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RESUMEN 

El objetivo de este trabajo es construir un desvío o ruta de desvío en San Pedro de 

Lloc en el futuro para aliviar el tráfico pesado en la Carretera Panamericana, y con 

el establecimiento de esta carretera, unidades de transporte pesado, carga y ligero, 

en En tiempos de inundaciones y conflictos sociales, servirá como vía de salida 

para que las unidades de transporte no permanezcan en la vía por mucho tiempo, 

además, la vía ayudará a evitar el deterioro del sistema de saneamiento urbano. 

Esta carretera recorrerá 5.090 kilómetros. En cuanto a la longitud, se estudiaron 

diferentes condiciones técnicas y legales, incluidas visitas al área del proyecto, 

topografía, geología, investigación hidrológica, investigación de pavimentos, medio 

ambiente, riesgo y seguridad. 

Luego de completar todos los estudios previos mencionados anteriormente, de 

acuerdo con los lineamientos del Ministerio de Transportes y Comunicaciones 

(Provias), el diseño geométrico de la vía se realiza a una velocidad de proyecto de 

50 km / h, que corresponde a una carretera de tercera clase, con dos carriles. 

La Variante o vía de evitamiento, promoverán en gran medida el desarrollo socio-

económico de la región, que es principalmente agrícola, con su uso podrán llevar a 

cabo sus productos al mercado local y nacional y cumplir con las regulaciones de 

la agencia gubernamental (PROVIAS). Disposiciones para concretar parcialmente 

la tolerancia social de la población en los alrededores de la vía. 

Palabras claves: Variante, Vía de evitamiento, Diseño Geométrico, Inclusión 

Social, calzada. 
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ABSTRACT 

The objective of this work is to build a detour or detour route in San Pedro de Lloc 

in the future to alleviate heavy traffic on the Pan-American Highway, and with the 

establishment of this highway, heavy, cargo and light transportation units, in En 

times of floods and social conflicts, it will serve as a way out so that transport units 

do not stay on the road for too long, in addition, the road will help prevent the 

deterioration of the urban sanitation system. 

This highway will cover 5,090 kilometers. Regarding the length, different technical 

and legal conditions were studied, including visits to the project area, topography, 

geology, hydrological investigation, pavement investigation, environment, risk and 

safety. 

After completing all the previous studies mentioned above, in accordance with the 

guidelines of the Ministry of Transport and Communications (Provias), the geometric 

design of the road is carried out at a project speed of 50 km / h, which is equivalent 

to three - level road with a two-lane highway. 

The Variant or bypass route, will greatly promote the socio-economic development 

of the region, which is mainly agricultural, with its use they will be able to carry their 

products to the local and national market and comply with the regulations of the 

government agency (PROVIAS). Provisions to partially specify the social tolerance 

of the population in the vicinity of the road. 

 Keywords: Variant, Bypass, Geometric Design, Social Inclusion, road 
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I. INTRODUCCIÓN

Es necesario tener rutas alternativas para resolver el problema del transporte

de pasajeros y carga, tenemos zonas donde carecen de buenas vías de

transporte ya sea por falta de inversión, zonas difícil acceso o por problemas

sociales.

La carretera es primordial para el transporte entre provincias y departamentos,

así como el sistema de fluidez y conectividad de la red vial principal y las

diferentes carreteras nacionales, y tiene como característica brindar garantía

para la construcción de la infraestructura de una nación. (García, 1991)

“La infraestructura vial es de vital importancia en la economía de un país, ya

que mueve la economía y vincula las regiones aisladas con las capitales o

ciudades principales encargadas de promover empleo, educación, economía,

salud y el mejoramiento de una ciudad sostenible a través de proyectos

ingenieriles como la construcción de viviendas, centros comerciales,

hospitales, instituciones educativas y carreteras que cumplan con la demanda

vehicular proyectada”.

Uno de los primeros requisitos de los ciudadanos territoriales es la libertad de

movimiento y las necesidades migratorias, que en sí mismo es un derecho

básico de los ciudadanos. Cuando la densidad de población es alta, esta

demanda es difícil de satisfacer, como en una ciudad. Por lo tanto, existe la

necesidad de una liquidez más sostenible que tienda a satisfacer estas

necesidades sin afectar adversa e irreversiblemente a las nuevas

poblaciones. (extraído de " ESTT - OEP 2019 Parte 1: Movilidad Segura.

Revisado en 2019")

La presente investigación busca desarrollar de forma conceptual, investigando

los problemas viales que afectan la localidad de San Pedro de LLoc y sus

localidades afiliadas, por lo que se está realizando una investigación de

ingeniería, en una variante o Vía de evitamiento de San Pedro de Lloc.

Es un estudio inicial, donde se han incluido procedimientos, normas legales,

normas técnicas, para delinear el Estudio en intención. Este sirve de guía para

una elaboración del estudio de ingeniería, desde su problemática, hasta el
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estudio de ingeniería, y en base al trabajo realizado en obra y en oficina para 

cumplir con las normas administrativas y legales. 

Los lineamientos técnicos de investigación penetran en la normativa vial, 

básicamente el Manual vial DG-2018 y tecnología internacional, respetando 

los alcances técnicos establecidos por el MTC. 

Se contempla la topografía del sitio de investigación, investigación de 

ingeniería geotécnica, diseño geométrico, diseño de pavimentos e 

investigación de impacto ambiental para evitar daños graves al entorno de 

uso. Se utilizo los estudios de ingeniería de sitio para planificar el presupuesto 

y la estructura del plan. 

Dentro del rango anterior, se busca la viabilidad de los proyectos propuestos, 

y se desarrollan bajo los principios de sostenibilidad ambiental y social, con el 

propósito básico de incorporar nuevos recorridos viales que son una nueva 

opción de desplazamiento para los interesados que se desplazan por la 

ciudad San Pedro de Lloc.   

La problemática viene a ser el transporte de centro del país hacia el norte y 

viceversa debido a que la ciudad de Pacasmayo se encuentra al centro entre 

la libertad, Lambayeque, Piura y es el principal desvió hacia Cajamarca. En 

este caso especial que ante las adversidades climatológicas o sociales 

paralizan a todo el transporte como consecuencia paraliza el norte del país. 

Con la ejecución de esta nueva vía de evitamiento descongestionara la vía 

principal. Se justifica debido a que la población de las zonas aledañas a las 

vías está expuesta a accidentes, contaminación, problemas de salud, 

interferencias viales. Con la implementación de una nueva vía interurbana se 

alarga la vida útil de las demás vías de comunicación. Su objetivo general: 

Proponer el diseño de una variante o vía de evitamiento en San Pedro de Lloc, 

que evite ingresar el transporte pesado a la ciudad y reduzca el impacto social. 

Aunado a lo anterior se desprende los siguientes Objetivos específicos 
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1. Diseñar una carretera (vía de evitamiento o variante) de tercera clase de

acuerdo al “Manual de Carreteras DG 2018”.

2. Evitar que el transporte pesado ingrese a la ciudad y ocasione caos

vehicular, así como deterioro de los sistemas de saneamiento.

3. Realizar los estudios de Topografía, de Suelos, impacto ambiental,

Hidrología, referentes al proyecto.

Determinar la problemática de los riesgos y problemas de posesión de 

propiedad, por donde cruzara la vía. 
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II. MARCO TEÓRICO

ANTECEDENTES

Tesis extranjeras, ALBERT FABIÁN PARRADO MÉNDEZ (2017), Propuesta

de un diseño geométrico vial para el mejoramiento de la movilidad en un sector

periférico del occidente de Bogotá.

El proyecto tiene como objetivo solucionar los problemas actuales del tráfico

rodado en las provincias de Mosquera y Funza. Desde Cundinamarca y su

tránsito con Bogotá en el suroeste, la fórmula para el diseño de la geometría

vial se basa en los diferentes problemas de movimiento que ocurrieron en la

rotonda Mosquera frente a la planta Nestlé en Cundinamarca. (Página 10)

Especialmente durante las horas pico, el nivel de servicio es de nivel F y hay

un efecto de oruga sobre la liquidez, porque la obligación de soluciones

efectivas y de mediano plazo se ha vuelto obvia. El transporte también

beneficia a los residentes social y económicamente.

La problemática de solucionar la movilidad y accidentes en vías urbanas con

un gran número de vehículos es una de las prioridades de cualquier ciudad.

Por ello, estos municipios necesitan evidentemente encontrar soluciones

efectivas y de largo plazo cuya función sea paliar la congestión.

Los diferentes esquemas de diseño de carreteras (tipo variante) de los

municipios de Funza y Mosquera son una solución eficaz, verificando los

problemas viales que existen, y por tanto brindan el nivel de servicio C, Brindar

a los conductores adecuadas formas de seguridad y comodidad. (Página 106).

https://repository.ucatolica.edu.co/bitstream/10983/15217/1/PROPUESTA%2

0DE%20UN%20DISE%c3%91O%20GEOMETRICO%20VIAL%20.docx.pdf

HENRY ALEMAN VASQUEZ (2015), Propuesta de diseño geométrico de 5.0 

km de vía de acceso vecinal montañosa - El Salvador 

Las carreteras con baja intensidad de tráfico, como las carreteras para que los 

agricultores entren a los mercados y las carreteras que conectan ciudades y 

pueblos, son una parte importante de cualquier sistema de transporte que 

https://repository.ucatolica.edu.co/bitstream/10983/15217/1/PROPUESTA%20DE%20UN%20DISE%c3%91O%20GEOMETRICO%20VIAL%20.docx.pdf
https://repository.ucatolica.edu.co/bitstream/10983/15217/1/PROPUESTA%20DE%20UN%20DISE%c3%91O%20GEOMETRICO%20VIAL%20.docx.pdf
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sirva a las personas en las zonas rurales; mejoran los bienes y servicios, 

promueven el desarrollo, la salud pública y la educación, y ayudar a gestionar 

la tierra y el uso de los recursos naturales. También define completamente los 

planes para futuros proyectos de electrificación, distribución de agua potable, 

tratamiento y eliminación de agua de lluvia y servicios. 

Una carretera bien diseñada tendrá en cuenta los requisitos de movilidad de 

los usuarios de la vía (conductores, peatones o ciclistas), así como su 

seguridad y comodidad, y logrará un equilibrio entre esto y las limitaciones 

físicas y naturales del entorno de ejecución del proyecto. Sistema de 

transporte seguro y eficiente. Optimizar la seguridad vial conectando 

elementos geométricos con parámetros y velocidades de diseño 

estandarizados, de modo que las figuras geométricas generadas sean 

consistentes, reduciendo así la posibilidad de que los conductores se 

enfrenten a situaciones inesperadas. 

Cuando se diseña una vía su diseño geométrico vial y sus distintas etapas en 

proceso vial, es necesario identificar el potencial impacto ambiental que el 

proyecto pueda ocasionar, a fin de adoptar planes de emergencia que 

reduzcan las implicancias en Gestión ambiental de todas las regiones, cuanto 

más se pueda. El diseño geométrico óptimo de la carretera puede 

considerarse inviable, porque antes de la implementación del proyecto, los 

elementos artificiales en el entorno natural y social interrumpen el equilibrio 

existente. 

http://ri.ues.edu.sv/id/eprint/7856/1/Tesis%20Dise%C3%B1o%20Geometrico

%20de%20Camino%20Vecinal%20Monta%C3%B1oso.pdf 

MANUEL HERCE VALLEJO, (2011) Las formas del crecimiento urbano y las 

variantes de carretera- España 

El propósito del trabajo es verificar cómo la construcción continua de variantes 

viales que atraviesan la ciudad en el pasado afecta su organización, la 

asignación de actividades espaciales y el aumento del valor del suelo urbano. 

El proyecto interpreta el desvío de rutas por la ciudad como simplemente 

reemplazar el tramo de tráfico congestionado por otro tramo con más 

http://ri.ues.edu.sv/id/eprint/7856/1/Tesis%20Dise%C3%B1o%20Geometrico%20de%20Camino%20Vecinal%20Monta%C3%B1oso.pdf
http://ri.ues.edu.sv/id/eprint/7856/1/Tesis%20Dise%C3%B1o%20Geometrico%20de%20Camino%20Vecinal%20Monta%C3%B1oso.pdf
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movilidad. A pesar, la ciudad no ha dejado de sentirse tentada por este eje 

renovado, como herramienta de iniciación de espacios, esta nueva vía se 

inundó rápidamente, lo que en muchas ocasiones llevó a la construcción de 

otra vía. 

https://www.tdx.cat/handle/10803/6627#page=1 

TESIS NACIONALES. – 

VILLALOBOS GRANADINO, MIGUEL ALBERTO, (2017) Análisis y diseño 

para la construcción de la vía de evitamiento de la ciudad de Jaén región 

Cajamarca 2015 

Las ciudades no tienen infraestructura vial, como vía para los ciudadanos 

concentrados, ordenen y brinden vías de escape seguras y cómodas; este tipo 

de embarque, carga y desembarque interregional, provincial y departamental 

se realizan en establecimientos temporales, principalmente en condiciones 

normales. Las situaciones inestables y la ocupación de la vía pública, además 

de la productividad de la región, el comercio propio de la zona y la carga de 

mercancías son las características de esta ciudad.  

Las carreteras de evitamiento, son carreteras construidas para evitar cruzar el 

centro de la ciudad, de modo que los vehículos que hacen rutas sin tener la 

intención de entrar pueden evitar cruzar durante el trayecto. 

El plan también colaborará al desarrollo socioeconómico y mejorará el estatus 

de vida de los vecinos debido al intenso tráfico de la avenida, habrá seguridad 

vial. Pacamuros. en los próximos años, aumentará la vitalidad económica y 

aumentará la expansión urbana, creando así puestos de trabajo y más 

comercio. La transferencia de productos agrícolas comercializados al 

mercado más cercano será más suave y más corta 

http://tesis.usat.edu.pe/handle/20.500.12423/1187 

GALVEZ ALIAGA, CRISTHIAN ALBERT, (2019) Normas de diseño 

geométrico vial en Sudamérica aplicado a vías de evitamiento en el Perú. 

https://www.tdx.cat/handle/10803/6627#page=1
http://tesis.usat.edu.pe/handle/20.500.12423/1187
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Esta cuestión de investigación es determinar los estándares y parámetros 

involucrados en el diseño geométrico de vías urbanas (bypasses). Con base 

en la investigación de las leyes y normativas vigentes en América del Sur, y 

también considerando el crecimiento urbano en el Perú, es muy necesario 

para el crecimiento del país; conduciendo a crecer económicamente y social 

en diferentes localidades rurales y urbanas. zonas urbanas, porque el canal 

de comunicación es comercial y el fundamento básico de la comunicación 

social. 

Los estudios de infraestructura vial van más allá del transporte de los 

productos comerciales, movilizando a usuarios de lugares muy remotos para 

satisfacer sus necesidades, para lograr un crecimiento inclusivo y 

socioeconómico. 

La infraestructura vial es necesaria para impulsar el crecimiento y el progreso 

de la población. “La red vial puede satisfacer las necesidades básicas de 

educación, trabajo, alimentación y salud; estas son las principales actividades 

de un país. Por lo tanto, para un país, el desarrollo de su sistema vial Es 

estratégico porque es la única forma de satisfacer las necesidades básicas de 

la población”. 

https://minio2.123dok.com/dt02pdf/123dok_es/pdf/2020/07_30/yf7ejw159608

5283.pdf?X-Amz-Content-Sha256=UNSIGNED-PAYLOAD&X-Amz-

Algorithm=AWS4-HMAC-SHA256&X-Amz-

Credential=LB63ZNJ2Q66548XDC8M5%2F20210513%2F%2Fs3%2Faws4_

request&X-Amz-Date=20210513T203332Z&X-Amz-SignedHeaders=host&X-

Amz-Expires=600&X-Amz-

Signature=9a33ed87ca1dd500b6a1013f117b6c64f80493a49e354a7fae8937

5f8335ab2b 

CHACÓN LUNA, ANTONIO ERICSSON, (2020) Diseño geométrico de una 

vía de evitamiento en Máncora de acuerdo al contexto físico y urbano de la 

ciudad. 

La problematica que llevó a este estudio es la presión del distrito de Máncora 

y la Via Panamericana. En la actualidad, la vía pasa por el medio de la ciudad. 

https://minio2.123dok.com/dt02pdf/123dok_es/pdf/2020/07_30/yf7ejw1596085283.pdf?X-Amz-Content-Sha256=UNSIGNED-PAYLOAD&X-Amz-Algorithm=AWS4-HMAC-SHA256&X-Amz-Credential=LB63ZNJ2Q66548XDC8M5%2F20210513%2F%2Fs3%2Faws4_request&X-Amz-Date=20210513T203332Z&X-Amz-SignedHeaders=host&X-Amz-Expires=600&X-Amz-Signature=9a33ed87ca1dd500b6a1013f117b6c64f80493a49e354a7fae89375f8335ab2b
https://minio2.123dok.com/dt02pdf/123dok_es/pdf/2020/07_30/yf7ejw1596085283.pdf?X-Amz-Content-Sha256=UNSIGNED-PAYLOAD&X-Amz-Algorithm=AWS4-HMAC-SHA256&X-Amz-Credential=LB63ZNJ2Q66548XDC8M5%2F20210513%2F%2Fs3%2Faws4_request&X-Amz-Date=20210513T203332Z&X-Amz-SignedHeaders=host&X-Amz-Expires=600&X-Amz-Signature=9a33ed87ca1dd500b6a1013f117b6c64f80493a49e354a7fae89375f8335ab2b
https://minio2.123dok.com/dt02pdf/123dok_es/pdf/2020/07_30/yf7ejw1596085283.pdf?X-Amz-Content-Sha256=UNSIGNED-PAYLOAD&X-Amz-Algorithm=AWS4-HMAC-SHA256&X-Amz-Credential=LB63ZNJ2Q66548XDC8M5%2F20210513%2F%2Fs3%2Faws4_request&X-Amz-Date=20210513T203332Z&X-Amz-SignedHeaders=host&X-Amz-Expires=600&X-Amz-Signature=9a33ed87ca1dd500b6a1013f117b6c64f80493a49e354a7fae89375f8335ab2b
https://minio2.123dok.com/dt02pdf/123dok_es/pdf/2020/07_30/yf7ejw1596085283.pdf?X-Amz-Content-Sha256=UNSIGNED-PAYLOAD&X-Amz-Algorithm=AWS4-HMAC-SHA256&X-Amz-Credential=LB63ZNJ2Q66548XDC8M5%2F20210513%2F%2Fs3%2Faws4_request&X-Amz-Date=20210513T203332Z&X-Amz-SignedHeaders=host&X-Amz-Expires=600&X-Amz-Signature=9a33ed87ca1dd500b6a1013f117b6c64f80493a49e354a7fae89375f8335ab2b
https://minio2.123dok.com/dt02pdf/123dok_es/pdf/2020/07_30/yf7ejw1596085283.pdf?X-Amz-Content-Sha256=UNSIGNED-PAYLOAD&X-Amz-Algorithm=AWS4-HMAC-SHA256&X-Amz-Credential=LB63ZNJ2Q66548XDC8M5%2F20210513%2F%2Fs3%2Faws4_request&X-Amz-Date=20210513T203332Z&X-Amz-SignedHeaders=host&X-Amz-Expires=600&X-Amz-Signature=9a33ed87ca1dd500b6a1013f117b6c64f80493a49e354a7fae89375f8335ab2b
https://minio2.123dok.com/dt02pdf/123dok_es/pdf/2020/07_30/yf7ejw1596085283.pdf?X-Amz-Content-Sha256=UNSIGNED-PAYLOAD&X-Amz-Algorithm=AWS4-HMAC-SHA256&X-Amz-Credential=LB63ZNJ2Q66548XDC8M5%2F20210513%2F%2Fs3%2Faws4_request&X-Amz-Date=20210513T203332Z&X-Amz-SignedHeaders=host&X-Amz-Expires=600&X-Amz-Signature=9a33ed87ca1dd500b6a1013f117b6c64f80493a49e354a7fae89375f8335ab2b
https://minio2.123dok.com/dt02pdf/123dok_es/pdf/2020/07_30/yf7ejw1596085283.pdf?X-Amz-Content-Sha256=UNSIGNED-PAYLOAD&X-Amz-Algorithm=AWS4-HMAC-SHA256&X-Amz-Credential=LB63ZNJ2Q66548XDC8M5%2F20210513%2F%2Fs3%2Faws4_request&X-Amz-Date=20210513T203332Z&X-Amz-SignedHeaders=host&X-Amz-Expires=600&X-Amz-Signature=9a33ed87ca1dd500b6a1013f117b6c64f80493a49e354a7fae89375f8335ab2b
https://minio2.123dok.com/dt02pdf/123dok_es/pdf/2020/07_30/yf7ejw1596085283.pdf?X-Amz-Content-Sha256=UNSIGNED-PAYLOAD&X-Amz-Algorithm=AWS4-HMAC-SHA256&X-Amz-Credential=LB63ZNJ2Q66548XDC8M5%2F20210513%2F%2Fs3%2Faws4_request&X-Amz-Date=20210513T203332Z&X-Amz-SignedHeaders=host&X-Amz-Expires=600&X-Amz-Signature=9a33ed87ca1dd500b6a1013f117b6c64f80493a49e354a7fae89375f8335ab2b
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Por lo tanto, sus habitantes y turistas son propensos a problemas como 

accidentes, inconvenientes del tránsito y aislamiento urbano. Del mismo 

modo, los usuarios de vehículos también se enfrentan a la incomodidad del 

tráfico, la reducción de capacidad vial y los problemas de seguridad. 

Esta investigación y diseño de ingeniería es importante porque los problemas 

existentes representan un peligro a largo plazo que afecta a los usuarios de 

las carreteras y los residentes urbanos. Desde la perspectiva de las ciudades, 

la vida de los residentes se enfrenta a problemas como accidentes de tráfico, 

contaminación acústica y ambiental, inconvenientes del tráfico y aislamiento 

urbano. En el borde de la carretera, los usuarios de vehículos sufren 

congestión del tráfico, reducción de la capacidad de la carretera, generando 

inseguridad vial, trayendo como problemática que los vehículos pesados 

circulen conjuntamente con los vehículos menores como motocicletas taxis, 

vehículos todo terreno, bicicletas y triciclos e incluso vehículo todo terreno. 

Una vez que se abra el primer lote de tiendas a lo largo de la vía y la gente se 

dé cuenta de que puede sacar ventaja a través de esta actividad, es decir, 

puede entrar en áreas antes inaccesibles, ya no se podrá controlar esta 

invasión urbana en zonas a pie de las carreteras. Este fenómeno de las 

carreteras que atraen el comercio y dan lugar a la aparición de centros 

urbanos, generalmente dispersos e independientes de las grandes metrópolis, 

se denomina "espontaneidad" por la forma repentina en que aparecen en la 

carretera a última hora de la mañana. 

(Página 120) 

http://tesis.pucp.edu.pe/repositorio/handle/20.500.12404/17696?show=full 

http://tesis.pucp.edu.pe/repositorio/handle/20.500.12404/17696?show=full


9 

REVISTAS CIENTÍFICA DE INGENIERÍA Y TECNOLOGÍA 

Tecnologías para Vías Terciarias: Perspectivas y Experiencias desde la 

Academia - Silvia Caro y Bernardo Caicedo | Revista de Ingeniería, Nº 45, 

2017, pp. 12-21 

La elección de la tecnología utilizada para construir y mantener carreteras de 

Categoría III es una problemática especial para cada tipo de vía. Una 

descripción detallada del suelo existente en el área donde se construirá la 

carretera y las condiciones climáticas del área. Asimismo, se debe determinar 

las fuentes de materiales que se pueden utilizar para construir estructuras de 

pavimentos, Para abaratar costos las canteras de materiales deben ser las 

mas cercanas a la obra, de ser el caso que no cumplan con las 

especificaciones se deben de combinar con los porcentajes necesarios y 

convertirlos en materiales calificados. 

https://www.redalyc.org/pdf/1210/121052004005.pdf 

LATINDEX- Sistema Regional de Información en Línea para Revistas 

Científicas de América Latina, el Caribe, España y Portugal 

CARRETERAS es una revista científica con mayor tiempo de operación en 

este campo en España. Es de carácter técnico y se centra en carreteras y 

autopistas, entre otros temas de transporte. Se centra en la planificación, 

financiación, proyectos, construcción, protección, desarrollo, seguridad vial 

(equipos, gestión del tráfico, sistemas de transporte inteligente ...), medio 

ambiente y transporte. Siendo muy interesante para comprender estos temas 

tan delicados de transporte, sirviendo de plataforma para las publicaciones 

relevantes de acuerdo a tecnología en este ámbito. Se centra en la 

experiencia nacional, la investigación y la innovación, y aquellas que surgen 

fuera de nuestras fronteras. 

https://www.latindex.org/latindex/ficha?folio=6883 

https://www.redalyc.org/pdf/1210/121052004005.pdf
https://www.latindex.org/latindex/ficha?folio=6883
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Revista Ingeniería Nacional Obras Y Vías 

Setiembre 2019 

Debido a tecnologías innovadoras con equipos 

informáticos, drones, tecnología portátil, BIM y 

nuevos materiales, la innovación en la tecnología de 

la construcción está cambiando la industria. En 2019, 

la aplicación real de tecnologías innovadoras 

inyectará un nuevo impulso a la transformación de la 

industria de la construcción. 

Son muy útiles, por ejemplo, para rastrear y monitorear la presencia y las 

horas de trabajo de los trabajadores en un sitio de construcción: de esta 

manera, no solo se puede determinar siempre el lugar de trabajo de cada 

operador, sino que también se coordina mejor el trabajo y se reubica 

empleados. El lugar está maximizando su efecto. 

https://es.calameo.com/read/006058016cb2f7be79561 

 BASES TEÓRICAS 

Se describe las fases de análisis y diseño para ejecutar una variante en San 

Pedro de LLoc. 

En San Pedro de Lloc como todo el norte de la región se ha visto afectada por 

el crecimiento demográfico, problemas sociales y las afectaciones 

climatológicas que producen alteraciones en el tránsito normal de la 

autopista vial del sol entre san pedro de Lloc y Pacasmayo la cual a la 

fecha por problemas de liberación de terrenos no la construyen. Sumado 

a ello este tramo también sufre las consecuencias de las manifestaciones 

sociopolíticas, laborales que no ven una mejor manera que la de cerrar esta 

principal vía de comunicación; En ese caso, es claramente un punto 

interesante de investigación para los problemas que puedan presentarse 

a medio y largo plazo para paliar la congestión vehicular y beneficiar a los 

vecinos de la zona. 

https://es.calameo.com/read/006058016cb2f7be79561
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III. METODOLOGÍA

3.1. Tipo y diseño de investigación 

Por su alcance esta investigación es descriptiva, no experimental, porque 

supone una descripción profunda y compendio de las características 

actuales mediante la recopilación de datos de campo. Su enfoque es 

cuantitativo. Según Hernández, (2014), habrá una serie de elementos que 

nos ayudarán a sustentar nuestras hipótesis, todos ellos basados en cálculos 

estadísticos y análisis para propiciar medidas estandarizadas para sustentar 

teorías (p. 4), Según el seguimiento se aplican los mismos objetivos porque 

se basan en los resultados de la ficha, de la que se obtienen las metas 

marcadas. 

3.2. Variables y operacionalización 

Sostiene Hernández, la variable puede definirse como aquella que tiene la 

propiedad de cambiar y cuya alteración es capaz de observarse y medirse. 

(p. 105) 

Para analizar y diseñar una vía de evitamiento se debe calificar las variables 

siguientes: como variable independiente tenemos vía de evitamiento; La 

variable independiente “es la causa o la que produce el efecto en la variable 

dependiente.” (Borja, 2012, p.23). Y como variable dependiente el Trabajo 

en campo, Trabajo de gabinete; La variable dependiente “es el efecto o el 

resultado producido por la actuación de la variable independiente.” (Borja, 

2012, p.23).  

3.3. Población, muestra, muestreo 

La población del presente estudio de investigación, es única, porque se trata 

de una carretera que atraviesa la ciudad de San Pedro de LLoc por el lado 

izquierdo, tomando como referencia la dirección de Sur a Norte. Tipo de 

Muestreo: NO PROBABILISTICO, Las muestran no se escogieron de 

manera directa, ya que es solo una carretera de estudio. 

3.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos 

La tecnología utilizada en este trabajo de investigación se basa en 

observaciones experimentales, las cuales describen el estado situacional de 
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la vía, determinando así sus condiciones de tránsito para analizar la 

operación objetiva; esta tecnología fue elegida debido a que se realizó un 

“road trip” de estudio para evaluar su diseño y condiciones de marcha.  

En el instrumento utilizado se utilizó una guía de observación, herramienta 

que se utiliza porque permite obtener datos técnicos cualitativos y 

cuantitativos para verificar hipótesis y asegurar que la operabilidad del 

abordaje estudiado alcance el nivel óptimo 

3.5. Procedimientos 

✓ Recopilación de información relevante acorde al proyecto, con visitas de

campo.

✓ Planeación del proyecto en gabinete.

✓ Se realizarán los estudios de tráfico, de rutas, topográfico, geología y

geotecnia, canteras, hidrológico.

✓ Obtenidos los resultados de los estudios anteriores, se procede a realizar

los diseños de ingeniería: diseño geométrico, diseño del pavimento

flexible, diseño de obras de drenaje, diseño de seguridad vial

✓ Se generan las EETT y metrados.

✓ Costo

✓ Impacto ambiental

✓ Evaluación de riesgos

3.6. Método de análisis de datos 

Este pertenece al tipo no experimental-descriptivo, y se utilizará como 

herramienta de análisis de datos, la estadística descriptiva, que permitirá el 

análisis de fenómenos con base en información natural y el desarrollo del 

diseño de proyectos proporcionado por campo observación, en la que se 

utilizarán las siguientes técnicas: investigación de suelos, levantamiento 

topográfico, utilizando estación total, navegador GPS Garmin, cintas 

métricas cortas y largas, cámaras HDR, cámaras digitales, balanzas 

digitales, múltiples contenedores y electrodomésticos para soportar pruebas, 
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laptop y softwares especializados a carreteras y estudios de suelos, 

camioneta. 

3.7. Aspectos Éticos 

En esta investigación con responsabilidad se realizan los procedimientos 

para un correcto proyecto de investigación, se proporcionan datos reales y 

comprobables y respetan las variables encontradas en el campo de 

investigación. 

Asumiendo una postura profesional, mi compromiso es respetar y trabajar 

con ética en todas las áreas de intervencion y aprendizaje, y traer 

conjuntamente un desarrollo positivo a la sociedad. 

Declaro mis conocimientos de manera respetable y ayudarán a los futuros 

usuarios a obtener una formación adecuada en las pautas de desarrollo de 

la disciplina y los valores 
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IV. RESULTADOS

4.1 ESTUDIO DE RUTAS

4.1.1- SITUACIÓN DE LA CARRETERA PROYECTADA

La realidad de esta carretera compuesta por trochas carrozables y caminos 
afirmados, es deficiente presentando fallas superficiales y estructurales en 
gran parte de su longitud, debido a los desastres naturales como fue el 
Fenómeno del Niño Costero. ocurrido en febrero y marzo de los años 2017, 
2018.

La solución más evidente a este problema, sería la unión de los tramos de 
carretera afirmada, que están en uso, mayormente para labores agrícolas y 
ganaderas, que están en estado regular; para lograrlo es necesario conocer 
el estado real en el que se encuentra el camino rural y de esa forma saber el 
tipo de técnica a utilizar.

4.1.2- RUTAS EN ESTUDIOS

En la presente investigación se plantean dos rutas, las cuales fueron 
analizadas como posibles variantes tomando como referencia de elección a 
la más viable por economía, y que tenga los terrenos completamente 
saneados. En delante se denominará Ruta N°1 y Ruta N°2

4.1.2.1 CRITERIOS DE SELECCIÓN DE RUTA 

El criterio de evaluación esta basado en la ingeniería del proyecto basado en 

aspectos técnicos siendo necesarios la topografía, la distancia efectiva final 

de la vía, su derecho de vía, sus obras de arte y los factores ambientales. 

Figura 1: Ruta 1 del estudio. Figura 2: Ruta 2 del estudio. 

Fuente: Elaboración propia. Fuente: Elaboración propia. 
Utilizando el Google Earth y el Método PCI, se examinó las rutas más 

accesibles y se obtuvo las longitudes de las carreteras proyectadas en 

estudio siendo el Resultado: 
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Tabla 1: Rutas del estudio. 

Rutas Longitud Lugares que atraviesas 

Ruta -1 5.09 km Cruce Puémape, Buenos Aires, Las 

Delicias, el Hornito 

Ruta -2 6.94 km Cruce Puémape, Buenos Aires, La 

pampa, Las Delicias, el Hornito 

Fuente: elaboración propia. 

4.2.- ESTUDIO TOPOGRÁFICOS  

4.2.1- LEVANTAMIENTO TOPOGRÁFICO 

Este fue realizado con GPS DIFERENCIAL, con el método RTK (Cinemática 

en tiempo real), o sea que según vas tomando los puntos te va dando la 

posición o las coordenadas en tiempo real, este método es preciso y 

confiable y más veloz que con una estación total, solo que estos equipos son 

muy costosos y por ello es muy peligroso por la delincuencia que hay en 

nuestro país.  

El levantamiento topográfico consiste en tomar todo detalle, toda información 

del terreno, anchos de vía existentes, acequias de regadíos, límites de 

propiedad, o límites de terreno de cultivo, estructuras existentes, altura de 

terreno natural, curvas, pases de agua, desniveles pronunciados, etc. 

4.2.2 MEDIOS, EQUIPOS Y MATERIALES. 

✓ 02 GPS DIFERENCIAL (TOPCON GR-5)

✓ 01 trípode

✓ 01 Jalón

✓ 01 cámara fotografica

✓ 04 radios intercomunicador marca MOTOROLLA

✓ 02 spray de pintura.

4.2.3.- TRABAJO DE GABINETE 

Para procesar los datos recolectados de campo, se utilizó el software 

Autocad Civil 3D 2021. 
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✓ Para la descarga de los datos del GPS se utilizó “Autodesk Survey” -

“Autocad Civil 3D 2021.

✓ Para el procesamiento del archivo digital y obtener la topografía en

3D: Se utilizó el método de Interpolación lineal, realizando un editado

manual de las curvas de nivel uniendo con criterio todos los puntos

considerados en el levantamiento topográfico.

✓ Se extrajo perfiles longitudinales a partir de un alineamiento base el

cual se ajustó de acuerdo al criterios técnicos.

✓ Para el diseño de la carretera se trabajó bajo la norma MC-02-18

Diseño Geométrico DG-2018, por tal motivo

4.2.4 CONCLUSIONES DE LA TOPOGRAFÍA 

Con la topografía definida se confeccionaron los planos siguientes: 

✓ PLANO PLANTA TOPOGRÁFICA Y PERFIL LONGITUDINAL

✓ Secciones TRANVERSALES

Figura 3 Carretera del estudio – AutoCAD Civil 3D 2020.

Fuente: Elaboración propia. 
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4.2.5 CUADRO DE COORDENADAS DE BMS DE ESTACIÓN 

Tabla 2: Cuadro de coordenadas de BMs de estación. 

Descripción Norte Este Elevación 

BM-1 9176344.938 665338.214 48.88 

BM-2 9176483.927 665156.267 47.254 

BM-3 9176904.799 665076.284 44.63 

BM-4 9177290.578 664253.029 49.031 

BM-5 9177778.052 663362.667 38.923 

BM-6 9178398.953 662903.858 36.742 

BM-7 9179094.651 662700.928 37.524 

BM-8 9179493.761 662730.193 38.368 

BM-9 9179709.153 662502.294 39.23 

Fuente: Elaboración propia. 

4.2.5 PLANO PLANTA TOPOGRÁFICA SECCIONADA 

Figura 4: Final e inicio de la carretera en AutoCAD Civil 3D. 

Fuente: Elaboración propia. 
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4.3.- ESTUDIO DE SUELOS  

4.3.1. TRABAJOS EFECTUADOS 

Los ensayos se basaron en la normatividad emanada por el MTC, los cuales 

se direccionan a encontrar las propiedades físico-mecánicas de las muestras 

de suelo de la carretera en estudio. A partir de estos trabajos se verificación 

las diferentes condiciones del estrato que constituyen el lugar de estudio. 

Tabla 3: Número de calicatas para exploración de suelos. 

Fuente: Manual de ensayo de materiales del MTC. 
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También se efectuaron las excavaciones para las calicatas en total 11 para 

pruebas de laboratorio tanto de granulometría y CBR. El MTC en sus 

documentos técnicos detalla la cantidad de CBR. 

Tabla 4: Número de Ensayos Mr y CBR. 

Fuente: Manual de ensayo de materiales del MTC. 

4.3.2. TRABAJO DE CAMPO 

Se efectuó la ejecución de 11 calicatas excavadas de forma artesanal a una 

profundidad de 1.50 m. de acuerdo a la norma del MTC. Todas las porciones 

seleccionadas de suelo fueron extraídas respetando los debidos procesos 

del manual MTC, siendo debidamente identificadas y proporcionada por el 

solicitante para su análisis, se ubican en la siguientes progresivas: 
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Tabla 5: Resumen de los ensayos de contenido de humedad en las progresivas. 

CALICATA PROFUNDIDAD (m) PROGRESIVA HUMEDAD 

C-01 1.5 Km 0+280 9.7% 

C-02 1.5 Km 0+620 9.1% 

C-03 1.5 Km 1+050 8.9% 

C-04 1.5 Km 1+650 9.7% 

C-05 1.5 Km 2+380 9.1% 

C-06 1.5 Km 2+820 8.9% 

C-07 1.5 Km 3+150 9.7% 

C-08 1.5 Km 3+640 9.1% 

C-09 1.5 Km 4+400 9.1% 

C-10 1.5 Km 4+800 8.9% 

C-11 1.5 Km 5+070 8.9% 

Fuente: elaboración propia. 

4.3.3. TRABAJOS DE LABORATORIO 

Se realizaron los estudios respectivos a las muestras tomadas en cada 

calicata siguiendo los protocolos establecidos por la Norma Técnica Peruana 

de Suelos, para análisis granulométrico la NTP 339.128, Limites de 

Consistencia la NTP 339.129, Determinación de la humedad la NTP 339.127, 

determinación del CBR la MTC 132. 

4.3.3.1 CUADRO RESUMEN DE CALICATA 

Tabla 6: Resumen de calicatas. 

Muestra 

de 

Calicata 

N° 

Humedad a 

la 

profundidad 
Límite 

liquido 

LL(%) 

Indice 

Plasticidad 

IP (%) 

GRANULOMETRÍA 

Índice de 

Consistencia 

Clasificación 

Descripción 

% mts. Cu Cc 

N° 200 (% 

que 

pasa) 

AASTHO SUCS 

C-01 9.7 1.5 0 0 1.7 0 A 3(0) GC 

Arena 

pobremente 

Gradada 

C-02 9.1 1.5 0 0 1.8 0 A 3(0) GC 

Arena 

pobremente 

Gradada 
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C-03 8.9 1.5 0 0 1.8 0 A 3(0) GC 

Arena 

pobremente 

Gradada 

C-04 9.7 1.5 0 0 2.5 0 A 3(0) GC 

Arena 

pobremente 

Gradada 

C-05 9.1 1.5 0 0 2.2 0 A 3(0) GC 

Arena 

pobremente 

Gradada 

C-06 8.9 1.5 0 0 2.2 0 A 3(0) GC 

Arena 

pobremente 

Gradada 

C-07 9.7 1.5 0 0 9.1 0 A 3(0) GC 

Arena 

pobremente 

Gradada 

C-08 9.1 1.5 0 0 2.2 0 A 3(0) GC 

Arena 

pobremente 

Gradada 

C-09 9.1 1.5 0 0 1.8 0 A 3(0) GC 

Arena 

pobremente 

Gradada 

C-10 8.9 1.5 0 0 2.9 0 A 3(0) GC 

Arena 

pobremente 

Gradada 

C-11 8.9 1.5 0 0 2.7 0 A 3(0) GC 

Arena 

pobremente 

Gradada 

Fuente: Elaboración Propia. 
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Tabla 7: Tipos de suelo. 

Fuente: Manual de ensayo de materiales del MTC. 

4.3.3.2 ESTRATIGRAFÍA: Se adjunta el análisis granulométrico de 

las muestras, límites de consistencia, contenido de Humedad y 

perfil Estratigráfico. Todos estos resultados son de vital importancia para 

conocer las propiedades de la zona de estudio, con ello se puede 

determinar si el material de la zona es suficiente o necesita mejoras. Todos 

los resultados de los ensayos de laboratorio de adjuntan en los anexos  
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Figura 5: Ensayo de compactación. 

Fuente: Elaboración propia. 
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4.3.3.3 ENSAYOS DE LABORATORIO 

Figura 6: Ensayo de CBR y expansión. 

Fuente: Elaboración propia. 
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Figura 7: Ensayo de carga de penetración. 

Fuente: Elaboración propia. 
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Figura 8: Planta de ubicación de calicatas. 

Fuente: Elaboración propia. 
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4.3.4 CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

✓ El CBR para los estudios se determinaron, el CBR al 100% es de

19.67% y el CBR al 95% es de 15.75% en la cual nos da el método

de compactación. EL CBR muestra la capacidad portante del suelo y

agregados, bajo los términos de una humedad optima y compactación

escalar.

4.4.- ESTUDIO DE CANTERAS 

4.4.1 GENERALIDADES 

Al Tratarse de un proyecto de Investigación, y teniendo como soporte el 

Informe Técnico de las Canteras de Cerro Chilco, pertenecientes al área rural 

de San Pedro de Lloc, fueron desarrollados en los estudios para obra: 

MEJORAMIENTO DEL SERVICIO DE TRANSITABILIDAD EN LA 

CARRETERA DE PUEMAPE, la cual es una vía hacia el balneario del mismo 

nombre en San Pedro de Lloc, por motivo de estudios, y por ser la misma 

cantera a utilizarse en  proyecto “DISEÑO DE LA VARIANTE O VÍA DE 

EVITAMIENTO DE SAN PEDRO DE LLOC – LA LIBERTAD”, hemos tomado 

de bibliografía esta data, que va a servir de soporte técnico en el desarrollo 

del estudio de canteras. 

4.4.2 RESULTADOS OBTENIDOS. 

Se evaluó las posibles canteras mas cercanas a la zona del proyecto, 

teniendo en consideración que han existido obras importantes en la zona así 

como la planta de concreto Pacasmayo se procedió a ubicar las canteras, 

ensayarlas, verificar la potencia, vías de acceso y en algunos casos los 

propietarios de dichas canteras. 

Entre ellas tenemos: 

- Cantera “CERRO CHILCO” – Afirmado

- Cantera “CERRO CHILCO” – Agregado Grueso y fino.
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Tabla 8: Resultados obtenidos de estudios de materiales. 

Afirmado Agregado Fino Agregado grueso 

Clasificación SP-SC Clasificación SW-SM Clasificación GP 

Limite líquido 32.97% Contenido de 

humedad 

4.50% Contenido 

de humedad 

0.90% 

Limite 

plástico 

22.03% Equivalente 

de arena 

81.26% Tamaño 

máximo 

nominal 

3/4” 

Índice 

plástico 

10.95% Sales 

solubles 

totales 

0.10% Partículas 

con cara 

fracturada 

52% 

Equivalente 

de arena 

44.97% Peso 

específico 

2.58 Partículas 

con dos 

caras 

fracturadas 

35% 

Sales 

solubles 

totales 

0.01% Absorción 0.70% Partículas 

chatas y 

alargadas 

8 

Abrasión 21.90% Densidad 

seca máxima 

1.75 

gr/cm3 

Sales 

solubles 

totales 

0.05% 

Partículas 

con una cara 

fracturada 

75% Densidad 

seca mínima 

1.66 

gr/cm3 

Abrasión 19.00% 

Partículas 

con dos caras 

fracturadas 

40% Peso 

específico 

2.67 

Partículas 

chatas y 

alargadas 

7 Absorción 0.86% 

Densidad 

seca máxima 

2.04 

gr/cm3 

D.S.M. 1.73 

gr/cm3 
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Óptimo 

contenido de 

humedad 

7.92% Densidad 

seca mínima 

1.64 

gr/cm3 

CBR 81% 

Fuente: Elaboración propia. 

Para todos los materiales que se van a extraer para la ejecución del proyecto 

tienen que tener las características mínimas de las especificaciones 

técnicas, los requerimientos indicados en estos diferentes cuadros que se 

anexan en el presente informe, estos deben ser aprobados por la supervisión 

de obra antes de ser utilizados. 

4.4.3 ESPECIFICACIONES TÉCNICAS 

✓ Requerimientos granulométricos para base granular acorde a norma

ASTM 1241

✓ Valor relativo del soporte. CBR (NTP 339.145:199)

✓ Para los agregados finos se realizará el ensayo de índice plástico

ASTM D4318, equivalente de arena ASTM D2419, sales solubles

totales y índice de durabilidad ASTM D 3744.

4.5.- ESTUDIO DE TRÁFICO     

4.5.1. Recopilación de la Información de datos. 

El equipo técnico del consultor utilizó estadísticas de conteo de las unidades 

vehiculares, tanto de entrada y salida en el punto de referencia de la estación 

seleccionada. 

Se han efectuado censos de tráfico, encuestas Origen-Destino y también 

censo de carga en una estación. Esta estación de encuesta y censo ha sido 

elegida de acuerdo a la ubicación del punto de trabajo, de manera que este 

permita obtener una certera información de la demanda entre todos los 

centros de actividad socioeconómica de la carretera.  
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ESTACIONES DE CENSOS DE CLASIFICACIÓN DE VEHÍCULOS 

Tabla 9: Estación de censos de clasificación de vehículos. 

    Nº ESTACION UBICACION SENTIDO Nº DIAS   INICIO  TERMINO HORARIO  

E-1

Cruce 

Panamericana 

Norte – Inicio 

carretera a 

Puémape. 

Altura del Km 669 

Cruce con Panamericana 

Norte – Puémape / 

Puémape - Cruce 

Panamericana Norte  

07 

07 

23/09/21 29/09/21 

0:00-24:00 

0:00-24:00 

Fuente: Elaboración de Consultor sobre la base de programación de censos 

de clasificación de vehículos. 

El Factor de corrección estacional (FCE), se hayo utilizando la serie histórica 

de los IMD en los peajes. El estudio ha adoptado por considerar 1.0, para 

ómnibus y camiones y 1.1 para autos, siguiendo el mismo criterio del Estudio 

de Factibilidad. 

Tabla 10: Tipos de configuración vehicular. 

Fuente: MTC. 
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4.5.4 FACTORES DE CORRECIÓN ESTACIONAL 

Tabla 11: Vehículos ligeros por unidad de peaje-promedio (2010 – 2016). 

Fuente: MTC. 

Tabla 12: vehículos pesados por unidad de peaje – Promedio (2010 – 2016). 

Fuente: MTC. 
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4.5.4 TASA ANUAL DE CRECIMIENTO VEHÍCULOS LIGEROS Y 

PESADOS 

Tabla 13: Tasa de crecimiento de vehículos ligeros y pesados. 

Fuente: MTC. 

Tabla 14: Factores de distribución direccional y de carril para determinar el 
tránsito en el carril de diseño. 

Fuente: guía AASHTO 93. 
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4.5.5 PROTECCIÓN DE TRÁFICO Y EJES EQUIVALENTES 

Figura 9:Conteo de tráfico y ejes equivalentes para el estudio. 

Fuente: Elaboración propia. 
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4.5.6 RELACIÓN DE CARGAS POR EJE PARA DETERMINAR 

EJES EQUIVALENTES PARA AFIRMADOS, PAVIMENTOS FLEXIBLES. 

Figura 10: Cargas por eje para determinar ejes equivalentes para afirmados, 
pavimentos flexibles. 

Fuente: Elaboración propia. 
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Figura 11: Pesos y medidas permitidas. 

Fuente: MTC. 
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Tabla 15: Pavimento flexible. 

Pavimento flexible 

Tasa anual de crecimiento vehículos pesados r: 2.83% 

Tiempo de vida útil de pavimento (años) n: 20 

Factor Fca vehículos pesados Fca 26.41 

N° de calzadas, sentidos y carriles por sentido 

1 calzada, 2 

sentidos, 1 

carril por 

sentido 

Factor direccional*Factor carril (Fd*Fc) Fc*Fd 0.5 

Número de ejes equivalentes (ESAL) 

#EE=365*(∑f.imdA)*Fd*Fc*Fca 
ESAL 4 953 724 

Fuente: Elaboración propia. 

4.6.- DISEÑO GEOMÉTRICO  

4.6.1- VELOCIDAD DE DISEÑO: 

- Por clasificación de carretera y orografía, consideramos para el diseño

= 50 Km/h 

Tabla 16: Rangos de velocidad de diseño en función a la clasificación de la 
carretera por demanda y orografía. 

Fuente: Manual de carreteras DG-2018. 
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4.6.2- DISTANCIA DE VISIBILIDAD 

- Distancia de visibilidad de parada (DP):

Se utiliza la siguiente fórmula o también usando la tabla de velocidad de 

diseño en la Figura 12.  

Para ello se utiliza la fórmula: 

𝐷𝑝 = 0.275 ∗ 𝑉 ∗ 𝑡𝑝 + 0.039
𝑉2

𝑎

Dónde: 

𝐷𝑝 : Distancia de parada (m) 

𝑉 : Velocidad de diseño (km/h) 

𝑡𝑝 : Tiempo de percepción + reacción (s) 

𝑎 : Deceleración en m/s2 (será función del coeficiente de fricción y 

de la pendiente longitudinal del tramo). 
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Figura 12: Distancia de visibilidad de parada. 

Fuente: Manual de carreteras DG-2018. 
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4.6.3- ANCHO MÍNIMO DE CALZADA 

Tabla 17: Anchos mínimos de calzada en tangente. 

Fuente: Manual de carreteras DG-2018. 

4.6.4- ANCHO DE BERMA 

Tabla 18: Ancho de bermas. 

Fuente: Manual de carreteras DG-2018. 

4.6.5- BOMBEO 

Se define como la pendiente transversal de la vía, cuyo fin es el efectivo 

drenaje transversal de las precipitaciones que afecten a la vía, la zona de 

estudio no es considerada como zona lluviosa por encontrarse en la costa 

norte del país donde las precipitaciones son escasas.  
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Tabla 19: Valores del Bombeo de la calzada. 

Fuente: Manual de carreteras DG-2018. 

4.6.6- RADIOS MÍNIMOS, MÁXIMOS Y PERALTE 

Los radios de curvatura horizontal mínimos restringen a la curva a ser 

mayores o iguales para un ideal desplazamiento de vehículos y buena 

operación de la carretera al recorrerla a la velocidad máxima contemplada 

en su expediente técnico, estas aseguran la seguridad al recorrer un vehículo 

de diseño estas curvas. 

Tabla 20: radios mínimos y peraltes máximos para diseño de carreteras. 

Fuente: Manual de carreteras DG-2018. 

4.6.7- CURVAS CIRCULARES  

Las curvas horizontales circulares simples son un arco circular de radio 

constante que unen tangentes continuas entre sí. Es vital un buen diseño de 

estas, pero son directamente proporcionales a su radio. 
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Figura 13: Simbología de la curva circular. 

Fuente: Manual de carreteras DG-2018. 

Tabla 21: Parámetros de curva circular. 

Curva 

# Delta Radio Tang. Lc Ext PC PT Norte Este 

C1 22°59'52" 200.00 40.69 80.28 4.10 0+081.07 0+161.35 9176405.183 665221.931 

C2 37°33'21" 70.00 23.80 45.88 3.94 0+197.97 0+243.85 9176492.797 665171.471 

C3 41°49'4" 125.00 47.77 91.26 8.82 0+345.12 0+436.38 9176664.108 665194.378 

C4 12°48'41" 70.00 7.86 15.65 0.44 0+498.42 0+514.07 9176761.412 665128.217 

C5 19°48'46" 70.00 12.22 24.21 1.06 0+555.93 0+580.13 9176819.081 665105.614 

C6 15°51'44" 55.00 7.66 15.23 0.53 0+591.51 0+606.65 9176842.537 665085.070 

C7 62°33'54" 30.00 18.23 32.76 5.10 0+632.25 0+665.01 9176889.064 665063.024 

C8 21°20'52" 30.00 5.65 11.18 0.53 0+703.85 0+715.03 9176891.344 665000.335 

C9 25°38'31" 150.00 34.14 67.13 3.84 0+747.49 0+814.62 9176920.074 664934.040 

C10 16°57'45" 50.00 7.46 14.80 0.55 0+856.49 0+871.29 9176983.128 664879.368 

C11 13°50'52" 30.00 3.64 7.25 0.22 0+936.28 0+943.53 9177023.574 664814.917 

C12 19°46'25" 50.00 8.71 17.26 0.75 1+061.02 1+078.27 9177116.910 664724.650 

Fuente: Elaboración propia 

4.6.8. DISTANCIAS MÍNIMAS Y MÁXIMAS DE TANGENTES 
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Para este caso donde la velocidad máxima es 50 km/h, de la tabla 22 se 

puede extraer la longitudes mínimas en trazos en L y S, así como los valores 

máximos. 

Tabla 22: Longitudes en tramos tangentes. 

Fuente: Manual de carreteras DG-2018. 

4.6.9 VALORES DEL SOBREANCHO 

El sobreancho es directamente afectado por el vehículo de diseño, el radio y 

la velocidad de diseño. Este es de vital importancia para que el vehículo al 

afrontar las curvas por el lado más corto de esta no invada el carril contrario. 

Para su cálculo es necesaria la utilización de la gráfica y su fórmula: 

Figura 14: valores del sobreancho. 

Fuente: Manual de carreteras DG-2018. 
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Dónde: 

R’ : Radio hasta el extremo del parachoques delantero 

S: : Sobreancho requerido por un carril 

L: : Distancia entre el parachoques delantero y el eje trasero del 

vehículo 

Si se asume que R’ es sensiblemente igual a RC, se tiene que para una 

calzada n carriles:  

𝑺𝒂: 𝒏 (𝑹 − √𝑹𝟐 − 𝑳𝟐) +
𝑽

𝟏𝟎√𝑹

Dónde: 

Sa : Sobreancho (m) 

N : Número de carriles 

Rc : Radio de curvatura circular (m) 

L : Distancia entre eje posterior y parte frontal (m) 

V : Velocidad de diseño (km/h) 
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Figura 15: Valores del sobreancho en función “L” del tipo de vehículo de diseño. 

Fuente: Manual de carreteras DG-2018. 

4.6.10. TALUDES 

Es el pendiente diseñado del suelo lateral del camino, incluidas las 

superficies de corte y los terraplenes. El ángulo de inclinación es el ángulo 

formado por el cateto adyacente y la hipotenusa del talud, es necesario su 

estudio para entender su comportamiento en estado de reposo o afectado 

por sismo, lluvias o la combinación de estas que puedan poner en peligro la 

transitabilidad de la vía. 
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Figura 16: Talud en corte. 

Fuente: Manual de carreteras DG-2018. 

Tabla 23: Valores referenciales para taludes en corte (Relación H:V). 

Fuente: Manual de carreteras DG-2018. 

Tabla 24: Taludes referenciales en zonas de relleno (terraplenes). 

Fuente: Manual de carreteras DG-2018. 
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Figura 17:Diseño de la variante o vía de evitamiento de San Pedro de Lloc-La Libertad. 

Fuente: Elaboración propia. 
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Figura 18: Diseño de la variante o vía de evitamiento de San Pedro de Lloc-La Libertad II. 

Fuente: Elaboración propia. 
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Tabla 25: Cuadro de áreas y volúmenes. 

Km 
Area de 
Corte 
(m2) 

Area de 
Relleno 

(m2) 

Vol. 
Corte 
(m3) 

Vol. 
Relleno 

(m3) 

Vol. 
Acumulado 
Corte (m3) 

Vol. 
Acumulado 

Relleno 
(m3) 

Volumen 
Neto (m3) 

5+060 2.89 0 33.69 19.68 41914.07 8007.32 33906.75 

5+080 1.53 0 44.13 0 41958.2 8007.32 33950.88 

Fuente: Elaboración propia. 

4.6.11. CURVAS VERTICALES 

Figura 19: Longitud mínima de curva vertical convexa con distancia de visibilidad 
de parada. 

Fuente: Manual de carreteras DG-2018. 
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4.6.12. LONGITUD MÍNIMA DE CURVAS CÓNCAVAS 

Figura 20: Longitud mínima de curvas cóncavas. 

Fuente: Manual de carreteras DG-2018. 

Se utilizó los parámetros de distancia de visibilidad de parada con una 

velocidad maxima de 50 km/h. 

Tabla 26: Valores del índice K para el cálculo de la longitud de curva vertical 
cóncava en carretera de tercera clase. 

Fuente: Manual de carreteras DG-2018. 
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4.6.13. CURVAS CONVEXAS 

Figura 21: Longitud mínima de curvas verticales convexas con distancias de 
visibilidad de paso. 

Fuente: Manual de carreteras DG-2018. 

Figura 22: Longitud mínima de curva vertical parabólica. 

Fuente: Manual de carreteras DG-2018. 



86 

Tabla 27: Valores del índice K para el cálculo de la longitud de curva vertical 
cóncava en carretera de tercera clase (II). 

Fuente: Manual de carreteras DG-2018. 
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Figura 23: Planta y perfil longitudinal. 

Fuente: Elaboración propia. 
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Figura 24: Planta y perfil longitudinal II. 

Fuente: Elaboración propia. 
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Figura 25: Planta y perfil longitudinal III. 

Fuente: Elaboración propia. 
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Figura 26: Planta y perfil longitudinal IV. 

Fuente: Elaboración propia.
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Figura 27: Planta y perfil longitudinal V. 

Fuente: Elaboración propia.
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4.7.- DISEÑO DE PAVIMENTO 

4.7.1.- TRÁFICO PREVISTO  

El trabajo realizado para determinar el tráfico esperado se detalla en la 

investigación básica correspondiente, pero la información publicada se utiliza 

para determinar el espesor final. 

Tabla 28: Módulo de resiliencia. 

CBR metodología AASHTO 1993 

Calicata N° Progresiva CBR CBR prom. MR (PSI) 

Inicial Km 1+050 19.67 15.38 14688.68 

Intermedia Km 2+820 15.75 

Final Km 4+800 10.71 

Fuente: Elaboración propia. 

Figura 28: CBR promedio. 

Fuente: Elaboración propia. 

Tabla 29: Módulo resiliente obtenido por correlación con CBR. 
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Fuente: MTC. 

• El Módulo de Resiliencia (14,688.68 Psi) cumple con lo

estipulado en el cuadro 12.5 del MTC.
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4.7.2 DETERMINACIÓN DEL PAVIMENTO FLEXIBLE 

Tabla 30: Determinación del pavimento flexible. 

VARIABLES SIMBOLO VALOR 

Carga de tráfico vehicular ESAL (W18) 4953724.00 

Suelo Sub rasante CBR 

15.38 S3: Buena 

Módulo de resiliencia de la Sub rasante Mr 14690.72 

Tipo de tráfico Tp TP7 

Número de etapas c/u a 10-20 años de diseño n 1.00 

Nivel de confiabilidad R% 85.00 

Coeficiente estadístico de desviación estándar normal ZR -1.04

Desviación estándar combinado So 0.45 

Índice de servicialidad inicial según rango de trafico Pi 4.00 

Índice de servicialidad final según rango de trafico Pt 2.50 

Diferencialidad de servicialidad según rango de trafico ∆PSI 1.50 

Fuente: Elaboración propia. 

Tabla 31: Valores recomendados de nivel de confiabilidad para una sola etapa de 
diseño (10 o 20 años según rango de tráfico.

Fuente: Guía AASHTO 93. 
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Tabla 32: coeficiente estadístico de la desviación estándar normal (Zr), para una 
sola etapa de diseño (10 o 20 años) según el nivel de confiabilidad seleccionado y 

el rango de tráfico.

Fuente: Guía AASHTO 93. 
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Tabla 33: Índice de servicialidad inicial (PI). 

Fuente: Guía AASHTO 93. 

Tabla 34: Índice de servicialidad final (pt). 

Fuente: Guía AASHTO 1993. 
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Tabla 35: Coeficientes estructurales de las capas del pavimento. 

Fuente: Guía AASHTO 1993. 
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Tabla 36: Calidad el drenaje. 

Fuente: guía AASHTO 1993. 

Tabla 37: Valores recomendados del coeficiente de drenaje para bases y sub 
bases granulares no tratadas en pavimentos flexibles.

Fuente: guía AASHTO 1993. 
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Figura 29: Espesor de carpeta asfáltica. 

Fuente: Elaboración propia. 

4.8.- ESTUDIO HIDROLÓGICO 

Constituye el estudio hidrológico de la Cuenca del rio Chilco, que tiene su 

principal objetivo proporcionar las descargas máximas del rio Chilco, 

producto de las precipitaciones extremas durante la ocurrencia de 

fenómenos climáticos extraordinarios como las últimas ocurrencias en marzo 

y abril del 2017, “Fenómeno del Niño Costero”. 

El procedimiento Precipitación Escorrentía solo permite estimar el 

Hidrograma líquido producto de las precipitaciones y las características 

morfológicas de la cuenca, el caudal que finalmente sale de la cuenca es sin 

duda superior, debido a que incluye el arrastre de sedimento durante el 

tránsito de la avenida, para lo cual se ha considerado para el 

presente estudio estimar el caudal de sólido, el mismo que sumado al 

caudal líquido 

SN 3.434 6.696 6.696

1 día 1 día

2 2

D1 cm 5.1

D2 cm 20 SNR 3.50075 SN 3.434

D3 cm 30

Drenaje en la Base (m2)

INTERACCION

1.075

Sub Base granular CBR 40%, 

compactada al 100% de la MDS

capa superficial recomendada para 

todo tipos de de trafico

Capa de base recomendada para 

trafico ≤ 5,000,000 EE

Capa de base recomendada para 

trafico ≤ 15,000,000 EE

0.170 0.052

Drenaje en la Sub Base (m3)

Capa superficial (a1) Base (a2) Sub Base (a3)

0.047

BUENO BUENO

5.1

20

30

1.075

CUMPLE IGUALDAD DE ECUACION

Carpeta asfaltica en caliente, modulo 

2.965 Mpa (430,000 PSI) a 20˚C

Base granular CBR 80%, compactada al 

100% de la MDS

CUMPLE EL DISEÑO

CARPETA ASFÁLTICA 

 CAPA DE BASE 

CAPA DE SUB BASE 
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nos permite obtener la oferta de agua total para proyectar las estructuras de 

drenaje o protección, para un periodo de retorno especifico, considerándose 

para el presente estudio un período de retorno de 25, 50, 100, 200 y 500 

años respectivamente. 

Figura 30: Ubicación de estaciones pluviométricas. 

Fuente: Senamhi. 

Tabla 38: Estaciones y coordenadas de estaciones pluviométricas. 

Fuente: Senamhi. 

Tabla 39: Parámetros de cálculo para la obtención de los gastos de detritos. 

Fuente: Senamhi. 

Este Norte

Talla 671133.0 9200165.3 125

Lives 717223.2 9216579.1 1800

Sinsicap 746712.4 9130059.3 2180

San Benito 728122.3 9183345.7 2033

Fuente: Elaboración propia(SENAMHI)

Estaciones
Coordenadas Altitud

(msnm)
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Tabla 40: Cálculo para la obtención de los gastos de detritos. 

Fuente: Senamhi. 

CONCLUSIONES 

✓ La máxima avenida asociada al espacio de retorno de 50 años, gasto líquido: 

679.0 m3/s, como caudal líquido; sin embargo, el caudal considerando la 

concentración volumétrica de solidos se estimó en 1,046.71 m3/s, asociado 

al mismo periodo de retorno.

✓ La concentración volumétrica de material que transporte el rio Chilco, se 

estimó aproximadamente en 54%.

RECOMENDACIONES 

✓ Es necesario la instrumentación de esta cuenca, como mínimo con un

pluviómetro para fines de registro de eventos extraordinarios y ello permita

emitir alertas de inundación, para salvaguardar a la población.

✓ Diseñar proyectos de drenaje y protección, se recomienda realizar una

calibración al estimar el flujo de detritos o hiperconcentrados.

4.9.- OBRAS DE DRENAJE

4.9.1. GENERALIDADES

Se evalúa el drenaje actual de la carretera afirmada, que son componentes

del proyecto “Diseño de la Variante o vía de Evitamiento de San Pedro de

Lloc”, donde se recomendara con cálculos hidráulicos e hidrológicos las

soluciones a adoptar para una correcta seguridad del tráfico en temporadas

de lluvias, riegos de las zonas agrícola que afectan la zona de la vía.
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La carretera Cruce Puémape - Cruce el Hornito, en su recorrido, atraviesa 

zonas de cultivo en su gran parte, con un nivel del suelo menor a la vía. Se 

debe considerar el peligro latente de ser afectado por el fenómeno del niño 

que es el que más daños causa a la zona norte del país. 

4.9.2 EVALUACIÓN DE LAS OBRAS DE DRENAJE EXISTENTES 

Se realizo un conteo y registro de las obras de drenaje transversal y 

longitudinal existentes, incluyen alcantarillas, puentes, cunetas y canales 

adyacentes a la vía. Los datos encontrados están referidos al estado de 

conservación de las estructuras de modo que permita decidir, desde este 

punto de vista, la reconstrucción de determinada estructura o su 

permanencia. 

- Alcantarillas: En todo el recorrido de la vía no se encuentran alcantarillas.

- Puentes: En todo el recorrido de la vía no se encuentran puentes.

- Baden: En todo el recorrido de la vía no se encuentran badenes

OBRAS DE ARTE PROYECTADAS 

Se proyecta una obra de arte tipo Baden en el Km 4+760 con un ancho 

de 8.0 m, longitud de 15 m y una profundidad de 20 cm. 
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4.10.- ESTUDIOS DE SEÑALIZACIÓN  

4.10.1 SEÑALES REGULADORAS O DE REGLAMENTACIÓN 

Las señales de la carretera son necesarias para poner sobre aviso a los 

conductores, además, están reglamentadas y normadas por el manual MTC 

señales, a continuación  se enumeran las señales consideradas para la 

carretera. 

Tabla 41: Ubicación de señales preventivas. 

PARE (Km) 

0+050, sector buenos aires 

5+085, Sector el hornito 

Curva derecha (Km) 

0+640 

1+460 

1+700 

2+340 

2+900 

3+120 

4+600 

5+040 

Curva Izquierda (Km) 

0+380 

0+640 

1+820 

2+600 

2+800 

3+200 

3+820 

4+780 
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Curva Pronunciada a la derecha 

1+820 

2+540 

Curva Pronunciada a la izquierda 

1+900 

2+600 

4+720 

Zona escolar 

0+260 

0+360 

5+060 

Zona urbana 

1+250 

5+020 

Intersección 

0+150 

5+080 

Fuente: Elaboración propia. 
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4.10.3. SEÑALES DE INFORMACIÓN 

Los carteles informativos estarán ubicados en el lado derecho de la 

carretera: 

Tabla 42: Ubicación de señales informativas. 

Buenos aires 

0+180 

0+650 

La pampa 

0+940 

1+620 

El hornito 

4+640 

5+080 

Fuente: Elaboración propia. 

4.11.- ESTUDIOS DE IMPACTO AMBIENTAL  

4.11.1 GENERALIDADES 

Consiste en la recolección de datos de campo con los que se puedan generar 

un pan de manejo durante el proceso de construcción y también durante la 

operación de la vía, para poder mitigar los residuos ambientales. 

. 
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Figura 31: Secuencia del estudio de impacto ambiental (proceso predictivo). 

Fuente: Alejandro Choque chuncho. 
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES DEL PLAN AMBIENTAL 

✓ Las señales de mayor intensidad, pero reversibles se generarán sobre la

calidad del aire, a causa del movimiento de tierras y el tránsito de

maquinarias durante la fase de construcción.

✓ Impactos sobre potenciales accidentes laborales.

✓ Impactos sobre el uso de suelo.

✓ Los sucesos positivos son más importantes porque producen generación

de empleo y las mejoras en las condiciones del transporte una vez

terminada la obra.

4.12.- ESTUDIOS DE RIESGOS EN CONSTRUCCIÓN 

4.12.1 GENERALIDADES 

Figura 32:Etapas de evaluación de riesgos. 

Fuente: Grau & Moreno, 2000. 
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4.13.- PRESUPUESTO  

4.13.1 DETALLE GENERAL 

Tabla 43: presupuesto general. 

ÍTEM DESCRIPCIÓN PARCIAL 

01 PRELIMINARES 59047.90 

02 MOVIMIENTO DE TIERRAS 2148270.68 

03 TRANSPORTE (conservación de calzada) 474369.50 

04 BADEN 25444.73 

05 PAVIMENTACIÓN 1644680.40 

06 

CONSERVACIÓN DE SEÑALIZACIÓN Y 

SEGURIDAD VIAL 15177.85 

07 MARCAS EN EL PAVIMENTO 18593.57 

08 PROGRAMA DE ADECUACIÓN 5045.73 

09 PROGRAMA DE EMERGENCIA 67373.28 

COSTO DIRECTO 4458003.64 

GASTOS GENERALES (10%) 445800.36 

UTILIDAD (8%) 356640.29 

SUB TOTAL 5260444.30 

IMPUESTO (IGV 18%) 946879.97 

TOTAL DEL PRESUPUESTO 6207324.27 

COSTO DE LA SUPERVISION (5%) 310366.21 

MONTO TOTAL 6517690.48 

Fuente: Elaboración propia. 

4.13.3 CONSIDERACIONES 

✓ El Monto del Presupuesto de Obra es S/ 6’207,324.27, por lo tanto,

corresponde a un Proceso de Licitación Pública.

✓ El Proceso se Realizaría a Precios Unitarios, ya que se trata de una

infraestructura vial

✓ El Presupuesto General incluye la Partida de emergencia, decretada

por el Gobierno, sobre el Protocolo COVID-19.
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V. DISCUSIÓN

✓ Es conveniente realizar estudios previos que aseguren la vialidad y el 

dinero para elaborar este proyecto, es necesaria el estudio de la 

información previa que pueda elevar la validez del presente estudio.

✓ La Sección típica del proyecto es una variable muy importante; así

mismo, la clase y velocidad de diseño, estas son directamente

proporcionales al valor económico de la vía. Para este diseño, queda

determinado por:

1. La Categoría que le corresponde: carretera de tercera clase.

2. La velocidad de diseño (V).: 50 km/h

3. La sección transversal definida.

✓ Los estudios de hidrología y de Impacto ambiental son muy importantes

para el profesional a cargo del diseño, que permiten emplazar

adecuadamente las obras de drenaje tanto longitudinal como transversal

que sean técnicamente apropiados para satisfacer la necesidad del

proyecto y que tengan armonía con el medio ambiente, y deben cumplir

con los siguientes fines:

- Cruzar cauces naturales, lo cual determina obras importantes tales

como

badenes y alcantarillas.

- Eliminar o minimizar la infiltración de agua en los terraplenes o cortes,

la que puede afectar las condiciones de estabilidad de la obra básica.

- Considerar el impacto ambiental que pueden tener las obras

proyectadas.

✓ Con el Diseño Geométrico se complementa el estudio para hacer posible

la desviación de las unidades de Transporte de Pasajeros y Carga, por el

sector Oeste de la ciudad de San pedro de LLoc, que se enmarca dentro

del objetivo de que el Transporte Pesado No ingrese a la ciudad, y así

velar con el cuidado del Saneamiento de la ciudad.
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✓ Haciendo un análisis de los resultados obtenidos, el proyecto cumple con

los requerimientos solicitados, es así que, los estudios adherentes al

proyecto tienen concordancia con los objetivos específicos y general, que

traen como consecuencia el cumplimiento positivo de la hipótesis.

Para la contrastación de la hipótesis se tiene en cuenta los siguientes 

parámetros obtenidos con la construcción de la vía de estudio: 

- Baja de Contaminación Sonora

- Bajo niveles de Contaminación Ambiental

- Niveles de seguridad de vida de los usuarios de la zona

- Reduce el Tiempo de viaje

- El transporte pesado no deteriorada la red de Agua y alcantarillado

de la ciudad.

En general el proyecto es viable por lo expuesto y también porque abarca el 

desarrollo socioeconómico de los pobladores beneficiados, logrando el 

camino hacia la Inclusión Social. 

VI. CONCLUSIONES

✓ Este proyecto determina la ruta más viable; Se optó por la Ruta

Alternativa N° 01, que satisfacen los requisitos básicos y técnicos de una

vía de evitamiento. Su distancia total es 5.09 km rumbo la parte Oeste

de la ciudad de sur a norte de la zona urbana, se tomó todas las

recomendaciones del manual de Carreteras DG 2018

Se beneficia a 105,000 habitantes en forma directa, siendo los usuarios

del distrito de San Pedro de LLoc, y los pobladores de la parte norte de

Pacasmayo. Introduciría mejorías al flujo de tráfico, turismo e

infraestructura de la zona beneficiada con la vía.

La investigación contribuirá, al crecimiento socio-económico de la zona,

mejorando el nivel de vida de los habitantes, contará con seguridad vial

ya que se reducirá el tránsito pesado de la Carretera Panamericana. Se
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dará inicio a la expansión de los Centros poblados cercanos y aumentará 

el empleo, con el desarrollo de más comercio.  

✓ Se evidencia que teniendo una orientación técnica como los Manuales

del MTC durante todo el tiempo de realizar el diseño, es vital la

interacción con los elementos de vía, con el terreno que se emplazara el

diseño, tener claro las condiciones adversas de dicho entorno que

puedan llevar a fallas en el diseño con el fin de plantear las soluciones

adecuadas que permitan elevar los sobrecostos del proyecto por errores

de diseño que aparecerán en la construcción u operación de la vía.

✓ Los estudios adherentes a la planificación de una carretera son

importantes, por son los elementos esenciales de forma concatenada

que van a logar un transporte seguro, resistente a peligros naturales.

Para el levantamiento Topográfico se usó Tecnología de Punta con el

GPS Diferencial Topcon GR5.

En su EMS se realizó con el apoyo del Laboratorio de Suelos 

INGGEOTECNIA STCC, de la ciudad de Trujillo, el cual colaboro en la 

realización de 11 Calicatas, en el tramo de 5.09 Km de la carretera 

proyectada, siendo el CBR al 95% obtenido de 15.75%, considerado 

aceptable dentro de los parámetros legales. 

En la Sección de estudios hidrológicos, se contempla el diseño una 

estructura tipo baden para drenar las aguas transversales a la vía en 

épocas de verano que es donde hay presencia de lluvias y activan las 

quebrabas. 

✓ Para aminorar los riesgos de accidentes de tránsito, se proyecta la

señalización de la carretera para una correcta circulación de vehículos y

usuarios. Las acciones para dar respuesta a este riesgo son “Realizar el

reconocimiento de los linderos y áreas a intervenir previo a elaborar el

Acta de entrega de terreno para la ejecución de la obra en presencia y

conformidad de las Autoridades, Vecinos colindantes y Pobladores”.
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VII. RECOMENDACIONES

✓ Es necesario incluir en el presupuesto de las entidades públicas los

costos asociados a la planificación de carreteras, que son las

alternativas de solución, para dar el gran empuje socio-económico a los

pobladores de los asentamientos humanos cercanos a las rutas de las

carreteras proyectadas.

✓ Que el Aparato Legal de las Entidades públicas, tanto Municipalidades y

Gobierno Regional, planifiquen la expropiación de terrenos o llegar a

acuerdos saludables con los propietarios por donde circulara la vía de

comunicación.
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 ANEXOS 



Anexo N° 03: Matriz de operacionalización de variables 

 

 

 

 

 

A 

Nivel 

Administrativo

Asignación 

presupuestal por 

fuentes de 

financiamiento y  

por actividades    

proyectadas

Nivel Técnico

Definición de 

procesos de

monitoreo y 

supervisión de

las acciones 

programadas en

el proyectos

Planimetria Estación Total Curvas de Nivel

Altimetria Estación Total Curvas de Nivel

Corte y Relleno Civil  3D Volumen

Geodesia Satelital GPS Coordenadas

Muestreo Calicatas Volumen

Granulometria Tamizado Porcentajes

Capacidad Portante
SPT Esfuerzo

Contenido Humedad Laboratorio Porcentajes

Absorcion Laboratorio Porcentajes

Peso Especifico Laboratorio Peso Especifico

Densidad Laboratorio Densidad

Corte Directo CBR Porcentajes

Cohesion Laboratorio Grados

Asentamiento Laboratorio Longitud

Resistencia 

Comprension
Laboratorio Esfuerzo

Tránsito Provias IMDA

Orografia Reglamento Tipo

Planos Civil  3D Software

Transito Provias IMDA

Velocidad de Diseño
MTC Reglamento

Seccion Transversal
MTC Reglamento

Rodadura MTC Reglamento

Suelo MTC Reglamento

Metrado Excel

Presupuesto S10

Cronograma MS Project

Fuente: Elaboracion Propia
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Anexo 4: Matriz de consistencia 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

MATRIZ DE CONSISTENCIA

PROBLEMA HIPÓTESIS OBJETIVO METODOLOGÍA
GENERAL GENERAL GENERAL INDEPENDIENTEDEPENDIENTE DIMENSION INDICADORES Método de la

Planimetria Investigación

Altimetria Enfoque: Cuantitativo

Corte y Rel leno Tipo: Aplicada

Geodes ia  Satel i ta l Nivel: Descriptivo

Diseño de la

ESPECÍFICOS ESPECÍFICAS ESPECÍFICOS Investigación

Muestra

EIA Anal is is  Cual i tativo Area de Estudio

Distrito: San Pedro

Provincia: Pacasmayo

VARIABLES, DIMENSIÓN  E INDICADORES

¿Cómo influye la 

ejecucion de una 

variante o via de 

evitamiento en la 

ciudad de San Pedro 

de Lloc?

A través del diseño vial se reducirá 

la congestión vehicular en la 

carretera Panamericana, lo cual a 

su vez reducirá el impacto social 

(externalidades del transporte) 

mejorando la calidad de vida de 

las personas y del entorno urbano

Proponer el diseño de una 

variante o vía de evitamiento 

en San Pedro de LLoc, que 

evite ingresar el transporte 

pesado a la ciudad y reduzca 

el impacto social

VIA DE 

EVITAMIENTO 

EN SAN PEDRO 

DE LLOC

TRABAJO 

EN  

CAMPO

Topografía

Mecánica de 

Suelos

Muestreo, 

Granulometria , 

Capacidad Portante, 

Contenido 

Humedad,Absorcion

,Peso 

Especi fico,Dens idad

, Corte directo, 

Cohes ion,Asentami

ento, Res is tencia  

Comprens ion

TRABAJO 

DE 

GABINETE

Formulación No 

probabilistica

Ppto y 

Programacio

n

Metrado, 

Presupuesto, 

Cronograma

PE 1: ¿Cómo influye la 

ejecucion de la via de 

evitamiento en el Plan 

de desarrollo urbano 

de la ciudad?

HE 1 : Al construir la variante o  via 

de evitamiento se contribuye a 

reducir la congestión vehicular.

OE 1: Diseñar una carretera 

(variante) de tercera clase de 

acuerdo al “Manual de 

Carreteras DG 2018”.      

OE 2. Evitar que el transporte 

pesado ingrese a la ciudad y 

ocasione caos vehicular, así 

como deterioro de los 

sistemas de saneamiento.

El diseño es No 

experimental, 

transversal y 

prospectivo

Diseño 

Geométrico

Tráns i to, Orografia , 

Planos

PE 2: ¿Cuál es la 

incidencia de la 

ejecución de la via de 

evitamiento en el

sistema de 

saneamiento en la 

ciudad de San Pedro 

de Lloc?

HE 2: Con la ejecución de la via de 

evitamiento se lograra evitar el 

deterioro de los sistemas de 

saneamiento que ocasiona el 

transito pesado.

OE 3: Realizar los estudios de 

Topografía, de Suelos, 

impacto ambiental, 

Hidrología, referentes al 

proyecto.      

OE 4: Determinar la 

problemática de los riesgos y 

problemas de posesión de 

propiedad, por donde cruzara 

la vía

Diseño de 

Pavimentos

Tráns i to, Velocodad 

de Diseño, Secc. 

Tranversa l , 

Rodadura, Suelo



ANEXO N° 09 

SITUACIONES DE INUNDACIONES Y COSTOS LABORALES 

Inundación En San Pedro de LLoc- Fenómeno del niño 



Conflicto Sociales de masa Trabajadora - SUTEP 

Paro de Agricultores y comuneros 

Cierre de Vía Panamericana altura Cerro Chilco 



ANEXO N° 10: ESTUDIOS TOPOGRÁFICO 























Se Adjunta Archivo Autodesk Civil 3D, de la carretera Proyectada, en el 

DRIVE del Alumno 



ANEXO N° 11: ESTUDIO DE SUELOS 











































































 

 

 

  



 

 

 

 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 

 

 

 

 

  





 

 

 

  



 

 

 

 

 

  







 

 

 

  





 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 





ANEXO N° 12: ESTUDIO DE CANTERAS 







 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 











 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 

  





 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 

 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 

  



ANEXO N° 13: ESTUDIO DE TRAFICO 







 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 





 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 





 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 

  



 

 

 

  





 

 

 

 

 

NOMBRE GERMAN CARRILLO RODRIGUEZ FECHA 5/11/2021

Ítem Descripción Und. METRADOS PRECIO PARCIAL

01 PRELIMINARES

01.01  CARTEL DE IDENTIFICACION DE LA OBRA 3.60 X 7.20 (m) u 1.00 765.62 765.62 

01.02  ALAMACEN DE OBRA Y GUARDIANIA. mes 4.00 2,000.00 8,000.00 

01.03  MOVILIZACION Y DESMOVILIZACION DE EQUIPOS Y MAQUINARIA glb 1.00 18,900.00        18,900.00 

01.04  LIMPIEZA DE TERRENO m2 33,594.00        0.45 15,133.96 

01.05  TRAZO DE NIVELES Y REPLANTEO DURANTE EJECUCION DE OBRA km 5.09 834.66 4,248.42 

01.06  MANTENIMIENTO DE TRANSITO TEMPORAL Y SEGURIDAD VIAL glb 4.00 3,000.00 12,000.00 

02  MOVIMIENTO DE TIERRAS 

02.01  CORTE DE TERRENO A NIVEL DE SUBRASANTE m3 33,950.88        4.57 155,246.34 

02.02  RELLENO COMPACTADO CON MATERIAL PROPIO m3 8,007.32 9.42 75,434.08 

02.03  MEJORAMIENTO Y COMPACTACION DE SUB RASANTE m2 57,486.00        4.00 229,761.71 

02.04

    COLOCACION EXTENDIDO Y COMPACTACION DE MATERIAL TIPO 

OVER E= 0.20M 
m2

57,486.00        
13.94 

801,221.19 

02.05 COLOCACION EXTENDIDO Y COMPACTACION DE AFIRMADO E=0.20M m2 57,486.00        12.30 707,362.93 

02.06 ELIMINACION DE MATERIAL EXCEDENTE M3 25,943.56 6.91 179,254.43 

03  TRANSPORTE (conservacion de calzada) 

03.01  REPOSICION DE AFIRMADO m3 5,398.80 56.01 302,367.89 

03.02  TRANSPORTE DE MATERIAL GRANULAR D <= 1 (km) m3 6,718.80 7.40 49,710.05 

03.03  TRANSPORTE DE MATERIAL GRANULAR D > 1 (km) m3 56,605.89        2.16 122,238.16 

04 BADEN

04.01 EXCAVACION NO CLASIFICADA PARA ESTRUCTURAS M3 81.58 32.72 2,669.46 

04.02 RELLENO Y COMPACTADO MATERIAL DE CANTERA e=0.30 m M3 55.20 346.67 19,135.97 

04.03 ELIMINACION DE MATERIAL EXCEDENTE M3 106.05 6.91 732.72 

04.04 ENCOFRADO Y DESENCOFRADO M2 31.60 40.61 1,283.17 

04.05 LOSA DE CONCRETO F`C=175 KG/CM2 + 30% PM M3 24.52 62.91 1,542.50 

04.06 JUNTAS ASFALTICAS e=1" m 25.35 4.77 120.91 

05  PAVIMENTACION 

05.01  IMPRIMACION ASFALTICA MC-30 m2 33,594.00        4.65 156,109.97 

05.02  CARPETA AZFALTICA EN CALIENTE DE 2" m2 33,594.00        44.31 1,488,570.43 

06  CONSERVACION DE SEÑALIZACION Y SEGURIDAD VIAL 

06.01 CONSERVACION DE SEÑALES VERTICALES ( PREVENTIVAS) und 27.00 488.85 13,198.93 

06.02  CONSERVACION DE SEÑALES VERTICALES (REGULADORAS) und 2.00 536.96 1,073.92 

06.03 CONSERVACION DE POSTES DE KILOMETRAJE (REPOSICION) und 5.00 60.00 300.00 

06.04  CONSERVACION DE GUARDAVIAS METALICAS m 8.00 76.00 608.00 

07  MARCAS EN EL PAVIMENTO 

07.01  LINEA DE BORDE DE PAVIMENTO m2 2,036.00 9.13 18,593.87 

08  PROGRAMA DE ADECUACION 

08.01

 RECUPERACION AMBIENTAL DE CAMPAMENTOS Y PATIO DE 

MAQUINAS 
ha

0.40 6,614.34 2,645.73 

08.02  CAPACITACION EN SEGURIDAD Y SALUD glb 1.00 1,200.00 1,200.00 

08.03  SEÑALIZACION TEMPORAL DE SEGURIDAD glb 1.00 1,200.00         1,200.00 

09  PROGRAMA DE EMERGENCIA 

09.01  PROGRAMA ANTI-COVID 19 mes 4.00 16,843.32        67,373.28 

COSTO DIRECTO 4,458,003.64 

GASTOS GENERALES 10% 445,800.36 

UTILIDAD  8% 356,640.29 

SUB TOTAL 

IMPUESTO (IGV) 18%

 MONTO TOTAL 6,517,690.49 

5,260,444.30 

PROYECTO: DISEÑO DE LA VARIANTE O VIA DE EVITAMIENTO DE SAN PEDRO DE LLOC DISTRITO DE SAN PDRO DE LLOC . PROVINCIA DE

PACASMAYO, DEPARTAMENTO LA LIBERTAD.

946,879.97 

TOTAL DEL PRESUPUESTO 6,207,324.27 

PRESUPUESTO GENERAL

 COSTO DE LA SUPERVISION 05% 310,366.21 




