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Resumen 

Este plan de trabajo está diseñado para mejorar estructuralmente las vías 

realizadas en nuestro País, es por ello que he llevado a cabo el proyecto de 

investigación “Diseño de Infraestructura vial con el uso de geomalla para mejor 

transitabilidad y drenaje en la avenida Venezuela, José Leonardo Ortiz”. Dentro de 

mis objetivos se diagnosticará el estado actual de la vía para luego realizar el 

diseño previo a los estudios correspondientes, la Avenida Venezuela, Distrito de 

José Leonardo Ortiz, Provincia de Chiclayo, Departamento de Lambayeque; gran 

parte de esta vía no se encuentra pavimentada, la zona pavimentada aborda 

desde el kilómetro 2+670.00m (Intersección con la Av. Kennedy) hasta el kilómetro 

2+820.00m (Intersección con la Av. Paraguay). Este proyecto mayormente se 

enfoca en contribuir al progreso social económico de todas las localidades de 

nuestro país. Este diseño con geomalla se ha realizado con el fin de mejorar la 

transitabilidad que ofrece dicha avenida, asimismo minimizar el malestar a causa 

de las lluvias y polvareda, aportando al embellecimiento de la avenida. En los 

objetivos previstos fue realizar los estudios de ingeniería básica, para tener de 

conocimiento la capacidad del terreno con la cual se realizará el diseño y costo del 

proyecto con geomalla, finalmente evaluando la transitabilidad vehicular. En dicho 

proyecto se han utilizado algunos programas como s10, el Office, AutoCAD Civil 

3D, entre otros. 

Palabras Clave: Diseño, transitabilidad, geomalla, pavimentación.
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Abstract 

This work plan is designed to structurally improve the roads made in our country, 

which is why I have carried out the research project "Design of road infrastructure 

with the use of geogrid for better trafficability and drainage on Venezuela Avenue, 

José Leonardo Ortiz”. Within my objectives, the current state of the road will be 

diagnosed in order to then carry out the design prior to the corresponding studies, 

Avenida Venezuela, District of José Leonardo Ortiz, Province of Chiclayo, 

Department of Lambayeque; Much of this road is not paved, the paved area runs 

from kilometer 2+670.00m (Intersection with Av. Kennedy) to kilometer 2+820.00m 

(Intersection with Av. Paraguay). This project mainly focuses on contributing to the 

social economic progress of all the localities of our country. This design with 

geogrid has been carried out in order to improve the walkability offered by said 

avenue, as well as minimize discomfort due to rain and dust, contributing to the 

embellishment of the avenue. The planned objectives were to carry out the basic 

engineering studies, to have knowledge of the capacity of the land with which the 

design and cost of the project with geogrid will be carried out, finally evaluating the 

vehicular passability. Some programs such as s10, Office, AutoCAD Civil 3D, 

among others, have been used in this Project. 

Keywords : Design, walkability, geogrid, pavement.
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I. INTRODUCCIÓN

La región Lambayeque actualmente tiene un 68% de brecha económica con la red 

vial pavimentada del departamento (MEF, 2020). Similar al porcentaje de vías sin 

asfaltar y malos niveles de servicio en la comuna de José Leonardo Ortiz. En esta 

investigación estudiaremos las condiciones y el mejoramiento de transitabilidad y 

drenaje en la Avenida Venezuela, JLO que se ven afectadas por falta de una buena 

infraestructura vial dando como resultado una falta de pavimentación, presencia de 

baches a nivel de terreno natural, grietas y fisuras en las estructuras existentes como 

las veredas y sardineles. 

En su análisis de mejorar el CBR de subrasante (AGUADO, 2020), determina que 

con el uso de Geomalla Triaxial se reduce los espesores del pavimento flexibles 

en su base con 30% y sub base 33,33%. El  costo por m2 de pavimentación se logró 

ahorrar s/.5.18 que equivale a un  6,37% del pavimento; mientras que 

(HINOSTROZA, 2018) al diseñar y comparar 2 modelos de pavimentación con los 

mismos parámetros de diseño; un pavimento flexible sin refuerzo y otro con 

refuerzo (uso de Geomalla biaxial) usando la metodología AASHTO R-50 y 

mediante un análisis finito con el software  Plaxis, con el objetivo de determinar los 

aportes de este Geosintéticos que es una  alternativa económica y viable que no 

afecta la capacidad estructural. 

(Jugo B, Augusto, 2011), propone un diseño con Geosintéticos aplicados al diseño 

de pavimentos flexibles como refuerzo empleando el método AASTHO 93 

brindando beneficios en la estructura reforzada 

Mediante el estudio de subrasante mejoradas con diferentes Geosintéticos 

(SIVAPRIYA, y otros, 2019), nos da valores de CBR que se encuentran entre 4.86, 

8.69 y 11.68% para Geomallas, 3.83, 7.17 y 9.93% para geotextiles y 4.35, 5.89 y 

8.19% para geomembranas respectivamente. Dando como resultado que la capa 

de subrasante que más alto CBR alcanzo fue la Geomalla debido a sus 

propiedades de  rigidez y de resistencia. En su artículo (Janampa Mayhua, Vladimir, 

2019), propone aumentar la resistencia de una carretera con saturación de suelos 
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por presencia de nivel freático y zonas de aguajales con CBR que oscila de 3,6% 

a 7,9% con el uso de geomalla se utilizara para soportar las cargas de la estructura 

del pavimento y los esfuerzos generados por el tránsito vehicular. 

En su investigación (VALERIANO, 2019), nos dice que la Geomalla con el teorema 

de Giroud se puede identificar que el CBR es mejorado según las condiciones de 

campo y modelo de Geomalla. Concluyo que es un factor que mejora las 

propiedades mecánicas del suelo, lo que genera grandes ahorros económicos. La 

aplicación de la Geomalla (PAREDES, 2018) mejora la resistencia de la 

subrasante en suelos blandos y también reduce el grosor del pavimento en todos 

los factores de resultado como tiempo, costo y calidad. 

(Manoj et al. 2019) en su artículo recolectó dos muestras de suelo diferentes para 

determinar así sus propiedades de CBR, a cada prueba se le aumentaba el 

número de capa de geomalla esto generaría su número óptimo para alcanzar un 

CBR máximo. La resistencia más alta se obtiene en 3 capas de geomalla para la 

muestra A y en 2 para la muestra B, lo que quiere decir que el uso de geomalla en 

suelos desfavorecidos recupera fuerza, ahorro de material y se vuelve duradero. 

(Abdul latheef K V M, 2020) Se hicieron pruebas de corte directo para evaluar la 

resistencia en la interfaz de las nervaduras transversales del suelo de una 

geomalla; sus resultados revelan que las nervaduras contribuyen al 17% de la 

resistencia total de la interfaz a las muestras de suelo con geomalla. 

(Madhumathi RK, 2016) Las pruebas hechas a una zapata aislada que reposa sobre 

arena dan como resultado que la resistencia de la geomalla aumenta con la 

disminución del tamaño del espacio vertical de esta, demostrando que el refuerzo 

con geomalla brinda mejor resistencia y disminuye el asentamiento diferencial. 

Con base en la problemática y antecedentes identificados en la avenida Venezuela, 

JLO - Chiclayo esta investigación va a desarrollar la aplicación de Geomallas para 

poder mejorar la subrasante del suelo y la transitabilidad del área urbana de la que 

forman parte para así darle vida útil al pavimento. 
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Problema de investigación: 

¿Es posible diseñar infraestructura Vial Urbana utilizando geomallas para mejorar 

la transitabilidad en Avenida Venezuela, JLO? 

Objetivos de investigación 

Objetivo general. 

DISEÑAR infraestructura vial utilizando geomallas para mejorar la accesibilidad y 

drenaje en la avenida JLO Venezuela. 

Objetivo específico. 

DIAGNOSTICAR condiciones situacionales para mejorar la accesibilidad y drenaje en 

la avenida JLO Venezuela. 

DESCRIBIR estudios de ingeniería fundamental para diseñar infraestructura vial 

utilizando geomallas para mejorar la accesibilidad y el drenaje en la avenida JLO 

Venezuela. 

DISEÑAR la infraestructura vial con geomallas para mejorar la accesibilidad y drenaje 

en la avenida JLO Venezuela. 

DETERMINAR el costo directo y la planificación del proyecto con base en el diseño 

de infraestructura vial, utilizando geomallas para mejorar la accesibilidad y drenaje en 

la Avenida Venezuela JLO. 

EVALUAR la transitabilidad y el drenaje a través del diseño de infraestructura vial de 

geomallas para mejorar la transitabilidad y el drenaje en la avenida JLO Venezuela.  

Hipótesis de investigación 

Con el Diseño la Infraestructura Vial con geomalla, es posible mejorar la 

transitabilidad de la Av. Venezuela, JLO. 
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Justificación. 

El presente estudio se espera que con el desarrollo del presente proyecto entregar 

una solución que permita controlar el desarrollo de fisuras en la capa de soporte por 

un período un poco más prolongado, sin afectar al resto de la estructura; además, se 

pretende potenciar el uso y recomendaciones técnicas a nivel nacional. 

Espero con este trabajo de investigación incentive a los demás estudiantes de la 

carrera a investigar más sobre este elemento que es cada vez más usado en el país 

y por el bien de la comunidad. 



5 

II. MARCO TEÓRICO.

Antecedentes internacionales. 

Las geomallas en estructuras de pavimento son una solución particularmente 

prometedora, ya que pueden diseñarse para proporcionar la misma vida útil que los 

materiales de pavimentación inferiores. Pruebas de campo en la investigación, 

demostraron que el agregado que se coloca sobre la Geomalla, se puede 

compactar en un grado mucho más alto Miranda et al (2015). 

Bermúdez et al. (2020), en su análisis evidenció que entre la estructura total del 

convencional y la estructura con el elemento de geomalla se genera una reducción 

de espesores totales puesto que la ventaja de la geomalla es que tiene una 

optimización en la estructura de 17 cm; concluyendo a este elemento como una 

fuerza alterna de gran viabilidad en pavimentos flexibles, pues reduce espesores y 

brinda resistencia. (Vennamaneni, Aketi y paisa 2018), en su artículo tiene objetivo 

principal verificar el efecto del refuerzo de geomalla en el valor de CBR en una 

muestra de subrasante relativamente en condiciones empapadas y no empapadas 

y establecer el efecto de la subrasante reforzada con geomalla en el espesor de 

diseño pavimentados de bajo volumen; los valores de CBR son utilizados para 

determinar los espesores del pavimento. Estos resultados nos dan a conocer la 

reducción del espesor del pavimento en un 21,31 % mediante el uso de doble capa 

en la condición Empapada, es decir, peor condición. 

Andrade et al. (2019), presentaron ensayos de modelos de suelo-geomalla con arena 

como material reforzado y geomalla de polipropileno biaxial y Multiaxial; por lo tanto, 

el uso de este tipo de geomalla tiene un impacto limitado en las partículas del suelo 

en la producción. Debido al crecimiento cada vez más acelerado del tráfico vehicular 

(DIAZ, 2020), hace énfasis en el método de interacción geosintético suelo 

mediante cargas rodantes en caminos asfaltados y no pavimentados y concluye que 

el uso de geomallas reduce el número de capas de pavimento al aumentar el 

rodamiento. capacidad material; ahorrar y aumentar la vida útil. 

Con las Geomallas (ALVARADO, 2012); podemos aumentar la resistencia a la 

tracción de la capa de asfalto asegurando una distribución uniforme de las fuerzas 
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transversales debajo de una capa vertical sobre un área más grande, ya que está 

fabricada para interactuar con la capa base para formar una geomalla resistente; una 

capa para recibir y distribuir las cargas de manera uniforme. 

Tabla 1. Antecedentes de repositorio de tesis. 

Referencias Definición 

(Wright, Kim y Kim 

2020) 

Nos dice que la unión de geotextil tejido y geomalla biaxial extruida 

aumenta su rigidez pos-tráfico en un 51% más que una estructura 

convencional en base a ensayos RWL y UDL. 

(Baadiga, Balunaini y 

Saride 2022) 

Mediante experimentos a gran escala LSMPE, que la combinación 

de Geocelda con geomalla aporta un soporte adicional cuando se 

usa la geomalla bajo el colchón de geocelda reforzando los suelos 

blandos. 

(Zhang et al. 2021) La interfaz suelo-geomalla biaxial mostro un comportamiento de 

resistencia a corte anisótropo más fuerte que el interfaz suelo- 

geomalla Triaxial 

(Jing, Gou y Song 

2021) 

Con el uso de geomalla se puede aumentar la resistencia a la flexión 

de un pavimento de la estructura de base macadán trabajando como 

un refuerzo. 

Fuente: Elaboración propia. 

Antecedentes nacionales. 

El diseño de la Geomalla (TINGAL, 2013), arrojo mejores resultados en cuanto al 

espesor del material granular, lo que trajo ahorro en corte del terreno, reduciendo las 

horas de máquina, aumento de la productividad y mejora de la capacidad portante de 

la sub rasante; (ORREGO, 2014) en su análisis trataron de determinar si son 

alternativas económicamente viables sin reducir la capacidad estructural de las vías 

propuestas en el proyecto. Se recomiendan las Geomallas porque son altamente 

resistentes al daño de la instalación debido a las cargas dinámicas de los vehículos 

pesados e incluso pueden compactar relleno inferior angular sobre ella. Esto permite 

el uso de materiales de relleno locales de baja calidad y costo (PALMA, 2015). 
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La estabilidad en suelos tropicales y la mejor de la transitabilidad vehicular se 

demostraron mediante el diseño de pavimentos flexibles reforzado con Geomalla 

(AYALA, 2021). La geomalla crea una barrera que no permite que las capas 

adyacentes de material se mezclen en el pavimento; además, las tensiones 

provocadas por las cargas, se disipan mejor, distribuyéndolas en una mayor área. 

Vargas et al. ( 2017). 

(Šiukščius et al. 2019) en su artículo nos explica sobre cómo reemplaza los pilotes de 

hormigón cuando hay capas de turba bajo la estructura de la carretera utilizando el 

refuerzo de geomalla para así controlar la rugosidad del pavimento. El (INGEMMET, 

2019), propone la colocación de geomalla en un área de estudio que se encuentra 

asentado en el depósito de un mega deslizamiento antiguo con laderas empinadas de 

75º. 

(Campos Zeledón, Jordán Josué, 2019), en sus ensayos utilizando el método de 

ensayo ASTM D6637; para determinar sus propiedades mecánicas a la tracción 

(resistencia y deformación); trabajo con 2 tipos de Comparando los resultados con sus 

fichas técnicas reportadas por sus fabricantes se encontró incongruencias y posibles 

sobrevaloraciones entre los datos hallados del laboratorio y los reportados por los 

comercializadores de geomalla. 

(Ahmad Mahbubi, 2021) En este estudio, se analizó mediante la ecuación de 

tolerancia del suelo el efecto que tiene en la capacidad portante en los suelos 

cohesivos- friccional mejorando la capacidad del suelo durante la inclusión de láminas 

de geomalla. El estado numero 2 presento una mejora máxima de asentamiento 

comparándola con el estado número 1, aumentando su capacidad portante al 13% y 

28.2% según primera y segunda capa de geomalla en comparación al no reforzado. 

El suelo a su misma relación de asentamiento(S/B=10%). 

(Jelena Kaluđer, 2021) En este artículo, para analizar la interacción entre la geomalla 

y el material base no unida se utilizó la prueba Triaxial cíclica que se usa para evaluar 

la rigidez de la geomalla, el tamaño de su apertura, numero de capas de la geomalla y 

demás parámetros que interactúan con el material de la capa base. Esta prueba 

determina que la muestra con una mayor cantidad de geomalla demostró una mayor 

reducción en las deformaciones permanentes; con más de 
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tres geomallas demostraron ser insignificantes para la mejora del módulo de 

resistencia. La mayor eficiencia de las geomallas es la de geometría triangular de las 

aberturas puesto que es de mayor rigidez a la tracción. 

Teorías conceptuales que enmarcan la investigación. 

Estado situacional: 

La situación actual es el momento al inicio del proyecto, para determinar las 

condiciones que se ven al momento de aplicar los estándares y leyes en base a la 

diversidad de desempeño que representa a través del análisis y la evaluación, donde 

describiremos la problemática actual del pavimento, su población para así poder 

cumplir con los objetivos del proyecto. 

Drenaje urbano: 

Un conjunto de obras destinadas a eliminar las aguas superficiales y freáticas de los 

alrededores de las carreteras (MTC pág. 3) se refiere a los principios urbanísticos que 

permiten el drenaje de las aguas pluviales en las ciudades y centros poblados. 

Drenaje Pluvial: 

Para (Hernandez Manuel, 2018) es un sistema que permite la captación, transporte y 

evacuación, de las aguas de lluvia hasta llegar al cuerpo receptor evitando un menor 

deterioro de los suelos en vías urbanas a consecuencia de las lluvias, utilizando la 

Norma Técnica de Drenaje Pluvial Urbano (C.E. 060). 

Estudios básicos de ingeniería Estudio de Tráfico: 

La estructura del pavimento reforzado o renovado dependerá de la cantidad y las 

características de vehículos pesados que se espera que circulen por la vía de diseño 

durante el período del proyecto. Para determinarlo esto llevamos a cabo un estudio 

de tráfico para clasificar los números de volumen de acuerdo con las definiciones de 

tipo de vehiculó, peso por eje y el numero correspondiente de ejes equivalentes (MTC, 

2014). 
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Índice de Medio Diario Anual (Veh/día): 

Cantidad de vehículos promedio calculado que circulan por un tiempo de 24 horas, se 

obtiene a partir del número total de vehículos en el tramo de la carretera identificado 

(MTC pág. 3) 

ESAL (Ejes equivalentes): 

Según el (MTC, 2014) es el número de repeticiones del eje de carga, esta carga 

equivalente se usa para el cálculo ya que el tráfico incluye vehículos con diferentes 

pesos y ejes. 

Estudio de Topografía: 

Los estudios topográficos nos ayudan a identificar características del terreno como 

cotas, posición y altura (MTC, 2018). 

Planimetría (msnm): (MENDOZA, 2012) Es un procedimiento de medida rápido que 

permite obtener la distancia horizontal y desnivel de forma casi simultánea pero 

indirecta (pág. 335). 

Perfil Longitudinal (km) La sección longitudinal del terreno a lo largo del eje 

longitudinal en el plano es una línea de falla que surge de la intersección de la 

superficie del terreno con el plano vertical que contiene el eje de dicho plano 

(MENDOZA, 2012). Se determina nivelando a través de un grupo de puntos en la 

superficie de la tierra que están separados por una distancia corta y a lo largo de una 

dirección de   alineación predeterminada. 

EMS: 

El estudio de mecánica de suelos, implica los estudios técnicos para saber las 

propiedades físicas y mecánicas del suelo (Eulalio, y otros, 2005). 

Clasificación SUCS: 

Este sistema incluye tipos de suelo fino y grueso, distinguiendo los dos tipos mediante 

el tamizado a través de malla 200; sus partículas gruesas son más grandes que la 

malla especificada y las partículas finas son más pequeñas. Si más del 50% de sus 

granos son gruesos se considera grueso, y fino si el grano es pequeño. 
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Contenido de Humedad w%: 

Este análisis determina la relación entre el peso de agua en la muestra tomada y el 

peso de la muestra después del secado en horno. 

Índice de plasticidad IP%: 

El índice de plasticidad determina el campo plástico del suelo y expresa el 

porcentaje de humedad que deben contener la arcilla para conservarse en estado 

plástico. Este valor puede determinar los parámetros de asentamiento del suelo y 

su posible hinchamiento. 

El índice de plasticidad es la diferencia numérica entre el límite líquido y el límite 

plástico. 

CBR %: 

El ensayo de (California Bearing Ratio); es una prueba que evalúa la calidad de un 

material en función de su resistencia, medida por una prueba de placa de escala. 

Este es un ensayo que se puede utilizar para la evaluación y el diseño. Evalúa las 

superficies de colocación de cimentaciones o estructuras. El suelo, por otro lado, 

esta destinado a ser utilizado como base de pavimento y material de base o como 

relleno estructural. 

Hidrología e hidráulica: 

Los estudios hidrológicos es determinar el caudal de diseño para estructuras 

verticales y horizontales proyectadas sobre el pavimento, con base en estimaciones 

de intensidad de precipitación, tipo de cobertura, pendiente del terreno y otras 

variables (BOYACÁ). 

Intensidad de diseño (mm/h): 

La intensidad del diseño es la tasa de lluvia, es decir la profundidad por unidad de 

tiempo (mm/h), de modo que se puede determinar el rendimiento durante el período 

de retorno, y determina el factor de diseño correspondiente. 

Caudal (m3/s): 

Es el flujo de agua sobre una superficie y es uniforme expresado por unidad de 
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tiempo, por lo que flujo es la cantidad de fluido definida por el flujo o volumen de 

agua que circula por un área determinada, lo que ayuda a determinar las 

dimensiones de las estructuras hidráulicas. 

Geomalla: 
 

La geomalla según (VARGAS, y otros), es un elemento que se puede incorporar a 

la estructura del pavimento para mejorar su condición de servicio, por ejemplo: evita 

que los materiales se mezclen y contaminen mejorando el drenaje lateral del 

pavimento. 

Este factor permite obtener una separación de diferentes tipos de capas, de manera 

que los materiales compuestos, sometidos a diferentes procesos de hidratación, no 

se mezclen, protegiendo así las capas inferiores o subcapas. Además, también se 

utiliza en estructuras de pilares flexibles como refuerzo. 

Las geomallas Uniaxial están reforzadas en una sola dirección y son 

particularmente adecuadas para suelos con materiales de relleno, como 

terraplenes, muros de contención o taludes. Suelen ser fabricadas en polietileno ya 

que poseen alta resistencia a la tensión; también tienen un alto nivel de resistencia 

a los rayos UV (PAVCO, 2017) 

Las geomallas biaxiales están reforzadas en varias direcciones con nudos rígidos 

para permitir la unión de suelos y materiales; se utilizan para su estabilización de 

suelos blandos y reducir el espesor en proyectos como terraplenes y pavimentos 

de las capas granulares. Su fabricación es de polipropileno químicamente inertes 

con el fin de brindar alta resistencia y un alto módulo de elasticidad (PAVCO, 2017). 

Como se mencionó anteriormente las aplicaciones de las geomallas son diversas 

ya que sirven para pavimentos, vías férreas cimentaciones, muros de contención, 

terraplenes; brindándole una vida útil mejorada a estos terrenos que tienen altas 

cargas dinámicas. También se utilizan para la construcción de estacionamientos, 

vías, rellenos sanitarios, rampas de acceso ya que se optimiza las áreas de 

construcción permitiendo tener una excelente capacidad de carga. 

 
Geomallas Multiaxiales: se fabrican con Polipropileno, su diseño permite su 

distribución de los esfuerzos en más de dos sentidos o direcciones, se aplican para 

los refuerzos del suelo. 
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Relación de coeficiente de capa (LCR): 

El factor de capa representa la relación empírica entre SN (número de estructura) y 

el espesor D y se utiliza para cuantificar la capacidad estructural de la geomalla para 

reforzar la capa base. 

Pavimento: 

(ICG, 2018) Es una estructura formada por capas colocadas en toda su superficie 

sobre el suelo preparada para soportarlo durante un llamado Período de Diseño y 

del rango de operación. El pavimento incluye pistas, estacionamientos, aceras, 

entradas de vehículos y ciclovías (pág. 32). 

Diseño de Infraestructura complementaria: 

Su identificación debe ser precisa para que las dimensiones estructurales 

requeridas se puedan fijar económicamente y evitar daños en la carretera. 

Veredas (m2): 

(ICG, 2018) Para uso peatonal. Estos pueden ser de hormigón en bruto, asfalto, 

bloques entrelazados o otro material adecuado (pág. 27). 

Sardineles (m): 

Son pequeños muros que se pueden ver junto a las aceras o en medio de las vías; 

separan el tránsito peatonal del tránsito vehicular. La construcción de sardineles 

sirve para delimitar áreas de diferentes materiales, como zonas verdes y caminos 

empedrados en la pista. (ICG, 2018). 

Seguridad Vial y Señalización (Und, mts): 

Según (MTC) la ubicación de estos debe de estar de una manera visible captando la 

atención de usuarios con diferentes tipos de capacidades, facilitando su atención e 

interpretación; considerando el diseño y la velocidad que la vía permita (pág. 13). 

Metrado: 

Los metrados según (CAPECO) son la cantidad de trabajo a realizar, calculada o 

cuantificada para cada obra a ejecutar, los mismos que al ser multiplicados por el 

precio unitario; por lo que obtenemos como resultado el costo directo (pág. 10). 
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Análisis de costos unitarios (S/): 

Es el proceso que determina el rendimiento de una obra, identificando costos, 

rendimientos en diferentes componentes como: equipos, mano de obras, 

materiales. 

Presupuesto base: 

El presupuesto operativo proyectado de obra está compuesto por el costo 

directo, gastos generales, utilidad e impuestos. 

Cronograma: 

El cronograma se desarrolla teniendo en cuenta las actividades requeridas para 

realizar la tarea, identificando los elementos más primordiales de la hoja de ruta de 

dicho proyecto, hitos y fechas específicas para cada parte (pág. 26). 

Estudio de Impacto Ambiental: 

De la ley general del medio ambiente se desprende que el estudio de impacto 

ambiental es una herramienta de gestión ambiental que contiene una descripción 

de la actividad prevista y los efectos directos o indirectos esperados a corto y 

largo plazo de esta actividad sobre el medio físico y social, así como una 

valoración técnica que indique las medidas necesarias, para evitar el daño o 

reducirlo a un nivel aceptable. 

Mejorar la Transitabilidad y drenaje vehicular de la Av. Venezuela, JLO.  

Nivel de servicio: 

Son los indicadores de la calidad y cuantificación del servicio de una ruta en su 

estado y siempre se utiliza a menudo como un límite permisible hasta su superficie, 

función, estructura y estado de seguridad están sujetos a cambios. 

Infraestructura de la vía: 

Es un servicio básico para un tránsito seguro y cómodo, donde los vehículos 

transitan de un lugar a otro, dando así una mejora al pavimento para un mejor 

tránsito vehicular y peatonal. 
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Brecha económica de la región: 

La brecha debe ser abordada a través de una serie de medidas destinadas a mejorar 

el acceso a los servicios públicos, donde la infraestructura vial en la 

provincia de Lambayeque experimenta una desigualdad económica del 68% (MEF, 

2020). Tiene una participación similar en el distrito de José Leonardo, por lo 

que es imperativo buscar medidas encaminadas a reducir la desigualdad económica 

actual. 
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III. METODOLOGÍA

3.1. Tipo y diseño de la investigación 

Tipo de investigación: 

Nuestra investigación es aplicada; de tipo cuantitativa – descriptiva. 

Diseño de investigación: 

Nuestra investigación tiene un diseño de estudio es no experimental con un 

trasversal causal con grupo de control. 

M: Representa el lugar en donde se realizará el estudio: La avenida Venezuela - 

José Leonardo Ortiz. 

X: Diseño con Geomalla 

𝑂1: Transitabilidad. 

𝑂2: Drenaje. 

3.2. Variables y operacionalización 

Variable Independiente: Diseño de infraestructura vial con el uso de geomalla. 

Variable Dependiente: Mejor la transitabilidad y drenaje en la avenida 

Venezuela, José Leonardo Ortiz. 

3.3. Población y muestra 

Población: Sectores no pavimentados sin drenaje del Distrito de José Leonardo 

Ortiz, donde en su totalidad de su área es 3,35 km2
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Muestra: El área a pavimentar en la avenida Venezuela – José Leonardo Ortiz, 

donde su área total es de 0.908 km2. 

3.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos 

En nuestra investigación usaremos los datos indicados en la tabla. 

Tabla 2. Diagrama de métodos, técnicas e instrumentos de investigación 

Técnica Instrumento 

Revisión documentaria Matriz de categorización 

Observación Guía de observación de estado N° 01 

Resultados N° 01 (Estudios básicos) 

Resultados N° 02 (Diseño estructural) 

Fuente: Elaboración propia. 

Validación del instrumento: 

Este procedimiento es importante para poder darle fiabilidad a la investigación, 

siendo realizado a través de juicios de expertos; verificando a la vez los propósitos 

específicos y variables de nuestra investigación. 

Confiabilidad de resultados: 

La confiabilidad de resultados es el equilibrio de los instrumentos, ya que así se 

puede verificar resultados sin ningún margen de error para que sean coherentes, 

estos instrumentos se refieren con el equipo que utilizamos en el laboratorio para 

estudios de mecánica de suelos. 
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3.5. Procedimientos 

Figura 1. : Diagrama de procedimiento 

Fuente: Elaboración propia 
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3.6. Métodos de análisis de datos 

Para esta investigación, resumimos y exponemos cifras las cuales se obtuvieron 

durante el proceso de los siguientes estudios básicos: 

Figura 2. : Método de análisis en cada estudio planteado 

Fuente: Elaboración propia 

3.7. Aspectos éticos. 

Beneficencia 

La avenida Venezuela no cuenta con una pavimentación adecuada; por lo que es 

necesario contribuir con un diseño adecuado para la mejor transitabilidad 

vehicular; dándoles una mejor calidad de vida a la población. 

Esta investigación es un trabajo de interés propio para el beneficio de los 

pobladores y del tránsito vehicular 

No maleficencia 

Para dicho estudio se tendrá el cuidado necesario con respecto al personal de 

apoyo para los estudios básico, como con los usuarios de la zona de estudio. 
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Autonomía 

El desarrollo de nuestra investigación es propio de los investigadores y está 

financiado por los investigadores sin la intervención de terceros. Este estudio es de 

interés propio en beneficio Avenida Venezuela, Distrito José Leonardo Ortiz - 

Chiclayo.  

Justicia 

La muestra seleccionada fue considerada por criterios que no atentan contra la 

justicia. Se ha visto conveniente para esta avenida el uso de diseño con geomalla 

contando con los antecedentes de las investigaciones de expertos del tipo de 

estudios. 
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IV. RESULTADOS

Objetivo 01: Diagnóstico situacional:

Para el diagnóstico de la vía en análisis que se realiza en la Avenida Venezuela, 

situado en el Distrito José Leonardo Ortiz, Provincia de Chiclayo Departamento de 

Lambayeque. 

Tabla 3. Evaluación técnica de la Av. Venezuela 

EVALUACION TECNICA 

Longitud 5+200 km 

Área 90,800 m2 

Ancho de calzada 13m a 28m 

Pendiente máxima 2% 

Infraestructura encontrada Área (m2) 

Obras de arte Veredas 6578 

Capa de rodadura Pavimento rígido 2130 

Fuente: Elaboración propia. 

TIPOS DE DAÑOS 

Tabla 4. Frecuencia de fallas por calles 

Frecuencia de fallas por calles 

Indicador Av. José 
Eufemio Lora y 

Lora 

Av. La 
Despensa 

Ca. Niño Héroe 
Ca. San Pablo 

Tipo de daño Lodazal Erosión Baches o 
huecos 

Baches y 
huecos 

Severidad 2 3 2 3 

Puntos críticos - - - - 

Longitud (m) 542 562 367 440 

Ancho promedio 28 28 28 25 

Alcantarilla - - - - 

Cuneta - - - - 

Área de daño 260 342 256 264 

Evaluación 
visual polvo 

Media Alta Alta Media 

Porcentaje de 
daño 

35% 38% 40% 24% 

Fuente: Elaboración propia. 

Nota: En anexos se detalla todos los daños o fallas que presenta la trocha en estudio. 
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Figura 3. : Daños presentados en la vía de estudio. 

 

Fuente: Elaboración propia. 

 
La figura Nº 1 se observa que las calles con mayor porcentaje de deterioro son Av. José Eufemio Lora y Lora con 45%, Av. 

La Despensa 38%, Calle Niño Héroe 49% y Calle San Pablo 37%; y su nivel de severidad es 2, 3, 2, 3 respectivamente y un 

nivel de polvo medio y alto. 
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Objetivo 02: Describir los resultados de los estudios básicos: 

Tabla 5: Síntesis de estudios básicos 

1 

Estudio Topográfico 

Orografía Terreno Plano 

Área Total Por 
Pavimentar 

m2 90,800 

Pendiente promedio % 2 

Puntos de Control BMs 5 

2 

Estudio de Mecánica de Suelos 

Calicata Unidad C-6

Clasificación de suelo AASHTO MH-7-5 

Índice de Plasticidad % 16.3 

Humedad % 16.92 

CBR % 3.1 

3 

Estudio de Trafico 

Tránsito Pesado Transito Liviano 

IMDA Veh/d 478 653 

ESAL EE 2,395,022 368,310 

4 

Estudio Hidrológico 

Caudal de diseño de 
cuneta 

m3/s 0.04 

Fuente: Elaboración propia 

Del estudio topográfico, se tiene una longitud de trabajo de 5 + 200 Km, con una 

pendiente promedio de 2%, se utilizaron 5 BMs para obtener los puntos de control. 

Para el estudio de mecánica de suelos, se realizaron 6 calicatas a lo largo de la 

avenida, con un CBR al 95% de 3.1 tomando el más bajo. 

Al realizar el estudio de tráfico, se consideró dos estaciones, En los conteos en la 

estación 1 se pudo ver la gran cantidad de vehículos livianos con un 72.25%, un 

IMDa de 653 veh/día y ESAL de 368,310 EE y en los conteos en la estación 2 se 

pudo ver la gran cantidad de vehículos pesados con un 70.55%, y un IMDa de 478 

veh/día y su ESAL de 2, 395,022 EE. 

Finalmente, el estudio hidrológico e hidráulica utilizó la estación meteorológica de 

Reque tomando como referencia datos de 30 años para obtener las precipitaciones 

máximas anuales y las precipitaciones máximas de 24 horas para varios períodos de 

tiempo. Pudimos obtener un caudal contribuyente con un valor de 0,04 m3/s. 
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Objetivo 03: Diseño de infraestructura vial: 

 
Por esa parte, se proponen dos diseños viales flexibles, dependiendo de los factores 

de tráfico en la vía, se realizan diseños de vehículos pesados y vehículos ligeros y se 

detallan en el informe de diseño de pavimento. 

Los resultados finales del diseño se muestran en la siguiente tabla: 

 
Tabla 6. Espesores del diseño de pavimento flexible 

 

Tipo de 
Transito 

 
Espesores del pavimento Flexible Reducción (cm) 

 

 
Pesado 

 Sin Geomalla (cm) Con Geomalla (cm) Base Subbase 

Capas d1 d2 d3 d1 d2 d3  
5 

 
7 

Cm 5 25 29 5 20 21 

 
 

Liviano 

 Sin Geomalla (cm) Con Geomalla (cm) Base Subbase 

Capas d1 d2 d3 d1 d2 d3  
5 

 
4 

Cm 5 15 17 5 10 13 

Fuente: Elaboración propia 

Nota: d1: Carpeta asfáltica; d2: base; d3: Subbase. 

 
En conclusión, para dicho tránsito ligero con geomalla un espesor de base de 0.10m 

y 0.13m y un espesor de losa asfáltica de 0.05m; mientras que para un tránsito pesado 

un espesor de base de 0.20m y 0.21m, con un espesor de losa asfáltica de 0.05m. 

Figura 4.  Corte de sección de pavimento flexible con geomalla de tránsito vehicular pesado y 

Liviano. 

 
Fuente: Elaboración propia. 
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Figura 5. Corte de sección de Sección típica del tránsito liviano. 

Fuente: Elaboración propia 

Figura 6. Corte de sección de Sección típica del tránsito pesado. 

Fuente: Elaboración propia 
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Objetivo 04: Determinar el Costo y Planificación del Proyecto 

 
En nuestro diseño de pavimentos con geomalla su costo de colocación de este 

Geosintéticos sería de S/ 774,072.00 nuevos soles, con respecto a los metrados y 

costos unitarios nuestro presupuesto asciende a S/ 9, 276,563.89 nuevos soles. La 

cual aumentaría el costo actual del diseño, pero a la vez reduciría el costo con 

respecto a la disminución de las capas del pavimento convencional. 

Tabla 7. Presupuesto del proyecto con geomalla. 

 

 
Presupuesto 

“DISEÑO DE INFRAESTRUCTURA VIAL CON EL USO DE GEOMALLA PARA 
MEJOR TRANSITABILIDAD Y DRENAJE EN LA AVENIDA VENEZUELA, JOSE 

LEONARDO ORTIZ” 

Cliente CHICLAYO 

Lugar AVENIDA VENEZUELA 

Ítem Descripción Und. Metrado Precio S/. Parcial S/. 

01 PISTAS Y VEREDAS    S/ 6,181,486.72 

01.01 Obras Provisionales    S/ 32,676.95 

01.02 Pavimento Asfaltico S/ 5,009,711.22 

01.03 Veredas S/ 672,508.70 

01.04 Martillos y rampas S/ 7,908.35 

01.05 Sardineles de concreto S/ 183,243.11 

01.06 Obras de arte S/ 197,829.30 

01.07 Varios S/ 77,609.09 

 COSTO DIRECTO S/ 6,181,486.72 

GASTOS GENERALES (9.74%)    S/ 602,273.24 

UTILIDAD (9%) S/ 556,333.81 

  
 

SUBTOTAL    S/ 7,340,093.77 

IGV (18%)    S/ 1,321,216.88 

ESTIMACIONES DE RIESGOS 
(0.85%) 

S/ 62,390.80 

ESTIMACIONES DE IMPACTO 
AMBIENTAL (1.10%) S/ 80,741.03 

  
 

VALOR REFERENCIAL    S/ 8,804,442.48 

SUPERVICION (3.3%)    S/ 296,032.56 

EXPEDIENTE TECNICO 
(2.00%) 

S/ 176,088.85 

COSTO TOTAL    S/ 9,276,563.89 

Fuente: Elaboración propia 
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Figura 7. : Cronograma del proyecto utilizando Ms Proyect. 

La ejecución del proyecto según el cronograma valorizado de obra tomará 87 días calendarios y 4 meses de acuerdo al plan de 
trabajo estimado. 
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Objetivo 05: Evaluar la brecha económica considerando el diseño de 

infraestructura vial 

 
Como resultado a fin de evaluar la reducción no pavimentada con la ayuda de este 

diseño de la infraestructura vial de la Avenida Venezuela se obtuvo la reducción de 

la brecha económica en un 0.04%, el cual podemos observar en la siguiente imagen: 

 
Figura 8. Porcentaje de reducción de Brecha económica generada 

 

Porcentaje de reducción de Brecha económica generada 
 
 

 

RED VIAL NO PAVIMENTADA RED VIAL PAVIMENTADA 

 
 

Fuente: Elaboración propia 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

67.97% 

32.03% 

Red vial no pavimentada 

Red vial pavimentada 
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V. DISCUSIÓN

Para el primer objetivo específico tenemos que según (MIRANDA, y otros,

2015) El diseño con geomalla en pavimentos, proporciona la misma vida útil

que un pavimento inferior; ya que en sus pruebas e campo demostraron que

el agregado que se coloca sobre la geomalla dio como resultado que su

compactar es mucho más alta. En esta investigación al agregarle la geomalla

entre las capas base y subbase demostraron una influencia más alta de

compactación que en una estructura convencional ya que la geomalla biaxial

confina mejor el agregado de las capas.

Al hacer una comparar de los resultados obtenidos con investigaciones del 

repositorio, se puede observar que (Arrascue Olivera y Mendoza Soberón 

2019), en su investigación, los estudios de mecánica de suelos muestran 

arcilla y limos, con valores de CBR que varían entre los 9% a 12% en 

comparación con nuestro resultados obtuvimos que para nuestro estudio de 

mecánica de suelos, se realizaron 6 calicatas a lo largo de la avenida, con un 

CBR al 95% de 3.1 tomando el más bajo y tipo de suelo limos organicos. 

Según (Santa María Cabrera 2020) investigación realizada en Cajamarca, 

IMDA que dio  213 veh/dia, a diferencia de mi proyecto actual que ofrece 

variedad de vehículos, donde el IMDA de 1363 unidades. Asimismo, obtuve 

un ESAL de 15,679,177 EE en comparación a nuestros resultados un IMDa 

de 653 veh/día y ESAL de 368,310 EE y en los conteos en la estación 2 se 

pudo ver la gran cantidad de vehículos pesados con un 70.55%, y un IMDa de 

478 veh/día y su ESAL de 2, 395,022 EE nos arroja estos resultados ya que 

ya que son diferentes áreas de trabajo. 

Por su parte, (Idrogo Julón 2020) consiguió 5 cm de capa asfáltica, 20 cm de 

base y 18 cm de subbase y se tomó como referencia los resultados obtenidos 

por (Arbulú Zegarra y Andía Sandoval 2019) donde 9 cm para la carpeta 

asfáltica, 35 cm base y 35 cm subbase. Por otro lado, la presente 

investigación obtuve las dimensiones del paquete estructural para transito 
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ligero con geomalla un espesor de base de 0.10m y 0.13m y un espesor de 

losa asfáltica de 0.05m; mientras que para un tránsito pesado un espesor de 

base de 0.20m y 0.21m, con un espesor de losa asfáltica de 0.05m. 

Al analizar los costó de implementación, un diseño para mejorar la 

transitabilidad vehicular, fue necesario que (García Tuesta y Montenegro 

Pilco 2020) utilizar un costo total de S/ 10,130,621.17, en contraste con el 

valor obtenido del presupuesto total en el presente estudio, el cual se 

incrementa en S/ 14,912,323.69, valor muy superior reportado por los autores. 

Este valor se calculado de acuerdo al costo directo de S/ 5,537,811.18 Soles, 

en los gastos generales (8.85%) correspondiente a la suma de S/ 490,096.29 

Soles, la utilidad (7.00%.) correspondientemente a la suma de S/ 387,646.78 

Soles, IGV (18%), correspondiente la suma de S/ 1,154,799.77 Soles con 

respecto a nuestros resultados el costo total S/ 9, 276,563.89 nuevos soles 

en la cual el costo directo de S/ 6,181,486.72 Soles, en los gastos generales 

(9.74%) correspondiente a la suma de S/ 602,273.24 Soles, la utilidad 

(9.00%.)  es S/ 556,333.81. 

Finalmente, como resultado a fin de evaluar la reducción no pavimentada con 

la ayuda de este diseño de la infraestructura vial de la Avenida Venezuela se 

obtuvo la reducción de la brecha económica en un 0.04%, el cual podemos 

observar en la siguiente imagen: 

Figura 9. Porcentaje de reducción de Brecha económica generada 

Fuente: Elaboración propia 

67.97% 

32.03% 

Red vial no pavimentada 

Red vial pavimentada 
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VI. CONCLUSIONES

En este trabajo de investigación concluyo que, con el diseño de la Infraestructura 

Vial para mejorar la transitabilidad y drenaje en la Avenida Venezuela, distrito 

de José Leonardo Ortiz, Chiclayo que: 

 Mediante el diagnóstico se ha llegado a la conclusión que se tiene un 38% de 

erosión, un 40% de baches y huecos, y un 35 de lodazal, asimismo se detectó 

mayor porcentaje de daño en la intersección de la avenida José Eufemio Lora 

y Lora con un 45% de daño. 

 En dichos estudios de ingeniería básica, se determinó 2 estaciones en base a 

la diferencia de vehículos ligeros y pesados, en los conteos en la estación 1 

se pudo ver la gran cantidad de vehículos livianos, con un 72.25%, un IMDa 

de 653 veh/día y  un ESAL de 368,310 EE(ejes equivalentes), en el conteo en 

la estación 2 se pudo ver la gran cantidad de vehículos pesados con un 

70.55%, un IMDa de 478 veh/día y ESAL de 2,395,022 EE, un estudio 

hidrológico de (32.812 L/s), dentro del EMS tenemos un CBR de 2.9% para el 

diseño y el tipo de suelo MH A7-5 y CBR de 3.1% con su tipo de suelo CL A7-

6  asimismo, en la topografía tenemos que tiene un relieve plano que no 

sobrepasa el 2% de pendiente. 

 Se han realizado 2 diseños estructurales con geomalla, el primer diseño 

realizado para vehículos ligeros nos arroja un espesor de pavimento de 5cm, 

base de 10cm y subbase de 13cm, en el segundo diseño nos arroja un 

pavimento de 5cm, base de 20cm y subbase de 21cm, finalmente para el 

diseño de las cunetas nos arroja una cuneta de 30cm. 



 

31  

 En la propuesta del diseño de pavimento asfaltico con geomalla, a través de 

los metrados y costos unitarios se ha realizado el presupuesto arrojándonos 

un costo total de S/ 9, 276,563.89 nuevos soles en un periodo de 87 días 

calendarios. 

 

 Según nuestro diseño de infraestructura vial se ha reducido significadamente 

la brecha económica en un 0.004% ya que se ha mejorado la transitabilidad 

en dicha zon 
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VII. RECOMENDACIONES

• Se recomienda un diagnóstico detallado de cada line a de intersección de la

vía, esto llevará al ingeniero a tomar medidas antes de la ejecución, asimismo

detectar los tramos con mayor daño para una posible solución.

.

• Se recomienda llevar el conteo vehicular adecuadamente, y sacar muestras

en profundidades de 1.50m para conocer el tipo y características de suelo

donde se va a realizar el proyecto.

• Se recomienda considerar una buena geomalla con las características

adecuadas para nuestro diseño, asimismo informarse de otros tipos de

geomalla con mejores características.

• Se recomienda una evaluación final con ingenieros especialistas en

seguridad vial y en costos para un diagnóstico situacional de un antes y un

después del diseño de la vía.
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ANEXOS 

Anexo 1. Matriz de operacionalización de variables 

VARIABLES, DIMENCIONES E INDICADORES 

Variables Definicion Conceptual Definicion Operacional Dimensiones Indicadores 
Escala de 
Medición 

Variable 

Independiente: 

Diseño de 

infraestructura vial 

urbana con el uso de 

geomalla 

Según (ALVARADO, 

2012), nos dice que la estructura 

diseñada con geomalla, subbase 

y base es capaz de soportar el 

tráfico de 

diseño ya que no hay 

deformación y proporciona 

mejores resultados en cuanto a 

espesor de material 

granular, lograr ahorros en corte 

de campo, reducir horas de 

maquinaria, aumentar 

productividad  y mejorar la 

capacidad de carga del suelo. 

Es una serie de 

actividades detalladas, donde 

diagnosticamos la situación 

actual, seguida los estudios 

básicos de ingeniería para 

obtener los datos para el diseño. 

Clasificaremos las 

propiedades físicas y 

mecánicas de la geomalla de 

acuerdo con sus 

especificaciones, y luego se 

realizará el diseño estructural y 

estimaciones de 

inversión económica. 

Diagnostico 

Situacional de las 

Vias de la 

Urbanizacion 

Estado de la Via (Nivel) Intervalo 

Estado del Drenaje (Nivel) 
Intervalo 

Estudios 

Basicos de 

Ingenieria 

Estudio de tráfico 
IMD (veh/dia) Razón 

ESAL (Ejes equivalentes) 
Razón 

Topografía 
Planimetría (msnm) Razón 
Perfil longitudinal (km) Razón 
EMS 
Clasificación (sucs) Razón 
CBR - Proctor (%) Razón 
IP (%) Razón 
Hidrologia e hidraulica 

Precipitacion maxima en 

24h 
Razón 

Intensidad de 

Diseño(mm/h) 
Razón 

Caudal (m3/s) Razón 
Impacto Ambiental Nominal 

Variable Dependiente: 

Transitabilidad y 

drenaje en la avenida 

Venezuela, José 

Leonardo Ortiz. 

Es el nivel de servicio de la 

infraestructura 

vial el que garantiza las 

condiciones para permitir un 

tráfico regular durante un 

cierto período de tiempo. 

(MTC, 2018) 

El nivel de servicio de la 

infraestructura vial garantiza las 

condiciones para el 

desplazamiento de los 

vehículos, lo que permite un 

tráfico de vehículos estable 

durante un largo período de 

tiempo. 

Diseño 

estructural 

Pavimento flexible Razón 
Geomalla 

Relación de Coeficiente de Capa - 
LCR(adimensional) Razón 

Drenaje Pluvial 

Caudal (m3) Razón 
Pendiente (m/m) Razón 

Infraestructura 
Complementaria 
Veredas (m2) Razón 

Señalizacion (und; mts) Razón 

Costos y 

Presupuestos 

Metrados (m, m2, m3 
etc) 

Razón 

APU (sol) Razón 

Presupuesto Base (sol) Razón 

Evaluacion de la 

mejora de la 

transitabilidad y 

drenaje 

Nivel de servicio de 
tránsito Razón 

Vía pavimentada (km, %) Intervalo 

Vía con drenaje (km, %) Intervalo 

Reducción de la brecha 

(%) 
Intervalo 



Anexo 2. Diagnóstico Situacional 

a) Deterioro/Falla 1: Deformación

Descripción

  Este rubro incluye: 

 El ahuellamiento debido a la deformación de la capa de grava y /o de la
subrasante en las huellas del tráfico.

 El ahuellamiento debido al desgaste superficial en las huellas del tráfico.
 Los hundimientos localizados relacionados con la perdida de capacidad de

soporte de la subrasante.
 No se consideran en este rubro los surcos erosivos.

  . Causas 

 Esta falla puede provenir de las siguientes causas: 

 Clima y drenaje (un contenido de agua excesivo conlleva una reducción de
la capacidad de soporte de la granular y de la subrasante )

. Niveles de Gravedad 

1. Huellas / hundimientos sensibles al usuario, pero < 5 cm
2. Huellas / hundimientos entre 5 cm y 10 cm
3. Huellas /hundimientos > =10 cm

 . Posibles medidas correctivas 

  Según la gravedad de las deformaciones y su extensión se consideran las  
 siguientes   medidas correctivas 

 Diseño



b) Deterioro / Falla 2: Erosión

 Descripción

Este rubro incluye los surcos erosivos creados por los escurrimientos de
agua. su gravedad resulta de la intensidad de los escurrimientos y del tipo
del suelo (índice de plasticidad y granulometría)

 CAUSAS

esta falla puede provenir de las siguientes causas

 Clima y drenaje (un drenaje deficiente favorece los escurrimientos sobre la
superficie)

 Niveles de Gravedad

1. sensible al usuario, pero profundidad < 5 cm
2. profundidad entre 5 cm y 10 cm
3. profundidad > = 10 cm

 Posibles medidas correctivas

Según la gravedad de las erosiones y su extensión. Se consideran las
siguientes medidas correctivas

 Diseño



c) Deterioro / falla 3: Baches (huecos)

 Descripción

   Los baches (huecos) resultan de aguas estancadas en la superficie de la 
carretera. El tráfico favorece su desarrollo generalmente estorban a los vehículos 
cuando su tamaño alcanza el orden de 0.20 m. Su calificación estará de acuerdo 
con el tipo de medidas correctivas requeridas (Mantenimiento rutinario, recapeo 
(reagrava) no reconstrucción). 

 Causas

      Esta falla puede provenir de las siguientes causas 

 Mal drenaje de la superficie
 Clima y drenaje (un drenaje deficiente favorece las aguas estancadas

sobre la superficie

 Niveles de Gravedad

1. Pueden repararse por mantenimiento rutinario
2. Necesita una capa de material adicional
3. Necesita una reconstrucción

 Posibles medidas correctivas

    Según la gravedad de los baches (huecos) y su extensión se consideran las  
siguientes medidas correctivas. 

 Ninguna medida
 Perfilado sin compactación
 Reconstrucción



d) Deterioro/ Falla 4 y 5: Lodazal y cruce de agua

 Descripción

Un lodazal es una sección de suelo fino que se caracteriza por su transitabilidad baja o 
intrasibilidad durante las épocas de lluvia. En épocas secas si no se realizan las tareas 
de mantenimiento requeridas. Los vehículos tienen dificultades debidas a las 
deformaciones del material. 

 Causas

Ambos deterioros o fallas resultan de un drenaje deficiente 

 Niveles de gravedad  

No se definen niveles de gravedad 

 Posibles medidas correctivas 

Según las molestias creadas por el lodazal y el cruce de agua, así como los medios 
financieros disponibles , se consideran las siguientes medidas correctivas . 

 Ninguna medida
 Mejoramiento del drenaje
 Mejoramiento geométrico







 

 
 

Anexo 3. Estudios básicos de Ingeniería 

 
 

 
 
 
 
 







 

 
 

 

 



 

 
 

 
 
 
 

 





 

 
 

 
 
 
 

 





 

 
 

 
 
 
 

 



 

  

 
 
 
 

 





 

  

 
 
 
 

 





 

 
 

 
 
 
 

 

 





 

 
 

 
 
 
 

 

 



 

 
 

 
 
 
 

 





 

 
 

 
 
 
 

 
 





 

 
 

 
 
 
 

 
 





 

 
 

 

 





 

 
 

 

 
 
 
 
 
 
 

 















 

 
 

 
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 









 

 
 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 









 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

























 

 
 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

















 

 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 





 

 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 







 

 
 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 







 

 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 









 

 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 







 

 
 

 
 

 
 
 











 

 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 





 

 
 

 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 
 
 

 





 

 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

















 

 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 





 

 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 





















 

 

 
 
 
 
 
 
 

 
 





 

 

 
 
 
 
 
 
 

 





 

 

 
 
 
 
 
 
 

 





 

 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 



Anexo 4. Diseño de la Infraestructura Vial con la Geomalla 



















 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 









 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 













Anexo 5. Cronograma de Ejecución de Obra 





 

 

 
 
 
 
 
 
 

 

















 

 

 
 
 











Anexo 6. Cronograma Valorizado 



Anexo 7. Presupuesto de Obra 



Anexo 8. Formula Polinómica 



Anexo 9. Especificaciones Tecnicas 













 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

















 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

















 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

















 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 









 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 





 

 

 
 
 
 
 
 

 

 

 



Anexo 10. Planos 
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