en cunetas y

500282 OBRA | canales clase "B" f"""c= 210kg/cm2 184,23 m3 196,12 3,18% 0,00% $9.788,79 | $26.342,79| ¢36.131,58
incluye encofrado
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Hormigdn no estructural de
cemento portland, clase E para

500283 OBRA || ilo B120.3. he0.40 1015 ( 109 m3 145,28 1,51%|  0,00% $4.290,17 | $11.54535| ¢15.835,52
f"'c=180kg/cm2) en cuneta

502220 OBRA E;‘EZ‘;Z;':; sin clasificacién  (para 47,84 m3 1,52 0,00%| 0,01% $19,70 $ 53,02 $72,72

502165 OBRA | Material filtrante (subdren) 28,45 m3 11,98 0,03%| 0,00% $92,35 $ 248,54 $ 340,89

500284 OBRA fggé%tz”s”;)rz :‘:ﬁ’ﬁ;‘:” (clase 3 NT 184 m2 1,38 0,02%|  0,00% $ 68,79 $ 185,13 $ 253,92

500285 | OBRA gﬂgggf:m para  subdrenes 46 m 11,76 0,05% |  0,00% $14656|  $39440|  $540,96
Hormigdn lanzado e=10cm,

500286 OBRA | (o oke/cm2 384,5 m2 29,84 0,84%|  0,16% $3.108,40| $8.36508| $11.473,48

502221 OBRA | Transporte de material filtrante 711,37 m3-Km 0,31 0,00% 0,02% $59,74 $ 160,78 $220,52

502159 OBRA Z;iZ\S/ZZSE de  material  de 47503'? m3-Km 0,31 0,19%| 1,07% $3.989,61| $10.736,51| $14.726,12
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Escombrera (disposicion final vy

502160 OBRA | tratamiento paisajistico de zonas 3978,02 m3 0,52 0,02% 0,16% $ 560,42 $1.508,15 $2.068,57
de depdsito)
c3 CONSTRUCCION DEL PUENTE $327.959,98 | $ 547.584,94 | $ 875.544,92 $ 875.544,92
Act. 3.1 CONSTRUIR LA CALZADA $275.484,52 | $68.643,89|$344.128,41
Mejoramiento de la subrasante
502222 | oBra |CON suelo seleccionado (material | ;o) o0 m3 5,02 2,18%| 0,17% $19.099,77| $4.759,19| $23.858,96
granular- tendida, hidratada y
compactada)
502223 OBRA Transporte de mejoramiento 118819,51 m3-Km 0,31 0,47% 2,68% $ 29.486,70 $7.347,35| $36.834,05
502167 OBRA | Sub Base Clase 3 1562,16 m3 10,18 1,45% 0,15% $12.730,63 $3.172,16 | $15.902,79
Transporte de material de sub
502224 OBRA base clase 3 39054 m3-Km 0,31 0,15% 0,88% $9.691,79 $2.414,95| $12.106,74
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Pavimento de hormigdén de

500287 OBRA |[cemento portland clase, "A"| 1122,24 m3 200|  21,95%| 000% |$179.676,97| $44.771,03|$ 224.448,00
f''"""c= 350kg/cm2

500288 OBRA ﬁgfr:’lg‘li L‘Zfzzzzn(&a;'o'?ﬁ;’;z)de 7952,81 kg 2 1,40%|  0,00% $12.732,90 | $3.172,72| $15.905,62

ccinl de hormied
500289 OBRA ;:;a:::iszlljper icial de hormigon 1712,5 m2 0,58 0,04% |  0,05% $ 795,12 $198,13 $ 993,25
500290 OBRA i;’;r:z\fei'sr:l:'jdas longitudinales y [ 11 o9 m 2,76 1,15%|  0,00% $11.270,64 | $2.808,36| $14.079,00
Act. 3.2 ;ONSTRU'R BN $52.475,46 | $ 478.941,05 | $ 531.416,51

500291 OBRA | Excavacion y relleno para puentes 1939 m3 $10,10 0,70% |  1,03% $1.933,84| $17.650,06| $19.583,90
Hormigdn estructural de cemento

500292 OBRA | portland, clase ngr 362,3 m3 $ 236,53 8,06% |  0,00% $8.462,05| $77.232,77| $85.694,82
f"'c=280kg/cm2(estribos)
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Hormigdn estructural de cemento

500293 OBRA | portland, clase ng 102 m3 $274,26 2,60%|  0,00% $2.762,38 | $25.212,14| $27.974,52
frc=280kg/cm2(LOSA)
Hormigdn estructural de cemento
| | ngo
500294 OBRA f,,o,,rctzazg%kg fom2 (;rf,izccién g 23,86 m3 $274,26 0,61%| 0,00% $646,18| $5.897,66| $6.543,84
acera)
Hormigdn estructural de cemento
| | ngo
500295 | OBRA E?Cr_tzasnodk'g Jem2 (mcufse d 18,9 m3 $ 236,53 0,42%|  0,00% $441,44| $4.02898| $4.470,42
contencidn)
Hormigdn estructural de cemento
500296 | OBRA Ef’cr_tlzasnodk’g Jem2 (IOZZ"SG' :e 19,9 m3 $ 236,53 0,44% |  0,00% $464,79| $4.242,15| $4.706,94

aproximacion)
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Hormigdn estructural de cemento

500297 OBRA | portland, clase npe 11,85 m3 $ 129,44 0,17%| 0,00% $151,46| $138240| $1.53386
frommmmtie=180kg/cm2(replantillo)

500298 OBRA | Junta elastomerica 30 m $ 144,01 0,38%| 0,00% $42661| $3.89369| $4.320,30
A i -

500299 OBRA ds:’g'zc; 5%‘3 (::gxpsr:gfl 1t1'§’° stup 10 u $627,83 0,55% |  0,00% $619,96| $5.65834| $6.27830

500300 OBRA gc_e;‘z’oodkeg /crr:‘;”erzo en barras 43978; kg $2,00 7,73%|  0,00% $8.685,48 | $79.271,96| $87.957,44

500301 OBRA | Acero en pernos A-307 235 kg $ 5,89 0,12%| 0,00% $136,68| $1.247,47| $1.384,15

e .
500302 OBRA Z:r;"cr;':grgétri’;fraacl'E’:s}’Mm:gtg)Je 419,65 Ke $4,88 0,18%|  0,00% $202,22| $1.84567| $2.047,89
500304 OBRa | Suministro de acero estructural 55472 kg $1,77 9,01%|  0,00% $9.695,46 | $88.489,98| $98.18544

AST A-588 fy=3500kg/cm?2
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500333 OBRA /EZ%C?\CE;S ?;z;scgéi;;:;cwra' 55472 ke $1,29 487%| 1,69% $7.066,18 | $64.492,70| ¢71.558,88
500334 OBRA /'l/'g:\;ai:g:iyzzcszrgkg /iir;d“ra' 55472 kg $1,79 6,95% | 2,11% $9.805,01| $89.489,87| $99.294,88
500305 OBRA Eigr)‘t“ra acero_ estructural (56236 1| global $8.538,98 0,75% |  0,00% $843,19| $7.69579| $853898
500306 OBRA TD‘iti‘;gfmgerfmada para subdren 47,26 m $ 8,49 0,04%|  0,00% $ 39,62 $ 361,65 $ 401,27
502165 OBRA | Material filtrante (subdren) 74 m3 $11,98 0,08%| 0,00% $87,54|  $798,98 $ 886,52
500307 OBRA | Tuberia PVC 110mm desague 7,2 m $7,52 0,00%| 0,00% $5,35 $ 48,80 $54,15
ca Zﬂgi‘;’:ﬂo” e $4.909,30 | $60.469,00| $65.37839| §65.378,39

Act. 4.1 REALIZAR LA SENALIZACION $0,00| $38.69621| $38.696,21

500308 oBra |Fintura termo plastica amarilla) ;0 0 ml $3,52 032%| 0,07% $0,00| $4.48821| $4.48821

e=2,3mm (ancho 15 cm)
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Pintura termo plastica blanca

500309 OBRA 1275,06 ml S 3,45 0,32% 0,07% $ 0,00 $4.398,96 $4.398,96
e=2,3mm (ancho 15 cm)
Marcas sobresalientes de

500310 OBRA | pavimento (MSP) o tachas 110 u $3,95 0,04% 0,00% $0,00 $ 434,50 $ 434,50
amarillas bidireccionales
Marcas sobresalientes de

500311 OBRA | pavimento (MSP) o tachas bicolor 110 u $3,95 0,04% 0,00% $0,00 $ 434,50 $ 434,50
rojo - blanco

500312 OBRA | Guardacaminos doble metalico 141 ml $ 79,86 0,98% 0,02% $0,00| $11.260,26| $11.260,26

500313 opra |Sefial alado de la  carreters, 10 u $ 160,47 0,14%|  0,00% $0,00| $1.60470| $1.604,70
preventiva de 750mm x 750mm
Sefial alado de la carretera,

500314 OBRA |reglamentaria de 750mm x 6 u $ 160,47 0,09% 0,00% $0,00 $ 962,82 $962,82

750mm
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500315

OBRA

Delineador de curva horizontal de
750 x 900 mm (chevron
bidireccional)

23

$ 288,74

0,52%

0,00%

$0,00

$6.641,02

$6.641,02

500316

OBRA

Reubicacion de delineador de
curva horizontal (chevron
bidireccional)

$ 40,62

0,03%

0,00%

$0,00

$324,96

$324,96

500317

OBRA

Reubicacion 'y arreglo de
guardacamino doble metalico

211

ml

$27,90

0,50%

0,02%

$0,00

$5.886,90

$5.886,90

500318

OBRA

Delineadores con material
retroreflectivo (h=1.00m,
D=50mm)

44

$14,14

0,05%

0,00%

$0,00

$622,16

$622,16

500319

OBRA

Sefial alado de la carretera,
infomativa para puente de 2040 x
1390 mm

$497,75

0,09%

0,00%

$0,00

$995,50

$995,50
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Sefial alado de la carretera, series

500320 OBRA [ o e e 00 v, 4 u $ 160,43 0,06% |  0,00% $0,00 $ 641,72 $ 641,72
EJECUTAR EL PLAN DE MANE
Act. 4.2 AJM(I;LIJENT AL 10 $4.909,30 | $21.772,88| $26.682,18
Bateria sanitar o i
500321 OBRA initte:/'ad :;:;tt1::'cigg;tat' (incluye 2 u $1.250,00 0,06%|  0,00% $459,98| $2.040,02| $2.500,00
500003 OBRA | Agua para control del polvo 1000 | miles de litros $ 4,29 0,14% 0,24% $ 789,32 $3.500,68 $4.290,00
560008 OBRA | Charlas de socializacién 2 u $ 258,74 0,05%|  0,00% $ 95,21 $422,27 $517,48
560009 OBRA | Charlas de concientizacion 4 u $ 258,74 0,09% |  0,00% $ 190,42 $844,54| $1.034,96
560010 OBRA | Charlas de adiestramiento 6 u $ 159,38 0,08%|  0,00% $ 175,95 $ 780,33 $ 956,28
500322 OBRA | Tripticos 500 u $0,55 0,02%|  0,00% $ 50,60 $224,40 $ 275,00
500323 OBRA rcc?tr;tl:\g(s:a]_c/lcz)rr;|n) radial - (cufias 252 u $ 36,56 0,10%|  0,00% $1.69514| $7.517,98| ¢$9.213,12
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500324 OBRA | Cono de seguridad H=0.90m 12 u $32,28 0,02%|  0,00% $71,27 $ 316,09 $ 387,36
500325 OBRA ;Z';Z'S'::fgogo fg GSEriu”dad tipo 9 u $ 169,41 0,13%| 0,00% $280,53| $1.244,16| $1.524,69
s . .
500326 OBRA i:gzulij:lgr;o ieo ;;i:‘”dad tipo 9 u $ 170,25 0,14% |  0,00% $281,92| $1.250,33| $1.532,25
500327 OBRA glr:;a de'c’tlf:;':ji delimitacion - del 10 rollo $7,01 0,01%|  0,00% $12,90 $57,20 $70,10
500328 oBra | Monitoreo de ruido (inicio- medio 3 u $ 254,39 0,07%|  0,00% $ 140,42 $ 622,75 $ 763,17
- final en etapa de construccion)
Monitoreo de calidad de aire
500329 ora |(medios de gases en equipos 3 u $ 434,49 0,12%|  0,00% $23983| $1.06364| $1.303,47
moviles)(inicio-medio-final etapa
constructiva)
500330 oBra | Monitoreo de calidad de agua 4 u $318,73 0,11%| 0,00% $23457| $1.040,35| $1.274,92

(dos muestras antes y después)
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500331 OBRA | Area plantada (arboles y arbustos) 150 u $1,47 0,02% 0,00% $ 40,57 $179,93 $ 220,50
500332 OBRA Trampa de grasa y aceites 4 u $ 204,72 0,08% 0,00% $ 150,67 $ 668,21 $ 818,88
ORIGEN DE LOS INSUMOS % | 86,63% 13,37%

SUBTOTAL

$1.099.765,35

lva 12%

$131.971,84

Total

$1.231.737,19

119




8. ESTRATEGIA DE SEGUIMIENTO Y EVALUACION

La administracion de la ejecucion de la obra estard a cargo de la Direccidn Provincial del
MTOP Loja y Zamora, el cual contratara la fiscalizacion del proyecto; asi como la supervision

del proyecto estara a cargo del Departamento de Obras Publicas del MTOP.

El/la administrador/a del proyecto realizara el seguimiento de la ejecucion de los trabajos e
informara oportunamente a los personeros de la Entidad sobre el cumplimiento de

cronogramas, plazos y realizara el seguimiento de todo el expediente del contrato.

Las acciones del fiscalizador serdn las de garantizar la buena ejecucion de los trabajos,
revisando calidad de materiales de construccion, calidad de mano de obra, cumplimiento de
especificaciones técnicas, seguridades en obra y toda otra accion tendiente a obtener el
producto final que seré la obra en perfecto estado de funcionamiento

8.1 Seguimiento a la Ejecucion

v' El MTOP sera quien ejecute la obra, mediante la contratacion de una Compafiia que
garantice técnica y econdémicamente la ejecucién de la misma, y se hard el
seguimiento respectivo a través del Fiscalizador de la obra, quien serad contratado por
el MTOP segun exista la disponibilidad del personal al momento de ejecutar la obra.
Esta fiscalizacion tendra correspondencia con los inspectores y evaluadores de la(s)

Institucion cooperante(s).

v Se realizara informes; de avance de obra y final al concluir el proyecto, los  mismos

que irdn acompaiados de las respectivas planillas, fotografias, libro de obra, etc.
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v' La obra fisica se realizara de acuerdo a las especificaciones técnicas del Cddigo ACI,
del Codigo Ecuatoriano de la Construccion, INEN, del Ministerio de Transporte y

Obras Publicas establecidas para el efecto.

REGLAMENTO DE DETERMINACION DE ETAPAS DEL PROCESO DE
EJCUCION DE OBRAS Y PRESTACION DE SERVICIOS PUBLICOS EMITIDOS
POR LA CONTRALORIA GENERAL DEL ESTADO MEDIANTE ACUERDO
MINISTERIAL 0817 DEL 16 DE SEPTIEMBRE DE 1991.

Art. 12.- De la Fiscalizacion.- Dependiendo de la magnitud y complejidad del proyecto, para
la etapa de construccion la entidad contratante, debera establecer la supervision obligatoria y
permanente con el objeto de asegurar el cumplimiento del disefio y especificaciones, tanto en

las obras contratadas como en las que ejecuten por administracion detecta.

Los objetivos mas importantes de la labor fiscalizadora son las siguientes:

a) Vigilar y responsabilizarse por el fiel y estricto cumplimiento de las clausulas del
contrato de construccion, a fin de que el proyecto se ejecutar de acuerdo a los disefios
definitivos, especificaciones técnicas, programas de trabajo, recomendaciones de los
disefiadores y normas técnicas aplicables.

b) Detectar oportunamente errores y/u omisiones de los disefiadores asi como
imprevisiones técnicas que requieran de acciones conectivas inmediatas que conjuren

la situacion.

¢) Garantizar la buena calidad de los trabajos ejecutados.

d) Conseguir de manera oportuna se den soluciones técnicas a problemas surgidos

durante la ejecucion del contrato.
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€)

f)

9)

Obtener que el equipo y personal técnico de la constructora sea idénea y suficiente
para la obra.

Obtener informacion estadistica sobre personal, materiales, equipos, condiciones

climaticas, tiempo, trabajo, etc. Del proyecto. Y,

Conseguir que los ejecutivos de la entidad contratante se mantengan oportunamente

informados del avance de la obra y problemas surgidos de la ejecucion del proyecto.

Para que los objetivos puedan cumplirse dentro de los plazos acordados y con los

costos programados, a la fiscalizacion se le asigna entre otras, las siguientes funciones:

a) Revision de los pardmetros fundamentales utilizados para los disefios contratados

y elaboracion o aprobacién de planos para la construccion de ser necesario.

b) Evaluacion periddica del grado de cumplimiento de los programas de trabajo.

c) Revision y actualizacion de los programas y cronogramas presentados por el
contratista.

d) Ubicar en el terreno todas las referencias necesarias para la correcta ejecucion del

proyecto.

e) Sugerir durante el disefio y constructivo la adopcion de las medidas correctivas y/o
soluciones técnicas que estime necesarias en el disefio y construccion de las obras,

inclusive aquellas referidas a métodos constructivos.
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f) Medir las cantidades de obra ejecutadas y con ellas elaborar, verificar y certificar
la exactitud de las planillas de pago, incluyendo la aplicacion de las formulas d

reajuste de precios.

g) Examinar cuidadosamente los materiales a emplear y controlar su buena calidad y
la de los rubros de trabajo, a traves de ensayos de laboratorio que deberan

ejecutarse directamente o bajo supervision de su personal.

h) Resolver las dudas que sugieren en la interpretacion de los planos,
especificaciones, detalles constructivos y sobre cualquier asunto técnico relativo al

proyecto.

i) Preparar periodicamente los informes de fiscalizacion dirigidos al contratante, que

contendran por lo menos la siguiente informacion:

Analisis del estado del proyecto en ejecucién atendiendo a los aspectos econdémicos

financieros y de avance de obra.

Informe de los resultados de los ensayos de laboratorio y comentarios al respecto.
Anélisis y opinién sobre la calidad y cantidad del equipo dispuesto de obra.
Analisis del personal técnico del contratante.

Informe estadistico sobre las condiciones climaticas de la zona del proyecto.
Referencia de las comunidades cursadas con el contratista, y

Otros aspectos importantes del proyecto.

j) Calificar al personal técnico de los constructores y recomendar reemplazo del

personal que no satisfaga los requerimientos necesarios.
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K)

1)

Comprobar periédicamente que los equipos sean los mismos requeridos

contractualmente y se encuentren en buenas condiciones de uso.

Anotar en el libro de obra las observaciones, instrucciones 0 comentarios que a su
criterio deben ser considerados por el contratista para el mejor desarrollo de la
obra, aquellos que tengan especial importancia se consignaran adicionalmente por

oficio regular.

m) Verificar que el contratista disponga de todos los disefios, especificaciones,

P)

Q)

programas, licencias y deméas documentos contractuales.

Coordinar con el contratista en representacion del contratante, las actividades mas

importantes del proceso constructivo.

Participacion como observador en las recepciones provisionales y definitivas
informando sobre la calidad y cantidad de los trabajos ejecutados, la legalidad y

exactitud de los pagos realizados.

Revisar las técnicas y métodos constructivos, propuestos por el contratista y seguir

las modificaciones que estime pertinentes de ser el caso.

Registrar en los planos de construccion todos los cambios introducidos durante la

construccion, para obtener los planos finales de la obra ejecutada.

En proyectos de importancia preparar memorias técnicas sobre los procedimientos

y métodos empleados en la construccion de las obras.
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s) Expedir certificados de aceptabilidad de equipos, materiales y obras o parte de

ellasy,

t) Exigir al contratante el cumplimiento de las leyes laborales y reglamentos se

seguridad industrial.

Art. 13 Del Libro de Obra.

El libro de obra es una memoria de la construccion que debe contener una resefia cronoldgica
y descriptiva de la marcha progresiva de los trabajos y sus pormenores, sirve para controlar la

ejecucion de la obra y para facilitar la supervision de la misma.

La unidad administrativa responsable de la construccion debera mantener permanentemente
en el sitio de la obra y bajo custodia inmediata del fiscalizador, un libro debidamente
autorizado, empastado y pre numerado en el que se anota las instrucciones y el supervisor o

fiscalizador emitan al contratista sobre la ejecucidn de los trabajos.

Los asientos efectuados en el libro de obra se consideraran conocidos por ambas partes y las

instrucciones de fiscalizacién seran obligatorias.

8.2 Evaluacién de Resultados e Impacto

El Gobierno local evaluara los resultados e impactos del proyecto con la realizacion de
encuestas de satisfaccion de los usuarios respecto al servicio de la obra realizada y de acuerdo
con los indicadores de la matriz del marco légico, una vez se cumplan los tiempos

establecidos.

Luego de concluida la construccion del proyecto realizard el informe final de cierre del

proyecto explicando:
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e Resultados.- explicara el detalle de los indicadores por componentes
e Aspectos cualitativos relevantes.- por componentes y resultados

e Problemas encontrados

e Medidas correctivas

e Aspectos financieros

e Acuerdos

e Recomendaciones sobre aspectos relevantes a sistematizar

e Anexos.- Fuentes de verificacion.

Luego de concluida la obra y en coordinacion con el Ministerio de Transporte y Obras
Publicas, se procedera a evaluar, examinar y/o analizar estadisticamente si los indices a nivel
de linea base han disminuido. Para esto sera necesaria la informacién de los centros

comerciales del caso del lugar de estudio y de la cabecera cantonal.

8.3 Actualizacion de Linea Base

Al momento no aplica la actualizacion de la linea base, debido a que aln no se ejecuta, la

misma seré actualizada una vez que existan cambios importantes en su ejecucion

9. ANEXOS:

9.1 Autorizaciones ambientales otorgadas por el Ministerio del Ambiente y otros segin
corresponda.

9.2 Certificaciones técnicas, costos, disponibilidad de financiamiento y otras.
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