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RESUMEN 

El siguiente trabajo de investigación tiene como objetivo, diseñar una infraestructura 

vial, para renovar el nivel de servicio de la carretera del centro poblado Vichayal - 

Luya. 

Mediante esta investigación la cual es cuantitativa, su metodología aplicada, 

descriptiva, hacer un adecuado diseño geométrico de la trocha carrozable Vichayal 

- luya de acuerdo a la norma de diseño geométrico de carretera 2018.

Es un terreno plano, es 6+500 km, con un pendiente promedio del 2%, curvas a 

nivel equidimensionales de 1 m, 15 puntos de control BMs y se encuentra ubicado 

a una altitud promedio de 99 m.s.n.m.; en el estudio de mecánica de suelos, este 

suelo tiene una clasificación A-2-6(0) AASHTO, SC SUSC, con una granulometría 

promedio 29.88% finos y un IP = 14.78%, teniendo una humedad promedio natural 

del 6.6% y una compactación de 1.924 M.D.S (gr/cc) y 10.72 O.C.H y por último un 

CBR 0.1” promedio de 16.24, es decir el 95%.En el estudio de tráfico se aplicó el 

estudio del IMDA arrojando 160 unidades promedio y el estudio de ESAL arrojando 

259.983 E.E. promedio, es decir es una carretera bastante transitada, cuyo 

presupuesto es s/. 26 406 350.50, con 21 días calendario en la ejecución de 

calendario. 

Palabras clave: Transitabilidad, diseño infraestructura vial, diseño geométrico, 

estudio básico, carreteras. 
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ABSTRACT 

The following research work aims to design a road infrastructure, to renew the level 

of service of the road from the Vichayal - Luya populated center. 

Through this research, which is qualitative, its applied, descriptive methodology, 

make an adequate geometric design of the Vichayal - Luya carriageway trail 

according to the 2018 geometric road design standard. 

It is a flat terrain, it is 6+500 km, with an average slope of 2%, equidimensional level 

curves of 1 m, 15 BMs control points and it is located at an average altitude of 99 

m.s.n.m.; In the study of soil mechanics, this soil has an A-2-6(0) AASHTO, SC

SUSC classification, with an average granulometry of 29.88% fine and an IP = 

14.78%, having an average natural humidity of 6.6% and a compaction of 1,924 

M.D.S (gr/cc) and 10.72 O.C.H and finally an average CBR 0.1" of 16.24, that is,

95%. In the traffic study, the IMDA study was applied, yielding 160 average units 

and the ESAL study yielding 259,983 E.S. average, that is, it is a fairly busy road, 

whose budget is s/. 26 406 350.50, with 21 calendar days in the calendar execution. 

Keywords: Walkability, road infrastructure design, geometric design, basic study, 

roads.
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I. INTRODUCCIÓN 

 

Rojas et. Al., (2018) refiere que una infraestructura vial es primordial para el 

mejoramiento de las comunidades. Tal es así que en el distrito de Tumán los 

centros poblados carecen de tener una vía de transitabilidad que les permita 

desarrollarse económicamente a sus caseríos y centros poblados de Vichayal – 

luya. 

De La Cruz (2018) Nos menciona que un diseño de infra estructura vial es de 

mucha importancia para mejorar la vida poblacional. Lo cual en nuestro país 

muchos diseños de carreteras vienen siendo olvidados por el estado donde los 

más afectados son las comunidades con un diseño que no cuentan, es una 

problemática que viene afectando duramente en la región Lambayeque, mayor 

mente en el distrito de tunan donde se encuentra ubicados los centros poblados 

de Vichayal – luya, los pobladores se dedican al sembrío de maíz, a la ganadería, 

a la caña de azúcar. 

Este autor en su libro llamado GESTIÓN DE INFRAESTRUCTURA VIAL, 

menciona que en chile y en diferentes países la economía en las comunidades 

o centros poblados se están desarrolla muy adecuadamente porque sus 

gobiernos invierten en tener y llevar la conectividad de vías con una 

infraestructura y diseño de buena calidad y así mejorar la transpirabilidad, en la 

medida que va desarrollando puedan tener una factible comunicación, y un buen 

traslado Asia otras comunidades. (Hernán de Solminihc, et. Al., 2018) 

Paredes, et. Al., (2021) paredes en esta investigación nos habla de las vías  en 

el Perú, que  no se están desarrollado, esto debido a la falta de inversión en sus 

diseños de carreteras lo cual no lo permite crecer económicamente, por lo tanto  

es necesario contar con diseños de infraestructuras viales para que de esa 

manera las comunidades tenga conectividad y puedan sacar sus productos a los 

mercados fácilmente, donde la economía mejoraría tanto para los pobladores así 

como también para las regiones y distritos, y para todo el ámbito nacional. 
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Sánchez, (2019) según su revista nos da entender que en el Perú el diseño de 

infraestructura vial viene siendo un gran problema para los centros poblados y 

comunidades lo cual la mayor parte de comunidades no cuentan con buenas 

carreteras donde es un atraso para los pobladores por que los demanda tiempo 

en sacar sus productos, todo esto es culpa del gobierno lo cual no tiene interés 

de invertir en infraestructuras viales. 

La formulación del problema general en esta investigación se expresa mediante 

una pregunta: ¿Es inapropiada la trocha carrozable en la circulación de vehículos 

de transporte para los centros poblados de Vichayal, ¿Luya, en el Distrito de 

Tumán- 2022? Así mismo se formulan los problemas específicos: ¿Improcedente 

evaluación de la localización del centro poblado de Vichayal, Luya, en el Distrito 

de Tumán- 2022?; ¿Inexistencia de análisis topográficos, tráfico, suelos, 

hidrología, de la localidad de Vichayal, Luya, en el Distrito de Tumán- 2022?; 

¿Cómo elaborar un diseño geométrico y estructural de pavimento Vichayal, 

Luya, en el Distrito de Tumán- 2022?; ¿Cómo estimar los metrados de costos y 

presupuestos de la trocha de estudio Vichayal, Luya, en el Distrito de Tumán- 

2022?; ¿Cuál es la mitigación optima del impacto ambiental en la trocha los 

centros poblados de Vichayal, Luya, en el Distrito de Tumán- 2022?. 

La justificación del actual proyecto que se realiza, se demostrará 

beneficiosamente, porque, al hacer el diseño de infraestructura vial, llega a 

concretarse al entendimiento de los gobiernos locales y provinciales, para así 

solucionar, las dificultades que viene causando la trocha carrozable, donde 

causa malestar en los pobladores, al no poder tener un buen acceso para llegar 

a las vías principales. De igual manera se evidencia económicamente, ya que 

los centros poblados, son productores de ganadería y de la agricultura, es así 

que los pobladores harán uso de una vía donde esté en óptimas condiciones y 

de una buena calidad, mediante esto podrán transportar sus productos. En la 

cual se demostrará el mejoramiento en el ambiente, ya que se llegará a evitar la 

propagación de la contaminación y ayudaremos a restablecer la atmósfera, 

porque esto es un peligro y la salud de los centros poblados de Vichayal y Luya 

- Tumán – - Chiclayo- Lambayeque. 
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Por lo cual planteamos como objetivo general: Diseñar la infraestructura vial para 

un buen desarrollo de la transitabilidad Vehicular de los centros poblados de 

Vichayal y Luya del distrito de Tumán – Provincial de Chiclayo – Departamento 

de Lambayeque. Esta investigación consta de objetivo específicos: Diagnosticar 

el estado de la trocha carrozable para realizar una investigación preliminar de la 

Transitabilidad Vehicular para los centros poblados. 

 Realizando los estudios básicos como el levantamiento topográfico, estudios de 

suelo, tráfico, hidrológico. Cuantificar los metrados, costos y presupuestos y 

cronograma de obra.  

Elaborar el estudio de impacto ambiental de la localidad Luya, Vichayal. 
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II. MARCO TEÓRICO 

Bosque (2017) nos dice que, en Costa Rica, los diseños de infraestructura vial 

presentan define lo cual es un peligro para el transporte urbano, y para 

transitabilidad de las personas. La opinión del laboratorio, según los estudios en 

laboratorio lo que realmente ocasiona este tipo de dificultades en una 

infraestructura vial es a ver utilizados materiales que no cumplan con sus debidos 

procesos para poder emplear en dichas vías o carreteras, como por ejemplo 

verter un asfalto de mala calidad esto ocasionaría problemas a los conductores 

en el momento del frenado que le ocasionaría muchos accidentes de las ruedas 

por el deslizamiento. Lanamme (coordinador del programa de infraestructura de 

transporte), refiere que es muy fácil referente a su problemática, una inspección 

visual puesto se encontrará la superficie que si se ejecuta del pavimento 

totalmente lisa y con una especie emanando de su interior de líquido aceitoso.      

Colombia, Álvarez, et. Al., (2019). Detalla que el “Esbozo del pavimento flexible 

de la vía 12a del barrio Santa Rita Girardot - Cundinamarca” llegando a la 

conclusión los datos aportados por la EMS se inducen que el afirmado no cuenta 

con un porcentaje de CBR encontrado en la zona para ser utilizado en la vía que 

alcance las necesidades de uso. Según el estudio topográfico con pendientes 

menores no existen peraltes ubicadas en las zonas. La etapa de esbozo de la 

vía asfáltico es de 10 años para la infraestructura. Proponen una estructura de 

pavimento convencional, involucrada con concreto asfáltico, una capa de 

subbase granular y un asiento de capa granulado.   

Al mostrarse las condiciones del suelo en la construcción de la obra se deberán 

ejecutarse se cambian estudios complementarios considerablemente que es 6 

necesarios, procedemos a retirar en su totalidad en la zona el material existente. 

Según este trabajo de investigación para tener una buena infraestructura vial es 

primordial llevar a cabo un estudio de suelos y mediante estos estudios 

optaremos por el tipo de afirmado que se dé vería utilizar en la carretera para no 

tener dificultades con el diseño de la vía. 
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Cusco, Tinta, (2018) Las Carreteras carecen de mantenimiento en provincias, 

ocasionando accidentes frecuentemente. La existencia carpeta asfáltica de 6km 

de desbordamiento aproximadamente desde Patahuasi-Chasquipampa, 

promovidos por el de carga pesada tránsito de vehículos. Son los más afectados 

los vehículos menores. 

Jaén, Llanos, et. Al., (2020) refiere que la “Infraestructura vial urbana diseñada 

para la accesibilidad de Fila Alta-A.H. 10 de marzo-Jaén”, es focalizar su objetivo 

del sector desarrollando el diseño, la es no experimental la metodología; 

aplicable, cuyo resultado se diseñó de Proctor modificado AASHTO la calzada 

con 95%, y del pavimento como estructura es 7,10%. Concluyendo que el suelo 

se identifica la cual constituye la topografía natural con poca pendiente y grava, 

es "bueno" el Proctor. Es de 271 vehículos / día el IMD anual, representando en 

vehículos ligeros el 90% vehículos pesados; sin autobús, del MDI es el 10% 

Teorías relacionadas al tema    

Diseño Vial: Son los elementos de manera eficiente que forman el sistema de 

desplazamiento vehicular y peatonal, por cual el diseño consideramos factores 

tránsito; como estratigrafía del suelo de fundación; topografía; clima. Por lo dos 

tipos de clasificaciones para estas vías habitual existen; la primera formulada por 

calles como urbanas denominada mientras que el segundo la cual se le 

denomina Interurbana. (Huamán, et. Al., 2020.)    

Pavimento: Formado en sentido horizontal por capas de material granular las 

cuales apoyándose de manera una sobre la otra; cumpliendo la función de 

desplazamiento vehicular y peatonal de brindar una superficie. La cual tiene 

función constante de estructura, cuya finalidad apoyarse una superficie de 

rodamiento el tráfico seguro permitiéndolo y confortable de vehículos, a 

velocidades deseadas operacionales y condición climática, en cualquier caso. 

(Amambal, et. Al., 2017).    

Índice medio diario Anual: Analizar el tráfico anual actual promedio diario, 

determinando que originan las posibles causas del pavimento en deterioro 

(Menoscal, 2018).  
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Estudio de suelo: Es una serie de diligencias de la exploración de suelos llamada 

geotecnia obtenemos datos en terreno específico. Una más importantes de las 

averiguaciones enlaza al diseño y ejecución. La investigación antes del proyecto 

de construcción en ingeniería geotécnica se realiza, y cuyo fin es determinar la 

particularidades y condiciones del terreno, para determinarlo es necesariamente 

de la cimentación del tipo y condición”. (Pereira, et. Al., 1984).   

Estudio de Tránsito: Transitan sistema vehicular cuyo fin conocer el flujo 

vehicular, como clasificación; además del tránsito es importante contar con el 

pavimento adecuado. (Amambal, et. Al., 2017).  

Índice medio diario Anual: Es requisito los estudios viales que por una vía circula 

conocer el tránsito, plasmado por TMDA, que es contabilizado su promedio 

anual. Así, por actividades no constantes se promedian generados de volúmenes 

intermitentes (estudio; trabajo; vacaciones; esparcimiento, etc.) requiere realizar 

continuos de envergadura censos volumétricos. Granulometría cuya norma MTC 

E 107. En análisis granulométrico cuya forma es cuantitativa de proporciona las 

a su dimensión las partículas del suelo de acuerdo”. (Pérez, et. Al., 2019)  

Contenido de Humedad: El MTC E 108: “Método obtiene en el contenido de agua 

concerniente en masas; tanto en roca; suelos. En esencia a sus masas al 

contenido de agua, se da referencia a la relación de la masa del H2O, 

enmarcados del suelo o roca en los poros, de material expresadas en 

porcentajes respecto a la masa sólidas. su temperatura de estandarizada debe 

estar 100ºC±5ºC. producto al secado la pérdida de masa; en el contenido de 

agua suscitado”. (Pérez, et. Al., 2019).    

Límites de Consistencia: Acotamos al ASTM D 4318: “Los límites de consistencia 

permitiendo acceder al límite plástico (LP); líquido (LL) y índice de plasticidad 

(IP)” (Br. Pérez D. Hugo; Br. Vergel O. Gaby.; 2019). Limite Plástico: Donde el 

MTC E111 influye entre el estado plástico y semisólido. Es consecuencia, es la 

cualidad que tiene el romperse sin deformarse. (Br. Pérez D. Hugo; Br. Vergel 

O. Gaby.; 2019). Ems Es la perforación respecto a calicatas y sondajes o 

excavaciones de exploración, estas muestras para llevarlas a laboratorio 

producto de esto se obtienen. (Pérez, et. Al., 2019)    
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Diseño Geométrico: del proyecto de una vía Parte esencial, definimos 

cumpliendo parámetros los elementos del DG, los trazos de la carretera 

determinándolo. (MTC, 2018)   

Costos y Presupuestos: Son medidas básicas costos unitarios para poder 

efectuar lo cual viene hacer el costo general que debe cubrirse por unidad, para 

dicho proyecto elementos así mismo la determinación que necesitaremos de 

gastos unitarios y totales, se hará con la fórmula polinómica y así poder para 

plasmar los metrados establecer el costo final realizados, que se está gastando 

también nos permite determinar la cantidad, luego serán entregados al 

supervisor de darle trámite a la entidad correspondiente quien será el 

responsable y el pago respectivo que esta realice, así mismo es necesario para 

efectuar con el CPV saber si está atrasado las comparaciones y de esta manera 

o adelantado, y poseer como software de apoyo el S10 basándose en lo 

señalado en CAPECO. (Horna, et. Al., 2020) 
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III. METODOLOGÍA 

3.1. Tipo y diseño de investigación 

3.1.1 Tipo de investigación  

Se desarrollará en diseño descriptivo; tipo aplicativo no experimental. Para lo 

cual el siguiente esquema: 

 

 

M: zona: LA TROCHA DE LUYA, VICHAYAL A TUMÁN. 

O: Recojo de información. 

P: Propuesta de Diseño  

3.2. Variables y operacionalización 

 

VARIABLE INDEPENDIENTE: Diseño de la infraestructura vial 

 

DEFINICIÓN CONCEPTUAL: Consta de todo de elementos en conjunto que 

permite los vehículos en aspecto acogedor el desplazamiento y seguro desde 

un punto a otro es decir las externalidades minimizando, particularmente que 

todo el cómo un conjunto armónico sistema funcione.   

 

DEFINICIÓN OPERACIONAL: En este tipo de definición se presenta los 

elementos concretos (indicadores y referentes empíricos) que permite 

observar y, se puede medir los fenómenos que se estudia, la definición 

operacional de sirve los conceptos, recopilando de la información empírica. 

DIMENSIONES:  

• Diagnostico situacional 

• Estudio básico 

• Diseño del desarrollo técnico 

• Costos y presupuestos 

• Aspectos ambientales 

M O P 
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3.3. Población, muestra 

 

Población 

Definimos que la población percibe los elementos estudiados, los cuales 

tomamos en cuenta y debiendo estar organizados por un conjunto de sujetos, 

objetos o datos (Ñaupas et al., 2018). Esta investigación muestra la trocha 

carrozable que se encuentra en los centros poblados, Luya, Vichayal a 

Tumán. (SON LOS M2) 

 

Muestra 

Es la parte que caracteriza a la población, en su organización, y resumir las 

particularidades de la población, así podemos tener los resultados de la 

población (Ñaupas et al., 2018). Mostramos la trocha carrozable de Luya, 

Vichayal a Tumán. Mostramos los puntos de partida de la tocha carrozable de 

luya, vichayal a Tumán. 

 

 

Figura  1. Tramo de intervención 

                                        Fuente: Google heart 
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3.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos 

Técnica de recolección de datos: 

La recolección ayuda agrupar de manera especificado los datos con una 

especifica finalidad de procedimientos (Hernández, 2014, p.198). observación 

adecuadamente es la recolección de datos y con un terminante orden, la 

realización que encamine en su entorno en lo que ocurre. (Chuna, et. Al.,2019)  

 

Instrumento de recolección de datos: 

 

Validez: Lo significante es el instrumento es demostrar se pretende medir lo 

relevancia, permitiendo equiparar su pertinencia en correlación con los 

objetivos específicos y variables. (Chuna, et. Al.,2019)    

  

Se entiende que se debe diseñar unas fichas donde se registrara los datos 

obtenidos en el campo, laboratorios y los que nos brinden los ingenieros.  

 

Confiabilidad: Instrumento de medición; en que su aplicación repetida se 

refiere al grado al mismo individuo y produce objeto iguales resultados” 

(Hernández ;2018). Se desarrollará de acuerdo a las normas vigentes y a los 

instrumentos de los laboratorios que nos brinda la Universidad Cesar Vallejos 

para realizar los estudios de ensayos correspondientes, para poder recolectar 

los resultados auténticos.  

3.5. Procedimientos 

Se elaboró: 

Se efectuará hacer un diagnóstico en el área donde está ubicada la trocha 

carrozable para realizar los respectivos procesos. 

 Estudio topográfico: En este proceso se hará uso de GPS, la estación total, 

para visualizar toda el área, Jalones, Winchas, Prismas, una cámara 

fotográfica, donde se recolectará las evidencias mostradas en campo y para 

después ser pasadas a un software en la computadora. 

Estudio de suelos: Es así que, para proceder hacer el estudio de las 

respectivas calicatas, se debe extraer las muestras del suelo. 
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Las calicatas tendrán una profundidad 1,50 metros, para obtener el número 

de calicatas, es de acuerdo al kilometraje del tipo de estudio que se realizara.  

Las muestras obtenidas deberán ser sometidas por los distintos ensayos y así 

poder determinar los tipos de suelos (AASHTO y SUCS). 

Estudio de tráfico: Se realiza un conteo de vehículos que transita por la trocha 

carrozable, calcificando los tipos de vehículos que circulan y el tiempo que se 

usara son 5 días seguidos. 

Elaboración del presupuesto y cronograma de ejecución: Es sustancial 

herramienta, para efectuar calendario de trabajo o actividades, es un 

documento que se instaura en la duración de un proyecto, donde se ve la 

fecha de inicio y final. 

3.6. Método de análisis de datos 

Este proceso nos permite como investigadores para copilar la información que 

requerimos, para así llevar un estudio. Emplearemos métodos informáticos 

como los programas de Excel, AutoCAD Civil 3D; S10, MS proyect, etc. 

3.7. Aspectos éticos 

Cabe mencionar que este proyecto de investigación se estará basando en los 

valores éticos profesionales, utilizando la veracidad con los estudios 

realizados, lo cual será pasado por el Turnitin, para detectar algún plagio. 

Cabe mencionar que este proyecto de investigación se estará basando en los 

valores éticos profesionales, utilizando la veracidad con los estudios 

realizados, lo cual será pasado por el Turnitin, para detectar algún plagio.  Y 

cumplir con los principios de ética establecido por la Guía UCV, tal es el caso 

de Beneficencia, la cual se beneficiará la población ya que mejorará su estado 

de vida. También la No Maleficencia, la cuales los datos son óptimos 

cumpliendo todas normativas vigentes, la autonomía es propia la cual no 

involucra la intervención de terceros, en beneficio de la población, es de 

justicia donde la investigación cumple las características vigentes.       
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IV. RESULTADOS 

En el OE1: Diagnóstico situacional  

El cual el tramo vial es de 6+500km, encuentre en el Tumán, Vichayal, Luya, 

la cual encontramos el ancho de la a nivel de afirmado superficie de rodadura se 

encuentra, con evidente ausencia de mantenimiento, hundimientos y canal al 

extremo izquierdo, buzón y baches.  En la tabla mostramos, en la zona de estudio 

la situación relativamente ancha actual, lo que quiere decir presentan un carril, en 

ambos sentidos. En la calzada los deterioros o fallas para el diagnóstico son 

parámetros básicos, El objetivo del proceso la condición superficial es mostrar las 

secciones de 500 m la capa de rodadura en la carretera no pavimentada.  

 

Tabla 1: Diagnostico situacional del proyecto 

Fuente: Elaboración propia  

Se observa en la tabla, que en todo el recorrido encontramos en mal estado 

como canales en ambos extremos; cruces, puentes; casas la cual se encuentra en 

mal estado lo cual debe ser diseñada para mejorar la transitividad de los moradores 

mejorando la calidad de vida, uniendo así a otros poblados y con la cuidad  

 

Tramo (km) Tipo Sentido Ancho útil (m) Ancho 

total (m) 

I  canal Tránsito A 5.50 9.60 

II canal Tránsito A 6.20 10.75 

III cruce, 

hundimiento 

Tránsito A 6.50 12.00 

IV canal, poste, 

cruce 

Tránsito A 3.70 8.00 

V CANAL Tránsito A 9.40 13.80 

VI CANAL Tránsito A 6.60 11.20 

VII canal, puente, 

cruce, 

hundimiento 

Tránsito A 5.00 10.80 

VIII casas Tránsito A 6.00 14.00 

IX casas Tránsito A 7.00 12.00 

X casas Tránsito A 6.40 12.00 

XI chacras Tránsito A 7.00 14.00 

XII casas Tránsito A 6.50 9.40 

XIII calle s/n, 

postes, buzón 

Tránsito A 10.50 19.00 
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Tabla 2: Estado de drenaje superficial 

1 

CANAL 

Ubicación Km .0+631.00 

Tipo Tierra 

Lado  derecho 

Dimensiones  Ancho .8 

Altura 1 m 

Condición estructural Excelente 

Condición funcional Bueno 

Fuente: Elaboración propia 

En la tabla observamos que el canal empieza en el km 0+631, se encuentra 

al margen derecho, tiene tipo de tierra el canal en el lado derecho, cuya dimensión 

es 8 de ancho con altura 1m.  

el OE2: Estudios básicos  

Presentaremos estudios básicos de ingeniería, conforman levantamiento 

topográfico, mecánica de suelos, tráfico y estudio hidrológico. A continuación, para 

cada uno de estos los resultados se presentan.   

Tabla 3: Resumen de estudios básicos 

1 

Topografía 

Orografía Terreno Plano 

Longitud total  km 6+500 

Pendiente promedio % 2 

Curvas a Nivel equidistantes m 1 

Puntos de Control BMs 12 

 Altitud promedio m.s.n.m 99  

 

 

2 

Mecánica de Suelos 

Clasificación  AASHTO A-2-6(0) 

SUSC SC 

Granulometría promedio % finos 29.88 

Índice de Plasticidad promedio % 14.78 

Humedad promedio natural % 6.6 

Compactación  M.D.S 

(gr/cc) 

1.924 
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O.C.H. 10.72 

CBR   0.1” promedio  95% 16.24 

 100% 21.4 

 

3 

Tráfico 

IMDA Unidad 160 

ESAL EE 259,983 

 

 

4 

Hidrológico 

Caudal de diseño cuneta triangular m3/s 0.054 

Caudal de diseño de canaleta Colector m3/s 1.25 

Fuente: Elaboración propia 

En la tabla se menciona los resultados importantes para ser el diseño estructural 

como la topografía mostrando que la orografía es plana, pendiente 2%, curvas 

equivalentes 1m, 15 BMs, en el estudio de EMS mostramos sus clasificaciones 

Sucs (SC) y AAHSTO (A-2-6(0)); EL % fino es 29.88 con un CBR de diseño al 95% 

de 16.74. también se mostró el tráfico cuyo IMDa es 160, con un ESAL EE 259, 983 

cuyo caudal de diseño para cunetas es 0.054 m3/s 

Para precipitaciones máximas recomendadas  

Tabla 4: Cálculo de precipitaciones máximas o extremas (mm) 

MODELOS DE 

DISTRIBUCIÓN 

TIEMPO DE RETORNO 

PRUEBA DE BONDAD DE 

AJUSTE         SMIRNOV - 

KOLMOGOROV 

10 20 50 
∆ DE 

DATOS 
∆ S-K 

CONSISTENCIA 

DE DATOS 

NUSH 18.14 16.38 14.10 0.12 0.297 OK! 

GUMBEL 50.72 60.56 73.56 0.1199 0.297 OK! 

LEVEDIEV 31.85 49.78 62.77 0.1039 0.297 OK! 

Fuente: Elaboración propia 

NIVEL DE SIGNIFICANCIA: 95% 
    

En la tabla para el diseño es recomendado el Gumbel ya que da resultados 

más óptimos  
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Resultados para el OE3: Diseño geométrico, estructura del pavimento. 

 

Tabla 5: Resumen de características geométricas de diseño 

DESCRIPCIÓN VALOR 

IMD 370.00 Veh. /día 

Clasificación Vial Tercera Clase  

Longitud Total 6.01 Km 

Orografía tipo Tipo 1 

Ancho de Calzada 6.60 m 

Vehículo de Diseño  C2 

Velocidad Directriz 40 km/h 

Ancho de Berma 1.20 m c/lado 

Bombeo de Calzada 2.0% 

Radio Mínimo 50 m 

Pendiente Máxima 8.00 % 

Pendiente Mínima 0.5 % 

K mín. Convexo 1.9 

K min Cóncavo 6 

Longitud Mínima  

De la Curva Vertical 

50 m 

Peralte máximo 8.0% - 10% 

Talud de Corte Variable H: V 

Talud de relleno 1:1 H: V 

Superficie de rodadura Carpeta asfáltica  

Tipo de cuneta Triangular 

                    Fuente: Elaboración propia 

En la siguiente tabla mostramos, el diseño geométrico IMD 370 Veh/día y tercera 

clase; tipo 1; con 6.60 m de calzada; C2 es el tipo de velocidad para diseño, ancho 

de berma 1.20 c/lado; velocidad directriz 40 km/h; bombeo 2.0% que sirve parte 

para el diseño estructural, la cual a continuación presenta el diseño de pavimento 

flexible. 
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Para el diseño de pavimento flexible, se empleó el método de AATHO-93 

    Para el cálculo de ESALs (W18)  = 2.94E+06 

    La confiabilidad (R%)                    = 85.00% 

    Desviación estándar (Zr)               = -1.036 

    Error estándar combinado (So)     =0.450 

     Serviciabilidad (∆PSI)= Po-Pt=4-2.5=1.50 

     Para el Módulo de resiliente (Mr), primero consideramos el CBR diseño=16.24% 

      Mr= 15211.29 PSI 

      Número Estructural requerido: SN=2.450  

 Planteamos el número estructural (SN) 

     𝑆𝑁 = 𝑎1𝑥𝑑1 + 𝑎2𝑥𝑑2𝑥𝑚2 + 𝑎3𝑥𝑑3𝑥𝑚3 

               𝑎1 = 0.17𝑐𝑚; 𝑎2 = 0.052𝑐𝑚;    𝑎3 = 0.047 𝑐𝑚 

               𝑚2 = 1.15; 𝑚3 = 1 

Espesores de capa Superficial     D1=5.00 cm 

Espesor de Base                          D2=15 cm 

Espesor de Subbase            D=15 cm 

  Número estructural requerido SN=2.450 

  Número Estructural calculado SN=2.452, haciendo comparación “SN” la cual 

cumple  

  Ahora para espesores de la base  

Losa de Cº Asfaltico= 5cm 

Base granular           =15.00cm 

Subbase granular     =15cm 
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Figura  2: Distribución de espesores de capas 

Fuente: Excel De Diseño De Pavimento  

 

En la figura, se muestra las alturas de capa de cada espesor que está distribuido 

losa 5cm; base granular es15.00cm; subbase granular es 15cm 

   

 
Resultados para el OE4: Metrado del proyecto 

 

Tabla 6: Metrado de carga  
 

Item Descripción Unidad Cant. Largo Ancho Altura Parcial Total 

01 OBRAS PRELIMINARES               

01.10 CARTEL DE OBRA Und 1.00 - - - 1.00 1.00 

01.20 
MOVILIZACIÓN Y 
DESMOVILIZACIÓN DE EQUIPOS 
(SUBCONTRATO) 

Gbl 1.00 
- - - 1.00 1.00 

01.30 
TOPOGRAFIA Y 
GEOREFERENCIACIÓN 

km 1.00 - - - 6.09 6.09 

01.40 MANTENIMIENTO DE TRÁNSITO Gbl 13.00 - - - 1.00 13.00 

01.50 INSTALACIONES PROVISIONALES Gbl 1.00 - - - 1.00 1.00 

02 MOVIMIENTO DE TIERRAS               

02.10 
DESBROCE Y LIMPIEZA DE 
MATERIAL 

ha 1.00 6.09 0.02 - 0.09 9.03 

02.20 
EXCAVACIÓN EN MATERIAL 
SUELTO 

m3 1.00 - - - 32634.29 32634.29 

02.30 
PERFILADO Y COMPACTADO DE 
SUB-RASANTE 

m2 1.00 6091.02 9.60 - 58473.79 58473.79 

02.40 REFINE Y NIVELACION DE ZANJAS m2 2.00 6091.02 1.24 - 7577.23 15154.46 

02.50 
RELLENO COMPACTADO PARA 
COMFORMACIÓN DE TERRAPLEN 

m3 1.00 
- - - 3998.60 3998.60 

03 SUB BASE Y BASE               

03.10 SUB BASE GRANULAR m3 1.00 6091.02 1.45 8831.98 8831.98 

03.20 BASE GRANULAR m3 1.00 6091.02 1.40 8527.43 8527.43 
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04 PAVIMENTO               

04.10 IMPRIMACIÓN ASFALTICA m2 1.00 6091.02 9.00 - 54819.18 54819.18 

04.20 MEZCLA ASFALTICA EN CALIENTE m3 1.00 6091.02 9.00 0.05 2740.96 2740.96 

04.30 JUNTAS ASFÁLTICAS m 202.00 9.00 - - 9.00 1818.00 

05 OBRAS DE ARTE Y DRENAJE               

05.10 
CUNETA REVESTIDA 
(TRIANGULAR) 

m3 2.00 6091.02 0.11 674.89 1349.77 

06 TRANSPORTE               

06.10 
TRANSPORTE DE MEZCLA 
ASFALTICA MAYOR DE 1 km 

m3k 1.00 
6091.02 9.00 0.05 2740.96 2740.96 

06.20 
TRANSPORTE A DISTANCIA 
MAYOR A 1 km 

m3 1.00 - - - 17359.41 17359.41 

06.30 
ELIMINACIÓN DE MATERIAL 
EXCEDENTE CON VOLQUETES 
(SUBCONTRATO) 

m3 1.00 
- - - 28635.69 28635.69 

07 
SEÑALIZACION Y SEGURIDAD 
VIAL               

07.10 SEÑAL PREVENTIVA Und 2.00 - - - 60.00 120.00 

07.20 SEÑAL REGLAMENTARIA Und 2.00 - - - 60.00 120.00 

07.30 SEÑAL IMFORMATIVA Und 2.00 - - - 20.00 40.00 

07.40 
TACHAS REFLECTIVAS 
SEPARADORAS 

Und 2.00 - - - 761.00 1522.00 

07.50 PINTURA SOBRE EL PAVIMENTO m2 1.00 6091.02 0.30 - 1827.31 1827.31 

07.60 POSTES KILOMÉTRICOS Und 2.00 - - - 12.00 24.00 

08 PROTECCION AMBIENTAL               

08.10 
MITIGACIÓN DEL IMPACTO 
AMBIENTAL 

Gbl 1.00 - - - 1.00 1.00 

08.20 
ACOMODO DE MATERIAL 
EXCEDENTE 

Gbl 1.00 - - - 1.00 1.00 

08.30 
RESTAURACIÓN DE LAS AREAS DE 
MAQUINAS 

Gbl 1.00 
- - - 1.00 1.00 

Fuente: Elaboración propia 

  En la tabla, se muestra el metrado de la carretera como obras preliminares; 

movimiento de tierras; sub base es 8831.998 y base granular es 8527.43 m3, en el 

pavimento tenemos imprimación asfáltica de 54819.18 m2; mezcla asfáltica en 

caliente 2740.96 y juntas asfálticas es 1818.00; que sirve para encontrar el 

presupuesto de obra. Ante de ello presentamos el presupuesto de obra.   

  En relación al presupuesto: 

Costo Directo                                                             18,188,697.13 

Gastos Generales                                                        2,182,643.66 

Utilidad 10%                                                                1,818,869.71 

                                                                                  --------------------- 

Subtotal                                                                     22,190,210.50 

Impuesto (IGV 19% )                                                     4,216,140.00 

                                                                                      ========-------- 

TOTAL, PRESUPUESTO                                           26,406,350.50 
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Son: Veintiséis millones cuatrocientos seis mil trescientos cincuenta y 50/100 

nuevos soles 

Ante ello se presenta el cronograma de obra, el tiempo de ejecución es de 213 

días calendario que es distribuido en toda la ejecución de obra. En obras 

preliminares es de 18 días, en movimiento d tierras es de 57 días, sub base y 

base es de 60 días; pavimento 49 días; obras de arte y drenaje de 14 días; 

transporte de 38 días; señalización y seguridad vial 10 días; protección 

ambiental 15 días.        

Resultados para el OE5: Impacto ambiental se planteó la mitigación en todo 

el recorrido  

Tabla 7: Medidas de mitigación de la infraestructura vial 

Detalles del impacto             Métodos de mitigación           Impacto Residual  

Abiótico 
Calidad del aire y agua 

1.-Las partidas de construcción 
propala partículas y polvo en el 
aire. 

1.- Se controlará el polvo con 
cisterna en el tramo mediante 
pulverizaciones de agua. 

 
 
Reducción del impacto 
 

2.- Se producirán las emisiones 
principales de partículas a partir de 
que los equipos que trasladan los 
materiales. 

2.- Deberán considerar mallas los 
vehículos de carga deberán mallas 
considerar, lo cual deben estar 
humedecido    

 
 
 
Reducción del impacto 
 

3. - durante la ejecución. de 
emisiones de gases lo cual genera   

- se controlarán los gases con 
vehículos en buen estado, si fuese el 
caso considerar vehículos nuevos 

 
 
Reducción del impacto 

Contaminación Acústica. 
Recursos de agua superficiales 
1.- disponibilidad y manejo optimo 
del recurso hídrico. 

-Toda la maquinaria antes; durante y 
después de ingresar a trabajar se 
monitoreará y mantendrá para a 
cerciorarse con los niveles 
establecido que cumpla en el 
modelo.  

 
Reducción del impacto 

2.- En agua superficiales existe 
Contaminación química posible 

- Abastecer combustibles y cambios 
de aceite Se usarán camiones 
cisternas para maquinaria pesadas. 
Se revisarán todos los días que no 
tengan fugas de las maquinarias de 
tipo alguno.  

Reducción del impacto 
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Biótico 
Eliminación de vegetación 
1.-Como es zona ganadera la cual 
no va afectar ya que no se 
encuentra en el área de influencia. 
 
Alteración de la Fauna 
2.-El habitad a causa de la tala por 
falta de vegetación se puede 
destruir ya que viven en arbustos 
 

 
 
-Ser hábitat centros de rescate y 
recuperación para las especies que 
hayan sido afectadas. 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Se plantea reforestaciones 
minimizando el impacto en 
lo abiótico. 

Salud 

 
Ruido 
Todos los equipos y maquinaria 
que se usados diariamente en las 
zonas de trabajo.  
 
 
 
Material particulado (Polvo). 
El particulado material es 
generado a efecto del corte, 
transporte y carga de los 
materiales, afectando a los 
moradores   

 
Todos los equipos y maquinaria 
serán fiscalizada antes; durante y 
después del trabajo minorizando los 
decibles acústicos protegiendo así a 
los moradores, además se les dando 
así también orejeras a todos los 
involucrados de la obra  
 
 
Para el material de polvo se le da 
mascarilla de protección, 
previniendo de enfermedades  

 
 
 
Reducción de impacto 
 
 

 
 
 
 
 
 

Reducción de impacto. 

Fuente: Elaboración propia 

En la tabla mostramos la forma de mitigación de impacto ambiental ya que sabemos 

que es causado por medio abiótico; contaminación acústica y salud la cual 

debemos prevenir.   

Ahora el presupuesto del impacto vial es  

Tabla 8: Protección Ambiental 

Descripción Und. Metrado Precio 

(S/.) 

Parcial 

(S/.) 

PROTECCION AMBIENTAL       549,583.44 

   PLAN DE SEGURIDAD       74,493.88 

   SEÑALIZACION       9,932.80 

   PROGRAMA DE MITIGACION       48,424.82 

   PROGRAMA DE SEGUIMIENTO Y CONTROL       25,600.00 

   PROGRAMA DE ABANDONO       391,131.94 

Fuente: Elaboración propia.  

En la tabla, se detalla el costo total de protección ambiental que asciende s/ 

549,583.44 para ser plan de mitigación y monitoreado en el recorrido de la 

infraestructura vial mitigación los diferentes impactos como lo abiótico; biótico; 

salud.   
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V. DISCUSIÓN 

 

En la zona de estudio la situación relativamente actual, demuestra que estas 

presentan un carril, en ambos sentidos, en la calzada son parámetros los 

deterioros o fallas que saltan a la vista, y para la evaluación vehicular que existe 

en el lugar, esto es preocupante, se llevó por lo que a cabo la inspección y para 

el diagnóstico estudios básicos de la condición de estas, se definen 3 niveles de 

tipo de deterioro de gravedad los cuales son deformaciones, fisuras y pérdidas 

de material, por ende se llevará a cabo la solución al problema teniendo en 

cuenta los diferentes estudios realizados en campo, porque el diagnóstico es 

preocupante ya que el objeto del proceso es calificar la condición superficial de 

la capa de rodadura de la carretera no pavimentada y existen secciones de hasta 

500 m de esta, tal como nos menciona Álvarez, et. Al., (2019). Detalla que el 

“Esbozo del pavimento flexible de la vía 12a del barrio Santa Rita Girardot - 

Cundinamarca” llegando a la conclusión los datos aportados por el diagnóstico 

situacional es prioritario ya que de ello depende el diseño definitivo, para ello se 

evaluó todo el recorrido identificando cada tramo del recorrido, esto comparando 

su análisis nos ayuda determinar el diseño óptimo.  

 

Para dar solución al se realizaron los estudios preliminares mostrándonos que el 

recorrido empieza en el km 0+631, se llevó al cabo los estudios básicos de 

ingeniería, los cuales conforman levantamiento topográfico nos muestra una 

orografía es terreno plano, una longitud de 6+500 km, con un pendiente 

promedio del 2%, curvas a nivel equidimensionales de 1 m, 15 puntos de control 

BMs y se encuentra ubicado a una altitud promedio de 99 m.s.n.m.; en el estudio 

de mecánica de suelos, este suelo tiene una clasificación A-2-6(0) AASHTO, SC 

SUSC, con una granulometría promedio 29.88% finos y un Índice de Plasticidad 

promedio de 14.78%, teniendo una Humedad promedio natural del 6.6% y una 

compactación de 1.924 M.D.S (gr/cc) y 10.72 O.C.H y por ultimo un CBR 0.1” 

promedio de 16.24, es decir el 95%, tal como nos Llanos, et. Al., (2020) refiere 

que la “Infraestructura vial urbana diseñada para la accesibilidad de Fila Alta-

A.H. 10 de marzo-Jaén”, es focalizar su objetivo del sector desarrollando el 

diseño, la es no experimental la metodología; aplicable, cuyo resultado se diseñó 
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de Proctor modificado AASHTO la calzada con 95%, y del pavimento como 

estructura es 7,10%, y la urbanización de relieves y taludes planos. Concluyendo 

que el suelo se identifica la cual constituye la topografía natural con poca 

pendiente y grava, es "bueno" el Proctor. Es de 271 vehículos / día el IMD anual, 

representando en vehículos ligeros el 90% sin autobús; los vehículos pesados 

son el 10% del MDI. Cumpliendo la misma característica esto hace la viabilidad 

del proyecto. 

 

En el estudio de tráfico se aplicó el estudio del IMDA arrojando 160 unidades 

promedio y el estudio de ESAL arrojando 259.983 E.E. promedio, así como nos 

dice Jaén, Llanos, et. Al., (2020) refiere que la “Infraestructura vial urbana 

diseñada para la accesibilidad de Fila Alta-A.H. 10 de marzo-Jaén”, es focalizar 

su objetivo del sector desarrollando el diseño, la es no experimental la 

metodología; aplicable, cuyo resultado se diseñó de Proctor modificado 

AASHTO. En el tráfico nos indica de 271 vehículos / día el IMD anual, 

representando en vehículos ligeros el 90% vehículos pesados; sin autobús, del 

MDI es el 10%. 

Y finalmente en su estudio hidrológico nos arroja Caudal de diseño cuneta 

triangular 0.054 m3/s y un Caudal de diseño de canaleta Colector de 1.25 m3/s, 

cumple con las normativas hidrológicos emitidos por Senahmi  

Para el diseño de pavimento flexible se empleó el método de AATHO-93, para el 

cálculo de ESALs (W18) resulto 2.94E+06, con una confiabilidad del 85%, una 

desviación estándar de -1.036, el error estándar combinado es de 0.450, una 

servicialidad es de 1.50, el número estructural requerido es 1.50, Para el Módulo 

de resiliente (Mr), primero consideramos el CBR diseño es del 16.24%, un Mr= 

15211.29 PSI y el número estructural requerido de 2.450; se plantearon 

espesores de capa superficial de 5.00 cm, espesor de base de 15 cm, espesor 

de subbase de 15 cm, el numero estructural requerido de 2.450 y el numero 

estructural calculado de 2.452   haciendo comparación “SN” la cual cumple y 

para espesores de la base Losa de Cº Asfaltico es de 5 cm, la base granular 

15.00 cm Subbase granular es de 15cm, tal como nos indica la Norma Técnica 

Peruana y Amambal, et. Al., (2017) en su descripción de lo que vendría a ser el 
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pavimento el cual nos dice que es formado en sentido horizontal por capas de 

material granular las cuales apoyándose de manera una sobre la otra; 

cumpliendo la función de desplazamiento vehicular y peatonal de brindar una 

superficie. La cual tiene función constante de estructura, cuya finalidad apoyarse 

una superficie de rodamiento el tráfico seguro permitiéndolo y confortable de 

vehículos, a velocidades deseadas operacionales y condición climática, en 

cualquier caso. 

En relación a los metrados se realizarán diferentes partidas consignadas en el 

los planos las cuales figura obras preliminares, movimiento de tierras; sub base 

y base; pavimento; que están bajo el reglamento de metrado que cumplen las 

especificaciones.    

En el caso de presupuesto se demostró que el total es de 26 406 350.50 nuevos 

soles, cumpliendo con toda la normatividad de presupuesto establecido, esto 

también coincide con Bosque (2017) nos dice que, en Costa Rica, los diseños de 

infraestructura vial presentan define lo cual es un peligro para l transporte urbano, 

y para transitabilidad de las personas. Donde verifica el presupuesto obtenido es 

importante para la viabilidad del proyecto. Esto hace que sea viable el proyecto. 

 

En relación de cronograma de obra se demostró que 213 días calendarios para la 

ejecución de obra, cumpliendo toda la normativa expuesta por MTC. Hace que sea 

viable el proyecto   

 

En relación al impacto ambiental se realizó las medidas de mitigación, tanto 

abiótico, contaminación acústica; biótica; salud; de tal manera verificación que sea 

viable, la cual tiene un costo total s/.549,583.44, cumpliendo con todos los 

parámetros exigidos por MTC     
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VI. CONCLUSIONES 

 

1. En el diagnóstico situacional se concluye que está en pésimas condiciones 

no cumple con parámetros exigidos, por lo cual se debe realizar el diseño 

definitivo. 

 

2. Es un terreno plano, una longitud de 6+500 km, con un pendiente promedio 

del 2%, curvas a nivel equidimensionales de 1 m, 15 puntos de control BMs 

y se encuentra ubicado a una altitud promedio de 99 m.s.n.m.; en el estudio 

de mecánica de suelos, este suelo tiene una clasificación A-2-6(0) AASHTO, 

SC SUSC, con una granulometría promedio 29.88% finos y un Índice de 

Plasticidad promedio de 14.78%, teniendo una Humedad promedio natural 

del 6.6% y una compactación de 1.924 M.D.S (gr/cc) y 10.72 O.C.H y por 

ultimo un CBR 0.1” promedio de 16.24, es decir el 95%.En el estudio de 

tráfico se aplicó el estudio del IMDA arrojando 160 unidades promedio y el 

estudio de ESAL arrojando 259.983 E.E. promedio, es decir es una carretera 

bastante transitada. 

 

 

3. Se concluye en el diseño geométrico que es de clase 3; ancho de calzada 

6.60 tipo vehículo C2; velocidad de directriz 40km/h, bombeo 2%, y en los 

espesores de la capa en losa de asfalto es 5cm; base granular 15 cm y sub 

base granular es 15cm   

 

4. Se concluye que el costo total es s/. 26 406 350.50, con 21 días calendario 

en la ejecución de calendario, cuyo metrado se realizó por partidas  

 

5. En relación al impacto ambiental se realizó la mitigación la cual su presupuesto 

de inversión total s/. 549,583.44  
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VII. RECOMENDACIONES 

 

1. En el diagnostico situacional tomar en cuenta el buen diseño óptimo ya que 

depende de ello, tomar en cuenta por lo que se debe estar en datos 

diferentes estadísticos    

 

2. Establecer el estudio básicos parámetros nuevos mostrando a tener errores 

menores de tomar los datos al momento como por ejemplo GPS diferencial; 

drones o estaciones con láser, los ensayos de manera también la toma de 

muestra estricta no dañando los estratos y contaminado.      

 

3. El diseño geométrico de acuerdo a la realidad de manera dosificada, los 

resultados obtenidos para mejorar el impacto y el buen diseño dar viabilidad. 

 

4. Según nuevos estudios para el diseño de pavimento flexible según la 

actualidad con instrumentos más santificados la para futuras generaciones 

tesistas cual dará realce para más alcances.   

 

5. En el momento de la ejecución se recomienda usar el Plan de Manejo 

Ambiental, de manera de poder planificar y mitigar los impactos que tendrá 

en el momento de la ejecución 
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ANEXOS 

Anexo 01: Operacionalización de variables  

Fuente: Elaboración propia

VARIABLE DEFINICIÓN CONCEPTUAL 
DEFINICIÓN 

OPERACIONAL 
DIMENSIONES INDICADORES ESCALA 

Diseño de la 
infraestructura vial 

La infraestructura vial consta 
de todo el conjunto de 
elementos que permite el 
desplazamiento de vehículos 
en forma confortable y seguro 
desde un punto a otro, 
minimizando las 
externalidades, principalmente 
que todo el sistema funcione 
como un conjunto armónico. 

 

En este tipo de definición 
se presenta los elementos 
concretos (indicadores y 
referentes empíricos) que 
permite observar y, se 
puede medir los 
fenómenos que se estudia, 
la definición operacional de 
los conceptos sirve, para 
guiar la recopilación de la 
información empírica.  

Diagnostico situacional 
• Contexto social y 

Localización 
NOMINAL 

Estudio básico 
 

• Diseño de pavimento rígido, 
Topografía, Mecánica de 
suelos y cantera, Hidrología 

• Contenido de humedad 

• Granulometría 

• Límites de constancia 

• Densidad máxima 
 

RAZÓN 

Diseño del desarrollo 
técnico 

 

• Pavimentos, Obras de arte 

• Señalización, geométrico 

• Índice medio diario anual  

RAZÓN 

Costos y presupuestos 
 

• Partidas 

• Metrados 

• Análisis de costos unitarios 

• Insumos  

• Mano de obra 
Maquinaria 

• Equipos 

RAZÓN 

Aspectos ambientales • Impacto Ambiental INTERVALO 



 
 

 
 

Anexo 2: Matriz de consistencia 

Fuente: Elaboración propia 

 

 

 

 

Problema general Objetivos Variables Dimensiones Indicadores Metodología 

¿Es inapropiada 

la trocha 

carrozable en la 

circulación de 

vehículos de 

transporte para 

los centros 

poblados de 

Vichayal, luya, en 

el Distrito de 

Tumán- 2022? 

 

Diseñar de la 

infraestructura vial 

para un buen 

desarrollo de la 

transitabilidad 

Vehicular de los 

centros poblados de 

Vichayal y Luya del 

distrito de Tumán 

 

Diseño de 

infraestructura vial 

Diagnóstico 

situacional 
Contexto social y localización 

Diseño de 

investigación: No 

Experimental 

Estudios básicos 

• Diseño de pavimento rígido, 

Topografía, Mecánica de suelos y 

cantera, Hidrología 

• Contenido de humedad 

• Granulometría 

• Límites de constancia 

• Densidad máxima 

Diseño del desarrollo 

técnico 

 

• Pavimentos, Obras de arte 

• Señalización, geométrico 

• Índice medio diario anual  

Presupuesto 

Costos unitarios 

Metrados 

Cronograma de obra 



 
 

 
 

Anexo 03 Modelo de Consentimiento y/o asentimiento informado, formato UCV 

 



 
 

 
 

 



 
 

 
 

 

 

 

 



 
 

 
 

Anexo 04: Matriz Evaluación por juicio de expertos, formato UCV. 

 



 
 

 
 

 

 

 



 
 

 
 

 

 

 



 
 

 
 

 

 



 
 

 
 

 

 

 



 
 

 
 

 

 

 



 
 

 
 

 



 
 

 
 

 

 

 



 
 

 
 

 

 

 



 
 

 
 

Anexo 05: Estudios básicos de ingenieria  
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1.0 ASPECTOS GENERALES 

 

1.1 INTRODUCCIÓN  

El camino vecinal Tramo, Planta Eléctrica Los Cojusol - Centro Poblado Vichayal - 

Los Cajusoles - Centro Poblado Luya, tiene una longitud de 6+091 km. y se ubica 

entre altitudes que varían desde los 71 m.s.n.m. hasta los 86 m.s.n.m. El tramo se 

ubica jurisdicción del Distrito de Tumán, Provincia de Chiclayo, Región de 

Lambayeque. 

 

Este camino vecinal permite articular el camino Planta Eléctrica Los Cojusol y los 

centros poblados Vichayal, Los Cajusoles con el Centro poblado Luya del distrito 

de Tumán, y también con la carretera que conecta el distrito de Tumán con la 

Provincia de Ferreñafe, en el caso específico de la carretera según el mapa Vial de 

Lambayeque de nombre LA-709/ Tumán, los beneficiarios directos de este proyecto 

lo constituyen los pobladores de las localidades Vichayal, Los Cajusoles y Luya. 

 

Respecto a las características de diseño vial se observa que la velocidad de diseño 

proyectada es de 40 km/h, ancho de calzada 6.60 m, un ancho de berma 1.20 m, 

radio mínimo de 50.0m, un peralte máximo de 8 % y una pendiente máxima de 10.0 

%. 

   

1.2 OBJETIVO GENERAL   

 

El objetivo del estudio es realizar el Estudio Topográfico para el proyecto: 

"DISEÑO DE INFRAESTRUCTURA VIAL, CENTRO POBLADO VICHAYAL – 

CENTRO POBLADO LUYA, DISTRITO TUMÁN, PROVINCIA CHICLAYO -  

LAMBAYEQUE".  

 

Definir el eje de la vía para su mejoramiento, usando predominantemente el camino 

existente con la finalidad de reducir el movimiento de tierras, para tal fin se tomará 

como base la normativa vigente Manual de Carreteras: Diseño Geométrico DG – 

2018. 

 



 
 

 
 

Obtener un plano topográfico en sus verdaderas dimensiones con puntos de control 

en cantidad suficiente que permita verificar las cotas y tener cotas de referencia 

para los trabajos de la obra, optimizando datos acordes al relieve del terreno.  

1.3 OBJETIVO ESPECIFICOS:  

La definición de los objetivos específicos se enmarca en: 

• Realizar el levantamiento de la carretera considerando el ancho adecuado 

para el diseño vial a 6m cada lado del eje de la vía, debiendo considerarse para tal 

fin los detalles de estructuras de drenaje de la vía. 

• Realizar el levantamiento topográfico de las estructuras de obras de arte. 

• Elaborar el diseño geométrico de la vía, de acuerdo a los requerimientos de 

la ingeniería básica, tomando como documento base el Manual de Carreteras: 

Diseño Geométrico DG – 2018. 

 

2.0 LOCALIZACIÓN  

 

2.1 Ubicación Política: 

Localidades: Centro Poblado Vichayal - Centro Poblado Los Cojusoles - Centro 

Poblado Luya.  

Distrito       : Tumán. 

Provincia    : Chiclayo. 

Región       : Lambayeque.  

  

2.2 Ubicación Geográfica del Distrito:  

Norte                        : Caserío Fala Falita y el Centro Poblado Choloque 

Sur                            : Ciudad de Tumán 

este                          : Carretera Batangrande 

Oeste                        : Distrito de Pítipo 

 

Coordenadas UTM del punto de Inicio del Tramo en Estudio: 

Norte:    9260337.881 

Este:       644325.42 

Altura:  87.534 m.s.n.m 

 



 
 

 
 

Coordenadas UTM del punto Final del proyecto 

Norte:   9260234.006 

Este:      643419.77 

Altura:   81.50 m.s.n.m 

 

 

Figura 01. Esquema general de la ubicación de la vía, que se inicia en la Carretera LA-709/ Tumán 

hasta el Centro Poblado Luya, Distrito de Tumán, Provincia de Chiclayo, Departamento de 

Lambayeque. 

 

3.0 ACCESOS A LA VIA 

 

Existen una forma de acceder hacia el área de influencia del proyecto, la primera 

procedente del este desde el centro de la ciudad de Tumán a través de la carretera 

de primer orden a nivel de asfaltado (auxiliar panamericano norte LA-709/ Tumán), 

por donde se recorre una distancia promedio de 2.8 km hasta el punto de inicio del 

proyecto, el promedio de tiempo es de 7 minutos. 

 

 

 

 



 
 

 
 

3.1 CRUCE DE CENTROS POBADOS 

 

TABLA N° 1 Centros poblados colindantes de la vía.  

N° 

 

CENTRO POBLADO  

 

P: Tipo de área 

 

1 

 

VICHAYAL Rural 

2 LOS CAJUSOLES Rural 

3 

 

LUYA Rural 

FUENTE: ELABORACIÓN PROPIA  

 

4.0 TRABAJO DE CAMPO 

4.1 GENERALIDADES  

En este numeral resumimos la metodología seguida para la obtención de los datos 

de campo que sirvieron para la definición y cálculo del eje de trazo definitivo, así 

como el relleno topográfico con la precisión deseada para obtener la planimetría 

del diseño definitivo. 

 

4.2 RESUMEN DE LA METODOLOGÍA DEL TRABAJO TOPOGRÁFICO 

Etapa de levantamiento de datos de campo y proceso en gabinete. 

• Colocación de una Poligonal Básica de Apoyo a lo largo del tramo. 

• Levantamiento de detalle de los bordes de la plataforma existente de todo el 

tramo con el soporte de la Poligonal Básica de Apoyo. 

• Replanteo del Trazado Definitivo. 

• Relleno topográfico de detalle hecho en base a las secciones transversales 

del replanteo, considerando la presencia de las áreas rurales y terrenos de cultivo. 

• Elaboración de la planimetría final del estudio definitivo.  

 

Por otro lado, el trabajo topográfico tiene entre otros alcances permitir un adecuado 

diseño del sistema de drenaje y las obras de arte.  



 
 

 
 

 

4.3 DESCRIPCION DE LOS TRABAJOS DE TOPOGRAFÍA REALIZADOS 

 

La poligonal del trazo, se ubicó y tiene como soporte la poligonal básica de apoyo 

para el transporte de coordenadas planas; lo cual se encuentran a grandes 

distancias entre sí, por lo que el transporte de coordenadas para el levantamiento 

de puntos intermedios sobre la faja del camino, a cuál fue necesario colocar puntos 

intermedios para poder hacer levantamiento de las partes difíciles de la faja del 

camino.   

 

Asimismo, a lo largo de todo el terreno se realizó la red de BM’s, colocándose hitos 

a cada 500 metros para el trabajo topográfico de replanteo de trazo, también se ha 

dejado puntos auxiliares para los posteriores replanteos de obras.  

 

Bajo las consideraciones expresadas, se procedió con el levantamiento de la faja 

del camino, así como los levantamientos en los cruces de caminos, zonas urbanas, 

casas, postes de luz, vertientes de agua, obras de arte existente, canteras y 

depósitos de materiales excedentes.  

 

Finalmente, cabe mencionar que el levantamiento topográfico computarizado 

realizado en el tramo objeto del estudio, reduce en gran medida la posibilidad de 

errores que sí son frecuentes en el levantamiento topográfico tradicional donde se 

producen errores tales como: malas anotaciones con datos errados, escritura poco 

legible, ingreso de datos errados a la calculadora, mal operación digitación, trazado 

impreciso de líneas, interpolaciones erradas en las curvas de nivel. También 

cualquier modificación o corrección en los planos será más viable.  

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 
 

TABLA N° 02 RELACIÓN DE BM´s 

 

CUADRO DE BM'S 

DESCRIPCION NORTE ESTE COTA 

BM 9260255.96 644407.232 83.893 

BM 9260106.58 644530.439 84.523 

BM-01 9257015.6 643769.769 71.708 

BM-02 9257028.17 644262.185 73.283 

BM-03 9256982.8 644669.54 74.627 

BM-04 9257519.37 644929.759 77.576 

BM-05 9257924.67 645225.25 80.235 

BM-06 9258355.06 645471.79 82.533 

BM-07 9258793.95 645711.842 86.276 

BM-08 9259120.67 645333.583 86.666 

BM-09 9259483.64 644998.265 85.745 

BM-10 9259864.73 644679.943 85.52 

BM-11 9260336.32 643938.866 83.886 

BM-12 9260281.69 643468.725 83.361 

BM-13 9260234.01 643419.772 81.507 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

4.4 CONSTRUCCIÓN DE POLIGONAL DE APOYO  

 

Debido a que los pares de vértices de la red principal, en algunos casos no son 

visibles entre sí, y que además es necesario levantar puntos sobre la faja del 

camino, surge la necesidad de materializar poligonales secundarios. 



 
 

 
 

 De acuerdo a las condiciones de terreno y donde hubo la necesidad, se generaron 

poligonales auxiliares para la apoyar poligonal de apoyo, con el fin de realizar 

levantamientos topográficos en zonas donde no se alcanza la visibilidad desde las 

poligonal de apoyo. 

Para las medidas angulares se utilizó el Método de Reiteración, el cual elimina 

errores instrumentales promediando valores. Es este caso se realizaron tres series 

de medición de ángulos horizontales y verticales en directa e invertida con la 

Estación Total, obteniendo para cada ángulo seis valores que se corrigieron y 

compensaron.  

En el trabajo topográfico realizado se cumplió con las exigencias de precisión 

requeridas. 

En resumen, se han tomado precauciones de orden general tales como: correcta 

instalación del instrumento durante la estación, también en el cuidado en la posición 

y verticalidad de las señales (jalones y primas) y cuando las distancias son cortas 

y pueden originar que el bastón presente un ancho excesivo en la visual. 

 

4.5 LEVANTAMIENTO TOPOGRÁFICO  

 

4.5.1 RELLENO TOPOGRÁFICO 

El levantamiento del relleno topográfico, se realizó desde la poligonal básica de 

apoyo, tomando puntos con perfiles en sentido longitudinal y transversal en la 

cantidad necesario para poder representar con la topografía del terreno.  

 

En este proceso se incluyeron algunas singularidades de la faja como postes de 

luz, terrenos de cultivos, postes de luz, cercos, Canal, casa cercas a la vía, detalles 

urbanos. 

Este método se apoya en el fundamento de que las estaciones totales son muy 

eficientes en cotas, siempre y cuando se programe para el levantamiento. 

La faja de levantamiento topográfico, abarca un ancho lo suficientemente que 

permite definir las obras complementarias de las obras de arte existentes y a 

proyectar. 

 

Como mínimo se ha considerado en el levantamiento de los siguientes puntos:  



 
 

 
 

• Eje de la calzada actual. 

• Bordes de camino. 

• Bordes de veredas 

• Zonas urbanas. 

• Identificación de cursos de agua. 

• Obras de Arte 

 

EQUIPOS, HERRAMIENTAS E INSUMOS UTILIZADOS 

Los equipos utilizados han sido los siguientes: 

• Estación Total Topcon Gowin TKS-202-, de 5” de precisión y accesorios 

• Wincha de lona de 50.00 m. 

• Wincha de mano de 5.00 m. 

• Maquina Computadora portátil Marca Hp. 

• Impresora HP. 

• GPS navegador marca Garmin Map 60 CSX. 

• Comba de 06 lb. 

• Clavos de calamina. 

• Pinturas Látex color Rojo y Blanco 

• Clavos de madera 6” 

• Cemento portland 

• Útiles de escritorio. 

• Camioneta Toyota 4x4 

 

RECURSO HUMANO 

La brigada de topografía estuvo compuesta por: 

 

Personal Técnico 

01 topógrafo (EXTERNO) 

Personal Auxiliar:  

04 auxiliares Primeros. 

01 conductor de movilidad. 



 
 

 
 

4.5.2 LEVANTAMIENTO EN AREAS URBANAS Y ESTRUCTURAS 

EXISTENTES.  

 

El levantamiento topográfico de las zonas urbanas se realizó con el apoyo de una 

poligonal de puntos auxiliares para alcanzar los puntos ocultos como son los postes 

del sistema eléctrico y veredas en general. 

 

Los pasos del centro poblados del tramo son los siguientes:  

• VICHAYAL 

• LOS CAJUSOLES 

• LUYA 

4.5.3 LEVANTAMIENTO DE CANTERAS  

 

Estos trabajos fueron levantados a partir de la potencia de diferentes canteras 

recomendadas, pero solo se pudo optar por una sola llamada la Cantera Tres 

Tomas, ya que está se está utilizando para obra de pistas y veredas, carreteras y 

todo tipo de obras de construcción en el distrito de Tumán.  

 

4.5.4 LEVANTAMIENTO DE DEPÓSITOS DE MATERIAL EXCEDENTE (DME)  

 

Estos trabajos se realizaron para mitigar los impactos ambientales y con la finalidad 

de obtener áreas convenientes de terrenos para el uso de botaderos de materiales 

excedentes.  

Otros accesos son los que servirán para fines de construcción como son los 

accesos a canteras y a DME’s.  

 

 

 

 

 

 



 
 

 
 

5.0 CONCLUSIONES 

Como resultado final del estudio topográfico se concluye lo siguiente: 

 

• El ancho de calzada varia en la carretera entre 6.5 m – 7.50m en todo el 

tramo. 

• Los resultados obtenidos en el presente informe topográfico, han sido 

compatibilizados con los alcances del objetivo, con la descripción de la zona en 

estudio, los equipos topográficos, el recurso humano empleado y las correcciones 

efectuadas en gabinete, obteniendo el plano topográfico que tiene coherencia con 

el relieve o perfil del terreno materia de estudio. 

• Sobre las pendientes máximas, no se encontró ningún tramo con pendientes 

máximas por ser un terreno plano. 

• Se ha dejado puntos de control; estos sirven como base para un nuevo 

replanteo 

 

 

6.0 RECOMENDACIONES: 

Como resultado final del estudio topográfico se recomienda lo siguiente: 

 

• Para el replanteo tener en cuenta que se deberá tomar puntos de relleno una 

franja de dominio como mínimo como 16 m desde el eje. 

• Tener en cuenta los radios, ancho de calzada, las pendientes mínimas y 

máximas en los puntos críticos de acuerdo a la topografía que se ha hecho y que 

sirve base para cualquier mejora.   

• Se recomienda controlar las características geométricas y estructurales de 

la carretera para conservar sus características de diseño establecidas según su 

clasificación, demanda y topografía, pudiendo hacer las mejoras del caso durante 

la ejecución de la obra. 

 

 

 

 



 
 

 
 

ANEXOS 

RELACIÓN DE BM´S 

CUADRO DE BM'S 

DESCRIPCION NORTE ESTE COTA 

BM 9260255.96 644407.232 83.893 

BM 9260106.58 644530.439 84.523 

BM-01 9257015.6 643769.769 71.708 

BM-02 9257028.17 644262.185 73.283 

BM-03 9256982.8 644669.54 74.627 

BM-04 9257519.37 644929.759 77.576 

BM-05 9257924.67 645225.25 80.235 

BM-06 9258355.06 645471.79 82.533 

BM-07 9258793.95 645711.842 86.276 

BM-08 9259120.67 645333.583 86.666 

BM-09 9259483.64 644998.265 85.745 

BM-10 9259864.73 644679.943 85.52 

BM-11 9260336.32 643938.866 83.886 

BM-12 9260281.69 643468.725 83.361 

BM-13 9260234.01 643419.772 81.507 

 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

 

 

 



 
 

 
 

Estudio hidrológico 

 



 
 

 
 

figura 1. Precipitaciones Máximas  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: propia 



 
 

 
 

 



 
 

 
 

 

 



 
 

 
 

 



 
 

 
 

 

 

 



 
 

 
 

 



 
 

 
 

 

 

 

 

 



 
 

 
 

 



 
 

 
 

 



 
 

 
 

 

 

 



 
 

 
 

 



 
 

 
 

 

 



 
 

 
 

 

 

 



 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 
 

Conteo Vehicular 

 



 
 

 
 

 



 
 

 
 

 



 
 

 
 

 



 
 

 
 



 
 

 
 

 



 
 

 
 

 



 
 

 
 

 



 
 

 
 



 
 

 
 

 



 
 

 
 



 
 

 
 

 



 
 

 
 

 



 
 

 
 

 



 
 

 
 

 



 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 
 

Anexo 05: Diseño geométrico 

 



 
 

 
 

 

 



 
 

 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 
 

 

 



 
 

 
 

 

 

 

 



 
 

 
 

 

 



 

 
 

MEMORIA DE DISEÑO GEOMETRICO 

 

2.2 CONSIDERACIONES TÉCNICAS  

 

2.2.1 NORMATIVIDAD   

 

El Manual de Carreteras: Diseño Geométrico DG – 2018, vigente en el Perú 

aprobado por aprobado por D.S. N° 03 – 2018 – MTC y constituye uno de los 

documentos técnicos de carácter normativo, que rige a nivel nacional y es de 

cumplimiento obligatorio, por los órganos responsables de la gestión de la 

infraestructura vial de los tres niveles de gobierno: Nacional, Regional y Local. 

 

La presente versión Manual de Carreteras “Diseño Geométrico (DG–2018)” de 

fecha 25 de enero del 2018; es la actualización del Manual de Diseño Geométrico 

de Carreteras (DG-2014), aprobado por R.D. N° 028 - 2014 - MTC/14. 

 

2.2.2 CLASIFICACION DE LA CARRETERA 

Según la normatividad vigente para el diseño de carreteras, una vía puede 

clasificarse según su demanda y según las condiciones orográficas. 

• De acuerdo a la demanda: Teniendo en cuenta que el IMD obtenido en el 

estudio de tráfico para el sub tramo más crítico el IMD es a 20 años 370 veh/día 

inferior a 400 veh/día, por tanto, la vía se clasifica como una CARRETERA DE 

TERCERA CLASE 

 

2.2.1.1 CLASIFICACIÓN POR DEMANDA:  

 

Esta carretera pertenece a las de TERCERA CLASE, según Manual de Carreteras: 

DISEÑO GEOMÉTRICO (DG – 2018) en su capítulo I clasificación de la 

carretera, sección 101 clasificación por demanda, su índice 101.04 carreteras 

de tercera clase; describe los siguientes parámetros: 

Un Índice Medio Diario (IMDA) menor a 400 veh/día, con calzada de los carriles de 

3.00 m de ancho mínimo. De manera excepcional estas vías podrán tener carriles 

hasta de 2.50 m, contando con el sustento técnico correspondiente. 



 

 
 

Estas carreteras pueden funcionar con soluciones denominadas básicas o 

económicas, consistentes en la aplicación de estabilizadores de suelos, emulsiones 

asfálticas y/o micro pavimentos; o en afirmado en la superficie de rodadura en caso 

de ser pavimentadas deberán cumplir con las condiciones geométricas estipuladas 

para las carreteras tercera clase. 

 

2.2.1.2 CLASIFICACIÓN POR OROGRAFÍA 

Esta carretera pertenece y tiene características de: Terreno plano (Tipo 1). 

Tiene pendiente transversal al eje de la vía entre 3% y el 10% y sus pendientes 

longitudinales se encuentra entre 0.5% y 3%, demandando un mínimo de 

movimiento de tierras, por lo que no presenta mayores dificultades en su trazo. 

 

2.2.3 CRITERIOS Y CONTROLES BASICOS:  

2.2.3.1 VEHÍCULO DE DISEÑO 

De acuerdo a los datos proporcionados del conteo de tráfico se deduce que el 

vehículo de diseño corresponde al C 2, según el Reglamento Nacional de Vehículos 

(D.S. N°058-2003-MTC o el que se encuentre vigente) 

 

2.2.3.2 CARACTERÍSTICAS DEL TRÁNSITO  

 

El diseño de la vía se sustenta en las consideraciones del tránsito sobre la vía, de 

las existentes como de las proyectadas. Estas consideraciones nos proporcionan 

características de las dimensiones y geometría de la carretera. 

 

ESTUDIO DEL TRÁFICO 

Tiene por objeto estudiar las condiciones del tráfico actual y proyectarlas durante la 

vida útil del proyecto. Las condiciones del tráfico actuales están definidas por su 

composición y cantidad, la composición nos permitirá definir los tópicos y la 

cantidad de cada uno de ellos para el punto de partida para la proyección del tráfico. 

En el presente estudio se presentan los resultados de las proyecciones del tráfico 

que servirán de base para la definición de las características técnicas del proyecto. 

 

 



 

 
 

 

ESTACIÓN DE CONTEO 

Previa verificación de campo y recorrido de la ruta del proyecto se procede a 

identificar una estación de conteo vehicular mediante la cual el aforador se ubica 

en un lugar estratégico y conveniente desde donde se realiza el conteo diario por 

tipo y clase de vehículos. 

 

Periodo de estudio campo 

El conteo se ubicó en el km 00+ 000 de la vía " LA-709/ Tumán ", Operando las 24 

horas del día, entre los días 05 de abril al 01 de Mayo del 2023; durante 7 días 

incluyendo días laborables, feriados y un fin de semana. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

Conteo del día de vehículos 

0 - 12 ← 13           19           11           2             -          -          1             -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          46           

0 - 12 → 11           21           18           7             -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          57           

12 - 24 ← 16           19           15           3             10           -          4             -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          67           

12 - 24 → 16           18           15           3             8             -          3             -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          63           

Σ 56        77        59        15        18        -      8         -      -      -      -      -      -      -      -      -      -      233      

%

0 - 12 ← 7             18           10           5             9             -          5             -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          54           

0 - 12 → 8             21           18           2             3             -          3             -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          55           

12 - 24 ← 15           12           22           7             3             -          8             -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          67           

12 - 24 → 12           18           12           4             5             -          14           -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          65           

Σ 42        69        62        18        20        -      30        -      -      -      -      -      -      -      -      -      -      241      

%

0 - 12 ← 13           12           16           12           13           -          6             -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          72           

0 - 12 → 11           17           13           4             5             -          7             -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          57           

12 - 24 ← 12           12           20           6             17           -          8             -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          75           

12 - 24 → 17           14           18           5             -          -          9             -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          63           

Σ 53        55        67        27        35        -      30        -      -      -      -      -      -      -      -      -      -      267      

%

0 - 12 ← 12           8             12           -          9             -          6             -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          47           

0 - 12 → 9             16           16           6             11           -          6             -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          64           

12 - 24 ← 9             16           14           8             14           -          8             -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          69           

12 - 24 → 18           18           13           6             6             -          9             -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          70           

Σ 48        58        55        20        40        -      29        -      -      -      -      -      -      -      -      -      -      250      

%

0 - 12 ← 9             7             10           2             5             -          9             -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          42           

0 - 12 → 9             16           14           2             10           -          9             -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          60           

12 - 24 ← 12           12           17           4             14           -          8             -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          67           

12 - 24 → 11           15           19           7             5             -          12           -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          69           

Σ 41        50        60        15        34        -      38        -      -      -      -      -      -      -      -      -      -      238      

%

0 - 12 ← 10           14           10           -          9             -          10           -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          53           

0 - 12 → 14           14           12           5             6             -          10           -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          61           

12 - 24 ← 23           16           18           5             10           -          12           -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          84           

12 - 24 → 16           22           26           5             14           -          11           -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          94           

Σ 63        66        66        15        39        -      43        -      -      -      -      -      -      -      -      -      -      292      

%

0 - 12 ← 11           11           10           3             6             2             5             -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          48           

0 - 12 → 11           18           14           5             7             -          10           -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          65           

12 - 24 ← 14           20           19           8             1             -          10           -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          72           

12 - 24 → 13           21           10           5             8             -          1             -          -          -          -          -          -          -          -          -          -          58           

Σ 49        70        53        21        22        2         26        -      -      -      -      -      -      -      -      -      -      243      

%

71.92

DOMINGO

HORA SENTIDO

TRAFICO LIGERO

TOTAL
AUTOS

C3

79.42

CAMION

ETA 

PICK UP

Rural 

Combi
Micro

OMNIBUS

B2 B3 C2

20.58

69.75

SABADO

HORA SENTIDO

TRAFICO LIGERO

TOTAL
AUTOS

CAMION

ETA 

PICK UP

Rural 

Combi
Micro

OMNIBUS

B2 B3 C2 C3

TRAFICO PESADO

CAMIONES SEMI TRAYLER TRAYLER

C4 3T2 3T32S1/2S2

72.40

VIERNES

HORA SENTIDO

TRAFICO LIGERO

TOTAL
AUTOS

CAMION

ETA 

PICK UP

Rural 

Combi
Micro

OMNIBUS

B2 B3 C2 C3 3T2 3T3

SEMI TRAYLER TRAYLER

C4 2S1/2S2

75.66

JUEVES

HORA SENTIDO

TRAFICO LIGERO

TOTAL
AUTOS

CAMION

ETA 

PICK UP

Rural 

Combi
Micro

OMNIBUS

B2 B3 C2 C3

TRAFICO PESADO

CAMIONES SEMI TRAYLER TRAYLER

C4 3T2 3T32S1/2S2

79.25

MIERCOLES

HORA SENTIDO

TRAFICO LIGERO

TOTAL
AUTOS

CAMION

ETA 

PICK UP

Rural 

Combi
Micro

OMNIBUS

B2 B3 C2 C3 C4 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2 >=3S3 3T2 3T32T2

88.84

MARTES

HORA SENTIDO

TRAFICO LIGERO

TOTAL
AUTOS

CAMION

ETA 

PICK UP

Rural 

Combi
Micro

OMNIBUS

B2 B3 C2 C3

11.16

TRAFICO PESADO

CAMIONES SEMI TRAYLER TRAYLER

3T2 3T32S1/2S2

2T3

CONTEO VEHICULAR

LUNES

HORA SENTIDO

TRAFICO LIGERO

TOTAL
AUTOS

CAMION

ETA 

PICK UP

Rural 

Combi
Micro

OMNIBUS

B2 B3 C2 C3 3T2 3T3

CAMIONES

C4 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2

2S3 3S1/3S2 >=3S3 2T2 2T3

TRAFICO PESADO

CAMIONES SEMI TRAYLER TRAYLER

20.75

2T3

TRAFICO PESADO

CAMIONES SEMI TRAYLER TRAYLER

C4 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2 >=3S3 2T2 2T3

2S3 3S1/3S2 >=3S3 2T2

3T2 3T3

“Diseño de infraestructura vial, Centro Poblado Vichayal – Centro Poblado luya, Distrito Tumán, Provincia Chiclayo - Lambayeque”

2S3 3S1/3S2 >=3S3 2T2

24.34

27.60

30.25

28.08

2T3

TRAFICO PESADO

CAMIONES

>=3S3 2T2 2T3

TRAFICO PESADO

SEMI TRAYLER TRAYLER

2S3 3S1/3S2 >=3S3 2T2 2T3

C4



 

 
 

 

IMDa = IMDS *FC        IMDS = ∑ Vi/7 

 

Dónde:        IMDS =        Índice Medio Diario Semanal de la Muestra 

                                    Vehicular Tomada. 

                    IMDa=      Índice Medio Anual 

                      Vi    =      Volumen Vehicular diario de cada uno de  

                                    Los días de conteo 

                      FC =       Factores de Corrección Estacional 

 

 

Resultados del conteo de tráfico: Mes: 1 de mayo al 7 demayo 

Tipo de Vehículo Lunes Martes 
Miércole

s 

Jueve

s 

Vierne

s 

Sábad

o 
Domingo 

Autos 56 42 53 48 41 63 49 

Camioneta Pick Up y C.R. 136 131 122 113 110 132 123 

Micro 15 18 27 20 15 15 21 

Bus 2E 18 20 35 40 34 39 22 

Bus 3E 0 0 0 0 0 0 2 

Camión 2E 8 30 30 29 38 43 26 

Camión 3E 0 0 0 0 0 0 0 

Camión 4E 0 0 0 0 0 0 0 

Semi Trayler 2S1/2S2 0 0 0 0 0 0 0 

Semi Trayler 2S3 0 0 0 0 0 0 0 

Semi Trayler 3S1/3S2 0 0 0 0 0 0 0 

Semi Trayler >=3S3 0 0 0 0 0 0 0 

Trayler 2T2 0 0 0 0 0 0 0 

Trayler 2T3 0 0 0 0 0 0 0 

Trayler 3T2 0 0 0 0 0 0 0 

Trayler 3T3 0 0 0 0 0 0 0 

TOTAL 233 241 267 250 238 292 243 

 

 



 

 
 

   

Tipo de Vehículo IMD Distribución 

(%) 

Autos 54 20.22 

Camioneta Pick Up y C.R. 134 50.19 

Micro 19 7.12 

Bus 2E 30 11.24 

Bus 3E 0 0.00 

Camión 2E 30 11.24 

Camión 3E 0 0.00 

Camión 4E 0 0.00 

Semi Trayler 2S1/2S2 0 0.00 

Semi Trayler 2S3 0 0.00 

Semi Trayler 3S1/3S2 0 0.00 

Semi Trayler >=3S3 0 0.00 

Trayler 2T2 0 0.00 

Trayler 2T3 0 0.00 

Trayler 3T2 0 0.00 

Trayler 3T3 0 0.00 

IMD 267 100.00 
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CONTEO VEHICULAR: 

En la presente tabla se muestra la cifra acumulada diario de cada tipo de vehículo, el cual 

muestra la variación diaria durante el conteo de 7 días en ambos sentidos.  

Ubicación de la estación de Conteo: 

 Progresiva:        00+000 

 Duración   :        7 días 

 Periodo     :        01 de mayo – 07 de mayo del 2023 

 

FACTOR DE CORRECCION ESTACIONAL – FCE 

La utilización del Factor de Corrección Estacional se basa a la información registrada en la 

estación Pacanguilla (peaje), tanto para los vehículos ligeros como pesados. 

El factor de corrección pertenece al mes de abril obtenido según la información del peaje. 

Directiva General del Sistema Nacional de Proyectos de Inversión Pública – unidades de 

peaje PVN, el cual se utilizará para el ajuste de corrección de la información correspondiente 

y la estación de conteo del proyecto. 

 

Estación de peaje considera para la corrección de conteo vehicular 

CARRETERA Peaje Código FC 

Tumán - Ferreñafe Tunan P068 Vehículos ligeros 

Tumán - Ferreñafe Tunan P068 Vehículos Pesados 

FCE: peaje Pacanguilla 

Factor de Corrección Vehicular tabla 

TIPO DE VEHICULO FCE 

Ligeros 1.086967 

Pesados 0.962541 

Fuente: Unidad de Peaje PVN-OGPP- 2010-2016  

 

 

 

 

 



 

 
 

RESULTADOS DEL PROMEDIO CONTEO VEHICULAR DIARIO 

               -   IMD CORREGIDO (veh/día): 

 

Tipo de 

Vehículo 

Tráfico Vehicular en dos Sentidos por Día 
TOTAL, 

SEMANA IMDS FC IMDa 
Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sábado Domingo 

Autos 56 42 53 48 41 63 49 352 50 1.0712 54 

Camioneta 

Pick Up y 

C.R. 

136 131 122 113 110 132 123 867 124 1.0712 133 

Micro 15 18 27 20 15 15 21 131 19 0.9625 18 

Bus 2E 18 20 35 40 34 39 22 208 30 0.9625 29 

Bus 3E 0 0 0 0 0 0 2 2 0 0.9625 0 

Camión 2E 8 30 30 29 38 43 26 204 29 0.9625 28 

Camión 3E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.9625 0 

Camión 4E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.9625 0 

Semi Trayler 

2S1/2S2 
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.9625 0 

Semi Trayler 

2S3 
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.9625 0 

Semi Trayler 

3S1/3S2 
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.9625 0 

Semi Trayler 

>=3S3 
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.9625 0 

Trayler 2T2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.9625 0 

Trayler 2T3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.9625 0 

Trayler 3T2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.9625 0 

Trayler 3T3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.9625 0 

TOTAL 233 241 267 250 238 292 243 1764 252.00   262 

 

RESUMEN: 

Tipo de Vehículo IMD 
Distribución 

(%) 

Autos 54 20.22 

Camioneta Pick Up y 

C.R. 
134 50.19 

Micro 19 7.12 

Bus 2E 30 11.24 

Bus 3E 0 0.00 



 

 
 

Camión 2E 30 11.24 

Camión 3E 0 0.00 

Camión 4E 0 0.00 

Semi Trayler 2S1/2S2 0 0.00 

Semi Trayler 2S3 0 0.00 

Semi Trayler 3S1/3S2 0 0.00 

Semi Trayler >=3S3 0 0.00 

Trayler 2T2 0 0.00 

Trayler 2T3 0 0.00 

Trayler 3T2 0 0.00 

Trayler 3T3 0 0.00 

IMD 267 100.00 

 

Índice Medio Anual (IMDA) 

El cálculo del IMDA para el periodo de diseño (20 años), es de 370 Veh. /día 

correspondiendo a el tránsito menor a 400 y mayor a 200Veh. /día.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tráfico por Tipo de Vehículo 

Tipo de Vehículo IMD 
Distribución 

(%) 

Autos 66 20.50% 

Camioneta Pick Up y C.R. 162 50.31% 

Micro 20 6.21% 

Bus 2E 32 9.94% 

Bus 3E 0 0.00% 

Camión 2E 42 13.04% 

Camión 3E 0 0.00% 

Camión 4E 0 0.00% 

Semi Trayler 2S1/2S2 0 0.00% 

Semi Trayler 2S3 0 0.00% 

Semi Trayler 3S1/3S2 0 0.00% 

Semi Trayler >=3S3 0 0.00% 

Trayler 2T2 0 0.00% 

Trayler 2T3 0 0.00% 

Trayler 3T2 0 0.00% 

Trayler 3T3 0 0.00% 

IMD 322 100% 



 

 
 

Índice Medio Anual (IMDA): Demanda Proyectada "Con Proyecto" 

El cálculo del IMDA para el periodo de diseño (20 años) con el proyecto, asciende a 370 

Veh. /día correspondiendo a el tránsito menor a 400 y mayor a 200Veh. /día.  

 

 

Tráfico Proyectado por Tipo de Vehículo  

Tipo de Vehículo IMD 
Distribución 

(%) 

Autos 76 18.95% 

Camioneta Pick Up y C.R. 187 46.63% 

Micro 24 5.99% 

Bus 2E 38 9.48% 

Bus 3E 0 0.00% 

Camión 2E 76 18.95% 

Camión 3E 0 0.00% 

Camión 4E 0 0.00% 

Semi Trayler 2S1/2S2 0 0.00% 

Semi Trayler 2S3 0 0.00% 

Semi Trayler 3S1/3S2 0 0.00% 

Semi Trayler >=3S3 0 0.00% 

Trayler 2T2 0 0.00% 

Trayler 2T3 0 0.00% 

Trayler 3T2 0 0.00% 

Trayler 3T3 0 0.00% 

IMD 401 100.00% 

 

 

2.2.3.3 VELOCIDAD DE DISEÑO  

La velocidad directriz define el resto de parámetros como radios mínimos, longitudes de 

tangente intermedia, longitudes de transición de sobre anchos y peraltes, anchos de vía y de 

las bermas.  

La elección de la velocidad directriz depende de la importancia o categoría de la futura 

carretera, de los volúmenes de tránsito que va a moverse, de la configuración topográfica del 

terreno, de los usos de la tierra, del servicio que se pretende ofrecer, de las consideraciones 

ambientales, de la homogeneidad a lo largo de la carretera, también de las facilidades de 

acceso (control de acceso), de la disponibilidad de recursos económicos y de las facilidades 

de financiamiento. 



 

 
 

De acuerdo al manual de diseño de carreteras, la velocidad directriz elegida rige para el 

diseño geométrico de la vía, entendiéndose que será la máxima velocidad que se podrá 

mantener con seguridad sobre la elección sobre una sección determinada de la carretera, 

cuando las circunstancias sean favorables para que se prevalezcan las condiciones de diseño  

 

Todas las características geométricas de la vía, están condicionadas por la velocidad directriz 

y su definición está íntimamente ligada al costo de construcción de cada carretera. Para una 

velocidad directriz alta, el diseño vial obliga al uso de mayores anchos de plataforma y 

mayores radios de giro en las curvas horizontales y verticales, lo cual obliga el incremento 

de los volúmenes de obra. 

 

La tabla que se presenta en el Manual de Carreteras: Diseño Geométrico (tabla 204.01), 

relaciona la velocidad de diseño con la clasificación de la carretera y la orografía que 

atraviesa, se tiene una carretera de TERCERA CLASE y la Orografía plana tipo 1 el rango 

velocidades a considerar es de 40 km/h a 90 km/h. 

 

En ese sentido, teniendo en cuenta las consideraciones de carácter económico expuesta en el 

presente proyecto, así como habiéndose definido, de acuerdo al tráfico, como una carretera 

tercera clase, las velocidades recomendadas se usará una velocidad de diseño de 40 km/h. 

 
 

Tabla N°02 Velocidad Directriz 

SECTOR VELOCIDAD  

DIRECTRIZ  

 

OSERVACIONES  

 

KM: 00+ 000 AL  

KM: 6+091 

 

 

40 Km/h 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

Tabla N°03 Velocidad directriz relación entre la red vial y su velocidad de diseño: 

 

 

 

 

CLASIFICACION OROGRAFIA  |VELOCIDAD DE DISEÑO DE UN TRAMO 

HOMOGENEO VTR (km/h) 

 

30 40 50 60  70 

 

  80 

 

 90           

 

100           

 

110 

 

120 130 

 

Autopista de 

Primera Clase 

Plano            

Ondulado            

Accidentado            

Escarpado             

Autopista de 

Segunda clase 

Plano             

Ondulado            

Accidentado             

Escarpado             

Carretera de 

primera clase 

Plano             

Ondulado            

Accidentado             

Escarpado            

Carretera de 

Segunda clase 

Plano             

Ondulado            

Accidentado             



 

 
 

 

Escarpado            

Carretera de 

Tercera clase 

Plano             

Ondulado            

Accidentado             

Escarpado            

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018. 

                                                                 

2.2.2 DISEÑO GEOMÉTRICO: 

 En la actualidad existe un documento oficial que reglamenta las características técnicas con 

técnicas con las que debe contar una carretera proyectada dentro de la red vial nacional; 

elaborado por la Dirección de Infraestructura Vial del Ministerio de Transportes, 

Comunicaciones, Vivienda y Construcción, denominado “MANUAL DE 

CARRETERAS: DISEÑO GEOMÉTRICO DG – 2018”, las cuales nos servirán de base 

para el diseño de esta carretera.  

 

2.2.2.1 RADIO MINIMO    

La velocidad de diseño condiciona todas las características geométricas de la vía, para este 

estudio de vía se ha considerado como velocidad de diseño 40 km/h. ya que es una velocidad 

adecuada con la que se busca evitar el alto costo de construcción de la carretera, adecuándose 

a los radios de curvatura mínimos y máximos para este tipo de velocidad de diseño, así como 

el diseño de la rasante con pendientes longitudinales que no superen la máxima permisible, 

tratándose de evitar en lo posible el incremento sustancial de los volúmenes en obra. 

Por lo antes expuesto, se adoptaron los valores de Radio Mínimo y Peralte máximo en 

relación a su Velocidad Directriz, de la Tabla N° 4 por lo tanto: 

 

- Velocidad Directriz                 = 40 km./h 

- Radio Mínimo                         = 50 m. 

- Peralte Máximo           = 8% 

Velocidad a utilizar 



 

 
 

 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018. 

 

 

 



 

 
 

2.2.2.2 CURVAS HORIZONTALES:  

2.2.2.2.1 GENERALIDADES  

El eje longitudinal en el trazado de una carretera, es la sucesión de rectas o tangentes y curvas 

que conforman una geometría particular en cada caso, la cual, referida a los ejes de 

coordenadas del proyecto, precisa la ubicación de dicho eje longitudinal en el terreno, así 

como la geometría en planta del mismo. Se usa la denominación de tangente para los tramos 

rectos del trazo, debido a que, cualquier tramo recto que empalme o conecte con una curva 

cualquiera, será tangente a ella en el punto de empalme o contacto. 

 

2.2.2.2.2 CURVA CIRCULAR SIMPLE 

Es un segmento de circunferencia que se singulariza por su radio de curvatura o simplemente 

radio, cuyo valor es constante a lo largo de toda la curva debido a su ángulo en el centro. 

Usualmente se designa por I, dado la ubicación del punto de intersección de las tangentes en 

ambos extremos de la curva, designada por PI (Punto de Intersección) y por la ubicación de 

los puntos de inicio y final de la curva. El punto de inicio de una curva circular se denomina 

PC (Principio de Curva) y el punto final PT (Principio de Tangente). 

Una curva circular simple consta de los siguientes elementos (Fig. N°…): 

PI    : Punto de intersección de dos alineamientos consecutivos (V) 

PC  : Punto de inicio de curva circular (A) 

PT   : Punto de término de curva circular (B) 

R     : Radio de la curva circular  

I      : Ángulo de intersección de dos alineamientos consecutivos e igual al  

                  Ángulo en el centro. 

T     : Tangente de la curva (AV y BV) 

E      : Externa (VD) 

Lc     : Longitud de arco de curva circular  

C      : Cuerda mayor entre el PC y el PT 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figura N° 01. Elementos de Curva Circular 

Fuente: DG-2018 

Las fórmulas que se utilizan para calcular los elementos de las curvas horizontales circulares 

simples son:  

 

T    = R x Tan II/2………………………………………… (4) 

 

E   = R (Sec I/2 – 1)…………………………..………………. (5) 

 

Lc = R 
πI

180
 ………………………………............................ (6) 

 

En ciertos casos se presentan curvas con el PI inaccesible (Fig. N° 02), ya sea que este punto 

esté sobre un río, en terreno accidentado, en arboleda o cuando esté demasiado distante. En 

este caso se recurre a la Ley Senos para el cálculo de sus elementos, tomando previamente 

un punto auxiliar en el alineamiento AV y otro punto en el alineamiento BV; definiéndose 

los ángulos α y β respectivamente, así como la distancia CD (d). La suma de los ángulos α 

y β viene a ser el ángulo I, luego: 

 

 

T = AV = BV = R tan (
α + β 

2
)  ..............................… (7)  

 

En el triángulo CVD, Tenemos: 



 

 
 

 

CV = CD 
𝑠𝑒𝑛 𝐶𝐷𝑉

𝑠𝑒𝑛 𝐶𝑉𝐷
 = d 

𝑠𝑒𝑛 𝛼

𝑠𝑒𝑛 (𝛼+𝛽)
 …………………….... (8) 

 

DV = CD 
𝑠𝑒𝑛 𝐷𝐶𝑉

𝑠𝑒𝑛 𝐶𝑉𝐷
 = d 

𝑠𝑒𝑛 𝛼

𝑠𝑒𝑛 ( 𝛼+ 𝛽)
 ……………………… (9) 

 

 

Para fijar el PC y PT, se mide CA y DB en campo:  

 

CA = AV – CV = T – d 
𝑠𝑒𝑛 𝛽

𝑠𝑒𝑛 (𝛼+𝛽)
 ……………………. (10) 

 

DB = VB – VD = T – d 
𝑠𝑒𝑛 𝛼

𝑠𝑒𝑛 ( 𝛼+𝛽)
 …………………….. (11) 

 
 

 

 

 

 

 

 

Figura N° 02. Curva Simple con PI inaccesible  

Fuente: Dg-2018 

 

2.2.2.3 CURVAS CIRCULARES COMPUESTAS  

 

Existen dos clases de curvas circulares compuestas, las que tienen los centros de curvas en 

un solo lado del eje (curvas vecinas del mismo sentido), y las que tienen los centros a cada 

lado del eje (curvas en “S” o inversas). Las curvas compuestas se emplean frecuentemente 

para adaptar el eje de la vía a la forma del terreno. 

 

 



 

 
 

 

A. CURVAS VECINAS DEL MISMO SENTIDO 

Al usar este tipo de curvas, enlazadas directamente entre sí, debe cuidarse que la relación del 

radio de curvatura menor al mayor no sea superior a 1.5. 

 

B. CURVA Y CONTRACURVA (CURVA “S” O CURVA INVERSA) 

B.1.      CURVA “S” CON CURVA DE TRANSICIÓN  

Entre dos curvas de sentido opuesto deberá existir siempre un tramo en tangente lo 

suficientemente largo que permita las longitudes de transición indicadas en el acápite  

 

2.2.2.4  CURVAS DE TRANSICIÓN 

Al pasar de una alineación recta a una curva, aparece bruscamente la fuerza centrífuga, que 

tiende a desviar el vehículo de la trayectoria que debe recorrer, este hecho representa una 

incomodidad y un peligro. En realidad lo que ocurre, es que para evitar ambos, el conductor 

instintivamente no recorre la traza que corresponde a su línea de circulación sino otra distinta 

en la cual pasa del radio infinito de la alineación recta al finito de la curva circular, paso que 

lo hace de modo paulatino y apartándose de la línea circular, con ello se evita la incomodidad 

que el cambio brusco de condiciones de equilibrio produce, pero al salir de su línea de 

circulación aparece el peligro de choque con el vehículo que viene en dirección contraria, el 

problema puede resolverse pasando de la alineación recta a la curva circular, por medio de 

una curva de transición, que con un radio de curvatura infinito en el punto de tangencia con 

la recta vaya disminuyendo hasta el radio finito de la curva circular. 

Cuando el radio de las curvas horizontales sea inferior al señalado en la Tabla Nº 05, se 

usarán curvas de transición. Cuando se usen curvas de transición se recomienda el empleo 

de espirales que se aproximen a la curva de Euler o Clotoide. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

 

 

TABLA N° 04: Longitudes mínimas de Curvas de Transición  

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018. 

 
Cuando se use curva de transición la longitud de la curva de transición no será menor que 

Lmín ni mayor que Lmáx, según las siguientes fórmulas: 

 



 

 
 

L mín.  = 0.0178 
𝑣3

𝑅
  …………………………….. (12)               

 

 Lmáx. = (24𝑅0.5)……………………….…… (13) 

 

Dónde:  

R         : Radio de la curvatura circular horizontal. 

Lmín    : Longitud mínima de la curva de transición. 

Lmáx.  : Longitud máxima de la curva de transición en metros. 

V   : Velocidad específica en km/h. 

 

2.2.2.5 PERALTE  

 

2.2.2.5.1 GIRO DE PERALTE: 

Al transitar un vehículo por una curva, se genera una fuerza llamada Centrífuga que lo 

empuja hacia el exterior de la calzada con tendencia a hacerlo patinar o derrapar, e inclusive 

se puede producir un vuelco. Por lo antes mencionado se contrarresta este efecto dando una 

sobreelevación al borde exterior de la calzada, de manera que ésta forma una superficie 

inclinada hacia el centro de la curva. Esta inclinación es conocida como Peralte de una Curva 

Horizontal. 

De acuerdo al MANUAL DE CARRETERAS: DISEÑO GEOMÉTRICO DG-2018), los 

valores de Radio mínimo y peralte máximo se detallan en el cuadro siguiente 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

 

 

Tabla N° 05. Valores de Radios mínimos y peralte máximas  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018. 

 
 



 

 
 

 
 
 

2.2.5.2 TRANSICIÓN DE PERALTE 

Cuando se pasa de un tramo en tangente (o tramo recto) a uno en curva, se establece por 

norma el procedimiento para ejecutar la transición entre el bombeo transversal de la tangente 

al peralte asignado a cada curva. Ese cambio se realiza paulatinamente girando la sección 

transversal a lo largo de un tramo denominado Longitud de Transición. 

 

2.2.5.3 LONGITUD DE TRANSICIÓN DE PERALTE: 

Se denomina Longitud de Transición de Peralte a aquella longitud en la que la inclinación 

de la sección gradualmente varía desde el punto en que se ha desvanecido totalmente el 

bombeo adverso hasta que la inclinación corresponde a la del peralte. 

 

En la tabla N° 06, de acuerdo al Manual de Carreteras: Diseño Geométrico DG – 2018, 

se muestran las longitudes mínimas de transición de bombeo y de transición peralte en 

función de velocidad directriz y del valor del peralte. 

 

Tabla N° 06: Longitudes mínimas de transición de peralte y transición de bombeo 

 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018. 

 



 

 
 

 

 

2.2.6 CURVAS VERTICALES  

2.2.6.1. DEFINICIÓN  

 

Los tramos consecutivos de rasante, serán enlazados con curvas verticales parabólicas 

cuando la diferencia algebraica de sus pendientes sea mayor a 1%, para carreteras 

pavimentadas y mayor a 2% para las afirmadas. 

 

Las curvas verticales serán proyectadas de modo que permitan, cuando menos, la visibilidad 

en una distancia igual a la de visibilidad mínima de parada, y cuando sea razonable una 

visibilidad mayor a la distancia de visibilidad de paso. 

 

Para la determinación de la longitud de las curvas verticales se seleccionará el Índice de 

Curvatura K. La longitud de la curva vertical será igual al Índice K multiplicado por el valor 

absoluto de la diferencia algebraica de las pendientes (A): L = KA 

Los valores de los índices K se muestran en la Tabla Nº 07, para curvas convexas y en la 

Tabla Nº 08 para curvas cóncavas. 

 

Tabla N° 07. Índice K para el cálculo de la longitud de Curva Vertical Convexa 

 



 

 
 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018. 

Tabla N° 08: Índice K para el cálculo de la longitud de Curva Vertical Cóncava 

 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018. 

 

2.2.6.2 CURVAS VERTICALES SIMÉTRICAS 

Son aquellas curvas parabólicas cuya rama izquierda y derecha tienen una misma longitud. 

Para el análisis de esta curva nos basaremos en las fórmulas conocidas de la parábola. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018. 

 



 

 
 

 
 

Dónde:  

PCV     : Principio de la curva vertical. 

PIV       : Punto de intersección de las tangentes verticales. 

PTV      : Término de la curva vertical 

L          : Longitud de la curva vertical, medida por su proyección horizontal, en    

  Metros (m) 

S1 : Pendiente de la tangente de entrada, en porcentaje (%) 

S2 : Pendiente de la tangente de salida, en porcentaje (%) 

A : Diferencia algebraica de pendientes, en porcentaje (%) 

         A = |𝑆1 − 𝑆2| 

 

E : Externa.  Ordenada vertical desde el PIV a la curva, en metros (m),      

               se determina con la siguiente fórmula:  

 

   E = 
𝐴𝐿

800
 

X : Distancia horizontal a cualquier punto de la curva desde el PCV o desde el PTV. 

Y : Ordenada vertical en cualquier punto, también llamada corrección de la curva 

vertical, se calcula mediante la siguiente fórmula: 

 

    Y = 𝑋2(
𝐴

200 𝐿
) 

 

 

2.2.6.3 CURVAS VERTICALES ASIMÉTRICAS 

Son aquellas curvas parabólicas cuyas ramas tienen diferente longitud. Este caso se puede 

presentar cuando las pendientes de la rasante están determinadas y en una de ellas se 

encuentra un punto obligado que limita la longitud de una de las ramas, tal como ocurre en 

los accesos de puntos, en los cruces o intersecciones de carreteras y vías férreas, etc.  

 



 

 
 

 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018. 

 

Dónde:  

PVC : Principio de la curva vertical 

PIV : Punto de intersección de las tangentes verticales 

PTV : Término de la curva vertical 

L  : Longitud de la curva vertical, medida por su proyección horizontal, en  

  Metros (m), se cumple: L = L1 + L2  y L1 ≠ L2 

S1 : Pendiente de la tangente de entrada, en porcentaje (%) 

S2 : Pendiente de la tangente de salida, en porcentaje (%) 

L1 : Longitud de la primera rama, medida por su proyección horizontal en  

    Metros (m). 

L2 : Longitud de la segunda rama, medida por su proyección horizontal,  

     En metros (m). 

A : Diferencia algebraica de pendientes, en porcentaje (%). 

     A = [𝑆1 − 𝑆2 ] 

 

E   : Externa. Ordenada vertical desde el PIV a la curva, en metros (m),  

    Se determina con la siguiente fórmula:  

 

                                               E=
𝐴 𝐿1 𝐿2

200 (𝐿1+𝐿2)
 

  



 

 
 

X1 : Distancia horizontal a cualquier punto de la primera rama de la curva  

    Medida desde el PCV 

 

X2 : Distancia horizontal a cualquier punto de la segunda rama de la curva  

    Medida desde el PTV 

 

Y1  : Ordenada vertical en cualquier punto de la primera rama medida  

     desde el PCV, se calcula mediante la siguiente fórmula:  

 

    Y1  =  E(
𝑋1

𝐿1
)2 

Y2 : Ordenada vertical en cualquier punto de la primera rama medida    

   Desde el PTV, se calcula mediante la siguiente fórmula: 

 

   Y2  =  E(
𝑋1

𝐿1
)2 

 

2.2.6.4 LONGITUD DE CURVA CONVEXAS  

La longitud de las curvas verticales convexas, se determinan con las siguientes fórmulas:  

a) Para contar con la visibilidad de parada (Dp): 

 

𝐿 =
𝐴 𝐷𝑝2

100( √2ℎ1  + √2ℎ2 )2 
   ;             Cuando Dp < L    

 

𝐿 = 2𝐷𝑝 −  
200 (   √ℎ1   + √ℎ2)2

𝐴 
  ; Cuando Dp > L 

Dónde:  

L           : Longitud de la curva vertical (m) 

Dp : Distancia de visibilidad de parada (m) 

A : Diferencia algebraica de pendiente (%) 

h1 : Altura del ojo sobre la rasante (m) 

h2 : Altura del objeto sobre la rasante (m) 

 

 

 



 

 
 

 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018. 



 

 
 

b) Para contar con la visibilidad de adelantamiento o paso (Da) 

 

𝐿 =  
𝐴 𝐷𝑎2

946
   ;   Cuando: Da < L 

   𝐿 = 2𝐷𝑎 −  
946

𝐴
 ; Cuando: Da > L 

Dónde: 

Da : Distancia de visibilidad de adelantamiento o paso (m) 

L y A : Idem (a) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018. 



 

 
 

 

 

Tabla N° 09. Valores del índice K para el cálculo de la longitud de Curva Convexa. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018. 

. 
Tabla N°10: Valores del Índice K para el cálculo de la longitud de curva vertical cóncava 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018. 

 

 



 

 
 

 

2.2.7 VISIBILIDAD DE PARADA O DE ALCANSE (Dp) 

Es la mínima requerida para que se detenga un vehículo que viaja a la velocidad de diseño, 

antes de que alcance un objetivo inmóvil que se encuentra en su trayectoria. 

La distancia de parada para pavimentos húmedos, se calcula mediante la siguiente fórmula:  

 

Dp = 0.278*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  pendiente 

longitudinal del tramo). 

 

 

Tabla N°11: Distancia de Visibilidad de parada (metros). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018. 

 



 

 
 

 

 

 

 

Tabla N°12: Distancia de Visibilidad de parada (metros). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018. 

2.2.7 VISIBILIDAD DE PASO O ADELANTAMIENTO (Da) 

Es la distancia mínima que debe estar disponible para que un vehículo pueda adelantar a otro 

que se supone viaja a velocidad 15 km/h menor, con comodidad y seguridad, sin causar 

alteración en la velocidad de un tercer vehículo que viaja en sentido contrario a la velocidad 

directriz y que se hace visible cuando se ha iniciado la maniobra de sobrepaso. Esta distancia 

varía con la velocidad directriz y se obtiene según la Tabla N°13. 

Tabla N°13: Mínima distancia de visibilidad de adelantamiento. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

 

 

 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018. 

 

2.2.8. PENDIENTE  

2.2.8.1 PENDIENTE MÁXIMAS  

El MANUAL DE CARRETERAS “DISEÑO GEOMÉTRICO” (DG-2018), por lo que 

se ha adaptado en gran parte la rasante al trazo existente, obteniendo las pendientes, 

mostradas en la Tabla N°14.   

- Pendiente Máxima: 8.00%  

Tabla N°14: Pendientes máximas (%)  
 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018.



 

 
 

2.2.8.2 PENDIENTE MÍNIMAS 

Es conveniente proveer una pendiente mínima del orden de 0.5%, a fin de asegurar en todo 

punto de la calzada un drenaje de las aguas superficiales. Se pueden presentar los siguientes 

casos particulares: 

• Si la calzada posee un bombeo de 2% y no existen bermas y/o cunetas, se podrá 

adoptar excepcionalmente sectores con pendientes de hasta 0.2%. 

• Si el bombeo es de 2.5% excepcionalmente podrá adoptarse pendientes iguales a 

cero. 

• Si existen bermas, la pendiente mínima deseable será de 0.5% y la mínima    

excepcional de 0.35%. 

• En zonas de transición de peralte, en que la pendiente transversal se anula, la 

pendiente mínima deberá ser de 0.5%.  

 

2.2.9 SECCIÓN TRANSVERSAL  

2.2.9.1 GENERALIDADES  

El elemento más importante de la sección transversal es la zona destinada a la superficie de 

rodadura o calzada, cuyas dimensiones deben permitir el nivel de servicio previsto en el 

proyecto, sin perjuicio de la importancia de los otros elementos de la sección transversal, 

tales como bermas, aceras, cunetas, taludes y elementos complementarios. 

 

2.2.9.1 CALZADA O SUPERFICIE DE RODADURA  

El número de carriles de cada calzada se fijará de acuerdo con las previsiones y composición 

del tráfico, acorde al IMDA de diseño, así como del nivel de servicio deseado. Los carriles 

de adelantamiento, no serán computables para el número de carriles. Los anchos El número 

de carriles de cada calzada se fijará de acuerdo con las previsiones y composición del tráfico, 

acorde al IMDA de diseño, así como del nivel de servicio deseado de carril que se usen, 

serán de 3,00 m, 3,30 m y 3,60 m.  

En carreteras de calzada única: Serán dos carriles por calzada. 

 

 2.2.9.1.1 ANCHO DE LA CALZADA EN TANGENTE  

El ancho de la calzada en tangente, se determinará tomando como base el nivel de servicio 

deseado al finalizar el período de diseño. En consecuencia, el ancho y número de carriles se 

determinarán mediante un análisis de capacidad y niveles de servicio.



 

 
 

Tabla N°15: Anchos Mínimos de Calzada en Tangente 
 
 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018. 

 



 

 
 

2.2.9.2  BERMAS  

Franja longitudinal, paralela y adyacente a la calzada o superficie de rodadura de la carretera, 

que sirve de confinamiento de la capa de rodadura y se utiliza como zona de seguridad para 

estacionamiento de vehículos en caso de emergencias. 

Cualquiera sea la superficie de acabado de la berma, en general debe mantener el mismo 

nivel e inclinación (bombeo o peralte) de la superficie de rodadura o calzada, y acorde a la 

evaluación técnica y económica del proyecto, está constituida por materiales similares a la 

capa de rodadura de la calzada. 

 

2.2.9.2.1 ANCHO DE LAS BERMAS  

En la siguiente tabla se establece el ancho de bermas en función a la clasificación de la vía, 

velocidad de diseño y orografía.   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

Tabla N°16: Ancho de Bermas 
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Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018. 
 



 

 
 

2.2.9.3  BOMBEO  

En tramos en tangente o en curvas en contra peralte, las calzadas deben tener una 

inclinación transversal mínima denominada bombeo, con la finalidad de evacuar las aguas 

superficiales. El bombeo depende del tipo de superficie de rodadura y de los niveles de 

precipitación de la zona. 

La Tabla N° 17 especifica los valores de bombeo de la calzada. En los casos dónde indica 

rangos, el proyectista definirá el bombeo, teniendo en cuenta el tipo de superficies de 

rodadura y la precipitación pluvial.  

 

REGISTRO DE PRECIPITACIONES MÁXIMAS: 

 

 

 

PRECIPITACIÓN MÁXIMA EN 24 HORAS (mm) 
PRECIPITA

C. 

AÑO ENERO FEBRERO MARZO ABRIL MAYO JUNIO JULIO AGOSTO SEPTIEMBRE OCTUBRE NOVIEMBRE DICIEMBRE MÁXIMA 

2003 2 16.8 0 4.2 0 2.3 0 0 0 0 5.3 5.5 16.8 

2004 1.1 0.4 9.9 0.8 0.4 0 0 0 2.8 5 0 5.7 9.9 

2005 1.7 2.3 14 3.3 1 0 0 0 0 4.7 0 0 14 

2006 0.7 1.3 29.2 1.8 0 0.2 0 0 SD 1.1 5 7.3 29.2 

2007 2.5 0 12.2 2.7 3.3 SD 0 0 0 5 3.7 3.7 12.2 

2008 7.2 40.3 35.8 2 0 2.5 1.1 0 0.4 0.3 2.1 0 40.3 

2009 15.5 4.9 7.2 2.9 0.5 0 0 0 0 0.2 2.1 5.6 15.5 

2010 0.2 18.3 27 3.6 0.6 0 0 0 0 10 4.9 0.4 27 

2011 3.4 1.9 1.7 9.9 0 0 0 0 0 1.9 0.2 9.9 9.9 

2012 7.1 32.3 38 7.3 0.3 0 0 0 0.1 1.8 2 2.3 38 

2013 3.3 5.1 32.5 2.3 6.9 0 0.2 0 0.3 10 0 1.4 32.5 

2014 1.1 0.6 1.6 0.9 3.4 0 0 0 9.4 0.1 0.2 SD 9.4 

2015 4.4 1.7 31.9 0.4 0.6 0 0.8 0.1 0.5 2.4 3.5 0.4 31.9 

2016 24 16.3 10.9 20.3 0 0 0 0 0 0.6 0 0 24 

2017 6.9 95.3 259.5 3 0.7 0 0 1.2 0.6 0 0 0.7 259.5 

2018 12.3 2.1 6.3 13.7 0 0 0 0 0.6 4.2 0.4 6.2 13.7 

2019 0 53.6 8.9 5.3 0 0 0 0 0 0.8 1.8 3.1 53.6 

2020 1.1 0 SD SD SD SD 0.5 0 0.5 5.6 5 9.8 9.8 

2021 SD 0 5.8 12.4 2 2.3 1 0 0 SD 0 1.4 12.4 

2022 1 3.7 10.5 1.4 0.7 1 1 SD SD SD SD SD 10.5 

            
MAX 259.5 



 

 
 

 

 

PRECIPITACIÓN MÁXIMA EN 24 HORAS (mm) PRECIPITAC. 

AÑO ENERO FEBRERO MARZO ABRIL MAYO JUNIO JULIO AGOSTO SEPTIEMBRE OCTUBRE NOVIEMBRE DICIEMBRE MÁXIMA 

2003 2 16.8 0 4.2 0 2.3 0 0 0 0 5.3 5.5 16.8 

2004 1.1 0.4 9.9 0.8 0.4 0 0 0 2.8 5 0 5.7 9.9 

2005 1.7 2.3 14 3.3 1 0 0 0 0 4.7 0 0 14 

2006 0.7 1.3 29.2 1.8 0 0.2 0 0 SD 1.1 5 7.3 29.2 

2007 2.5 0 12.2 2.7 3.3 SD 0 0 0 5 3.7 3.7 12.2 

2008 7.2 40.3 35.8 2 0 2.5 1.1 0 0.4 0.3 2.1 0 40.3 

2009 15.5 4.9 7.2 2.9 0.5 0 0 0 0 0.2 2.1 5.6 15.5 

2010 0.2 18.3 27 3.6 0.6 0 0 0 0 10 4.9 0.4 27 

2011 3.4 1.9 1.7 9.9 0 0 0 0 0 1.9 0.2 9.9 9.9 

2012 7.1 32.3 38 7.3 0.3 0 0 0 0.1 1.8 2 2.3 38 

2013 3.3 5.1 32.5 2.3 6.9 0 0.2 0 0.3 10 0 1.4 32.5 

2014 1.1 0.6 1.6 0.9 3.4 0 0 0 9.4 0.1 0.2 SD 9.4 

2015 4.4 1.7 31.9 0.4 0.6 0 0.8 0.1 0.5 2.4 3.5 0.4 31.9 

2016 24 16.3 10.9 20.3 0 0 0 0 0 0.6 0 0 24 

2017 6.9 95.3 259.5 3 0.7 0 0 1.2 0.6 0 0 0.7 259.5 

2018 12.3 2.1 6.3 13.7 0 0 0 0 0.6 4.2 0.4 6.2 13.7 

2019 0 53.6 8.9 5.3 0 0 0 0 0 0.8 1.8 3.1 53.6 

2020 1.1 0 SD SD SD SD 0.5 0 0.5 5.6 5 9.8 9.8 

2021 SD 0 5.8 12.4 2 2.3 1 0 0 SD 0 1.4 12.4 

2022 1 3.7 10.5 1.4 0.7 1 1 SD SD SD SD SD 10.5 

            MAX 259.5 

 

 



 

 
 

Tabla N°17 Valores del bombeo de la Calzada 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018 

 

2.2.9.5  TALUDES  

 

Los taludes para las secciones en corte, variarán de acuerdo a las características geo 

mecánicas del terreno; su altura, inclinación y otros detalles de diseño o tratamiento, 

se determinarán en función al estudio de mecánica de suelos o geológicos 

correspondientes, condiciones de drenaje superficial y subterráneo, según sea el caso,  

con la finalidad de determinar las condiciones de su estabilidad, aspecto que debe 

contemplarse en forma prioritaria durante el diseño del proyecto, especialmente en 

las zonas que presenten fallas geológicas o materiales inestables, para optar por la 

solución más conveniente, entre diversas alternativas.  

 

Tabla N°18 Para taludes en corte 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 



 

 
 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018 

Los taludes en zonas de relleno (terraplenes), variarán en función de las características del 

material con el cual está formado.  

 

Tabla N°19: Taludes de Relleno  

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018 

 

2.2.11 CUNETAS  

La sección transversal puede ser triangular, trapezoidal, rectangular o de otra geometría 

que se adapte mejor a la sección transversal de la vía y que prevea la seguridad vial; 

revestidas o sin revestir; abiertas o cerradas, de acuerdo a los requerimientos del 

proyecto; en zonas urbanas o dónde exista limitaciones de espacio, las cunetas cerradas 

pueden ser diseñadas formando parte de la berma. 

 

 
2.2.10 SOBRE ANCHO DE CALZADA EN CURVAS CIRCULARES  

 

La calzada se ensancha en las curvas para conseguir condiciones de operación vehicular 

comparable a la de las tangentes. En las curvas el vehículo de diseño ocupa un mayor ancho 

que en los tramos rectos, así mismo, a los conductores les resulta más difícil mantener el 

vehículo en el centro del carril. El sobre ancho variará en función del tipo de vehículo, del 

radio de la curva y de la velocidad de diseño. 

 

El sobreancho se calcula de acuerdo con la fórmula extraída del Manual de Carreteras: 

Diseño Geométrico DG – 2018. 



 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018 

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 de n carriles:  

 

                       𝑆𝑎 = 𝑛(𝑅 −  √𝑅2 −  𝐿2) + 
𝑉

10√10
 

Dónde:  

 Sa      : Sobreancho (m) 

 n        : Número de carriles 

 Rc      : Radio de curvatura circular (m) 

 L        : Distancia entre eje posterior y frontal (m) 

 V : Velocidad de diseño (km/h) 



 

 
 

 

2.2.11 DERECHO DE VÍA O FRANJA DE DOMINIO  

 

2.2.11.1 GENERALIDADES: 

 

El Derecho de Vía es la franja de terreno de dominio público, definida a lo largo y a ambos 

lados del eje de la vía, por la autoridad competente. En el derecho de la vía se ubican las 

calzadas de circulación vehicular, las bermas, las estructuras complementarias de las vías, 

las zonas de seguridad para los usuarios de las vías, las áreas necesarias para las 

intersecciones viales, estacionamientos vehiculares en las vías públicas, las estructuras de 

drenaje y de estabilización de la plataforma del camino y de los taludes del camino, la 

señalización vial del tránsito, los paraderos de transporte público, las áreas que permiten 

tener distancias de visibilidad segura para la circulación de las personas y vehículos, etc; y 

todo lo necesario, para que la vía incorpore áreas para el tratamiento ambiental paisajista 

cuando sea necesario. Dentro del ámbito del Derecho de Vía, de dominio público, se prohíbe 

la colocación de publicidad comercial exterior, en preservación de la seguridad vial y del 

medio ambiente. 

 

2.2.11.2 Dimensionamiento del Ancho Mínimo del Derecho de Vía 

El ancho mínimo que se debe tener el Derecho de Vía, en función a la clasificación de la 

carretera por demanda y orografía. En concordancia con las especificaciones establecidas 

por el Manual de Carreteras: Diseño Geométrico DG – 2018, que fijan las siguientes 

dimensiones: 

Tabla N°20: Anchos Mínimos de Derecho de Vía 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente. Manual de carreteras: Diseño Geométrico – 2018. 

 



 

 
 

En general, los anchos de faja de dominio o derecho de vía, fijados por la autoridad 

competente se incrementarán en 5.00 m, en los siguientes casos: 

•  Del borde superior de los taludes de corte más alejados. 

•  Del pie de los terraplenes más altos. 

•  Del borde más alejado de las obras de drenaje. 

•  Del borde exterior de los caminos de servicio. 

Tabla N°21: RESUMEN DE CARACTERISTICAS GEOMÉTRICAS DE DISEÑO 

DESCRIPCIÓN VALOR 

IMD 370.00 Veh. /día 

Clasificación Vial Tercera Clase  

Longitud Total 6.01 Km 

Orografía tipo Tipo 1 

Ancho de Calzada 6.60 m 

Vehículo de Diseño  C2 

Velocidad Directriz 40 km/h 

Ancho de Berma 1.20 m c/lado 

Bombeo de Calzada 2.0% 

Radio Mínimo 50 m 

Pendiente Máxima 8.00 % 

Pendiente Mínima 0.5 % 

K mín. Convexo 1.9 

K min Cóncavo 6 

Longitud Mínima  

De la Curva Vertical 
50 m 

Peralte máximo 8.0% - 10% 

Talud de Corte Variable H: V 

Talud de relleno 1:1 H: V 

Superficie de rodadura Carpeta asfáltica  

Tipo de cuneta Triangular 

              Fuente: Informe geométrico  

 
 

 



 

 
 

MEMORIA DE CÁLCULO ESTRUCTURA DE PAVIMENTO 

 

PROYECTO  : "DISEÑO DE INFRAESTRUCTURA VIAL, CENTRO POBLADO VICHAYAL – 

CENTRO POBLADO LUYA, DISTRITO TUMÁN, PROVINCIA CHICLAYO - LAMBAYEQUE" 

UBICACIÓN  : LUYA-TUMAN-LAMBAYEQUE 

RESPONSABLE :  

FECHA   : JUNIO 2023 

 

1. CONSIDERACIONES GENERALES 

La presente Memoria de Cálculo corresponde al análisis de la estructura del pavimento flexible 

del proyecto "DISEÑO DE INFRAESTRUCTURA VIAL, CENTRO POBLADO VICHAYAL – CENTRO 

POBLADO LUYA, DISTRITO TUMÁN, PROVINCIA CHICLAYO - LAMBAYEQUE" 

 

2. IDENTIFICACIÓN DE LA VÍA 

El tramo en estudio corresponde a una carretera de tercera clase, ubicada entre el Distrito de 

TUMAN y los centros poblados de Luya, Los Cajusoles, Vichayal, distrito de Tumán, provincia de 

Chiclayo, Departamento de Lambayeque. 

 

3. ESTUDIO DE SUELOS 

Se ha efectuado un concienzudo Estudio de Mecánica de Suelos, en el cual se han determinado 

las características del tipo de suelo presente en la carretera y cuyos resultados son:  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

 

Tabla 17. 

Resultados de ensayo de Proctor modificado y CBR. 

“DISEÑO DE INFRAESTRUCTURA VIAL, 

CENTRO POBLADO VICHAYAL – CENTRO 

POBLADO LUYA, DISTRITO TUMÁN, PROVINCIA 

CHICLAYO - LAMBAYEQUE” 

          

N° CALICATA 

PROCTOR CBR 

DENSIDAD 

MAXIMA 

HUMEDAD 

OPTIMA 
95% 100% 

01(DER)       - - - - 

02 (EJE) 2.115 7.6 42.7 59.3 

03(IZQ) - - - - 

04(DER) 1.884 10.9 15.2 22.2 

05(EJE)        -          - - - 

06(IZQ) 1.897 11.4 16.0 19.7 

07(DER) - - - - 

08(EJE) 1.936 11.0 16.3 23.7 



 

 
 

09(IZQ) - - - - 

10(DER) 1.913       10.4 17.7 21.6 

11(EJE) - - - - 

12(IZQ) 1.925 9.9 16.0 19.8 

 

Fuente: Elaboración propia. 

4. ESTUDIO DE TRAFICO 

El volumen de tráfico vehicular de la carretera, determinado para un período de duración de 20 

años (año 2043) y con una tasa de crecimiento del 1.04% es: 

 

Tabla 12. 

Proyección de tráfico futuro hasta 20 años. 

 

Resultados del conteo de tráfico: Mes: 1 de mayo al 7 de mayo 

Tipo de Vehículo Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sábado Domingo 

Autos 56 42 53 48 41 63 49 

Camioneta Pick Up y C.R. 136 131 122 113 110 132 123 

Micro 15 18 27 20 15 15 21 

Bus 2E 18 20 35 40 34 39 22 

Bus 3E 0 0 0 0 0 0 2 

Camión 2E 8 30 30 29 38 43 26 

Camión 3E 0 0 0 0 0 0 0 

Camión 4E 0 0 0 0 0 0 0 

Semi Trayler 2S1/2S2 0 0 0 0 0 0 0 

Semi Trayler 2S3 0 0 0 0 0 0 0 

Semi Trayler 3S1/3S2 0 0 0 0 0 0 0 



 

 
 

Semi Trayler >=3S3 0 0 0 0 0 0 0 

Trayler 2T2 0 0 0 0 0 0 0 

Trayler 2T3 0 0 0 0 0 0 0 

Trayler 3T2 0 0 0 0 0 0 0 

Trayler 3T3 0 0 0 0 0 0 0 

TOTAL 233 241 267 250 238 292 243 

 

RESULTADOS DEL PROMEDIO CONTEO VEHICULAR DIARIO 

               -   IMD CORREGIDO (veh/día): 

Tipo de 

Vehículo 

Tráfico Vehicular en dos Sentidos por Día 
TOTAL, 

SEMANA IMDS FC IMDa 
Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sábado Domingo 

Autos 56 42 53 48 41 63 49 352 50 1.0712 54 

Camioneta 

Pick Up y 

C.R. 

136 131 122 113 110 132 123 867 124 1.0712 133 

Micro 15 18 27 20 15 15 21 131 19 0.9625 18 

Bus 2E 18 20 35 40 34 39 22 208 30 0.9625 29 

Bus 3E 0 0 0 0 0 0 2 2 0 0.9625 0 

Camión 2E 8 30 30 29 38 43 26 204 29 0.9625 28 

Camión 3E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.9625 0 

Camión 4E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.9625 0 

Semi Trayler 

2S1/2S2 
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.9625 0 

Semi Trayler 

2S3 
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.9625 0 

Semi Trayler 

3S1/3S2 
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.9625 0 

Semi Trayler 

>=3S3 
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.9625 0 

Trayler 2T2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.9625 0 

Trayler 2T3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.9625 0 



 

 
 

Trayler 3T2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.9625 0 

Trayler 3T3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.9625 0 

TOTAL 233 241 267 250 238 292 243 1764 252.00   262 

 

Índice Medio Anual (IMDA) 

El cálculo del IMDA para el periodo de diseño (20 años), es de 370 Veh. /día correspondiendo a el 

tránsito menor a 400 y mayor a 200Veh. /día.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Índice Medio Anual (IMDA): Demanda Proyectada "Con Proyecto" 

Tráfico por Tipo de Vehículo 

Tipo de Vehículo IMD 
Distribución 

(%) 

Autos 66 20.50% 

Camioneta Pick Up y C.R. 162 50.31% 

Micro 20 6.21% 

Bus 2E 32 9.94% 

Bus 3E 0 0.00% 

Camión 2E 42 13.04% 

Camión 3E 0 0.00% 

Camión 4E 0 0.00% 

Semi Trayler 2S1/2S2 0 0.00% 

Semi Trayler 2S3 0 0.00% 

Semi Trayler 3S1/3S2 0 0.00% 

Semi Trayler >=3S3 0 0.00% 

Trayler 2T2 0 0.00% 

Trayler 2T3 0 0.00% 

Trayler 3T2 0 0.00% 

Trayler 3T3 0 0.00% 

IMD 322 100% 



 

 
 

El cálculo del IMDA para el periodo de diseño (20 años) con el proyecto, asciende a 370 Veh. /día 

correspondiendo a el tránsito menor a 400 y mayor a 200Veh. /día.  

 

Tráfico Proyectado por Tipo de Vehículo  

Tipo de Vehículo IMD 
Distribución 

(%) 

Autos 76 18.95% 

Camioneta Pick Up y C.R. 187 46.63% 

Micro 24 5.99% 

Bus 2E 38 9.48% 

Bus 3E 0 0.00% 

Camión 2E 76 18.95% 

Camión 3E 0 0.00% 

Camión 4E 0 0.00% 

Semi Trayler 2S1/2S2 0 0.00% 

Semi Trayler 2S3 0 0.00% 

Semi Trayler 3S1/3S2 0 0.00% 

Semi Trayler >=3S3 0 0.00% 

Trayler 2T2 0 0.00% 

Trayler 2T3 0 0.00% 

Trayler 3T2 0 0.00% 

Trayler 3T3 0 0.00% 

IMD 401 100.00% 

 

 

Fuente: Elaboración propia. 

 

5. CALCULO DE EJES EQUIVALENTES 



 

 
 

Es la cantidad pronosticada de repeticiones del eje de carga equivalente de 18 kips (8,16 t = 80 

kN) para un periodo determinado, se utilizan los pesos y medidas de todos los vehículos ya que el 

transito está compuesto por unidades de diferente peso y numero de ejes. 

𝐸𝑆𝐴𝐿 = ∑(𝑓 𝑥 𝐼𝑀𝐷𝐴) 𝑥 365 𝑥 𝐹𝐷 𝑥 𝐹𝐶 𝑥 (
(1 + 𝑟)𝑛 − 1

𝑟
) 

Donde: 

∑(f x IMDA) = Sumatoria de factores de equivalencia por IMDA. 

365  = Representa los días del año. 

FD  = Factor de direccionalidad. 

FC  = Factor de carril 

r  = Tasa de crecimiento 

n  = Periodo de diseño 

 

 

5.1. FACTORES DE EQUIVALENCIA ∑(𝐟 𝐱 𝐈𝐌𝐃𝐀) 

Son factores de equivalencia que representan el factor destructivo de las distintas cargas, por tipo 

de eje que conforman cada tipo de vehículo pesado, sobre la estructura del pavimento. 

 

Tabla 12. 

Pesos por unidades de vehículos usados en el proyecto. 

CONFIGURACIÓN  

VEHICULAR 

DESCRIPCIÓN GRAFICA  

DEL  VEHICULO 

CARGAS POR EJES EN TN 

eje delantero 
ejes posteriores 

simple tándem tridem 

B2 

 

7 11     

B3-1 

 

7   16   

B4-1 

 

7   16   



 

 
 

C2 
 

7 11     

C3R3 
 

7 11 18   

C4 
 

7     23 

T2S1 

 

7 11     

T2S3 
 

7 11   25 

Fuente: Tabla de pesos y medidas de vehículos. 

 

Para el cálculo de los factores de equivalencia se utilizan los valores de las tablas del apéndice D 

de la guía AASHTO 93, para las diferentes configuraciones de ejes de vehículos pesados y tipo de 

pavimento: 

 

Tabla 12. 

Relación de cargas por eje para determinar ejes equivalentes (EE) para afirmados, pavimentos 

flexibles y semirrígidos. 

TIPO DE EJE EJE EQUIVALENTE 

Eje simple de ruedas simples (EEs1) EEs1 = (P/6.6)
4.0

 

Eje simple de ruedas dobles (EEs2) EEs2 = (P/8.20)4.0 

Eje Tándem (1 eje ruedas dobles + 1 eje rueda simple) (EETA1) EETA1 = (P/14.8)4.0 

Eje Tándem (2 ejes ruedas dobles) (EETA2) EETA2 = (P/15.10)4.0 

Eje Tridem (2 ejes ruedas dobles + 1 eje rueda simple) (EETR1) EETR1 = (P/20.7)3.9 

Eje Tridem (3 ejes ruedas dobles) (EETR2) EETR2 = (P/21.80)3.9 

P = peso real por eje en toneladas 

Fuente: Cuadro 6.3: Manual de carreteras: Suelos, Geología, Geotecnia y pavimentos. 

En el proyecto se han utilizado los siguientes factores de carga, según los vehículos del IMDA. 

Tabla 12. 

Cargas por eje para vehículos del proyecto. 



 

 
 

 

Fuente: Elaboración propia. 

5.2. FACTOR DE DIRECCIONALIDAD Y DE CARRIL (FD Y FC) 

El factor de direccionalidad corresponde a la relación del número de vehículos pesados que 

circulan en una dirección, normalmente corresponde a la mitad del total de tránsito, pero en 

algunos casos puede ser mayor en una dirección que en otra. 

EL factor de carril expresado en una relación corresponde al carril que recibe el mayor número de 

EE, teniendo en cuenta el número de direcciones o sentidos y el número de carriles por calzada de 

la carretera. 

 

Tabla 12. 

Factores de distribución direccional y de carril. 

NUMERO DE 

CALZADAS 

NUMERO DE 

SENTIDOS 

NUMERO DE 

CARRILES POR 

SENTIDO 

FACTOR 

DIRECCIONAL 

(FD) 

FACTOR 

CARRIL 

(FC) 

FACTOR 

PODENRADO 

FD X FC 

1 calzada (para 

IMDA total de la 

calzada) 

1 sentido 1 1.00 1.00 1.00 

1 sentido 2 1.00 0.80 0.80 

1 sentido 3 1.00 0.60 0.60 

1 sentido 4 1.00 0.50 0.50 

2 sentidos 1 0.50 1.00 0.50 

2 sentidos 2 0.50 0.80 0.40 

2 calzadas con 

separador central 

(para IMDA total de 

las dos calzadas) 

2 sentidos 1 0.50 1.00 0.50 

2 sentidos 2 0.50 0.80 0.40 

2 sentidos 3 0.50 0.60 0.30 

2 sentidos 4 0.50 0.50 0.25 

Fuente: Cuadro 6.1: Manual de carreteras: Suelos, Geología, Geotecnia y pavimentos. 

5.3. TASA DE CRECIMIENTO ANUAL (n)La tasa de crecimiento del tránsito es la correlación 

dinámica del crecimiento socio económico, asociada a la tasa de crecimiento poblacional para 

vehículos de pasajeros y la tasa anual de crecimiento de la economía PBI para vehículos de 

carga. 

1.40 Tasa de Crecimiento Anual de la Población 

2.20 Tasa de Crecimiento Anual del PBI Regional 



 

 
 

5.4. DETERMINACION DE ESAL 

Los datos del proyecto para el cálculo de ESAL del proyecto son: 

 

 



 

 
 

Tabla 12. 

Numero de repeticiones acumuladas de ejes equivalentes. 

TIPO DE CAMINOS TRAFICO EJES EQUIVALENTES ACUMULADOS 

Caminos de bajo volumen de 
transito 

Tp0 75,000 150,000 

Tp1 150,001 300,000 

Tp2 300,001 500,000 

Tp3 500,001 750,000 

Tp4 750,001 1,000,000 

resto de caminos 

Tp5 1,000,001 1,500,000 

Tp6 1,500,001 3,000,000 

Tp7 3,000,001 5,000,000 

Tp8 5,000,001 7,500,000 

Tp9 7,500,001 10,000,000 

Tp10 10,000,001 12,500,000 

Tp11 12,500,001 15,000,000 

Tp12 15,000,001 20,000,000 

Tp13 20,000,001 25,000,000 

Tp14 25,000,001 30,000,000 

Tp15 30,000,000 30,000,000 

Fuente: Cuadro 6.15: Manual de carreteras: Suelos, Geología, Geotecnia y pavimentos. 

 

 

6. CALCULO DE ESPESOR DE PAVIMENTO POR METODO AASHTO 1993 

Está basado en la pérdida del índice de serviciabilidad durante la vida de servicio del pavimento. 

Siendo este un parámetro que representa las bondades de la superficie de rodadura para circular 

sobre ella. Se determina mediante la expresión: 

 

𝑙𝑜𝑔10(𝑊18) = 𝑍𝑅  𝑥 𝑆𝑜 + 9.36 𝑙𝑜𝑔10 (𝑆𝑁 + 1) − 0.2 +
𝑙𝑜𝑔10 (

Δ𝑃𝑆𝐼
4.2 − 1.5

)

0.4 +  
1094

(𝑆𝑁 + 1)5.19

+ 2.32 𝑙𝑜𝑔10(𝑀𝑅) − 8.07 

 

Donde: 

W 18  = Numero de ejes equivalentes. 

Zr  = Tasa de variación estándar de R 



 

 
 

R  = Factor de confiabilidad 

Δ𝑃𝑆𝐼  = Variacion de serviciabilidad (Pi – Pt) 

Pi  = Índice de serviciabilidad inicial 

Pt  = Índice de serviciabilidad final 

So  = Desviación estándar combinada 

Mr  = Modulo de resiliencia 

SN  = Numero estructural requerido 

 

6.1. FACTOR DE CONFIABILIDAD (R) 

Es la probabilidad que una determinada estructura se comporte, durante su periodo de diseño de 

acuerdo a lo previsto.  

Se denomina confiabilidad (R%) a la probabilidad de que un pavimento desarrolle su función durante su vida 

útil en condiciones adecuadas para su operación. También se puede entender a la confiabilidad como un 

factor de seguridad, de ahí que su uso se debe al mejor de los criterios. 

 

Tabla 12. 

Valores recomendados de nivel de confiablidad para una sola etapa de díselo 10 o 20 años. 

TIPO DE CAMINOS TRAFICO 
EJES EQUIVALENTES 

ACUMULADOS 
NIVEL DE CONFIABILIDAD 

(R) 

Caminos de bajo volumen de 
transito 

Tp0 100,000 150,000 65% 

Tp1 150,001 300,000 70% 

Tp2 300,001 500,000 75% 

Tp3 500,001 750,000 80% 

Tp4 750,001 1,000,000 80% 

resto de caminos 

Tp5 1,000,001 1,500,000 85% 

Tp6 1,500,001 3,000,000 85% 

Tp7 3,000,001 5,000,000 85% 

Tp8 5,000,001 7,500,000 90% 

Tp9 7,500,001 10,000,000 90% 

Tp10 10,000,001 12,500,000 90% 

Tp11 12,500,001 15,000,000 90% 

Tp12 15,000,001 20,000,000 95% 

Tp13 20,000,001 25,000,000 95% 

Tp14 25,000,001 30,000,000 95% 

Tp15 30,000,000 30,000,000 95% 

Fuente: Cuadro 12.6: Manual de carreteras: Suelos, Geología, Geotecnia y pavimentos. 



 

 
 

6.2. TASA DE VARIACION ESTANDAR (Zr) 

El coeficiente de desviación estándar normal representa el valor de la confiabilidad seleccionada, 

para un conjunto de datos de una distribución normal. 

 

Tabla 12. 

Coeficiente estadístico de la desviación estándar normal para una sola etapa de díselo 10 o 20 

años. 

TIPO DE CAMINOS TRAFICO 
EJES EQUIVALENTES 

ACUMULADOS 
DESVIACION ESTANDAR 

NORMAL (ZR) 

Caminos de bajo 
volumen de transito 

Tp0 100,000 150,000 -0.385 

Tp1 150,001 300,000 -0.524 

Tp2 300,001 500,000 -0.674 

Tp3 500,001 750,000 -0.842 

Tp4 750,001 1,000,000 -0.842 

resto de caminos 

Tp5 1,000,001 1,500,000 -1.036 

Tp6 1,500,001 3,000,000 -1.036 

Tp7 3,000,001 5,000,000 -1.036 

Tp8 5,000,001 7,500,000 -1.282 

Tp9 7,500,001 10,000,000 -1.282 

Tp10 10,000,001 12,500,000 -1.282 

Tp11 12,500,001 15,000,000 -1.282 

Tp12 15,000,001 20,000,000 -1.645 

Tp13 20,000,001 25,000,000 -1.645 

Tp14 25,000,001 30,000,000 -1.645 

Tp15 30,000,000 30,000,000 -1.645 

Fuente: Cuadro 12.8: Manual de carreteras: Suelos, Geología, Geotecnia y pavimentos. 

 

6.3. VARIACION DE SERVICIABILIDAD (𝚫𝑷𝑺𝑰) 

Es la comodidad de circulación ofrecida al usuario. Su valor vario de 0 a 5, donde un valor de 5 

refleja la mejor comodidad teórica y por el contrario un valor de 0 refleja el peor. Cuando la 

condición de la vía decrece por deterioro, el Δ𝑃𝑆𝐼 tambien decrece. 

 

 

 



 

 
 

 

a) SERVICIABILIDAD INICIAL (Pi) 

Es la condición de la vía recientemente construida. 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Cuadro 12.8: Manual de carreteras: Suelos, Geología, Geotecnia y pavimentos. 

b) SERVICIABILIDAD FINAL (Pt) 

Es la condición de la vía que ha alcanzado la necesidad de algún tipo de rehabilitación o 

reconstrucción. 

  

Fuente: Cuadro 12.8: Manual de carreteras: Suelos, Geología, Geotecnia y pavimentos. 



 

 
 

RESUMEN: 

Tabla 12. 

Coeficientes de serviciabilidad inicial y final. 

TIPO DE 
CAMINOS 

TRAFICO 
EJES EQUIVALENTES 

ACUMULADOS 

INDICE DE 
SERVICIABLILIDAD 

INICIAL (PI) 

INDICE DE 
SERVICIABLILIDAD 

FINAL (PT) 

Caminos de 
bajo 

volumen de 
transito 

Tp0 100,000 150,000 3.800 2.000 

Tp1 150,001 300,000 3.800 2.000 

Tp2 300,001 500,000 3.800 2.000 

Tp3 500,001 750,000 3.800 2.000 

Tp4 750,001 1,000,000 4.000 2.500 

resto de 
caminos 

Tp5 1,000,001 1,500,000 4.000 2.500 

Tp6 1,500,001 3,000,000 4.000 2.500 

Tp7 3,000,001 5,000,000 4.000 2.500 

Tp8 5,000,001 7,500,000 4.000 2.500 

Tp9 7,500,001 10,000,000 4.000 2.500 

Tp10 10,000,001 12,500,000 4.000 2.500 

Tp11 12,500,001 15,000,000 4.000 2.500 

Tp12 15,000,001 20,000,000 4.200 3.000 

Tp13 20,000,001 25,000,000 4.200 3.000 

Tp14 25,000,001 30,000,000 4.200 3.000 

Tp15 30,000,000 30,000,000 4.200 3.000 

Fuente: Cuadro 12.10 y 12.11: Manual de carreteras: Suelos, Geología, Geotecnia y pavimentos. 

 

∆ PSI = Po – Pt 

∆ PSI = 1.50  

 

6.4. DESVIACION ESTANDAR COMBINADA (So) 

Es un valor que toma en cuenta la variabilidad esperada de la predicción del tránsito y de los otros 

factores que afectan el comportamiento del pavimento como, por ejemplo, construcción, medio 

ambiente, incertidumbre del modelo. La guía AASHTO recomienda adoptar para los pavimentos 

flexibles, valores de So comprendidos entre 0.40 y 0.50. 

 

 

Fuente: Cuadro 12.10 y 12.11: Manual de carreteras: Suelos, Geología, Geotecnia y pavimentos. 



 

 
 

So = 0.450 

 

6.5. MODULO DE RESILENCIA (Mr) 

El módulo resiliente es una medida de la rigidez del suelo de sub rasante, el cual para su cálculo, deberá 

determinarse mediante el ensayo de resiliencia determinado de acuerdo a las recomendaciones del AASHTO 

. 

 

Es una medida de rigidez del suelo de sub rasante, el cual para su cálculo se emplea la expresión: 

 

𝑀𝑟 (𝑘𝑠𝑖) = (2555 𝑥 𝐶𝐵𝑅0.64)/1000 

 

Entonces de los resultados de estudio de mecánica de suelos: 

 

𝑴𝒓 (𝒌𝒔𝒊) =15.1873 

6.6. NUMERO ESTRUCTURAS (SN) 

Utilizando la aplicación AASHTO 93, se ingresan los datos: 

 

W 18  = 2936097.04 

Zr  = -1.036 

R  = 85% 

Δ𝑃𝑆𝐼  = 1.5 

Pi  = 4 

Pt  = 2.0 

So  = 0.45 

Mr  = 15187.30psi 

 

Obteniéndose por interpolación: NE =  2.450 



 

 
 

 

Figura    1:   Carta de diseño de pavimento 

Fuente: DG-2018



 

 
 

7. SELECCIÓN DE ESPESORES DE CAPA 

Para la determinación de los espesores de cada una de las capas, se utilizan los coeficientes 

estructuras del método AASHTO. 

 

Tabla 12. 

Coeficientes estructurales método AASHTO. 

COMPONENTE DEL PAVIMENTO 
COEF. 

VALOR 
ESTRUCT. ai 

(cm^-1) 
OBSERVACIÓN 

CAPA SUPERFICIAL       

Carpeta Asfáltica en Caliente, módulo 
2,965 MPa (430,000 PSI)  a 20 °C (68 oF)   

a1 0.170 
Capa Superficial recomendada para todos los tipos de 
Tráfico 

Carpeta Asfáltica en Frío, mezcla asfáltica 
con emulsión.   

a1 0.125 Capa Superficial para Tráfico ≤ 1’000,000 EE  

Micro pavimento 25mm  a1 0.130 Capa Superficial para Tráfico ≤ 1’000,000 EE  

Tratamiento Superficial Bicapa a1 0.25 (*) 

Capa Superficial para Tráfico ≤ 500,000 EE. No Aplica 
en tramos con pendiente mayor a 8%; y, en vías con 
curvas pronunciadas, curvas de volteo, curvas y contra 
curvas, y en tramos que obliguen al frenado de 
vehículos  

Lechada asfáltica (slurry seal) de 
12mm.   

a1 0.15 (*) 
Capa Superficial para Tráfico ≤ 500,000 EE. No Aplica 
en tramos con pendiente mayor a 8% y en tramos que 
obliguen al frenado de vehículos  

(*) Valor Global (no se considera el espesor) 
  

BASE       

Base Granular CBR  80%, compactada al 
100% de la MDS 

a2 0.052 
Capa de Base recomendada para 
Tráfico ≤ 5’000,000 EE 

Base Granular CBR  100%, compactada al 
100% de la MDS 

a2 0.054 
Capa de Base recomendada para 
Tráfico > 5’000,000 EE 

Base Granular Tratada con Asfalto 
(Estabilidad Marshall = 500 lb) 

a2a 0.115 
Capa de Base recomendada para todos los tipos de 
Tráfico 

Base Granular Tratada con Cemento 
(resistencia a la compresión 7 días = 35 
kg/cm2) 

a2b 0.070 
Capa de Base recomendada para todos los tipos de 
Tráfico 

Base Granular Tratada con Cal (resistencia 
a la compresión 7 días = 12 kg/cm2) 

a2c 0.080 
Capa de Base recomendada para todos los tipos de 
Tráfico 

SUBBASE       

Sub Base Granular CBR  40%, compactada 
al 100% de la MDS 

a3 0.047 
Capa de Sub Base recomendada 
para Tráfico ≤ 15’000,000 EE 

Sub Base Granular CBR  60%, compactada 
al 100% de la MDS 

a3 0.050 
Capa de Sub Base recomendada 
para Tráfico > 15’000,000 EE 

Fuente: Método AASHTO 1993. 

 



 

 
 

La expresión para determinar los espesores de capa es: 

 
Figura: Estructura de pavimento flexible  

Fuente: Dg-2018 
 

𝑺𝑵 = 𝒂𝟏𝑫𝟏𝒎𝟏 + 𝒂𝟐 𝒙 𝑫𝟐𝒎𝟐 + 𝒂𝟑𝑫𝟑𝒎𝟑 

Donde: 

SN = Número Estructural. 

a1,2,3 = Coeficientes estructurales de las capas: superficial, base y subbase. 

d1,2,3 = Espesores (en cm) de las capas: superficial, base y subbase. 

m2,3 = Coeficiente de drenaje para las capas: superficial, base y subbase. 

 

7.1. COEFICIENTES DE CAPA 

Los valores asumidos para cada una de las capas de pavimento del proyecto son: 

a1 = Carpeta asfáltica en caliente    = 0.170 

a2 = Base granular CBR 80% compactada al 100%  = 0.052 

a3 = Sub base granular CBR 40% compactada al 100% = 0.047 

 

7.2. ESPESORES MINIMO DE CONCRETO ASFALTICO Y BASE DE AGREGADOS. 

Para un ESAL: 2,936,097 

Tabla 12. 

Espesores mínimos de concreto y agregados de pavimento flexible. 

TRAFICO ESAL CONCRETO ASFALTICO (PULG.) BASE DE AGREGADOS (PULG.) 

Menos de 50,000 1.0 4 



 

 
 

50,001 – 150,000 2 4 

150,000 – 500,00 2.5 4 

500,000 – 2,00,000 3 6 

2,000,000 – 7,000,000 3.5 6 

Mayor de 7,000,000 4 6 

Fuente: Método AASHTO 1993. 

 

7.3. COEFICIENTES DE DRENAJE. 

• Para m1: No se considera el posible efecto del drenaje en la capa de concreto, por lo tanto: 

𝒎𝟏 = 𝟏. 𝟎𝟎 

 

• Para m2 y m3: Se consideran un tiempo de remoción de agua de 1 día y porcentaje de 

exposición a la humedad mayor del 25%: 

 

Tabla 12. 

Tiempo de drenaje según la calidad de drenaje. 

CALIDAD DE DRENAJE TIEMPO DE REMOCION DEL AGUA 

Excelente 2 horas 

Bueno 1 día 

Regular 1 semana 

Pobre 1 mes 

Muy pobre No drena 

Fuente: Método AASHTO 1993. 

 

Tabla 12. 

Valores para coeficientes de capa modificados de materiales de base y sub base. 

CALIDAD DEL 

DRENAJE 

% DEL TIEMPO QUE LA ESTRUCTURA DEL PAVIMENTO ESTA EXPUESTA A 

NIVELES DE HUMEDAD CERCANOS A LA SATURACION 

< 1 1 – 5 5 - 25 > 25 

Excelente 1.40 – 1.35 1.35 – 1.30 1.30 – 1.20 1.20 

Bueno 1.35 – 1.25 1.25 – 1.15 1.15 – 1.00 1.00 

Regular 1.25 – 1.15 1.15 – 1.05 1.05 – 0.80 0.80 



 

 
 

Pobre 1.15 – 1.05 1.05 – 0.80 0.80 – 0.60 0.60 

Muy pobre 1.05 – 0.95 0.95 – 0.75 0.75 – 0.40 0.40 

Fuente: Método AASHTO 1993. 

 

 

Entonces: 𝒎𝟐 =1.15 

𝒎𝟑 = 𝟏. 𝟎𝟎 

 

 

 

 

 

7.4. DETERMINANDO ESPESORES DE CAPA 

 

𝑺𝑵 = 𝒂𝟏𝑫𝟏𝒎𝟏 + 𝒂𝟐 𝒙 𝑫𝟐𝒎𝟐 + 𝒂𝟑𝑫𝟑𝒎𝟑 

Datos: 

SN   = 2.450 

a1   = 0.17 

m1   = 1.00 

D1   = considerando espesor de 1.97” = 5 cm 

 

a2   = 0.052 

m2   = 1.15 

D2   = considerando espesor mínimo 5.90” = 15 cm 

 

a3   = 0.047 

m3   = 1.00 

D3   = ¿? A calcular 

 

𝟐. 𝟒𝟓𝟎 = (𝟎. 𝟏𝟕𝒙𝟏. 𝟎𝟎𝒙𝟓) + (𝟎. 𝟎𝟓𝟐𝒙𝟏. 𝟏𝟓𝒙𝟏𝟓. 𝟎𝟎) + (𝟎. 𝟎𝟒𝟕𝒙𝟏. 𝟎𝟎𝒙𝑫𝟑) 



 

 
 

 

𝑫𝟑 = 𝟏𝟒. 𝟗𝟓 𝒄𝒎 

REDONDEANDO= 15cm 

 

7.5. ESPESORES OBTENIDOS POR CAPA 

Espesor de Capa Superficial 1.97” 5.00 cm 

Espesor de Base 5.90” 15.00 cm 

Espesor de Subbase 5.90” 15.00 cm 

 

 

7.6. ESPESORES A UTILIZAR POR CONDICIONES CONSTRUCTIVAS 

Espesor concreto asfaltico 5.00cm 

Espesor de la capa base granular 15.00 cm 

Espesor de la capa sub base 

granular 
15.00 cm 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Planos de obra  



 

 
 

 

 

 



 

 
 

 



 

 
 

 

 

 



 

 
 

 

Anexo 05: Análisis de precios unitarios  

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

Anexo 06: Presupuesto 

 



 

 
 

Anexo 7. Metrado  

 

 

 

 

 



 

 
 

Anexo 8. Cronograma de obra 
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1.0 DIAGNOSTICO AMBIENTAL 

1.1 GENERALIDADES 

 

En el recorrido de la carretera Tramo, Planta Eléctrica Los Cojusol - Centro Poblado 

Vichayal - Los Cajusoles - Centro Poblado Luya, se ha recopilado información básica de las 

acciones más impactantes al medio ambiente, lo cual nos permite establecer un mejor 

diagnóstico del estado actual de los recursos naturales, las especies y el hombre; después 

hacer un diagnóstico del medio ambiente y así mismo para poder establecer un mejor plan 

de manejo ambiental.  

Este impacto puede ser positivo o negativo, el negativo representa una ruptura en el 

equilibrio ecológico, causando graves daños y perjuicios en el medio ambiente, así como en 

la salud de las personas y demás seres vivos. 

 

1.2 MARCO LEGAL 

Las normas legales son las cuales se enmarca la gestión ambiental son las siguientes: 

LA CONSTITTUCIÓN POLÍTICA DEL PERÚ DE 1993: Constituyen las bases de la 

gestión ambiental, estableciendo que todas las personas tienen derecho a gozar de un 

ambiente equilibrado y adecuado al desarrollo de su vida. Se define que los recursos 

naturales renovables y no renovables son patrimonio de la Nación Peruana y que el Estado 

es soberano en su aprovechamiento. 

 

DECRTO LEGISLATIVO N°1013 QUE APRUEBA LA LEY DE CREACIÓN, 

ORGANIZACIÓN Y FUNCIONES DEL MINITERIO DEL AMBIENTE (MAYO 

2008) Y SU MODIFICACIÓN DECRETO LEGISLATIVO N°1039 (JUNIO 2008): El 

Ministerio del AMBIENTE tiene por objeto la conservación del ambiente; para asegurar el 

uso sostenible, responsable, racional y ético de los recursos naturales y del medio que los 

sustenta, que permita contribuir al desarrollo integral social, cultural, económico de las 

personas humanas, en permanente desarrollo con su entorno para asegurar un equilibrio 

presente y futuras generaciones el derecho a gozar de un ambiente equilibrado sostenible 

para el desarrollo de la vida. 

 

LEY 27446 QUE CREA EL SISTEMA NACIONAL DE EVALUACÓN DE 

IMPACTO AMBIENTAL (ABRIL 2001) Y SU MODIFICATORIA DECRETO 

LEGISLATIVO 1078 (JUNIO 2008).  En el artículo N° 3° menciona:” Toda actividad 



 

 
 

proyecto u obra debe contar con una Certificación Ambiental, otorgado por Resolución de 

la autoridad competente”. El artículo 4° establece tres categorías de proyectos de acuerdo 

con el riesgo ambiental. Este proyecto se ajusta a la categoría I de la ley, y por ende re 

querrán únicamente de una Declaración de Impacto Ambiental.  

 

LEY L28245, LEY MARCO DEL SITEMA DE GESTIÓN AMBIENTAL (JUNIO 

2004), Y SU REGLEMENTO (D.S. N° 008-2005-PCM): El Sistema Nacional de Gestión 

Ambiental se componen sobre la base de las instituciones estatales, órganos y oficinas de los 

distintos ministerios, organismos públicos descentralizados e instituciones públicas a nivel 

nacional, regional y local que ejerzan competencias,  funciones sobre el ambiente y recursos 

naturales; así como por los Sistemas Regionales y locales de Gestión Ambiental, diciendo 

con la participación del sector privado y la sociedad; teniendo por finalidad orientar, integrar, 

coordinar, supervisar, evaluar y garantizar  la aplicación de las políticas, planes, programas 

y acciones destinados a la protección del ambiente y apoyar a las conservación y 

aprovechamiento sostenible de los recursos naturales. 

 

LEY 28611, LEY GENERAL DEL AMBIENTE (OCTUBRE 2005): El Marco 

normativo legal para la Gestión Ambiental en el Perú. Se establece todos los principios y 

normas básicas para asegurar el efectivo ejercicio del derecho a un ambiente saludable, 

equilibrado y adecuado para el pleno desarrollo de la vida; así como el respeto del deber 

contribuir a una efectiva gestión ambiental, también para proteger el ambiente, así como sus 

componentes, con el objetivo de mejorar la calidad de la población y alcanzar el desarrollo 

sostenible del país. 

LEY 27293, LEY QUE CREA EL SISTEMA NACIONAL DE INVERSIÓN PÚBLICA 

(JUNIO 2000) Y SUS MODIFIACTORIAS LEY 28522 (MAYO 2005) Y LEY 28802 

(JULIO 2006): Establece los principios, procesos, metodologías y normas técnicas que 

deben seguir las diversas fases de los proyectos de inversión, con el objetivo de optimizar el 

uso de los recursos públicos destinados a la inversión. 

 

OTRAS NORMAS REVELANTES 

Las siguientes son normas que se deben tener en cuenta para algunos proyectos, según el 

caso:  

• LEY 29338 Ley de Recursos Hídricos. 



 

 
 

• D.S.N°002-2008-MUNAN (Julio 2008), que aprueba los Estándares Nacional de 

Calidad Ambiental para el Agua. 

• Ley N° 29263, Ley que modifica diversos artículos del código penal y de la Ley 

General del Ambiente. 

• Ley 27314, Ley general de Residuos Sólidos (Julio 2000) y su modificatoria Decreto 

Legislativo N° 1065 (Junio 2008). 

• Ley de Evaluación de Impacto Ambiental para obras y actividades (L.N°26786, 13 

de Mayo de 1997). 

• Ley General de Salud (L. N° 26842, Julio 1997). 

1.3 OBJETIVO 

La evaluación del impacto ambiental, cuya meta es prevenir, reducir, mitigar y restaurar los 

daños ocasionados al medio ambiental en todo el ciclo de proyecto, para reducir los efectos 

negativos en el ambiente y en la salud humana. 

  

1.4 ZONA DE ESTUDIO Y DURACION 

1.4.1 UBICACIÓN POLITICA  

Norte                        : Caserío Fala Falita y el Centro Poblado Choloque 

Sur                            : Ciudad de Tumán 

este                          : Carretera Batangrande 

Oeste                        : Distrito de Pitipo 

 

1.4.2 TIEMPO DE EJECUCIÓN  

El tiempo de ejecución de la obra 

 

1.4.3 RECURSOS 

Presupuesto para la mitigación  

 

 

 

 

 

 



 

 
 

1.5 IMPACTO AMBIENTAL 

1.5.1 FACTORES AMBIENTALES  

A. MEDIO FISICO 

AGUA  

El área en estudio pertenece a la cuenca hidrográfica Río Chancay-Lambayeque, lo cual se 

verá afectado durante construcción de la Carretera Centro Poblado Vichayal – Centro 

Poblado Luya, donde se producirán acciones como: 

 

- Cambio de PH de los canales de agua.  

-  Contaminación directa debido a los grandes movimientos de tierras. 

AIRE  

Durante el desarrollo de las actividades de la construcción de la Carretera Centro Poblado 

Vichayal – Centro Poblado Luya, se producirán actividades como movimientos de tierra, 

transporte de materiales, chancadora y la explotación de canteras, los mismos que generan 

acciones como: 

 

- Disminución de la calidad de aire. 

- Ruido. 

- Emisión de partículas sólidas. 

- Emisión de gases. 

 

SUELOS 

Constituido por un ancho mínimo de franja de 8m a cada lado del eje a lo largo del recorrido 

de 6.091 km, haciendo un total de 9.75 Ha, de las cuales coexisten con terrenos agrícolas, 

por lo tanto, la calidad de los suelos que predomina son los franco arcillosos y limosos. 

 

Los factores impactantes para este medio son:  

- Cambio de uso. 

- Erosión. 

- Derrame de combustible o grasas.  

 

 

 



 

 
 

B Medio Biótico  

 

FLORA  

 

La vegetación nativa que se desarrolla a lo largo del recorrido de la carretera es un poco 

escasa, predominando los arbustos menores, pastizales y algunos árboles; aquí se pueden 

encontrar: 

 

- Pastizales que sirven de forraje para el ganado caprino y bovino. 

- Arbustos. 

- Árboles donde podemos encontrar especies como: el sauce, mango, zapote y otras 

variedades.  

- En cuanto se refiere al uso actual y potencial de la tierra, los principales cultivos son: 

arroz, maíz, verduras, frutas, entre otros. 

  

FAUNA 

 

- En esta zona habita gran variedad de mamíferos, reptiles, aves, insectos, entre las que 

sobresalen “palomas” como: Las garzas, arroceros, Tórtolas, etc. 

 

- Además, existen animales domésticos como el ganado vacuno, ovino, porcino, aves, 

gallinas, patos, pavos, etc. 

 

MEDIO SOCIO-ECONÓMICO 

 

• Paisaje: El retiro de la cubierta vegetal y el movimiento de tierras durante la corte 

de taludes para ensanchamiento de la plataforma, extracción de material de cantera y 

utilización de depósitos de material de desechos, incrementara el riesgo de alteración del 

paisaje natural. 

• Salud y seguridad: Durante la ejecución de la carretera se verá perturbada la 

accesibilidad a los servicios de salud (tiempos de traslado), esto será mejorado en la etapa 

de operación de la carretera 

 



 

 
 

• Calidad de vida: Con la ejecución del proyecto mejorará el transporte, habrá más 

comercio, también se incrementará el empleo temporal.  

 

• Efecto barrera: La alteración del medio físico esto producirá a su vez un efecto 

negativo en el medio biótico (flora y fauna) difíciles de evaluar especialmente en la 

población humana que vive en zonas próximas. En esta zona de estudio el efecto barrera ya 

existe porque hay una vía vecinal (trocha Carrozable). 

 

Para corregir el efecto barrero que afectara a la fauna es imprescindible que la carretera 

discurra en corte durante el mayor trayecto posible, es decir evitar tener una gran diferencia 

de desnivel de la rasante del camino con el nivel de terreno natural. 

 

• Desbroce. 

• Movimiento de maquinaria. 

• Movimiento de tierras. 

• Transporte de materiales. 

• Perfilado y compactación de la subrasante. 

• Obras de Arte. 

• Pavimentos.  

• Depósito de Material Excedente  

 

1.6 PROCEDIMIENTO DEL DIAGNOSTICO 

 

En la realización del Diagnóstico del área del proyecto a realizar los estudios definitivos de 

la Carretera Centro Poblado Vichayal – Centro Poblado Luya, en una longitud de 6.091 Km. 

El Diagnostico Ambiental consiste hacer un inventario de todo lo encontrado en la vía. 

 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

Tabla N°01: PROCEDIMIENTO DEL DIAGNOSTICO 

PROGRESIVA BIOTICO ABIOTICO 

Km FLORA FAUNA TIERRA AGUA AIRE 

0 +000 Maleza, Caña de 

Azúcar 

Palomas 

arroceras, 

garzas, etc 

Talud Arcillosos - Contaminado 

0 + 300 Maleza, Caña de 

Azúcar 

Palomas 

arroceras, 

garzas, etc 

Talud Arcillosos - Contaminado 

0 + 700 Maleza, Caña de 

Azúcar 

Palomas 

arroceras, 

garzas, etc 

Talud Arcillosos - Contaminado 

1 + 000 Maleza, Caña de 

Azúcar 

Palomas 

arroceras, 

garzas, etc 

Talud Arcillosos - Contaminado 

1 + 200 Maleza, Caña de 

Azúcar 

Palomas 

arroceras, 

garzas, etc 

Talud Arcillosos - Contaminado 

1 + 750 Maleza, Caña de 

Azúcar mangos 

ciruelas 

Palomas 

arroceras, 

garzas, etc 

Talud Arcillosos - Contaminado 

2 + 000 Maleza, Caña de 

Azúcar mangos 

ciruelas 

Palomas 

arroceras, 

garzas, etc 

Talud Arcillosos - 

 

Contaminado 

2 + 300 Maleza, Caña de 

Azúcar, mangos 

ciruelas 

Palomas 

arroceras, 

garzas, etc 

Talud Arcillosos - Contaminado 

2 + 700 Arbustos, sauce, 

pastos, mango, 

zanahoria, Caña 

de Azúcar 

Palomas 

arroceras, 

garzas, etc 

Talud Arcillosos - Contaminado 

3 + 000 Arbustos, 

pastos, mango, 

zapote, Caña de 

Azúcar, 

arrozales 

Palomas 

arroceras, 

garzas, etc 

Talud Arcillosos - Contaminado 

3 + 180 Arbustos, Caña 

de Azúcar, 

pastos, zapote, 

maleza, 

arrozales 

Palomas 

arroceras, 

garzas, etc 

Talud Arcillosos - Contaminado 

3 + 700 Arbustos, Caña 

de Azucar, 

pastos, mango, 

zapote, maleza, 

arrozales 

Palomas 

arroceras, 

garzas, etc 

Talud Arcillosos - Contaminado 

4 + 000 Arbustos, Caña 

de Azucar, 

pastos, mango, 

zapote, maleza, 

arrozales 

Palomas 

arroceras, 

garzas, etc 

Talud Arcillosos Curso 

de 

agua 

Contaminado 



 

 
 

4 + 300 Arbustos, sauce, 

pastos, mango, 

zapote, maleza, 

arrozales 

Palomas 

arroceras, 

garzas, etc 

Relleno (material 

propio) 

Curso 

de 

agua 

Contaminado 

4 + 700 Arbustos, sauce, 

pastos, zapote, 

maleza, 

arrozales 

Palomas 

arroceras, 

garzas, etc 

Talud Arcillosos Curso 

de 

agua 

Contaminado 

5 + 080 Arbustos, sauce, 

pastos, mango, 

zapote, maleza, 

arrozales 

Palomas 

arroceras, 

garzas, etc 

Talud Arcillosos Curso 

de agua 

Contaminado 

5 + 300 Arbustos, sauce, 

pastos, Caña de 

Azucar, zapote, 

maleza, 

arrozales 

Palomas 

arroceras, 

garzas, etc 

Talud Arcillosos Curso 

de 

agua 

Contaminado 

5 + 750 Arbustos, sauce, 

pastos, mango, 

zapote, maleza, 

arrozales 

Palomas 

arroceras, 

garzas, etc 

Talud 

Arcillosos 

Curso 

de 

agua 

Contaminado 

6 + 091 Arbustos, 

pastos, Ciruela, 

Caña de Azucar 

Palomas 

arroceras, 

garzas, etc 

Talud 

Arcillosos 

- Contaminado 

Fuente: Elaboración propia 

 

1.7 PLAN DE MANEJO AMBIENTAL 

 

Generalidades 

En la ejecución del proyecto de la Carretera Centro Poblado Vichayal – Centro Poblado 

Luya, comprende entre otras actividades, movimiento de tierra, movimiento de maquinarias 

y equipos, transporte de materiales; las que generan impactos ambientales directos e 

indirectos en el ámbito de su influencia, por lo que se propone un Plan de Manejo Ambiental, 

el cual estableceré un sistema de control que garantice el cumplimiento de las acciones y 

medidas preventivas y correctivas  enmarcadas dentro del manejo y conservación del medio 

ambiente en armonía con el desarrollo integral y sostenido de las áreas involucradas a lo 

largo del emplazamiento ·de la vía. 

A respecto se considera de especial importancia que se debe tener coordinación intersectorial 

y local para lograr la conciliación de los aspectos ambientales con una propuesta técnica 

definida que se presenta para su ejecución en el momento oportuno. 

 

 

 



 

 
 

1.7.1 Medidas de mitigación, control y prevención ambiental 

En esta parte se identificarán las medidas necesarias para evitar daños innecesarios, 

derivados de la falta de precaución y compromiso ambiental, una buena planificación 

ayudara a la cada etapa del proyecto.  

 

a) Emisiones del material Particulado 

Para evitar el levantamiento del material particulado acentuado en vías no asfaltadas 

cercanas a canteras, chancadoras, planta de asfalto y campamentos se deberá regar con 

cisterna permanentemente como una forma de controlar dichas emisiones. 

El transporte de materia proveniente de las canteras deberá estar protegido con toldos (lonas) 

humedecidos a fin de minimizar la emisión de polvo en su trayecto. 

Los trabajadores y poblaciones en el área de influencia y que se encuentren expuestos al 

material particulado deben portar mascarillas desechables, y en zonas urbanas se regara agua 

en cisterna para disminuir el polvo. 

  

b) Emisiones Sonoras 

Se deberá verificar el estado de los silenciadores, motores de los equipos y maquinaria a 

utilizarse, sin vulnerar los decibeles de sonido con el fin de evitar la emisión de ruidos 

excesivos por una mala regulación y/o calibración que afecten a la población aledaña y a los 

trabajadores del proyecto durante su ejecución del proyecto. 

En las zonas urbanas cuando se utilice maquinaria se establecerá horarios de trabajos que 

permitan no afectar la tranquilidad de las personas, además los trabajadores y los pobladores 

deberán utilizar tapa oídos, durante la ejecución del proyecto. 

 

c) Emisión de gases 

Los trabajadores encargados de la producción y manejo de la mezcla asfáltica deberán portar 

kit de respiradores con filtro de aire para evitarla inhalación de gases tóxicos. Quedará 

terminantemente prohibido incinerar desechos sólidos de cualquier tipo. El equipo móvil y 

la maquinaria pesada deben encontrarse en buen estado mecánico y de carburación, 

reduciendo así las emisiones de gases. 

 

 

 



 

 
 

d) Calidad del agua 

Los residuos líquidos y sólidos (aguas servidas, residuos de lubricante, grasas, combustibles 

y otros), excedentes no serán arrojados a las fuentes de agua (Canales) que se encuentren 

próximo al área de trabajo ya que estas sirven para la agricultura. 

En el caso de grasas y aceite se almacenera en cilindros, luego serán llevados a plantas de 

reciclaje. 

e) Contaminación de suelos 

 

La explotación de canteras, la instalación de los campamentos, planta de Asfalto serán 

ubicados en áreas alejadas de suelos productivos para que no afecte la calidad edáfica de la 

zona del proyecto. La zona de lavado y cambio de aceite será la más adecuada, proteger estas 

áreas con láminas impermeables cubiertas de hormigón o arena y acumular el aceite 

desechable en bidones para su traslado a lugares adecuados y permitidos para no causar daño. 

Cuando ocurra por accidente derrames se deberá humedecer la zona de vertimiento y 

remover todo el material afectado lo antes posible. 

Concluido los trabajos, los taludes amplios de corte, relleno y la zona de cantera deberán ser 

reforestados.  

f) Alteración Paisaje   

La eliminación de material excedente será llevada a los botaderos asignados, no se deberá 

ser dejado a los costados de la vía.  

 

g) Efectos de Salud  

Toda maquinaria deberá contar con un botiquín adecuado de primeros auxilios, para socorrer 

a los trabajadores de la inhalación de gases y quemaduras en el transporte y disposición del 

asfalto líquido y de ser necesario depende la gravedad serán llevados a los establecimientos 

de salud.  

Todo el personal que labore en la obra deberá estar informado de las adecuadas normas de 

seguridad, higiene y salud del campamento, así misma también higiene personal. 

 

El personal de la obra deberá contar con un certificado de salud reciente, expedida por el 

área de salud respectiva (Hospital Médica o clínica particular). 

Se identificarán los Centros de salud más cercanos a las zonas de trabajo para contrarrestar 

alguna emergencia. 



 

 
 

 

h) Generación de Empleo 

 

La contratación de personal sobre todo de la mano de obra no calificada, hasta donde fuera 

posible se deberá hacer una clasificación de las personas con mayores necesidades y será los 

trabajos rotativos. También se hará una evaluación del personal de la mano de obra calificada 

para su contratación y preferentemente que sea de la zona del proyecto. 

Tabla N° 02: MEDIDAS DE MITIGACIÓN EN LA CARRETERA CENTRO POBLADO 

VICHAYAL – CENTRO POBLADO LUYA 

Detalles del impacto             Métodos de mitigación           Impacto Residual  

Abiótico 

Calidad del aire y agua 

1.-Las actividades de construcción 

emitirán polvo y partículas en el 

aire. 

1.-El polvo se controlará mediante 

pulverizaciones de agua con cisterna 

en el tramo de obra. 

 

 

Reducción del impacto 

 
2.-Las principales emisiones de 

partículas se producirán a partir de 

que las maquinarias transportan 

materiales en la obra. 

2.-Los vehículos de carga deberán 

considerar mallas, lonas que deben 

estar humedecidos no se caigan los 

materiales no rebalsen y estos no 

contaminen la atmósfera.  

 

 

 

Reducción del impacto 

 

3. - Generación de emisiones de 

gases durante la ejecución del 

proyecto.  

-Los gases se controlarán con un 

Buenos estados de los vehículos, de 

ser necesarios se usarán vehículos 

nuevos o seminuevos. 

 

 

Reducción del impacto 

4. - Contaminación Acústica. 

Recursos de agua superficiales 

1.-El uso y disponibilidad 

necesaria del recurso hídrico para 

el proyecto. 

-Toda la maquinaria antes, durante y 

después de ingresar a trabajar se 

mantendrá y monitoreará para 

asegurar que cumpla con los niveles 

establecido en el modelo. 

 

Reducción del impacto 

2.-Posible Contaminación química 

en agua superficiales 

-Se usarán camiones cisternas para 

abastecer combustibles y cambios 

de aceite para maquinaria pesadas en 

zonas de trabajo. Todos los días se 

revisarán las maquinarias que no 

tengan fugas de ningún tipo.  

Reducción del impacto 

 

Biótico 

Eliminación de vegetación 

1.-El proyecto no se encuentra 

dentro de un área protegida y el 

área de impacto a zonas pastos y 

 

 

-Ser hábitat centros de rescate y 

recuperación para las especies que 

hayan sido afectadas. 

 

 

 

Para mejorar se reforestará 

las zonas que han sido 

afectadas por cortes y 

rellenos de materiales por 

árboles de la zonas. 



 

 
 

parte áreas Agrícola de la 

carretera. 

 

Alteración de la Fauna 

2.-Se puede destruir hábitat animal 

a causa de la tala de alguna 

Vegetación.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Salud 

 

Ruido 

Todos los equipos y maquinaria 

que se usados diariamente en las 

zonas de trabajo.  

 

 

 

Material particulado (Polvo). 

El material particulado que se 

genera a consecuencia del corte, 

transporte y carga de los 

materiales, lo cuales afectan 

directamente a los pobladores. 

 

Todos los equipos y maquinaria 

serán inspecciones antes, durante y 

después del trabajo que no sobre 

pasen decibles acústicos para que no 

afecten a la población, además se les 

brindará a los trabajadores y 

población aledañas a las zonas de 

trabajo orejeras.  

 

 

Se les brindará a los trabajadores y 

pobladores aledaños a las zonas de 

trabajo mascarillas y lentes. 

 

 

 

Reducción de impacto 

 

 

 

 

 

 

 

 

Reducción de impacto. 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

1.8 CONCLUSIONES  

• En el proyecto se trabajará conjuntamente los aspectos técnicos y ambientales con el 

propósito que las actividades de la construcción sea lo más compactible con el medio 

ambiente de la zona.  

• El objetivo del estudio de impacto ambiental es brindar y recolectar la información 

en campo para ver qué factores ambientales existen y que serán afectadas en el momento de 

la ejecución, luego serán mitigados los impactos negativos.  

• La maquinaria y equipos que trabajen en la carretera serán inspecciones antes de 

ingresar  

• Los elementos ambientales más afectados en la zona del proyecto son: el aire, el suelo 

y el agua. El suelo será más afectado por las zonas de corte y relleno del proyecto.  

• Serán afectadas algunos cultivos de Caña de Azúcar, por tal motivo tener cuidado 

para no generar conflictos sociales. 

• Sobre el Impacto Ambiental, está enmarcado dentro de la Ley N°27446, también la 

Ley del Sistema de Evaluación de Impacto Ambiental; mediante el decreto supremo N°019-

2009-MINAM, y el Reglamento de la Ley del Sistema Nacional de Evaluación de Impacto 

Ambiental. La autoridad competente se deberá guisarse a los siguientes criterios: 

• Diagnóstico que se realizó en el área donde se proyecta el Estudio de la Carretera 

Centro Poblado Vichayal – Centro Poblado Luya, se hizo una descripción de la flora, fauna, 

suelo y agua. Mitigar los aspectos negativos que provocarán los trabajos en el momento de 

la ejecución del Proyecto, por tal motivo se hizo un plan de manejo ambiental, también se 

ha elaborado un presupuesto que servirá para compensar los daños al Medio Ambiente.    

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

1.9 RECOMENDACIONES 

• Se recomienda tener en cuenta el diagnóstico y la información recopilada para poder 

mitigar los impactos negativos que habrá en el presente estudio.   

• Se hará reforestación de la flora de las partes afectadas; por especies de las mismas 

zonas.    

• En el momento de la ejecución se recomienda usar el Plan de Manejo Ambiental, de 

manera de poder planificar y mitigar los impactos que tendrá en el momento de la ejecución.  

• Se hará charlas de capacitación ambiental a todos los trabajadores durante el tiempo 

que dure la ejecución del proyecto.  

• Se regará agua en cisternas en la vía para disminuir el levantamiento de material 

particulado. 

  

Tener en cuenta el diagnóstico que se realizó en el área donde se proyecta el Estudio de la 

Carretera Tramo Centro Poblado Vichayal – Centro Poblado Luya, se hizo una descripción 

de la flora, fauna, suelo y agua. Mitigar los aspectos negativos que provocarán los trabajos 

en el momento de la ejecución del Proyecto, por tal motivo se hizo un plan de manejo 

ambiental, también se ha elaborado un presupuesto que servirá para compensar los daños al 

Medio Ambiente.    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

PRESUPUESTO 

PROTECCION AMBIENTAL 

Descripción Und. Metrado Precio 
(S/.) 

Parcial 
(S/.) 

PROTECCION AMBIENTAL       549,583.44 

   PLAN DE SEGURIDAD       74,493.88 

      ELABORACION, IMPLEMENTACION Y ADMINISTRACION DEL 
PLAN DE SEGURIDAD 

und 1.00 4,031.00 4,031.00 

      EQUIPO DE PROTECCION PERSONAL mes 8.00 8,039.20 64,313.60 

      EQUIPO DE PROTECCION COLECTIVA mes 8.00 301.52 2,412.16 

      RECURSOS PARA RESPUESTA ANTE EMERGENCIAS und 1.00 2,215.52 2,215.52 

      CAPACITACION EN SEGURIDAD Y SALUD mes 8.00 190.20 1,521.60 

   SEÑALIZACION       9,932.80 

      SEÑALIZACION TEMPORAL DE SEGURIDAD mes 8.00 1,241.60 9,932.80 

   PROGRAMA DE MITIGACION       48,424.82 

      ELIMINACION DE POLVO Y PARTICULAS EN EL AMBIENTE KM 10.06 4,813.60 48,424.82 

   PROGRAMA DE SEGUIMIENTO Y CONTROL       25,600.00 

      MONITOREO DE CALIDAD DE AIRE mes 8.00 1,200.00 9,600.00 

      MONITOREO DE CALIDAD DE AGUA mes 8.00 1,200.00 9,600.00 

      MONITOREO DEL RUIDO mes 8.00 800.00 6,400.00 

   PROGRAMA DE ABANDONO       391,131.94 

      ACONDICIONAMIENTO DE DEPOSITOS DEL MATERIAL 
EXCEDENTE 

m3 80,037.37 3.40 272,127.06 

      REVEGETALIZACION HA 8.00 4,617.02 36,936.16 

      RESTAURACION DE AREA AFECTADA POR PATIO DE MAQUINAS m2 600.00 6.13 3,678.00 

      RESTAURACION DE LAS AFECTADAS POR CAMPAMENTO m2 11,250.00 6.18 69,525.00 

      SELLADO DE LETRINAS und 12.00 738.81 8,865.72 

Fuente: Elaboración propia.  
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I. AFECTACIONES PREDIALES 

1.1. Generalidades 

La carretera que une los caseríos de, VICHAYAL, LUYA, EN EL DISTRITO DE 

TUMÁN- Provincia de Chiclayo departamento de Lambayeque. 

  se encuentra a nivel de trocha carrozable, presentando problemas en la 

transitabilidad vehicular en temporada de lluvias, dificultando el acceso a las 

poblaciones anteriormente mencionadas, generando un impacto socioeconómico 

negativo en el distrito de Tumán provincia de Chiclayo, razón por la cual se ha 

optado realizar el “Diseño de infraestructura vial, de Tumán Vichayal, luya en el 

distrito de Tumán provincia de Chiclayo en la región Lambayeque como medida 

de contribuir a mejorar la transitabilidad vehicular, calidad de vida poblacional y 

el crecimiento económico de la región. 

 

1.2. Objetivo  

Identificar los predios afectados por la implementación del proyecto en cuestión. 

 

1.3. Zona de estudio  

1.3.1. Ubicación política: 

Localidades : Centro Poblado Vichayal, centro poblado luya en el 

distrito de Tumán  

Provincia     : Chiclayo  

Región        : Lambayeque 

 

1.3.2. Ubicación geográfica del distrito:  

Por el Norte : con el distrito Manuel Antonio Mesones Muro San 

(Provincia de Ferreñafe) 

Por el Este  : Con los distritos Pátapo y Pucalá (Provincia de 

Chiclayo) 

Por el Sur  : Distrito de Saña (Provincia de Chiclayo) 

Por el oeste          : Con los distritos de Reque, Pomalca y Picsi (Provincia 

de Chiclayo). 

 

1.4. Clasificación vial  

De acuerdo al manual de carreteras de Diseño Geométrico- DG2018, una sección 

transversal se puede clasificar según: su función, su demanda y orografía. 



 

 
 

 

 

• Según su demanda 

Teniendo en cuenta los resultados obtenidos del IMDa, en el estudio de 

tráfico vial, con proyección a 20 años es 370 Veh/día. De acuerdo a la DG-

2018, la vía se clasifica en una carretera de tercera clase, ya que es mayor a 

200 veh/día.  

• Según su orografía 

    El tramo en estudio es accidentado - escarpado. 

1.5. Marco legal  

A. El Gobierno del Perú otorga al Ministerio de Transportes y Comunicaciones 

las responsabilidades de construcción, mejoramiento, rehabilitación y 

conservación de la red vial nacional. 

B. Provias nacional (MTC) actuara en representación del estado, asumiendo la 

responsabilidad de adquirir los predios necesarios para la construcción de la 

vía y la liberación de su derecho, siendo el responsable de apoyar los procesos 

a través de la suscripción de los convenios que sean necesarios. 

C. Ministerio de Vivienda tiene como misión mejorar las condiciones de vida de 

la población facilitando su acceso a una vivienda adecuada y a los servicios 

básicos, propiciando el ordenamiento, crecimiento, conservación, 

mantenimiento y protección de los centros de población y sus áreas de 

influencia, fomentando la participación de las organizaciones de la sociedad 

civil y de la Iniciativa e Inversión Privada. 

D. El Organismo de Formalización de la Propiedad Informal – COFROPI, es el 

ente del Ministerio encargado en llevar a cabo los procesos de saneamiento 

físico legal de los predios afectados por el Proyecto. Dentro de los alcances 

del programa, COFROPI en coordinación con el consultor, se encargará del 

saneamiento físico-legal de los derechos de propiedad existentes en los 

asentamientos informales ubicados en el sector rural, con el objetivo de 

alcanzar su inscripción registral y titulación. 



 

 
 

E. La Dirección General de Asuntos Socios Ambientales – DGASA, tiene entre 

sus funciones la formulación de políticas, estrategias y normas socio-

ambientales, proponiendo además programas y planes de manejo socio-

ambiental; de la misma forma, vela por el cumplimiento de las normas de 

conservación del medio ambiente, con el fin de garantizar el adecuado manejo 

de los recursos naturales durante el desarrollo de las obras de infraestructura 

de transporte; y conducir los procesos de expropiación y reubicación que las 

mismas requieran. 

F. La Dirección Nacional de Construcción será el órgano responsable de llevar a 

cabo las tasaciones de los bienes muebles que requieran las entidades y 

empresas del sector público, el valor comercial de los predios afectados por 

obras públicas será determinado por ésta dicha entidad. Este valor servirá de 

base para el cálculo de las indemnizaciones pertinentes. 

G. Resolución Directoral N° 007-2004-MTC, establece las directrices para la 

elaboración y aplicación de Planes de Compensación y Reasentamiento 

Involuntario para Proyectos de Infraestructura de Transporte. 

H. El Reglamento de Consulta y Participación Ciudadana regula la participación 

de las personas naturales, organizaciones sociales titulares de proyectos de 

infraestructura de transportes, y autoridades, en el procedimiento por el cual 

el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, subsector Transporte, 

desarrolla actividades de información y diálogo con la población involucrada 

en proyectos de construcción, mantenimiento y rehabilitación; así como en el 

procedimiento de Declaración de Impacto Ambiental. 

I. Ley N° 27628 “Ley que facilita la ejecución de Obras Publicas Viales, la cual 

faculta a las entidades del estado el trato directo, para la adquisición de los 

inmuebles necesarios para la construcción de una obra pública vial. 

J. Política Operativa OP-710 del Banco Interamericano de Desarrollo 

K. Política Operativa OP 4.12 del Banco Mundial. 

L. Ley General de Expropiaciones N° 27117. 



 

 
 

M. Artículo 2.- Del concepto La expropiación consiste en la transferencia forzosa 

del derecho de propiedad privada, autorizada únicamente por ley expresa del 

Congreso en favor del Estado, a iniciativa del Poder Ejecutivo, Regiones o 

Gobiernos Locales y previo pago en efectivo de la indemnización justipreciada 

que incluya compensación por el eventual perjuicio y también los artículos 3°, 

7°, 9°, 10°, 11°, 16° y 19°. 

N. Ley N° 27972 “Ley Orgánica de Municipalidades” del 06-05-2003. Establece 

que los gobiernos locales son entidades, básicas de la organización territorial 

del Estado y canales inmediatos de participación vecinal en los asuntos 

públicos, que institucionalizan y gestionan con autonomía los intereses 

propios. 

O. Ley 24656 de Comunidades Campesinas, las tierras de las Comunidades 

Campesinas son las que señala la Ley de Deslinde y Titulación y son 

inembargables e imprescriptibles.  

1.6. Planes de compensación y asentamiento involuntario   

EL PACRI consta de un conjunto de acciones, dirigidas a la mitigación de los 

impactos sociales generados primordialmente por la necesidad de liberar las áreas 

afectadas por el proyecto, en este caso un proyecto vial; a fin que los afectados 

reciban una compensación justa y soluciones adecuadas, considerando costos y 

plazos determinados. En zonas de terrenos agrícolas y para el caso de zonas 

donde existan viviendas se libera el área necesaria para la ejecución del proyecto. 

Todo plan consta de cuatro fases. Las tres primeras durante la ejecución del 

estudio, la cuarta para la implementación del Proyecto. 

a) Fase preliminar de gabinete  

Comprende la primera etapa de recopilación, procesamiento, evaluación, y 

análisis preliminar de información básica y temática, con el ámbito de influencia 

de la carretera, así como la preparación de instrumentos técnicos. 

b) Fase de campo 



 

 
 

La segunda etapa determina los programas de Compensación y Reasentamiento 

Involuntario por aplicar, así como la recopilación de información 

complementaria sobre los diversos tópicos que comprenden los aspectos físicos 

del área de influencia del proyecto, cuyo efecto desarrolla las siguientes 

actividades:  

✓ Reconocimiento de campo del área de influencia del proyecto, para la 

evaluación de los predios agrícolas afectados. 

✓ Reconocimiento sobre el trazo del proyecto, de los principales problemas 

existentes vinculados al tema de afectaciones de predios. 

✓ Levantamiento de información socio-económica de cada familia afectada. 

c) Fase final de gabinete  

La etapa final de gabinete, determinará principalmente las tareas de la 

elaboración de los informes, preparación de planos sobre la base de planimetría 

de la vía, así mismo establecerá la cantidad de predios afectados, según la 

información obtenida de campo.  

La información cartográfica se obtiene del IGN (Instituto Geográfico Nacional 

del Perú), la base de información de dueños de los predios del Ministerio de 

Agricultura, COFOPRI y la topografía se encarga los que realizan los estudios 

de Ingeniería. 

Posteriormente sobre la base de toda la información obtenida, se procede a la 

preparación del Expediente Técnico, en concordancia a los programas de 

Compensación y Reasentamiento Involuntario definidos. 

Resumen de Identificación de Afectados por el Derecho de Vía del Estudio del 

proyecto.  

1.7.  Identificación de predios afectados. 

El manual de carreteras DG-2018, define el derecho de vía como la faja de 

terreno de ancho variable dentro del cual se encuentra comprendida la carretera, 

todas sus obras complementarias y previsiones futuras. En el caso del presente 

proyecto el ancho de vía será de 10 metros. 



 

 
 

De acuerdo a las características de la carretera proyectada, que incluye la 

ampliación de la plataforma de la vía, a lo largo del trazo NO producirán 

afectaciones de predios. Ya que cumplen con radios mínimos establecidos por la 

DG-2018.  

 

1.8. Esquema general estratégicos de participación ciudadana  

Para el proceso de consulta pública en el marco del proyecto, se ha elaborado un 

esquema general de estrategias para darles soluciones a los conflictos que se van 

a suscitar:  

 

✓ Identificación de los pobladores afectados por el proyecto de la carretera de 

los caseríos Pucachaco, Llactapampa y Agua Santa a lo largo de todo el 

tramo de estudio. 

✓ Coordinar con la Entidad, autoridades de las comunidades y población para 

la fecha de consulta.  

✓ Se deberá reunir con la población de cada caserío para hacer a consulta 

pública. 

✓ Preparación de la agenda de la consulta pública. 

✓ Relación de invitados a las autoridades de cada comunidad y población 

afectada.  

 

1.9.  CONCLUSIONES 

✓ El ministerio de Transporte y Comunicaciones es ente que vea afectaciones 

prediales a través de las oficinas descentralizadas de la provincia de Luya. 

✓ El derecho de vía a lo largo del trazo definitivo del proyecto NO afecta ningún 

predio. Ni rural ni urbano.   

 

1.10. RECOMENDACIONES 

 

✓ Coordinar con los representantes de los caseríos beneficiados para realizar 

cualquier consulta a lo que se refiere del proyecto. 
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Anexo 10: Certificado de Calibración 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

 

 

 



 

 
 

 

 



 

 
 

 

 

 

 

 



 

 
 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

 

 

 



 

 
 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

 

 

 

 



 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

 

 

 



 

 
 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

 

 

 

 

 



 

 
 

  

 

 

 



 

 
 

 

 

 

 

 



 

 
 

 

 

 

 



 

 
 

 

 

 

 



 

 
 

 

 

 



 

 
 

 

 

 

 

 



 

 
 

 

 



 

 
 

 

 

 

 

 



 

 
 

 

 

 



 

 
 

 

 

 



 

 
 

 

 

 

 



 

 
 

 



 

 
 

 

 

 



 

 
 

 

 



 

 
 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

 

 

 



 

 
 

 

 

 

 



 

 
 

 

 

 



 

 
 

 

 

 

 

 



 

 
 

 

 

 



 

 
 

 

 

 

 

 



 

 
 

 

 

 



 

 
 

 

 

 

 



 

 
 

 

 



 

 
 

Anexo 11: Panel fotográfico 

 

DISEÑO DE INFRAESTRUCTURA VIAL, CENTRO POBLADO VICHAYAL -

LUYA, DISTRITO TUMÁN 

CHICLAYO - LAMBAYEQUE 

 

 

                   Tramo inicial de exploración de calicatas. 

 

 

 

 

 

 

 

                    Fuente: Elaboración propia 

 

 

 

                Calicata N° 02 KM.1+000 lado eje 

 

 

 

 

 

 

 

               Fuente: Elaboración propia 

 

 



 

 
 

 

                          Calicata N°06 KM. 3+000 lado derecho 
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                     Calicata N°06 KM. 3+000 lado derecho. 
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                     Fuente: Elaboración propia 

 

                      Calicata N°08 KM. 4+000 lado eje. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                         Fuente: Elaboración propia 
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                                    Fuente: Elaboración propia  

 

 

                  Vista de recorrido del proyecto 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                  Fuente: Elaboración propia 
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                 Fuente: Elaboración propia 

  

Verificando la estación para el levantamiento del proyecto 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

                   Fuente: Elaboración propia 
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