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RESUMEN 

 

El trabajo de investigación tuvo como objetivo realizar el diseño de infraestructura 

vial urbana para mejorar la transitabilidad de la avenida Vía de Evitamiento, 

distrito Manantay - Ucayali 2022. la metodología de la investigación fue de tipo 

no experimental con enfoque cuantitativo y carácter propositivo, bajo la técnica 

empleada fue la observación y conteo de tráfico. Se realizó un estudio de tráfico, 

estudio topográfico, estudio de mecánica de suelos, diseño geométrico, diseño 

de vías y obras de arte; donde se obtuvo los resultados: el estudio de tráfico en 

el IMDA 2,115 veh/día identificando como carretera de primera clase; el estudio 

topográfico que arrojo el terreno ondulado (tipo 2), con pendientes transversales 

(10% - 35%) y pendiente longitudinal mínima de 3% y máxima de 9%; en el 

estudio de mecánica de suelos se obtuvo que es un suelo arcilloso de alta 

plasticidad; con CBR al 95% MDS con un mínimo de 6.3 y 7.1; en el estudio 

hidrológico se tomó 58 años de antigüedad; y por último el diseño geométrico del 

pavimento se consideró la (sub rasante 0.30 cm; base 0.20 cm; y pavimento 

rígido 0.20 cm) aplicando la norma del DG-2018 con los parámetros para la vía. 

 

Palabras clave: Diseño geométrico, infraestructura vial, pavimento, 

transitabilidad, vía urbana. 



 

 

ABSTRACT 
 

The objective of the research work was to carry out the design of urban road 

infrastructure to improve the passability of Vía de Evitamiento avenue, Manantay 

- Ucayali 2022 district. The research methodology was non-experimental with a 

quantitative approach and a proactive nature, under the The technique used was 

the observation and counting of traffic. A traffic study, topographic study, soil 

mechanics study, geometric design, road design and works of art were carried 

out; where the results were obtained: the traffic study in the IMDA 2,115 veh / day 

identifying as a first class road; the topographic study that showed the undulating 

terrain (type 2), with transverse slopes (10% - 35%) and a minimum longitudinal 

slope of 3% and a maximum of 9%; in the study of soil mechanics it was obtained 

that it is a clayey soil with high plasticity; with CBR at 95% MDS with a minimum 

of 6.3 and 7.1; in the hydrological study it was taken 58 years old; and finally, the 

geometric design of the pavement was considered (sub rasante 0.30 cm; base 

0.20 cm; and rigid pavement 0.20 cm) applying the DG-2018 standard with the 

parameters for the road. 

 

Keywords: Geometric design, road infrastructure, pavement, passability, urban 

road. 
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I. INTRODUCCIÓN  

 

La evolución más actual de la urbanización y de los pueblos latinoamericanos 

tiene tendencia a que, más allá de los problemas críticos que afrontan, sin 

embargo, los AA.HH. están prontos a adquirir una importancia excepcional como 

futuro factores del desarrollo económico en Latinoamérica, de acuerdo a los 

estudios que realicen. Capaz de dar respuesta de manera concurrente y 

equitativa a las enormes y preocupantes condiciones que se le plantean con el 

auxilio del presente y destino del panorama latinoamericano. Estas condiciones 

preocupantes consisten en alcanzar una mayor competitividad, superar la 

pobreza urbana, vender la excepcionalidad ambiental en los asentamientos, 

consolidar la gobernabilidad democrática y aumentar el desempeño general en 

el control de la ciudad (Comisión Económica para América Latina y el Caribe, 

2020) 

Una prueba completada en más de 200 localidades en 38 lugares del mundo 

coloca a la capital colombiana en el 0,33 del mundo en términos de lugares más 

congestionados y en los primeros lugares en el ranking de horas perdidas. Las 

10 localidades con mayor congestión de visitantes son: Moscú, Estambul, 

Bogotá, Ciudad de México, Sao Paulo, Londres, Río de Janeiro, Boston, San 

Petersburgo y Roma. “El escenario de congestión a nivel mundial se ha agravado 

en los últimos años, especialmente por el gran boom demográfico y los 

pasatiempos monetarios en las grandes ciudades”. En América Latina, se suman 

las aceleradas cargas de urbanización, el excesivo diploma de vivienda informal, 

la topografía y la volatilidad económica (Barría, 2019). 

 

Haciendo un estudio retrospectivo del procedimiento histórico de la urbanización 

en Colombia, se puede categorizar en cuatro duraciones que permiten destacar 

algunos elementos sociodemográficos y político-económicos que decidieron y 

condicionaron la configuración espacial urbana, sus características, desarrollos 

y posibles implicaciones ambientales. En la duración primaria (1930-1960) dos 

fenómenos que aceleran la forma de urbanización: en primer lugar, la crisis 

financiera mundial, que se tradujo en un impulso a la industria por sustitución de 

importaciones, y sus cambios demográficos, redundaron en una mayor atención 
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de la población; en segundo lugar, la violencia de los años cincuenta, que trajo 

consigo el método de migración campo-ciudad (García et al., 2001) 

Lima & Metropolitana (1993) Refieren que, en el Perú, los AA.HH. tuvieron su 

aparición en la capital en los años 1920, y han observado varios tiempos de 

mejora que dependían del uso de elementos que incluyen la disminución de 

espacios libres dentro de la gran vecindad, la migración y patrones legítimos. 

Para permitir existan las invasiones de terrenos baldíos de que pertenecían al 

Estado. 

 

Asimismo, desde los años 50, el Estado ha permitido (y en pocas ocasiones 

promovido) este tipo de profesión como una opción sensible (gratuita) al 

problema habitacional de los sectores populares, donde se pudo aprovechar las 

condiciones de los suelos y la existencia de masas vacías. Buen tamaño. Entre 

el 81 y 93, los AA. HH, han experimentado un crecimiento considerable, siendo 

que su cantidad poblacional ya cubre el 35% de la población total de Lima 

Metropolitana. Durante este tiempo, esta carga extendida ha alcanzado 

aproximadamente 30 asentamientos según 12 meses, reflejando una fuerte 

dinámica de crecimiento poblacional en las áreas. Actualmente las situaciones 

de carrera de los asentamientos son normales a las que prevalecieron en épocas 

precedentes. De acuerdo a estadísticas, en la capital surgieron un promedio de 

casi mil AA.HH., en particular en la periferia de la metrópoli, en el denominado 

cono este (San Juan de Lurigancho, Ate-Vitarte, cono norte (Comas, Puente 

Piedra, Los Olivos, Cono Sur (Villa María del Triunfo, Villa EI Salvador) y Callao 

son en cambio pequeños asentamientos, asentados en las laderas de los cerros, 

en las regiones de mayor o menor declive citadas, con casas construidas con 

improvisadas sustancias, con poco portero, pero con derecho de acceso a 

autopistas. 

 

Por otro lado, El caos vehicular en Lima ha sido escenario de diversas críticas y 

análisis periodísticos que buscan determinar sus motivos. Una mirada realizada 

en 403 lugares en cincuenta y seis países ubica a Lima como el 1/3 con mayor 

congestión de visitantes, en la parte posterior de Bombay y Bogotá. 
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Este caos genera malos resultados en los limeños, lo que incluye llegar a sus 

puestos de trabajo agotados, malhumorados y agobiados. En consecuencia, 

esto reduce su rendimiento diario. Pero el tema más extremo es que todo Lima 

pierde unas 60 horas al mes en tráfico. 

 

 El caos de vehículos no es inusual en distintas ciudades del país, por lo que las 

causas no son un misterio. El más importante es el aumento incontrolado de la 

población, al que se une un pésimo urbanismo y transporte público. Sin embargo, 

Lima ha sido particularmente mala en el tema de la planificación urbana. Esto ha 

hecho que el problema sea mucho más crítico. 

Son muchas las repercusiones negativas del tránsito vehicular dentro de la red 

limeña. El aspecto fundamental es la falta de tiempo; lleva unos 60 minutos 

previstos, en un viaje que, con un dispositivo más preparado, puede querer tomar 

solo una parte de eso. Además, se pierde una media de tres horas por tarde por 

el caos que reina en las pistas (Noticias, 2021). 

Según Fernández (2020) La infraestructura vial es un mecanismo de transporte 

importante para aprovechar el auge financiero y reducir la pobreza. 

Por otro lado, Murillo (2017)  Se remite a la realidad de que la verdadera 

transitabilidad garantiza la accesibilidad del Estado a las zonas vulnerables y 

permite la prestación de servicios de acondicionamiento físico, educación, 

seguridad, entre otros. 

El distrito de Manantay, es un distrito joven que se situa en la Provincia de 

Coronel Portillo -  Región Ucayali, por ser un distrito joven cada día va creciendo 

demográficamente, esto debido a la expansión de su población y al aumento de 

las invasiones de terrenos que se convirtieron en asentamientos Humanos, el 

cual carecen de una infraestructura vial ordenada y transitable.  

Así mismo, hoy en día este distrito cuenta con una avenida denominada Vía de 

Evitamiento, la misma que conecta a varios asentamientos humanos, y que 

además tiene una infraestructura que cuando llueve se hace intransitable, lo cual 

ocasiona malestar en los vecinos que tienen que salir a desarrollar sus 

actividades económicas para poder sustentar sus familias.  
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En ese sentido, viendo la problemática que tienen los habitantes de los 

asentamientos humanos que transitan por la actual vía de evitamiento en el 

distrito de Manantay, es que presentamos el planteamiento del problema 

principal: ¿De qué manera influenciara el diseño de infraestructura vial urbana 

para mejorar la transitabilidad en la avenida Vía de Evitamiento, distrito 

Manantay - Ucayali 2022? 

Así mismo se plantea los problemas específicos:  

1. ¿Cuál es el comportamiento actual de la transitabilidad en la avenida Vía de 

Evitamiento, distrito Manantay - Ucayali 2022? 

2. ¿Qué determinará los estudios de topografía en el diseño de infraestructura 

vial urbana para mejorar la transitabilidad en la avenida Vía de Evitamiento, 

distrito Manantay - Ucayali 2022? 

3. ¿Qué determinará el estudio hidrológico y drenaje en el diseño de 

infraestructura vial urbana para mejorar la transitabilidad en la avenida Vía de 

Evitamiento, distrito Manantay - Ucayali 2022? 

4. ¿Qué determinará los estudios de mecánica de suelos, en el diseño de 

infraestructura vial urbana para mejorar la transitabilidad en la avenida Vía de 

Evitamiento, distrito Manantay - Ucayali 2022? 

5. ¿Cómo se determinará el diseño geométrico en el diseño de infraestructura 

vial urbana para mejorar la transitabilidad en la avenida Vía de Evitamiento, 

distrito Manantay - Ucayali 2022? 

Teniendo el planteamiento del problema general y específicos y para poder dar 

respuesta a ellos nos planteamos el objetivo general:  

Diseñar la infraestructura vial urbana para mejorar la transitabilidad de la avenida 

Vía de Evitamiento, distrito Manantay - Ucayali 2022. 

Y por consiguiente los objetivos específicos:  

1. Analizar el comportamiento actual de la transitabilidad actual de la avenida vía 

de evitamiento, en el distrito de Manantay – Ucayali 2022.  

2. Realizar estudios preliminares de topografía de la avenida vía de evitamiento, 

en el distrito de Manantay – Ucayali 2022. 

3. Realizar estudios preliminares de mecánica de suelos de la avenida vía de 

evitamiento, en el distrito de Manantay – Ucayali 2022. 
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4. Realizar estudios preliminares de hidrológico de la avenida vía de evitamiento, 

en el distrito de Manantay – Ucayali 2022. 

5. Determinar el diseño de geométrico de la avenida de vía de evitamiento en el 

distrito de Manantay – Ucayali 2022. 

 

De la misma manera tenemos la Hipótesis principal o general: El Diseño de la 

infraestructura vial urbana mejorará la transitabilidad en la avenida Vía de 

Evitamiento, distrito Manantay - Ucayali 2022.  

Y como Hipótesis Específicas: 

1. El Diseño de infraestructura vial urbana a partir del estudio de transitabilidad 

actual, mejorara el tránsito en la vía de Evitamiento, distrito Manantay.  

2: El Diseño de infraestructura vial urbana a partir del estudio topográfico, 

mejorara la transitabilidad en la avenida Vía de Evitamiento, distrito Manantay. 

3. El diseño de infraestructura vial urbana a partir del estudio de mecánica de 

suelos, mejorara la transitabilidad en la avenida Vía de Evitamiento, distrito 

Manantay.  

4. El Diseño de infraestructura vial urbana a partir del estudio hidrológico, 

mejorara la transitabilidad en la avenida Vía de Evitamiento, distrito Manantay. 

5. El Diseño de infraestructura vial urbana a partir del diseño geométrico, 

mejorara la transitabilidad en la avenida Vía de Evitamiento, distrito Manantay. 
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II. MARCO TEÓRICO  

 

Según Narea (2015)  en su tesis “Diseño de una Metodología para planificar la 

Ejecución de Obras de Conservación Vial en La Xiv Región de los Ríos” donde 

se planteó el objetivo de diseñar una metodología de elaboración de planos para 

obras de rehabilitación de avenidas en la XIV Región de Los Ríos, apuntando 

más cerca al desarrollo cercano con una visión integral de sus actores que 

impondrá un nuevo dispositivo que se irá actualizando y perfeccionando gracias 

a su evolución a lo largo de los años. 

 

Según Robalino (2017) presento su tesis “La Infraestructura Vial En El Sector 

Teligote San Francisco Mazabacho De La Parroquia Benítez, Cantón Pelileo, 

Provincia De Tungurahua Y Su Incidencia En El Desarrollo Local” tiene como 

finalidad potenciar y complacer los anhelos que levantan algunos de los 

habitantes del sector Teligote - San Francisco Mazabacho, con el fin de potenciar 

su desarrollo socio-monetario, promoviendo una vía escalonada, dispositivo de 

intercambio verbal, un levantamiento topográfico. ser realizados encaminados a 

conocer las características topográficas del sector. Una vez examinado el suelo 

y decididos los visitantes de la zona, se diseña el pavimento, deliberando las 

inquietudes dadas por medio de la ASSHTO, para posteriormente realizar el 

diseño geométrico de la calle con los estándares establecidos por medio del 

MTOP. 2003. 

Según Moposita (2022) presento su tesis “Diseño Geométrico Vial Y Del 

Pavimento De La Vía Que Conecta Laipo Chico-Laipo Grande, En La Parroquia 

Juan Montalvo, Cantón Latacunga, Provincia De Cotopaxi” el proyecto El 

emprendimiento vial conecta los sectores Laipo Chico-Laipo Grande de la 

parroquia Juan Montalvo, Cantón Latacunga, se desea recomendar un trazado 

geométrico de avenida para mejorar las condiciones de vida de la población y en 

consecuencia disminuir el tiempo de desplazamiento de los seres humanos y dar 

un impulso al desarrollo financiero y social. Para la mejora de la metodología se 

han utilizado los parámetros instalados a través del MOP 2003 conocido, el 

SUCS y AASHTO. Se realizó un levantamiento topográfico de la calle y mediante 

la investigación del suelo se determinó que el suelo principal es Cal Inorgánica 
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(ML) de acuerdo con los requisitos de SUCS y AASHTO. Se realizó la prueba de 

tránsito para conocer el tipo de vía, resultando en una TPDA de 675 Veh/día en 

ambos sentidos de circulación para una duración de diseño de 20 años, pudiendo 

clasificar la vía como Colector Clase III de una Longitud de tres,99 km. Con base 

en la observación del suelo, se decide la estructura del pavimento, con el fin de 

que sea de espesores efectivos que aseguren una vía práctica y segura. 

Finalmente, se llevó a cabo el análisis de precios unitarios para conocer las 

finanzas de referencia del proyecto técnico. 

 

Según Caisaguano (2022) en su tesis “Evaluación de la Infraestructura Vial 

Actual de la Av. Cotopaxi y Río Cutuchi, de 2.46 km de Longitud, Perteneciente 

a la Parroquia Eloy Alfaro, Cantón Latacunga, Provincia de Cotopaxi.” Se inició 

con un levantamiento georreferenciado para la representación y región de la 

esfera objeto de observación. Con un examen de los visitantes del sitio web de 

la página web, se ejecuta una cuenta de automóvil manual durante siete días 

continuos de 07:00 am a 07:00 pm. A las 19:00 A intervalos de 15 minutos, en lo 

que resultó ser la calle de tipo coleccionista con un destino de viajero de 

once.473 veh/día. La investigación del suelo se realizó utilizando 3 pozos para 

evaluar el contenido de humedad general del oro, la densidad más seca de la 

tela y, mediante la verificación de Proctor, se determinaron los límites líquido y 

plástico. Se completó adicionalmente el CBR de cada patrón y con la Benkelman 

Beam se determinaron las deflexiones, el comportamiento de la forma del 

pavimento y la subrasante de la calle, en donde se generaron deflexiones de tipo 

II y IV. A través del Índice de Condición del Pavimento para pavimentos con 

curvas y articulados, se dividió la vía en dos tramos y se configuraron las 

situaciones de cada carril. Con reconocimiento a Av. Cotopaxi, el carril izquierdo 

tiene una pavimentación de notable excelente, la oportunidad de su carril 

personal, que se encuentra en pésimo estado, y junto a la Av. Río Cutuchi, la 

tela que conforma sus kilómetros empedrados en cada carril, ofreciendo en 

condiciones reales. 

Según Lozada (2022) En su tesis “Trazado geométrico y estructural de la avenida 

de 5,3 km que conecta a las comunidades Lushanta - Ardilla Urku pertenecientes 

a la parroquia San Pablo de Ushpayacu dentro del cantón Archidona de la 
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provincia de Napo”. Realizó el levantamiento topográfico para lograr récords a 

nivel del suelo, con una gran franja. La reminiscencia del automóvil se hizo para 

alcanzar el TPDA a las dos décadas de trazado, para categorizar la vía según el 

MTOP. Con la clase de la calle, se hizo el formato geométrico (alineación 

horizontal, vertical y transversal), obteniendo los movimientos de tierra críticos 

para el rango de precio referencial. Para las comprobaciones de suelo se han 

realizado sondeos mediante excavaciones en la calle cada 1 km, obteniendo un 

total de 6 pozos, que determinarán el potencial portante del suelo, contenido de 

humedad de la tela, límites de Atterberg, granulometría, el Proctor mira, para 

establecer la resistencia de la subrasante y el tipo de suelo. Con las 

consecuencias del tipo de suelo y CBR, se determina la forma del pavimento, el 

uso del eje igual y el formato TPDA de 20-12 meses, obteniendo un espesor de 

subbase de 20 cm, una base de 15 cm y una capa asfáltica de 5,0 cm. El estudio 

hidrológico se realizó con los registros adquiridos a través de la estación 

meteorológica Tena - Chaupishungo, obteniendo un patrón de planeo para un 

período de 25 años, necesario para determinar el diámetro de los cursos de agua 

y las secciones de las acequias. La referencia económica se realizó con los 

montos obtenidos, adjuntando el Análisis de Precio Unitario. Todas las 

estrategias antes mencionadas se deciden en este emprendimiento para su 

respectiva interpretación, además de los planes de distribución. 

 

Según Rojas (2017)  en su tesis “Mejoramiento de la Transitabilidad Vehicular y 

Peatonal de la Av. César Vallejo, segmento cruce con Av. Separadora Industrial 

hasta la intersección con el Cementerio, dentro del Distrito de Villa El Salvador, 

Provincia de Lima, Departamento de Lima”, se avanza con el como una forma 

de resolver las anomalías de las condiciones de tráfico en línea del sitio web que 

triunfan en la forma bajo la mirada. Esto se debe a las pésimas situaciones 

actuales del pavimento, que es artificial para ayudar a una carga vehicular 

masiva debido al crecimiento del parque automotor y al mayor potencial de las 

personas más cercanas a esta zona de la comuna de Villa El Salvador. ¿Dónde 

está el Municipio? Por su parte, el paso de la flota de carros pesados amplió el 

deterioro de las condiciones prácticas de la calle victoriosa, dando empuje 

ascendente a cada una de las condiciones beneficiosas y estructurales. 
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Según Rodrigo (2018) en su tesis  “Diseño de paso a desnivel para mejorar la 

transitabilidad en las intersecciones av. Felipe Santiago Salaverry y José 

Leonardo Ortiz Chiclayo– 2018”. La finalidad del diseño de un paso a desnivel 

es descongestionar los motores de las avenidas principales. El empuje alcista 

del parque automotor ha llevado a Chiclayo a posicionarse en las localidades del 

norte con mayor caos vehicular, haciendo insuficientes algunas avenidas 

colectoras para atender a los visitantes, además de las avenidas principales, la 

importancia del caos vehicular se incrementará. Por lo tanto, con el diseño del 

paso a desnivel se podrá disminuir el caos vehicular, aumentarán los accidentes 

de tráfico, la seguridad vial, la comodidad del conductor y de los pasajeros, para 

que el ser humano pueda llegar a su lugar de vacaciones con mayor rapidez. 

Realizar la investigación de un trazado de un paso a desnivel, cuyo trazado de 

dicho paso a desnivel debe tener acceso a las rampas de las avenidas, con 

síntomas y síntomas para tener una muy buena orientación al momento del flujo 

de automóviles, que le permita Incluso las pinturas serán un atractivo para los 

viajeros, debido a la infraestructura actual. Para realizar un formato de paso a 

desnivel en importantes avenidas, intersecciones, sus kilómetros se basan 

principalmente en la información recibida del sector, independientemente de una 

evaluación más intensa donde se terminará en un laboratorio o investigación 

para luego ser analizada e interpretada, haciendo planos. Después de obtener 

todas las estadísticas. 

 

Según Cieza (2020)  en su tesis “Diseño de infraestructura vial para mejorar la 

transitabilidad del centro poblado Quillugay, provincia de Cutervo – Cajamarca 

2019” el objetivo fue realizar la evaluación y trazado de pavimentos dentro del 

Centro Poblado Quillugay, ubicado dentro del distrito de San Andrés, Cutervo. 

Este desafío se ha adelantado para hacer frente a los problemas de este entorno 

poblado, que radican en el diseño de calles y aceras principalmente por la falta 

y ausencia de señales de inundación que no permiten que los automóviles 

circulen libremente al mismo tiempo. El clima ya no ofrece protección a los 

conductores y peatones. Esta tarea se completará con el uso de la metodología 

de diseño que se usa en el país, también los manuales del MTC. El formato de 

pavimento rígido que se propuso para esta investigación, se pueden utilizar 
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registros de tránsito en la página web en línea de la vía en cuestión, 

proporcionados a través del municipio, a su vez, con el fin de realizar el cálculo 

del espesor de la capa para conformar la forma del pavimento rígido se usó el 

método AASTHO noventa y tres. 

 

Según Fernández (2021) En su tesis Diseño del mejoramiento de la 

infraestructura de la avenida de la ciudad del Sector Primera Planta de la ciudad 

de Bellavista, distrito de Bellavista, provincia de Bellavista - San Martín. Realizo 

una investigación que propone una ruta de oportunidad a la problemática actual 

en torno al desabastecimiento del aparato vial del pueblo que viene atravesando 

la metrópolis de Bellavista. En la actualidad, en medio del auge financiero del 

Perú, el desarrollo de las vías de la ciudad y la protección de las actuales es de 

gran importancia debido a que pueden ser las principales arterias de 

conversación y comercio, a diferencia de muchas otras dentro del país. 

ambiente, ofrece una diferencia extraordinaria. En términos de kilómetros a 

construir como una vía que tiene que implementarse en algún momento dentro 

de los próximos años en busca de una mejora crónica. El diploma de portabilidad 

y la aprobación brillante sobre pavimento rígido definitivamente se basan 

totalmente, entre parámetros específicos, en la rugosidad del piso rodante, que 

de acuerdo con la norma peruana generalizada CE.010, debe medirse con el 

índice de rugosidad mundial (IRI). Esta investigación incluye la técnica del 

dispositivo de infraestructura de la calle cercana para garantizar el 

funcionamiento de la herramienta, el uso de pavimento rígido, con obras de arte 

que incluyen cunetas, alcantarillas, aceras y áreas. 

Según Ocampo & Paredes (2020) En su tesis Examen definitivo de la comuna 

de avenida Nuevo Trujillo - El Mirador, partido de Buenos Aires - Provincia de 

Picota - San Martín”. En la Región San Martín, especialmente dentro de la 

provincia de Picota, como en todas las provincias dentro de las regiones de 

nuestro territorio peruano, uno de los temas críticos que atraviesa todo desarrollo 

es, entre otros, particularmente la escasez e impracticabilidad del intercambio 

verbal. caminos Intercambio verbal, es por esto que a través de este comunicado 

se busca cuantificar la respuesta al problema de tránsito que tiene la calle local 

Nuevo Trujillo - El Mirador. El examen de obsequio toma en consideración el 
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Manual de Diseño de Carreteras, así como la bibliografía inherente al trabajo; lo 

que nos dio requisitos sólidos y constantes para el diseño de avenidas. En ese 

sentido, el moderno trabajo de tesis denominado “Estudio Definitivo de la Vía 

Barrio Nuevo Trujillo - El Mirador”, con los resultados obtenidos, pretende dar 

una respuesta de oportunidad al inexperto grado de transitabilidad y que permita 

mejorar las situaciones socioeconómicas. de la población. De las localidades que 

se encontrarían dentro del lugar de afectación de la prueba. 

 

Según Meléndez (2018) en su tesis “Trazado de pavimento del segmento dv. 

Aeropuerto de Pucallpa – altura del cementerio Jardín de la Buena Memoria, 

L=10,120 KM., Provincia de Pucallpa, Departamento de Pucallpa, Región 

Ucayali”. Realizo una tesis para optar al título de perito en ingeniería civil, cuyo 

objeto es el formato del pavimento en el crecimiento de la capa asfáltica de la 

carretera de cuota Tingo María - Aguaytía - Pucallpa, tramo: dv. Aeropuerto de 

Pucallpa – parte alta del Jardín de l. A. Cementerio Buena Memoria, basado 

íntegramente en cuestiones técnicas relacionadas con los lineamientos del 

Ministerio de Transportes y Comunicaciones y la AASTHO generalizada 90-3. 

Este trabajo se ha completado a través del software en el área de teorías y 

requisitos topográficos contemporáneos, mecánica de suelos, análisis de 

visitantes del sitio web, diseño geométrico y diseño de pavimento y otros amigos, 

que nos han permitido tener el formato de pavimento asfáltico. Escenario. La 

fase dv. Aeropuerto de Pucallpa – cumbre del cementerio Jardín de los Ángeles 

Buena Memoria, L= 10,120 Km. Los resultados muestran correctamente que es 

muy viable acumular kilómetros, definitivamente basado totalmente en el 

software adecuado de las correspondientes teorías, investigaciones y diseños, 

del espesor del pavimento en la extensión del asfalto de la vía estudiada. Este 

formato de pavimento de asfalto escénico realizado en la fase de la carretera dv. 

El aeropuerto de Pucallpa - cumbre del cementerio Jardín de los Ángeles Buena 

Memoria, seguirá siendo como prueba del diploma de ejecución de la citada 

dirección y en tanto se lleve a cabo el referido cambio, la población de la referida 

provincia y consecuentemente Se aprovechará la zona de Ucayali. 
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Según Rojas & Zavaleta (2021) En su tesis “Verificación del formato de 

pavimentos y obras complementarias para potenciar los visitantes vehiculares 

en el distrito de Callería provincia Coronel Portillo - Ucayali - 2021” En cuanto a 

los estudios el enfoque es cuantitativo, la extensión de los estudios es 

descriptiva, no vivencial de trazado. Tomando en consideración estrategias de 

series estadísticas y dispositivos que faciliten su evaluación. Los objetivos de los 

estudios responden a: Determinar cómo la verificación del trazado del pavimento 

y las obras complementarias mejorarán la transitabilidad vehicular dentro del 

distrito de Callería provincia coronel portillo -Ucayali - 2021. Objetivo específico 

primero. - Determinar cómo la verificación del auto se basa en el mejoramiento 

de la transitabilidad vehicular dentro del distrito de Callería provincia coronel 

portillo -Ucayali -2021. Segundo. - Determinar cómo la verificación del detalle del 

terreno mejora la transitabilidad vehicular dentro del distrito de Callería provincia 

coronel portillo -Ucayali -2021. Tercero. - Determinar cómo la verificación del 

espesor del pavimento mejora la transitabilidad vehicular al interior del distrito de 

Callería provincia coronel portillo -Ucayali -2021. 

 

Según Rodas (2018) en su tesis “Análisis del Proceso de Mejoramiento de las 

Condiciones de Transitabilidad de las Vías del Centro Productivo Agroindustrial 

Rossel, Provincia de Coronel Portillo, Región Ucayali, Periodo 2015 - 2017” El 

famoso objetivo de este cuadro es decidir si el desarrollo del tránsito situaciones 

de la comunidad de carreteras y caminos del Centro Productivo Agroindustrial 

Rossel - Coronel Portillo - Ucayali, ha inducido un modelo apreciable en la 

productividad de la fruta madura. Palma aceitera dentro del periodo 2015 - 2017. 

Se ha utilizado un enfoque cuantitativo aplicado, con un diseño no experimental 

y una etapa de estudios explicativa. Como conclusión de esta tesis, se recibe 

con creces que el desarrollo de situaciones de tránsito ha desencadenado un 

auge masivo en la productividad del fruto maduro de palma aceitera, a tal 

cantidad que, en comparación con la situación anterior, la forma de 

amontonamiento ha sido cosechada. 

Según Tejeda (2021) En su tesis “Software TJDSUELO Versión 1.0 para la 

optimización de comprobaciones generalizadas de mecánica de suelos, dentro 
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de la provincia de Coronel Portillo, 2018”. Tiene como objetivo ilustrar que el 

programa informático TJDSUELO versión 1.0 optimiza los mismos estudios 

antiguos de mecánica de suelos, dentro de la provincia de Coronel Portillo, 2018. 

El cual tiene un tipo de estudios cuantitativos, con un nivel de estudios que es 

experimental y de Prueba. Pre- y someter-test con una sola institución. Por otro 

lado, la población y organización está compuesta por cinco ingenieros que 

trabajan en empresas que realizan estudios de mecánica de suelos. Vale la pena 

mencionar que el método utilizado fue la encuesta, que se verificó a través del 

dispositivo de juicio profesional para su software y si desea realizar la verificación 

previa y la verificación del libro. Esta investigación determina que en el Pre Test 

la variedad completa de encuestados evalúa la variable verificación estándar de 

mecánica de suelos con un puntaje regular, luego del uso del software 

TJDSUELO versión 1.Zero, los encuestados en su conjunto entregan una 

calificación brillante. Esto muestra que puede haber una mejora con el uso del 

software. Esto indica que el software TJDSUELO modelo 1.Zero optimiza a lo 

largo de los años los mismos ensayos antiguos de mecánica de suelos, dentro 

de la provincia de Coronel Portillo, 2018, considerando que el 100% de los 

encuestados consideraron el software como Muy Bueno. 

La infraestructura vial: es la forma a través de la cual se facilita el conectar vía 

terrestre al país con el fin que se transporten las personas y el cargamento, lo 

que permite la realización de actividades eficientes, de servicio, de disfrute y 

deportivas para los turistas. Como destaca Arsenio Vallverdu,“dichos ejes vienen 

a formar parte fundamental y vital para el perfeccionamiento del sistema 

económico, el aparato monetario y el desarrollo eficiente. (Vallverdu, 2019) 

 

Gestión de Infraestructura Vía: Es el control de la infraestructura vial, que 

incorpora las competencias para trazar, ordenar, dirigir, coordinar, ejecutar y 

administrar la infraestructura vial terrestre (MTC, 2006) 

También se refiere a la realidad de que la infraestructura vial: Constituye la vía y 

todos sus auxilios que configuran la forma de carreteras y caminos. 

La evaluación económica y ambiental de una carretera de peaje sin duda 

requiere ciertos parámetros cruciales en las características del transporte en el 

lugar de influencia de los proyectos de la vía. Siendo que en los valores se anotan 
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las porciones y composición de los autos que transitan en un lugar determinado. 

Para ello, los visitantes del sitio web deben consultar los giros dentro de la 

cuantificación del automóvil y la elegancia de los motores (Ministerio de 

Transportes y Comunicaciones, 2015) 

 

Sánchez et al., (2022) Se refiere al hecho de que el control de la ciudad actual 

ha dado una importancia considerable al buen funcionamiento de la 

infraestructura peatonal, específicamente en el sector del turismo, aunque no es 

inusual subestimar los diseños amigables para los peatones y prestar atención 

a los únicos esfuerzos en la protección. De infraestructura vehicular. 

 

Infraestructura peatonal: como “institución de factores que garantizan el tránsito 

seguro y cómodo de los peatones desde el punto de partida hasta el destino, en 

base a recorridos extrahumanos, que asegura la optimización de los bienes 

destinados a su desarrollo y conservación”(Sánchez Suárez et al., 2022 p. 19). 

 

La topografía: Es una de las artes más críticas y más antiguas practicadas por el 

hombre, ya que desde la antigüedad era importante marcar los obstáculos y el 

terreno. En la era actual, la topografía es ampliamente utilizada como un tema 

que se encarga de describir la superficie de una tierra de una manera 

completamente particular, es útil para muchas regiones de la vida (Castro & 

Vélez, 2017) 

Mecánica de suelos: Determinar la composición del suelo y sus características 

en frases de ingeniería. Sirve para aprehender el potencial resistente del suelo, 

sus posibles deformaciones, comportamiento mecánico y muchos otros. Una 

prueba de mecánica de suelos determina la composición del suelo y sus 

características en términos de ingeniería. Sirve para aprehender la capacidad 

resistente del suelo, sus posibles deformaciones, el comportamiento mecánico y 

muchos otros (López Martines, 2017) 

Mecánica de Suelos: es un departamento de tecnología sumamente moderno, 

con su real desarrollo médico en el presente siglo, especialmente a partir de los 

años treinta, época donde se realizó el primer Congreso Mundial de Mecánica 
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de Suelos, en el que el profesor Karl Terzaghi aportó la idea de su crítica teorías 

sobre la conducta de la ingeniería del suelo (Martinelli Montoya et al., 2022) 

Ingeniería geotécnica: está lejos la escuela de Ingeniería Civil e Ingeniería 

Geológica, son miles los encargados de la mirada de las viviendas mecánicas 

de suelos, hidráulica e ingeniería de materiales del suelo. Los ingenieros 

geotécnicos examinan el suelo y las rocas debajo de la superficie para 

determinar sus casas y diseñar los cimientos de los sistemas que consisten en: 

casas, puentes, flora de energía hidroeléctrica, estabilizar pendientes, construir 

túneles y construir caminos(Loor et al., 2018 pág. 12) 

Los Estudios Hidrológico-Hidráulicos: son requeridos por la Administración para 

las obras de infraestructuras situadas en el entorno de los cauces de los ríos, así 

como para la formación de la Planificación General de Ordenación Urbana. Los 

Estudios Hidrológicos permiten comprender los caudales máximos de crecida a 

partir del conocimiento del régimen mayor de lluvias y la caracterización del área. 

El motivo de un Estudio Hidráulico es determinar cómo se comporta 

hidráulicamente los cauces a su paso por el área de estudio, con el fin de 

confirmar la idoneidad del segmento del cauce en caso de inundación 

(Agroambiental, 2020) 

Modelos hidrológicas e hidráulicas: han permitido avances de gran calidad en los 

estudios de cuencas hidrográficas, la utilización de modalidades de recepción de 

la que incluye HEC RAS y HEC HMS que han obtenido una extraordinaria 

acogida por parte de la comunidad mundial de ingenieros que pintan en el lugar 

de la meteorología, la hidrología, la hidráulica y diferentes regiones relacionadas 

con la gestión de los recursos hídricos (Ramos & Pacheco, 2017) 

Métodos hidrológicos e hidráulicos: Son capaces de producir la estimación de 

los caudales generados en una cuenca o en la actualidad y el cálculo de las 

velocidades y calados con los que pueden desembocar a través de un segmento 

fluvial positivo (Díaz de la Cruz, 2012 Pág. 6) 

El diseño geométrico de las carreteras: es la voluntad trazadora de las funciones 

vistas de una autovía. Estos parámetros engloban el pavimento, la alineación 

horizontal y vertical, el encauzamiento de taludes, intersecciones, entre 

diferentes rasgos. La importancia radica en cumplir los deseos de los 

conductores, además de velar por la protección de los motores, la comodidad en 
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la conducción y el rendimiento de todos sus usuarios. También hay diferentes 

elementos relacionados que dependen de la tarea a realizar. El diseño de la 

carretera debe ser coherente con la supuesta categoría funcional de la carretera 

y ajustarse a las características y deseos de todos sus usuarios. Asimismo, se 

tienen en cuenta los factores asociados en función del proyecto (García, 2021) 

 

Diseño de pavimentos: Puede ser muy común que dentro del dimensionamiento 

de esas estructuras se monten las características de las sustancias de las capas 

específicas del pavimento y sus respectivos espesores, de modo que el 

pavimento mantenga un excelente nivel de desempeño general en algún 

momento de su vida. estilos de vida previstos. Vida util. De preferencia, los 

comandos de la forma del pavimento se pueden referir a: flexible e inflexible; la 

principal distinción entre estos es la forma en que se asignan las centenas. 

Desde el punto de vista del aspecto del diseño, los pavimentos flexibles están 

hechos de una serie de capas y la distribución de la carga se decide a través de 

las características de la herramienta de capas Icono demostrado por la 

comunidad (Romero et al., 2021)  
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III. METODOLOGÍA 

 

3.1. Tipo y diseño de investigación:  

 

El tipo de investigación es: tipo aplicada 

 

 

3.2. Diseño de investigación:  

 

Para la presente investigación se usó un diseño no experimental, 

correlacional porque se midió las variables; Infraestructura vial urbana y 

transitabilidad que se basa en realizar una interpretación de la correlación 

entre los hechos que tiene espacio en un lugar determinado. 

El diseño no experimental, correlacional asocia dos variables en un patrón 

predecible para una colección o población. Su motivo es reconocer la 

conexión o grado de filiación que existe entre o mayores ideas, categorías 

o variables en un contexto específico (Martínez Olmedo, 2013) 

3.3 Variables y operacionalización 

Variable independiente: Diseño de infraestructura vial urbana 

Descripción conceptual: Constituye la calle y todos sus auxilios que 

conforman la forma de las carreteras y caminos (Reglamento Nacional de 

Ordenación de la Infraestructura Vial (Reglamento Nacional de Gestión de 

Infraestructura Vial 2006). 

Descripción operacional: Es la que constituye, a través de un aparato 

de interconexión de avenidas, diseño de nivelación y alineamiento, una 

avenida para su correcto funcionamiento. 

D1. Estudios de Infraestructura Vial 
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Indicadores:  

El Estudio de Trafico 

El Estudio Topográfico 

El Estudio Mecánica de Suelos 

El Estudio de Hidrología y Drenaje 

El Estudio Geométrico 

Escala de medición: Razón 

Variable dependiente: Transitabilidad 

Descripción conceptual:  Nivel de servicio de la infraestructura de 

avenidas de la ciudad que asegura un estado de igualdad que permite que 

un vehículo cotidiano vaya con la corriente en algún momento en un 

período determinado (Atarama, 2015). 

Descripción operacional:  

La transitabilidad es aquella etapa del porteador que para su 

funcionamiento es vital señalizar y etiquetar las áreas de mayor peligro. 

D2. Tránsito vehicular y Peatonal 

Indicadores: 

Tránsito vehicular y Peatonal 

Estudio de tráfico 

Satisfacción 

Escala de Medición: Razón e intervalo. 

3.4. Población y Muestra:  

 

Población 

Para esta tesis la población se determinó en la avenida Vía de evitamiento 

del distrito de Manantaino. 

Muestra  

Infraestructura vial urbana es todo el estudio del área que va determinar 

el pavimento de la avenida Vía de Evitamiento. 

3.5. Técnicas e instrumentos 

 

Técnica: 

● La Observación 

● El Levantamiento topográfico.  
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● El Análisis de mecánica de suelos.  

● La compilación y clasificación de información. 

● Usar Softwares para los cálculos y simulación. 

Instrumentos: 

● Ficha de conteo y observación. 

● Cámara de dispositivo móvil. 

● Fichas para observación de campo. 

● Material topográfico: Estación Total Sokkia, GPS Diferencial, 

wincha de 50 m. 

● Instrumentos para laboratorio de suelos. 

● Útiles de gabinete y/o oficina: papel bond A-4, bolígrafos, lápices, 

calculadoras. 

Autenticidad y fiabilidad: 

● Las fichas de campo serán validadas por Ingenieros civiles 

colegiados. 

● Los equipos topográficos (GPS Diferencial y/o Estación Total, 

prisma, trípode y wincha de 50m) serán calibrados. 

● Los instrumentos de laboratorio de suelos (tamices, horno, balanza 

electrónica, espátulas, bandejas) se encontrarán en un estado 

óptimo y estarán calibrados. 

 

3.6. Estudio y procesamiento de la data: 

 

Se usarán diversos softwares para realizar la presente investigación 

(AutoCAD, AutoCAD Civil 3D, Hcanales, Excel 2016, Word 2016). 

 

3.7. Criterios éticos: 

 

Los registros se trataron como exclusivos, ya que ninguna de las unidades 

podía ser nombrada. Estos fueron codificados para registrarlos 

discretamente y han sido tratados íntegramente por el investigador, 

manteniendo el anonimato de las estadísticas. 
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IV. RESULTADOS 

 

4.1. Estudio de Tráfico: 

 

En el primer objetivo es realizar el estudio de tráfico, desde el día 

miércoles 02 al martes 08 de marzo del año 2022 con una duración de 7 

días calendario con una progresiva de 2+100 km, se dio la visita técnica 

a la zona de estudio, donde se ha observado que el conteo de vehículos 

que circulan en la avenida cuyo resultado de Indicé Medio Diario Anual 

(IMDA) es de 2,115 veh/día (Anexo - 1). 

 

4.2. Estudio Topográfico: 

 

En el segundo objetivo es realizar el estudio topográfico, realizado en la 

avenida de la zona urbana con un equipo estación total Sokkia SET 6 

10, que vimos desde el punto inicial km 00+000 y punto final km 15+320 

con una aproximación que tiene una salida a la altura de la carretera 

Federico Basadre del Km 15 de Pucallpa a Lima, al cual solo se 

consideró 11+480 km de estudio, después de haber realizado el 

levantamiento topográfico se hizo 02 BM como resultado siendo la cota 

mínima de 160.24 msnm y la cota máxima de 164.07 msnm.; también se 

realizó 113 tiempos de estación (TE); de esta manera encontramos que 

es un suelo ondulado de tipo 2 del DG-2018; presentando bajas 

pendientes transversales de 10% a 35% y pendientes longitudinales 

menores a 3% y mayores a 0.10%, siendo el distrito de Manantay selva 

baja de Perú (Anexo - 2). 

 

4.3. Estudio de Mecánica de Suelos: 

 

En el tercer objetivo es realizar el estudio de mecánica de suelos, 

después de haber realizado 11 calicatas de (Ancho=0.50m, Largo= 

0.50m y Profundidad=1.50m) y con 02 estratos que se trabajó para el 

estudio, donde se encontró el tipo de suelo Arcilla de Alta Plasticidad, 
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su contenido de humedad de 14% hasta 20% esto quiere decir que se 

encuentra en el rango de [5-50%]; y su clasificación mediante los 

sistemas SUCS y AASHTO. 

 

Se analizó 03 calicatas para el PROCTOR, siendo la calicata C-11 tiene 

el porcentaje más alto de la Máxima Densidad Seca (MDS) siendo su 

resultado de 1.81 y el Optimo Contenido de Humedad (OCH) de 13.75 y 

como mínimo las calicatas C-1 con un MDS de 1.80 y OCH de 12.90 y 

la calicata C-7 con un MDS de 1.77 y OCH de 14.88. 

 

Se analizó las 03 calicatas para el CBR, siendo el resultado al 100% 

como mínimo del 8.0% en la calicata C-1 y como máximo de 9.7% de la 

calicata C-7; y un MDS (95%) con un mínimo de 6.3% en la calicata C-1 

y máximo de 7.1% en la calicatas C-7; asimismo se calculó para un  MDS 

(90%) con un mínimo de 4.1% en la calicata C-1 y máximo de 5.5% en 

la calicatas C-7. 

Todos estos cálculos podemos apreciar en el (Anexo – 3). 

 

4.4. Estudio Hidrológico y Drenaje: 

 

En el cuarto objetivo es realizar el estudio hidrológico, después de haber 

obtenido los datos históricos de las precipitaciones máximas en 24 horas 

de 58 años que observamos prácticamente todas las estaciones 

meteorológicas, es así teniendo como datos de la precipitación máxima 

de 202.8mm, precipitación mínima 69.6mm, y la precipitación media es 

129.4mm; 

 

Las curvas de IDF se calculó el HIETOGRAMA de diseño por el Método 

del Bloqueo Alterno, se halló mediante la hidrología estadística para un 

periodo de retorno de 20 años, como resultado Imáx = 204.41 mm/hr, 

Altura de precipitación máxima (hp máx.) de 261.1 mm y mínima de 54.8 

mm con un rango promedio de 206.4 mm, con 12 números de clases y 

17.2 ancho de clase. 
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Se diseñó 19 canaletas por lado izquierdo y 19 canaletas por lado 

derecho teniendo como subcuenca mínima de 0.14 Km2 y máxima 4.52 

Km2, de longitud de cauce mínimo de 0.18 y máximo de 1.28 km, 

equivalente a la pendiente media de 0.50 y el tiempo de concentración 

mínima 0.085 Horas y la máxima de 0.508 horas con el coeficiente de 

escorrentía de 0.50, teniendo la intensidad de precipitación mínima de 

28.00 mm/hr y máxima 141.24 mm/hr con la rugosidad de 0.0015 y el 

coeficiente de uniformidad de 1.00 que corresponde a la canaleta por ser 

de tiempo 10 años, asimismo el caudal diseño mínimo de 2.65 m3/s y 

máxima de 6.88 m3/s. 

 

Se diseñó 19 alcantarillas observando que se inicia a una progresiva de 

km: 00+400 hasta la progresiva km: 11+480; desde la avenida principal 

Vía de Evitamiento – Jr. Simón Bolívar hasta la Calle 40; como 

resultados de largo mínimo de 49.49 m y de máximo 58.85 m, con altura 

que fluctúa de 1.20 m a 1.80 m; número de ojos de 1 a 8 unidades, de 

diámetro de 48”, 60” y 72”, siendo tubos metálicos corrugados (TMC). 

Todos estos cálculos podemos apreciar en el (Anexo – 4). 

 

4.5. Estudio Geométrico: 

 

En este último quinto objetivo es realizar el estudio geométrico, de 

acuerdo a la guía de la norma DG-2018, después de haber realizado el 

estudio de tráfico con 2,115 veh/día y como resultado definido la 

carretera de primera clase se consideró el diseño en planta, en perfil y 

secciones transversales para orografías como: velocidad de diseño 60 

km/h, DVP de 35m, peralte máximo de 8%, pendiente mínimo 3% y 

máximo 9%, ancho de calzada de 7.20m, ancho de la berma 2.5m, 

bombeo 2.5%, 19 canaletas por lado izquierdo y 19 canaletas por lado 

derecho entre ellos abiertas y cerradas, por ultimo 19 alcantarillas de 

Tubería Metálica Corrugada (TMC) se puede apreciar en el (Anexo – 5). 
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V. DISCUSIÓN 

 

La presente tesis denominado: “Diseño de infraestructura vial urbana 

para mejorar la transitabilidad de la avenida Vía de Evitamiento, distrito 

Manantay - Ucayali 2022”, tuvo como antecedentes los estudios 

realizado por Fernández (2018), Realizo una investigación que propone 

un método de posibilidad a la problemática contemporánea en torno a la 

escasez del aparato vial de la ciudad que ha venido atravesando la 

localidad de Bellavista. En la actualidad, en medio del crecimiento 

económico del Perú, la construcción de vías urbanas y la renovación de 

las modernas es de vital importancia porque pueden ser las principales 

arterias de comunicación y comercio, a diferencia de muchas otras en 

los alrededores, ofrece una gran distinción en términos de kilómetros por 

construir como un camino que debe aplicarse en algún momento en los 

próximos años en busca de un desarrollo continuo. El grado de 

portabilidad y aprobación agradable en un pavimento rígido 

definitivamente se basan, entre otros parámetros, en la rugosidad de la 

superficie de rodadura, que de acuerdo con la norma peruana CE.010, 

debe medirse con el índice de rugosidad mundial (IRI). Esta 

investigación contiene la técnica de la herramienta de infraestructura de 

la avenida de la localidad para garantizar el funcionamiento del 

dispositivo, utilizando pavimento rígido, con obras de arte que incluyen 

cunetas, cloacas, veredas y áreas. 

Por otra parte, Rodrigo (2018) Tuvo como objetivo: La finalidad del 

diseño de un paso a desnivel es descongestionar los motores de las 

avenidas principales. El empuje alcista del parque automotor ha llevado 

a Chiclayo a posicionarse en las localidades del norte con mayor caos 

vehicular, haciendo insuficientes algunas avenidas colectoras para 

atender a los visitantes, además de las avenidas principales, la 

importancia del caos vehicular se incrementará. Por lo tanto, con el 

diseño del paso a desnivel se podrá disminuir el caos vehicular, 

aumentarán los accidentes de tráfico, la seguridad vial, la comodidad del 



24 
 

conductor y de los pasajeros, para que el ser humano pueda llegar a su 

lugar de vacaciones con mayor rapidez. Realizar la investigación de un 

trazado de un paso a desnivel, cuyo trazado de dicho paso a desnivel 

debe tener acceso a las rampas de las avenidas, con síntomas y 

síntomas para tener una muy buena orientación al momento del flujo de 

automóviles, que le permita Incluso las pinturas serán un atractivo para 

los viajeros, debido a la infraestructura actual. Para realizar un formato 

de paso a desnivel en importantes avenidas, intersecciones, sus 

kilómetros se basan principalmente en la información recibida del sector, 

independientemente de una evaluación más intensa donde se terminará 

en un laboratorio o investigación para luego ser analizada e interpretada, 

haciendo planos. Después de obtener todas las estadísticas. 

 

Al analizar el estudio de la avenida Vía de Evitamiento, se logró observar 

que la vía tiene 2 calzadas, de las cuales el primero en estado regular y 

la otra en estado pésimo siendo a una distancia de 2.100 km del trayecto 

de la vía, y la otra parte en maleza y caminos semicerrada; es así en 

épocas de invierno la vía sufre deterioros con toda facilidad en diversas 

zonas, notándose con toda claridad que no cuenta con un sistema de 

drenaje que sea eficiente, ello porque en distintas partes de la avenida 

se dan deslizamientos de taludes.  

Por la falta de un diseño de infraestructura vial urbana podemos afirmar 

que la problemática que aqueja los pobladores del sector del distrito de 

Manantay siendo una vía principal alterna para los transportistas de 

pasajeros y carga pesada, es decir hay similitudes con otras ciudades 

de nuestro territorio peruano, así como con otros lugares en otras 

naciones que están en vías de desarrollo urbanístico. 

 

Se determinó desarrollar el diseño geométrico de la infraestructura vial 

urbana para la transitabilidad de vehículos simples a los más pesados 

del trayecto de 11+480 km de longitud de la avenida. 

 

Las consecuencias obtenidas de la investigación del trazado de nuestra 

avenida, en nuestro caso, la investigación de infraestructura vial implica 
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que la calle es tipo 2 ondulada, viendo en primer lugar la mirada del 

visitante del sitio que decide que es una calle de primera elegancia con 

IMDA de 2 ,ciento quince veh/día, con un suelo este suele ser arcilloso 

de excesiva plasticidad (CL) con un CBR del noventa y cinco% con no 

menos de 6,3 y un máximo de 7,1; etiquetados como suelos ordinarios - 

horroroso, la precipitación promedio de los últimos veinte años es 108. 

Setenta y dos mm considerados húmedos, de acuerdo con su topografía, 

es un terreno de tipo 2 (ondulado). 

 

Según Fernández (2021) El grado de portabilidad y aprobación 

agradable en un pavimento rígido definitivamente se basan, entre otros 

parámetros, en la rugosidad de la superficie de rodadura, que de acuerdo 

con la norma peruana CE.010, debe medirse con el índice de rugosidad 

mundial (IRI). 
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⮚ El presente proyecto de investigación indica que la avenida Vía de 

Evitamiento tiene una longitud total de 15+320 km, se concluye que se 

consideró los estudios de 11+480 km del total de la avenida. 

 

⮚ El estudio de tráfico que presenta el IMDA es 2,115 veh/día, que indica 

el DG-2018 que es una carretera de primera clase. 

 

⮚ En esta parte de levantamiento topográfico, se realizó las estaciones de 

equipo y características orográficas que consta de 160.24 a 164.07 

msnm. 

 

⮚ En el estudio de mecánica de suelos del proyecto de investigación que 

se realizó en campo consistió en las siguientes actividades: excavación 

de once (11) calicatas y caracterización de las mismas in situ, las 

calicatas llegaron a una profundidad máxima de 1.50 m. realizado por 2 

estratos siendo variables la profundidad de (0.00-0.10 a 0.00-0.30) 

siendo la parte superior de suelo arcilloso y el segundo estrato una capa 

de arcilla de alta plasticidad; dicha inspección se concluye que existen 

suelos inorgánicos y el nivel freático que no presenta. 

 

⮚ El estudio hidrológico y drenaje presenta un caudal máximo en el año 

curvas de IDF se calculó el HIETOGRAMA de diseño por el Método del 

Bloqueo Alterno; con los datos históricos de 58 años de información, en 

un periodo de retorno de 20 años, teniendo como resultado Imáx = 

204.41 mm/hr. 

 

⮚ El Diseño geométrico en planta, perfil y secciones transversales, en todo 

el tramo de la vía que presenta un terreno ondulado, de orografía de tipo 

2 con pendientes menores e iguales al 3%, definiendo el ancho de la 

calzada de 7.2 m. 

 

VI. CONCLUSIÓN 
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VII. RECOMENDACIONES 

 

⮚ Diseñar la vía de evitamiento aplicando los parámetros geométricos que 

se encuentran detalladas en las normas del DG-2018, que serán 

beneficiados con el libre tránsito en menor tiempo. 

 

⮚ Construir obras de arte que mejorará la transitabilidad de los vehículos 

como de los peatonales, que se obtendrá una mejor vista panorámica. 

 

⮚ Las secciones de las canaletas abiertas, cerradas son de sección 

 

⮚ Se recomienda el corte o eliminación del suelo inorgánico de la parte 

superficial de la vía de acceso y el perfilado de toda la plataforma para 

luego colocar material afirmado, teniendo en cuenta el grado de 

esponjamiento, el material a utilizar será la proporción de 80% de 

hormigón y 20% de tierra roja ambos deberán cumplir con las 

especificaciones técnicas, debiendo ser compactados con un rodillo 

vibratorio hasta obtener el 95% del MDS. 

 

⮚ Se recomienda utilizar agregados gruesos y finos de la cantera de 

Pachitea, por ser uno de los materiales de alta pureza y calidad para la 

construcción. 

 

⮚ Se recomienda que el personal de construcción civil utilice los 

implementos y los equipos de protección personal EPP, para evitar 

factores de riesgo en el campo laboral, asimismo estén capacitados en 

temas de seguridad. 

rectangular y las alcantarillas circulares de tipo TMC (Tubería Metálica 

Corrugada), se recomienda que el TMC tenga el espesor mínimo de 2.0 

mm ya que cuenta con mucha resistencia en su acero y son de bajo 

costo. 
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ANEXO 1: CUADRO Nº01  MATRIZ DE CONSISTENCIA 

TÍTULO: Diseño de infraestructura vial urbana para mejorar la transitabilidad de la avenida Vía de Evitamiento, distrito Manantay - Ucayali 2022 

PROBLEMA OBJETIVOS HIPÓTESIS VARIABLE INDICADOR METODOLOGÍA 

Problema General: 

¿De qué manera influenciara el diseño de infraestructura 
vial urbana para mejorar la transitabilidad en la avenida 
Vía de Evitamiento, distrito Manantay, región Ucayali 
2022? 

Problemas específicos: 

1. ¿Cuál es el comportamiento actual de la transitabilidad 

en la avenida Vía de Evitamiento, distrito Manantay -   

Ucayali 2022? 

2. ¿Qué determinará los estudios de topografía en el 

diseño de infraestructura vial urbana mejorará la 

transitabilidad en la avenida Vía de Evitamiento, 

distrito Manantay - Ucayali 2022? 

3. ¿Qué determinará el estudio hidrológico en el diseño 

de infraestructura vial urbana mejorará la 

transitabilidad en la avenida Vía de Evitamiento, 

distrito Manantay - Ucayali 2022? 

4. ¿Qué determinará los estudios de mecánica de suelos, 

en el diseño de infraestructura vial urbana mejorará la 

transitabilidad en la avenida Vía de Evitamiento, 

distrito Manantay - Ucayali 2022? 

5. ¿Cómo se determinará el diseño geométrico en el 

diseño de infraestructura vial urbana mejorará la 

transitabilidad en la avenida Vía de Evitamiento, 

distrito Manantay - Ucayali 2022? 

Objetivo General: 

Diseñar la infraestructura vial urbana 
para mejorar la transitabilidad en la 
avenida Vía de Evitamiento, distrito 
Manantay-Ucayali 2022. 

Objetivos Específicos: 

1. Analizar el comportamiento actual 

de la transitabilidad actual de la 

avenida vía de evitamiento, en el 

distrito de Manantay – Ucayali 

2022.  

2. Realizar estudios preliminares de 

topografía de la avenida vía de 

evitamiento, en el distrito de 

Manantay – Ucayali 2022. 

3. Realizar estudios preliminares de 

mecánica de suelos de la avenida 

vía de evitamiento, en el distrito de 

Manantay – Ucayali 2022. 

4. Realizar estudios preliminares de 

hidrológicos y drenaje de la avenida 

vía de evitamiento, en el distrito de 

Manantay – Ucayali 2022. 

5. 5.   Determinar el diseño de geométrico 

y estructural de la avenida de vía de 

evitamiento en el distrito de Manantay 

– Ucayali 2022. 

Hipótesis General: 

El Diseño de la infraestructura vial urbana 
mejorará la transitabilidad en la avenida 
Vía de Evitamiento, distrito Manantay - 
Ucayali 2022. Y como 

Hipótesis específicas: 

1 El Diseño de infraestructura vial urbana 
a partir del estudio de tránsito, mejorara 
la transitabilidad en la avenida Vía de 
Evitamiento, distrito Manantay.  
2. El Diseño de infraestructura vial 
urbana a partir del estudio topográfico, 
mejorara la transitabilidad en la avenida 
Vía de Evitamiento, distrito Manantay. 
3. El diseño de infraestructura vial 
urbana a partir del estudio de mecánica 
de suelos, mejorara la transitabilidad en 
la avenida Vía de Evitamiento, distrito 
Manantay.  
4. El Diseño de infraestructura vial 
urbana a partir del estudio hidrológico, 
mejorara la transitabilidad en la avenida 
Vía de Evitamiento, distrito Manantay.  
5. El Diseño de infraestructura vial 
urbana a partir del diseño geométrico, 
mejorara la transitabilidad en la avenida 
Vía de Evitamiento, distrito Manantay. 
 
 

 

 

Variable 

Independie

nte (X): 

 

 
 
 
 
 
 

Variable 
Dependien

te (Y): 
 
 

 

Diseño de 
infraestructura 
vial urbana 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
Transitabilidad 
 

Tipo de investigación: Aplicada. 
Nivel de investigación: 
Correlacional 
Diseño de investigación: 
Descriptivo – correlacional o No 
experimental- transversal 
 
 

 

 

Figura 1: Diseño descriptivo correlacional  
Donde:  
M: Muestra  
Ox: Observación de la variable (X)  
Oy: Observación de la variable (Y)  
r: coeficiente de correlación 

Población:  No aplica 

Muestra:  No aplica 

Técnicas e instrumentos: 
Observación - ficha de observación  
Ficha de Conteo de Trafico -  Ficha 
de transito liviano y pesado. 
Técnicas de procesamiento de 
datos: Recolección de datos. 

 

 M 

Ox

X 

Oy

Y 

r 
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ANEXO 2:  CUADRO 2. MATRIZ  DE OPERACIONALIZACION DE  LAS VARIABLES 

 

VARIABLE 
DEFINICION 
CONCEPTU
AL 

DEFINICION 
OPERACION
AL 

DIMENSIO
NES 

INDICADO
RES 

TECNICA 
DE 
RECOLECC
ION DE 
DATOS 

INSTRUMEN
TOS DE 
RECOLECCI
ON DE 
DATOS 

METODOS 
DE 
ANALISIS 
DE DATOS 

ESCALA 
DE 
MEDICION 

Variable 
Independie
nte (X): 
 
Diseño de 
infraestructu
ra vial 
urbana 

 
Constituye la vía y 
todos 
sus soportes que 
conforman la 
estructura de las 
carreteras y 
caminos 
(Reglamento 
Nacional de 
Gestión de 
Infraestructura 
Vial, (2006). 
 

 
Es aquella que 
constituye mediante 
sistema de 
interconexión vial, 
diseño de nivelación 
y alineamiento una 
vía para el 
funcionamiento 
adecuado. 

D1. Estudios de 
Infraestructura 
Vial 

Estudio de 
Trafico 

Ficha de Conteo 
Ficha de 
observación 

Tabulación de 
información 
(Excel) 

Razón 

Estudio 
Topográfico 

Levantamiento 
topográfico 

Resultados en 
gabinete 
(laboratorio) 

Parámetros de 
diseño (Excel) 

Razón 

Estudio 
Mecánica de 
Suelos 

Calicatas 
Resultados en 
gabinete 
(laboratorio) 

Parámetros de 
diseño (Excel) 

Razón 

Estudio de 
Hidrología y 
Drenaje 

Cunetas y 
Alcantarillas 

Resultados en 
gabinete 
(laboratorio) 

Parámetros de 
diseño 
(Hcanales) 

Razón 

Estudio 
Geométrico 

IMD obras de 
arte 

Resultados en 
gabinete 
(laboratorio) 

Parámetros de 
diseño 

Razón 

 
Variable 

Dependient
e (Y): 

 
Transitabilid

ad 
 

 
Nivel de servicio 

de la 
infraestructura vial 

urbana que 
asegura un 

estado tal de la 
misma que 

permite un flujo 
vehicular regular 

durante un 
determinado 

período (Atarama, 
2015). 

 

La transitabilidad es 
aquel nivel de 

servicio que para su 
funcionamiento 
adecuado es 

necesario señalizar 
y rotular las zonas 
de mayor peligro. 

D2. Tránsito 
vehicular y 
Peatonal 

 
Estudio de 
trafico 
(Tiempo y 
distancia de 
recorrido 
vehicular) 
 

Calculo 
Ficha de 
Observación 

Análisis de 
información 

Razón 

Satisfacción Observación 
Ficha de 
Observación 

Análisis de 
información 

intervalo 
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ANEXO 03 - ESTUDIO DE TRAFICO 

 

Se muestra la ficha técnica de conteo de tráfico vehicular en la 

avenida vía de evitamiento del distrito de Manantay. 

 

Ficha Técnica: DIA 1 

 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Ficha Técnica: DIA 2 

 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Ficha Técnica: DIA 3 

 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



11 
 

 

Ficha Técnica: DIA 4 

 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



12 
 

 

 

Ficha Técnica: DIA 5 

 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Ficha Técnica: DIA 6 

 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Ficha Técnica: DIA 7 

 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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ANEXO 4: ESTUDIO DE TRAFICO 

 

Cuadro N° 03: Consolidado del Estudio de Tráfico 

 
 

Cuadro N° 04: Índice Medio Diario Semanal (IMDs) 

ÍNDICE MEDIO DIARIO SEMANAL (IMDs) 

CATEGORIA DE 
VEHICULOS 

TIPOS DE 
VEHICULOS 

IMD
s 

Distrib. 
% 

VEHICULO MENOR 
Categ. "L" 

Moto Lineal 999 37.25% 

Motokar 
130
3 48.58% 

VEHICULO MAYOR 
Categ. "M" 

Automóviles 108 4.03% 

Camionetas 100 3.73% 

Combis 46 1.72% 

VEHICULO PESADO 
Categ. "N" 

2EJES 61 2.27% 

3 EJES 27 1.01% 

> 3 EJES 38 1.42% 

TOTALES IMD 
268
2 

100.00
% 

Fuente: Elaboración propia   
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Gráfico N° 01: Índice Medio Diario Semanal (IMDs) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cuadro N°05: Índice Medio Diario Anual (IMDa) 

ÍNDICE MEDIO DIARIO ANUAL (IMDa) 

CATEGORIA DE 
VEHICULOS 

TIPOS DE 
VEHICULOS 

IMD
a 

Distrib. 
% 

VEHICULO MENOR 
Categ. "L" 

 

Moto Lineal 
 

780 36.88% 

Motokar 1018 48.11% 

VEHICULO MAYOR 
Categ. "M" 

Automóviles 84 3.99% 

Camionetas 78 3.69% 

Combis 36 1.70% 

VEHICULO PESADO 
Categ. "N" 

2EJES 58 2.73% 

3 EJES 26 1.21% 

> 3 EJES 36 1.70% 

TOTALES IMD 
2,11

5 
100.00

% 

Fuente: Elaboración 
propia       
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 Gráfico N° 02: Índice Medio Diario Anual (IMDa) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gráfico N° 03: Índice Medio Diario Tránsito Liviano y Pesado 

  

PANEL FOTOGRÁFICO: 

Avenida Vía de Evitamiento del distrito de Manantay 
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ANEXO 04 - ESTUDIO TOPOGRÁFICO 

 

Mapa de Ubicación 
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Mapa de Localización 

 

DATOS TOPOGRAFICOS: 

Cuadro N° 06: Relación de B’M de la avenida Vía de 

Evitamiento - Manantay, ubicación del proyecto, 2022 

 

 Fuente: Elaboración propia 

 
Cuadro N° 05: Avenida Vía de Evitamiento - Manantay, 

Características orográficas 2022 

 

 

 
 

 
 Fuente: Elaboración propia 

MANANTAY 

Manantay 
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Cuadro N° 07: Estaciones de equipo 

 
Fuente: Elaboración propia 
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PANEL FOTOGRÁFICO: 

Avenida Vía de Evitamiento del distrito de Manantay (Km 00+000) 

Levantamiento Topográfico con Estación Total en Forma 

Progresiva 

 

 

Equipo: Estación Total – 

Sokkia SET 6 10 
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Avenida Vía de Evitamiento del distrito de Manantay (Km 00+500) 

Levantamiento Topográfico con Estación Total en Forma 

Progresiva 

 

 

 

 

Avenida Vía de Evitamiento del distrito de Manantay (Km 01+000) 
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Avenida Vía de Evitamiento del distrito de Manantay (Km 01+500) 

Levantamiento Topográfico con Estación Total en Forma 

Progresiva 
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Avenida Vía de Evitamiento del distrito de Manantay (Km 02+000) 

 

 

 

 

Avenida Vía de Evitamiento del distrito de Manantay (Km 02+500) 

Levantamiento Topográfico con Estación Total en Forma 

Progresiva 
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Avenida Vía de Evitamiento del distrito de Manantay (Km 03+000) 

 

 

 

 

Avenida Vía de Evitamiento del distrito de Manantay (Km 03+500) 

Levantamiento Topográfico con Estación Total en Forma 

Progresiva 
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Avenida Vía de Evitamiento del distrito de Manantay (Km 04+000) 

 

 

 

 

Avenida Vía de Evitamiento del distrito de Manantay (Km 04+500) 

Levantamiento Topográfico con Estación Total en Forma 

Progresiva 
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Avenida Vía de Evitamiento del distrito de Manantay (Km 05+000) 

 

 

 

 

ANEXO 06 - ESTUDIO DE MECANICA DE SUELOS 
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Cuadro N° 09:  Ensayo de Laboratorio con las Normas ASTM 

 
   Fuente: Elaboración propia 

 

Cuadro N° 10: Factores e Índice de plasticidad 

 
   Fuente: Elaboración propia 

 

Cuadro N° 11: Resultados de Mecánica de Suelos  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cuadro N° 12: Resumen de estudio de C.B.R. 
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 Fuente: Elaboración propia 
 

CALCULOS DE ESTUDIO DE SUELOS 

 

 

CALICATA 01 
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CALICATA 02 
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CALICATA 03 
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CALICATA 04 
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CALICATA 05 
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CALICATA 06 
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CALICATA 07 
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CALICATA 08 
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CALICATA 09 
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CALICATA 10 
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CALICATA 11 
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ENSAYOS DE CBR  
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07 
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07 
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DISEÑO DE MEZCLA (Afirmado)  
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CBR DE LOS SUELOS (MTC E132)  
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LIMITE LIQUIDO – LIMITE PLASTICO E INDICE DE PLASTICIDAD  

(MTC E-110, ASTM D-4318, MTC E-111, AASHTO T-90)  
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CONTENIDO DE HUMEDAD NATURAL  

(MTC E-108, ASTM D-2216)  
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ENSAYO VALOR DE SOPORTE (C.B.R)  
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ANEXO 07 - ESTUDIO HIDROLOGICO Y DRENAJE 
 

Gráfico N° 04: Plano de Ubicación de la avenida Vía de Evitamiento 

 

Cuadro N° 13: Áreas de Subcuencas del distrito de Manantay
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Cuadro N° 14: Calculo de las precipitaciones Diarias Máximas Probables 

para distintas frecuencias 

 

Cuadro N° 15: Distribución en periodo de retorno 

 

Cuadro N° 16: Coeficientes para las relaciones a la lluvia de 

duración 24 horas 

Fuente: D. F. Campos A., 1978 
 

Cuadro N° 17: Precipitaciones máximas para diferentes tiempos de 

duración de lluvias 

 

 



92 
 

Cuadro N° 18: Periodo de retorno para T=2 años 

 

 

Cuadro N° 19: Periodo de retorno para T=5 años 

  

 

Cuadro N° 20: Periodo de retorno para T=10 años 

  

 

Cuadro N° 21: Periodo de retorno para T=25 años 
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Cuadro N° 22: Periodo de retorno para T=50 años 

  

 

 

Cuadro N° 23: Periodo de retorno para T=100 años 

  

 

Cuadro N° 24: Periodo de retorno para T=200 años 
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Cuadro N° 25: Distribución de probabilidades pluviométricas 

mediante Gumbel 

 

Interpretación: El Cuadro N°12, indica el registro de datos de estación pluviométrica 

mediante el método Gumbel con una cantidad analizada de 58 años con una suma total 

de precipitación de 7,583.25 mm, siendo la media 127.30 mm, para la desviación standard 

(S) de 38.52 mm, y la constante (α y ʯ ) de 30.04 y 109.96 

El ciclo de precipitaciones en el Distrito se indica a continuación: 
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Gráfico N° 05: Precipitaciones máximas en 24 horas 

Interpretación: El Gráfico N°05, menciona que la precipitación máxima en 24 

horas, obtuvo precipitación máxima el año 1971 con 261.14 mm y la 

precipitación mínima en el año 1985 con 54.76 mm.  

 

Cuadro N° 26: Tabla de Intensidades - Tiempo de Duración 

 

Gráfico N°06: Curvas de IDF (Intensidad Duración Frecuencia) 

 

Interpretación: La curva de Intensidad Duración Frecuencia, representar la 

intensidad de lluvia (mm/hr) entre la duración (min) y la frecuencia (años) que 

presenta una tormenta simulada mediante un determinado periodo de retorno. 
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Gráfico N° 07: Hietograma de diseño 

 

Interpretación: A partir de las curvas de IDF se calculó el HIETOGRAMA de 

diseño por el Método del Bloqueo Alterno; con los datos históricos de 58 años de 

información, se halló mediante la hidrología estadística para un periodo de 

retorno de 20 años, el cual especifica la profundidad de precipitación en n 

intervalos de tiempo sucesivos de duración ∆t, sobre una duración total de Td = 

n x ∆t. Dando como resultado Imáx = 204.41 mm/hr. 

 

Cuadro N° 27: Histograma de Frecuencia según Gumbel 
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Interpretación: Con los datos históricos ordenados de mayor a menor que se 

aprecia en el Cuadro Nº 14, siendo con 58 años de anterioridad, tenemos Altura 

de precipitación máxima (hp máx.) de 261.1 mm y mínima de 54.8 mm con un 

rango promedio de 206.4 mm, con 12 números de clases y 17.2 ancho de clase 

que son resultados obtenidos. 

 

Cuadro N° 28: Histograma de clases y numero de clases según Gumbel 

 

Interpretación: El Cuadro N° 15; presenta 12 números de clases, siendo 

el intervalo de clases de 54.76 a 261.14, con un numero de eventos 

máximo de 14 y mínimo 0 eventos; y las frecuencias relativas y 

acumuladas que oscila de 0.0862 a 0.0172 y 0.0862 a 1.0000 como 

resultados obtenidos. 

 

Gráfico N°08: Histograma de frecuencia (Relativa)  

 

Interpretación: En la representación gráfica muestra la frecuencia 

relativa de 54.76 como mínimo y 243.94 como máximo de mencionada 

frecuencia obtenida. 
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Cuadro N° 29: Cálculo de Caudal de lluvia de Cunetas para el  

diseño  

 

 

Interpretación: El Cuadro N° 27; menciona que muestra 19 cunetas por lado 

(izquierda y derecha) identifico con su progresiva e intersección de la avenida, 

cuenta con una subcuenca mínima de 0.14 Km2 y máxima 4.52 Km2, de longitud 

de cauce de mínimo 0.14 y máximo de 4.52 km2, equivalente a la pendiente 

media de 0.50 y el tiempo de concentración mínima 0.145 Horas y la máxima de 

0.508 horas con el coeficiente de escorrentía de 0.50, teniendo la intensidad de 

precipitación mínima de 70.65 mm/hr y máxima 169.40 mm/hr con la rugosidad 

de 0.0015 y el coeficiente de uniformidad de 1.00 que corresponde a la cuneta 

por ser de tiempo 05 años, asimismo el caudal diseño mínimo de 4.74 m3/s y 

máxima de 63.86 m3/s. 

Se encontraron los cálculos utilizando el método racional para la estimación de 

los caudales en distintos tramos por su naturaleza de su subcuenca que recoge 

las precipitaciones, en este método la pendiente media es constante por ser un 
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tipo de suelo de orografía plano Tipo 2, las intensidades de precipitaciones son 

variantes de acorde al terreno de la avenida. 

 

 

 

CÁLCULO DE CAUDAL PARA CUNETAS  

CUNETA N° 1:  Intersección Av. Vía de Evitamiento - Jr. Simón Bolívar 

(ambos lados – Izquierda y Derecha). 

PROGRESIVA: 0+000 al 0+400 km. CAUDAL Diseño: 5.49 m3/S 

 

Interpretación: Según la progresiva 0+000 al 0+400 km de la intersección Av. Vía de 

Evitamiento - Jr. Simón Bolívar; muestra la Tirante Normal de 0.7165 m para el área 

hidráulica 0.3583 m2 con espejo de agua 0.50 m. y numero de froude 5.7798, siendo de 

tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 
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CUNETA N° 2:  Intersección Av. Vía de Evitamiento - Jr. Tomas Ávila 

Sandoval (ambos lados – Izquierda y Derecha). 

PROGRESIVA: 0+400 al 0+810 km. CAUDAL Diseño: 5.01 m3/S 

 

Interpretación: Según la progresiva 0+400 al 0+810 km de la intersección Av. Vía de 

Evitamiento - Jr. Tomas Ávila Sandoval; muestra la Tirante Normal de 0.6630 m para el 

área hidráulica 0.3315 m2 con espejo de agua 0.50 m. y numero de froude 5.9265, siendo 

de tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

CUNETA N° 3:  Intersección Av. Vía de Evitamiento - Jr. Paraíso (ambos 

lados – Izquierda y Derecha). 

PROGRESIVA:  0+810 AL 1+020 km. CAUDAL Diseño: 10.04 m3/S 
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Interpretación: Según la progresiva 0+810 AL 1+020 km de la intersección Av. Vía de 

Evitamiento - Jr. Paraíso; muestra la Tirante Normal de 1.2159 m para el área hidráulica 

0.6079 m2 con espejo de agua 0.50 m. y numero de froude 4.7820, siendo de tipo de 

flujo: Supercrítico (f >1). 

 

CUNETA N° 4:  Intersección Av. Vía de Evitamiento – AV. Aviación (ambos 

lados – Izquierda y Derecha). 

PROGRESIVA:   1+020 AL 1+600 km. CAUDAL Diseño: 5.25 m3/S 
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Interpretación: Según la progresiva 1+020 AL 1+600 km de la intersección Av. Vía de 

Evitamiento – Av. Aviación; muestra la Tirante Normal de 0.6898 m para el área 

hidráulica 0.3449 m2 con espejo de agua 0.50 m. y numero de froude 5.8518 siendo de 

tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

 

 

 

 

 

 

 

 

CUNETA N° 5:  Intersección Av. Vía de Evitamiento - Jr. Paraíso (ambos 

lados – Izquierda y Derecha). 

PROGRESIVA:  1+600 AL 1+810 km. CAUDAL Diseño: 6.08 m3/S 
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Interpretación: Según la progresiva 1+600 AL 1+810 km de la intersección Av. Vía de 

Evitamiento – Jr. Paraíso; muestra la Tirante Normal de 0.7820 m para el área hidráulica 

0.3910 m2 con espejo de agua 0.50 m. y numero de froude 5.6139, siendo de tipo de 

flujo: Supercrítico (f >1). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

CUNETA N° 6:  Intersección Av. Vía de Evitamiento - Jr. Tahuantinsuyo 

(ambos lados – Izquierda y Derecha). 

PROGRESIVA:  1+810 AL 2+220 km. CAUDAL Diseño: 5.01 m3/S 
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Interpretación: Según la progresiva 1+810 AL 2+220 km de la intersección Av. Vía de 

Evitamiento - Jr. Tahuantinsuyo; muestra la Tirante Normal de 0.6630 m para el área 

hidráulica 0.3315 m2 con espejo de agua 0.50 m. y numero de froude 5.9265, siendo de 

tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

CUNETA N° 7:  Intersección Av. Vía de Evitamiento – AV. Romero 

Ferreyra (ambos lados – Izquierda y Derecha). 

PROGRESIVA: 2+220 -2+880 km CAUDAL Diseño: 4.74 m3/S 

 

Interpretación: Según la progresiva 2+220 AL 2+880 km de la intersección Av. Vía de 

Evitamiento – jr. Romero Ferreyra; muestra la Tirante Normal de 0.6327 m para el área 

hidráulica 0.3164 m2 con espejo de agua 0.50 m. y numero de froude 6.0142, siendo de 

tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

 

CUNETA N° 8:  Intersección Av. Vía de Evitamiento – AV. Universitaria 

(ambos lados – Izquierda y Derecha). 
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PROGRESIVA: 2+880 AL 3+100 km CAUDAL Diseño: 7.34 m3/S 

 

Interpretación: Según la progresiva 2+880 AL 3+100 km de la intersección Av. Vía de 

Evitamiento – AV. Universitaria; muestra la Tirante Normal de 0.9210 m para el área 

hidráulica 0.4605 m2 con espejo de agua 0.50 m. y numero de froude 5.3031, siendo de 

tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

CUNETA N° 9:  Intersección Av. Vía de Evitamiento - Calle Romelia Morí 

(ambos lados – Izquierda y Derecha). 

PROGRESIVA:  3+100 AL 3+580 km CAUDAL Diseño: 6.44 m3/S 

 

Interpretación: Según la progresiva 3+100 AL 3+580 km de la intersección Av. Vía de 

Evitamiento – calle Romelia morí; muestra la Tirante Normal de 0.8218 m para el área 

hidráulica 0.4109 m2 con espejo de agua 0.50 m. y numero de froude 5.5195, siendo de 

tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

CUNETA N° 10:  Intersección Av. Vía de Evitamiento - AV. Perú (ambos 

lados – Izquierda y Derecha). 

PROGRESIVA:  3+580 AL 5+680 km CAUDAL Diseño: 5.01 m3/S 
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Interpretación: Según la progresiva 3+580 AL 5+680 km de la intersección Av. Vía de 

Evitamiento – AV. Perú; muestra la Tirante Normal de 0.6630 m para el área hidráulica 

0.3315 m2 con espejo de agua 0.50 m. y numero de froude 5.9265, siendo de tipo de 

flujo: Supercrítico (f >1). 

CUNETA N° 11:  Intersección Av. Vía de Evitamiento - Jr. S/N (ambos 

lados – Izquierda y Derecha). 

PROGRESIVA:  5+680 AL 6+020 km CAUDAL Diseño: 6.53 m3/S 

 

Interpretación: Según la progresiva 5+680 AL 6+020 km de la intersección Av. Vía de 

Evitamiento – jr. S/N; muestra la Tirante Normal de 0.8318 m para el área hidráulica 

0.4159 m2 con espejo de agua 0.50 m. y numero de froude 5.4966, siendo de tipo de 

flujo: Supercrítico (f >1). 

CUNETA N° 12:  Intersección Av. Vía de Evitamiento- Jr. El Paraíso 

(ambos lados – Izquierda y Derecha). 

PROGRESIVA:  6+020 AL 6+680 km CAUDAL Diseño: 6.75 m3/S 
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Interpretación: Según la progresiva 6+020 AL 6+680 km de la intersección Av. Vía de 

Evitamiento – jr. El paraíso; muestra la Tirante Normal de 0.8560 m para el área 

hidráulica 0.4280 m2 con espejo de agua 0.50 m. y numero de froude 5.4419, siendo de 

tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

CUNETA N° 13:  Intersección Av. Vía de Evitamiento – AV. Haya de la 

Torre (ambos lados – Izquierda y Derecha). 

PROGRESIVA:   6+680 AL 8+100  km CAUDAL Diseño: 6.06 m3/S 

 

Interpretación: Según la progresiva 6+680 AL 8+100 km de la intersección Av. Vía de 

Evitamiento – AV. Haya de la torre; muestra la Tirante Normal de 0.7798 m para el área 

hidráulica 0.3899 m2 con espejo de agua 0.50 m. y numero de froude 5.6192, siendo de 

tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

CUNETA N° 14:  Intersección Av. Vía de Evitamiento – Área verde (ambos 

lados – Izquierda y Derecha). 

PROGRESIVA:   8+100 AL 8+420 km CAUDAL Diseño: 5.97 m3/S 
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Interpretación: Según la progresiva 8+100 AL 8+420 km de la intersección Av. Vía de 

Evitamiento – Área verde; muestra la Tirante Normal de 0.7698 m para el área hidráulica 

0.3849 m2 con espejo de agua 0.50 m. y numero de froude 5.6437, siendo de tipo de 

flujo: Supercrítico (f >1). 

CUNETA N° 15:  Intersección Av. Vía de Evitamiento - Área verde (ambos 

lados – Izquierda y Derecha). 

PROGRESIVA:  8+420 AL 9+000 km. CAUDAL Diseño: 8.86 m3/S 

 

Interpretación: Según la progresiva 8+420 AL 9+000 km de la intersección Av. Vía de 

Evitamiento – Área verde; muestra la Tirante Normal de 1.0873 m para el área hidráulica 

0.5437 m2 con espejo de agua 0.50 m. y numero de froude 4.9898, siendo de tipo de 

flujo: Supercrítico (f >1). 

CUNETA N° 16:  Intersección Av. Vía de Evitamiento - Área verde (ambos 

lados – Izquierda y Derecha). 

PROGRESIVA:  9+000 AL  9+180km. CAUDAL Diseño: 8.07 m3/S 
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Interpretación: Según la progresiva 9+000 AL 9+180 km de la intersección Av. Vía de 

Evitamiento – Área verdes; muestra la Tirante Normal de 1.0010 m para el área hidráulica 

0.5005 m2 con espejo de agua 0.50 m. y numero de froude 5.1454, siendo de tipo de 

flujo: Supercrítico (f >1). 

CUNETA N° 17:  Intersección Av. Vía de Evitamiento – AV. Proyeccion-1 (ambos 

lados – Izquierda y Derecha). 

PROGRESIVA:  9+180 AL 9+840 km. CAUDAL Diseño: 7.09 m3/S 

 

Interpretación: Según la progresiva 9+180 AL 9+840 km de la intersección Av. Vía de 

Evitamiento –AV. Proyeccion-1 ; muestra la Tirante Normal de 0.8935 m para el área 

hidráulica 0.4467 m2 con espejo de agua 0.50 m. y numero de froude 5.3606, siendo de 

tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

CUNETA N° 18:  Intersección Av. Vía de Evitamiento - AV. Proyeccion-2 

(ambos lados – Izquierda y Derecha). 

PROGRESIVA:  9+840 AL 10+110 km. CAUDAL Diseño: 9.58 m3/S 
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Interpretación: Según la progresiva 9+840 al 10+110 de la intersección Av. Vía de 

Evitamiento –AV. Proyeccion-2 ; muestra la Tirante Normal de 1.1658 m para el área 

hidráulica 0.5829 m2 con espejo de agua 0.50 m.y numero de froude 4.8598, siendo de 

tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

CUNETA N° 19:  Intersección Av. Vía de Evitamiento - Av. CALLE 40 

(ambos lados – Izquierda y Derecha). 

PROGRESIVA:   10+110 AL 11+480 km. CAUDAL Diseño: 6.59 m3/S 

 

Interpretación: Según la progresiva 10+110 al 11+480 de la intersección 

Av. Vía de Evitamiento – Calle 40; muestra la Tirante Normal de 0.8384 m 

para el área hidráulica 0.4192 m2 con espejo de agua 0.50 m. y numero 

de froude 5.4815, siendo de tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

 

CÁLCULO DE CAUDAL PARA ALCANTARRILLAS 
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ALCANTARRILLA N° 01:  Intersección Av. Vía de Evitamiento - Jr. Simón 

Bolívar (Sección Transversal). 

PROGRESIVA: 0+000 al 0+400 km. CAUDAL Diseño: 13.72 m3/s (48”=1.22 m) 

 

Interpretación: Según la progresiva 0+000 al 0+400 km de la intersección Av. 

Vía de Evitamiento - Jr. Simón Bolívar; como resultado de la Tirante Normal (y): 

0.6453 m, para el área hidráulica 0.6276 m2 con espejo de agua 1.2180 m. y 

numero de froude 9.7240, siendo de tipo de flujo: Super Crítico (f >1). 

ALCANTARRILLA N° 02:  Intersección Av. Vía de Evitamiento - Jr. Tomas 

Ávila Sandoval (Sección Transversal). 

PROGRESIVA: 0+400 al 0+810 km. CAUDAL Diseño: 12.53 m3/s (48”=1.22 m) 

 

Interpretación: Según la progresiva 0+400 al 0+810 km de la intersección Av. 

Vía de Evitamiento - Jr. Tomas Ávila Sandoval; como resultado de la Tirante 

Normal (y): 0.6113 m, para el área hidráulica 0.5861 m2 con espejo de agua 

1.2200 m. y numero de froude 9.8481, siendo de tipo de flujo: Super Crítico (f 

>1). 
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ALCANTARRILLA N° 03:  Intersección Av. Vía de Evitamiento - Jr. Paraíso 

(Sección Transversal). 

PROGRESIVA: 0+810 al 1+020 km. CAUDAL Diseño: 25.10 m3/s (48”=1.22 m) 

 

Interpretación: Según la progresiva 0+810 al 1+020 km de la intersección Av. 

Vía de Evitamiento - Jr. Paraíso; como resultado de la Tirante Normal (y): 1.0059 

m, para el área hidráulica 1.0310 m2 con espejo de agua 0.9282 m. y numero de 

froude 7.3752, siendo de tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

ALCANTARRILLA N° 04:  Intersección Av. Vía de Evitamiento – Av. 

Aviación (Sección Transversal). 

PROGRESIVA: 1+020 al 1+600 km. CAUDAL Diseño: 13.14 m3/S (60”=1.52 m) 

 

Interpretación: Según la progresiva 1+020 al 1+600 km de la intersección Av. 

Vía de Evitamiento – Av. Aviación; como resultado de la Tirante Normal (y): 

0.5634 m, para el área hidráulica 0.6119 m2 con espejo de agua 1.4683 m. y 

numero de froude 10.6213, siendo de tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 
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ALCANTARRILLA N° 05:  Intersección Av. Vía de Evitamiento - Jr. 

Pachacútec (Sección Transversal). 

PROGRESIVA: 1+600 al 1+810 km. CAUDAL Diseño: 18.37 m3/s (72”=1.83 m) 

 

Interpretación: Según la progresiva 1+600 al 1+810 km de la intersección Av. 

Vía de Evitamiento – Jr. Pachacútec; como resultado de la Tirante Normal (y): 

0.6230 m, para el área hidráulica 0.7900 m2 con espejo de agua 1.7343 m. y 

numero de froude 11.0005, siendo de tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

ALCANTARRILLA N° 06:  Intersección Av. Vía de Evitamiento - Jr. 

Tahuantinsuyo (Sección Transversal). 

PROGRESIVA: 1+810 al 2+220 km. CAUDAL Diseño: 12.53 m3/s (48”=1.22 m) 

 

Interpretación: Según la progresiva 1+810 al 2+220 km de la intersección Av. 

Vía de Evitamiento – Jr. Tahuantinsuyo; como resultado de la Tirante Normal (y): 

0.6113 m, para el área hidráulica 0.5861 m2 con espejo de agua 1.2200 m. y 

numero de froude 9.8481, siendo de tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

ALCANTARRILLA N° 07:  Intersección Av. Vía de Evitamiento - Jr. Romero 

Ferreyra (Sección Transversal). 
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PROGRESIVA: 2+220 al 2+880 km. CAUDAL Diseño: 11.68 m3/s (48”=1.22 m) 

 

Interpretación: Según la progresiva 2+220 al 2+880 km de la intersección Av. 

Vía de Evitamiento – Jr. Romero Ferreyra; como resultado de la Tirante Normal 

(y): 0.5919 m, para el área hidráulica 0.5625 m2 con espejo de agua 1.2195 m. y 

numero de froude 9.9125, siendo de tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

 

ALCANTARRILLA N° 08:  Intersección Av. Vía de Evitamiento – Av. 

Universitaria (Sección Transversal). 

PROGRESIVA: 2+880 al 3+100 km. CAUDAL Diseño: 18.34 m3/s (60”=1.52 m) 

 

Interpretación: Según la progresiva 2+880 al 3+100 km de la intersección Av. 

Vía de Evitamiento – Av. Universitaria; como resultado de la Tirante Normal (y): 

0.6767 m, para el área hidráulica 0.7809 m2 con espejo de agua 1.5108 m. y 

numero de froude 10.4300, siendo de tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

ALCANTARRILLA N° 09:  Intersección Av. Vía de Evitamiento – Calle 

Romelia Mori (Sección Transversal). 

PROGRESIVA: 3+100 al 3+580 km. CAUDAL Diseño: 34.74 m3/s (72”=1.83 m) 
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Interpretación: Según la progresiva 3+100 al 3+580 km de la intersección Av. 

Vía de Evitamiento – Calle Romelia Mori; como resultado de la Tirante Normal 

(y): 0.8846 m, para el área hidráulica 1.2594 m2 con espejo de agua 1.8290 m. y 

numero de froude 10.6131, siendo de tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

 

ALCANTARRILLA N° 10:  Intersección Av. Vía de Evitamiento – Av. Perú 

(Sección Transversal). 

PROGRESIVA: 3+580 al 5+680 km. CAUDAL Diseño: 12.53 m3/s (48”=1.22 m) 

 

Interpretación: Según la progresiva 3+580 al 5+680 km de la intersección Av. 

Vía de Evitamiento – Av. Perú; como resultado de la Tirante Normal (y): 0.6113 

m, para el área hidráulica 0.5861 m2 con espejo de agua 1.2200 m. y numero de 

froude 9.8481, siendo de tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

ALCANTARRILLA N° 11:  Intersección Av. Vía de Evitamiento – Jr. S/N 

(Sección Transversal). 

PROGRESIVA: 5+680 al 6+020 km. CAUDAL Diseño: 10.68 m3/s (48”=1.22 m) 
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Interpretación: Según la progresiva 5+680 al 6+020 km de la intersección Av. 

Vía de Evitamiento – Jr. S/N; como resultado de la Tirante Normal (y): 0.5573 m, 

para el área hidráulica 0.5203 m2 con espejo de agua 1.2154 m. y numero de 

froude 10.0163, siendo de tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

 

ALCANTARRILLA N° 12:  Intersección Av. Vía de Evitamiento – Jr. El 

Paraíso (Sección Transversal). 

PROGRESIVA: 6+020 al 6+680 km. CAUDAL Diseño: 10.25 m3/s (48”=1.22 m) 

 

Interpretación: Según la progresiva 6+020 al 6+680 km de la intersección Av. 

Vía de Evitamiento – Jr. El Paraíso; como resultado de la Tirante Normal (y): 

0.5445 m, para el área hidráulica 0.5047 m2 con espejo de agua 1.2129 m. y 

numero de froude 10.0511, siendo de tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

ALCANTARRILLA N° 13:  Intersección Av. Vía de Evitamiento – Av. Haya 

de la Torre (Sección Transversal). 

PROGRESIVA: 6+680 al 8+100 km. CAUDAL Diseño: 9.53 m3/s (48”=1.22 m) 
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Interpretación: Según la progresiva 6+680 al 8+100 km de la intersección Av. 

Vía de Evitamiento – Av. Haya de la Torre; como resultado de la Tirante Normal 

(y): 0.5227 m, para el área hidráulica 0.4784 m2 con espejo de agua 1.2074 m. y 

numero de froude 10.1054, siendo de tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

 

ALCANTARRILLA N° 14:  Intersección Av. Vía de Evitamiento – Área Verde 

(Sección Transversal). 

PROGRESIVA: 8+100 al 8+420 km. CAUDAL Diseño: 8.46 m3/s (48”=1.22 m) 

 

Interpretación: Según la progresiva 8+100 al 8+420 km de la intersección Av. 

Vía de Evitamiento – Área Verde; como resultado de la Tirante Normal (y): 

0.4894 m, para el área hidráulica 0.4384 m2 con espejo de agua 1.1959 m. y 

numero de froude 10.1768, siendo de tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

ALCANTARRILLA N° 15:  Intersección Av. Vía de Evitamiento – Área Verde 

(Sección Transversal). 

PROGRESIVA: 8+420 al 9+000 km. CAUDAL Diseño: 10.76 m3/s (48”=1.22 m) 
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Interpretación: Según la progresiva 8+420 al 9+000 km de la intersección Av. 

Vía de Evitamiento – Área Verde; como resultado de la Tirante Normal (y): 

0.5597 m, para el área hidráulica 0.5232 m2 con espejo de agua 1.2158 m. y 

numero de froude 10.0097, siendo de tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

 

ALCANTARRILLA N° 16:  Intersección Av. Vía de Evitamiento – Área Verde 

(Sección Transversal). 

PROGRESIVA: 9+000 al 9+180 km. CAUDAL Diseño: 11.43 m3/s (48”=1.22 m) 

 

Interpretación: Según la progresiva 9+000 al 9+180 km de la intersección Av. 

Vía de Evitamiento – Área Verde; como resultado de la Tirante Normal (y): 

0.5794 m, para el área hidráulica 0.5472 m2 con espejo de agua 1.2185 m. y 

numero de froude 9.9517, siendo de tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

ALCANTARRILLA N° 17:  Intersección Av. Vía de Evitamiento – Av. 

Proyección 1 (Sección Transversal). 

PROGRESIVA: 9+180 al 9+840 km. CAUDAL Diseño: 10.39 m3/s (48”=1.22 m) 
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Interpretación: Según la progresiva 9+180 al 9+840 km de la intersección Av. 

Vía de Evitamiento – Av. Proyección 1; como resultado de la Tirante Normal (y): 

0.5487 m, para el área hidráulica 0.5098 m2 con espejo de agua 1.2138 m. y 

numero de froude 10.0400, siendo de tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

 

ALCANTARRILLA N° 18:  Intersección Av. Vía de Evitamiento – Av. 

Proyección 2 (Sección Transversal). 

PROGRESIVA: 9+840 al 10+110 km. CAUDAL Diseño: 12.33 m3/s (48”=1.22 m) 

 

Interpretación: Según la progresiva 9+840 al 10+110 km de la intersección Av. 

Vía de Evitamiento – Av. Proyección 2; como resultado de la Tirante Normal (y): 

0.6055 m, para el área hidráulica 0.5791 m2 con espejo de agua 1.2200 m. y 

numero de froude 9.8677, siendo de tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

ALCANTARRILLA N° 19:  Intersección Av. Vía de Evitamiento – Calle 40 

(Sección Transversal). 

PROGRESIVA: 10+110 al 11+480 km. CAUDAL Diseño: 10.77 m3/s (48”=1.22 m) 
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Interpretación: Según la progresiva 10+110 al 11+480 km de la intersección Av. 

Vía de Evitamiento – Calle 40; como resultado de la Tirante Normal (y): 0.5600 

m, para el área hidráulica 0.5236 m2 con espejo de agua 1.2159 m. y numero de 

froude 10.0088, siendo de tipo de flujo: Supercrítico (f >1). 

 

ANEXO 08 - ESTUDIO GEOMETRICO 
 

Cuadro N° 30: Parámetros de Estudio Geométrico 

 

Interpretación: El Cuadro N°28, nos muestra los parámetros geométricos de 

carretera de primera clase, el tipo de diseño, orografía, pendientes transversales 

aplicando su norma de diseño geométrico – 2018. 

 

Cuadro N° 31: Diseño estructural del pavimento rígido (Método 

AASHTO) 
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Interpretación: El Cuadro N°29, nos muestra el diseño estructural del 

pavimento rígido utilizando el método AASHTO, teniendo la resistencia 

a la comprensión de concreto de 245 kg/cm2, como datos de tráfico 

tenemos: los factores de confiabilidad, desviación estándar, módulo de 

reacción de la subrasante, serviciabilidad inicial y final, transferencia de 

carga, coeficiente de drenaje y el periodo del diseño; cabe señalar la 

estructura del pavimento como las obras de arte que fueron 

considerados. 

 

Cuadro N° 32: Cantidad de Alcantarillas para el diseño de la 

infraestructura vial 
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Interpretación: El Cuadro N° 30, indica que existe 19 alcantarillas que 

se inicia a una progresiva de km: 00+400 hasta la progresiva km: 

11+480; desde la avenida principal Vía de Evitamiento – Jr. Simón 

Bolívar hasta la Calle 40; con un largo mínimo de 49.49 m y de máximo 

58.85 m, con altura que fluctúa de 1.20 m a 1.80 m; Numero de ojos de 

1 a 8 unidades, de diámetro de 48”, 60” y 72”.  

 

Cuadro N° 33: Tubería Metálica Corrugada (TMC) para 

alcantarillas 
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Interpretación: El cuadro N°31, muestra las medidas que se utilizaran 

para las alcantarillas de secciones transversales de 48”, 60” y 72”; siendo 

alcantarillas formadas de planchas de acero corrugado galvanizado 

apernables entre sí, dentro de las formas distintas geometrías, las 

normas de fabricación, diseño e instalación están avalados por 

estándares internacionales cumpliendo así con las exigencias de la 

AASHTO, AISI y de la Norma Peruana. 

 

Cuadro N° 34: Diámetros y espesores de Alcantarilla TMC 

Minimultiplate SP MP-68 

 

 

DISEÑO DE SECCIONES TRANSVERSALES 

 

Gráfico N° 09: Sección Transversal A-A 
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Gráfico N° 10: Sección Transversal B-B 

 

 

 

 

Gráfico N° 11: Sección Transversal C-C 
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Gráfico N° 12: Detalle (1-1, 2-2, 3-3) 
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Gráfico N° 13: DISEÑO GEOMETRICO DE LA AVENIDA VIA DE EVITAMIENTO 

 


