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INTRODUCCION  

 

El presente proyecto se ha elaborado con el ánimo de contribuir al 

fortalecimiento del saber técnico e incrementar el acervo 

documental del sector carretero. 

La construcción y mejoramiento de la infraestructura carretera es 

fundamental en el desarrollo económico y social de nuestro país, ya 

que permite incrementar la competitividad en una cantidad 

importante de actividades productivas, disminuyendo costos de 

transporte y fomentando la integración de cadenas productivas y 

mercados. De esta manera se promueve la creación de empleos y 

la posibilidad de gozar de un mejor nivel de vida e ingreso. 

El objetivo de este proyecto es conectar de Sur a Norte un acceso 

en la autopista Cuernavaca-Acapulco a  la altura de Alpuyeca el 

cual corresponde al municipio de Temixco Estado de Morelos y a 

mejorar ampliando el acceso Norte-Sur al Aeropuerto “Mariano 

Matamoros”. 

La ubicación exacta está a la altura del km 95+810 de la autopista 

México-Acapulco. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

I.- ESTUDIOS PREVIOS 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

ESTUDIOS PREVIOS. 

 

Con el mejoramiento y rehabilitación del tramo carretero que da acceso al 

Aeropuerto Mariano  “Matamoros” en Temixco, Morelos, se mejorará el servicio 

que presenta esta vía de comunicación ya que con esto se reducirán los 

riesgos a los que están expuestos los usuarios de la misma, por lo que para 

construir este DISTRIBUIDOR VIAL se realizarán diversos estudios, como son 

los de topografía, ingeniería de tránsito, evaluación de pavimento, mecánica de 

suelos, tanto del suelo donde se va a llevar a cabo la obra como los bancos de 

materiales con la finalidad de determinar la estructura del pavimento que 

soporte las cargas impuestas por el tránsito de vehículos pesados. 

Una autopista tiene como objetivo principal permitir la circulación rápida, 

económica, segura y cómoda de los vehículos, Por lo que se proyectará de 

acuerdo a las características de los vehículos que la van a utilizar.  

En general los vehículos que transitan una autopista se clasifican en ligeros, 

especiales y pesados. 

Las características geométricas de la vía están directamente relacionadas con 

la capacidad de la vía, con el tipo de vehículos que circularán por ella y con la 

velocidad de circulación. 

El ancho de los carriles, la altura libre existente en las estructuras bajo las que 

pasa la vía así como otras características geométricas de la misma limitan las 

dimensiones de los vehículos, de la misma manera, estas dimensiones 

imponen unas características geométricas mínimas a la vía. 

Dentro del apartado de los Estudios Previos para la rehabilitación se requiere 

una evaluación de pavimento todo esto para que el pavimento soporte las 

cargas impuestas por el tránsito de vehículos para una vida útil de pavimento. 

Físicamente el pavimento es un sistema multicapa, construido por materiales 

de características mecánicas conocidas, dispuestas en capas de espesor 

conocido. 

De esta manera, el pavimento esta caracterizado por las propiedades 

disposición y cantidad de los materiales utilizados, así como de la calidad de la 

construcción.  

Para que el pavimento tenga un buen funcionamiento es necesario mejorar las 

características de la base existente y también poder garantizar una distribución 

adecuada de los esfuerzos transmitidos por las cargas ubicadas de igual 

manera tener una vida útil superior a la del proyecto. 

 



 

 

 

I.1 ESTUDIO TOPOGRÁFICO 

Es el conjunto de elementos obtenidos por métodos terrestres o empleando las 

computadoras o estación total para situar en planos todos los datos del terreno 

en estudio. 

A continuación se presentan todos los elementos necesarios para tener un 

levantamiento topográfico ejecutivo. 

 

PERFIL Y SECCIONES DEL TERRENO CAD. 95+100 AL 96+150 

REFERENCIAS DE TRAZO DEL CAD. 95+100 AL 96+150 

REGISTROS DEL NIVEL DEL CAD. 95+100 AL 96+150 

REGISTRO DEL TRAZO DEFINITIVO CAD. 95+100 AL 96+150 

 

Una vez elaborados los planos con las curvas del nivel a una escala apropiada 

se trazara el eje de carretera, tanto del actual como el de proyecto, quedando 

definido el alineamiento horizontal o el perfil longitudinal o las secciones 

transversales del terreno. A partir de esto podemos trazar la rasante y la capa 

subrasante que es la que le corresponden los movimientos de terracería y su 

elevación debe ser mínima para dar cabida a las estructuras en proyecto. (Se 

anexan planos).  

 

Elementos que definen el proyecto de la subrasante: 

 

a) Condiciones topográficas  

 

 

b) Condiciones geotécnicas 

 

 

c) Subrasante mínima 

 

 

 



 

a) Condiciones topográficas.- De acuerdo con su configuración se 

consideran los siguientes tipos de terreno: plano, lomerío y montañoso. 

Se estima que la definición de estos tres conceptos debe estar 

íntimamente ligada con las características que cada uno de ellos 

imprime al proyecto, tanto en los alineamientos horizontal y vertical 

como en el diseño de la sección de construcción.  

Se considera terreno plano, aquel cuyo perfil acusa pendientes 

longitudinales uniformes y de corta magnitud, con pendiente transversal 

escasa o nula. 

Como lomerío, se considera el terreno cuyo perfil longitudinal presenta 

en sucesión, cimas y depresiones de cierta magnitud, con pendiente 

transversal no mayor de 25º. Como montañoso se considera el terreno 

que ofrece pendientes transversales mayores de 25º, caracterizado por 

accidentes topográficos notables y cuyo perfil obliga a fuertes 

movimientos de tierra. 

 

b) Condiciones geotécnicas.- La calidad de los materiales que se 

encuentran en la zona en donde se localiza el camino, es factor muy 

importante para lograr el proyecto de la subrasante, ya que además del 

empleo que tendrán en la formación de las terracerías, servirán de 

apoyo al camino.  

 

c) Subrasante mínima .-  Se fija en función de los siguientes elementos: 

1.- Obras menores.- para no alterar al buen funcionamiento del drenaje, es 

necesario que la subrasante respete la elevación mínima que requiere el 

proyecto de las alcantarillas. Esto es determinante en terrenos considerados 

como de lomerío y montañosos, solamente en casos aislados habrá que 

tomar la elevación mínima.  

2.- Puentes.- aun cuando en las cruces de corrientes que hacen necesaria 

la construcción de puentes, la elevación definitiva de la subrasante no será 

conocida hasta que se proyecte la estructura. 

Para lograr lo anterior se debe contar con los siguientes datos: 

 Elevación del nivel de aguas máximas extraordinarias. 

 Sobreelevación de las aguas ocasionada por el estrechamiento que 

origina el puente en el cauce. 

 Peralte libre de la superestructura. La suma de los valores de estos 

elementos determina la elevación mínima de rasante necesaria para 

alojar el puente, de lo cual habrá que deducir el espesor del pavimento 

para obtener la elevación de la subrasante.   

 



 

A continuación  se muestra el trabajo de campo que se requiere 

realizar cuando se trabaja con equipo no computarizado, tránsito, 

teodolito o nivel. 

Cabe hacer mención que en la actualidad estas libretas han pasado 

a la historia y el equipo que se maneja en la actualidad resguarda 

electrónicamente la misma información y se transfiere al equipo de 

cómputo para su manejo en el software elegido para su 

procesamiento. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 



 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

Un producto final del proceso de la información de campo resulta ser, por 

ejemplo, los planos que a continuación se muestran:  

En el plano del PERFIL además de las elevaciones del terreno y de la rasante 

se visualizan los espesores de corte de terraplén y la tabla de cantidades de 

obra de terracerías y sobreacarreos de la misma terracería. 

En los planos de secciones se muestran a cada 20cm las cotas de la elevación 

del terreno natural, elevación a nivel rasante, despalme en corte, despalme en 

terraplén y la sección tipo:  

 

 

 

 

  M.  

0.10 CARPETA ASFÁLTICA 
  
0.17 BASE ASFÁLTICA 
  
0.30 SUBBASE HIDRÁULICA 
  
0.30 CAPA SUBRASANTE 
  
0.50 CAPA SUBYACENTE 
  
 CUERPO DE TERRAPLÉN 

  

 

 

 

 

 

 

 



Perfil.pdf Secciones 1.pdf Secciones 2.pdf
  



 

I.2- ESTUDIO DE LA MECANICA DE SUELOS 

 

       TRABAJOS DE CAMPO Y LABORATORIO. 

       Exploración y muestreo. 

 

     Se realizó el recorrido del tramo donde se construirá el entronque, para 

señalar los sitios donde se realizarán los pozos a cielo abierto para clasificar 

preliminarmente los materiales existentes en la zona. 

De acuerdo a los materiales observados en los cortes existentes en la 

Autopista y en el camino libre esos tienen una cementación muy alta que no es 

posible atacarlos con la herramienta manual tradicional de pala y pico. 

 

        Pruebas de laboratorio 

        En material del terreno natural y de banco para terracerías   

 

En el corte existente en la zona del estudio, se tomaron muestras de los 

materiales más alterados que forman en terreno natural en el que se 

desplantaran las secciones estructurales de los diferentes elementos del 

proyecto. Así también en el banco para terracerías se tomo muestra del 

material. En esas muestras se efectuaron los siguientes ensayes de laboratorio 

para la clasificación y la calidad de los materiales. 

 

 Clasificación SUCS. 

 

 Análisis granulométrico por mallas. 

 

 Peso volumétrico seco suelto. 

 

 Peso volumétrico en el sitio. 

 

 Límites de consistencia. 

 

 Valor relativo de soporte estándar. 

 



 

 

         En material de bancos para pavimento 

En los materiales tomados de los bancos localizados se efectuaron además las 

pruebas de: 

 

 Equivalente de arena. 

 Absorción y densidad. 

 

 

CARACTERISTICAS DE LOS MATERIALES DEL TERRENO NATURAL 

 

Materiales de terreno natural. 

La zona del proyecto del entronque está formada por materiales sedimentarios 

de origen mecánico que están estratificados y que clasifica como arenisca color 

gris claro que en algunos estratos contiene diferentes porcentajes de grava y 

aparecen aleatoriamente fragmentos medianos y grandes de roca. La arenisca 

se encuentra muy sementada y poco alterada, no se observó en el corte 

indicios de agua freática. Estos materiales son adecuados para emplearse en 

la construcción del cuerpo del terraplén, se requiere disgregar y eliminar los 

fragmentos de roca. 

 

Calidad del material del terreno natural y del banco. 

 

Los materiales del terreno natural una vez que se ataquen y disgreguen se 

clasifican como, arena limosa con grava y finos de baja plasticidad. De acuerdo 

a las pruebas de laboratorio presentan características para emplearse en la 

formación del cuerpo del terraplén. 

El material del banco se clasifica como arena y grava limosa, tezontle poco 

cementado, con finos de baja a mediana plasticidad. Las pruebas lo consideran 

con calidad muy adecuada para emplearse en la formación del cuerpo del 

terraplén y las capas subyacente y subrasante. 

 

 

 



 

 

 

RECOMENDACIONES: 

 

 

- El talud para el corte será de 1/8:1. 

 

- Recortar 30 centímetros del terreno natural por contener materia 

orgánica, el material se desperdiciará o usará para arropar taludes. 

 

- El cuerpo del terraplén se construirá con material de compensación de 

los cortes o bien de los bancos de préstamo, el cual se compactará al 

95% del peso volumétrico seco máximo determinado por la prueba 

ASSHTO estándar. 

 

- Proyectar capa subyacente de 50 centímetros en terraplén y corte con 

material de banco compactado al 95% del peso volumétrico seco 

máximo del material determinado por la prueba ASSHTO estándar. 

 

- Proyectar capa subrasante de 30 centímetros en terraplén y corte con 

material de banco compactado al 100% del peso volumétrico seco 

máximo del material determinado por la prueba ASSHTO estándar. 

 

- En terraplenes bajos, menores a 50 centímetros, indicar caja para alojar 

las capas subyacente y subrasante. 

 

- En cortes indicar caja por debajo de la línea subrasante con espesor de 

80 centímetros. 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

Obras de drenaje menor y complementario. 

 

Se proyectaran empleando concreto hidráulico todas las obras menores 

de drenaje que se requieren para permitir el libre flujo de agua de los 

escurrimientos que interfieran el entronque proyectado. Se indicaran 

canales revestidos en la entrada y salida de las obras. Para su diseño se 

recomienda considerar capacidad de carga de 2 kilos por centímetro 

cuadrado. 

Además para las cunetas y bordillos se usará el proyecto tipo de estos 

elementos indicados en el manual de Proyecto Geométrico. Los 

elementos anteriores contarán con canales de desagüe y lavaderos con 

empotramiento para evitar se produzcan erosiones que dañen la 

operación del camino. 

 

 

BANCOS DE MATERIALES 

 

 

Considerando las características geométricas del camino y las 

condiciones de los materiales existentes en la región, se seleccionaron 

las zonas donde se extraen materiales pétreos para pavimentos. La 

localización de los bancos se refirió al cadenamiento del proyecto, en 

esos se tomaron muestras en las que se realizaron los ensayes de 

laboratorio correspondientes. 

 

 

Bancos para terracerías  

 

 

BANCO TEZOYUCA. 

 

 

Se ubica a 400 metros a la izquierda de la estación 4+400 

correspondientes al Camino Acatlipa-Tezoyuca, en este lugar se 

encuentra roca ígnea extrusiva muy alterada, color rojo, clasificada como 

material piro clástico, tezontle. El material se empleará en la formación 

del cuerpo del terraplén, capas de transición y subrasante.   

 

 

 

 



 



 

 

Bancos para pavimento. 

 

BANCO MINERALES NO METALICOS DE MORELOS. 

 

Se ubica a 100 metros a la derecha de la estación 3+500 del camino: Jiutepec 

- Emiliano zapata, Colonia Calera Chica. En este lugar se encuentra roca 

sedimentara de origen marino, es de color gris, esta sana y poco fracturada. 

Superficialmente en espesor medio de un metro existente suelo residual color 

café. 

 

El material se emplea en la construcción de pavimentos para vialidades y 

caminos, es necesario que se triture totalmente y cribe para emplearlo en la 

sub base, base hidráulica, base asfáltica y concreto hidráulico. La distancia de 

acarreo al kilómetro 95+810, del tramo de proyecto, es de 18,000 metros. 

 

 

BANCO TRITURADOS PARA LA CONSTRUCCIÓN, TRICON. 

 

 

Se ubica a 100 metros a la derecha de la estación 3+800 del camino Jiutepec 

– Emiliano Zapata, Municipio de Emiliano Zapata. En este  lugar también se 

encuentra roca sedimentaria de origen marino, de color gris, esta sana y poco 

fracturada. Superficialmente en espesos medio de metro y medio existe suelo 

residual color café. 

 

El material que se explota se emplea en construcción y en la formación del 

pavimento y concreto hidráulico; es necesario triturarlo parcialmente y cribarlo 

para emplearlo en la sub base, base hidráulica y carpeta asfáltica. La 

distancia de acarreo al kilómetro 95+810, inicio del proyecto, es de 18,000  

metros. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

BANCO COSMOS CONSTRUCCION Y AGREGADOS. 

 

 Se ubica a 200 metros a la derecha de la estación 3+800 del camino: Jiutepec 

– Emiliano Zapata, Municipio de Emiliano Zapata. En este lugar se encuentra 

instalada una planta de mezcla asfáltica que emplea en la elaboración del 

producto los materiales de origen sedimentarios clasificados como caliza sana 

del Banco Tricon. 

El material calizo requiere triturase totalmente y cribarse a tamaños máximos 

de 37.5 y 19.mm a finos para emplearse  en la elaboración de la mezcla para la 

base y carpeta asfáltica. La distancia de acarreo al kilometro 95+810 del 

proyecto, es de 18,000 metros. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

Enseguida se presentan dos informes de ensaye, el primero del banco que 

prestará material para base hidráulica y el segundo banco para el concreto 

asfáltico.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

II. PROYECTO GEOMÉTRICO 

El proyecto geométrico ejecutivo tiene la función de rehabilitar la estructura del 

pavimento para dar un mejor servicio reduciendo los tiempos de 

desplazamiento, lo cual eficiente los costos de transporte. 

También requiere mayores niveles de seguridad y comodidad para el usuario y 

materiales y superficie de rodamiento más durables y resistentes. 

El procedimiento técnico se basa en trazar ejes en este caso tenemos el 0, 10, 

20, 40, 50 y 95 los cuales están interrelacionados con las curvas 101, 102, 201, 

202, 401, 501 y 961 (se presenta en el plano de planta constructiva 

complementaria). 

La sección transversal de un camino en un punto cualquiera de este es un 

corte vertical normal al almacenamiento horizontal. Permite definir la 

disposición y dimensiones de los elementos que forman el camino en el punto 

correspondiente a cada sección y su relación con el terreno natural. 

Los elementos que integran y definen la sección transversal son: la corona, la 

subcorona, las cunetas y contracunetas, los taludes y las partes 

complementarias. 

La subrasante a proyectar debe permitir alojar las alcantarillas, puentes y pasos 

a desnivel y su elevación debe ser la necesaria para evitar humedades 

perjudiciales en la terracería o al pavimento. 

Carriles a cambio de velocidad son aquellos que se añaden a la sección normal 

de una calzada, con el objeto de proporcionar a los vehículos el espacio 

suficiente para que alcancen la velocidad necesaria y se incorporen a la 

corriente de tránsito de una vía, o puedan reducir la velocidad cuando deseen 

separarse de la corriente al acercarse una intersección. 

De acuerdo con esta definición, los carriles de cambio de velocidad pueden ser 

carriles de aceleración y carriles de desceleración. 

Los carriles de aceleración permiten a los vehículos que entran a la vía 

principal de la intersección, adquirir la velocidad necesaria para incorporarse 

con seguridad a la corriente del tránsito de la misma, proporcionando la 

distancia suficiente para realizar dicha operación sin interrumpir la corriente de 

tránsito principal. 

No pueden establecerse con precisión los requisitos que justifican el uso de 

carriles de cambio de velocidad por la cantidad de factores que deben 

considerarse entre las principales se citan las siguientes:  

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

Velocidad, volumen de tránsito, capacidad, tipo de camino y de servicio que 

debe proporcionarse, disposición y frecuencia de las intersecciones e 

incidencia de accidentes, sin embargo de acuerdo con experiencias y 

observaciones se ha llegado a las siguientes conclusiones con relación a su 

empleo: 

Se requieren carriles de cambio de velocidad en caminos de alta velocidad y de 

alto volumen de tránsito, en donde es necesario modificar la velocidad de los 

vehículos que se incorporan o dejan la corriente de transito principal. 

En este proyecto se tienen 2 carriles de aceleración y 2 dos carriles de 

desceleración. 

Este proyecto es un entronque a desnivel y esta determinado principalmente 

por el numero de ramas de la intersección, por los volúmenes probables del 

transito directo y del transito que da vuelta, por la topografía y por las 

estructuras existentes. 

Es conveniente que todos los entronques a lo largo de un camino sean del 

mismo tipo, de tal manera que los usuarios se acostumbren a su forma y a la 

ubicación de los enlaces. 

Cuando esta uniformidad no pueda lograrse por consideraciones económicas, 

topográficas o de otra índole, debe emplearse un señalamiento especial. El 

diseño de este proyecto por la forma que presenta se le denomina entronque 

tipo trompeta. 

La presencia misma de la estructura en el entronque ofrece cierto peligro y este 

ni debe aumentarse con el empleo de especificaciones geométricas menores, 

que tiendan a provocar un comportamiento inseguro de los conductores de 

preferencia las especificaciones geométricas de la estructura deben ser 

congruentes con las de la carretera, para evitar cualquier  posible sensación de 

restricción causada por estribos,, pilas, guarniciones y defensas o parapetos, 

también es deseable que los alineamientos del camino principal en un 

entronque a desnivel, sean relativamente suaves y con un alto grado de 

visibilidad. 

 

CARACTERISTICAS DEL DISTRIBUIDOR VIAL APATLACO 

El proyecto contempla la sección transversal de 4 gasas que tendrán anchos 

de corona de 5.00 metros y acotamiento derecho de 2.50 metros e izquierdo de 

1.0 metros; 2 carriles de aceleración y 2 carriles de desceleraciòn de 4.50 

metros. 

 



 

 

Planta constructiva.pdf
 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

III. PROCEDIMIENTO CONSTRUCTIVO 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

Consideraciones Generales para la Construcción 

 

En la construcción de la terracerías se evitara almacenamiento de agua que 

pueda saturar los materiales. 

Los materiales que formaran las terracerías y cuyo tratamiento indicado sea de 

compactación no tendrán humedad superior a la óptima. En caso de que esto 

suceda, será necesario crear el material para reducir el contenido de agua 

antes de proceder a compactarlos. 

La ampliación de las secciones se ligara mediante escalones. 

Al construirse los terraplenes, no se permitirá que los materiales se coloquen a 

volteo, debiendo extenderse adecuadamente. 

 

 

 

Procedimiento de construcción 

 

Desmonte.- Se removerá la vegetación que existe en las áreas destinadas; a 

la ampliación de la sección actual y a la construcción de las nuevas terracerías. 

Cortar árboles, arbustos, maleza y sacar los tocones de los árboles talados y 

retirar el producto del desmonte y transportarlo a tiro oficial. 

Despalme.- En áreas de la ampliación del cuerpo de terraplén actual y en los 

cortes y desplantes de los terraplenes de la nueva línea, se desalojará la capa 

superficial del terreno natural que contenga materia orgánica y vegetal. 

El espesor de esta capa es de 30 centímetros y el producto del despalme se 

colocará cerca de la línea de ceros de la sección de terraplén y podrá usarse 

en arropes de taludes. La supervisión considerará la posibilidad de aumentar el 

espesor de despalme en los sitios que considere prudente. Este trabajo será 

terminado 500 metros adelante del frente de construcción de las terracerías.  

Corte.- Se efectuarán los cortes empleando el equipo adecuado, de acuerdo al 

tipo de material existente. El producto del corte se empleará según lo indicado 

en las hojas de suelos del, proyecto de mecánica de suelos, y será para formar 

el cuerpo de terraplén de acuerdo a su calidad.  

 

 



 

Se indicará la apertura de la caja y se evitará hasta donde sea posible aflojar el 

material más allá de la superficie técnica de los taludes. 

De acuerdo al tipo de material y a la recomendación para su empleo, la 

excavación se hará hasta el nivel superior de la capa subyacente de proyecto, 

la superficie quedará lo más uniforme posible. El trabajo se efectuará de 

manera que no se perjudique el drenaje natural de las zonas. 

Para dar por terminado el trabajo de un corte es necesario se verifique el 

alineamiento, el perfil y la sección en forma, ancho y acabado de acuerdo al 

proyecto. 

Terraplenes.- Antes de iniciar la construcción de los terraplenes se conformará 

el área de desplante abierta por el despalme y se rellenarán los huecos 

producidos por el desenraice dándole a los suelos tratamiento de compactado 

en capa de 20 cm. y grado del 90% del peso volumétrico seco máximo del 

material tratado determinado en prueba AASHTO estándar. 

En estos tramos preferentemente los terraplenes se construirán empleando 

material del banco de préstamo propuesto para esta parte de la sección o de 

algún otro que la empresa contratista proponga y la supervisión acepte previa 

certificación de la calidad del producto, el cual se tomará del almacén  que se 

forme cercano a la zona de ataque, se transportará a la zona de construcción 

donde se descargará sobre la superficie de la caja del corte y se acamellonará 

para su medición. 

A continuación se extenderá parcialmente y se procederá a incorporarle el 

agua necesaria mediante riesgos y mezclados sucesivos hasta obtener la 

humedad que se fije, a continuación se conformará y compactará hasta 

alcanzar espesor mínimo de 20 cm. y grado de 90% del peso volumétrico seco 

máximo del material determinado en prueba AASHTO estándar. Se darán 

riegos superficiales de agua durante el tiempo que tarde el proceso de 

compactación para compensar la pérdida de humedad por evaporación. La 

compactación se iniciara de las orillas hacia el centro de la subcorona, en las 

tangentes y de la parte interior hacia la extrema, en las curvas. 

En zonas de compensación los terraplenes se construirán con materiales 

producto de cortes clasificados como compactables y bandeados. El equipo de 

construcción para la formación de los terraplenes será el conveniente de 

acuerdo al material existente.     

Los terraplenes formados con material no compactable, como son los 

fragmentos de roca se construirán de la siguiente forma: El material se colocará 

en todo lo ancho del terraplén por formar, se humedecerá y extenderá en capas 

con el espesor mínimo que permita el tamaño máximo del material.  

 



 

Se procederá acomodarlo mediante bandeado, ronceando un tractor de orugas 

con peso mínimo de 36 toneladas, de tal forma que pase cuando menos tres 

veces sobre cada sitio. El bandeado se hará longitudinalmente de las orillas 

hacia el centro en las tangentes y del interior al exterior en las curvas, con 

traslape de cuando menos la mitad del ancho del tractor en cada faja 

bandeada. 

La calidad de los materiales empleados cumplirá con lo indicado en la Norma 

N-CMT-1.01/02 y en el libro 4.01.01. para dar por terminada la construcción del 

cuerpo del terraplén se verificará el alineamiento, perfil, sección, compactación, 

espesor  acabado de acuerdo con lo indicado en la Norma N-CTR-CAR-

1.01.009/00 y en el capítulo 3.01.01.005. 

Capa subyacente.- La capa de transición se construirá empleando material del 

banco de préstamo propuesto para esta capa o de algún otro que la empresa 

contratista proponga y la supervisión acepte previa certificación de la calidad 

del producto, el cual se tomará del almacén que se forme cercano a la zona de 

ataque, se transportará a la zona de construcción donde de descargará sobre 

la superficie de la caja del corte o del terraplén en construcción y se 

acamellonará para su medición. A continuación se extenderá parcialmente y se 

procederá a incorporarle el agua necesaria mediante riegos y mezclados y 

sucesivos hasta alcanzar espesor mínimo de 20 cm. y grado de 95% del peso 

volumétrico seco máximo del material determinado en prueba AASHTO 

estándar. Se darán riegos superficiales de agua durante el tiempo que tarde el 

proceso de compactación para compensar la pérdida de humedad por 

evaporación. La compactación se iniciará de las orillas hacia el centro de la 

subcorona, en las tangentes y de la parte interior hacia la extrema, en las 

curvas. En todos los casos en esta capa se dará el bombeo indicado en las 

secciones de construcción. Para obtener el espesor especificado de 50 cm. 

Se construirá dos capas de 15cm. cada una, en la forma indicada. 

Capa subrasante.- Se construirá empleando material del banco de préstamo 

propuesto para esta capa o de algún otro que la empresa contratista proponga 

previa certificación de la calidad del producto, el cual se tomara del almacén 

que se forme cercano a la zona de ataque, se transportará  a la zona de 

construcción donde se descargará sobre la capa superior del cuerpo del 

terraplén terminada o del corte renivelado y se acamellonará para su medición.  

A continuación se extenderá parcialmente y se procederá a incorporarle el 

agua necesaria mediante riegos y mezclados sucesivos hasta obtener la 

humedad que se fije, se procederá a conformar y compactar hasta alcanzar en 

capa de 15 centímetros como mínimo, el 100% del peso volumétrico seco 

máximo del material determinado en prueba AASHTO estándar.  

 

 



Se darán riegos superficiales de agua durante el tiempo que tarde el proceso 

de compactación para compensar la pérdida de humedad por evaporación. 

Para obtener el espesor especificado de 30 centímetros se construirá una 

segunda capa en la forma indicada. La compactación se iniciará de las orillas 

hacia el centro de la subcorona, en las tangentes y de la parte interior hacia la 

extrema, en las curvas. En todos los casos en esta capa se dará el bombeo 

indicado en las secciones de construcción.  

La calidad de los materiales empleados cumplirá con lo indicado en la Norma 

N-CMT-1.03/025 y en el libro 4.01.01 para dar por terminada la construcción de 

la capa se verificará el alineamiento, perfil, sección, compactación, espesor y 

acabado, de acuerdo a lo fijado en el proyecto y teniendo en cuenta las 

tolerancias indicadas en el capítulo 3.01.01.003, referente a la capa 

subrasante.  

Obras complementarias. Las obras complementarias de drenaje que se 

requieren son: Cunetas, bordillos y lavaderos y serán construidas empleando 

concreto hidráulico con Fc=150 kg/cm2. Las cunetas y lavaderos tendrán 

espesor mínimo de 10 cm. 

Base hidráulica.- Se construirá sobre la superficie de la subrasante terminada, 

con materiales pétreos del banco indicado en la tabla de bancos de materiales 

que se encuentra en el anexo uno. Los materiales tendrán tratamiento de 

trituración parcial y cribado de tamaño máximo de 3.7 cm. a finos. El material 

se acarreará al tramo donde se colocará de tal manera que al extenderse se 

pueda incorporar el agua necesaria mediante riegos y mezclados sucesivos. 

Se conformará el material en un espesor tal que al compactarse al 100% de su 

peso volumétrico seco máximo determinado en prueba AASHTO modificada se 

obtenga como mínimo 15 cm. Se dará riegos superficiales de agua durante el 

tiempo que tarde el proceso de compactación para compensar la pérdida de 

humedad por evaporación. Para obtener el espesor especificado de 30cm. se 

construirá  una segunda capa en la forma indicada. La compactación se iniciará 

de las orillas hacia el centro de la subcorona, en las tangentes y de la parte 

interior hacia el extremo, en las curvas. 

La base obtenida cumplirá con la calidad indicada en la Norma 

N.CMT.4.02.002.04 y en el libro 4.01.03 Normas de Calidad de los Materiales 

para su terminación, acabado y tolerancias con lo indicado en la Norma 

N.CTR.CAR1.04.003/00, de la Normativa para la infraestructura para el 

Transporte, edición 2002 y en capítulo 3.0.01.03.073 y para su terminación, 

acabado y tolerancias con lo indicado en el capítulo 3.01.03.074. 

  

 



 



 



 

 

Riego de impregnación.- Una vez terminada la compactación de la base 

hidráulica y con la superficie ligeramente húmeda, barrida y sin material suelto, 

se procederá a colocar un riego de impregnación empleando emulsión asfáltica 

catiónica de rompimiento lento en cantidad de 0.8 a 1.2 lt/m2. 

No deberá permitirse el tránsito de vehículos en las 24 horas siguientes a la 

terminación del trabajo. En caso de que la base requiera abrirse al tránsito, el 

riego de impregnación se protegerá con un poreo de arena con tamaño máximo 

de 5 mm., aplicándolo en proporción de 4 a 6 lt/m2. 

El material asfaltico deberá cumplir con calidad indicada en la Norma 

N.CM.T.4.05.001/100 y en el capítulo 4.01.03.011 del libro 4. Los trabajos 

cumplirán con lo indicado en la Norma N.CTR.CAR 1.04.004/100, de la 

normativa para la infraestructura para Transporte, edición 2002 y con lo 

indicado en el capítulo 3.01.03.078. 

Riego de liga para la base asfáltica.- Antes de construir la base asfáltica y 

una vez fraguado el riego de impregnación, con la superficie seca, barrida y sin 

polvo, se colocará un riego de liga con emulsión asfáltica catiónica de 

rompimiento rápido en cantidad de 0.4 a 0.80 lt/m2. 

Base asfáltica.- Se construirá la base asfáltica empleando material de los 

bancos que se mencionan en la tabla de bancos de materiales incluida en el 

anexo uno. La granulometría del material pétreo será de 37.1 mm. a finos y 

cemento asfáltico del tipo AC-20 en cantidad de 110 kg/m3. La mezcla de 

materiales se hará en planta estacionaria y en caliente, se acarreará el tramo y 

tendrá en cantidad suficiente con terminadora mecánica, para que una vez que 

se compacte con el equipo conveniente hasta alcanzar el 95% de su peso 

volumétrico máximo obtenido en prueba Marshall, se obtengan para la vialidad 

17 cm. de espesor. 

Las temperaturas para el tendido y compactación de la mezcla asfáltica se 

determinarán mediante la curva Viscosidad-Temperatura del material asfáltico. 

Una vez acomodada la mezcla asfáltica se planchará con aplanadora tipo 

tándem para el acomodo inicial. A continuación se usará compactador de llanta 

neumática y darán pasadas suficientes hasta alcanzar la densidad 

anteriormente indicada. Inmediatamente después de usará plancha de rodillo 

liso para borrar la huella de la llanta neumática. El planchado y compactación 

se hará paralelamente al eje, de las orillas de la carpeta hacia el centro, en las 

tangentes y del lado exterior al interior en las curvas. No se tenderá concreto 

asfáltico sobre la superficie húmeda, encharcada o cuando llueva. 

  

 



 

 

Los materiales pétreos, asfálticos y la mezcla asfáltica, cumplirán con las 

normas de calidad de los materiales indicados en N.CMT.4.05.001/00, N.CMT-

4.05.00/02 y en los capítulos 4.01.03.010, 4.01.03.011 de libro 4 y 3.01.03.075, 

3.01.03.076 del libro 3. La carpeta asfáltica construida con lo indicado en la 

Norma N-CTR-CAR-1.04.006/06 y en el capítulo 3.01.03.081 del libro 3. 

Riego de liga para la carpeta asfáltica. Antes de construir la carpeta, con la 

superficie de la base asfáltica seca, barrida y sin polvo, se colocará un riego de 

liga con emulsión asfáltica catiónica de rompimiento rápido en cantidad de 0.4 

a 0.80 lt/m2. El material asfáltico deberá cumplir con la calidad indicada en la 

Norma N.C.MT4.05.001/00 y en el capítulo 4.01.03.011 del libro 4. 

Carpeta asfáltica.- Se construirá una carpeta asfáltica empleando concreto 

asfáltico de la planta que se menciona en la relación de bancos anexa en el 

informe de bancos de materiales o de alguna otra planta que la empresa 

contratista proponga y la Supervisión acepte previa certificación de la calidad 

del producto. La granulometría del material pétreo será de 1.9 cm. a finos y 

cemento asfáltico del tipo AC-20 en cantidad de 120 kg/m3. La mezcla de 

materiales se hará en la planta estacionaria y en caliente, se acarreará al tramo 

y tendera en cantidad suficiente con terminadora mecánica, para que una vez 

que se compacte con el equipo conveniente hasta alcanzar el 95% de su peso 

volumétrico máximo obtenido en prueba Marshall, se obtengan 10 cm. de 

espesor. 

Las temperaturas para el tendido y compactación de la mezcla asfáltica se 

determinarán mediante la curva Viscosidad-Temperatura del material asfáltico. 

Una vez acomodada la mezcla asfáltica se planchará con aplanadora tipo 

tándem para el acomodo inicial. A continuación se usará compactador de llanta 

neumática y se darán pasadas suficientes hasta alcanzar la densidad 

anteriormente indicada. Inmediatamente después se usará plancha de rodillo 

liso para borrar la huella de la llanta neumática. El planchado y compactación 

se harán paralelamente al eje, de la orillas de la carpeta hacia el centro, en las 

tangentes y el lado exterior al inferior en las curvas. No se tenderá concreto 

asfáltico sobre la superficie húmeda, encharcada o cuando llueva. 

Los materiales pétreos, asfálticos y la mezcla asfáltica, cumplirán con las 

normas de calidad de los materiales indicados en CMT.4.04/02, N-

CMT.4.05.001/00 y N.CMT.4.05.003 y en los capítulos 4.01.03.010, 

4.01.03.011 del libro 4 y 3.01.03.076 del libro 3. La carpeta asfáltica construida 

con lo indicado en la Norma N.CTR.CAR.1.04.006/01 y en el capítulo 

3.01.03.081 del libro 3. 

 

 



 

 

Drenaje.- La Autopista: Cuernavaca-Acapulco, en el tramo del Km. 95+100 al 

Km. 96+150 tiene una sección transversal en el balcón y no tiene obras de 

drenaje transversal. 

Del lado del corte tiene la cuneta que drena con dirección hacia Acapulco y 

descarga delante de la zona del proyecto. 

El PROYECTO APATLACO, es a desnivel tipo trompeta, donde toda la rama 

hacia el Aeropuerto y parte de los enlaces de vueltas derechas están 

proyectados como viaductos. 

Este proyecto amplía la corona de la Autopista en 4.50 m. hacia el lado Oeste, 

en el tramo del Km. 90+140.00 incluyendo las transiciones para proporcionar 

carriles de aceleración y desaceleración. 

Drenaje requerido es solamente el de las superficies de la autopista y de los 

enlaces de vuelta derecha Cuernavaca-Aeropuerto-Cuernavaca, así como el de 

los enlaces de vueltas izquierdas Acapulco-Aeropuerto y Aeropuerto-

Cuernavaca. 

Este drenaje requerido se hará mediante dos lavaderos, que descargan hacia 

el Oeste, ubicados en las estaciones Km. 95+780 y Km. 95+840 y están 

ubicados en el Plano General. 

Prácticamente el drenaje continúa funcionando como hasta ahora sin problema.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

IV. PLANEACIÓN DE COSTO Y TIEMPO 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

IV.1.- PLANEACIÓN DE COSTO  

Es necesario cuantificar el recurso económico necesario para la realización de 

este proyecto carretero para lo cual se calculará el presupuesto 

correspondiente basado en el análisis de precios unitarios de despalmes, 

cortes, terraplenes, acarreos para terracería, concreto hidráulico, acero de 

refuerzo, asfalto, riego, acarreos de materiales para pavimento y señales 

informativas. 

A continuación se presentará un desglose de todos los elementos que 

contengan un precio unitario: 

Precio unitario: es el importe de la remuneración que debe cubrirse al 

contratista por unidad de concepto terminado, ejecutado conforme al proyecto, 

especificaciones de construcción y normas de calidad. 

El precio unitario se integra con los costos directos correspondientes al 

concepto de trabajo, los costos indirectos, el costo por financiamiento, el cargo 

por utilidad y los cargos adicionales. 

El análisis, cálculo e integración de los precios unitarios para un trabajo 

determinado, deberá estar apegado a los procedimientos constructivos, con los 

programas de trabajo determinado, de utilización de personal y de maquinaria y 

equipo de construcción; debiendo considerar los costos vigentes de los 

materiales y demás insumos necesarios. 

IV.1.A.- Costo Directo por mano de obra: es el que se deriva de las 

erogaciones que hace el contratista por el pago de salarios reales al personal 

que interviene directamente en la obra, incluyendo al primer mando, 

entendiéndose como tal hasta la categoría de cabo o jefe de cuadrilla. 

El costo de mano de obra se obtendrá de la expresión: 

   
  

 
 

dónde: 

“Mo”.- representa el costo por mano de obra. 

“Sr”.- representa el salario real del personal que interviene directamente en la 

ejecución de cada concepto de trabajo por jornada de ocho horas. Incluirá 

todas las presentaciones derivadas de la Ley Federal del Trabajo, la Ley del 

Seguro Social, Ley del Instituto del Fondo Nacional de la Vivienda o de los 

contratos colectivos de trabajo en vigor.  

 



Para la obtención de este rubro se deben considerar los salarios tabulados “Sn” 

de las diferentes categorías propuestas por el licitante o contratista, de acuerdo 

a la zona o región donde se ejecutan los trabajos, el que deberá afectarse con 

un factor de salario real “Fsr”, de acuerdo con la siguiente expresión:  

           

dónde:  

“r”.- representa el rendimiento, es decir, la cantidad de trabajo que desarrolla el 

personal que interviene directamente en la ejecución del concepto de trabajo 

por jornada de ocho horas. 

“Fsr”.- factor salario real.- es la relación de los días realmente pagados en un 

periodo anual de enero a diciembre, divididos entre los días efectivamente 

laborados durante el mismo periodo, de acuerdo con la siguiente expresión: 

      (
  

  
)   

  

  
  

dónde:  

“Fsr”.- representa el factor de salario real. 

“Ps”.- representa, en fracción decimal, las obligaciones obrero-patronales 

derivadas de la Ley del Seguro Social y de la Ley del Instituto del Fondo 

Nacional de la Vivienda para los Trabajadores. 

“Tp”.-representa los días realmente pagados durante un periodo anual. 

“Tl”.- representa los días realmente pagados durante el mismo periodo anual. 

Para su determinación, únicamente se deberán considerar aquellos días que 

estén dentro del periodo anual referido y que, de acuerdo con la Ley Federal 

del Trabajo resulten pagos obligatorios aunque no sean laborables. 

IV.1.B.- Costo Directo por materiales.- es el correspondiente a las 

erogaciones que hace el contratista para adquirir o producir todos los 

materiales necesarios para la correcta ejecución el concepto de trabajo. 

IV.1.C.- Costo Directo por maquinaria o equipo de construcción.- es el que 

se deriva del uso correcto de las máquinas o equipos adecuados y necesarios 

para la ejecución del concepto de trabajo, de acuerdo con lo estipulado con las 

normas de calidad. 

E costo por maquinaria es el que resulta de dividir el importe del costo horario 

de la hora efectiva del trabajo, entre el rendimiento de dicha maquinaria en la 

misma unidad de tiempo. 

 

 



 

El costo por maquinaria, se obtiene de la expresión: 

   
   

   
 

dónde: 

“ME”.- representa el costo horario por maquinaria. 

“Phm”.- representa el costo horario directo por hora efectiva de trabajo de la 

maquinaria considerados como nuevos; para su determinación será necesario 

tomar en cuenta la operación y uso adecuado de la maquinaria. Este costo se 

integra con costos fijos consumos y salarios de operación calculados por hora 

efectiva de trabajo. 

“Rhm”.- representa el rendimiento horario de las maquinas consideradas como 

nuevas, dentro de su vida económica, en las condiciones específicas del 

trabajo a ejecutar, este rendimiento lo determinan los manuales de los 

fabricantes, así como las condiciones ambientales de la zona donde se vayan a 

realizar los trabajos. 

Los costos fijos, son los correspondientes a la depreciación, inversión, seguros 

y mantenimiento. 

Costo por depreciación.- es el que resulta por la disminución del valor original 

de la maquinaria, como consecuencia de su uso durante el tiempo de su vida 

económica.  

Se considerará una depreciación lineal, es decir, que la maquinaria se deprecia 

en una misma cantidad por unidad de tiempo. 

Este costo se obtiene con la siguiente expresión: 

     
  

  
 

dónde: 

“D”.- representa el costo horario por depreciación de la maquinaria. 

“Vm”.- representa el valor de la maquinaria como nuevo en la fecha de 

presentación y apertura de la propuesta técnica, descontando el precio de las 

llantas y de los equipamientos, accesorios o piezas especiales, en su caso. 

“Vr”.- representa el valor de rescate de la máquina o equipo que el contratista 

considere recuperar por su venta, al término de su vida económica.  

 

 



“Ve”.- representa la vida económica de la máquina estimada por el contratista y 

expresada en horas efectivas de trabajo, es decir, el tiempo que pueda 

mantenerse en condiciones de operar y producir trabajo en forma eficiente, 

siempre y cuando se le proporcione el mantenimiento adecuado. 

Costo por inversión.- es el costo equivalente a los intereses del capital 

invertido en la maquinaria como consecuencia de su uso durante el tiempo de 

vida económica. 

Este costo se obtiene con la siguiente expresión: 

   
        

    
 

dónde: 

“Im”.- representa el costo horario de la inversión de la maquinaria considerado 

como nuevo. 

“Vm y Vr”.- ya fueron calculadas anteriormente. 

“Hea”.- representa el número de horas efectivas que la máquina trabaja durante 

el año. 

“I”.- representa la tasa de interés anual expresada en fracción decimal. 

Los contratistas para sus análisis de costos horarios consideran a su juicio las 

tasas de interés “I”, debiendo proponer la tasa de interés que más le convenga, 

la que deberá estar referida a un indicador económico especifico. Y estará 

sujeta a variaciones de dicho indicador.  

Costo por seguros.- es el que cubre los riegos a que está sujeta la maquinaria 

por siniestros que sufra, este costo forma parte del costo horario ya sea que la 

maquinaria se asegure por una compañía aseguradora. 

Este costo se obtiene de la siguiente expresión: 

   
        

    
 

dónde: 

“Sm”.- representa el costo horario por seguros de la maquinaria. 

“Vm y Vr”.- representan los mismos conceptos y valores enunciados 

anteriormente.  

 

 

 



 

 



 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 

 



 

 

IV.1.D.- El costo indirecto corresponde a los gastos generales necesarios 

para la ejecución de los trabajos no incluidos en los costos directos que realiza 

el contratista, tanto en sus oficinas centrales como en la obra, y comprende 

entre otros: los gastos de administración, organización, dirección técnica, 

vigilancia, supervisión, construcción de instalaciones generales necesarias para 

realizar sus conceptos de trabajo, el transporte de maquinaria, imprevistos y en 

su caso, prestaciones laborales y sociales correspondientes al personal 

directivo y administrativo. 

Es costo indirecto se expresará como un porcentaje del costo directo de cada 

concepto de trabajo dicho porcentaje se calculará sumando los importes de los 

gastos generales que resulten aplicables y divididos entre el costo directo total 

de la obra de que se trate. 

Gastos generales: 

1.- Honorarios, sueldos y prestaciones de, personal directivo, personal técnico 

y personal administrativo, cuotas patronales, prestaciones, viáticos. 

2.- Depreciación, mantenimiento y rentas de: locales, bodegas, muebles y 

enceres. 

3.- Fletes y acarreo de equipo y de mobiliario. 

4.- Gastos de oficina como papelería, teléfonos, radios, copias, luz, gastos de 

concursos. 

5.- Seguros y finanzas. 

Resumen: 

A. Costo directo de la obra. 

B. Ejercicio del año anterior a costo directo. 

C. Indirectos de la oficina central. 

D. Indirectos de la oficina en obra. 

E. % indirectos de oficina central=(
 

 
)      

F. % indirectos de oficina en obra=(
 

 
)     

% indirectos= E+F=% 

 

 

 

 

 



 

 



 

 



 

IV.1.E.- El costo por financiamiento deberá estar representado por un 

porcentaje de la suma de los costos directos e indirectos y corresponderá a los 

gastos derivados por la inversión de recursos propios o contratados que realice 

el contratista para dar cumplimiento al programa de ejecución de los trabajos 

calendarizados y valorizados por periodos. 

Para el análisis, cálculo e integración del porcentaje del costo por 

financiamiento se deberá considerar lo siguiente: 

1.- Que la calendarización de egresos este acorde con el programa de 

ejecución de los trabajos y el plazo indicado en la propuesta del contratista; 

2.- Que el porcentaje del costo por financiamiento se obtenga de la diferencia 

que resulte entre los ingresos y egresos, afectado por la tasa de interés 

propuesta por el contratista y dividida entre el costo directo más los costos 

indirectos; 

3.- Que se integre por los siguientes ingresos: 

 Los anticipos que se otorgaran al contratista durante el ejercicio del 

contrato. 

 El importe de las estimaciones a presentar considerando los plazos de 

formulación, aprobación, trámite y pago; deduciendo la amortización de 

los anticipos concedidos; 

4.- Que se integre por los siguientes egresos: 

 Los gastos que impliquen los costos directos e indirectos. 

 Los anticipos para compra de maquinaria e instrumentos de instalación 

permanente que en su caso se requieren. 

5.- El contratista deberá fijar la tasa de interés base en un indicador económico 

específico, la cual permanecerá constante en la integración de los precios.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

IV.1.F.- Cargo por utilidad  es la ganancia que recibe el contratista por la ejecución del 

concepto de trabajo; será fijado por el propio contratista y estará representado por un 

porcentaje sobre la suma de los costos directos, indirectos y de financiamiento. 

Este cargo, deberá considerar las deducciones correspondientes al impuesto sobre la 

renta y la participación de los trabajadores en las utilidades de las empresas: 

 

Descripción Valor 

UN.- %  de utilidad neta propuesta 10.10 
ISR.- Impuesto sobre la renta   0.32 
PTU.- Participación de los trabajadores en las utilidades   0.10 
Z.- % de utilidad 10.52 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 



 

 



 

 



 



 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

IV.2.- PRESUPUESTO 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

A continuación se presentan todos los conceptos de obra que intervienen en la 

construcción del DISTRIBUIDOR VIAL APATLACO, así como las cantidades 

obtenidas después de haber ejecutado los estudios y cálculos 

correspondientes. 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

IV.3.- PLANEACIÓN DE TIEMPO 

Uno de los aspectos más importantes en la planeación de la construcción es el 

tiempo requerido para ejecutar el proyecto. La relación del tiempo con los 

costos es en varios aspectos. 

El primer aspecto tiene que ver con los métodos de construcción en el que se 

combinan factores tales como eficiencia, eficacia, recursos disponibles, etc. 

Otro aspecto se refiere a que los presupuestos se preparan en costos 

presentes y luego se ajustan a costos futuros para reflejar el dinero real que 

será erogado cuando el trabajo se ejecute realmente. Esto se llama 

escalamiento y generalmente varía con el tiempo y las tendencias económicas. 

Se debe considerar que cada proyecto constructivo debe encontrar el balance 

óptimo entre tiempo y costo y para ello se tienen los siguientes métodos: 

La gráfica más utilizada para elaborar un programa de obra es la de Gantt 

(llamada así por el nombre del autor que la desarrollo: Henry Gantt); la idea es 

muy sencilla, en esencia se trata de una gráfica de barras con la medición del 

tiempo en el eje horizontal y las actividades que se van a programar en el eje 

vertical, nos muestra las fechas de iniciación y terminación posible para cada 

actividad en que se considera dividido el proyecto. 

Ahora bien reconociendo las definiciones del método tradicional para la 

programación de procesos productivos, en los últimos años se han ideado otros 

métodos, uno de ellos es: 

Método de la trayectoria crítica (“critical path method” o “C.P.M. method”). 

El método C.P.M. fue desarrollado por el ingeniero MORGAN R. WALKER y el 

ingeniero JAIME I. KILLER JR. 

Este método representa las siguientes ventajas: 

1.- Permite descomponer un proceso productivo en actividades de diferentes 

órdenes de importancia. 

2.- Permite determinar cuáles son las actividades de un proceso que controla 

su duración (actividades críticas). 

3.- Permite determinar de antemano con la precisión que se deseen los 

recursos (materiales, personal, equipo, capital), requeridos en cualquier 

momento durante la ejecución del proceso. 

4.- Permite analizar el efecto de cualquier situación imprevista y de tomar 

medidas correctivas eficientes. 

 



 

 

El método C.P.M. y sus variaciones, no son otra cosa que una herramienta de 

trabajo para la programación, indudablemente no desecha el programa de 

barras, simplemente lo mejora para hacer de él, la resultante de una 

programación lógica y de fácil comprensión. 

 

 

 

A continuación se presenta el diagrama de GANTT  con las diferentes etapas 

constructivas las cuales se verán reflejadas en el programa calendarizado 

donde a su vez se enmarca el porcentaje de avance y monto correspondiente 

de dicho avance. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

PROGRAMA DE OBRA 

No. CONCEPTO TIEMPO EN MESES 

  1 2 3 4 5 

1 ETAPA 1      

2 ETAPA 2       

3 ETAPA 3      

4 ETAPA 4      

5 ETAPA 5      

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

IV.4.- PROGRAMA CALENDARIZADO 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

  



 

  



 

  



 

  



 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

V. CONCLUSIONES 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

CONCLUSIONES 

 

Esta construcción carretera fue llevada a cabo con el fin de dar accesos de 

vialidad al Aeropuerto “Mariano Matamoros” en Temixco, Morelos a la altura del 

Km 95+810 en la Autopista México-Acapulco. 

 

La gran ventaja de esta obra de construcción fue el derecho de vía, a diferencia 

de otras obras de construcción carreteras que a la fecha no se han llevado a 

cabo por encontrarse en zona de reservas ecológicas. 

 

La posición de los guardianes del Medio Ambiente en ocasiones frenan la 

construcción de tramos carreteros necesarios para la comunicación terrestre, 

en el Estado de Morelos es muy común esta problemática. 

 

La construcción estuvo a cargo del Gobierno Federal, el cual establece los 

objetivos, metas y acciones para aumentar la cobertura y la calidad de varios 

sectores como son el Turismo y la Comunicación, así mismo el Gobierno del 

Estado de Morelos coadyuvó en algunas acciones con el fin de complementar 

los accesos al Aeropuerto “Mariano Matamoros”.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

  


