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RESUMEN

La presente investigacion tiene como finalidad el “Disefio de Infraestructura Vial
para Mejorar la Transitividad Vehicular de la Carretera Cusco — Ccorca —

Huayllaypampa de los Distritos de Cusco, Santiago y Ccorca, Cusco 2022".

Esta carretera une dos distritos Cusco, Santiago y Ccorca, la cual es una trocha
carrozable y por ende los pobladores como también los transportistas tienen
muchas dificultades para poder trasladarse, ya que esta via se encuentra en mal
estado para poder transitar y sobre todo poder tener un rapido acceso a los
diferentes servicios basicos que lamentablemente solo se encuentra en la ciudad.
Con esta investigaciéon se busca hacer un adecuado disefio geométrico de la
carretera Cusco — Ccorca - Huayllaypampa; siguiendo las indicaciones vy
parametros del Manual de Disefio Geométrico de carreteras 2018, manuales que

proporciona el Ministerio de Transportes y Comunicaciones y entre otras guias.

La tesis presentada, es de tipo aplicativo no experimental, se realiz6 un estudio
topografico, el cual nos arrojé una orografia ondulada, y un estudio de trafico IMDA
198 veh/dia clasificando a la carretera como de tercera clase; tan bien se realizo el
estudio de suelos con el que obtuvimos un suelo de material granular y fino,
resultados considerados para el disefio de pavimento (subbase = 15 cm; base = 20
cm; y carpeta asfaltica = 6.35 cm). Finalmente se analizé los parametros del disefio
geomeétrico y se disefié geométricamente en planta, perfil y secciones transversales
con la norma vigente DG - 2018. Obteniendo un nivel de transitividad de buen flujo

vehicular.

Palabras claves: Disefio geométrico, Transitividad, Disefio de pavimento.



ABSTRACT

The purpose of this research is the "Design of Road Infrastructure to Improve
Vehicular Transitivity of the Cusco - Ccorca - Huayllaypampa Highway in the

Districts of Cusco, Santiago and Ccorca, Cusco 2022".

This highway joins two districts of Cusco, Santiago and Ccorca, which is a
carriageway and therefore the residents as well as the carriers have many difficulties
to be able to move, since this road is in poor condition to be able to travel and above
all to be able to have quick access to the different basic services that unfortunately
can only be found in the city. This research seeks to make an adequate geometric
design of the Cusco - Ccorca - Huayllaypampa highway; following the indications
and parameters of the 2018 Highway Geometric Design Manual, manuals provided

by the Ministry of Transport and Communications and among other guides.

The thesis presented is of a non-experimental application type, a topographical
study was carried out, which gave us an undulating orography, and an IMDA traffic
study of 198 veh/day, classifying the road as third class; So well was the study of
soils with which we obtained a soil of granular and fine material, results considered
for the pavement design (subbase = 15 cm; base = 20 cm; and asphalt layer = 6.35
cm). Finally, the parameters of the geometric design were analyzed and it was
geometrically designed in plan, profile and cross sections with the current DG - 2018

standard. Obtaining a transitivity level of good vehicular flow.

Keywords: Geometric design, Transitivity, Pavement design.



INTRODUCCION

La estructura vial juega roles importantes en la accesibilidad a los servicios,
bienes y transferir personas, especificamente en @&reas rurales

(universidades, colegios, institutos) y cuidado de la salud.

Los expertos del MTC han demostrado que el 45% de las carreteras del
territorio Peruano no se pagan, esto ralentiza la promocién de la sociedad y
la economia, no permite el transporte de vehiculos, peatones, falta de
asfalto, mejora de vias, carreteras inapropiadas, disefio, falta de accidentes,
retraso o inversion ineficaz, aumentan los accidentes de trafico, lo que lleva
a la eliminacion de los accidentes aproximadamente 1.3 millones, registré
3.000 personas murieron todos los dias y de 10 a 50 millones de habitantes
resultaron heridas por accidentes de trafico. Ademas del aumento en la
discapacidad en todo el mundo. Por otro lado, el 90% de las muertes en
carretera ocurren en paises de economia baja y media, y una de las
principales causas de muerte a nivel internacional son los accidentes de
trafico, que se prevé que aumenten a menos que se tomen medidas
inmediatas. ha habido un aumento en el mercado automotriz, pero una leve

mejora en la estructura vial (Rodriguez, 2013).

El BID menciona que los expertos de Perl son similares al valor promedio
de América Latina y el Caribe con un porcentaje de redes de carreteras en
mal estado (20%), por México y Chile, no excediendo el 5% de la red de
carreteras internas. Ademas, en el Foro Econ6mico Mundial, la
competitividad global desde 2019, digo que Peru ha ocupado la octava
posicibn de las 141 clasificaciones econdmicas, relacionadas con el
ligamento, que ocupamos 102 ubicacion y 110 posiciones. En la
infraestructura vial, la situacion es implacable, alarmante en las diferentes
categorias del gobierno, existe un sistema de carreteras administrado por el
MTC, la Red de Carreteras del Departamento de Ancash (9.6%) y Arequipa
(32.8%) estan muy bajo, tomando en cuenta la importancia de la integracion

del mercado con piezas conectadas al departamento. (Comex Peru, 2020).



Los residentes de las regiones de Cusco, Santiago y Ccorca no tenian
caminos adecuados construidos para satisfacer sus propias necesidades, ni
tenian acceso adecuado para viajar entre estas areas. Actualmente, existe
un camino al nivel de la capa de abajo, el cual se encuentra en mal estado

debido a la abrasion.

Con un indice de Progreso Social (IPS) de 53,3 la region Cusco ocupa el
puesto 11 de 20 regiones del estado de Cusco. El condado de San Diego
tuvo la mayor disparidad en el acceso a los servicios universitarios con 0,06,

lo que la convierte en la mas baja de la region. (Flores et al. 2018).

Por lo que este estudio se ejecutara bajo el titulo “Disefio de Infraestructura
Vial para Mejorar el Trafico Vehicular en la Carretera Cusco — Ccorca -
Huayllaypampa en el Cusco, Santiago y Ccorca, 2022”, pero nos hacemos

una pregunta general:

¢, Como el proyecto de infraestructura vial mejorard el trafico en la carretera
Cusco — Ccorca - Huayllaypampa en Cusco, Santiago y Ccorca, Cusco
20227

Y las preguntas especificas seran:

e CoOmo la investigacion de la ingenieria basica mejorara la movilidad de
la via Cusco — Ccorca Huayllaypampa?,

e ;CoOmo reconocer la geometria, pavimento, obras de arte, seguridad vial
y sefializacion en Cusco — Ccorca - Huayllaypampa?

e ¢ CoOmo elaborar el presupuesto y programa de trabajo de la via Cusco —

Ccorca — Huayllaypampa?

En el estudio de factibilidad, la via conectara la regién Cusco, la region de
Ccorca y Huayllaypampa, donde se ejecutara el disefio geométrico de la via
utilizando los calculos y pruebas especificados en el manual de uso de la via
DG-2018.



La logica social seria elevar el nivel de vida de las personas de ambas
regiones, directa como indirectamente, incentivando la salud, la educacion y
el intercambio cultural, debido a la eficiencia a estos servicios, acortar el

tiempo de viaje, garantizar la seguridad y la comodidad.

La justificacion econdmica parte de la disponibilidad de comunicacion y
transporte en estas areas, ya que el disefio de esta ruta mejorara la
economia de la existencia de centros arqueoldgicos y paisajes en esta zona,
ya que aumentara la agricultura, las actividades agricolas y el turismo. Esto

reducira el tiempo y los costos de viaje para las compafias navieras.

Este estudio presenta el propdsito general:

Disefio de infraestructura vial para mejorar el transito vial en la carretera
Cusco — Ccorca — Huayllaypampa en Cusco, Santiago y Ccorca, Cusco
2022.

Los Objetivos especiales:

e Realice pruebas basicas para mejorar la carretera Cusco — Ccorca —
Huayllaypampa.

e Identificar la geometria, pavimentos, obras de arte, seguridad vial y
sefializacion de la carretera Cusco — Ccorca — Huayllaypampa.

e Explique el presupuesto y la programacion de Cusco — Ccorca —
Huayllaypampa.

La hipétesis general que planificamos en este estudio es:
El proyecto de infraestructura de infraestructura mejoraré la forma en que la

transitividad vehicular en la carretera Cusco — Ccorca — Huayllaypampa,
2022.



Hipotesis especifica:

Los estudios en los principales lugares de investigacion y el medio
ambiente mejoraran la transitividad vehicular de la carretera Cusco —
Ccorca — Huayllaypampa

Determinar la geometria, pavimento, obras de arte, seguridad y
sefalizacion vial mejorara la transitividad vehicular de la carretera Cusco
— Ccorca -Huayllaypampa

Realizando el presupuesto y horario de trabajo mejoraran la transitividad

vehicular de la carretera Cusco — Ccorca — Huayllaypampa.



MARCO TEORICO

Al considerar diferentes bases de datos de investigacion virtual coinciden

con variables, también debe ser:

Los cientificos internacionales Caranqui y Mayanza (2017) desarrollaron la
tesis "Investigacion técnica — investigacion econdmica y el ultimo disefio de
linea que conduce desde Cebollar Bajo a la intercepcion de la ruta de Navag
— Columbe en este momento (Rayopungo — Yataloma)" en la Universidad
Nacional de Chimboroso. El estudio tiene como objetivo realizar la
justificacion técnica econdmica y el disefio definitivo de la via que parte
desde la provincia de Chimborizo, la iglesia de Chicalpa, estado de Corta,
Ecuador. Metodologia, métodos cuantitativos, tipos de investigacion
descriptiva y disefios de investigacion no experimental. Ademas, la ciudad
es la via que se extiende desde Cipolar Bajo (Rayopungo - Yataloma) hasta
el cruce Navajo-Colombia. Por lo tanto, el tréfico en el proyecto: los TPDA =
61 (vehiculos por dia) y TPDA = 108 (vehiculos por dia) existentes
corresponden a caminos agricolas/forestales en el Ecuador segun el
estandar vial NEVI (C3: 0-500 vehiculos). La pendiente maxima en curva es
del 8%, el ancho de via es de 9,00 m, dividido en dos carriles de 3,00 m de
0,60 m cada uno y dos carriles laterales de 0,90 m. Conclusion: En la cual,
la tesis ha demostrado que la evaluacion vial permite conocer la direccién
longitudinal y transversal de acuerdo con las normas y reglamentos técnicos
para el disefio de sefales horizontales y verticales, garantizando la funcion

y seguridad de la via durante su transicion.

Los autores de Toapanta y Valle (2018) desarrollaron “Proyecto Via Canelos
- San Eusebio - EI Carmen, 6 km de longitud, Region Canelos, Canton de
Pastaza, Provincia de Pastaza” como nombre profesional de los ingenieros
civiles universitarios, Ecuador. Metodologia, métodos cuantitativos, tipos de
investigacién descriptiva y disefios de investigacion no experimental. La
tarea es culminar el proyecto vial Canelos-San Eusebio-El Carmen de 6

kilometros en la zona de Canelos, provincia de Pasas, creando las vias



Canelos, San Eusebio y EI Caminos del Carmen. Los residentes a lo largo
de la ruta fueron desplazados. La cuarta clase es una via publica, cuya
longitud segun el proyecto técnico es de 5,89 kildbmetros y la longitud es de
6 metros. Ancho, 2% de seccidn transversal y 1 m de canal lateral. Piso
funcional desde hace 20 afios. Llegamos a la conclusion de que los
residentes de estos municipios se beneficiaron directamente de la
recopilacion de informacion de identificacion en laminas de plastico de 1
pulgada, sustrato de 20 cm y sustrato de 15 cm al completar este documento
de ultimo afo. Capa, doble tratamiento superficial bituminoso y mejora del

suelo de 70 cm, valores adecuados para la viabilidad y facilidad de uso.

Bravo y Hallon (2016) realizaron una tesis de maestria sobre “Estudio de
Factibilidad Técnica del Proyecto Vial Sacachun La Ciénega Sur en la
Provincia de Santa Elena” para el diplomado de ingenieria en la Escuela
Superior Politécnica del Litoral. El objetivo es definir un estudio de factibilidad
para el proyecto vial Sacachun la Ciénega. La zona residencial es Sacachun
la Ciénega, via principal para los vecinos de la zona. Como resultado, la via
de 3ra clase, dos rieles, carril de 9 my bordillo de 1,5 m alcanz¢ la velocidad
esperada de 50 km/h segun el disefio geométrico. Se extraen las siguientes
conclusiones: En este trabajo se presentan tres opciones de disefio vial
basadas en aspectos éticos, morales, sociales y exigencias del buen vivir.

Lopez (2018), “Asistencia técnica para la auditoria del mejoramiento y
rehabilitacion de la carretera Landazuri-Barbosa, Santander Prof.” El objetivo
es mejorar y restaurar la carretera Landazuri-Barbosa. Metodologia,
métodos cuantitativos y disefio de investigacion experimental. Los vecinos
viven en la carretera Landazuri-Barbosa en la provincia de Santander. El
resultado es: mejorar y el nivel de la via de asfalto en condiciones ideales
del tréfico urbano y construir paredes disuasoras para apoyar la tierra. Se
han sacado las siguientes conclusiones de que la mejora y la restauracion
para cada caso crean un analisis y puntualidad especificos de acuerdo con
las caracteristicas de la Tierra, como el azlcar y otras caracteristicas de

cada camino.



Gbmez (2018) recibid su Licenciatura en Ingenieria Civil y Transporte de la
Universidad de Educacion y Tecnologia de Columbia, con especializacion
en "Disefio de Ingenieria y Estudios de Vias Urbanas: Taller Hyuelos, Toyota
y Tonga". El objetivo es ejecutar proyectos de ingenieria y obras viales
urbanas: Hayuelos, Toyota y Seminario de Tunja. Metodologia, métodos
cuantitativos y disefio de investigacion no experimental. El pueblo es una via
gue une los distritos de Hayuelos, Toyota y Seminario de Tunja. Resultado:
tipo de carretera de tercera clase. En el proyecto de construccion de la
carretera se obtuvieron tres capas asfalticas de 30 cm de espesor, una capa
base de 20 cm y una capa asfaltica de 10 cm junto a la capa base. La
velocidad disefiada del proyecto de ingenieria es de 30 kilbmetros por hora,
el radio es de 20,8 metros, la pendiente méxima es del 6%, el ancho de la
pista es de 7 metros. Se concluye que el disefio de esta via ha hecho un
aporte significativo a las zonas de Tunja Hayuelos, Toyota y Seminarios y ha
propiciado la creacion de proyectos de ingenieria que benefician a estas
zonas. Seguridad, confort y economia satisfechos son los principales
objetivos de la empresa.

A nivel nacional, Coronel y Samame (2019) desarrollaron una tesis de
maestria “Proyectos de mejoramiento de infraestructura vial en veredas:
Servicio Paso Norte, km 0+000 al 11+000 Olmos — Lambayeque”, Objetivo:
Disefar la vereda de infraestructura vial: El Puente - Mejorar el servicio de
automoviles de Beihang. Metodologia, métodos cuantitativos, tipos de
investigacion descriptiva y disefios de investigacion no experimental. Los
residentes son el camino que conecta las ciudades de Puente y Pasaje
Norte, tecnologias implementadas - monitoreo y analisis de contenido,
herramientas de recoleccion de datos: coordinacion de conteo de flujo,
coordinacion de escala terrestre, coordinacion de analisis de muestras,
andlisis de tamafio de particulas, contenido de humedad, Lly Lp, sal disuelta
contenido. Coeficiente de capacidad; Las etiquetas de suscripcion de datos
son herramientas para el andlisis de contenido. El resultado es: el nivel de
superficie permanente es inapropiada, la falta de mantenimiento en el tiempo

lluvioso, mejorando con la ayuda del camino permitira el desarrollo



socioecondmico y agricola de Gamlet, esta area es para la reproduccion
animal y agricola, debido a la agricultura, porque se establece igual. Una ruta
seleccionada, ancho de 9 metros. Sin la apropiacion de la Tierra, el usuario
es plano, el vehiculo/ dia IMDA 201, se considera parte de la 3ra clase, la
velocidad de disefio es de 40 km/h. con un monto de S/20.656.879,22,
respetuoso con los ecosistemas, impacto ambiental -98, menos de -120,
determinar la salud esperada 289,47 vehiculos clase C, rendimiento
aceptable. Se llega a las conclusiones que, segun los calculos realizados
para determinar el rendimiento esperado, se ha obtenido un numero
equivalente de 289,47 vehiculos, es decir, en C, una conclusién de

posibilidad de aceptacion del servicio.

Huanca, Percy (2019) ha elaborado un estudio titulado “Disefio de
estructuras viales entre las veredas Filogue Km 0+000, Cerro Cascajal, Agua
Santa, Nichipo Km 6+500, Olmos, Lambayeque — 2018”. Metodologia,
Métodos Cuantitativos, Disefio de Experimentos Este estudio se realiz6 y
realiz6 en conjunto para utilizar los métodos y disefio de Filoque, Cerro
Cascajal, Agua Santa y Nichipo. Mejorar el transporte por carretera, incluidas
las casas rurales de la comarca de Olmos. Los resultados de las obras de
transporte son los siguientes: ancho de calzada 8,40 m, ancho de calzada
0,90 m, distancia minima horizontal 73,00 m, espesor 20 cm. El valor de
soporte del suelo de las profundidades del suelo SP y SM CBR es 7.20%
mas alto que la profundidad del suelo existente. Resumen: Se introduce la
ingenieria basica para proporcionar soluciones de investigacion que se
puedan utilizar en el disefio de carreteras, incluidos los estudios de tréfico,
topograficos, hidraulicos e hidrologicos. Proporciona la preparacion del

presupuesto de desarrollo de la ciudad en ausencia de un mejor proyecto.

Montes y Segura (2019) en su estudio “Disefio de Infraestructura Vial para
Mejorar la Accesibilidad Vehicular en el Distrito de Bacola — Distrito de
Baleria, 0+000 a 15+644.00 - Lambayeque 2019”. El trabajo consiste en el
disefio de estructuras viales para mejorar el servicio de los vehiculos en la

via del Condado de Pakora, en la zona de Paleria, métodos cuantitativos,



tipos de investigacion, disefios de investigacion descriptivos y no
experimentales. La residencia es la entrada al area de Pakora — zona de
Paleria, una de las cuales es la oficina, utilizando dos métodos cuyas
herramientas son los mapas: texto, bibliografia, evaluaciones y giras de
estudio, colas, articulos y consultas de mapas, resultados de obras viales
categoria Il IMDA Al examinar 273 vehiculos/dia, ESAL calculo
1.417.107,75 EE vy llegé a las siguientes conclusiones: Determinar los
parametros técnicos de acuerdo con los Lineamientos de Disefio de
Ingenieria 2018. Se logré un disefio optimizado para garantizar la seguridad
y comodidad de los usuarios y el publico. De manera similar, las carreteras
pueden disefarse y clasificarse por via rapida utilizando un estudio de

ingenieria bésica.

Morales y Vazquez (2020) obtuvieron el titulo de ingeniero civil por el trabajo
“disefio de infraestructura vial para dar acceso al C.P. San Juan, km 11+000,
Utcubamba, Amazonas - 2018 Region Cajaruro”. Finalizacion del proyecto
de infraestructura vial que dard acceso desde los 10+000 km en la zona de
Cajaruro hasta el nudo de 11+000 km en San Juan Utcubamba. La
metodologia y los métodos fueron cuantitativos y el disefio del estudio fue
no experimental. La Poblacién es la carretera que une los 0+000 km de la
region Cajaruro y los 11+000 km de Utcubamba CP San Juan. Resultados:
La estructura vial en el nivel 3 consta de tres capas, una capa base de 25
cm de espesor y una capa base de 8 cm de espesor; disefio geométrico,
velocidad de disefio 30 km/h, radio minimo 25m, pendiente maxima 10%,
ancho de calzada 0,50m, ancho de via minimo 6m. Los resultados muestran
gue esto corresponde a 263 vehiculos/dia, alcanzando Clase C (tercera fila)
y llegando a S/. 21 956 648,11 Costos del proyecto, tiempo de ejecucion 330

dias, suponiendo un servicio aceptable.

Pérez y Vergels (2019) egresada de Ingenieria Civil - UCV Incahuasi - CP.
Documento de Siento "Disefio de infraestructura vial para mejorar el nivel de
servicio en Ferrenia Feratlanca (16+00 km)". El objetivo es implementar

proyectos de infraestructura vial para mejorar los niveles de servicio,



metodologia, métodos cuantitativos y proyectos de investigacidon no
experimental en la Via Expresa Incahuasi, Poblacion Incahuaci - CP.
Cuerpo. Los resultados son los siguientes: Los trabajadores de la fundacion
dividen los caminos en tres categorias con un didmetro de 20 cm. La base
es de 15 cm y un escalon de 5 cm. El apoyo a la gestion del trafico durante
la operacion de las vias analizadas se puede obtener extrayendo las
siguientes conclusiones: el aumento de la poblacién por la liberacién de

vehiculos ligeros y el aumento del transporte econbmicamente pesado.

Luego, se detallan las teorias relacionadas con nuestro tema de
investigacion y las variables independientes, dependientes y sus mediciones
como los factores mas importantes que intervienen en este proyecto de

investigacion.

Para Variables Dependientes: Disefio de Infraestructura Vial Solminihac,
Echaveguren y Chamorro (2018) discuten sociedades econdmica, cultural y
socialmente desarrolladas, es decir, pueden moverse e interactuar con otras
comunidades. Asi, el modelo de sistema de Manhain (1979) muestra que
una sociedad, ciudad, pais o regién depende de la dinamica del sistema de
transporte y de la estructura y funcién de sus flujos. Un sistema de transporte
es la infraestructura que brinda soporte fisico a los vehiculos, como
carreteras, calles, vias férreas, aeropuertos y puertos; Los sistemas
provienen de mercancias, personas, automoviles, camiones, aviones,
barcos y trenes, es decir, sefiales, semaforos, vias férreas y vehiculos de
control de tréfico aéreo Obras de infraestructura segun el orden del vehiculo.
Por otro lado, la estructura de procesos se sustenta en indicadores como
tiempo de viaje, precio, costos de operacion, seguridad y comodidad, es
decir, caracteristicas del vuelo, proposito y tipo de vuelo; las actividades se
refieren a las relaciones econdmicas y sociales en la sociedad, es decir,

caracteristicas de la actividad econdmica y nivel de ingresos.

Expertos del Ministerio de Transporte (2013) afirmaron: La infraestructura

vial es un conjunto de elementos que conforman un sistema vial que permite
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gue un automovil o vehiculo se desplace con seguridad y comodidad (p. 3).
Segun Solmini Haak et al. (2018); Del Rosario (2017) define la infraestructura
vial como un conjunto de elementos que permiten que los vehiculos se
desplacen de forma comoda y segura de un punto a otro. Incluye puentes,
tuneles, pasarelas, sefalizacion, dispositivos de seguridad, cubiertas

inclinadas, urbanizacion y sistemas de drenaje.

Ademas, Palacio et al. 2004 y Martinez 2013; afirmaron que la infraestructura
vial es la practica de aplicar cuestiones civiles y arquitectonicas para
mantener la seguridad de una ciudad al garantizar su movimiento seguro,
intacto y eficiente de un lugar a otro. Duarte (2013), Infraestructura Orientada

en el Tiempo.

El disefio de cambio de la infraestructura vial incluye 5 mediciones: el nivel
de investigacion preliminar, investigacion técnica basica, proyecto, medio

ambiente y costo y presupuesto:

Nivel de investigacion inicial: Segun el Ministerio de Transporte y
Comunicacion, la Guia de la carretera: DG Geometric Design (2018)
determina los siguientes parametros y caracteristicas de disefio de acuerdo
con las reglas actuales. El estudio técnico mas importante incluye una
encuesta de tréfico, que es considerada por la investigacion técnica del
sistema de transporte. Es importante determinar los parametros de disefio
técnico: tierra, resultados GPS, sistema WGS 84; Crea el laboratorio de
suministro de suministro mundial, profesional y de agua, campos y la ingesta
de suelo; La literatura sobre el agua, la energia hidroeléctrica, la geologia y
la geografia, incluida la definicion de tecnologias geotécnicas y propiedades
geoldgicas, se ha convertido en las medidas minimas necesarias para el
disefio de carreteras (incluidos los proyectos geométricos). Por estandar,
esta sera la condicion mas pequefa. Curso, incluyendo carreteras, suelo,
geologia: estos son procedimientos que determinan el grosor de la carpeta
de la carretera. Dada la estructura, los dibujos de arte son parte del camino.

El drenaje es el trabajo de los datos de lluvia, por lo que se puede estimar
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gue es adecuado para la eliminacion, investigador de varios mecanismos y
expertos, carreteras y roles. Se utiliza para controlar herramientas. Estudios
sociales: comprende el andlisis directo e indirecto del entorno de la
distribucion social. Implementacion, Costo y Presupuesto: Analisis de la
Universidad, este sorteo se basa en una exhibicion de manuales, insumos,

equipos y herramientas (Capeco, 2015, p. 4).

Variable independiente: capacidad de servicio del vehiculo - Se considera
gue se logra la resistencia al trafico diario en la carretera si es inferior a la
capacidad de la superficie de la carretera al calcular el alcance. (Ministerio
de Transporte, 2018). Allende (2017) afirma que la eficiencia de un vehiculo
es la cantidad de trafico en un punto determinado de la via, con un control
conveniente y confiable para el usuario (pagina 33). Por otro lado, Cervantes
(2016) menciona que la aptitud para la circulaciéon de un vehiculo es el
estado de la red vial que permite la circulacion de los vehiculos en

condiciones normales.

Los indicadores de servicio del vehiculo son niveles de servicio en los que
se tienen en cuenta la velocidad y la carga de trabajo (VL/km/carril) durante
las inspecciones en carretera. La capacidad vial es el nUumero méaximo de
vehiculos que pueden cruzar un tramo de carretera en un momento dado.
Lateoria de la capacidad de las carreteras es utilizada en los Estados Unidos
por la Junta de Investigacion del Transporte (TRB), la Comision Reguladora
de Energia y Calidad de las Carreteras, como una herramienta de analisis
de la calidad del servicio, un indicador cuantitativo anual. Vehiculos
(Ministerio de Transporte, 2018 Lado. 92).

Los expertos de la Junta de Investigacion de Transporte (TRB) dicen que si

la carretera va a E y F, hay cuatro clases A, B, Cy D con niveles aceptables

de servicio. (ver Tabla 1)

12



Tabla N° 1: Niveles de servicio

NIVEL CONDICION DE TRANSITABILIDAD

Nivel A | Trafico ligero: (comodidad del conductor) Pausas breves que no
requieren cambios de marcha.

Nivel B | Buen trafico: (la menor velocidad de los automdviles los hace mas
rapidos), velocidad media con intervalo de absorcion pequefio.

Nivel C | Control de trafico (regulacién de velocidad segun flujo de trafico),
presencia de grupos de vehiculos, capacidad de adelantamiento.

Nivel D | Los atascos de trafico (la maniobrabilidad esta severamente limitada
debido a los atascos de trafico) disminuyen la velocidad.

Nivel E | Giros cercanos a la capacidad de la via (vehiculos que giran con minima
distancia entre ellos)

Nivel F | La gran congestion del trafico (demanda de vehiculos que excede la

capacidad de la carretera) crea colas y estacionamientos.

Fuente: Elaborado por los investigadores.
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3.1.

METODOLOGIA

Tipos y Disefio de Investigacion

Este estudio se basa en el método cientifico porque muestra las relaciones
entre variables que corresponden a la precision y autoridad del producto de
investigacion (Hernandez, Fernandez, Batista, 2014, p. 101). El propésito de
la forma basica de investigacion es encontrar nueva informacion sobre un
problema existente. El nivel de investigacién es descriptivo y muestra las
caracteristicas de las personas, procesos y fendmenos que son objeto de
analisis (Hernandez, Fernandez & Batista, 2014, p. 92). El informe
determinara la infraestructura vial y las caracteristicas de disefio. El método
cuantitativo, debido a que es consistente y esta basado en evidencia,
utilizara estadisticas, pruebas de hipotesis y analisis causal. Los datos se
recopilaran y no se modificaran. El disefio del estudio no fue experimental,
se tomaron en cuenta los datos ya que fueron presentados en un escenario
natural para el analisis (Hernandez, Fernandez & Batista, 2014, p. 152). Esta

encuesta se basara en hechos y variables.

Figura 1: Metodologia

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Donde:

M . En representacion de los distritos de Cusco, Santiago y Ccorca,
sede del estudio.

O : Muestra el nivel de trafico vehicular.
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3.2.

Variables y Operacionalizacion

Una variable es un atributo que se puede medir u observar (Hernandez,
Fernandez y Batista, 2014, p. 105).

Variable independiente:  Disefio de infraestructura vial.

Variable Dependiente: Transitividad Vehicular.
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Tabla N° 2: Operacionalizacion de variables

< < ESCALA
DEFINICION DEFINICION
VARIABLE CONCEPTUAL | OPERACIONAL DIMENSIONES INDICADORES MEIEIE )
CION
Disefio de Los mecanismos | Estudios de Nivel de Estudio | Evaluacion técnica de Parametros y Razon
Infraestructura | fisicos con los ingenieria Preliminar caracteristicas de Disefio del Proyecto
Vial gue funcionany béasica, Vial
se conectan considera Estudios de Trafico (Veh/dia). Razén
armoénicamente disenos, costos, | Ingenieria Topografia (Und, %, mts). Razon
brindan presupuestos, y | Basica Suelos, canteras y fuentes de agua Razén
condiciones caracteristicas (Und, %).
satisfactorias y ambientales. Hidrologia e Hidraulica (m3/s, m?, ha) | Razoén
favorables para | Obtener una Geologia y Geotecnia (%, Und). Razon
los usuarios de la | calidad en el Disefios Geométrico (Veh/dia, Km/hrs, %, Razon
via de acuerdo disefio de mts).
con los criterios | carretera. Pavimentos (ESAL, afio, %, cm) Razén
de disefio y Estructuras (MI, m3, m2, Kg). Razén
especificaciones Drenaje (m3/s). Razon
teécnicas. Seguridad vial y Sefializacién (Und, Razoén
(Monténes, mts).
2012). Aspectos Andlisis de Impacto Socio — Ambiental | Cualitativo
Ambientales
Costos y Metrados (m, m?, m3, kg, und, glb, Razoén
Presupuestos mes)
Presupuesto (Sol Peruano). Razén
Férmula Polindbmica (%). Razon
Cronograma (mes). Razén

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla N° 3: Continuacion del cuadro de Operacionalizacién de variables

Transitividad

Vehicular

Aguante de la carretera a
un numero de transito
diario

Los calculos de caida de
vehiculos  deben  ser
menores que la capacidad
de la carretera. (Manual
de Disefio de Ingenieria
de Carreteras, 2018, p.
122).

Caracteristicas de la
velocidad de disefio y

del transito.

Como resultado, se
logra un nivel 6ptimo de
paso de vehiculos en la
carretera.

Nivel de Servicio

Capacidad de la
Carretera (Veh/dia).

Razén

Fuente: Elaboracién propia
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3.3.

3.4.

Poblacién, Muestra, y Muestreo

Una comunidad es un grupo de elementos (personas, grupos o datos) que
comparten muchos atributos comunes. Daniel (2016). La zona residencial
considerada en este estudio es la carretera Cusco - Ccorca -
Huayllaypampa, que sirve para llegar a estas comunidades de la provincia

del Cusco.

La muestra es parte de la poblacién del area de estudio, se prioriza en base
a las caracteristicas sobresalientes de la poblacién (Gomez, 2006. pagina
73). La via Cusco — Ccorca — Huayllaypampa en la provincia del Cusco es

considerada un modelo.

Muestra: no incluida en este estudio.

Técnicas e instrumentos de Recoleccién de Datos

Técnica: Procedimiento técnico para la captura de imagenes (Gill, 2016,

Carrozar). Los técnicos estaran disponibles en la oficina y en el sitio.

e Mesa técnica: donde se procesa y mide la investigacion para estructurar
el marco teorico.
e Método de campo: se recolectara e identificard para el estudio el area

correspondiente al area de levantamiento.
Instrumento: El medio o formato mediante el cual se recopila la informacion
obtenida para que el investigador pueda examinarla y analizarla (Arias, 2016,

p. 68).

e Técnicas de gabinete: registros de cartas, bibliografias y resefas.

e Métodos de campo: archivos, formularios de prueba e instrucciones.
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3.5.

3.6.

3.7.

Validez del Instrumento: El procedimiento encargado de calcular si una
variable cumple con los requisitos para su calibracion (Hernandez,
Fernandez y Batista, 2014, p. 189).

Para este estudio, la confiabilidad se basara en evidencia fotografica.
Procedimientos

Primero se construird un marco teorico, luego en campo se recolectara
informacion utilizando las herramientas descritas, se tomaran fotografias, se
utilizaran formularios de recoleccion de datos, cuestionarios, formatos

ensayo.

En base a la informacion recabada en campo se procedera al tratamiento de

los datos.

Métodos de Andlisis de Datos

Los datos de campo se analizan y reflejan en los siguientes procedimientos:
e AutoCAD Civil 3D 2018.

e Software Peru S10.

e Proyecto de Microsoft 2016.

e Word y Excel

Aspectos Eticos
Este trabajo de investigacion tendrd un beneficio econdmico y social a los
usuarios de la carretera Cusco — Ccorca — Huayllypampa, asi como una obra

benéfica.

Por seguridad, el estudio no afect6 negativamente a la poblacion.
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La validez de un trabajo de investigacion depende de las citas y referencias
en articulos, libros, trabajos cientificos y revistas. Si, los datos obtenidos se

confirmaran con imagenes.

Los autores aplicaran de forma independiente opiniones, criterios e

interpretaciones de los datos basados en supuestos y fundamentos teoricos.
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V. RESULTADOS
4.1. Aspectos Generales del Proyecto
4.1.1. Nombre del Proyecto y Localizacion
Para este nivel de estudio la denominacién del proyecto o nombre es
“Mejoramiento de la Carretera Cusco — Ccorca - Huayllaypampa entre los
distritos de Cusco, Santiago y Ccorca, provincia de Cusco, departamento de
Cusco”.
Figura N° 02: Mapa de ubicacion
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4.1.2. Localizacion Geogréfica

El &rea de intervencidn del proyecto se ubica entre Cusco, Santiago, Ccorca,

Departamento de Cuzco.
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Tabla N° 04: Localizacién

Ubicacion Politica

Departamento: Cusco
Provincia: Cusco
Distritos: Cusco, Santiago y Ccorca

Ubicacion Geogréfica

Caddigo de Ubigeo

Cusco 080101

Santiago 080106

Ccorca 080102
Fuente: INEI

Figura N° 03: Localizacién: Carretera Cusco — Ccorca — Huayllaypampa

o - LA

Fuente: Google Eart
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Figura N° 04: Mapa del lugar de estudio
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Ruta: Emp. Pe-3s (Puquin) - Sihuarcancha - Ccorca - Huayllaypampa - Punta de

Carretera
Limites:
Por el Norte . Anta, Pucyura, Poroy, Cusco.
Por el Sur : Huanoquite
Por el Este :  Santiago
Por el Oeste : Chinchaypujio

Coordenadas UTM:

Inicio de Tramo km 0+000

Este 825207.500
Norte 8502459.922
Altitud 3653
Relleno Sanitario de Jaquira
Este 822877.117
Norte 8500094.577
Altitud 3963.32
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4.2.

4.2.1.

Ccorca

Este . 820847.358
Norte : 8498679.245
Altitud . 3649.25
Huayllaypampa

Este : 817035
Norte : 8498403
Altitud : 3602

Caracteristicas de la Via Existente

Tramo 01 Km 0+000 al Km 7+740

Esta seccion contiene desde el area de Puquin con PE-3 (junto con Sierra
Sur) y se desarrolla al vertedero Haquira, que se extiende en la colina con
una pendiente promedio del 8% mediante el uso de una via con asfalto
econdmico a Km 2+540, lo que representa el ancho de calzada de 6.00 m,
incluida toda el area de la ciudad, esta limitado para mejorar el disefio
geométrico de esta ruta, porque tiene una pendiente del 0.5% al 10%, hay
02 caminos de volteo continuo con un radio de al menos 7.00 M, ya sea que
haya una escorrentia en la temporada de lluvias, esto no conduce al control
apropiado de la corriente de agua, debilitando la superficie de la carretera,
sin acento vertical u horizontal, tiene el mundo TMC 3 en el progreso de KM
01+594.

Todavia esté creciendo en la carretera confirmada en areas rurales del 7%
al 6+860, y luego suaviza el 3% en la pendiente promedio, costosa en malas
condiciones y termina en 7+440 progresiva (Botadero de Haquira), las
carreteras en ese tramo no tienen estructura de pavimentos. Haga que esta
parte carezca de la estructura de la superficie de la carretera, promedio, 4.20

m de ancho.
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La superficie del neumético se corta continuamente debido a agujeros,
grietas, agujeros, agujeros, 0,5% ~ 10% de pendiente no inferior a 7,00 m
03, la ranura interior esta en mal estado, el flujo de agua en la temporada de
lluvias es correcto, no tiene direccion, el camino esta cubierto dafiado, no

hay nivel y sefalizacion vertical.

Figura N° 5: Tramo 01 Km 0+000 al Km 7+740
“>-44ff.": "f -

4.2.2. Tramo 02 km 7+440 al km 20+790

Aumenta de 7+440 km a 19+245 km en una carretera sin asfaltar desde el
vertedero de Hakira hasta la ciudad de Ccorca. Continué subiendo con una
pendiente del 5% hasta un maximo de 8425 antes de caer a un promedio del
1%. A partir de ahi 9+188 continu6 con una subida del 5% hasta el avanzado
10760 en 4052 m.s.n.m.; hasta llegar a la entrada de Ccorca 19+245, no hay
estructura pavimentada, solo moldurados, 4,20 metros de ancho, mal firme,
baches, marcas, surcos, blanqueamiento, pendiente de 0,5% a 10%, hay 04
curvas continuas de giro con un radio no inferior a 7,00 metros, las ranuras
en ambos lados no estan revestidas, no son adecuadas para trabajar en
malas condiciones en la estacion lluviosa del afio y no son adecuadas para
bloquear el flujo de agua lo suficiente como para erosionar completamente

la superficie de la carretera, vertical u horizontal calificacion.

Los fraccionamientos van desde los 19+245 km hasta los 20+790 km. La
parte baja continla en ascenso del 4% hasta la zona de Cedula 20+340,

centro poblado del municipio provincial Ccorca Plaza de Armas. En este
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punto debe mantenerse alejado de la plaza principal debido al radio de giro
de 4,00 m y los camiones y los grandes. los vehiculos no pueden desviarse
de esta via para luego continuar cuesta abajo, la pendiente promedio es de
3%, la pendiente gradual es de 20+790, el tramo de la via est4 pavimentado,
el ancho de la plataforma es de 5,50 m, la pendiente varia de 0,5% a 5,0%
y hay a al menos 03 circulos adyacentes con radios 4,00 m, canal lateral de
hormigén en buen estado, balizamiento longitudinal y transversal en mal

estado.

Figura N° 6: Tramo 02 km 7+440 al km 20+790

4.2.3. Tramo 03 km 20+790 al km 23+560

Incluye desde el centro residencial de Ccorca hasta el area de
Huayllaypampa, disminuyendo con una inclinacion del 8,7% en comparacion
con el progreso de 20+880 continuados, comenz6 a aumentar de 5,5% a un
promedio de 21+590, este es la cota mas alto de 3658 metros sobre el nivel
del mar, en promedio 7,0% en comparacion con 22+560 de progreso, a partir
de ese momento aumentd nuevamente con una pendiente del 4% a 22+980
de progreso, luego cay6 a una pendiente del 5%, pasamos por Ponton a las
7.00, en mal estado del progreso de 23+610, se ha confirmado

recientemente que el camino en esta seccion tiene un ancho de 3.90 metro.

26



Figura N° 7: Tramo 03 km 20+790 al km 23+560

4.3. Caracteristicas Técnicas del Proyecto
El Proyecto de “Mejoramiento Carretera Cusco - Ccorca — Huayllaypampa”
Comprende cuatro Tramos:
Tabla N° 05: Caracteristicas del proyecto
TRAMOS KILOMETRAJE DISTANCIA
Tramo 1: Cusco - Botadero Jaquira | del km 0+000 al km 5+845 | 5.845 km
Tramo 2: Botadero de Jaquira - 10.885 km
Ccorca KM 5+845 al km 16+730
Tramo 3: Poblado de Ccorca Km 16+730 al km 18+ 260 | 1.530 km
Tramo 4 Ccorca - Huayllaypampa |km 18+260 al km 21+067 |2.807 km
Total 4 tramos 21.067 km
Total a Ejecutar 19.537 km

Nota: El Tramo 3 que pertenece al Centro Poblado de Ccorca, del1530
metros de longitud cuenta con pavimento de concreto reciente y no es
intervenido con el proyecto.

El Proyecto se ejecutara una longitud total de 19.537 Kilbmetros

El proyecto se ejecutara en una topografia accidentada empezando en el km
0+000 en la cota 3653.897 m.s.n.m, con tramos en desarrollo hasta alcanzar

27



4.4,

4.4.1.

el abra en el km 8+560 en la cota 4054.28 m.s.n.m, a partir de este punto
empieza el descenso con curvas de desarrollo, hasta el inicio del distrito de
Ccorca en la cota 3734 m.s.n.m, finalizando el descenso en pista existente
del Poblado de Ccorca en la Cota 3648 m.s.n.m. a partir de este punto el
cuarto tramo presenta una topografia ondulada en descenso hasta el final

del tramo en el km 21+067 con cota de 3602.099 m.s.n.m.

El proyecto de la carretera plantea de mejoramiento sobre la carretera
existente rutas la CU-698 Emp. PE-3S (Cusco) - Corcca — Ccorca ayllu y la
ruta CU-708 Emp. CU-698 (Ccorca) — Cusibamba.

Topografia

El levantamiento topografico se ha desarrollado empleando equipos
electronicos de ultima generacion (Estacion Total). El Plano Topografico ha

servido también de base para el inventario vial.

La via materia de estudio presenta un recorrido de 21,067.00 metros, sobre
un relieve realmente excepcional. Altitudinal mente, empieza en el desvio a
Ccorca sobre los 3,653.897 m.s.n.m., para terminar sobre los 3,602.099
m.s.n.m. en el emplazamiento del Puente Huayllaypampa, que hacen un

desnivel de 51.798 metros.

En general, el relieve corresponde a una topografia accidentada, con
sectores catalogados como “muy accidentado”.

Los taludes en muchos sectores bajos y otros son altos y de fuerte
inclinacién, sobre una plataforma en general estable, por atravesar zonas

rocosas sueltas.

Primer tramo Km 0+000 al Km 5+845

Esta seccidn incluye la seccion desde el distrito de Pukin hasta el vertedero

Haquira de 5845,00 m de largo. En horizontal realiza curvas de radio minimo
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4.4.2.

25,00 m y realiza curvas de radio minimo 15,00 m, realizando un total de 78
curvas a lo largo del tramo de via, afiadele la tabla de elementos de curva

de la seccion.

Verticalmente se ha considerado en el disefio como pendiente minima
0.50%, una pendiente maxima la de 8.00% y pendiente maxima excepcional
de 10.00%, iniciando en la progresiva 0+000 hasta la progresiva 0+120 con
una pendiente de 6.63% para continuar hasta la progresiva 0+410 con una
pendiente de 9.23%, seguidamente observamos una pendiente de 4.50%
hasta la progresiva 0+560 para adoptar posteriormente una pendiente de
8.25% hasta la 0+680, posterior a estas se observa una pendiente de 9.17%
hasta la 0+870 asi mismo se prosigue con 0.96% de pendiente hasta la
0+970, luego se tiene una pendiente de 6.52% hasta la progresiva 1+330,
seguidamente observamos una pendiente de 4.67% hasta la progresiva
1+720 para adoptar posteriormente una pendiente de 6.97% hasta la 1+990,
prosiguiendo se observa una pendiente de 6.23% hasta la 2+460, para
continuar con una pendiente de 8.02% hasta la progresiva 2+990, luego de
esta se observa una pendiente 7.51% hasta la 3+370,siguiendo con 7.98%
de pendiente hasta la progresiva 4+010,seguidamente la pendiente es de
4.71% hasta la 4+20. Continuando el tramo se observan pendientes de
6.13% hasta la 4+750, 2.46% hasta la progresiva 4+930, 0.52% hasta la
progresiva 5+340, 2.68% hasta la 5+480, 8.42% hasta la 5+545, -0.67%
hasta la progresiva 5+710, 1.62% hasta la 5+815 y en el dltimo tramo de

31.32 metros se tiene una pendiente de 5.78%.

Segundo tramo km 5+845 al km 16+730

Este tramo tiene 10.885 metros lineales desde el vertedero de Haquira hasta
la entrada a la ciudad de Ccorca. En horizontal realiza curvas de radio
minimo 25,00 m y curva especial de radio minimo 15,00 m, para un total de
104 curvas a lo largo del tramo de via; en el capitulo 1X.2 Topografia se

muestra el cuadro de elementos de curvas del Tramo II.
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4.4.4,

Verticalmente se ha considerado en el disefio como pendiente minima
0.50%, una pendiente maxima la de 8.00%, iniciando en la progresiva 5+845
con una pendiente positiva de 7.55%, siguiendo un alineamiento en ascenso
hasta llegar a la progresiva Km 8+560 punto en el cual comienza el descenso
hacia la localidad de Ccorca con pendientes cuyo maximo es -7.95% y un

minimo de 0.56%

Tercer tramo km 16+730 al km 18+260

Este tramo abarca la ciudad de Ccorca desde el km 16+730 hasta la estacion
18+260 con una longitud de 1530 metros lineales, por lo que este proyecto
NO se vera afectado ya que cuenta con una losa final pavimentada de
hormigon, dicho proyecto se ejecutara por parte de la Municipalidad Distrital
de Ccorca, un tramo que atraviesa la zona urbana de Ccorca, la capital del

distrito del mismo nombre.

Cuarto tramo km 18+260 al km 21+067

El tramo tiene una longitud total de 2.807 metros lineales y va desde la salida
de la ciudad de Ccorca (donde termina el muelle de acero existente en la
estacion de 18+260 km) hasta la estacion de 21+067 km donde se encuentra
el puente Huayllaypampa. En horizontal realiza curvas de radio minimo de
25,00 m, con un total de 31 curvas en todo el tramo. IX.2. seccion muestra

la topografia de la tabla de elementos de curva de la segunda seccidn.

Verticalmente se ha considerado en el disefio como pendiente minima
0.50%, una pendiente maxima la de 8.00% y pendiente maxima excepcional
de 10.00%, iniciando en la progresiva Km 10+260 con una pendiente de
negativa de -9.52% hasta llegar la progresiva Km 18+388.81 lugar en el cual
se emplaza una curva vertical por el cambio de pendiente a pendiente
positiva de 5.89%. hasta llegar a la progresiva Km 18+855.41 en el cual
cambia de pendiente a pendiente negativa de -4.47% punto en el cual se

plantea también una curva vertical; la pendiente negativa se proyecta hasta
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4.5.1.

la progresiva Km 18+903.26 punto en el cual la pendiente cambia a
pendiente positiva de 4.97%, por lo cual es necesario el emplazamiento de
una curva vertical; el alineamiento con pendiente positiva continua hasta
llegar a la progresiva Km 19+076.61 punto en el cual la pendiente cambia a
pendiente negativa de -6.49% en el cual se proyecta otra curva vertical,

hasta llegar al final de la via proyectada.

Planteamiento Técnico del Proyecto

El planteamiento de ingenieria del proyecto se formulé teniendo en cuenta
el Manual de usuario de carreteras relacionado con el disefio de geometria
de la DG de 2014, considerando que hay cuatro (04) tramos, omitiendo el
tercero correspondiente a La ciudad de Ccorca ha cumplido recientemente

con la superficie de la carretera.

Debido a condicionantes topogréficos, arqueoldgicos y sociales el disefio no
puede cumplir al 200% con todos los criterios sefialados en los lineamientos
anteriores, especialmente en cuanto a medidas de ancho, aproximaciones

de distancias tangenciales minimas entre curvas y otros.

Disefios que mejoran el trazo existente en funcion a resultados del estudio

de trafico constituido por el IMD.

En el mejoramiento de la carretera se plantea una infraestructura vial con

pavimento flexible.

Estudio de Trafico

El estudio de trafico desarrollado en este proyecto tiene como principal
objetivo determinar la demanda real del proyecto, es decir, el trafico real de

vehiculos, lo que se puede apreciar mediante el calculo de la ruta segun la
Tarifa Media Diaria (IMD).
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a) Ubicacion de las estaciones de control

Tabla N° 6: Ubicacion de las estaciones

N° ESTACION UBICACION (km) AMBOS SENTIDOS
E1 | Sector Puquin 0+00 Puquin -Haquira
E2 | C.C Quishuarcancha 11+800 Haquira Ccorca
E3 | Desvi6 C.C Ccorca Ayllu | 20+300 Ccorca -Huayllaypampa

b) indice Medio Diario (IMD)

Tabla N° 07: Resumen del IMDA por estacion de control (Veh/dia)

Puquin-B. | B. Jaquira- | C.P.Ccorca-
Tramo :

Jaquira C.P. Ccorca | Huayllaypampa
Tipoc Vehiculo

D El E2 E3

Estacion
Autos 382 135 145
Camioneta cabina simple | 38 12 10
Camioneta cabina doble 8 2 2
vehiculo terrestre 36 38 29
Microbus 0
Omnibus (dos ejes) 2
Camion dos ejes - mediano | 109 72 36
Camion tres ejes - pesado | 114 80 27
Camion 4 ejes 2 1 0
IMD 690 344 254

Fuente: Estudio de trafico 2021

4.5.2. Proyeccion de Tréfico

Dado que el disefio de la configuracién de la capa superficial de la carretera
depende de la intensidad del trafico actual y del crecimiento esperado del
trafico en el uso de la carretera, se deben utilizar calculos de volumen de

trafico futuro.
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Primero, la tasa de crecimiento debe determinarse con base en el periodo
de pronostico del trafico, con base en la vida util y/o la vida atil de disefio de
la terminal, y la tasa de crecimiento de las principales actividades

econdmicas, proyectos y poblacién en el area. (variable de flujo).
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Tabla N° 08: Tramo | Puquin — Botadero Haquira

Trafico _ _ Tréfico total al
Tasa de | Trafico Trafico generado | )
normal o o fin del periodo
_ Crecimiento | Normal (15% livianos, » Afio 2036
corregido construccion
(%) Afio 2021 | 15% pesado)
afio 2021 carretera
Autos 383 1.26 388 58 446 574
Camioneta cabina
_ 38 6.6 41 6 47 162
simple
Camioneta cabina doble 7 6.6 7 1 9 33
Camioneta rural 36 6.6 38 6 44 145
Microbus 6.6 0 0
Camion dos ejes - liviano 5.6 0 0
Camion dos ejes -
. 109 5.6 115 17 132 372
mediano
Camion tres ejes -
113 5.6 119 18 137 391
pesado
Camion 4 ejes 2 5.6 2 0 2 2
TOTALES 690 713 107 820 1681

Fuente: Estudio de trafico 2021
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Tabla N° 09: Tramo Il Botadero Haquira — Centro Poblado Ccorca

Tréfico total al

Trafico Normal | Tasa de | Trafico Trafico generado | _
_ . o o fin del periodo | _
corregido Ao | crecimiento | normal (15% livianos vy » ANO 2036
construccion
2021 (%) Afio 2021 | pesado)
carretera
Autos 135 1.26 137 21 157 197
Camioneta cabina
_ 12 6.6 13 2 15 51
simple
Camioneta cabina
2 6.6 2 0 2 3
doble
Camioneta rural 38 6.6 41 6 a7 155
Omnibus (dos ejes) 4 7.7 4 1 5 5
Camion dos ejes -
_ 72 5.6 76 11 87 244
mediano
Camion tres ejes -
79 5.6 83 13 96 268
pesado
Camion 4 Ejes 2 5.6 2 0 2 2
TOTALES 344 358 54 412 925

Fuente: Estudio de trafico 2021




Tabla N° 10: Tramo IV Centro Poblado Ccorca — Huayllaypampa

. _ _ Tréfico total al
Trafico normal | Tasa de | Trafico Trafico generado | )
. . o o fin del periodo |
corregido afio | crecimiento | normal (15% livianos y . Afio 2036
construccion
2021 (%) ano 2021 | pesado)
carretera
Autos 145 1.26 147 22 169 214
Camioneta cabina
_ 10 6.6 11 2 12 42
simple
Camioneta cabina
2 6.6 2 0 2 3
doble
Camioneta Rural 29 6.6 31 5 36 120
Omnibus (dos ejes) 4 7.7 4 1 5 5
Camion dos ejes -
_ 36 5.6 38 6 44 124
mediano
Camion tres ejes -
27 5.6 29 4 33 93
pesado
Camion 4 Ejes 0 5.6 0 0 0 0
TOTALES 253 261 39 301 601

Fuente: Estudio de trafico 2021
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4.5.3. Geologiay Geotecnia

a) Geologia

Geograficamente el Area-Proyecto, se halla en la zona media y alta de la

cordillera andina, region montafiosa del Cusco, de la cadena Montafiosa

denominada Serranias de Vilcaconga, geomorfolégicamente atraviesa

varias microcuencas:

Del Km.00+00 al Km. 6+500 desvio a Huancabamba, la via se ubica
en la microcuenca de Puquin en forma ascendente.

Del Km. 6+500 al Km. 9+300, la via corta la cumbre divisoria entre las
microcuencas de Pucyura (Lado Norte) y la microcuenca de Haquira
(Lado Suir).

Del Km. 9+300 al Km. 16+730, la via desciende por la microcuenca
de Ccorcca.

Del Km. 18+530 Al Km. 21+060, la via corta el talud, faldeando hasta

llegar a la quebrada de Huayllaypampa.

b) Geotecnia.-

Canteras.
Se identificaron ocho (08) canteras con potencia suficiente para las
soluciones basicas y tratamiento superficiales, geotécnicamente de

los ensayos de las canteras se clasifico para los siguientes usos:

S Cantera | Progresiva | Coordenadas | Altitud Area | Volumen e
Nro. Km. UTM m.s.n.m. | (m2) (m3)

I 1 3+450 TD 0822428 E 3890.0 2500.0 | 10000 Enrocado
8500018 N

Il 2 8+580 TD | 0822136 E 4051.0 5625.0 | 45000.0 | Enrocada
8498411 N Sub

rasante

Iyl 3 13+750TI 0819679 E 3867.0 5259.0 | 78850.0 | Sub Base
8497143 N

hy v 4 18+600 TI | 0818007 E 3644.0 2988.0 | 29880.0 | Enrocado
8496752 N
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— Cantera | Progresiva | Coordenadas | Altitud Area | Volumen Uso
Nro. Km. UTM m.s.n.m. | (m?) (m3)

Ny Iv 5 Del final | 0816671 E 3621.0 4500.0 | 18000.0 | Sub Base
+500m. 8498513 N

LILIV 6 Del final | 0815700 E 3610.0 3600.0 | 9000.0 Agregado
+500m. 8498461 N

v 7 Del  final | 0815435 E 3882.0 4327.0 | 86540.0 | Base

Cusi +5250m. 8501365 N

bamba

Iyl 8 Del Inicio 0823935 E 3890.0 4166.0 | 49992.0 Base

*Sencca +10000m | 8506782 N Sub Base

Uso de canteras para mejoramiento de Sub Rasante, Enrocados, ubicados
en los: Kms. 3+450, 8+580, 13+750 y 18+600. Es necesario la seleccion del
material mediante zarandeo la retenida en la malla Nro. 3”, y la botoneria en

el momento de la extraccion menores a 50 cm. de diAmetro mayor.

Uso de canteras para Sub Base: Se utilizardn las siguientes canteras:
Totoramayo ubicada del final Km. 21+060 a 500m., otras canteras son Kms.
3+450, 8+580 y 13+750. Es necesario la seleccion del material mediante

zareandeo la pasante en la malla Nro. 3”.

Uso de cantera para Base: Cantera Cusibamba ubicada del Final Km.
21+060 a 5.250 Kms. y Cantera Sencca del Km. 0+00 mas 10.00 Kms.
Ubicada al Norte de la ciudad del Cusco. Ambas canteras deberan de ser

seleccionadas mediante zarandeo pasante en la malla Nro. 3”.

Sub Rasante.

Geotécnicamente la subrasante esta constituida de suelos gravosos, arcillo
limosos con arena. Suelos cuya clasificaciéon SUCS es: GC-GM, GM, CL-ML,
CL, MH.

La capacidad de soporte de la Sub Rasante arroja resultados de C.B.R.
valores comprendidos entre 11.8 y 16.6 al 95%; Se recomienda para efectuar

el disefio de pavimento utilizar el valor minimo de esta resistencia de acuerdo
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con las normas peruanas del MTC 2000. Por debajo del 20% (C.B.R. 95%)
porque los valores de capacidad portante obtenidos del suelo en el
laboratorio de suelos son muy bajos. En la especificacion técnica MTC-2000
para la construccion de carreteras de trafico medio, se propone sustituir esta
base y utilizar relleno de piedra para mejorar la base, en base a calculos con
un espesor de 55 cm. Se recomienda la utilizacion de la parte gruesa de las
Canteras Kms.3+450, 8+580, 13+750, 18+500. Utilizando el material rocoso
del corte de la Sub rasante y de Talud, con tamafios menores a 30 cm. de

didmetro de roca.

Para la Sub Base material granular, se utilizara la cantera de Totoramayo,
terraza coluvial ubicada a 500 m. del Puente Huayllaypampa (Km 21+060).
Su Utilizacion sera desde el Km.10+00 al Km. 21+060. También se utilizaran
materiales provenientes del corte de roca y material fino de las canteras
3+450, 8+580, utilizandose en el tramo, desde el Km 0+00 hasta el Km.
10+00.

De acuerdo con las especificaciones técnicas del material para la utilizacion
en la Base, esta debera ser de las canteras: Cusibamba, ubicada a 5.250
Km del final Puente Huayllaypampa (Km.21+060), debidamente zarandeada
pasante de la malla 3”. Se utilizara desde el Km.14+00 hasta el Km, 21+060,
Otra cantera para uso en Base es Sencca, ubicada del Inicio del proyecto
(Km. 0+00), mas 10.00 Kms, al Norte de la ciudad del Cusco. Se utilizara
desde el Km. 0+00 al Km. 10+00.

Geotécnicamente la subrasante esta constituida de suelos gravosos, arcillo
limosos con arena. Suelos cuya clasificacion Sucs es GC-GM, GM, CL-ML,
CL, MH.

La capacidad de soporte de la Sub Rasante arroja resultados de C.B.R. In
Situ valores comprendidos entre 11.8 y 16.6 al 95% entre los km 1+580 al
1+710; del km 9+750 al km 10+450, del km 10+900 al km 12+140 y del km
19+960 al km 20+300. Se recomienda para efectuar el disefio de pavimento
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4.5.4.

utilizar el valor minimo de esta resistencia y Utilizar el método o normas
peruanas del MTC 2000. En el suelo de laboratorio se obtuvo una capacidad

portante muy baja, inferior a 20 (C.B.R. al 95%).

Del disefio estructura del pavimento

Para el Disefio del espesor se ha obtenido la hoja de célculo en Excel,
Disefio AASHTO, Disefio de pavimentos para enrocado, memoria de calculo,
utilizando datos de CBR minimo obtenido en campo (11.8), Compresién
simple de la roca (169 kg/cm2), CBR del material a utilizarse (53.0),

arrojando el siguiente resultado:

Tabla N° 11: Disefio estructural

Estructura Espesor (cm)
Pavimento:
Base 20.0
Sub Base Granular 17.0
Mej. Sub Rasante / Enrocado | 56.0

Fuente Propia.

Dado que el agua afecta en gran medida el desempefio de dichos materiales,
se recomienda instalar un sistema de drenaje para evitar que el agua de

lluvia ingrese a las capas base y subbase.
Si durante el proceso de excavacion algun bloque es hallado al nivel de
cimentacion se recomienda retirarlo y rellenar el espacio vacio con concreto

pobre (f'c<=100 kg/cm?).

Los resultados y conclusiones indicados en el presente informe no deberan

ser aplicados indiscriminadamente a otras zonas.
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4.6. Metodologia de Disefio
Espesores de disefio
Los diferentes espesores de pavimentos
Pavimento flexible
Tabla N° 12: Metodologia de Disefio
SECCION C.A.(cm) | BASE (cm) | SUB-BASE (cm) | TOTAL (cm)
TRAMO 01 7.00 20.00 20.00 47.00
TRAMO 02 5.00 20.00 20.00 45.00
TRAMO 04 5.00 20.00 20.00 45.00
La capa granular, de 0,20 m de espesor, tiene una superficie de 164.446,68
m?2.
Hormigdn asfaltico en caliente, de 7,5 cm de espesor en el tramo 01
(51.293,55 m?) y de 5,00 cm en el tramo 02 y 04 (113.153,13 m?), con una
superficie total de 164.446,68 m?2.
Tramo L =6,60meneltramo 01y 02L =6,00 men el tramo 04 han superado
cada curva de disefio.
0,5 terraplén a cada lado
Modernizar el sustrato con la cantidad de 13.740,38 m3,
La base tiene 0,20 m de espesor y tiene una superficie de 164.446,68 m>.
4.7. Drenajey Obras de Arte

Disefio de los sistemas de drenaje requeridos, cuyo funcionamiento debe ser
integral y eficiente. Comprende los resultados del disefio hidraulico de las

obras de drenaje requeridos por el proyecto tales como:

Construccion de Alcantarillas TMC, Alcantarilla MC, Cunetas laterales y de

coronacion, Badenes, Ponton, Muros de contencién, Veredas y Bordillos.
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4.8. Cunetas Laterales

o Cunetas triangulares de concreto f'c= 175 kg/cm?, Tipo 01 =d =0,30,y a

=0.75, en una longitud de 20,138.00 m. con incremento en el ancho X de

0 a hasta 0.21 m.

o Cunetas triangulares de concreto f'c= 175 kg/cm?, Tipo 02 =d = 0,50, y a

= 1.00, Ten una longitud de 445.00 m. Con Incremento en el ancho X de

0a0.288 m

o Cunetas rectangulares Tipo Ill con TAPA h = 0,50, y b = 0.50, revestidos

de concreto armado en una longitud de 387 m.

Cunetas rectangulares Tipo Il de concreto F'c =175 kg Tipo Il SIN TAPA

1727.00 m.

Total, se construiran una longitud total de 20,135.000 metros lineales de

cunetas

Cunetas de Coronacion trapezoidal REVESTIDAS en concreto de fc= 175
kg/cm?, de T=0.70 m; b =0.40 my h = 0.30 m. en una longitud de 1,090.00

metros lineales

El angulo puede variar de acuerdo al talud y tipo de material de 15°, 30°, 45°,

etc.

X “° __7‘ Datos
Tipo 01 Tipo 02 Tipo 03 Rectangular
d a=0,75 a=1,00 a=0,50
d=0,30 d=0,50 d=0,50
X =variable | X =variable | Con tapa | Sin Tapa

49. Cunetas de Coronacién Revestidas en Concreto
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Tabla N° 13: Tramo I: Cuneta de Coronacién Trapezoidal

ESTACA | LADO I1ZQ | LADO DER | DIST (M)
0+990 20 30 50
1+080 20 20 40
1+320 20 15 35
1+780 15 15
2+860 15 15
3+160 15 15
3+380 20 15 35
3+170 25 25
4+070 20 20

TOTAL TRAMO 250

Tabla N° 14: Tramo Il: Cuneta de Coronacion Trapezoidal

ESTACA | LADO I1ZQ | LADO DER | DIST (M)
5+900 20 20
6+050 15 12 27
6+860 14 18 32
7+120 18 18 36
7+970 15 15
8+660 15 15 30
8+850 15 15 30
8+920 15 15
9+160 15 15
9+890 10 15 25
10+100 10 10 20
10+330 15 15
10+810 15 15
11+670 15 15
13+038 15 15
13+220 18 18




ESTACA | LADO IZQ | LADO DER | DIST (M)
13+670 25 15 40
13+918 15 15
14+138 15 15
14+328 12 12
15+018 15 10 25
15+198 15 20 35
15+760 15 15
16+030 20 15 35
16+589 20 20

TOTAL TRAMO 570

Tabla N° 15: Tramo IV: Cuneta de Coronacion Trapezoidal

ESTACA | LADO IZQ | LADO DER | DIST (M)
18+530 15 20 35
18+945 15 15 30
19+040 15 15 30
19+245 20 15 35
19+505 15 15
19+740 15 15 30
19+985 15 15 30
20+160 20 20
20+740 15 15 30
20+850 15 15

TOTAL TRAMO 270

4.10. Cunetas de Coronacién y Aliviaderos de Evacuacion de agua Pluviales

Canaleta trapezoidal de hormigén f'c = 175 kg/cm?, 0,70 X 0,30 m. Longitud
180,00 m. e = 0,20 m con tacos de anclaje cada 3 m. y reforzado con acero
3/8" f'y = 4200 kg/cm? por 0,20 m.

Tabla N° 16: Estaca y Aliviaderos por tramos
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TRAMO

ESTACA

ALIVIADEROS (m)

TRAMO |

1+080

8

1+780

12

2+860

3+160

3+710

4+070

N

TRAMO I

6+050

=Y
o

6+860

7+120

9+160

9+890

11+670

13+038

13+220

13+918

14+138

14+328

15+018

15+760

16+030

16+589

TRAMO IV

18+530

18+945

19+040

19+245

| O O O | O O] N| O] O] O | | | | | O] &

19+505

=Y
o

19+740

\'

19+985

20+850

TOTAL TRAMO

180

4.10.1. Alcantarillas Tipo TMC
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Hacer 61 bloques de puerta TMC de 24"
Planta de Tratamiento de Aguas Residuales 05 Unidad TMC 36"

Tabla N° 17: Alcantarillas

N° [PROGRESIVA| @ (") LONG.
1 0+070 36" 9,40
2 0+170 24" 11,90
3 0+520 36" 8,31
4 1+080 24" 12,87
5 1+390 24" 9,13
6 1+780 24" 10,80
7 1+910 24" 12,30
8 2+560 24" 9,30
9 2+860 24" 10,60
10 3+160 24" 10,50
11 3+380 24" 11,10
12 3+510 24" 10,30
13 3+710 24" 11,20
14 4+070 24" 8,00
15 4+330 24" 8,00
16 4+590 24" 10,90
17 4+880 24" 9,30
18 5+380 24" 11,90
19 5+690 24" 8,60
20 6+050 24" 12,40
21 6+760 24" 12,40
22 7+120 24" 11,90
23 7+390 24" 11,10
24 8+220 24" 8,00
25 8+660 24" 11,10
26 8+850 24" 11,40




N° [ PROGRESIVA| @ (") LONG.
27 9+355 24" 9,30
28 9+640 24" 8,30
29 9+890 24" 8,80
30 10+810 36" 12,40
31 11+410 24" 8,00
32 11+670 24" 8,00
33 11+870 36" 8,10
34 12+120 24" 8,00
35 12+344 24" 9,00
36 12+540 24" 10,30
37 12+790 24" 10,80
38 13+038 24" 10,20
39 13+298 24" 9,40
40 13+670 24" 11,10
41 13+918 24" 10,20
42 14+138 24" 11,20
43 14+328 24" 10,40
44 14+589 24" 8,10
45 14+805 24" 8,00
46 15+018 24" 8,30
47 15+198 24" 10,70
48 15+388 24" 13,00
49 15+645 24" 15,80
50 16+030 24" 12,40
51 16+228 24" 9,80
52 16+408 24" 11,40
53 16+589 24" 9,70
54 18+276 24" 10,40
55 18+560 24" 12,40
56 18+750 24" 12,40
57 18+945 36" 10,40
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N° [ PROGRESIVA| @ (") LONG.
58 19+245 24" 9,40
59 19+505 24" 9,90
60 19+740 24" 11,40
61 19+985 24" 8,40
62 20+160 24" 9,60
63 20+300 24" 9,60
64 20+530 24" 10,40
65 20+740 24" 9,90
66 20+980 24" 9,40

4.10.2. Alcantarillas Tipo Marco

Construccién de 01 Unidades de alcantarillas tipo marco de Concreto

Armado f'c 210 kg/cm? para todos los elementos de 3.00 X 3.20 m. en la
progresiva Km 01+594 de Acero de Refuerzo: ASTM A615 Grado 60,

fy= 4,200 Kg./cm? con un espesor e = 35cm.

Figura N° 8: Disefio de alcantarilla

4.11. Badenes o Vados
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4.12.

Aseguran el flujo de agua a lo largo del camino, se crean al bajar el nivel del
camino al nivel del lecho del arroyo (aproximadamente). Son utiles en

cuartos secos Yy los costes de mantenimiento son minimos.

En el proyecto se ejecutaran cuatro badenes conforme se indican en los

planos se ejecutaran en todo el ancho de la Via:

Tabla N° 18: Badenes
Nombre PROGRESIVA
Badén 1 0+030
Badén2 |0+980
Badén 3 1+320
Badén 4 18+395

Drenaje Superficial y Sub Drenes

Se entiende por drenaje superficial la remocion del exceso de agua
acumulada en la superficie terrestre debido a lluvias muy intensas y
frecuentes, en terrenos llanos, accidentados y poco permeables.

Drenaje 1153.00 m Tuberia de retencion de agua de 8" enterrada en zanja

0,50 x 0,90 con 50 cm de grava impermeable e = 0,20 metros. Las paredes

de la zanja se cubrirdn con geotextil.

Tabla N° 19: Longitud de Cunetas y drenes
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A PROGRESIVAS LONGITUD LONG. DREN. CANAL
DE A SUBDRENES | RECTANG. Mat Suelto
1+598 1+770 110.00
1+780 1+908 45
1+910 2+175 115.00
2+175 2+365 120.00 90
2+501 2+559 131
TRAMO |
2+561 2+698 120.00
2+699 2+859 50
3+161 3+379 60.00
3+511 3+709 170.00
3+711 4+069 90.00
10+000 | 10+810
115
10+865 | 11+409 567.00
11+411 | 11+671 282.00
TRAMO I
11+672 | 11+869 211.00
11+871 | 12+119 60.00
12+121 | 12+343 200.00
TRAMO IV | 12+741 | 19+984 253
TOTAL 1153.00 1363.00
4.13. Pontén

Ponton Huayllaypampa Progresiva 21+058.
El puente de losa de hormigdn armado descansa sobre dos (02) columnas

de hormigén armado.

La longitud total del puente, medida entre los pilares del objeto, es de 7,50
m. La seccion tipo corresponde al ancho de calzada a ambos lados de la
calzada de 6,30 m a 0,850 m y los muros a ambos lados, y el ancho total de
la cubierta es de 8,00m.

La estructura portante consta de una losa e = 0,55 m simplemente apoyada.
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4.14.

4.15.

Veredas y Sardineles.

Estas se construirdn de 1.00 metro de ancho y en los lugares del km 00+000
al km 0+075 y del km 0+225 al km 0+510 en una longitud total de 273 metros
lineales y donde lo permita las edificaciones colindantes a la via, la altura

con respecto a la pista por seguridad, debe ser de 10 a 15 centimetros

Sefializacién Preventiva, Reglamentaria e Informativa

Las sefales preventivas se usaran para indicar con anticipacion, la
aproximacion de ciertas condiciones de la via o concurrentes a ella que
implican un peligro real o potencial que puede ser evitado disminuyendo la

velocidad del vehiculo o tomando ciertas precauciones necesarias.

Se incluye también en este tipo de sefiales las de caracter de conservacion

ambiental como la presencia de zonas de cruce de animales silvestres o

domeésticos.
Tabla N° 20: Medidas de sefalizacion

07 Sefializacion y Seguridad Vial Medida | Total
07.01 Sefalizacién
07.01.01 | Senales Preventivas (Inc Instalacion) und 215.00
07.01.02 | Sefnales Reguladoras (Inc Instalacion) und 36.00
07.01.03 | Seinales Informativas m2 14.00
07.01.04 | Estructura de Soporte de Seial Informativa m 121.60
07.01.05 | Cimentacion de Sefal Informativa und 32.00
07.01.06 | Postes Delineadores und 2,197.00
07.01.07 | Tachas Retrorreflectivas und 7,102.00
07.01.08 | Marcas en el Pavimento m2 8,161.53
07.01.09 | Barrera de Seguridad m 2,380.00
07.01.10 | Postes de Kilometraje und 22.00

4.16.

Estudio Socioecondmico
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4.16.1. Aspectos Demograficos:

Segun el censo de 2007, Ccorca tuvo un crecimiento demografico negativo
de 2.343 habitantes.

Asimismo, el 51% de la poblacién son mujeres y el 49% son hombres.

Tabla N° 21: Distribucidn por sexo

Categorias Casos %
Hombre 1,150 49%
Mujer 1,193 51%
Total, Distrito Ccorca 2,343 100%

El distrito de Ccorca cuenta actualmente con 8 comunidades agricolas, 1

sede de distrito y 04 anexos.

Tabla N° 22: Relacién de comunidades

N° COMUNIDADES POBLACION
1 | Centro Poblado 279
2 | Ccorca Ayllu 279
3 | Ventanayoc Rumaray 341
4 | Totora 496
5 | Ccorimarca 186
6 | Huayllay 202
7 | Cusibamba 403
8 | Quishuarcancha 87
9 | San Isidro de Ccarhuis 109

4.16.2. Educacién
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Cuando se trata de educacion, hay 18 instituciones publicas en el area, pero
es importante sefalar que no hay instituciones educativas privadas en el

area de Ccorca.

Tabla N° 23: |.E. en el distrito de Ccoca

I.E. DE GESTION | I.E. DE GESTION | TOTAL I.E. DEL
PUBLICA PRIVADA DISTRITO

NIVEL Y MODALIDAD

BASICA REGULAR

Inicial no Escolarizado

Inicial

Primaria

=| 01 0| &

Secundaria

CETPRO

BASICA ESPECIAL
SUPERIOR PEDAGOGICO
SUPERIOR TECNOLOGICO
TOTAL 18 0

O O] O Of | O | &~

=
0]

4.16.3. Salud
La ciudad de Ccorca cuenta con un centro médico que sera el Centro de
Salud de Ccorca Nivel I-2, parte de la pequefia red Belenpampa Red Norte
Cusco.
4.17. Plan de Manejo Ambiental
4.17.1. Propositos.-
El propodsito del plan de manejo ambiental es tomar medidas ambientales y
sociales para prevenir, reducir o eliminar los impactos negativos de las
actividades del proyecto y aumentar los impactos positivos.

El Plan de Manejo Ambiental (PGA) define las medidas ambientales y
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4.17.2.

4.17.3.

sociales que se tomaran durante la implementacion y operacion del
proyecto para prevenir y reducir el impacto ambiental y social del desarrollo

de las diversas actividades del proyecto.

PMA es una herramienta para la gestion ambiental y social, disefiada para
implementar y monitorear los principios nacionales y los planes de
COPESCO, lo que dirigira las reglas para garantizar la estabilidad de la
inversion y la integridad. El entorno al gestionar los efectos creados en este
campo. El impacto del proyecto, para etapas de construccion y operacion

similares.

El concepto del plan de gestion ambiental del proyecto se centra en
garantizar las medidas preventivas propuestas, calmadas y controladas de
acuerdo con todos los requisitos necesarios para garantizar la
implementacion de ellas, para evitar los efectos negativos que pueden

ocurrir al medio ambiente, reducir o eliminar y mejorar .

Alcance

El plan de manejo ambiental cubrird todas las actividades realizadas
durante las diversas fases del proyecto y cubrird la totalidad del &rea del
area afectada directa e indirectamente por el proyecto. La participacion del
PMA se extiende a todos los trabajadores de la construccion, permanentes
o temporales; grupos de personas, asi como miembros de la comunidad y

visitantes.

Responsabilidades

La responsabilidad de la implementacion de PVA durante la fase de

planificacién y construccién recae en el responsable de la ejecucion de las

obras, utilizando empleados profesionales que son directamente

responsables de la implementacion y control de PVA. EI EMP sera

administrado por el Oficial de Proteccion Ambiental, el Oficial de Salud y
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Seguridad y el Oficial Social.

Tabla N° 24: Cronogramas para Implementar

Cronograma de Implementacion

del Plan de Manejo Ambiental ===

del Proyecto de la Carretera

Cusco — Ccorca - 1/2|3|4|5(6|7|8|9|10 |11 |12 | 13 | 14 | 15 | 16 | 17 | 18
Huayllaypampa

Programa de Contingencias

Programa de Manejo de Residuos /
Sélidos Liquidos y Efluentes

Programa de Monitoreo,
Seguimiento y Vigilancia Ambiental

en la Etapa de Construccién

Programa de Monitoreo de Calidad

de aire, agua, suelo y ruido (inicio

de obra)

Programa de Monitoreo de Calidad
de aire, agua, suelo y ruido (cierre
de obra)

Programa de Readecuacion

Ambiental, Abandono y Cierre de
Obra

4.18. Plan de Monitoreo Arqueoldgico

Este documento denominado Plan de Monitoreo Arqueologico, se
implementa con la finalidad de que constituya el instrumento técnico
metodolégico que permitira mitigar y conservar el patrimonio cultural
arqueolégico durante la ejecucion de la obra "MEJORAMIENTO DE LA
CARRETERA CUSCO - CCORCA - HUAYLLAYPAMPA ENTRE LOS
DISTRITOS DE CUSCO, SANTIAGO Y CCORCA, PROVINCIA DE CUSCO,
DEPARTAMENTO DE CUSCO?, ubicado en los distritos de Santiago y
Ccorca de la provincia de Cusco, que tiene como propdsito mejorar las
actividades socio econdmicas mediante el mejoramiento de la carretera
existente, desde el Sector Puquin, hasta la localidad de Huayllaypampa en
Ccorca. Este mejoramiento involucra: ampliacion de la via con cortes de
talud, tratamiento de la carpeta y la calzada de rodadura, pavimento con
asfalto, obras de arte y drenaje como alcantarillas, cunetas laterales y de
coronacion, sardineles, badenes y puente. Asimismo, se ejecutara en una
obra con infraestructura pre existente.

El Plan de Monitoreo Arqueoldgico siendo un procedimiento técnico, servira
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para evitar los impactos negativos que pudieran suscitarse en contextos
donde se presume la existencia de patrimonio cultural, por lo que en su
metodologia considera realizar el registro y mapeo minucioso de los
vestigios muebles e inmuebles que pudieran estar soterrados por debajo del
actual nivel del subsuelo del area a intervenir.

Para ello se ha sectorizado en cuatro tramos el ambito de intervencién de la
obra que en total es de 19+537 Km. Aplicando el monitoreo en la etapa de
movimiento de tierras en todas las intervenciones de la obra, en los Sectores
[, 'y IV. El sector Il esta considerado dentro de la poblacion de Ccorca, con

calles pavimentadas las mismas que no necesitan intervencion.

El tiempo de ejecucion del Plan de Monitoreo Arqueoldgico, se realizara
conforme a la programacion de obras, en lo que corresponde a trabajos de
movimiento de tierras, se desarrollara en catorce (14) meses, con todos los
lineamientos establecidos contenidos en el Reglamento de Intervenciones

Arqueoldgicas, aprobado con Decreto Supremo N°003-2014-MC.

Figura N° 9: Zona de Estudio

4.19. Seguridad y Salud Ocupacional

El presente programa esta dirigido principalmente al personal de obra
(administrativo, técnico y obrero), en el cual se establecen lineamientos de
accion para la salud y seguridad del personal del proyecto, a fin de evitar,

minimizar la ocurrencia de enfermedades, incidentes y/o accidentes
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laborales

4.19.1. Politica de Seguridad y Salud en el Trabajo

El PLAN COPESCO, debe establecer como objetivos de la institucion
realizar sus trabajos con adecuados estandares de seguridad y eficiencia, a

fin de ser competitiva y eficiente en su labor.

Considerando que su capital mas importante son sus trabajadores, por lo
cual es prioridad de la institucion mantener buenas condiciones de seguridad
y salud en el trabajo, asi como mantener al personal motivado y
comprometido con la prevencion de los riesgos del trabajo, para lo cual
hemos establecido lo siguiente:

1. Proteger la salud y seguridad de los trabajadores, asi como de los
Usuarios, Visitantes y Contratistas (personas naturales o juridicas).

2. Cumplir con la normativa de Seguridad y Salud en el Trabajo, aplicables
a nuestras actividades.

3. Propiciar la mejora continua de nuestro desempefio en la prevencion de
riesgos, implementando un Sistema de Seguridad y Salud en el Trabajo,
a través del cual se involucra a todos los trabajadores de la institucién en
la identificacion continua de los peligros y evaluacion de sus riesgos para
poder tomar oportunas y eficaces medidas para el control de los mismos.

4. Promover y motivar en nuestro personal la prevencion de los riesgos del
trabajo en todas sus actividades, mediante la comunicacién y
participacién en las medidas para el control de los mismos.

5. Los objetivos indicados en esta Politica reflejan el compromiso que la
Direccion Ejecutiva tiene establecido para, en la mayor medida de lo
posible, prevenga los dafios y el deterioro de la salud de los trabajadores
de esta Institucion.

6. Mejorar y garantizar las condiciones de seguridad, salud, seguridad
fisica, psiquica y social de los trabajadores, que tenga como finalidad

principal la prevencion de riesgos en el trabajo, durante el desarrollo de
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las labores en el lugar de trabajo y en todos los lugares a los que se
encuentren. Asignados en tareas de servicio y accidentes vy

enfermedades profesionales.

4.19.2. Plan de Seguridad Salud y Medio Ambiente.

Este Plan de Preparacién y Respuesta a Emergencias se debe considerar
como un documento “vivo” del sistema integral de Gestion de Seguridad,
Salud Ocupacional, siendo sujeto a revision y actualizacion periddica para
garantizar en todo momento su efectividad, describe las medidas
preventivas y el que hacer en caso de una emergencia, se incluyen ademas
las responsabilidades del personal para cada uno de los niveles de la obra
y los inventarios de los equipos necesarios para responder a las

emergencias.

e Preservar la integridad de los trabajadores y de todas las personas del
entorno.

e La organizacién del trabajo de forma tal, que el riesgo sea minimo.

e Determinara las instalaciones vy utiles necesarios para la proteccion
colectiva e individual del personal.

o Definir las instalaciones para la higiene y bienestar de los trabajadores.

e Establecer las normas de utilizacion de los elementos de seguridad.

e Proporcionar a los trabajadores, los conocimientos necesarios para el
uso correcto y seguro de los E.P.P.S y maquinaria que se les
encomiende.

e Eltransporte del personal al punto de trabajo y en caso de emergencias.

e Los trabajos con maquinaria ligera.

e Los primeros auxilios y evacuacion de heridos.

e EIl Servicio de Prevencion.

¢ Los delegados de Prevencion.

e Los Comités de Seguridad.

V. DISCUSIONES
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Basado en el supuesto especifico 01: “La tecnologia principal y el estudio
de impacto ambiental mejoraran el tramo Cusco-Coca-Huaili Pampa.
Clase 1ll, IMDA = 19 vehiculos por dia, a través de suelo que contiene
materiales de grano fino y grano fino. Mejora de la movilidad dentro de
Impacto Ambiental Suclupe ademas del estudio “Proyecto de
infraestructura vial para mejorar los vehiculos y servicios de las personas
gue viajan a Honitos” (2019) Su tesis titulada -Premio 115 como proyecto
real - Tranca Sasape km 0+00+8+00 Morope, Lambayeque, 2018 Los
datos obtenidos por los investigadores mostraron que son aplicables la
clase lll, colinas planas, IMDA = 321 carros por dia y suelo con materiales
finos y EIA = -79. Con conocimientos basicos de ingenieria, podemos
crear un disefio que sea adecuado y seguro para los usuarios de la
carretera, al tiempo que proporciona un entorno verdaderamente

protector.

Se ha demostrado a partir de lo mencionado anteriormente que realizar
investigaciones de ingenieria basica e impacto ambiental mejora el

transporte por carretera.

Dependiendo de la hipétesis especifica 02: "Identifique la geometria, las
aceras, las obras de arte, la seguridad y las sefiales de la carretera
mejoraran el transporte de Cusco - Ccorca - Huayllaypampa.
Componentes de geometria, aceras, obras de arte, seguridad y mejora
de la sefial del vehiculo, la participacién, la adherencia, la participacion,
se interponen en el almacenamiento. Cuenta los parametros y
condiciones de gestion de la carretera, velocidad, basados en 40 km/h,
parametros de geometria calculados, determinacion flexible de la
superficie de la carretera, determinacion del espesor 6,35 cm del tercer
nivel, la segunda capa es de 15 cm y 20 cm del Tercer nivel
correspondiente a las regulaciones de la gestion de la carretera. El disefio
de la carretera ha sido evaluado para identificar varias caracteristicas de

seguridad vial y sefiales para garantizar un trafico cdmodo y seguro.
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Estos resultados son similares a los presentados por los autores Coronel,
Samamé (2020) en el trabajo “Disefo de infraestructura vial para mejorar
el mantenimiento vehicular y de pavimentos: El Puente — Pasaje Norte,
km 0+000 al 11+000 Olmos — Lambayeque”. Velocidad 40 km/h, nivel,
espesor: 8 cm en el tercer piso, 20 cm en el segundo piso y 15 cm en el
tercer piso. Con base en lo anterior, se ha demostrado que la voladura
de carreteras se mejora mediante las caracteristicas técnicas, el
pavimento, los gréficos, la seguridad del transito y el disefio de la

sefalizacion.

Con base en la hipotesis especifica numero 03: “La elaboracion de
presupuesto y cronograma mejorara el transito en la carretera Cusco —
Ccorca — Huayllaypampa. El presupuesto y el cronograma de trabajo
realmente mejoraron el rendimiento del vehiculo y cumplieron con el
cronograma de trabajo del proyecto de S/. 8.163.420,17, ciento cincuenta
(150) dias naturales que den lugar a condiciones de funcionamiento” son
similares, Vehiculos y peatones, sector Hornitos — Tranca Sasape km
0+00+8+00 — Morrope, Lambayeque, 20187, indicando que se trata de
una referencia presupuesto S/. 8.155.359,00. La conclusién de que al
final del trabajo permitira el crecimiento econdmico de los ciudadanos en
ambos lugares, porque esto aumentara la gestion agricola y
agropecuaria, porque el disefio de esta ruta permite el permiso. Reduzca
las carreteras de transporte y gasto de viaje.

Se ha demostrado a partir de lo anterior que la preparacion de programas

presupuestarios y mejora del tréfico.

Basado en el supuesto general: “El objetivo del proyecto de
infraestructura vial es mejorar el transito Cuzco — Colca — Huayllaypampa
en las regiones de Cuzco, Santiago, Colca y Cuzco 2022”. Proyecto de
Infraestructura Vial Progresiva 0+000 a 5+890.35 Mejoramiento del
Servicio Vehicular Disefio de Pavimento Asfaltico Flexible Térmico Lider
Disefio MTC Basado en Sus Principios Resultados Similares a Coronel,
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Samama (2020) Proyecto de Infraestructura Vial Mejoramiento Vehicular
El Puente 0+000 y 11+000 km entre las veredas Pasaje Norte, Olmos —
Lambayeque, actualmente se identifica la importancia de la
infraestructura y la energia como una necesidad en la infraestructura vial
y energética. Con base en lo anterior, el disefio preliminar de la

infraestructura vial mejora la movilidad de las carreteras.

VI. CONCLUSIONES
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e Para el Objetivo 1. Realizar la ingenieria basica y estudios de impacto
ambiental para mejorar la circulacion vial en la Via Expresa Cusco-
Ccorca-Huayllayampa. Los resultados del estudio técnico bésico
muestran que el terreno de la carretera de prueba es ondulado, el indice
IMDA es de 198 vehiculos/dia, pertenece a la carretera grado 3, el fondo
esta constituido por materiales granulares y de grano fino. Frecuente y
débil para la capa subyacente y la subcapa correspondiente, se ha tenido
en cuenta en el disefio del pavimento. Ademas, se realiz6 un EIA con un

nivel aceptable de -115, lo cual es factible.

e Relacionado con el Objetivo 2: Identificar elementos de geometria,
pavimento, grafica, seguridad vial y sefalizacion para mejorar el transito
vehicular en la via Cusco — Ccorcas — Huayllaypampa. Para este
proyecto se sabe que la via es clase 3, con terreno accidentado,
velocidad hasta 40 km/h y un radio minimo de 40 m. Para el disefio de la
superficie se utiliz6 el método AASHTO para determinar el espesor de la
base: 20 cm, 15 cm para la base y 6,35 cm para la capa asfaltica, lo que

permitiria una conduccién segura y comoda en carretera.

e Para el 3er objetivo. Desarrollar un presupuesto y plan para mejorar el
trafico en la Via Expresa Cusco — Ccorcas — Huayllaypampa. Medimos
después de recibir el presupuesto S/. 52.956.311.01, adicionalmente se
calculé el niumero de dias de ejecucion mediante el programa MS

PROJECT, hasta un maximo de 150 dias naturales.

e Vinculado a objetivos comunes. Construir infraestructura vial para
mejorar el mantenimiento vehicular en la carretera Cusco — Ccorca —
Huayllaypampa. Hemos finalizado con éxito la construccion de una
carretera de asfalto caliente no duro con una capacidad de IMDA (2041)
= 358 vehiculos/dia y una demanda de 134 vehiculos/dia. (vehiculos
ligeros) y 156 vehiculos/dia (vehiculos pesados), lo que proporciona un
nivel de servicio clase B y una buena gestion del trafico.

VIl. RECOMENDACIONES
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Es importante que todas las carreras de ingenieria cuenten con los
diversos lineamientos viales que brinda el Ministerio de Transportes y
Comunicaciones (MTC) y los indicadores descritos en el Manual de
Disefio de Ingenieria Vial — 2021, porque asi podremos obtener
resultados precisos para poder implementar un disefio apropiado y

seguro.

Es necesario realizar una evaluacién de impacto ambiental utilizando las
disposiciones reglamentarias establecidas por el Ministerio del Ambiente
para la determinacion de impactos negativos y positivos con el fin de

determinar si el proyecto es ecolégicamente sostenible.

Para determinar costos y presupuestos es necesario calcular métricas
con la mayor precision posible, aplicar resultados y actualizar
recomendaciones utilizando guias y revistas confiables como CAPECO y

PROVIAS y recomendar MS PROJECT para una correcta programacion
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ANEXOS

ANEXO N° 01: PRESUPUESTO DE OBRA

ITEM DESCRIPCION UND. METRADO | PRECIO S/. | PARCIAL S/.
01 TRABAJOS PRELIMINARES 1,736,265.01
01.01 Movilizacion y Desmovilizacion de Equipo y Materiales Glb 1.00 179,229.71 | 179,229.71
01.02 Topografia y Georreferenciacion KM 21.06 1,682.09 35,424.82
01.03 Cartel de Obra (Inc. Instalacion) und | 6.00 2,000.00 12,000.00
01.04 Reubicacién de Postes und | 38.00 968.82 36,815.16
01.05 Habilitacion de Accesos a Canteras y Botaderos KM 6.50 4,875.92 31,693.48
01.06 Construccién de Campamento m2 3,500.00 55.11 192,885.00
01.07 Trazo y Replanteo durante el proceso constructivo mes | 18.00 35,101.25 | 631,822.50
01.08 Mantenimiento de Transito y Seguridad Vial del Proceso de Ejecucion | mes | 18.00 34,244.13 | 616,394.34
02 Movimiento de Tierras 16,945,744.95
02.01 Cortes para Explanaciones 7,267,835.38
02.01.01 Limpieza y Roce de Terreno m2 50,000.00 | 0.63 31,500.00
02.01.02 Corte en Material Suelto m3 153,621.17 | 6.52 1,001,610.03
02.01.03 Corte en Roca Suelta - Perforacion y Disparo m3 214,960.29 | 11.36 2,441,948.89
02.01.04 Corte en Roca Suelta - Excavacion, Desquinche y Peinado de Taludes | m3 429,920.58 | 7.79 3,349,081.32
02.01.05 Corte en Roca Fija - Perforacion y Disparo m3 14,134.92 | 20.97 296,409.27
02.01.06 Corte en Roca Fija - Excavacion, Desquinche y Peinado de Taludes | m3 14,134.92 | 10.42 147,285.87
02.02 Rellenos Con Material De Préstamo 275,597.58
02.02.01 Extraccion y Apilamiento de Material para Relleno m3 8,993.63 8.38 75,366.62




ITEM DESCRIPCION UND. METRADO | PRECIO S/. | PARCIAL S/.
02.02.02 Carguio de Material para Relleno m3 11,242.04 | 2.99 33,613.70
02.02.03 Transporte de Material de Relleno (DP=5 km) m3 11,242.04 | 7.25 81,504.79
02.02.04 Conformacién de Rellenos (Perfilado y Compactado) m3 8,176.03 10.41 85,112.47
02.03 Mejoramiento a Nivel de Sub Rasante (Enrocado e=0.60 m) 1,188,882.79
02.03.01 Corte para Mejoramiento m3 9,814.55 5.15 50,544.93
02.03.02 Seleccién y Carguio de Material para Enrocado m3 13,740.38 | 31.60 434,196.01
02.03.03 Transporte de Material para Enrocado (DP=8 km) m3 13,740.38 | 18.87 259,280.97
02.03.04 Acomodo de Roca para Mejoramiento m3 9,814.55 33.26 326,431.93
02.03.05 Capa Nivelante con Material de Préstamo m2 16,357.59 | 7.24 118,428.95
02.04 Acondicionamiento de Taludes y Plataforma 1,178,930.61
02.04.01 Perfilado y Compactado en Zonas de Corte m2 161,355.08 | 3.86 622,830.61
02.04.02 Banqueta en Taludes m3 15,000.00 | 6.84 102,600.00
02.04.03 Remocion de Derrumbes m3 50,000.00 | 9.07 453,500.00
02.05 Eliminacion de Material Excedente Producto de Cortes 7,034,498.59
02.05.01 Eliminacion de Material Excedente - Carguio m3 854,738.59 | 2.99 2,555,668.38
02.05.02 Eliminacién de Material Excedente - Transporte (DP=3.3 km) m3 854,738.59 | 5.24 4,478,830.21
03 Sub Base y Base 6,086,972.71
03.01 Sub Base de 0.20 m de Espesor 2,451,375.76
03.01.01 Extraccion y Apilamiento de Material para Sub Base m3 56,203.62 | 8.11 455,811.36
03.01.02 Zarandeo de Material para Sub Base m3 56,203.62 | 10.75 604,188.92
03.01.03 Carguio de Material para Sub Base m3 54,122.00 | 2.99 161,824.78
03.01.04 Transporte de Material de Cantera a Obra (DP=5.5 km) m3 54,122.00 | 8.74 473,026.28
03.01.05 Extendido Riego y Compactado de Sub Base e= 0.20 m m2 208,161.55 | 3.37 701,504.42




ITEM DESCRIPCION UND. METRADO | PRECIO S/. | PARCIAL S/.
03.01.06 Control de Calidad del Material para Sub Base KM 21.00 1,010.00 21,210.00
03.01.07 Ensayos no Destructivos KM 21.00 1,610.00 33,810.00
03.02 Base de 0.20 m de Espesor 3,635,596.95
03.02.01 Extraccion y Apilamiento de Material para Base m3 20,234.75 | 8.11 164,103.82
03.02.02 Zarandeo de Material para Base m3 20,234.75 | 10.75 217,523.56
03.02.03 Carguio de Material para Base m3 19,485.32 | 2.99 58,261.11
03.02.04 Transporte de Material de Cantera a Obra (DP=16.5 km) m3 19,485.32 | 20.99 408,996.87
03.02.05 Adquisicion de Hormigoén para Conformacién de Base m3 30,352.13 | 65.00 1,972,888.45
03.02.06 Extendido Riego y Compactado de Base e= 0.20 m m2 187,358.80 | 4.05 758,803.14
03.02.07 Control de Calidad del Material para Base KM 21.00 1,010.00 21,210.00
03.02.08 Ensayos no Destructivos KM 21.00 1,610.00 33,810.00
04 Pavimento Asfaltico 11,632,639.06
04.01 Imprimacion Asfaltica 1,391,794.32
04.01.01 Adquisicion de Asfalto para Imprimado MC-30 (puesto en obra) gln 65,120.89 | 11.00 716,329.79
04.01.02 Suministro de Arena Gruesa para Imprimado (puesto en obra) m3 2,581.81 75.00 193,635.75
04.01.03 Limpieza de la Superficie a Imprimar con Equipo m2 164,446.68 | 1.35 222,003.02
04.01.04 Imprimacion Asfaltica m2 164,446.68 | 0.60 98,668.01
04.01.05 Arenado de la Superficie Imprimada m2 164,446.68 | 0.98 161,157.75
04.02 Pavimento Asfaltico 10,240,844.74
04.02.01 Suministro de Over (puesto en planta chancadora) m3 5,102.11 15.75 80,358.23
04.02.02 Chancado de Over para Agregado Grueso de Mezcla Asféaltica m3 5,102.11 23.00 117,348.53
04.02.03 Carguio de Piedra Chancada m3 5,102.11 2.49 12,704.25
04.02.04 Transporte de Piedra Chancada a Planta de Asfalto (DP=18.5 km) m3 5,102.11 20.99 107,093.29




ITEM DESCRIPCION UND. METRADO | PRECIO S/. | PARCIAL S/.

04.02.05 Suministro de Arena Lavada para Carpeta Asfaltica (Puesto en Planta | m3 11,904.93 | 120.00 1,428,591.60
de Asfalto)

04.02.06 Adquisicion de Asfalto para Carpeta Asfaltica gln 437,681.10 | 10.00 4,376,811.00
04.02.07 Adquisicion de Aditivo Mejorador de Adherencia gin 3,282.61 95.00 311,847.95
04.02.08 Limpieza de la Superficie Imprimada con Equipo m2 164,446.68 | 1.35 222,003.02
04.02.09 Preparacién de Mezcla Asfaltica en Caliente (Planta de Huambutio) ton 25,010.35 | 95.80 2,395,991.53
04.02.10 Transporte Mezcla Asféltica a Obra (DP = 50 km) ton 24,281.89 | 29.40 713,887.57
04.02.11 Esparcido y Compactado de Mezcla Asféltica (e = 2") m2 113,153.13 | 2.50 282,882.83
04.02.12 Esparcido y Compactado de Mezcla Asféltica (e = 3") m2 51,293.55 | 3.73 191,324.94
05 Aceras 27,700.63
05.01 Excavaciéon Manual en Terreno Compacto m3 54.60 51.18 2,794.43
05.02 Perfilado y Compactado Manual m2 273.00 9.67 2,639.91
05.03 Encofrado y Desencofrado m2 54.60 54.30 2,964.78
05.04 Cama de Piedra Mediana e =5 cm m2 273.00 17.02 4,646.46
05.05 Concreto f'c = 175 kg/cm? m3 27.30 412.34 11,256.88
05.06 Brufias m 273.00 8.11 2,214.03
05.07 Curado de Concreto con Aditivo m2 273.00 2.28 622.44
05.08 Eliminacion de Material Excedente - Carguio m3 68.25 2.99 204.07
05.09 Eliminacién de Material Excedente - Transporte (DP=3.3 km) m3 68.25 5.24 357.63
06 Obras de Arte y Drenaje 3,372,268.35
06.01 Pontbn L=7.5m 326,607.39
06.01.01 Trabajos Preliminares 43,005.44
06.01.01.01 | Demolicion de Estructuras Existentes m3 75.35 140.71 10,602.50




ITEM DESCRIPCION UND. METRADO | PRECIO S/. | PARCIAL S/.
06.01.01.02 | Excavacion no Clasificada con Maquinaria m3 364.25 17.20 6,265.10
06.01.01.03 | Nivelacion y Compactado m2 115.92 14.19 1,644.90
06.01.01.04 | Relleno y Compactacién con Material Granular de Cantera m3 364.25 53.93 19,644.00
06.01.01.05 | Eliminacién de Material Excedente - Carguio m3 473.53 2.99 1,415.85
06.01.01.06 | Eliminacion de Material Excedente - Transporte (DP=5 km) m3 473.53 7.25 3,433.09
06.01.02 Estribos 154,805.66
06.01.02.01 | Sub Zapata Mezcla C:H 1:12 + 30% PG m3 69.55 242.67 16,877.70
06.01.02.02 | Concreto f'c = 210 kg/cm? para Cimentaciones m3 69.55 470.03 32,690.59
06.01.02.03 | Concreto f'c = 210 kg/cm? para Estribos y Pilares m3 56.09 470.03 26,363.98
06.01.02.04 | Encofrado y Desencofrado para Cimentaciones m2 52.80 54.30 2,867.04
06.01.02.05 | Encofrado y Desencofrado Caravista (Muros y Pilares) m2 280.70 67.54 18,958.48
06.01.02.06 | Acero de Refuerzo fy = 4200 kg/cm? kg 9,886.98 5.77 57,047.87
06.01.03 Superestructura 72,468.87
06.01.03.01 | Falso Puente m2 72.60 75.00 5,445.00
06.01.03.02 | Concreto f'c = 210 kg/cm? p/ super estructuras m3 1.82 470.03 855.45
06.01.03.03 | Concreto f'c = 280 kg/cm? p/ super estructura m3 45.96 520.43 23,918.96
06.01.03.04 | Encofrado y Desencofrado Caravista (superestructura) m2 130.73 67.54 8,829.50
06.01.03.05 | Acero de Refuerzo fy = 4200 kg/cm? kg 5,792.02 5.77 33,419.96
06.01.04 Losa de Aproximacion 32,012.29
06.01.04.01 | Excavacién Manual en Terreno Compacto m3 37.76 51.18 1,932.56
06.01.04.02 | Concreto f'c = 280 kg/cm? p/ superestructura m3 30.87 520.43 16,065.67
06.01.04.03 | Encofrado y Desencofrado m2 29.82 54.30 1,619.23
06.01.04.04 | Acero de Refuerzo fy = 4200 kg/cm? kg 2,148.15 5.77 12,394.83




ITEM DESCRIPCION UND. METRADO | PRECIO S/. | PARCIAL S/.
06.01.05 Varios 24,315.13
06.01.05.01 | Curado de Concreto con Aditivo m2 566.58 2.28 1,291.80
06.01.05.02 | Apoyo de Neopreno und | 8.00 526.44 4,211.52
06.01.05.03 | Junta de Dilatacién para Muros m 21.90 12.58 275.50
06.01.05.04 | Junta de Dilatacién para Puentes m 18.20 214.71 3,907.72
06.01.05.05 | Brufia Rompe Agua de 1 pulg m 18.20 17.78 323.60
06.01.05.06 | Sumy Col tub pvc sap 3" p/drenaje m 5.40 14.88 80.35
06.01.05.07 | Acabado de Veredas m2 9.83 12.68 124.64
06.01.05.08 | Verificacion del EMS und 1.00 3,000.00 3,000.00
06.01.05.09 | Rotura de Briquetas und | 8.00 75.00 600.00
06.01.05.10 | Pruebas de Carga Estéatica y Dindmica und | 1.00 10,500.00 | 10,500.00
06.02 Alcantarillas Tipo AMC 143,834.67
06.02.01 Demolicion de Estructuras Existentes m3 22.17 140.71 3,119.54
06.02.02 Excavacidon no Clasificada con Maquinaria m3 416.37 17.20 7,161.56
06.02.03 Nivelacion y Compactado m2 70.96 14.19 1,006.92
06.02.04 Relleno y Compactacién con Material Granular de Cantera m3 236.34 53.93 12,745.82
06.02.05 Eliminacién de Material Excedente - Carguio m3 541.28 2.99 1,618.43
06.02.06 Eliminacion de Material Excedente - Transporte (dp=5 km) m3 541.28 7.25 3,924.28
06.02.07 Emboquillado de Piedra con Concreto f'c = 175 kg/cm? m2 134.00 100.11 13,414.74
06.02.08 Concreto f'c = 100 kg/cm? m3 70.96 300.79 21,344.06
06.02.09 Concreto f'c = 210 kg/cm? m3 60.67 470.03 28,516.72
06.02.10 Concreto f'c = 280 kg/cm? m3 12.65 520.43 6,583.44
06.02.11 Encofrado y Desencofrado para Cimentaciones m2 80.65 54.30 4,379.30




ITEM DESCRIPCION UND. METRADO | PRECIO S/. | PARCIAL S/.
06.02.12 Encofrado y Desencofrado para Elevaciones m2 182.58 54.30 9,914.09
06.02.13 Acero de Refuerzo fy = 4200 kg/cm? kg 4,542.27 5.77 26,208.90
06.02.14 Junta de Dilatacién para Muros m 5.70 12.58 71.71
06.02.15 Curado de Concreto con Aditivo m2 263.23 2.28 600.16
06.02.16 Verificacion del EMS und 1.00 3,000.00 3,000.00
06.02.17 Rotura de Briquetas und | 3.00 75.00 225.00
06.03 Alcantarillas tipo TMC 853,500.59
06.03.01 Demolicion de Estructuras Existentes m3 68.59 140.71 9,651.30
06.03.02 Excavacién de Zanjas para Alcantarillas m3 2,377.54 17.77 42,248.89
06.03.03 Cama de Arena m3 143.66 127.27 18,283.61
06.03.04 Suministro Armado y Colocacion de Modulo TMC g=24" m 631.84 522.05 329,852.07
06.03.05 Suministro Armado y Colocacion de Modulo TMC g=36" m 49.28 791.56 39,008.08
06.03.06 Encofrado y Desencofrado m2 2,116.09 54.30 114,903.69
06.03.07 Concreto Ciclépeo f'c=175 kg/cm? + 70% pg m3 238.34 198.73 47,365.31
06.03.08 Concreto f'c = 175 kg/cm? m3 50.04 412.34 20,633.49
06.03.09 Acero de Refuerzo fy = 4200 kg/cm? kg 16,586.19 | 5.77 95,702.32
06.03.10 Relleno sobre los Modulo de Alcantarilla TMC m3 681.02 40.93 27,874.15
06.03.11 Emboquillado de Piedra con Concreto f'c = 175 kg/cm? m2 729.30 100.11 73,010.22
06.03.12 Curado de Concreto con Aditivo m2 2,116.09 2.28 4,824.69
06.03.13 Eliminaciéon de Material Excedente - Carguio m3 3,061.09 2.99 9,152.66
06.03.14 Eliminacién de Material Excedente - Transporte (DP=3.3 km) m3 3,061.09 5.24 16,040.11
06.03.15 Pruebas de Resistencia del Concreto und | 66.00 75.00 4,950.00
06.04 Cunetas Laterales Revestidas en Concreto 1,597,508.64




ITEM DESCRIPCION UND. METRADO | PRECIO S/. | PARCIAL S/.
06.04.01 Excavacion Manual en Terreno Compacto m3 4,677.46 51.18 239,392.40
06.04.02 Perfilado y Compactado de Zanja m2 24,024.10 | 3.66 87,928.21
06.04.03 Encofrado y Desencofrado para Cunetas Rectangulares m2 2,114.00 54.30 114,790.20
06.04.04 Encofrado y Desencofrado de Cunetas Triangulares m 18,000.00 | 8.10 145,800.00
06.04.05 Concreto f'c = 175 kg/cm? m3 2,053.82 412.34 846,872.14
06.04.06 Acero de Refuerzo fy = 4200 kg/cm? kg 6,815.43 5.77 39,325.03
06.04.07 Curado de Concreto con Aditivo m2 24,19541 | 2.28 55,165.53
06.04.08 Sellado de Juntas en Cunetas Revestidas m 8,074.79 3.65 29,472.98
06.04.09 Eliminacidn de Material Excedente - Carguio m3 4,709.86 2.99 14,082.48
06.04.10 Eliminacion de Material Excedente - Transporte (DP=3.3 km) m3 4,709.86 5.24 24,679.67
06.05 Cunetas de Coronacion Revestidas en Concreto 111,180.59
06.05.01 Excavacién Manual en Terreno Suelto m3 287.44 42.65 12,259.32
06.05.02 Perfilado y Compactado de Zanja m2 602.25 3.66 2,204.24
06.05.03 Encofrado y Desencofrado m2 876.00 54.30 47,566.80
06.05.04 Concreto f'c = 175 kg/cm? m3 98.55 412.34 40,636.11
06.05.05 Curado de Concreto con Aditivo m2 1,588.00 2.28 3,620.64
06.05.06 Sellado de Juntas en Cunetas Revestidas m 438.00 3.65 1,598.70
06.05.07 Eliminacion Manual de Material Excedente d = 50 mt. m3 359.30 9.17 3,294.78
06.06 Badenes 112,667.75
06.06.01 Excavacion Manual en Terreno Suelto m3 201.81 42.65 8,607.20
06.06.02 Nivelacion y Compactado m2 345.21 14.19 4,898.53
06.06.03 Encofrado y Desencofrado m2 283.44 54.30 15,390.79
06.06.04 Concreto f'c = 210 kg/cm? m3 61.56 470.03 28,935.05




ITEM DESCRIPCION UND. METRADO | PRECIO S/. | PARCIAL S/.
06.06.05 Concreto f'c = 175 kg/cm? m3 7.50 412.34 3,092.55
06.06.06 Concreto Ciclopeo F'c=175 Kg/cm? + 70% PG. m3 58.14 198.73 11,554.16
06.06.07 Concreto f'c = 210 Kg/cm? + 50% PG m3 46.45 300.05 13,937.32
06.06.08 Acero de Refuerzo fy = 4200 kg/cm? kg 1,166.54 5.77 6,730.94
06.06.09 Emboquillado de Piedra con Concreto f'c = 175 kg/cm? m2 39.00 100.11 3,904.29
06.06.10 Concreto Ciclopeo f'c=175Kg/cm?2.+70% PG. m3 58.14 204.32 11,879.16
06.06.11 Relleno y Comparacién en Muros de Salida m3 16.28 40.93 666.34
06.06.12 Curado de Concreto con Aditivo m2 283.44 2.28 646.24
06.06.13 Eliminacion Manual de Material Excedente d = 50 mt. m3 231.91 9.17 2,126.61
06.06.14 Sellado de Juntas de Dilatacion m 81.80 3.65 298.57
06.07 Aliviaderos Revestidos en Concreto 28,430.28
06.07.01 Excavacién Manual en Terreno Suelto m3 71.59 42.65 3,053.31
06.07.02 Perfilado y Compactado de Zanja m2 107.00 3.66 391.62
06.07.03 Encofrado y Desencofrado m2 156.80 54.30 8,514.24
06.07.04 Concreto f'c = 175 kg/cm? m3 24.80 412.34 10,226.03
06.07.05 Concreto Ciclopeo F'c=175 Kg/Cm? + 70% PG. m3 2.45 198.73 486.89
06.07.06 Acero de Refuerzo fy = 4200 kg/cm? kg 744.35 5.77 4,294.90
06.07.07 Curado de Concreto con Aditivo m2 156.80 2.28 357.50
06.07.08 Sellado de Juntas de Dilatacion m 78.13 3.65 285.17
06.07.09 Eliminacion Manual de Material Excedente d = 50 mt. m3 89.49 9.17 820.62
06.08 Dren Trapezoidal 55,772.67
06.08.01 Excavacion Manual en Terreno Suelto m3 1,030.68 42.65 43,958.50
06.08.02 Eliminacion Manual de Material Excedente d = 50 mt. m3 1,288.35 9.17 11,814.17




ITEM DESCRIPCION UND. METRADO | PRECIO S/. | PARCIAL S/.
06.09 Sub Dren Rectangular 120,095.05
06.09.01 Excavacion Manual en Terreno Suelto m3 637.80 42.65 27,202.17
06.09.02 Cama de Apoyo m3 47.10 121.27 5,711.82
06.09.03 Tuberia PVC SAP Cribada c-5 de 8" m 706.50 53.06 37,486.89
06.09.04 Geotextil Para Sub Drenaje m2 1,130.40 5.87 6,635.45
06.09.05 Relleno con Material Seleccionado m3 347.23 105.11 36,497.35
06.09.06 Eliminaciéon de Material Excedente - Carguio m3 797.25 2.99 2,383.78
06.09.07 Eliminacién de Material Excedente - Transporte (DP=3.3 km) m3 797.25 5.24 4,177.59
06.10 Bordillos 22,670.72
06.10.01 Excavacion Manual en Terreno Compacto m3 14.15 51.18 724.20
06.10.02 Encofrado y Desencofrado m2 155.65 54.30 8,451.80
06.10.03 Acero de Refuerzo fy = 4200 kg/cm? kg 775.21 5.77 4,472.96
06.10.04 Concreto f'c = 175 kg/cm? m3 19.81 412.34 8,168.46
06.10.05 Sellado de Juntas de Construccion m 37.73 3.65 137.71
06.10.06 Curado de Concreto con Aditivo m2 250.00 2.28 570.00
06.10.07 Eliminaciéon de Material Excedente - Carguio m3 17.69 2.99 52.89
06.10.08 Eliminacién de Material Excedente - Transporte (DP=3.3 km) m3 17.69 5.24 92.70
07 Sefializacion y Seguridad Vial 1,422,558.84
07.01 Sefializacién 1,422,558.84
07.01.01 Sefiales Preventivas (Inc Instalacion) und | 215.00 594.86 127,894.90
07.01.02 Sefiales Reguladoras (Inc Instalacién) und | 36.00 674.86 24,294.96
07.01.03 Sefiales Informativas m2 14.00 668.15 9,354.10
07.01.04 Estructura de Soporte de Sefial Informativa m 121.60 139.86 17,006.98




ITEM DESCRIPCION UND. METRADO | PRECIO S/. | PARCIAL S/.
07.01.05 Cimentacioén de Sefial Informativa und | 32.00 978.52 31,312.64
07.01.06 Postes Delineadores und | 2,197.00 118.04 259,333.88
07.01.07 Tachas Retrorreflectivas und | 7,102.00 17.34 123,148.68
07.01.08 Marcas en el Pavimento m2 8,161.53 13.99 114,179.80
07.01.09 Barrera de Seguridad m 2,380.00 299.42 712,619.60
07.01.10 Postes de Kilometraje Und | 22.00 155.15 3,413.30
08 Muros de Contencion 3,733,195.29
08.01 Muros de Contencion 3,733,195.29
08.01.01 Excavacién Manual en Terreno Suelto m3 8,084.37 42.65 344,798.38
08.01.02 Nivelacion y Compactado m2 5,774.55 14.19 81,940.86
08.01.03 Solado de Concreto c:h 1:10 e=2" m2 5,774.55 67.86 391,860.96
08.01.04 Encofrado y Desencofrado m2 13,837.30 | 54.30 751,365.39
08.01.05 Acero de Refuerzo fy = 4200 kg/cm? kg 71,037.97 | 5.77 409,889.09
08.01.06 Concreto f'c = 210 kg/cm? m3 1,769.71 470.03 831,816.79
08.01.07 Concreto Ciclopeo F'c=175 Kg/Cm? + 40% PG m3 2,464.62 316.82 780,840.91
08.01.08 Curado de Concreto con Aditivo m2 13,837.30 | 2.28 31,549.04
08.01.09 Sellado de Juntas de Construccion m 415.00 3.65 1,514.75
08.01.10 Eliminaciéon de Material Excedente - Carguio m3 10,509.68 | 2.99 31,423.94
08.01.11 Eliminacion de Material Excedente - Transporte (DP=5 km) m3 10,509.68 | 7.25 76,195.18
09 Seguridad, Medio Ambiente y Otros 1,919,721.55
09.01 Seguridad en Obra 451,250.00
09.01.01 Equipos de Proteccién Individual Glb 1.00 358,550.00 | 358,550.00
09.01.02 Equipos de Proteccién Colectiva Glb 1.00 77,000.00 | 77,000.00




ITEM DESCRIPCION UND. METRADO | PRECIO S/. | PARCIAL S/.
09.01.03 Elaboracion e Implementacién de Plan de Seguridad en el Trabajo Glb 1.00 15,700.00 | 15,700.00
09.02 Programa de Monitoreo Ambiental Durante la Ejecucion 54,300.00
09.02.01 Monitoreo de Calidad de Aire, Agua, Suelo y Ruido Glb 2.00 16,000.00 | 32,000.00
09.02.02 Implementacion de Contenedores Glb 1.00 6,800.00 6,800.00
09.02.03 Implementacion de Letrinas para los Frentes de Trabajo und | 10.00 500.00 5,000.00
09.02.04 Manejo de Efluentes del Campamento Glb 1.00 5,000.00 5,000.00
09.02.05 Manejo de Efluentes de Letrinas Glb 1.00 4,000.00 4,000.00
09.02.06 Eliminacién de Residuos Sélidos de Campamento Glb 1.00 1,500.00 1,500.00
09.03 Programa de Readecuacion Ambiental, Abandono y Cierre de Obra 1,098,097.55
09.03.01 Acondicionamiento de Depdsitos de Material Excedente m3 200,000.00 | 4.72 944,000.00
09.03.02 Restauracion de Areas Explotadas Como Canteras m2 25,000.00 | 3.72 93,000.00
09.03.03 Restauracion de Areas Afectadas por Campamento m2 3,500.00 3.71 12,985.00
09.03.04 Revegetalizacion HA 5.00 7,175.91 35,879.55
09.03.05 Sellado de Letrinas und | 25.00 489.32 12,233.00
09.04 Plan de Monitoreo Arqueolédgico 32,674.00
09.04.01 Monitoreo Arqueolégico Durante la Ejecucion Glb 1.00 32,674.00 | 32,674.00
09.05 Programa de Asuntos Sociales 283,400.00
09.05.01 Afectaciones Durante la Ejecucion Glb 1.00 200,000.00 | 200,000.00
09.05.02 Taller de Participacion Ciudadana und | 2.00 2,100.00 4,200.00
09.05.03 Taller de Educaciéon Ambiental para la Poblacion und | 2.00 2,100.00 4,200.00
09.05.04 Difusién de Contenidos de Seguridad e Higiene Industrial Glb 1.00 25,000.00 | 25,000.00
09.05.05 Difusion de Contenidos de Sensibilizacion Ambiental y Social Glb 1.00 25,000.00 | 25,000.00
09.05.06 Difusion en Medios de Comunicacion sobre Restriccion de Transito Glb | 1.00 25,000.00 | 25,000.00




Costo Directo 46,877,066.39
Gastos Generales 4,978,290.87
Gastos de Supervisiéon 807,585.20
Gastos de Liquidacion 43,368.55
Gastos de Expediente Técnico 250,000.00
Presupuesto Total 52,956,311.01




ANEXO 02: MATRIZ DE CONSISTENCIA

“Disefio de Infraestructura Vial para Mejorar la Transitividad Vehicular de la Carretera Cusco — Ccorca — Huayllaypampa de los distritos de Cusco, Santiago y Ccorca, Cusco 2022”

PROBLEMAS GENERAL OBJETIVOS HIPOTESIS VARIABLES DIMENSIONES INDICADORES METODOLOGIA
¢De qué manera el disefio | Disefiar la | “El disefio de la | Disefio de | Nivel de Estudio | Evaluacion técnica de Parametros | Método de
de infraestructura  vial | infraestructura vial | infraestructura vial mejorard | Infraestructura | Preliminar y caracteristicas de Disefio del | Investigacion
mejorara la transitividad | para mejorar la | la transitividad vehicular de | Vial Proyecto Vial
vehicular de la carretera | transitividad vehicular | la carretera Cusco — Ccorca, Estudios de | Tréfico (Veh/dia). Método cientifico
Cusco - Ccorca - | delacarreteraCusco— | Huayllaypampa de los Ingenieria Basica | Topografia (Und, %, mts). Investigacion realizada
Huayllaypampa de los | Ccorca, distritos de Cusco, Santiago Suelos, canteras y fuentes de agua | €n base tedricas y
distritos de Cusco, Santiago | Huayllaypampa de los | y Ccorca, Cusco 2022". (Und, %). preposiciones
y Ccorca, Cusco 2022? distritos de Cusco, Hidrologia e Hidraulica (m3/s, m2, | hipotéticas.
Santiago y Ccorca, ha)
Cusco 2022 Geologia y Geotecnia (%, Und).
PROBLEMAS OBJETIVOS HIPOTESIS ESPECIFICAS
ESPECIFICOS ESPECIFICOS
¢,COmo los estudios de | Realizar los estudios | “Realizando los estudios de Disefios Geomeétrico (Veh/dia, Km/hrs, %, | Disefio de
ingenieria basica e impacto | de ingenieria basica e | ingenieria basica e impacto mts). Investigacion
ambiental mejoraran  la | impacto ambiental | ambiental se mejorara la Pavimentos (ESAL, afio, %, cm)
transitividad vehicular de la | para mejorar la | transitividad vehicular de la Estructuras (MI, m3, m2, Kg). No experimental, se
carretera Cusco — Ccorca - | transitividad vehicular | carretera Cusco — Ccorca, Drenaje (m3/s). observan los hechos
Huayllaypampa? de la carretera Cusco — | Huayllaypampa Seguridad vial y Sefalizacién tal como se presentan.
Ccorca, (Und, mts).
Huayllaypampa.
¢Cémo  determinar  los | Determinar los | “Determinando los Aspectos Andlisis de Impacto Socio - | Tipo de Investigacion
componentes geométricos, | componentes componentes geométricos, Ambientales Ambiental
pavimento, obras de arte, | geométricos, pavimento, obras de arte, Costos y | Metrados (m, m2, m3, kg, und, glb, | Investigacion Basica.
seguridad vial y sefializacion | pavimento, obras de | seguridad vial y sefializacion Presupuestos mes) Orientada a buscar
de la carretera Cusco — | arte, seguridad vial y | mejorara la transitividad Presupuesto (Sol Peruano). nuevos conocimientos
Ccorca, Huayllaypampa? sefializacion de la | vehicular de la carretera Férmula Polinémica (%). para la solucién de
carretera  Cusco — | Cusco - Ccorca, Cronograma (mes). problemas
Ccorca, Huayllaypampa.
Huayllaypampa.
¢Cémo elaborar el | Elaborar el | “Elaborando el presupuesto | Transitividad Nivel de Servicio Capacidad de la Carretera | Nivel de Investigacion
presupuesto y programacion | presupuesto y | y programacion de obra | Vehicular (Veh/dia). Descriptivo, determina

la carretera
Ccorca,

de obra de
Cusco -
Huayllaypampa?

programacion de la
carretera  Cusco —
Ccorca,
Huayllaypampa.

transitividad
la carretera
Ccorca,

mejorard  la
vehicular de
Cusco -
Huayllaypampa

las propiedades vy

caracteristicas del
disefio de
infraestructura vial.

Fuente: Elaboracién por los investigadores




FORMATO DE CLASIFICACION VEHICULAR

ANEXO 03: INSTRUMENTOS

Formato de Conteo Vehicular — Estudio de Tréafico IMDA
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ANEXO N° 4: MATRIZ DE RIESGOS EN SEGURIDAD EN EL TRABAJO

Factor de riesgo Instalacion fisico-locativa Elemento generador Dafio a personas Prioridad
Mecénico - por caida | Personal en campo, talleres 'y Desplazamiento inadecuado por Traumatismo. Heridas.
de personas a campamento. escalas, accesos y terrenos Fracturas. Baja
diferente nivel irregulares.
Mecanico- por golpes | Manipulacion de herramientas | Ubicacién inadecuada de las manos Traumatismos. Heridas.
y laceraciones manuales, materiales en en elementos mecanicos o partes Fracturas. Media
campo y almacenes estructurales y materiales.
Fisico - por Talleres, almacenes, accesos | Espacios con poca o/sin iluminacion. Fatiga visual. Baia
iluminacion y campo. !
Mecanico- por caida | Campo, talleres, almacenesy | Pisos hiUmedos y con ranuras. Pisos Traumatismo.
de personas a igual accesos. desnivelados. Heridas. Fracturas. Baja
nivel
Biolégico - por Campo, talleres, almacenes y | Picaduras o mordeduras de animales Reacciones alérgicas.
contacto con campamento. Enfermedades virales (Hepatitis A, B) Media
animales
Eléctrico - por Talleres y campamentos. Alimentadores y generadores. Traumatismos. Fibrilacién ventricular
tension de paso y muerte.
Eléctrico - por rayo Instalaciones fisico locativas Fallas en el disefio, construccion, Traumatismos. Fibrilacién ventricular
de la Empresa ejecutora de operacion, mantenimiento del y muerte.
proyecto. sistema de proteccién
Ergonémico - por Oficinas, talleres y campo. Movimientos repetitivos de mufieca Lesiones
carga fisica estética y Posicién prolongada sentada. Osteo musculares. .
A ) Media
dindmica Posturas inadecuadas. Enfermedades de columna vertebral.
Trastornos por trauma acumulativo.
Fisico - por radiacion | Campo, talleres, campamentos Exposicién a rayos ultravioleta Cancer de piel, Quemaduras. Media
no ionizante y durante los viajes.
Fisico - por ruido Talleres, Campo y operando Exposicién de ruido en cabinay Perdida de la audicién y Disconfort,
magquinas y herramientas fuera de ella Media
eléctricas

Mecénico - por
Colision

Via de acceso vehiculas
interna y externa.

Accidentes en las vias de acceso
vehicular, por colision con otros
vehiculos y maguinarias.

Traumatismos. Heridas.
Fracturas.
Muerte.

Mecanico - por
proyeccién de
particulas o
elementos

Instalaciones de talleres, vias,
bosque y en campo

Material particulado en lugares de
trabajos, vias carro sables, tala de
arboles, carga, descarga de
materiales y polvo.

Laceracion.
Cuerpo extrafio en ojos y piel.

Baja




Dafio a personas

Prioridad

Instalacion fisico-locativa

Elemento generador

Trastornos psicolégicos, Estrés.

Factor de riesgo
Psicolaboral

Oficinas, campo, talleres y
transporte

Trabajo bajo presién por la agilidad
requerida para la solucién de
problemas; agilidad para la
prestacion del servicio.

Cancer de piel y Disconfort

Baja

Fisico- por
temperatura efectiva

Cabina de trenes durante la
conduccion.

Temperatura ambiente, que calienta
las partes de la cabina.

Quemaduras. Muerte.

de trabajo
Fisico quimico - por
incendio

Instalaciones fisico de la
Empresa, talleres, almacenes,
campamento y campo.

Incendio de, vehiculos de transporte
automotor o instalaciones fisicas
propias o del entorno.

Traumatismos y muerte

Mecanico - por
atrapamiento.

Carretera, accesos peatonales,
entre vehiculos y maquinarias

Al momento de transportar personal,
en el desarrollo del trabajo y fuera de
la zona del trabajo

Estrés, Lesiones varias y

Publico

Instalaciones fisico, oficinas,
talleres y transporte interno.

Condiciones de seguridad fisica,
relaciones inter personales y
colisiones.

traumatismos
Muerte
Reacciones alérgicas. Enfermedades

Biolégico por
contacto con fluidos
corporales

Almacenes, talleres, campo,
campamentos y lugares donde
se encuentre el trabajador

Fluidos corporales de personas o
animales, y manipulacion de
boquillas durante pruebas de

alcoholemia.

virales (Hepatitis A, B)

Baja

Media




ANEXO N° 5: PANEL FOTOGRAFICO













