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Resumen 

El presente proyecto tiene como finalidad elaborar el “Estudio definitivo para 

mejorar la transitabilidad vehicular y peatonal del sector Santiago y Chililique en la 

provincia de San  Ignacio departamento de Cajamarca”,  eL 80% de las vías que 

conforman estos  sectores se encuentran a nivel de terreno natural, que en épocas 

de lluvia, dificulta el tránsito peatonal y vehicular,  considerando que en su mayoría 

las calles presentan pendientes pronunciadas, todo ello causa  malestar entre los 

habitantes que utilizan en esta vía para trasladarse a sus centros de labores, zonas 

comerciales, etc. de aquella población asentada  en los laterales de las vías, dado 

que por falta de obras de drenaje en épocas de lluvia esta ingresa a sus viviendas, 

generando desastres y emergencias. 

El proyecto consiste en elaborar un estudio definitivo que abarcara la totalidad de 

las vías de los sectores en estudio que se encuentran a nivel de terreno natural, 

para lo cual se realizaron trabajos topográficos de planimetría y altimetría, 

definiendo un ancho promedio de vía, análisis de suelos en las calles involucradas 

en el proyecto de tal forma que se determinen las características esenciales de la 

zona y permita realizar un diseño de pavimento adecuado. 

Palabra clave: infraestructura vial, estudios básicos de ingeniería, diseño 

geométrico, obras de arte, normatividad vigente para pavimentos. 
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Abstract 

The purpose of this project is to elaborate the “Definitive study to improve the 

vehicular and peatonal transitability of the Santiago And Chililique Sector In The 

province of San Ignacio Department of Cajamarca”, 80% of the roads that make up 

these sectors are at ground level natural, that in times of rain, it hinders the 

pedestrian and vehicular traffic, considering that most of the streets have steep 

slopes, all this causes discomfort among the inhabitants who use this route to move 

to their work centers, commercial areas, etc. . of that population settled on the sides 

of the roads, given that due to lack of drainage works during the rainy season it 

enters their homes, generating disasters and emergencies. 

The project consists of preparing a definitive study that covers all of the roads of the 

sectors under study that are at the level of natural terrain, for which topographic 

works of planimetry and altimetry were performed, defining an average track width, 

analysis of Floors in the streets involved in the project in such a way that the 

essential characteristics of the area are determined and allows an adequate 

pavement design. 

Keywords: Road infrastructure, basic engineering studies, geometric design, works 

of art, current regulations for pavements.
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I. INTRODUCCIÓN

En su artículo Nikša (2020) nos habla sobre el proceso de planificación de las 

actividades de mantenimiento es un problema altamente complejo y mal 

estructurado, en casi todas las actividades de ingeniería civil, y también lo es en 

el campo del sistema de infraestructura vial urbana, muchos actores con 

diferentes opiniones, gran cantidad de información, carácter multidisciplinario del 

problema, conflictos entre objetivos y criterios, restricciones presupuestarias, son 

algunos de los factores que están afectando la complejidad de este 

problema.(Hitapriya et al., 2018) 

De acuerdo con Ivanová, (2018) El documento aborda uno de los temas del 

desarrollo estatal y regional, como es la infraestructura vial, que se considera un 

requisito fundamental para el desarrollo social y económico de cualquier país. 

Esto es particularmente cierto en la República Eslovaca, donde el transporte por 

carretera es el modo de viaje más utilizado. Dado que la importancia de la red 

vial trasciende las fronteras nacionales, la expansión y mejora de la red vial es 

vital para aumentar el desempeño económico. (Llatch, 2020) Por lo tanto, la 

infraestructura vial deficiente representa un obstáculo para las inversiones 

extranjeras en los países que dependen de ellos en términos de desempeño 

económico y mejora de la competitividad. (Miranda, 2018) 

La alta proporción de muertes de peatones en Israel impulsó este estudio que 

buscaba soluciones de infraestructura para mejorar la seguridad de los 

peatones; encontró que el 75% de las muertes y el 95% de las lesiones 

ocurrieron en áreas urbanas, la mayoría de los casos ocurriendo en tramos de 

carretera (no en cruces). Alrededor del 80% de los accidentes se produjeron 

cuando un peatón cruzó la vía, la mayoría de ellos en lugares sin paso de 

peatones o en pasos de peatones no señalizados.(Gitelman et al., 2018) 

En los últimos años la demanda de proyectos de infraestructura vial ha 

aumentado notablemente, esto se debe a que los proyectos viales juegan un 

papel importante en diferentes aspectos de la economía, la salud, la educación, 

la competitividad y la calidad de vida de un país. (Hurtado, 2019) Esto se debe a 

que diseñar, planificar, construir y mantener proyectos viales son actividades 
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cruciales para el bienestar de un país. Emprender un nuevo proyecto vial implica 

un gran esfuerzo económico que, en caso de fracaso, puede afectar gravemente 

a la economía nacional y regional. A pesar de la importancia, los proyectos viales 

se han asociado a fenómenos no deseados como sobrecostos, atrasos, 

disputas, corrupción, entre otros, que han causado graves consecuencias, 

comprometiendo el desarrollo exitoso de los proyectos. (Herrera et al., 2020) 

La razón por la que se justifica el presente proyecto es mediante el empleo sus 

aspectos en relación:  

Técnica: Las técnicas a utilizar se basan en el cumplimiento de las 

especificaciones técnicas, normas actualizadas y el uso del A.A.S.T.H.O de 

acuerdo a los estudios de mecánica de suelos y estudio de tráfico.  

Económica: Considerando dicha zona urbana objetivo del proyecto, se ha podido 

determinar que al mejorar las vías del sector Santiago y Chililique, se podrá 

contribuir al desarrollo turístico, se reducirán los costos de reparación en 

vehículos, incremento de precios en relación a los terrenos donde se ejecutara 

el proyecto.  

En lo Social: La información recabada in Situ, la vía a nivel de terreno natural, 

esto afecta directamente a los hogares ya que tienen que invertir más en la 

reparación y el mantenimiento de las paredes exteriores de sus casas, dedicar 

más tiempo a los desplazamientos al centro de la ciudad, y como ir a los centros 

de aprendizaje, lugares de trabajo, atención médica, la situación actual en la que 

las carreteras adaptarse al índice de contaminación , produciendo de esta forma 

inoculación del aire consecuencia de las partículas generadas, llegando a tener 

alta índice de enfermedades agudas y respiratorias en menciona zona a 

intervenir.  

Por lo consiguiente el propósito de llevar esta investigación es mediante la 

problemática que se presenta en el área de estudio mediante ello se plantea el 

siguiente problema: 

¿De qué manera el estudio definitivo de pavimento mejorará la transitabilidad del 

Sector Santiago y Chililique – Distrito y Provincia de San Ignacio – Departamento 

de Cajamarca 2019?  Por lo que ha quedado como objetivo general: Elaborar el 

estudio definitivo para mejorar la transitabilidad en el Santiago y Chililique– 
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Distrito y Provincia de San Ignacio – Cajamarca 2019. Asimismo, se plantean los 

objetivos específicos:  

Elaborar la memoria descriptiva del estado situacional de la transitabilidad del 

sector Santiago y Chililique en la provincia de San Ignacio departamento de 

Cajamarca.  

Elaborar los informes de estudios básicos y específicos de ingeniería: 

Topográfico; estudio de mecánicas de suelos, trafico, impacto ambiental y 

estudio de hidrológico en la transitabilidad en el Santiago y Chililique en la 

provincia de San Ignacio departamento de Cajamarca. 

Elaborar la memoria de cálculo para el diseño geométrico en la transitabilidad en 

el Santiago y Chililique– Distrito y Provincia de San Ignacio – Cajamarca 2019. 

Elaborar los metrados, presupuestos de precios unitarios, relación de insumos, 

gastos generales en la transitabilidad en el Santiago y Chililique en la provincia 

de San Ignacio departamento de Cajamarca. 

Elaborar la programación de obra (cronograma de ejecución) de la mejora de la 

transitabilidad del Sector Santiago y Chililique – Distrito y Provincia de San 

Ignacio – Departamento de Cajamarca 2019. 

En la Hipótesis genera del siguiente maneral: Si el estudio definitivo entonces 

mejorará la transitabilidad del sector Santiago y Chililique en la provincia de San 

Ignacio departamento de Cajamarca.  
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II. MARCO TEÓRICO

Guatemala Roman, (2020) En su investigación sobre la implementación de un 

diseño de pavimento rígido, donde se estableció que la primordial causa de la 

identificación del espesor depende del volumen transito promedio diario (TPD). 

Ante de ello es conveniente encontrar requerimiento de. TPD, TPDC (en 

camiones), y todos los vehículos pesados según su número de ejes.  

Colombia, Mora y Arguelles, (2015) En el informe de diseño De Pavimento 

Rígido. Indica que dichas singularidades que establecen los pavimentos en 

concreto y las cuales se sustraen propiedades y ventajas óptimos en su alta 

rigidez y contrayendo a disminuir dicha carga hacia la subrasante. Al conocer 

esos caracteres y comparando con otras alternativas lo hace operable, aunque 

el suelo muestre baja capacidad de soporte, en caminos de tráfico pesado o 

intenso, cuales el pavimento de concreto debe construir sobre el suelo sin 

medición de capa de material de soporte o cuando sea solicitado por alta 

durabilidad. Pues ofrecen una alta resistencia al desgaste, no se huellan en 

ambas direcciones y cuando las losas < 5m de longitud, esfuerzos es repulsivo. 

Guatemala, Batz, (2020) en la tesis sobre diseño de pavimento rígido, Las losas 

de concreto son construidas ante de ello es preparada que se ejecutara sobre 

superficie. En caso contrario producirá baches o presiones ocurrido por la 

operatividad del equipo o por alguna actividad de partidas las cuales se debe 

dar corrección antes de poner dicho concreto, después de ellos se procesará y 

compactará manual o mecánica. 

(Cullinan, 2020) Este artículo explica por qué la oferta de vías públicas puede 

estar sujeta a fallas de mercado; también explica por qué los caminos públicos 

son abastecidos por el gobierno. Las razones son principalmente económicas 

y se explican desde una perspectiva sectorial, micro y macroeconómica. El 

artículo destaca que el gasto en proyectos de construcción de carreteras 

inyecta fondos en el sector privado y promueve la producción. Esto, junto con 

una mayor demanda de transporte, puede estimular la economía. El estímulo 

de las actividades económicas está asociado con mayores ganancias e 
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ingresos personales, y el aumento de impuestos resultante aumenta los 

ingresos del gobierno. 

Bogotá, Garcia, (2015) En el libro “diseño estructural de pavimentos” se indica 

que AASHTO lo se espera que, para diseñar una carretera que reúna las 

mejores y mejores condiciones para el tráfico rodado, sea necesario aplicar 

ciertos estándares de resistencia, seguridad y uniformidad, entre los cuales es 

necesario hacer lo siguiente: Hay dos elementos en el diseño vial: experiencia 

e investigación. Para completar con éxito la tarea de diseño, los dos deben estar 

articulados de manera efectiva. Sin embargo, A.A.S.H.T.O no solo tiene en 

cuenta estos factores al desarrollar su metodología, sino que también tiene en 

cuenta aspectos prácticos muy importantes como la exploración, la 

identificación y el conocimiento previo. 

Huancayo, Chuquillanqui, (2021) En la investigación habla sobre el beneficio al 

utilizarse el concreto permeable: según analiza ciertos requisitos en diseño de 

pavimento rígido dotando de un concreto permeable, la cual contendrá 

conllevará su utilización en proyecto de habilitaciones urbanas de bajo tránsito 

Sánchez, (2017) En su investigación nos indica que: El tránsito es la variable 

más transcendental en el diseño de pavimentos, actualmente, esta variable es 

la menos estudiada y la menos importante. En cuanto al tamaño del pavimento, 

es necesario determinar el efecto de la carga del vehículo sobre el pavimento, 

a partir del cual es necesario conocer la masa y tipo de tráfico en la vía, así 

como la capacidad de carga y la configuración de los ejes.  

Idrogo, (2020) Sugiere que al diseñar la vía Urbana y el Mejoramiento 

Hidráulico, Este será un importante canal de información que conectará a las 

etnias, especialmente a las que viven cerca del territorio, por lo que se 

considera que las obras viales contribuyen al desarrollo del país, pero por falta 

de desarrollo, suficiente, falta de mantenimiento, cambio climático o 

insuficiencia investigación de tráfico, las carreteras degradadas pueden 

empeorar la calidad de los servicios viales. Se pueden sacar conclusiones para 
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determinar la topografía del diseño de la carretera, así como el tipo de suelo. 

Un estudio de tráfico determina los tipos de cargas que soportará el pavimento 

y permite calcular los valores geométricos y el tipo de señalización a colocar en 

cada tramo. 

Cajamarca, Alamo y Santamaria, (2017) menciona, Diseño Geométrico de la 

carretera el Rejo-Andabamba-Yauyucan-Nina bamba, el estado de 

desactualización de los vehículos en el área de estudio ha generado defectos 

en la protección del medio ambiente y la calidad de vida, por lo que 

pretendemos hacer un último estudio sobre este tema. Donde sus estudios 

esenciales son el estudio de tráfico, mecánica de suelos, canteras y topografía. 

A esto le sigue el análisis económico, la planificación y la evaluación del 

impacto ambiental. Los hallazgos que hacen que sea financiera y 

estructuralmente factible realizar refinamientos a nivel de proceso de 

superficies bicapa se presentan aquí secuencialmente para los siguientes 

espesores: base con material granular para afirmado seleccionado de 0.15m, 

sub base con material granular para afirmado de 0.20m, tratamiento de forma 

superficial para la mezcla asfáltica (bicapa) para la I capa de 3/8, II capa de ¼¨ 

de espesor.  

Cajamarca, Garcia y Reina, (2015)  En su estudio desarrollado por parte de la 

U.N.P.R.G. en la ejecución de su diseño geométrico en el C.P Los cocos y 

Chalanmachs mediante su diseño 13+796.16 km, a través de un diseño de 35 

km/h y 16 m de derecho de vía y el ancho de la pista de 5m y se plantea el 

NAASRA para el diseño de plataforma de rodadura, está relacionado con el 

coeficiente de sustentación (CBR) de la muestra de suelo y es interpolado por 

la carga de trabajo que actúa sobre el asentamiento de compactación, 

mencionada en el valor de EE repite, siendo este valor de 0,20 m para todo el 

espesor de la calzada donde se espera que la capa o talud sea una mezcla de 

80% de sólidos y 20% de arena, los cuales logran al menos un 98% de 

compactación, con un total de S/.571,197.13.  

Municipalidad Provincial San Ignacio, (2019) De acuerdo al proyecto de 

inversión “Mejoramiento del Tránsito Peatonal y Peatonal en la Zona Alto 

Loyola”, ahora cuentan con una topografía natural, con un 80% pavimentado y 
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solo un 20% de concreto, las vías este sin pavimentar presentan desniveles en 

el terreno, provocando accidentes de tránsito y además un aumento de la 

contaminación y de las enfermedades respiratorias. 

Ahora mencionaremos las teorías relacionadas que darán sustento a la 

investigación. 

Contexto social y localización  

En la provincia de San Ignacio se ubica en el departamento de Cajamarca, con 

una población de 131 mil habitantes y una altitud media de 1.324 msnm y una 

superficie de 381.9 km2, este distrito está comprendido por los sectores 

Santiago y Chillique, el suelo es accidentado, es una zona con alto potencial 

económico en el sector del turismo y ganadería. La zona en estudio presenta 

un deficiente nivel de servicio de transitabilidad, evidenciado superficies de 

rodadura en malas condiciones de material afirmado, sin mantenimiento 

alguno, causando daños a los pobladores y visitantes de la ciudad. 

(Municipalidad Provincial San Ignacio, 2019) 

Estudio de trafico 

El estudio del tráfico de vehículos tiene como objetivo determinar el movimiento 

de los vehículos y clasificarlos según el tipo de vehículo. Existen tres criterios 

básicos a la hora de realizar estudios de tráfico vial: densidad, intensidad y 

velocidad. Cualquier vehículo en un momento determinado y en una ruta 

determinada será la clave para estas tres estadísticas.(De la torre, 2018) 

Topografía 

Este es un estudio fundamental y esencial de la geodesia del espacio de 

trabajo, con una población con propiedades de mapeo y edición capturadas en 

el plano usando CIVIL 3D, que entendemos que pertenecen a fonemas que 

cumplen las reglas y condiciones. Topografía realizada en la oficina de campo. 

(Querol & Franquet, 2010, p. 7). 

Estudio mecánico de suelo 

Este es un estudio fundamental y esencial de la geodesia del espacio de 

trabajo, con propiedades de mapeo y edición capturadas en el plano usando 
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CIVIL 3D, que entendemos que pertenecen a fonemas que cumplen las reglas 

y condiciones. (Rodriguez, 1973). 

Cantera 

Es un sistema de minería abierta que permite la extracción de rocas y minerales 

no degradables para su uso como materiales de construcción. Una cantera es 

el sitio de donde se extraen rocas, arcillas u otros materiales similares para 

diversas construcciones.(Wilsek, 2022) 

Estudio hidrológico 

Los estudios hidráulicos tienen por objeto determinar el comportamiento del 

agua en el fondo del río, a su paso por la zona de estudio, así como determinar 

el régimen habitual de precipitaciones máximas y las características del 

territorio.(Vasquez, 2018) 

Estudio de Impacto ambiental 

Un Estudio de Impacto Ambiental es un estudio técnico, objetivo e 

interdisciplinario, realizado por un grupo de expertos en diferentes campos de 

trabajo, para describir en detalle el proyecto, empresa, proceso, tecnología, 

procesos y cómo se destinarán los recursos.(Valenzuela, 2015) 

Estudio de afectaciones prediales 

Incluye una serie de acciones encaminadas a mitigar los impactos sociales 

generados principalmente por la necesidad de liberar las áreas de intervención 

para la restauración y rehabilitación de caminos vecinales para los fines del 

proyecto vial. 

Pavimentos 

Es una estructura heterogénea de suelo y roca natural, que el ingeniero toma, 

trata y transforma para formar capas de carga que generalmente soportan las 

cargas que deben transportar los vehículos y que se ven afectadas por los 

factores naturales de la zona. (Ramos y Robledo, 2020) 

Obras de arte  

Las obras de drenaje incluyen la construcción de estructuras horizontales, 
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pasarelas y sistemas de drenaje superficiales y subterráneos. El drenaje 

superficial puede ser vertical u horizontal dependiendo de su posición con 

respecto a la carretera. El arte de construir juega un papel fundamental, porque 

es a través de las costumbres, las oportunidades y los sistemas sociales que 

se construye la sociedad.(Vera, 2018) 

Señalización 

La señalización vial responde a la necesidad de organización y seguridad en 

carreteras, calles, caminos o carreteras. La vida y seguridad de los que andan 

por estos caminos, depende de lo que indiquen las señales, de la atención que 

se les dé, y de la responsabilidad de cumplir lo que se les mande.(Arias et al., 

2017) 

Diseño geométrico 

El plano geométrico de una calzada, o alineamiento, es la proyección sobre un 

plano horizontal de su eje real o espacial. Este eje horizontal consta de una 

serie de segmentos de línea llamados líneas tangentes, conectados por 

curvas.(Purisaca, 2015) 

Metrados 

El diseño vial implica identificar e integrar los elementos de ingeniería que lo 

componen. Cuando se desea construir una nueva carretera condicional o 

renovar una carretera existente, es necesario realizar un diseño de ingeniería 

preliminar que defina el diseño 3D del proyecto. (Medina et al., 2020) 

Costos unitarios 

El sistema de precio unitario se utiliza cuando no hay certeza sobre la cantidad 

debido a la naturaleza del objeto. Ya sea en la cantidad de bienes, el tiempo de 

servicio o el tamaño del trabajo. Suele aplicarse a las compras de combustibles, 

donde existe un precio base por unidad.(Porras et al., 2018) 

Mano de obra 

El trabajo es el esfuerzo físico y mental que realiza un técnico en la fabricación, 

mantenimiento o reparación de un producto, en concreto de una máquina. Este 

concepto también se utiliza para designar el salario por este trabajo, es decir, 

el precio pagado al técnico.(Medina et al., 2020) 
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Maquinaria y equipos 

Toda la maquinaria y equipo para la producción de bienes y servicios tales 

como máquinas de producción, camiones de hierro y otros vehículos utilizados 

para transportar materias primas y productos terminados dentro del negocio, 

excluyendo herramientas.(Sovero, 2021) 
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III. METODOLOGÍA

3.1  Tipo y diseño de investigación 

El diseño del estudio fue transversal descriptivo, no experimental, donde la 

investigación cumple  

La investigación cumplió con un esbozo que sujeta: 

P: Propuesto de diseño correspondiente 

O: Observación correspondiente  

M: Una población beneficiaria  

3.2  Variables y operacionalización 

Independiente: Estudio definitivo de pavimento 

Dependiente: Transitabilidad. 

3.3 Población y muestra 

Población 

Para este proyecto la población o universo comprende la infraestructura 

vial del sector Santiago- Chililique – Distrito y Provincia de San Ignacio– 

departamento de Cajamarca 2019 

Muestra 

Está referida a la infraestructura vial que comprende Sector Santiago Y 

Chililique – Distrito y Provincia de San Ignacio – Departamento de 

Cajamarca 2019.  

Según el criterio, las muestras serán no probabilísticas, sin finalidad: 

porque se tendrán en cuenta las particularidades que deben reunir los 

elementos de la muestra. 

M O P 
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3.4  Técnicas e instrumentos de recolección de datos 

Las técnicas e instrumentos que se han empleado en la presente 

investigación son la observación esta permitirá identificar los problemas en 

el área a investigar, asimismo será el trabajo en campo la cual permitirá 

extraer información para llevar acabo el estudio; asimismo el trabajo de 

gabinete, lo consiste en obtener materiales y documentos y finalmente la 

sistematización de estos datos en cuadros que servirán para el respectivo 

análisis e interpretación de los resultados.  

Instrumentos 

Los instrumentos utilizados son ficha de observación, cámara fotografía, 

lapicero, papel bond.   

3.5  Procedimientos 

  Figura 1. Procedimiento 

 Fuente: Elaboración propia 

Paso 1 

Paso 3 Paso 4 

Paso 5 

Paso 6 

Estudio definitivo para mejorar la 
transitabilidad vehicular y peatonal 

Ubicación y evaluación 
diagnostica de la 
zona de estudio  

Trabajo de campo y toma 
de datos  

Estudio de mecánicas de 
suelos, topografía, estudio de 
trafico y hidrológico  

Elaboración del cálculo 
para el diseño geométrico 

Estudio Hidrológico y 
estudio de impacto 
ambiental  

Topografía y estudios de 
trafico  

Elaboración de metrados 
y presupuesto   

Realizar el cronograma 
de obra  

Resultados y 
conclusiones 

Paso 2 
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3.6  Método de análisis de datos 

Se ha considerado el Método de análisis de datos computacionales para 

cada especialidad, pasando por software básico de ofimática pasando por 

hojas de cálculo, diseño profesional, dibujo, elaboración de presupuestos y 

programa de actividades. 

3.7  Aspectos éticos 

- Artículo 5, numeral 5.7 de la Ley Universitaria N° 30220: Principio de

ética pública y profesional. (Superintendencia Nacional de educación

Universitaria, 2014)

- Código de ética en investigación. (Vicerrectorado de Investigación, 2019)

- Código Deontológico. (Colegio de Ingenieros del Perú, 2019)
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IV. RESULTADOS

Diagnóstico situacional 

La infraestructura vial del sector Santiago y Chililique en la provincia de San 

Ignacio departamento de Cajamarca, presenta un deficiente nivel de servicio 

de transitabilidad, evidenciando que el 90 % de las calles en estudio no tienen 

veredas y el 100 % de las calles no cuentan con pavimento, por lo cual,  la 

superficie de rodadura se encuentra en pésimas condiciones y sin 

mantenimiento alguno, lo cual se agrava en tiempos de lluvias intensas, 

perjudicando a los vehículos, como la salud de los pobladores y su seguridad 

y calidad de vida.  

Estudio Topográfico 

Las coordenadas de proyección U.T.M con datum vertical y horizontal 

(Elevación Geoidal): WGS-84 se ha ejecutado los planos de topografía en la 

zona de estudio mediante la escala 1:1000 con distancia de curvas de nivel a 

1.00 m, la topografía que sirve de base para la elaboración de los estudios a 

desarrollar. Con un área de 317040.481 m2 y un perímetro 2458.3771m 

     

Tabla 1 

Coordenadas de BM´S 

Descrip Este Norte Cota 

BM-01 722019.32 9429666.51 1172.80 

BM-02 722279.32 9429755.12 1185.80 

BM-03 722198.24 9430028.18 1200.00 

BM-04 721983.59 9430053.30 1190.60 

BM-05 721883.80 9430351.40 1209.00 

BM-06 721926.86 9430257.85 1208.40 

BM-07 722013.09 9430298.03 1229.60 

BM-08 722327.79 9430071.03 1208.00 

BM-09 722184.86 9430213.66 1227.80 

BM-10 722246.09 9430303.35 1234.20 

Nota: En la presente tabla se presentan las coordenadas de BM´s 
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Estudios de Mecánica de Suelos 

El laboratorio produce suelos A-2-4 y A-6, con plasticidad semilíquida o media 

y arcilla SC de plasticidad media o baja, según ASSHTO y SM-SC, arcilla, 

consistencia semisuelta. Según el sistema SUCS utilizado en los 6 pozos de 

prueba de color beige oscuro y marrón oscuro, la CBR fue del 95 % sobre un 

13,60 % (promedio). 

Tabla 2 

Ubicación de calicatas según sus coordenadas 

Descrip Este Norte Cota 

CAL 01 722072.19 9429780.28 1177.62 

CAL-02 722346.75 9429869.32 1193.42 

CAL-03 722017.80 9429958.94 1185.00 

CAL-04 722272.23 943004682 1206.58 

CAL-05 722040.14 9430190.84 1213.86 

CAL-06 722253.72 9430276.04 1230.66 

Nota: En la presente tabla se muestra la ubicación de las calicatas de acuerdo a las 

coordenadas  
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Tabla 3  

Resultados de EMS 

Procedencia 

Contenido 
Humedad 

(%) 

Límite 
Plástico 

(%) 

Límite 
Líquido 

(%) 

Índice 
Plasticidad 

(%) 

Clasificación 

Proctor 
Modificado 

CBR 

Calicata Muestra 

MDS OCH 

95 % 
MDS 

100 %  
MDS 

SUCS AASHTO g/cm3 (%) 

C- 01 M-1 13.30 20.51 34.41 13.90 SC A-6 (1)  1.88  13.00 13.10  22.75 

C- 02 M-1 14.67 21.30 36.60 15.30 SC A-6 (2)  1.87  14.30 12.25 21.00 

C- 03 M-1 14.42 21.50 36.30 14.80 SC A-6 (2)  1.87 14.18 12.40 21.30 

C- 04 M-1 12.20 18.62 25.12 6.50 SM-SC A-2-4 (0)   1.89 11.55  14..60  25.20 

C- 05 M-1 12.50 19.51 26.13 6.62 SM-SC A-2-4 (0) 1.90 12.00 15.10 26.00 

C- 06 M-1 13.00 19.31 26.19 6.88 SM-SC A-2-4 (0)  1.88 12.48  14.20 24.75 

Nota: En la presente tabla se muestra los resultados del estudio de mecánica de suelos 
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Estudio de Tráfico 

La elaboración de arrojó un IMDA calculado de 293 Veh. /día. y proyectado para 

20 años de 419 Veh. /día. 

Tabla 4 

Resumen de las características técnicas de la vía 

Descrip.   Valores 

Estudio de trafico  IMDA 293 Vehículos por día 

Vía urbana  Vías locales  

Características de diseño 

Tiempo de vida proyectado  20 años  

Señaléticas  De acuerdo a la ubicación 

Cunetas rectangulares  16476.00 ml  

Espesor de Sub base  0.20 m  

Espesor de base  0.20m  

Número de carriles  2 carriles  

Área de veredas  19,771.20 m2  

Área de pavimento  65,904.00 m2 

Tipo de pavimento  Rígido  

Características de veredas 

Concreto  Fc=175kg/m2 

Espesor  0.10 m  

Juntas de dilatación  Cada 3 metros  

Bruñas cada metro  Área total de 19.771.20 m2 

Tiempo de vida proyectado 20 años  

Nota: En la presente tabla se muestra el resumen de las características técnicas de la vía 
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Considerando que el pavimento cuyo CBR promedio de diseño de 13.60% al 95%. 

Se calculó y resulto los siguientes datos. 

Tabla 5. 

La distribución del pavimento 

Descripción   Resultados 

Diseño Estructural Del Pavimento (Diseño 6.6 Ton 

Módulo de reacción de la sub rasante (K) 7.4. kg/cm2 

Módulo de resistencia de trabajo del concreto (TM) 26.25 Kg/cm2 

Trabajo del concreto (TM) 

Base 0.20 cm 

Losa  0.20 cm 

Nota: En la presente tabla se muestra la distribución del pavimento 

Los resultados del análisis químico muestran que el suelo sufrirá ligeros cambios 

químicos en la estructura erigida. Por lo tanto, se recomienda utilizar cemento 

Portland tipo I.     

Tabla 6 
Análisis químico 

Profundidad Sales 

Sondeo (m) Ph Totales Cloruro Sulfatos 

C–01 0.00 – 1.50 6.8 172.2 84.1 112.1 
C–02 0.00 – 1.50 6.7 160.5 80 105.5 
C–03 0.00 – 1.50 6.9 180 87.2 120 
C–04 0.00 – 1.50 6.5 132.5 62.2 90.5 
C–05 0.00 – 1.50 6.5 125.5 55.1 81.1 
C–06 0.00 – 1.50 6.7 150 68.2 90 

Nota: En la presente tabla se muestra el análisis químico 

Estudio hidrológico y drenaje

Con base en los datos de precipitación proporcionados por SENAMHI y las 

estimaciones del modelo resultante, la descripción detallada de los estudios 

hidrológicos brinda la precipitación máxima para diferentes tiempos de retorno. 
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Tabla 7 

Resultado hidrológico y drenaje 

Tr (Años) 
MODELO PARA LA ESTIMACIÒN DE I Máx. 

Valor 
Escogido P.B.A. Y M.D.E. CORRELACION GROBE 

F. 
BELL 

10.00 60.27 19.93 33.84 26.25 33.84 

Nota: en la presente tabla se muestra el resultado hidrológico y drenaje 

Para las cunetas tomando en cuenta los periodos de retorno 10 años. 

Figura 2.  

Sección de la cuneta 

Nota: En la presente figura se muestra el modelo de sección de la cuneta 

Utilizando dimensiones normalizadas, el caudal calculado a partir de la ecuación de 

Manning da un valor de 0,020 m3/s ya que el caudal diseñado puede proporcionar 

un caudal de 0,018 m3/s igual y menor que el valor calculado por el método 

Manning programa. por lo que podemos decir que el diseño es correcto, tenga en 

cuenta que en estado crítico la profundidad máxima será de 0,095 m. 
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Tabla 8 

Resumen de variables de diseño 

Variables Valor 

Número de cargas 18 kips (W8.2) 137859.13 

Factor de confiabilidad (Zr) -0.84

Desviación estándar (So) 0.35 

Serviciabilidad final (Pt) 2.25 

Diferencial de serviciabilidad (PSI) 2.25 

Módulo de reacción de la sub-rasante (Kc) 60.91 

Módulo de rotura de concreto (S´c) 597.40 

Módulo de elasticidad del concreto (Ec) 3.60E+06 

Coeficiente del drenaje (Cd) 1.00 

Módulo de reacción de la subrasante (coeficiente de 

balasto), en psi/pulg 130 

R 80.00 

Espesor de la losa del pavimento en cm(D) 11.40 

Coeficiente de transferencia de carga (J) 3.10 

Nota: En la presente tabla se muestra el resumen de variables de 

diseño  

Según AASHTO, la distancia entre costuras no debe exceder 24 veces el grosor 

del tablero. La distancia entre los conectores no debe exceder los 6,10 m según 

lo recomendado por la PCA. 

En base a la profundidad de junta CE.10, recomendamos espesor D/4, donde 

D es el espesor del tablero.  

Espesor de losa =20.00 cm 

Espaciamiento =480.00 cm  

Se tomará = 4.00 m 

Profundidad = 5.00 cm 
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Figura 3.  

Diseño de la estructura 

Nota: En la presente tabla se muestra el diseño de la estructura del pavimento 

Estudio de Impacto Ambiental 

De acuerdo con la causalidad de la evaluación, se concluye que la implementación 

y posterior operación de este proyecto no tendrá un impacto ambiental significativo 

en el ecosistema local. 

Los beneficios del proyecto se verán reflejados en la fase operativa, mejorando el 

nivel de vida de las personas y usuarios de la vía, promoviendo el turismo y 

mejorando la capacidad de la infraestructura vial. 

Tabla 9 

Plan de mitigación 

Descripción Parcial (S/.) 

Protección ambiental 18,000.00 

Medidas preventivas, mitigadoras 15,500.00 

Medidas de prevención 7,000.00 

Medidas de prevención 7,000.00 

Medida de mitigación 8,500.00 

Medida de mitigación 8,500.00 

Imprevistos 2,500.00 

Imprevistos 2,500.00 

Nota: En la presente tabla de muestra el costo por el plan de mitigación 



22 

Costos y presupuesto 

El presupuesto total asciende a S/6,137 331.78 soles según se detalla: 

Tabla 10  

Presupuesto 

Costo directo 16, 875, 490.39 

Gastos generales (8.21 %) 1, 385,477.76 

Utilidades (7%) 1,181,284.33 

Sub total 19, 442, 252.48 

IGV (18%) 3,499,605.45 

Valor Referencial  
Costo del Expediente Técnico 
(2.75%)     
Costo de Supervisión 4.85%    
Total, de presupuesto    

22,941,857.93 
464,075.99  

818,461.28 
24,224,395.20 

Son:    Veinticuatro millones doscientos veinticuatro mil trescientos noventa 
y cinco y 20/100 nuevos soles 
Nota: En la presente tabla se muestra el presupuesto del proyecto 

Cronograma 

Plazo de ejecución   : 240 días calendarios. 
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V. DISCUSIÓN

En relación a diagnóstico situacional mostré la situación que no contaba con las

necesidades básicas para crecer económicamente socialmente y culturalmente

para desarrolló de los pueblos como contar una pavimentación transitable,

alcantarillas, cunetas, servicio de saneamiento básico por lo que se realizó el

estudio definitivo en mejoramiento en la transitividad vehicular y peatonal en el

cumpliendo con todas  los parámetros establecidos por el diseño definitivo, esto

también considera Expresa “Manual de evaluación de Pavimentos” se indica

que: El tránsito es la variable más importante en el diseño de pavimentos”, en

la actualidad esta variable es la menos estudiada y a la que se le otorga la

menor importancia, la cual estableció ante ello el estudio situacional de la zona

y considero esta etapa necesaria, lo mismo menciona Roman, (2020)  . En su

informe de diseño del pavimento rígido Estableció que la primordial causa de la

identificación del espesor el diagnóstico situacional identificando todas las

áreas defectuosas para establecer un diagnóstico adecuado, por lo tanto, se

contrasta este resultado quedando demostrado.

Ahora en lo topográfico se demostró un terreno plano, con curvas de nivel 1m,

la importancia de contar con la altimetría y planimetría dando datos concretos

y demostrando así las ubicaciones de BM´s cumpliendo con el Manual de

Diseño Geométrico de Vías Urbanas - 2005 – VCHI, que menciona dicho

aumento para garantizar que los datos calculados sean óptimos para tener un

levantamiento topográfico óptimo. Esto contracta con datos de la

Municipalidad Provincial de San Ignacio (2018) en su proyecto de inversión

denominado” mejoramiento de transitabilidad vehicular y peatonal en el sector

alto Loyola” indica que actualmente son pavimentadas por los datos

topográficos después de aplicarlo y obteniendo sus BM´s que son

requerimientos óptimos necesarios, lo mismo menciona Mora y Arguelles,

(2015)  En el informe de diseño de pavimento rígido. Indica que dichas

singularidades que establecen los pavimentos en concreto ante ello la

topografía es muy importante y las cuales se sustraen propiedades y ventajas

óptimos en su alta rigidez y contrayendo a disminuir dicha carga hacia la sub-

rasante, esto nos demuestra que el procedimiento aplicado es veras y estudio
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definitivo es óptimo. Ahora en EMS se demostró por las clasificaciones tanto 

SUCS y AASHTO(1972), donde este método es aplicable dentro la elaboración 

de proyectos y ejecución para garantizar diferentes requisitos dando valides al 

manual de MTC demostrando así su viabilidad, también la capacidad portante 

a través del CBR promedio de diseño de 13.60 % necesario e indispensable 

para garantizar la transitividad, lo mismo  Batz, (2020) , En diseño estructural 

de pavimentos, AASHTO establece esto para diseñar un camino que reúna las 

mejores y más favorables condiciones para el transporte por carretera. Esto 

mismo menciona que , Garcia, (2015) en la tesis sobre diseño de pavimento, 

las losas de concreto son construidas ante de ello es preparada que se 

ejecutara sobre superficie. En caso contrario producirá baches o presiones 

ocurrido por la operatividad del equipo o por alguna actividad de partidas las 

cuales se debe dar corrección antes de poner dicho concreto, después de ellos 

se procesará y compactará manual o mecánica, cumpliendo todos los aspectos 

de transitabilidad, dando viabilidad al diseño. 

En el estudio de Trafico se demostró su volumen de tránsito aplicado por 7 días 

las 24 horas del día además de ellos IMDs y IMDa y su proyección a 20 años, 

donde se cumplió con los parámetros necesarios para garantizar la transitividad 

bajo el Manual de carreteras, suelos, geología, geotecnia y pavimentos, 

Sección suelos y pavimentos 2014, que dice que encontrar el volumen sus 

IMDs y su proyección garantiza que es confiable esas condiciones para saber 

que estructura de pavimento vamos utilizar bajo carga, estos mismo datos 

asegura en su investigación,  Chuquillanqui, (2021) en su informe de diseño del 

pavimento rígido Estableció que la primordial causa de la identificación del 

espesor depende del volumen transito promedio diario (TPD). Ante de ello es 

conveniente encontrar requerimiento de. TPD, TPDC (en camiones), y todos 

los vehículos pesados según su número de ejes. De acuerdo al diseño 

Geométrico se demostró la característica técnica de la vía, dentro de ello está 

el diseño que concierne al espesor de la base y subbase como número de 

carriles que aseguran el buen funcionamiento de la transitividad recalcando el 

uso DG-2018 como método dando cumplimento de manual MTC demostrando 

así su viabilidad, esto también menciona  Sánchez, (2017) En el libro “Manual 

de evaluación de Pavimentos” se indica que para el dimensionamiento de un 
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pavimento es necesario determinar el diseño geométrico garantizando así su 

buen funcionamiento, demostrando así la constatación de resultados. 

El Diseño del Pavimento demostré un diseño optimo cumpliendo los 

requerimientos de AASHTO, presenta una estructura superficial de 0,20 m. 

Losa recta de hormigón de 0,20 m de espesor. Para sustratos granulares. El 

énfasis en los requisitos de idoneidad para las variables de diseño incluye el 

método de diseño de aceras de AASHTO, que demuestra su capacidad para 

proporcionar a los usuarios superficies lisas y blandas. Por lo tanto, se 

considera un buen diseño mostrar que los datos cumplen con todas las 

características. Realizando una contratación con Idrogo, (2020) en la tesis 

sobre diseño de pavimento rígido, Las losas de concreto son construidas ante 

de ello es preparada que se ejecutara sobre superficie y demostrando su 

validez usando el método AASHTO para encontrar las base y sub base dando 

validez la metodología usada. 

Con respecto al desarrollo de evaluaciones de impacto ambiental, 

particularmente para la identificación y evaluación del impacto ambiental, una 

propuesta de plan de gestión ambiental establecería un sistema de seguimiento 

del cumplimiento de las medidas para prevenir y remediar, gestionar y proteger 

el medio ambiente en el marco del entorno está en armonía con el desarrollo 

general y continuo del terreno sobre el que se ubica la vía.  Los costos y 

presupuesto con el cronograma de obra se realizan mediante el programa de 

Ms Project, el AutoCAD Civil 3D, elaboración de planos, programación de hojas 

de cálculo en Excel, elaboración de metrados con los gastos operativos y 

generales, entre otros estudios.  En relación a Garcia y Reina, (2015) a través 

de un diseño de 35 km/h y 16 m de derecho de vía y el ancho de la pista de 5m 

y se plantea el NAASRA para el diseño de plataforma de rodadura, está 

relacionado con el coeficiente de sustentación (CBR) de la muestra de suelo y 

es interpolado por la carga de trabajo que actúa sobre el asentamiento de 

compactación, mencionada en el valor de EE repite, siendo este valor de 0,20 

m para todo el espesor de la calzada donde se espera que la capa o talud sea 

una mezcla de 80% de sólidos y 20% de arena, los cuales logran al menos un 

98% de compactación, con un total de S/.571,197.13. La planificación espacial 
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y la implementación de sistemas de transporte local se han visto restringidas 

por opciones modales limitadas. El propósito de los modos de transporte es 

aumentar la eficiencia y avanzar hacia ciudades sostenibles. El transporte 

público ha sido ignorado como un factor importante en las ciudades y ha llevado 

a la ciudad dominada por los vehículos motorizados. Esto provoca congestión, 

ineficiencia, disminución de la productividad, aumento de los costos de viaje, 

aumento del tiempo de viaje, disminución del crecimiento económico, 

numerosos peligros para la seguridad, falta de transporte sostenible y daño 

ambiental. El problema es evidente en la falta de sistemas de transporte 

multimodal locales. Esto crea una ineficiencia masiva, que es altamente 

problemática para la estructura espacial urbana. Asimismo nos habla Cullinan, 

(2020) Este artículo explica por qué la oferta de vías públicas puede estar sujeta 

a fallas de mercado; también explica por qué los caminos públicos son 

abastecidos por el gobierno. Las razones son principalmente económicas y se 

explican desde una perspectiva sectorial, micro y macroeconómica. El artículo 

destaca que el gasto en proyectos de construcción de carreteras inyecta fondos 

en el sector privado y promueve la producción. Esto, junto con una mayor 

demanda de transporte, puede estimular la economía. El estímulo de las 

actividades económicas está asociado con mayores ganancias e ingresos 

personales, y el aumento de impuestos resultante aumenta los ingresos del 

gobierno. De esta forma, los no usuarios también ayudan a “repagar” el monto 

del capital invertido en las instalaciones de transporte que originalmente 

ayudaron a estimular la actividad económica. Las carreteras nuevas y 

mejoradas brindan acceso a la propiedad y facilitan la movilidad y la interacción 

dentro y entre áreas que respaldan el crecimiento económico y el potencial de 

desarrollo, lo que puede dar lugar a nuevos patrones económicos de uso de la 

tierra y la aceleración de las actividades comerciales. Estos factores aumentan 

los rendimientos financieros para los inversores y los propietarios de 

propiedades fijas, lo que a su vez aumenta el valor de la tierra. El aumento de 

los valores imponibles de la tierra conduce a un aumento de los ingresos de las 

autoridades locales por el impuesto sobre la propiedad. Como resultado, las 

autoridades locales pueden tener más fondos disponibles para mantener las 

redes viales locales que estimularon el aumento de los ingresos fiscales en sus 
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jurisdicciones. Se identifican y describen las características operativas del 

transporte por carretera que favorecen el estímulo de la actividad económica. 

Se encontró que la infraestructura y los servicios de transporte por carretera 

pueden servir como mecanismos para acceder a las actividades económicas; 

desencadenar el desarrollo económico; acelerar el crecimiento económico; y 

servir como catalizador para igualar la distribución de la riqueza. El artículo 

explica cómo el logro de beneficios sectoriales y microeconómicos por caminos 

económicamente justificados lleva al logro de metas macroeconómicas. La 

obligación del gobierno de suministrar caminos públicos requiere una 

planificación y un presupuesto adecuados para dichos caminos. El artículo 

describe la situación en la que las autoridades viales tienen que esforzarse 

reactivamente para maximizar los beneficios de la provisión de carreteras 

cuando están restringidas por un presupuesto fijo y racionado. Por último, para 

mitigar los efectos del fracaso económico del gobierno, se propone que las 

autoridades viales actúen de manera proactiva, mediante el uso juicioso de los 

fondos del préstamo, para maximizar los beneficios de la provisión de 

carreteras al tratar sus presupuestos viales como variables, pero sujetos a una 

regla de desempeño.  En el presente estudio se determina un costo directo de 

16, 875,490.39 y en gastos generales de 1,385,477.76 y un IGV de 

3,499,605.45 y finalmente el total del presupuesto asciende a 24, 224,395.20, 

con un plazo de ejecución de 240 días calendarios.   
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VI. CONCLUSIONES

1) La infraestructura vial del sector Santiago y Chililique en la provincia de San

Ignacio departamento de Cajamarca, presenta un deficiente nivel de

servicio de transitabilidad evidenciado las malas condiciones de la

superficie de rodadura, sin mantenimiento alguno, que en épocas de lluvia

perjudica a los vehículos y a la población en su seguridad y salud.

2) En el área de estudio presenta una superficie accidentada, con pendientes

longitudinales y transversales inferior del 12%, sus suelos son de tipo arcilla

inorgánica de mediana plasticidad SUCS (CL), lo cual se realizó 6 calicatas,

con un CBR al 95% de 13.60. Su IMDa es proyectado es de 419 Veh/día,

se estableció planes de seguridad ambiental, por lo tanto, se considera que

el proyecto es fácilmente factible con medidas de mitigación y

ambientalmente viables, el estudio hidrológico con precipitación máxima

con tiempo de retorno de 10 años con un valor escogido de Grobe 33.84,

cuya sección de la cuneta es 30x40 cm de forma rectangular, con un caudal

0.020 m3/s para cunetas, con tirante máximo 0.095m en condición

subcrítico.

3) El diseño Geométrico el tipo de pavimento es rígido con área de pavimento

de 65, 904.00 m2, espesor de base 0.20m y espesor de subbase de 0.20.

4) El presupuesto de obra es de 24,224.395.20 soles, siendo los gastos

generales del 8.21% de 1,385,477.76, un costo directo de 16,875,490.39 y

utilidades del 7% de 1,1181,284.33.

5) El cronograma de obra es 8 meses (240 días calendarios) se adjunta el

cronograma valorizado de obra.
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VII. RECOMENDACIONES

1) Se recomienda al gobierno regional incorporación este proyecto dentro

su plan de gestión municipal para su evaluación y aprobación como

proyecto de inversión pública.

2) Aplicar efectivamente informes específicos y básico de ingeniería

proporcionados como fuente confiable y viable ya que obedecen a un

punto de partida en las actividades constructivas.

3) Se recomienda considerar dentro del diseño geométrico la velocidad del

proyecto que es velocidad para circular son seguridad y comodidad, las

pendientes máximas, las distancias de visibilidad, anchos de calzada,

máximas longitudinales críticas y grado máximo de curvatura

4) Considerar la valorización económica del proyecto mediante estándares

de calidad de eficiencia y eficacia dentro del tiempo de ejecución.

5) Cumplir con las actividades programas dentro del plazo previsto.
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ANEXOS 

Anexo 1. Matriz de operacionalización de variables 

VARIABLES 
DE ESTUDIO 

DEFINICIÓN 
CONCEPTUAL 

DEFINICIÓN 
OPERACIONAL 

DIMENSIÓN 
INDICADORES ESCALA DE 

MEDICIÓN 

VARIABLE 
INDEPENDIENTE: 
Estudio Definitivo 
De Pavimento 

Es el conjunto de 
componentes físicos 
que interrelacionados 
entre sí de manera 
coherente y bajo 
cumplimiento de ciertas 
especificaciones 
técnicas de diseño y 
construcción, ofrecen 
condiciones cómodas y 
seguras para la 
circulación de los 
usuarios que hacen uso 
de ella  

Se realiza mediante los 
cálculos de topografía la 
aplicación de software de 
análisis topográficos y 
aplicación de métodos de 
análisis de suelos, 
cálculo estructural de 
pavimento, elaboración 
de costos y 
presupuestos. 

Diagnóstico 
situacional 

• Contexto social y 
Localización

NOMINAL  

Estudios básicos • Tráfico, Topografía, 
Mecánica de suelos y 
cantera, Hidrología, 
Impacto ambiental 

• Afectaciones prediales

• RAZÓN

Diseño estructural • Pavimentos, Obras de 
arte 

• Señalización, geométrico

• RAZÓN

presupuesto • Metrados

• Costos unitarios, mano
de obra

• Maquinaria, Equipos

• RAZÓN

VARIABLE 
DEPENDIENTE: 
Transitabilidad y 
peatonal 

La definición de 
“transitabilidad” en el 
Perú precisa una 
condición de 
“disponibilidad de uso” 
(MTC , 2008). 

La transitabilidad es 
definida como la 
capacidad de poder 
desplazarse los peatones 
y vehículos por una vía. 

- Peatonal
Vehicular

Cantidad de usuarios 
Cantidad de vehículos 

Unidades 

Fuente: Elaboración propia



 

 

Anexo 2: Matriz de consistencia 

 
Fuente: Elaboración propia 

Título: “Diseño de infraestructura vial para mejoramiento de transitabilidad, tramo Empalme PE-088 – Anexos Aguasanta y 
Llactapampa, distrito Santo Tomás, Luya – Amazonas” 

 
PROBLEMAS OBJETIVOS HIPÓTESIS VARIABLES       DIMENSIONES INDICADORES  METODOLOGÍA 
Problema 
general 

Objetivo general Hipótesis 
general 

Variable 

 
¿Cuál es el 
diseño de la 

infraestructura 
vial, para el 

mejoramiento 
de la 

transitabilidad, 
tramo empalme 
PE-088-Anexos 

Aguasanta y 
Llactapampa, 
¿distrito de 

Santo Tomás? 

 
 
 
 
diseñar la 
infraestructura 
vial, para el 
mejoramiento 
de la 
transitabilidad, 
tramo empalme 
PE-088-Anexos 
Aguasanta y 
Llactapampa, 
distrito de Santo 
Tomás 

 
 
 
 
 
 
Los criterios 
técnicos y 
normativos del 
diseño, tramo 
empalme. PE-
088-Anexos 
Aguasanta y  y 
Llactapampa, 
distrito de 
Santo Tomás, 
son las que se 
tiene la 
normatividad 
existente  

 
 
 
 
 
 
Diseño de 
infraestructura 
vial 
 

Diagnostico 
situacional 

 

• Contexto social y 
Localización 

Diseño de 
investigación 
 
Experimental 
 
Tipo de 
Investigación 
 
Aplicada 
 
Nivel de 
Investigación 
 
Explicativo 
 
Enfoque de 
Investigación 
 
Cuantitativo 
 
Técnica 
 
Observación 
sistemática 

 
 

Estudios básicos 

•Tráfico, Topografía, 
Mecánica de suelos y 
cantera, Hidrología, 
Impacto ambiental 
•Afectaciones prediales 

 
 

Diseño estructural 

 
• Pavimentos 

• Obras de arte 
•     Señalización 
 •   geométrico 
 
 
 
 

 
Presupuesto 

• Partidas 
• Metrados 
• Costos unitarios 
• Mano de obra 
• Maquinaria 
• Equipos 



Anexo 3. Estudio de suelos 



 

 

 



 

 



 

 

 

 





 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 

 



 

 

 





 

 

 



 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 

 

 



 

 

Anexo 4. Metrados 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

Anexo 5. Estudio de impacto ambiental 

 

 



 

 

Anexo 6.  Estudio de tráfico vehicular 

 

 Pick 

Up

Rural 

combi

LUNES ENTRADA 49 39 40 0 0 0 15 0 0 0 0 0 0 0 0 143

20/09/20 SALIDA 50 51 46 0 0 0 13 0 0 0 0 0 0 0 0 160

AMBOS 99 90 86 0 0 0 28 0 0 0 0 0 0 0 0 303

MARTES ENTRADA 40 41 39 0 0 0 13 0 0 0 0 0 0 0 0 133

21/09/20 SALIDA 53 45 41 0 0 0 12 0 0 0 0 0 0 0 0 151

AMBOS 93 86 80 0 0 0 25 0 0 0 0 0 0 0 0 284

MIERCOLES ENTRADA 38 39 37 0 0 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0 125

22/09/20 SALIDA 43 41 49 0 0 0 16 0 0 0 0 0 0 0 0 149

AMBOS 81 80 86 0 0 0 27 0 0 0 0 0 0 0 0 274

JUEVES ENTRADA 37 33 35 0 0 0 12 0 0 0 0 0 0 0 0 117

23/09/20 SALIDA 40 40 39 0 0 0 14 0 0 0 0 0 0 0 0 133

AMBOS 77 73 74 0 0 0 26 0 0 0 0 0 0 0 0 250

VIERNES ENTRADA 40 39 32 0 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 0 119

24/09/20 SALIDA 44 38 35 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 124

AMBOS 84 77 67 0 0 0 15 0 0 0 0 0 0 0 0 243

SABADO ENTRADA 31 37 28 0 0 0 15 0 0 0 0 0 0 0 0 111

25/09/20 SALIDA 27 41 40 0 0 0 30 0 0 0 0 0 0 0 0 138

AMBOS 58 78 68 0 0 0 45 0 0 0 0 0 0 0 0 249

DOMINGO ENTRADA 45 39 42 0 0 0 13 0 0 0 0 0 0 0 0 139

26/09/20 SALIDA 52 37 47 0 0 0 18 0 0 0 0 0 0 0 0 154

AMBOS 97 76 89 0 0 0 31 0 0 0 0 0 0 0 0 293

ENTRADA 280 152 151 0 0 0 51 0 0 0 0 0 0 0 0 634

TOTALES SALIDA 309 293 297 0 0 0 110 0 0 0 0 0 0 0 0 1009

AMBOS 589 560 550 0 0 0 197 0 0 0 0 0 0 0 0 1896

IMDS AMBOS 84 80 79 0 0 0 28 0 0 0 0 0 0 0 0 271

IMDA AMBOS 90 88 86 0 0 0 29 0 0 0 0 0 0 0 0 293

IMDA (V.E.) AMBOS 90 88 86 0 0 0 29 0 0 0 0 0 0 0 0 293

Camión Semitraylers

C3R3

Trayler

DIA

C3R23E C2R2 C2R3T2S1 T3S22E 3E 4E

SENTIDO

Automovil

Camionetas

Micro 2E

VEHÍCULOS PESADOS

TOTAL

VEHICULOS LIGEROS

Omnibus



 

 

Anexo 7. Cronograma de obra 

 



 

 

 

 



 

 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

Anexo 8.  Presupuesto 

 

 



 

 

 



 

 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 

 

 

 



 

 

Anexo 9. Planos 

 

 



 

 

 



 

 
 



 

 

Anexo 10: Panel Fotográfico  

. Foto 1: Calicata 1 
 

 
Fuente: 2020 

Foto 2: Vista a cielo abierto del estrato de la C-01-Jiron Chililique 

 
Fuente: 2020 
 
 
 

Foto 3: Vista a cielo abierto del estrato de la C-02-Jiron Chililique 
 



 

 

 
Fuente: 2020 
 

Foto 4: Vista a cielo abierto del estrato de la C-03

 
Fuente: 2020 
 

 



Foto 5. Vista a cielo abierto del estrato de la C-04 

Fuente: 2020 

Foto 6. Vista a cielo abierto del estrato de la C-05 

Fuente: 2020 


