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RESUMEN

Las estrategias y métodos de aprendizaje logran que el descernimiento de lo
aprendido en el aula se consiva como resultado de la integracién del conocimiento

cognitivo del estudiante, para ello se propone una metodologia de ensefianza-
aprendizaje basada en problemas y su aplicacion como técnica didactica en la
asignatura de Topografia, que se estudia en la carrera de Ingenieria Civil,
Universidad de Guayaquil. Esta estrategia busca que el estudiante desarrolle
habilidades de razonamiento y juicio critico que le permitan enfrentarse a los
desafios profesionales. Para lograr este objetivo, se deben aplicar estos
conocimientos en un problema de la vida real, como lo es, evaluar las condiciones
topograficas de un terreno para la construccion de una via de acceso al recinto
Yurima canton Daule de la provincia del Guayas. Se emplean conocimientos de
calculo, mecénica, hidraulica y quimica para el disefio, construccion vy
mantenimiento de las infraestructuras emplazadas en el entorno.

PALABRAS CLAVES: Aprendizaje basado en problemas, Topografia, Ingenieria
Civil, ensefanza-aprendizaje, disefio de vias.

ABSTRACT

The use of new strategies and learning methods achieve that, increasingly
descerning of learning in the classroom consived as a result of the integration of
cognitive knowledge of the student, this methodology of teaching and learning is
based on problems and its application as a teaching technique in the course of
topography, which is part of the academic pensus of Civil Engineering of the
University of Guayaquil. This strategy seeks the development of their reasoning
skills and critical judgment that allows to face the challenges in their professional
life. To achieve this understanding, the student is faced with the need to apply this
knowledge in a problem of real life, as a practical problem of real life, evaluating the
topography of land for the construction of a road access to the site Yurima Daule
Canton of Guayas Province. For this knowledge of calculus, some mechanical,
hydraulic and chemical to handle the design, construction and maintenance of
infrastructure deployed in the environment are used.
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learning, road design.

En los Ultimos afios la Educacién Superior en Ecuador, ha tenido modificaciones
importantes que son reflejo de los cambios dentro de la sociedad. La Universidad
de Guayaquil, no se encuentra al margen de los mismos, y es por eso que
actualmente busca la manera de responder a tales cambios, mediante el
compromiso de formar profesionales en el area de la Ingenieria Civil que la
sociedad ecuatoriana requiere. Segun Gadamer (1988), la formacién se relaciona
con la cultura y el trabajo por la conciencia que el hombre tiene de si mismo, ya
gue sintetiza diferentes relaciones y procesos sociales. Asi, la formacién implica un
proceso historico de apropiacion de cultura, por el que el sujeto adquiere aquello en
lo cual y a través de lo cual se forma.

Dentro de los procesos de ensefianza-aprendizaje la formacion de profesionales en
Ingenieria Civil, ha sido una preocupacion constante del sistema de Educacion
Superior en Ecuador. El estudiante se encuentran poco motivado con respecto al
aprendizaje de alguna asignatura, es por ello que el perfeccionamiento de
combinar equilibradamente la teoria y la practica en la formacion del docente
ecuatoriano ha resultado ser una pieza clave dentro del proceso de construccién
del conocimiento.

El proceso de ensefianza-aprendizaje para la formacién cada vez mas competente
de este tipo de profesional ha sido una realidad, pero aun, persisten insuficiencias
todavia en dicha formacion, son considerablemente significativas las relacionadas
al insuficiente desarrollo de las habilidades de representacion (dibujo), lectura e
interpretacion de planos topograficos por el ingeniero civil actual. Segun Gutiérrez
(2008), el abordar este estudio desde un punto de vista tanto cuantitativo como
cualitativo proporciona una informacion mas enriquecedora para la investigacion y
para la toma de decisiones futura

Al tomar como premisa las dificultades que tienen los estudiantes de la carrera de
Ingenieria Civil, Universidad de Guayaquil, en la asignatura de Topografia, en
cuanto a poder combinar la teoria con la practica en el modelo de ensefianza-
aprendizaje, hemos considerado hacer un estudio practico de la asignatura.

Para que el estudiante pueda realizar este trabajo practico, debe valorar mucho el
aprendizaje tedrico que obtuvo durante toda su vida académica. Con la finalidad de
poder desarollar eficientemente las habilidades de combinar la teoria con la
practica se ha considerado el siguiente caso de estudio real: La construccion de
una via de acceso al recinto Yurima cantén Daule de la provincia del Guayas.

Este estudio se considera necesario para la sociedad, debido a las condiciones que
tiene dicha via, ya que por la ausencia de infraestructura vial, se hace dificil el
desplazamiento vehicular, asi como el acceso a la comunidad y servicios basicos,
lo que es fundamental para una buena calidad de vida y causa incomodidad e
inseguridad para los usuarios que habitan en la zona Yurima canton Daule.

J. Oladipo (2008, p. 75) sefala:

Para que se produzca el desarrollo rural tiene que haber ingreso rural mejorado,
reduccién de la pobreza y el desempleo, la reduccion de las desigualdades
sociales, y aumento de valor de las zonas rurales, es decir, aumentar la produccion,
mejorar la salud y la educacién, y mejorar la calidad de vida, a través del agua



potable, electricidad y buenas carreteras.

Para la construccién de la carretera debemos involucran algunos factores, entre los
que tenemos:

» Latopografia de la via

El estudio del trafico de la via
El disefio geométrico de la via
El estudio del suelo

El movimiento de la tierra

El disefio del pavimento

El impacto ambiental

Con respecto al uso adecuado de las tecnologias, facilmente el alumno adquiere
una mayor fortaleza al apoyarse con el uso de las Tics. Como parte de este estudio
para el desorrollo de los célculos de la costruccion de la via del recinto Yurima se
utilizé el software Autocad, pues segun el criterio de Choconta (2004), el software
continla en permanente desarrollo y actualizacion, por ello, la idea es recibir
recomendaciones y observaciones de los usuarios para su pleno mejoramiento.

Ademas, segun Ospina y Jairo (2008), existe la alternativa de poder utilizar otros
tipos de herramientas de software libre, la cual nos reduce el costo por utilizacion
de un software pagado. El uso de herramientas computacionales bésicas, como lo
es el de Excel, permitira hallar de forma rapida ciertos calculos importantes para el
estudio y disefio de la via.

Domingo y Diaz (2012, p.80) plantean que “La confeccion de una hoja de calculo
en Excel, permite de una forma sencilla determinar la evaluacion de la consistencia
del trazado con la aplicacion de los modelos de prediccion de perfil de velocidades
desarrollados para carreteras rurales”.

Métodos

Segun Delgado (2010) para la construccion de una carretra se involucran algunos
factores, entre los que tenemos: La topografia de la via, el estudio del trafico de la
via, el disefio geométrico de la via, el estudio del suelo, el movimiento de la tierra,
el disefio del pavimento, asi como el impacto ambiental.

La topografia de la via

Una de las etapas mas importantes del proyecto es el reconocimiento de la via, de
esta manera, se tendra el conocimiento necesario sobre la vialidad y las diferentes
poblaciones que tienen comunicacion directa con dicha via. La misma tiene una
estructura, la cual esta conformada por una capa de rodadura por material de
canteras, que produce deformaciones a la estructura, producto de que este
material tiene un indice de plasticidad un poco elevado, lo que produce
disgregacion de los materiales componentes de la via. Ella estd compuesta por
tramos rectos en su mayoria, asi como en ciertos tramos con curvaturas.

YV V VYV V V V



Via de acceso al recinto Yurima cantén Daule de la provincia del Guayas

Figura 1. Esquema del estado actual de la via

Estudio del trafico de la via

La via a disefar tiene una longitud de 3148,38 metros desde la carretera principal
hasta el recinto Yurima, por su deterioro tiene bajas condiciones de operacién
vehicular. La construccion del actual camino, ayudara con la produccion agricola de
la zona, y facilitaréd la accesibilidad de los distintos vehiculos que la transiten, asi
como la trasportacion a dos recintos mas, cuyos accesos (entradas) convergen en
el alineamiento de la via en estudio en las abscisa 1+700 acceso al recinto San
Vicente, asi como en la abscisa 2+160.00, que lleva al recinto Maria Victoria.

Disefio geométrico de la via

Para el disefio geométrico de la via del recinto Yurima, se retnen las normas y
especificaciones necesarias para proyectar el disefio de una via. Sus diferentes
contenidos recogen los criterios generales del disefio, las condiciones relativas a la
eleccion de velocidades de disefio como parametro basico de la geometria de la
via. Entre otros aspectos fundamentales, se han considerado las condiciones
relativas a los alineamientos horizontal, vertical, seccion transversal, criterios para
ser aplicados en intersecciones, criterios generales para proyectar el drenaje de la
carretera, entre otras.

Estudio de suelo

El estudio de suelos de la zona se refiere a la exploracion preliminar en forma
visual, al observar el color, textura y otras caracteristicas que se pudieran
considerar relevantes. El mismo nos determinara la clase de materiales existentes
en la via. Ademas, se hace un muestreo en el campo, y dichas muestras son
llevadas al laboratorio para los ensayos respectivos y asi poder determinar: el
contenido natural de humedad, expansion, pasante tamiz 200, granulometria,
limites de Attenberg, ensayos de PROCTOR y ensayos de CBR.

Movimiento de tierra
El movimiento de tierra es el proceso de aflojar, acarrear y depositar los materiales



de la corteza terrestre de su localizacion in situ al sitio de su disposicion final en
una construcciéon. Por medio del movimiento de Tierra podemos obtener las areas y
por consiguiente, los volimenes de la zona o sector a realizar el estudio. Para este
proyecto se ha determinado un volumen de 17.890,60 metros cubicos de
excavacion, asi como 10.830,80 metros cubicos de material de mejoramiento.

Disefio del pavimento
Componentes Estructurales del Pavimento

Los componentes de un pavimento flexible son: sub-rasante o terreno de
fundacion, la sub-base, la base y la superficie o capa de rodadura.

Resultados

La via en estudio es un recinto que se encuentra aproximadamente a 4.500 metros
de la parroquia rural de Laurel, ubicada en el cantén Daule, de la provincia del
Guayas. La zona de estudio se encuentra a una cota de altura en inicio de la via a
10.32 msnmy final de la via a 8.91 msnm.

Las coordenadas son:

Inicio:

NORTE = 9802655.54 ESTE = 620293.58
Final:

NORTE = 9799728.986 ESTE = 620173.658

“WiA DEL ESTUDIO™ RECINTO “YURIMA™

ViA - DAULE - SANTALUCIA PARROQUIA RURAL DE LAUREL

Figura 2. Esquema del tramo de carretera Yurima - Daule

Los calculos de la topografica de la via se realizaron en base a perfiles
transversales tomados en el campo. Para la elaboracion de planos, se plasma el
reconocimiento de la via, su respectiva nivelacibn de poligono y secciones
transversales para la construccion de un plano que nos sirva de guia para dicha la
construccion.

Estudio del trafico de la via

La via tiene unas bajas condiciones de operacion vehicular por las caracteristicas
estructurales de su calzada. El conteo de trafico se realiza a través de un



procedimiento manual, para el cual se selecciond una estacion de conteo, ubicada
en la abscisa 0+000 entrada al Recinto Yurima. Este conteo se llevé a cabo los 7
dias de la semana, de los cuales se obtuvo el volumen de transito que circula por la
zona. Para esto, hemos considerado determinar el Trafico Promedio Diario Anual
(TPDA), cuyos resultados tenemos en la siguiente tabla:

Tabla 1. Célculo del Trafico Promedio Diario Anual (TPDA)

Tipos . Prome- |Porcen-
de Dias de conteo , ,

) dio taje
Vehicu-
lo L M M J V S D
livianos |45 |46 45 53 52 52 50 49 64,60%
Buses 3 3 3,95%
Camién |25 |25 26 24 22 21 24 24 31,45%
Total 76 100,00%

Con la finalidad de poder calcular la cantidad de afios que se utilizaran para
proyectar el trafico, se procedid a calcularlo mediante el uso de las siguientes
formulas.

Formula 1. Trafico proyectado en
20 afos

TPDA = TP + TG + TD

TP=Ta(1+i)"
TP = Trafico proyectado

i = Tasa de incremento del trafico

n = periodo proyectado

Tabla 2. Célculo del TPDA para 20 afios

| n TP Traf. Traf.
Tipos de |trafico (afios) 10 Generado | Desarrollo | tppa
Vehiculo |actual = 20

% |20 TP=Ta(1+)" FES 0.05 | 1p=0,1TE
Livianos |56 5,28% |20 156 8 16 180
Buses 3 5,28% |20 8 0 1 9
Camiéon |27 5,28% |20 77 4 8 89




Total 76 278

Tipo de via

Por el disefio de diferentes clases de carreteras en el pais, el Ministerio de Obras
Publicas (MTOP), como se ve en el siguiente cuadro, recomienda la siguiente
clasificacion en funcion del pronéstico de trafico para un periodo de 20 afios. El
cual dice que nuestro proyecto es de clase IV con funcion vecinal.

Tabla 3. Tipo de carretera en funcion al pronéstico del trafico

CLASE DE

FUNCION CARRFTERA TPDA
(SEGUN MOP)

AUTOPISTA RI—RII >8000

CORREDOR | 3000 - 8000

CoRRECTORA | 1000 - 3000

COLECTORA 1l 300 - 1000

VECINAL \Y; 100 - 300

VECINAL Y, <100

Velocidad de disefo

En nuestro estudio la velocidad méaxima a la cual los vehiculos pueden circular con
seguridad sobre un camino cuando las condiciones atmosféricas y del transito son
favorables, seran de 60 K.P.H. Con esta velocidad se calculan los elementos
geométricos de la via para su alineamiento horizontal y vertical

Tabla 4. Calculo de elementos geométricos de la via para alineamiento
horizontal y vertical

CLASE IV 100 - 300 TPDA

NORMAS
RECOMENDABLE |ABSOLUTA
LL |O M LL |O M
VELOCIDAD DE
DISERO 80 |60 |50 60 |35 25

Nota: Se determina esta velocidad de acuerdo al TPDA calculado (278 vehiculos),




y de acuerdo a la clasificacion de las normas de disefio geométrico de carreteras
(2003).
Velocidad de circulacion

Con la velocidad de disefio calculada previamente VD = 60 km/h y aplicando la
ecuacion: VC= 0.8*VD + 6.5 (TPDA <1000), obtenemos que la velocidad de
circulacion para nuestro proyecto es VC = 54.5 KPH. Siendo la velocidad de
circulacion de nuestra investigacion, la velocidad real de un vehiculo a lo largo de
una seccion especifica de carretera.

Donde:
VC = velocidad de circulaciéon expresada en Km/hora
VD= velocidad de disefio expresada en Km/hora

Con la velocidad de disefio calculada previamente VD = 60 km/h y al aplicar la
ecuacion, obtenemos que la velocidad de circulacion para nuestro proyecto es:

célculo de la velocidad de circulacion para nuestro disefio

VC = 0.80VD + 6.50
VC = 0.80 ( 60) + 6.50
VC=545 K.P.H

Tabla 4. Velocidad de circulaciéon en km/h

Velocidad Volumen de|Velocidad Velocidad
o L. . .~ |de
de disefio|Transito de transito|, . .
X ) ._|transito
en km/h bajo intermedio
alto
25 24 23 22
30 28 27 26
40 37 35 34
50 46 44 42
60 55 51 48
70 63 59 53
80 71 66 57
90 79 73 59
100 86 79 60
110 92 85 61

Fuente: Normas de disefio geométrico de carreteras (2003)



Distancia de visibilidad

A la longitud de la via que un conductor ve continuamente delante de él, se le llama
distancia de visibilidad.

La distancia de visibilidad se discute en dos aspectos:

1. La distancia requerida para la parada de un vehiculo.
2. La distancia necesaria para el rebasamiento de un vehiculo.

Distancia de visibilidad para la parada de un vehiculo
Esta distancia se obtiene mediante la siguiente formula:
Dvp = D1 + D2

D1 = Distancia recorrida por el vehiculo desde el instante en que el conductor
avizora un objeto hasta la distancia de frenado expresada en metros.

D2= Distancia recorrida por el vehiculo una vez aplicados los frenos.
D1=0.7VC; D1=38,15m

D2 = Vc "2 /254*;

Donde:

VC = Velocidad de circulacion del vehiculo, expresada en Km/h.
f = coeficiente de friccion longitudinal.

f=1.15/Vc 0.3

f =0.3465

D2 = (54,5) "2 /254* 0,3466;

D2 = 33,74 m

Dvp =D1 + D2

Dvp = 38,15+33,74 = 71,89 m

Tabla 5. Criterio de Disefio: Pavimentos Mojados, Valores de disefio de la
distancia de visibilidad de parada de un vehiculo en metros.

TIPO valor Valor Absoluto
Recomendable

Clase de Carretera
v

100 a 300 TPDA 110 |70 |55 |70|35 25

LL O M |LL|O M

Distancias de visibilidad de rebasamiento

Es la distancia necesaria para que un vehiculo que circula a velocidad de disefio
rebase a otro que va a una velocidad menor, sin que produzca la colision con otro



vehiculo que viene en sentido contrario.

Esta distancia de visibilidad para el rebasamiento se determina en base a la
longitud de carretera necesaria para efectuar la maniobra de rebasamiento en
condiciones de seguridad. Para carreteras de dos vias, la distancia de visibilidad
esta representada por la suma de cuatro distancias parciales que son:

Dr = D1+D2+D3+D4

Donde:

D1, D2, D3 y D4 = distancias expresadas en metros.
t1 = tiempo de la maniobra inicial, expresado en segundos.

t2 = tiempo durante el cual el vehiculo rebasante ocupa el carril del lado izquierdo,
expresado en segundos.

V = velocidad promedio del vehiculo rebasante expresada en Km/hora.

m = diferencia de velocidades entre el vehiculo rebasante y el vehiculo rebasado,
expresada en Km/hora. Esta diferencia se la considera igual a 16 km/hora
promedio.

a = aceleracion promedio del vehiculo rebasante, expresada en km/hora y por
segundo.

Vehiculo adelarfante Wehiculo opuesto gue oporece cuondo
el vehiculo adelantante estd en &y

Yehloulo rebesodo

Figura 3. Elementos de la distancia de visibilidad para rebasamiento en
condiciones de seguridad para carreteras de dos carriles.



Tabla 5. Velocidad de circulacion en km/h

Velocidad de \(elomda_tgl de VeIoud::}d Minima distancia de
N circulacion de vehiculo| . . ..
disefio en . visibilidad para el
km/h asumida rebasante rebasamiento (m)
Km/h Km/h
Calculada Redondeada

40 35 51 268 270
50 43 59 345 345
60 50 66 412 415
70 58 74 488 490
80 66 82 563 565
90 73 89 631 640
100 79 95 688 690
110 87 103 764 830

Para el calculo de las distancias parciales tenemos:

VD = 60 Km/h

t1l =3,60 s (Cuadro A)
t2 =9.30 s (Cuadro A)
V = 66 Km/h (velocidad de rebase asumida cuadro)
Vc = 50 Km/h (velocidad de circulacion)
m =V —Vc =16 Km/h

a = 2.24 Kph/s (Figura 4)
Calculamos las distancias parciales:

D1=0.14*t1 (2V — 2m + a*t1)

D1=54.46m
D2 = 0.28*V*t2
D2=171.86m

D3 = 0.187*V*t2 (30 m a 90 m)

D3 =114.78 m
D4 = 0.18*V*t2

La distancia D4 que debe existir entre el vehiculo rebasante y el que viene en




sentido contrario, al final de la maniobra es variable para las distintas velocidades y
segun las pruebas realizadas por la AASHTO, esta distancia para nuestro proyecto
de 60 km/h de velocidad de disefio es de 30m. Como lo muestra la Figura 4.

Grupo de Velocidades- kph 43-64 64-80 80-96 96-112
Velocidad Promedio para Rebasamiento-kph 56,00 70,00 84,00 99,00
Maniobra inicial:

a = aceleracion promedio-kph/seg 2,24 229 235 240
t; = tiempo - seg 360 4,00 430 450
dy = distancia recomida - m 44 00 66,00 88,00 112,00

Ocupacion del carril del lado izquierdo:

t2 = tiempo - seg 930 10,00 10,70 11,30
ts = distancia recomida - m 145,00 196,00 251,00 313,00

Vehiculo opuesto:

d; = distancia libre entre el vehiculo

rebasante y el vehiculo opuesto 30.00 55.00 76.00 91.00
d. = distancia recomida — m 30,00 55,00 76,00 91,00
Distancia de visibilidad para rebasamiento - m
dy=d;+dy+ dy + dy 36 448 583 725

Figura 4. Velocidad de Disefio

Estudio de suelo

Este estudio nos determinara la clase de materiales existentes en la via de estudio,
luego que se hace un muestreo en el campo, y las muestras son llevadas al
laboratorio para los ensayos respectivos y asi poder determinar:

> Contenido natural de humedad
Expansion

Pasante tamiz 200
Granulometria

Limites de Attenberg

Ensayos de PROCTOR
Ensayos de CBR

YV V V V V

Ensayos de materiales para determinar el CBR de disefio, para asi poder calcular
la estructura del pavimento del estudio en mencién.

El C.B.R de disefio se ordena de menor a mayor.

El CBR de disefio se determina en base a la frecuencia de los diferentes CBR del
suelo existente en la via.

A continuacién vemos el CBR del terreno de fundacién de la via en estudio.



Tabla 6: Disefio del CBR

UBICACION: CANTON DAULE PROVINCIA DEL
GUAYAS
FECHA: ENERO DEL 2014 |
DETERMINACION DEL CBR DE DISENO
Abscisa | Profundidad m | RESULTADOS DE NUMERO DE PORCENTAJE DE
ENSAYOS (DE RESULTADOS RESULTADOS
MAYOR A MENOR) (MAYORES O MAYORES O
IGUALES) IGUALES
2+700 - 1 0.00 - 0,50 18,20 1 11.1
0+900 - 1 0.00 - 0,50 17,00 2 222
24700 - 2 0,50- 1,00 12,00 3 333
1+800 - 1 0,00 - 0,50 9,80 4 44.4
04900 - 2 0,50 - 1,00 4,30 5 55.6
1+800 -2 0,50 - 1,00 3,40 6 66,7
2+700 - 3 1,00- 1,50 2,25 7 77.8
1+800 - 3 1,00 - 1,50 2,00 8 88,9
04900 - 3 1,00 1,50 1,80 9 100,0
100,0
90,0
” 80,0
5 | —
S
g 70,0 .
g 1
= 60,0 \
o . N
(4] 1 T~
= 50,0 1
(_3 (%)) . \\.
© 2 1 \
> o wx 400 i \\
) =) .
© > 300 M \‘
n ’ 1 e~
I
L . S
—
o . 3
o 10,0 1
S \%
[@]
o 0,0
00 1,0 20 30 40 50 60 7,0 80 9,0 10,011,0 12,0 13,0 14,0 15,0 16,0 17,0 18,0 19,0 20,0
CBR

Figura 5. Disefio de CBE: 2,5 %

Estudio de impacto ambiental

El estudio de impacto ambiental especifica parametros y recomendaciones, que
nos facilita la realizacion de numerosos trabajos, los cuales son de mucha utilidad



para nuestro desarrollo; parametros y recomendaciones que hacen que los
impactos ambientales sean menos perjudiciales al ecosistema que se encuentra
dentro de la zona del proyecto.

Tabla 7: Componentes ambientales

WMIATRIZ CON PROYECTO

5 Colocacion delaSub-basey Base
b Colocacion delaCapa de Rodadura

1 Desbroce

2 Campamento

3 Excavacion ydesalojo

4 Transporte de material

7T Sefializaciondela carretera
§ Limpiezadelavia

9 Fallas d funcionamiento
Valores delmpacto Acumulado

COMPONENTE AMBIENTAL

1. Cobertura Vegetal 4 2l 4 2 12
2. Calidad del Aire 4 4| & S| B S 8 42
3. Calidad del Agua 4 4] 2 10
4. Calidad del Sueslo =3 4| & S 24
5. Drenajes 4 2l 4 10
6. Produccion Agricola 8 2|10 2l 4 26
7. Produccion Ganadera 2 4 2 4 12
2. Red de servicios 2 4 2 20
9. Riesgos Laborables 2| =B = = [s) 4 4 46
Valores Impacto Acurnmlado 38| 24|48| 36| 28| 12 4| 12 202

La ejecucion de este proyecto genera impactos ambientales que se encuentran
valorizados segun el cuadro anterior en 202 puntos. Las actividades que producen
impactos negativos altos, segun J. B. Rodriguez y T. E. Pinilla (2010) son:
desbroce, campamento, excavacion y desalojo, trasnporte de materiales y
colocacion de sub-base y base, que como se referencia en el cuadro, afectan la
mayoria de los componentes.

Este trabajo es resultado de un proceso de estudio a nivel académico, donde se
trata de determinar la importancia que tiene la asignatura de Topografia dentro de
la vida profesional del ingeniero civil, y la manera adecuada para aplicar los
conocimientos tedricos que se adquieren durante su proceso formativo, asi
también, se muestra cdmo combinarlos con la practica, a través de la aplicacion
de un problema de la vida real.

Con los resultados obtenidos verificamos que se han cumplido los objetivos que se
preveian inicialmente a la hora de acometer el estudio, de los cuales
mencionaremos algunos puntos importantes:

» Es esencial concienciar a los alumnos que Topografia es una asignatura
muy importante dentro de su aprendizaje, ya que los alumnos, en un futuro,
tendran las competencias profesionales para poder realizar tareas
topograficas en cualquier proyecto. Por otra parte, a lo largo de su
trayectoria profesional van a encontrar documentacion y calculos
topograficos que deberan interpretar en todas las etapas del proyecto, por lo
gue necesitaran tener los conocimientos minimos necesarios para no



cometer errores de ningun tipo, gracias al uso de la practica como pilar
fundamental para la resolucién de problemas de la vida real.

Al realizar esta practica mediante el aprendizaje basado en un problema real, nos
pudimos dar cuenta que:

» la reconstruccion de la carretera via de acceso al recinto Yurima dara un
impacto ambiental positivo a los habitantes de la zona, asi como mejorar la
calidad de vida, traer servicios basicos y progreso en el transporte publico.
mejorara el nivel de vida al dar mas a salidas a sus productos y la inversion
agricola, ya que la zona es abandonada en ese sentido.

mejorara los servicios basicos, agua, luz, alcantarillado sanitario, etc.
aumentara la plusvalia del sector.

la reconstruccion de la carretera establecera fuentes de trabajo de mano de
obra no calificada del sector.
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