UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

FACULTAD DE INGENIERIA Y ARQUITECTURA
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL

Disefo Infraestructura Vial para Mejorar la Transitabilidad Vehicular
entre Centros Poblados Vista Hermosa- San Juan de Chota
KMO0+000 -5+686, Amazonas.

TESIS PARA OBTENER EL TiTULO PROFESIONAL DE:
Ingeniero Civil

AUTORES:

Gonza Villalobos Diana lvon (orcid.org/0000-0001-7869-555X)
Santos Montenegro William (orcid.org/0000-0001-8454-4280)

ASESOR:
Dr. Coronado Zuloeta Omar (orcid.org/0000-0002-7757-4649)

LINEA DE INVESTIGACION:

Disefio de Infraestructura Vial

LINEA DE RESPONSABILIDAD SOCIAL UNIVERSITARIA:

Desarrollo econémico, empleo y emprendimiento

CHICLAYO — PERU
2022



Dedicatoria.

La presente tesis esta dedicada
primeramente a Dios, por la salud que nos
ha brindado durante el desarrollo de la
tesis, gracias a esto se ha logrado
terminar nuestra carrera profesional, se la
dedicamos a nuestros padres, por el
apoyo incondicional, durante los trabajos
previos a la culminacién de la tesis, a
nuestros profesores, tutores, de Ila
universidad Cesar Vallejo, por las
enseflanzas dadas, por los consejos de
superacion, de trabajo constante para
lograr nuestros objetivos, nos la
dedicamos en primera persona para
expresarnos con jubilo y alegria, el
esfuerzo y dedicacién dada a nuestra
tesis.

Gonza Villalobos Diana lvon
Santos Montenegro William



Agradecimiento.

En primer lugar, agradecer a Dios por
permitirnos terminar con el desarrollo de
nuestra tesis, son horas de trabajo que,
sin esfuerzo, dedicacion, se lograria
terminar, un agradecimiento especial a
nuestros padres por el esfuerzo, realizado
para poder educarnos y ser mejores cada
dia, por confiar en nosotros, demostrarles
a ellos que no fueen vano sus esfuerzos

puestos en nosotros.

A los docentes por aportar cada granito
de arena, cada observacion dada para
mejorar el trabajo, agradezco a la
universidad por albergarnos todos estos
afios de estudio y formar parte de mi
crecimiento profesional, que con tanta
pena hoy toca salir a demostrar lo
aprendido durante estos cinco largos
afios de estudio.

Gonza Villalobos Diana lvon
Santos Montenegro William



indice de Contenidos.
Caratula

Dedicatoria
Agradecimiento

indice de contenidos
indice de tablas

indice de graficos y figuras
Resumen

Abstract

. INTRODUCCION

1 MARCO TEORICO

. METODOLOGIA
3.1. Tipo y disefio de investigacion
3.2. Variables y operacionalizacion
3.3. Poblacién, muestra y muestreo
3.4. Técnicas e instrumentos de recopilacion de datos
3.5. Procedimiento
3.6. Métodos de analisis de datos
3.7. Aspectos éticos

V. RESULTADOS

V.  DISCUSION

VI.  CONCLUSIONES

VIl. RECOMENDACIONES

REFERENCIAS

ANEXOS

Vi

Vii

Vii

15
15
16
16
17
18

19
19
21
29
33

35

36

46



indice de Tablas.

Tabla 1: Antecedentes nacionales 8
Tabla 2: Definicion de variable Independiente 16
Tabla 3: Definicion de variable Dependiente 16
Tabla 4: Técnicas e instrumento de investigacion 17
Tabla 5: Via Vista Hermosa — San Juan de Chota, evaluacion técnica 21
Tabla 6: Via Vista Hermosa — San Juan de Chota, kildmetro con mayores fallas 21
Tabla 7: Resumen de estudios realizados 22
Tabla 8: Parametros de disefio de la infraestructura vial 24
Tabla 9: Espesores de pavimento 25
Tabla 10: Resumen de sefalizacion vertical 25
Tabla 11: Presupuesto de proyecto 27

Tabla 12: Cronograma de ejecucion 27



indice de gréficos y figuras.

Figura 1: Costo estimado de construccion por km 10
Figura 2: Comparacion de parametros de disefio 11
Figura 3: Diagrama del procedimiento considerado en la investigacion 18
Figura 4: Método de andlisis de cada estudio planteado 19
Figura 5: Principios éticos de la investigacion 20
Figura 6: Seccion tipica 24
Figura 7: Espesores del pavimento 25

Figura 8: % de la RVD por pavimentar VS %RVD pavimentada con el proyecto 28

Vi



Resumen.

El presente estudio, titulado “Disefio Infraestructura Vial para Mejorar la
Transitabilidad Vehicular entre Centros Poblados Vista Hermosa- San Juan de
Chota KM0+000 -5+686, Amazonas”, plantea como problema ¢ Con el disefio de
infraestructura vial se podrd mejorar la transitabilidad vehicular entre centros
poblados Vista Hermosa- San Juan de Chota KM0+000 -5+686, Amazonas? El
objetivo general frente a este problema fue Disefar la infraestructura vial para el
mejoramiento de la transitabilidad vehicular de los centros poblados Vista Hermosa-
San Juan de Chota KM0+000 -5+686, Amazonas. De esta forma, se planteo la
hipotesis Con el disefio de la infraestructura vial es posible mejorar la transitabilidad
vehicular entre los entre centros poblados Vista Hermosa- San Juan de Chota
KMO0+000 -5+686 Amazonas. El estudio es de tipo aplicada y de enfoque
cuantitativo, disefio no experimental. El resultado es un IMDA de 222 veh/dia y un
ESAL de 2,119,885 EE. Finalmente, una subbase granular de 25 cm de espesor,
una subbase de 25 cm y carpeta de rodadura de 10 cm. De igual forma, la brecha
econOmica inicial 97.58%, y el proyecto puede reducir el porcentaje de 0.73%, por
lo que la brecha actual obtenida durante la construccion es de 99.98%.

Palabras clave: Infraestructura vial, pavimentos, suelos, trafico, brecha

econdmica.
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Abstract.

The present study, titled "Road Infrastructure Design to Improve Vehicular
Transitability between the towns of Vista Hermosa- San Juan de Chota KM0+000 -
5+686, Amazonas", poses as a problem Will the design of road infrastructure be
able to improve vehicular transitability between the towns of Vista Hermosa- San
Juan de Chota KM0+000 -5+686, Amazonas? The general objective of this problem
was to design the road infrastructure to improve vehicular trafficability between the
towns of Vista Hermosa- San Juan de Chota KM0+000 -5+686, Amazonas. In this
way, the hypothesis was raised with the design of the road infrastructure it is possible
to improve the vehicular trafficability between the towns of Vista Hermosa- San Juan
de Chota KM0+000 -5+686 Amazonas. The study is of an applied and quantitative
approach, non-experimental design. The result is an IMDA of 222 veh/day and an
ESAL of 2,119,885 EE. Finally, a 25 cm thick granular subbase, a 25 cm subbase
and a 10 cm wearing course. Similarly, the initial economic gap was 97.58%, and the
project can reduce the percentage by 0.73%, so the actual gap obtained during

construction is 99.98%.

Keywords: Road infrastructure, pavements, soils, traffic, economic gap.
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INTRODUCCION

La infraestructura vial a lo largo de la historia de la humanidad es un aspecto
importante que priorizan los gobiernos porgue la conectividad fisica asegura el
desarrollo y crecimiento de un pais, como una red de transporte, el transito
optimo facilita el movimiento de mercancias brindando aspectos esenciales
como: educacioén, salud, trabajo, comida, etc., segun (Espinel et al., 2018) la
infraestructura vial en todos los paises esta disefiada para cubrir todas areas de
la economia nacional, con trenes, carreteras y aeropuertos, ayudando en el
desarrollo nacional y crecimiento economico del Pais. (De La Cruz Vega &
Paredes Cahuana, 2021) agrego que las carreteras en Perl aun estan en
proceso de desarrollo debido a los malos procesos de gestion y planificacion,
ademas de la falta de inversion privada limitando el desarrollo de la economia

peruana.

(Pregnolato et al., 2017) sefiala que, durante los fenbmenos meteoroldgicos, las
vias de transito son las que mas dafio sufren de manera directa o indirecta,
provocando impactos graves en lo econdmico y social. En zonas rurales el Gnico
acceso de transporte es una trocha carrozable, (Sha et al., 2022) asegura que,
debido al clima cambiante y severo, la construccion de vias de transporte son un
gran desafio en zonas de dificil trdnsito vehicular. (Rojas Lépez & Ramirez
Muriel, 2018) sefiala que los paises de América Latina tienen como principal
medio de transporte el terrestre, el cual presenta deficiencia en el desarrollo de

infraestructura vial.

Por otro lado (Navarro et al., 2018) considera que el transporte es una de las
actividades mas importantes, (Devkota et al., 2019) su articulo nos dice que los
caminos rurales son importantes porque crean un mejor acceso a oportunidades
locales de medios de vida, atencion médica, educacion y recursos. (INEI, 2018)
segun estadisticas de la CNSV y el MTC, la velocidad es la mayor causa de
accidentes en Pert con un 31,8%, conducir ebrio con un 25,4% y malas

carreteras con un 9,4%.

(Lopez, 2019), el sistema de circulacion esta definido en gran medida por la
planificacion de las ciudades latinoamericanas, teniendo en cuenta las

necesidades de trafico y comunicacion. Requiriéndose financiamiento para



mejorar la calidad del sistema vial, el mantenimiento adecuado de las vias de
transporte generando beneficios a los pobladores, (Macea-Mercado et al., 2016)
sefalan que es importante que la infraestructura vial se mantenga en un buen
estado, para evitar que se generen sobrecostos en el transporte, ya que esto
puede ocasionar que exista sobrecostos en el PBI de un pais. (Obregon-Biosca,
2010) las carreteras son consideradas un factor importante para garantizar un

adecuado desarrollo socioecondmico del territorio.

Por su parte (Bryzhko & Bryzhko, 2019) argumenta que la infraestructura vial
debe ser muy importante porque es un requisito previo para el crecimiento de la
poblacion rural. Nivelando la brecha en igualdad de condiciones entre las areas
urbanas y rurales. Por otro lado (Fukubayashi & Kimura, 2014) sefiala que las
zonas rurales no siempre son zonas de interés para aplicar proyectos viales por
parte del gobierno, debido a que en esas zonas existe poca poblacion
beneficiada y por la limitacion financiera con la que cuentas las autoridades de
las zonas rurales. (Palacios Tovar, 2018) afirma que las inversiones del sector
publico promueven y fortalecen directamente el crecimiento econémico de
nuestro pais y también sefiala que el desarrollo de la infraestructura vial
contribuye al desarrollo efectivo de todas las actividades econdmicas en todas

las industrias.

(Ye et al.,, 2022) sefiala que la pavimentacion es una parte importante de la
infraestructura de transporte porque mejora la calidad de los servicios, de ahi la
necesidad de desarrollar un sistema de monitoreo de pavimentos inteligente y
sostenible, es por ello que (Tapia Guerrero, 2018) sefiala que en zonas alejadas,
los productos que se ofertan fuera de la ciudad son los que mas demanda tienen
en el sector, es por ello que el transporte es de mucha importancia para los

pobladores que traen y venden sus productos.

Mirando lo diversos beneficios que trae el desarrollo de la infraestructura vial a
diferentes zonas, especialmente a las zonas rurales como los centros poblados
de Vista Hermosa-San Juan de Chota, donde los habitantes son en su mayoria
agricultores, a hombres y mujeres les encanta estar en casa donde es dificil los

servicios basicos porque carecen de la infraestructura vial para permitir un viaje



seguro y los costos son altos para que los agricultores puedan llevar sus
productos directamente al mercado y obtener mas ganancias.

Se planteo el siguiente problema de investigacion: ¢Con el disefio de
infraestructura vial se podra mejorar la transitabilidad vehicular entre centros

poblados Vista Hermosa- San Juan de Chota KM0+000 -5+686, Amazonas?

Se justifica en base a 3 enfoques: Técnica: La solucién al problema se determina
en base a pruebas de laboratorio y levantamiento de informacion de campo,
convirtiéndolo en una alternativa adecuada; Social: Esto se expresa en la mejora
de la calidad de vida de las personas en el rapido acceso a la salud, la educacion
y el intercambio intercultural en ciudades donde se intercambian ideas, culturas
y religiones; Econdmica: Las buenas carreteras reducen los costos de
mantenimiento del trafico y de los accidentes de transito. Asimismo, los

pobladores podran viajar con mayor seguridad.

Objetivo General: Disefar la infraestructura vial para el mejoramiento de la
transitabilidad vehicular de los centros poblados Vista Hermosa- San Juan de
Chota KM0+000 -5+686, Amazonas.

Objetivos Especificos: OE1: DIAGNOSTICAR estado situacional del tramo entre
los centros poblados Vista Hermosa- San Juan de Chota KM0+000 -5+686,
Amazonas, OE2: REALIZAR los estudios basicos de Ingenieria del tramo entre
los centros poblados Vista Hermosa- San Juan de Chota KM0+000 -5+686,
Amazonas, OE3: DISENAR la infraestructura vial del tramo entre los centros
poblados Vista Hermosa- San Juan de Chota KM0+000 -5+686, Amazonas, OE4:
DETERMINAR los costos y tiempos del tramo entre los centros poblados Vista
Hermosa- San Juan de Chota KM0+000 -5+686, Amazonas, OE5: EVALUAR la
mejora del tramo entre los centros poblados Vista Hermosa- San Juan de Chota
KMO0+000 -5+686, Amazonas.

Hipotesis de Investigacion: Con el disefio de la infraestructura vial es posible
mejorar la transitabilidad vehicular entre los entre centros poblados Vista
Hermosa- San Juan de Chota KM0+000 -5+686 Amazonas.
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(Obeng & Tuffour, 2020) en su articulo, tuvo como objetivo: Mejorar el estado de
la red vial troncales, urbanas y secundarias del pais; investigacion descriptivo; la
poblacion era del Distrito de Sunyani, y 30 funcionarios del Municipio de Sunyani;
los instrumentos de investigacién empleado fueron las encuestas: Los principales
resultados fueron: Se indican buenas perspectivas para acuerdos de asociacion
publico-privada en la financiacion de actividades de mantenimiento de carreteras;
concluyé que se requieren trabajos de mantenimiento urgentes y oportunos para

mantener la integridad estructural y la calidad del pavimento.

(Patifio Alzate & Salazar Hernandez, 2016) el propdsito de su articulo es: Estudio
descriptivo no experimental, la poblacion es region de Antioquia. Por ejemplos,
hay carreteras que van desde la region de Antioquia a otras ciudades. Las
herramientas de investigacion utilizadas son las relaciones sociodemogréficas,
econOmicas, institucionales y material-espaciales. Un hallazgo clave es el
impacto directo de los proyectos de infraestructura vial en la funcion vial, la
conectividad interurbana, la accesibilidad y la movilidad. Se puede concluir que
las inversiones en infraestructura de transporte por carretera son el motor del

desarrollo socioecondmico de las regiones socialmente aisladas.

(Rincén Avellaneda, 2016) el propésito de su articulo es: presentar evidencia del
deterioro de la via Bucaramanga desde Bogota. Este es un estudio descriptivo.
La poblacién es Bogota y Bucaramanga lineas 1,2 y 3; como muestraes la ruta 3;
se utilizaron como instrumentos documentos de investigaciones anteriores. El
resultado principal es que el proyecto tiene 3 carriles y solo 1 carril.Se concluyé
que algunos caminos estaban abandonados y que la poblacion habia sido
perjudicada en algiin momento de la historia por varios municipios que no les

dieron el desarrollo econdémico que merecian.



(Ma et al., 2018) tenian como objetivo construir un sistema coordinado de control
de sefales de trafico basado en tecnologia de infraestructura de vehiculos
cooperativos en su articulo; menciona en su investigacion que muchas ciudades
han construido carreteras de circunvalacion anchas, especialmente en areas
centrales con alta demanda de tréfico y congestion generada con frecuencia,
para mejorar las operaciones, reducir las demoras en el trafico en las carreteras
de circunvalacion urbanas, que implementa un sistema coordinado de sefales 7
para los limites de la ciudad en un entorno relacionado con las infraestructuras
vehiculares. Se concluyo, que el sistema de control de sefiales propuesto fue
desarrollado para probar usando el modelo VISSIM, y los resultados del modelo
mostraron que el tiempo promedio de demora, parada y longitud de la cola
mejoraron significativamente en comparacion con los sistemas de gestion de

trafico.

(Picado Mufioz, 2016) en su articulo, evalla carreteras en areas Metropolitanas,
San José, Alajuela, Cartago y Heredia. Estudio de andlisis estadistico
multivariable de los datos obtenidos, la poblacién de estudio incluye caminos de
la Red Vial estatal; los instrumentos utilizados son la recopilacion de datos.
Resultado: Inicio de actividades de mantenimiento preventivo para evitar el
deterioro de las vias. La condicion de las carreteras se deteriora rapidamente, ya
que se concluy6 que las carreteras con una textura deficiente dificultaban las
soluciones mas inadecuadas. A la larga, este tipo de camino tendra costos de

mantenimiento mas altos que las mejoras viales con el tiempo.

En el articulo de (Liu et al., 2020), se emplearon un total de 57 estructuras de
pavimento provenientes de seis paises diferentes para llevar a cabo la evaluacion
del rendimiento de los pavimentos asfalticos. Se llevaron a cabo andlisis de las
vias, siendo 29 de alto volumen y 28 de bajo tréfico, utilizando las
especificaciones de disefio chinas. En los paises desarrollados, se hizo una
observacion importante acerca de la construccion de carreteras en las décadas
de 1960 y 1980, donde se utilizo tecnologia nueva. Por otro lado, en china se
construyeron carreteras empleando una tecnologia mas moderna. Se considera
gue la calidad de las carreteras en los paises desarrollados esta en constante
mejora. No obstante, la duracién del pavimento es de 15 afios, mientras que su

vida util estimada oscila entre los 20 y los 40 afios. La conclusion de este estudio



revela que el espesor del asfalto varia entre 5 y 60 centimetros, mientras que el

espesor total del pavimento oscila entre los 28 y los 160 centimetros.

(Alonso et al., 2021), el propdosito de este articulo es conocer qué tan conscientes
estan los dominicanos sobre el estado de la infraestructura vial y el transporte
publico, y como saben los dominicanos que sus ciudades son amigables para
viajar. Se satisfacen las necesidades, es un estudio descriptivo. La poblacién de
estudio son 1260 ciudadanos de 18 afios y mas en las vias de la Red Vial estatal;
los instrumentos de investigacion utilizadas son encuentras y cuestionarios. Los
principales resultados es que los dominicanos en su pais no cuentan con calles
adecuadamente preparadas para caminar. Tal situacion esta determinada por las
condiciones de las vias y la infraestructura vial relacionada con el transito de
personas. Se concluyd que existe una tendencia a favorecer la implementacion
de nuevas medidas para mejorar estas condiciones con el fin de satisfacer las
necesidades practicas y tener como objetivo planificar rutas que satisfagan las

necesidades de las personas.

(Azik et al., 2021) el propdsito del articulo es investigar y comparar las
evaluaciones y percepciones de las carreteras de infraestructura por parte de
diferentes grupos de usuarios de la carretera (conductores y peatones). Los
estudios cuantitativos brindan informacion descriptiva sobre las percepciones y
valoraciones de las rutas en cada pais. El estudio incluyo a 1221 participantes
de todos los paises. Los instrumentos se utilizan como herramientas de
investigacion. La conclusion central del estudio es que las percepciones y los
juicios de valor relacionados con ciertas caracteristicas especificas del entorno
del trafico pueden formar parte de la comunicacién sisteméatica de la gestion del
trafico. Se concluye que la informacion descriptiva sobre las percepciones y
juicios de los usuarios de la via en todos los paises se puede utilizar tanto con
fines conceptuales como practicos. La investigacion futura podria usar los
resultados de este estudio en intervenciones como la regulacion de los factores
de interaccion humana y las influencias ambientales humanas para mejorar la

seguridad de las carreteras y la comunidad.

(Garcia et al.,, 2019) determina en su articulo el efecto entre accidentes

mejorando el estado técnico de la red vial y los cambios en la calidad de vida de



los habitantes de las zonas conectadas a las mismas redes; se realiz6 un estudio
cuantitativo y cualitativo de la red; la poblacion de estudio fueron 61 localidades
urbanas y suburbanas; Se concluyo que las aglomeraciones con mayor acceso
a la red vial tenian las tasas mas bajas, especialmente aquellas que se cruzan

con vias de mayor seccion transversal.

(Naveed et al., 2022) su articulo, tiene como objetivo investigar enfoques
comunes para mejorar el rendimiento mediante la modificacion convencional de
mezcla asfaltica en caliente (HMA) con aditivos. El principal resultado es que el
uso de ligante asfaltico en exceso y aditivo residual reduce el médulo hasta en
un 21,9% y un 15% respectivamente. El aumento del ligante asfaltico aumenta
el modulo de rigidez, pero por encima del limite 6ptimo, los aumentos adicionales
en el contenido de ligante disminuyen el mddulo de rigidez, lo que puede llevar a
que el flujo de material requiere costos adicionales de recubrimiento y

mantenimiento.



Tabla 1: Antecedentes Nacionales.

AUTORES LUGAR TOPOGRAFIA TIPO DE IMDA (Veh/dia) CBR% ESPESORES DEL PRESUPUESTO
(KM) SUELO PAVIMENTO (cm) (S)
(Fernandez Leén, 2021) Tipo 3 SC, OH, CH 337 4.56 Carpeta asfaltica: 7.5 13,427,533.04
Piura (4.60) Base: 15
Subbase 33
(Morales Flores & Tipo 4 CL 263 6 Carpeta asfaltica: 8 21,956,648.11
Vasquez Paico, 2019) (11+000) Base: 15
Amazonas Subbase 25
(Aruquipa Velazco & Tipo 3 SP, SM 803 42.5 Carpeta asfaltica: 3 7,546,645.58
Huanco Ramos, 2017) (4+178) Base: 10
Arequipa
(Bances Piscoya & SC, CL-ML, Carpeta de rodadura: 5
Rojas Puicon, 2019) Tipo 3 CH, ML 346 41.63 Base: 25 30,797,965.30
Cajamarca (12+832.98) Subbase 20
(Garrido Yonathan & Tipo 1 SP, SM, ML, 273 9.01 Carpeta asfaltica: 10 22,390,035.09
Segura Cabanilla, 2019) (15+644) CL-ML Base: 30
Lambayeque Subbase 30
(Pérez Diaz & Vergel Tipo 3 CH, CL, ML 248 5.50 Carpeta asfaltica: 5 32 000 0000
Olano, 2019) 16+00 Base: 15
Ferrefiafe Subbase 20
(Mendoza Mauricio, Tipo 1 CL, SC, SM- 273 27.23 - Carpeta asfaltica: 5 15,319,154.03
2020) (5+974) SC 27.87 Base: 20
Ferrefiafe Subbase 20




(Arbulli Zegarra & Andia Tipo 1 SP, SM, SC 265 8.38 Carpeta asféltica: 9 20,477,757.19
Sandoval, 2019) 14+100 Base: 35
Jayanca Subbase 35
(Arrascue Olivera & Tipo 3 CH, CL, ML 299 6.00 — Carpeta asfaltica: 5 20,885,389.22
Mendoza Soberoén, 10+360 9.30 Base: 20
2021) Subbase 20
Cajamarca
(Altamirano Montenegro Tipo 2 CL, SC 179 5.10- Carpeta asfaltica: 10 26,181,638.46
& Lopez Pérez, 2021) 10+160 7.10 Base: 30
Jaén Subbase 30

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Nota: Topografia:

Tipo 1 (Terreno Plano).

Tipo 2 (Terreno Ondulado).

Tipo 3 (Terreno accidentado).

Tipo 4 (Terreno escarpado).

Tipo de suelos:

CH (arcilla de alta plasticidad).

CL (arcilla de baja plasticidad).

ML (limo de baja plasticidad).

SC (arena arcillosa).

SP (arena pobremente graduada).

SM (arena limosa).

OH (Organico Limite Liquido Bajo).
SC-SM (Arena Arcillosa con Limo).
CL-ML (Arcilla de baja plasticidad con Limo).
IMDA (indice Medio Diario Anual).

CBR (Capacidad portante del suelo).
Presupuesto (Costo Total del Proyecto).



Figura N°1: Costo estimado de construccion por km.

(Fernandez Ledn, 2021) Piura
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Cajamarca

(Aruquipa Velazco y Huanco Ramos, 2017)
Arequipa

S/ 7,546,645.58

S/ 20,477,757.19

(Arbulu Zegarra y Andia Sandoval, 2019)
Jayanca

(Bances Piscoya y Rojas Puicon, 2019)
Cajamarca

S/ 30,797,965.30
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(Mendoza Mauricio, 2020) Ferrefiafe
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S/ 32,000,000.00

Fuente: Elaborado por los investigadores.
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Figura N°2: Comparacion de parametros de disefio.
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Las teorias del proyecto se describen a continuacioén:

Infraestructura vial: (Arista Gamarra, 2020), La infraestructura vial permite
disponer las mejores rutas posibles, satisfaga facilmente las necesidades de los

pobladores circulantes y a la poblacion flotante en general.

Importancia: (Alvarez Ayuso, Inmaculada; Delgado Rodriguez, 2007), mencionan
que “La infraestructura vial forma parte de los recursos productivos de una
economia, caracterizandose por estar principalmente orientada al negocio

condicionando la capacidad y funcionamiento del conjunto del sistema productivo”.

Infraestructura vial en Peru: (De La Cruz Vega & Paredes Cahuana, 2021) “Las
carreteras en Perd aun estdn en construccion debido a la falta de procesos
adecuados de planificacion y gestion, lo que genera limitaciones al crecimiento de

la economia peruana’.

Evaluacion situacional: Se debe realizar una inspeccién visual de la estructura
gue se esta evaluando y las inspecciones en el sitio también pueden ayudar a
comprender la condicion real y la condicion de la estructura (Holicky, 2018).

Estudios Topograficos: Tomar medidas es clave para obtener datos de humedad

representativos y confiables (Duarte-Campos et al., 2018).

Del mismo modo (Razo Carrasco & Dominguez, 2020) sefialan que se necesitaran
estudios topograficos para identificar y evaluar el comportamiento general de todo
el sistema que mostrara hundimiento, asentamiento diferencial y pérdida de rectitud

del soporte; e identificar &reas de dafio estructural potencial.

Estudios de trafico: (MTC, 2013) Es el movimiento de mercancias o personas en

vehiculos.

Estudio de Mecanica de suelos: (DG, 2018) estudio de mecéanica de suelos y
evaluaciones economicas utilizadas para determinar los parametros de disefio de
ingenieria (clasificacion de carreteras, disefio de pavimento y bermas, calculos de

ESAL, disefio de pavimento, etc.) y el valor econémico aplicable.
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Estudios Hidrologicos: (Akram et al., 2019) mencionan que estos estudios estan
“Disefiados para caracterizar las aguas y también se analiza un analisis preliminar

de estabilidad de taludes utilizando el Producto Marginal de Equilibrio (LE)”.

Estudio de Impacto Ambiental: Segun (Loizides et al., 2019) es “Un sistema de
gestion dinamico que identifique los riesgos ambientales y las obligaciones legales
asociadas con las operaciones diarias del para prevenir 0 minimizar los impactos

ambientales asociados con estas operaciones.

Disefio Geométrico: (Vishwas et al., 2022) sefala que “El disefio geométrico se
enfoca en medidas especificas para garantizar que el camino funcione de manera
eficiente y adecuada, y proporciona todos los detalles que hacen que el camino sea
seguro» En este sentido (Eftekharzadeh & Khodabakhshi, 2014) agrega que el
disefio geométrico “Debe disefiarse de manera que asegure una eficiencia 6ptima

de las operaciones de transporte, la maxima seguridad a un costo razonable".

Disefio de Pavimentos: (Douglas, 2015), el disefio de carreteras es una de las
partes mas importantes de la ingenieria de trafico: mueve el trafico de forma

cémoda y segura de un lugar a otro.
Disefio de Estructuras: (DG, 2018) es el disefio de las obras de arte en carreteras.

Seguridad vial y sefalizacion: (Colonna et al., 2019) “El disefio de seguridad vial

es la diferencia en el nimero previsto de choques antes y después del disefio”

Estudio de Impacto Ambiental: Segun (Loizides et al., 2019) “Un sistema de
gestion dinamico que identifique los riesgos ambientales y las obligaciones legales
asociadas con las operaciones diarias del para prevenir 0 minimizar los impactos

ambientales asociados con estas operaciones.

Transitabilidad: Un servicio que proporciona infraestructura para permitir el
transporte y asegura las condiciones adecuadas para un transporte sin problemas

dentro de un cierto periodo de tiempo en un periodo de tiempo. (DG, 2018).

Metrados: (DG, 2018) contiene la cantidad de actividades o elementos del
proyecto. Especifique sus propias unidades de medida y estandares para seguir la

formula.
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Analisis de Precios Unitarios: (DG, 2018) andlisis de precios unitarios que incluye
el costo de la mano de obra, los materiales y el equipo necesarios para realizar

completamente un proceso o factores relacionados.

Presupuesto: (Paez Advincula, 2018) “Los presupuestos predeterminan las
expectativas de liquidez, solvencia y rentabilidad de una empresa y permiten

evaluar y controlar la gestién”.

Formula Polinébmica: (Aronés Barbaran et al., 2020) “La formula para el polinomio
es que toma ocho insumos que son mas rentables, independientemente de la
complejidad de la tarea o el presupuesto. Cabe sefialar que el trabajo mas simple

tiene mas de cien entradas.”

Cronogramas: (Herczeg et al.,, 2020) menciona que los cronogramas son
“Especializado en mostrar correlaciones cronoldgicas de eventos en el mundo”
(péag. 01). Asimismo, (Polo A & Palma, 2020) “cronograma es lo mas cercano a

medir, por definicion, la complejidad de un proyecto”.

Nivel de servicio: (Atarama-mondragon, 2015) “Indicadores que determinan vy
cuantifican la navegabilidad de una carretera y que suelen utilizarse como limites
admisibles a las que se puede desarrollar el estado, la funcion, la estructura y la

seguridad del pavimento”.
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[I.METODOLOGIA.

3.1. Tipoy Disefio de Investigacion.

3.1.1.

3.1.2.

Tipo de Investigacion.

El enfoque es cuantitativo, se consideré de tipo aplicada, que
dependiendo del propoésito se presenta con el objetivo de innovar
nuevas tecnologias y conocimientos para la solucion de problemas,
un aporte positivo. Por lo tanto, el estudio se considera como tal, con
el objetivo de ser un estudio practico para hacer recomendaciones
completas para mejorar el transporte de vehiculos y peatones en el

sitio de estudio.
Disefio de investigacion.

Disefio transversal no experimental, las variables no se manipulan
para crear efectos de estudios similares sobre las consecuencias de
los efectos de ciertas variables sobre otras. Por lo tanto, se presenta
un disefio no experimental transversal causal porque pretende
realizar propuestas que mejor se ajusten a la realidad del area de

estudio.

M: Muestra de estudio de los centros poblados Vista Hermosa — San

Juan de Chota.
X: Disefio de infraestructura.
Oa: Transitabilidad vehicular y peatonal.

O2: Drenaje.
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3.2. Variabley operacionalizacion.

Variable Independiente: Disefio de Infraestructura Vial.

3.3.

Tabla 2: Definicién de Variable Independiente.

Definicién Conceptual

Definicién Operacional

Infraestructura vial: (Arista Gamatrra,
2020), La infraestructura vial
permite disponer las mejores rutas
posibles, satisfaga facilmente las
necesidades de los pobladores
circulantes y a la poblacion flotante
en general.

Para hacer el disefio, nos
basamos en algunas
investigaciones realizadas en
campo, se estudia a través de
pruebas de laboratorio vy
recopilacion de datos de campo.

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Variable Dependiente: Transitabilidad.

Tabla 3: Definicion de Variable Dependiente.

Definicion Conceptual

Definicion Operacional

Transitabilidad: Un servicio que
proporciona infraestructura para
permitir el transporte y asegura las
condiciones adecuadas para un
transporte sin problemas dentro de
un cierto periodo de tiempo en un
periodo de tiempo. (DG, 2018)..

Transitabilidad vehicular es un
indicador Gtil para determinar los
niveles de servicio de las
carreteras, las condiciones de
las carreteras y, por lo tanto, la
reduccion de las distancias
econdmicas.

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Poblacion, muestra, muestreo.

Poblacion.

son recursos de alta calidad y han sido analizados por el investigador. La
propuesta de tesis trata a la poblacibn como caminos rurales sin
pavimentar con niveles de servicio insuficientes. Vista Hermosa — San
Juan de chota tiene una poblacién de 5+686 kilémetros.

Muestra.

La muestra es parte de la poblacién. Una muestra representa las
caracteristicas que determinan la poblacion de la que extraer. En este
caso la muestra abarca la poblacion y por lo tanto a toda el area de
analisis es el acceso Vista Hermosa-San Juan de Chota, Amazonas.
Muestreo.

Para el muestro se tomo de forma aleatoria, debido a que por esta ruta
se transportan los pobladores de Vista Hermosa — San Juan de Chota,
teniendo la dificultad para el transporte de sus mercancias y mas en

épocas de lluvias.
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3.4. Técnicas e instrumentos de recoleccién de datos.

Tabla 4: Técnica e Instrumentos de Investigacion.

Técnicas Instrumentos
Observacion directa Ficha de Observacién para el Diagnostico
Observacion directa Fichas de resumen de resultados
Revisién documental Matriz de categorias

Fuente: Elaborado por los investigadores.
Validacion del instrumento

Se considera que el juicio de expertos confirma y respalda los resultados
que estan siendo revisados por expertos.

Confiabilidad de los resultados

La confiabilidad de los resultados obtenidos en campo esté garantizada
por la calibracion del instrumento y equipo.
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3.5. Procedimientos.

Figura N°3: Procedimiento considerado en la investigacion

PROCEDIMIENTO DE LA

INVESTIGACION

Fuente: Elaborado por los investigadores.

EVALUACION ) ) ‘
SITUACIONAL 1 Recorrido Insitu. | Guia deobservacion
Conteo vehicular del
— IMDA MTC
— Estudio de Trafica |
— ESAL — AASHTO - 93
— Altimetria —  GPS diferencial
— Estudio Tepoegrafico |
— Planimetria — Estacion total
ESTUDIOS —  Granulemetria — ASTMC136 - 01
BASICOS
— Contenido de humed |— NTP 339.127
— EMS —
— I.P — NTP 339.127
— CBR —  ASTMD - 1557
| | Estudio hidrelégice e Precipitacién maximas,
hidraulico caudal
— D.G — DG - 2018
— Pavimentos — AASHTO 93
DISENO —
— Estructuras — DG - 2018
Seguridad Vialy | |
Senalizacion MVSV 2016
ESTUDIO SOCIO | | Evaluacion Impacto | | ELA || Basadoenla Ley de
AMBIENTAL ambiental o SNEIA N° 27446
Basado en el RDS N°
B Metrado 1 184.2008-EF
Analisis de precios | | Revista costos
unitarios CAPECO
COSTOS Y
| PRESUPUESTOS - Presupuesto base  |— 510
— Formula polinomica p— S10
— Cronograma — MS PROJECT
NIVEL DEL || Demanda
SERVICIO
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3.6. Método de analisis de datos.
La técnica del analisis descriptivo de datos se utiliza para describir
patrones importantes dentro de datos ya existentes, con el fin de
investigar las circunstancias que llevan a la generacion de nuevos datos.
Entonces, llevamos a cabo un analisis descriptivo en esta investigacion.
Se considera positivo el hecho de poder analizar los resultados de esta
caracterizacion, interpretarlos adecuadamente y abordar la solucion
propuesta. Es crucial detallar el tipo de analisis realizado en cada estudio

realizado.

Figura N°4: Andlisis en cada estudio planteado.

Estudio de Trafico
IMDA, ESAL, EE | Est. Descriptiva

NS

Estudio Topografico

Longitudes, anchos, pendientes | Est. Descriptiva

NS

Estudio de Mecanica de Suelos

Ip, gr/lcm3, %, CBR | Est. Descriptiva

NS

Estudio Hidrolégico e Hidraulico

P (mm/h), Q (M3/s) |
NS

Estudio Socioambiental

Est. Inferencial

(+0-) | Est. Inferencial

Fuente: Elaborado por los investigadores.

3.7. Aspectos éticos
Los aspectos éticos son consideran como una contribucion positiva a las
condiciones sociales y la calidad de vida de una persona. En este estudio,
se le dara una importancia central al Codigo de Etica de la Universidad
César Vallejo, ya que cuenta con principios fundamentales en la formacién

de los profesionales universitarios.

Los principios que se garantizan de aplicacion se describen a

continuacion:
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Figura N°5: Principios éticos de la investigacion.

Beneficiencia

La investigacion
cumple con los
objetivos
planteados, lo que
produce
beneficios
significativos para
la sociedad y la
poblacion
influyente a través
de los resultados.

No maleficiencia

|
Siemprey cuando |Autonomia

se realizaran
diversas
actividades que
no afectaran las
variables ni al
participante del
estudio, de modo
gue nadie
resultara
perjudicado o
molestado.

Este estudio es
propio y esta
financiado por los
investigadores sin
la intervencién de
terceros.

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Justicia

La muestra fue
elegida de manera
intencional, no
aplica criterios
estadistico, se
identifica el lugar
de influencia de la
problemaética.
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RESULTADOS.

1° Objetivo: Diagnéstico situacional del proyecto

Se realizd el diagnostico de la ruta de investigacion del tramo Vista
Hermosa — San Juan de Chota en la zona de Bagua Grande, provincia de
Utcubamba, departamento de Amazonas. La ruta a Vista Hermosa — San

Juan de Chota tiene un recorrido aproximado de 5+686 km.

Tabla 5: Via Vista Hermosa — San Juan de Chota, evaluacion técnica.

EVALUACION TECNICA

Red vial Red vecinal

Ruta Tramo centro poblado Vista Hermosa hasta el
centro poblado San Juan de Chota.

Longitud 5+686

Ancho 280ma4.00m

Pendiente Superior a 8%

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Tabla 6: Via Vista Hermosa — San Juan de Chota, Kildmetros con mayores fallas.

Indicador Km
0+895 2+127 4+036 54672
Tipo de dafios Baches o Baches o Bachesy Deformacion
huecos huecos huecos
Puntos criticos - - - -
Longitud 260 280 294 273
Ancho promedio 2.80 2.80 3.70 3.80
Alcantarilla Presenta Presenta Presenta Presenta
Badenes Presenta Presenta Presenta Presenta
Cuneta No Presenta No Presenta No Presenta  No Presenta

Fuente: Elaborado por los investigadores.
Nota: Los anexos describen todos los dafios o fallas que ocurren en la via investigada.

En conformidad con los resultados obtenidos mediante el uso de la guia de
observacion sobre el estado actual de las vias sin pavimentar, se presenta la
siguiente informacion. La via consiste en un unico carril en ambas direcciones,
con una longitud total 5+686 km. El ancho vario entre 2.80 - 4.00m, y carece
de areas de cruce. Tiene un sistema de drenaje que incluye alcantarillas y
badenes para el drenaje longitudinal, asi como cunetas para el drenaje
transversal. En la actualidad, el area de estudio presenta una situacion
estrecha, lo que implica que solo hay un camino y una unica direccion.
Ademas, si la carretera esta ubicada en un area con alta precipitacion, se
produciran dafios tales como baches, huecos, lodazal, erosion vy
deformaciones en la superficie de la carretera. Los problemas dificultan el

movimiento del vehiculo, tarda mas en llegar a su destino.
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2° Objetivo: Realizar estudios basicos de infraestructura vial.

Los resultados de investigacion de los estudios basicos consisten en
Topografia, Mecanica de suelos, Trafico e Hidrologia, los cuales se

describen a continuacion.

Tabla 7: Resumen de los estudios realizados.

1. Estudio de Topografia

Orografia Terreno Escarpado (Tipo 4).
Longitud total de lavia 5+686km
Pendiente de la Via 14.95%
Ancho de la Via 280ma4.00m
Puntos de control 11 BMs
2. Estudio de Mecéanica de suelos
Clasificacién de suelos ML — CL — SM (AASHTO
Granulometria promedio 78%
Indice de plasticidad 13.01%
Humedad promedio 16.70%
CBR 7.6%
3. Estudio de Trafico
indice medio diario anual (IMDA) Unidad 222
Vista Hermosa — Campo Alegre (E-1)
ESAL EE 2,119,885
4. Estudio Hidroldgico
Caudal de cuneta m3/s 0.25
Caudal de alcantarillam3/s 0.58
1.13

Caudal de baden m3/s

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Durante el levantamiento topografico se reveld que la longitud de la via Vista
Hermosa — San Juan de Chota es de 5+686 Km y la pendiente longitudinal
es de 14.95%, la zona se encuentra con influencia por un terreno escarpado,
con 11 BMs.

Se realizo 1 calicata por 500m para estudio de mecanica de suelos, por ser
un camino de tercera clase, se cuenta con un total de 12 calicatas a lo largo
del camino, los cuales fueron tomadas a una profundidad de 1.50 cm y un
ancho de 1.00 m. Los resultados muestran que el suelo a lo largo de la
carretera es ML — CL — SM segun SUCS y se tom6 CBR cada 2 km para
obtener los valores de CBR y el porcentaje promedio fue de 7.6% a 95%

clasificado con una subrasante medio.
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El estudio de trafico se considero tres estaciones ubicadas en Vista Hermosa
— Campo Alegre — San Juan de Chota. Como resultado, el IMDA es de 222
Veh/dia, el mayor porcentaje son vehiculos livianos, la participacion es del
95%, y se destacan los automaoviles como el tipo de vehiculo mas utilizado,
con un ESAL de 2,119,885 EE.

Precipitacion maxima diaria segun estudios hidrolégicos en 24 horas es de
194.40mm, disefio de cunetas 0.25m3/s. De igual forma, el caudal de disefio
para alcantarilla es de 0.58m3/s y el caudal de disefio para badenes es de

1.13m3/s, valores necesarios para desarrollar opciones 6ptimas de disefio
de aguas pluviales que aseguren el correcto funcionamiento y durabilidad de

las aguas pluviales, paso a la autopista.
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3° Objetivo: Disefo de lainfraestructura vial

Los resultados obtenidos de los estudios basicos se utilizan en el disefio de
la infraestructura vial que se describen a continuacion.

El disefio de la via se baso y siguio la DG-2018.

Tabla 8: Parametros de disefo de la infraestructura vial.

Parametros de disefio

Longitud 5+686 km
Velocidad de disefio 40 km/h
Ancho de calzada 6.60 metros
Berma 1.20 m cada lado
Ancho de plataforma 450 m
Bombeo 2%
Peralte maximo 12%
Peralte minimo 8%
Taludes:

- Talud de corte (Material suelto) 1:2

- Talud derelleno 1:1:5
Pavimento:

Sub base 25
Base granular 25
Carpetade rodadura 10

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Figura N°6: Seccién Tipica.

| BEDE viA

CARPETA ASFALTICA EN CAUENTE E=0.10M

SECCION TIPICA CORTE Y RELLENO
ESC:1/50

Fuente: Elaborado por los investigadores.

En cuanto al disefio del pavimento este se realiz6 con CBR de 95% vy
finalmente con un CBR promedio de 7.6%, médulo de Resiliencia (PSI) =
9356.46 y ESAL (W18) = 2,119,885. En base a estos se obtienen los

siguientes resultados datos conducen a los siguientes resultados.
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Tabla 9: Espesores del pavimento.

d1 d2 d3

10cm 25cm 25cm

Capasuperficial Base Subbase

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Figura N°7: Espesores del pavimento.

Distribucion en altura de las Capas

70
60 e
AT Carpeta SR
50 - L Astaltica SV
S0 T
ke ‘
B S Base §
=2 2 4
< 30 .
'3
20
10 - Subbase
0 J

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Para el disefio hidraulico se evaluaron los célculos hidrolégicos y se encontré

gue las dimensiones para cunetas son de 0.75m de ancho y 0.30m de alto.

Por otro lado, para el disefio de sefializacion y seguridad vial, se describe en

la siguiente tabla:

Tabla 10: Resumen de sefializacion vertical.

TIPO DE SENAL INFORMACION DE LA

CODIGO SENTIDO TOTAL

SENAL
SENALES Poste de Kilometraje I-2A Ambos 5
INFORMATIVAS
SENALES Senfal velocidad Maxima R-30 Ambos 2
REGULATORIAS O DE permitida 20Kph
REGLAMENTACION
SENALES DE Curva en "U" derecha P-5-2A Ambos 4
PREVENCION Curva en "U" izquierda P-5-2B Ambos 4
Curva pronunciada a la P-1A Ambos 2
derecha
Curva pronunciada a la P-1B Ambos 2
izquierda
Curva a la derecha P-2A Ambos 10
Curva a la izquierda P-2B Ambos 10
Baden o depresion P-34 Ambos 4
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Camino sinuoso P-5-1 Ambos 14
Curva y contra curva P-3B Ambos 5
pronunciada izquierda
Curvay contra curva P-3A Ambos 5
pronunciada derecha
TOTAL 67

Fuente: Elaborada por los investigadores.
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4° Objetivo: Costo directo y planificacion del proyecto.

Con los resultados obtenidos, se determiné el presupuesto mediante el costo

directo del proyecto en estudio, el cual es de S/. 8,564,786.26.

Tabla 11: Presupuesto del proyecto.

PRESUPUESTO

01. Pavimentos

02. Obras de arte y drenaje

03. Manejo Ambiental

04. Plan para la vigilancia, prevencion y control de COVID-19
COSTO DIRECTO

S/. 5,088,356.76
S/.734,346.78
S/.322,545.70
S/. 33,360.00
S/. 6,176,609.24

GASTOS GENERALES. S/.519,146.08
UTILIDAD S/. 247,144.37
IGV (18%) S/.1,250,081.94

VALOR REFERENCIAL
GASTOS DE SUPERVISION

S/. 8,194,981.63
S/. 369,804.63

PRESUPUESTO TOTAL S/. 8,564,786.26

Fuente: Elaborado por los investigadores.
La ejecucién del proyecto tendrd una duracion de 120 dias calendarios.

Tabla 12: Cronograma de Ejecucion.

CALENDARIO DE AVANCE DE OBRA

PROYECTO: “DISENO INFRAESTRUCTURA VIAL PARA MEJORAR LA TRANSITABILIDAD VEHICULAR ENTRE CENTROS POBLADOS VISTA
HERMOSA- SAN JUAN DE CHOTA KM0+000 -5+686, AMAZONAS”,

LUGAR: VISTA HERMOSA - SAN JUAN DE CHOTA

PLAZO DE EJECUCION: 120 DIAS

ITEM NOMBRE DE LA TAREA MES 1 | MES 2 MES 3 MES 4

OBRAS PRELIMINARES —
MOVIMIENTO DE TIERRAS , ,
SUB BASE Y BASE | I—

PAVIMENTO ASFALTICO

TRANSPORTE

SENALIZACION Y SEGURIDAD VIAL

OBRAS DE ARTE Y DRENAJE

MANEJO AMBIENTAL T

O |N|lo|un|BDIWIN|F

|

PLAN PARA LA VIGILANCIA, PREVENCION Y CONTROL DE COVID 19 [

Fuente: Elaborado por los investigadores.

5° Objetivo: Nivel del servicio y brecha.

Po otra parte, para evaluar la transitabilidad se evalla el nivel de servicio del
tramo Vista Hermosa — San Juan de Chota, encontrado gracias al estudio de

trafico:

Demanda = 222 veh/dia y Tn = 344 veh/dia (proyectado 20 afios).
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En el Manual de Disefio Geométrico — 2018, nos dice que los volumenes de
la demanda estan por debajo de la capacidad vial (222 veh/dia < 344
veh/dia), los niveles de servicio son aceptables. Por otro lado, el nivel de
servicio es el nivel A. Este nivel ayuda a controlar la conduccion y sus
movimientos, no se ve afectado por la colocacion de otros vehiculos, estan
determinados por las caracteristicas geométricas y la decisién del conductor.
Este nivel asegura la comodidad tanto fisica como mental para el conductor.
Estos son disturbios menores, si los hay. Los cuales cuentan con
amortiguacion rapida porque no requieren cambios bruscos en la velocidad

de conduccion.

Con este proyecto se redujo en un 0,73% la apertura de la red vial de asfalto
del departamento de amazonas. Los cuales se detallan a continuacion. Que
tendra rapido amortiguamiento ya que no exigiran el cambio brusco en la

velocidad de transito.

Figura N°8: % de la RVD por pavimentar VS % RVD pavimentada con el proyecto.

B RVD pavimentada con el proyecto B RVD por pavimentar

Fuente: Elaborado por los investigadores.
La figura N°8 muestra que el 99.26% del area en Amazonas esta pavimentada, lo

gue es 0.73% menos que la diferencia del proyecto.
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V.

DISCUSION.

e Con base en los resultados obtenidos, se acepta la hipétesis general

es que el disefio de infraestructura vial puede mejorar la transitabilidad
vehicular entre los centros poblados de Vista Hermosa — San Juan de
Chota KMO0+000 -5+686, Amazonas. Dado que los estudios
fundamentales se llevan a cabo durante el estudio preliminar, los
parametros de implementacion del proyecto vial pueden mejorar el
trafico de vehiculos con el objetivo de mejorar la calidad de vida de los
ciudadanos, brandando soluciones técnicas para proyectos que
utilizan carreteras y tiempos de viaje cortos a la ciudad.

Los resultados obtenidos se relacional (Devkota et al.,, 2019) y
(Macea-Mercado et al., 2016), a que la infraestructura se mantiene en
buen estado, se realiza un diagnostico situacional de la via, que
permite conocer el estado actual del camino, identificando el deterioro
y dafio de las carreteras a través del mapeo de carreteras. A pesar de
gue el trasfondo es internacional, se siguen los lineamientos dados
por los responsables de cada pais para los estudios preliminares del
proyecto. La validez de la afirmacién de los autores en este parrafo se
ve confirmada por su diagnostico, que evalué el estado de la
infraestructura. Se esta desarrollando una guia para investigar si la
infraestructura se encuentra en buen estado y se confirmé. El estudio
actual, identificando fallas y deterioros mediante una guia de
observacion de caminos no pavimentados para identificar fallas y
deterioro de los caminos a través del estado situacional actual. Este
enfoque puede ayudarnos a determinar los sucesos que ocurren en
estos caminos, como su ancho y los tipos de dafios que estan
causando por hundimientos por erosion e inundaciones causadas por
el drenaje de baches de lodo. Es necesario un nuevo disefio para
mejorar la transitabilidad vehicular de esta via, ya que es un lugar

inadecuado para la circulacion bajo la lluvia
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e La realizacion de los estudios de ingenieria basica para el disefio de
infraestructura vial dando como resultado CBR de 7,6%, IMDA de 222,
ESAL de 2,119,885 EE y caudal para cunetas de 0,17m3/s. Estos
resultados estan relacionados con los de (Pérez Diaz y Vergel Olano,
2019), este resultado proporciona una buena base para realizar
estudios de mecéanica de suelos, en los que se observé IMDA para
400veh/dia, es decir, incluso en carreteras donde no se aplico la
mecanica de suelos, cumplir con los parametros de seguridad. Disefio
geométrico, en este estudio el pavimento fue disefiado para solucionar
este problema ya que a zona es una zona lluviosa con una
precipitacion maxima anual 194.40mm/afio. En base a esto podemos
decir que para planificar la infraestructura vial con parametros basicos
es necesario realizar la investigacion basica. Los resultados obtenidos
en este proyecto se han desarrollado segun el proyecto actual IMDA
222, de manera similar, la velocidad de disefio es la misma que la
velocidad del proyecto ya que es accidentada, ondulada y escarpada.
Por otro lado, la subestructura anteriormente tiene un CBR promedio,
por lo que el CBR promedio es del 7.6%. en este caso, dado que el
material natural este comprimido, la subestructura ya no se mide
segun el eje correspondiente y la subestructura es 25.00cm es la capa

de asfalto compactado 10.00cm.

e Ademas, se buscéd proyectar la infraestructura de las vias Vista
Hermosa — San Juan de Chota como objetivo del estudio. En este
estudio de ingenieria para el disefio de infraestructura vial en los
estudios basicos, se ha determinado que el CBR es de 7.6%.
Asimismo, el espesor de la base del pavimento se establece en 25.00
cm, mientras que la capa de asfalto tiene un espesor de 10.00 cm. En
su estudio de mecanica de suelos, Gonzales (2019) disefio un
pavimento con base granular de 20.00 cm y una carpeta asféltica de
10.00 cm para un suelo regular. Esto se debié a que el | MDA que
presentaba era de 132 veh/dia. Por otro lado, Altamirano y Lopez
(2020), al tener un CBR regular y un IMDA de 179 veh/dia, disefiaron
un pavimento con subbase de 30.00 cm, base de 30.00 cm vy el
espesor de la carpeta asfaltica de 10.00 cm de espesor. Se puede
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afirmar que, si se cuenta con un buen material granular, no es
necesario disefiar el valor de la subbase. Ademas, se puede observar
gue Castillo (2021), Amanqui y Pauca (2021), asi como Alvarado y
Diaz (2021) presentan un CBR de calidad, lo cual se significa que
propone un disefio de pavimentos similar al de la via en estudio. Se
afirma que los hallazgos obtenidos en el estudio se parecen a los
resultados presentados. Ademas, es posible inferir de la grafica 02
gue las carreteras en la sierra de Cajamarca son disefiadas con una
velocidad de 30.00 km/h, la cual sera utilizada en el proyecto actual.
En su investigacion sobre el disefio de la via la Morada en Cajamarca,
Soriano (2020) encontré que el trafico promedio diario era de 30
vehiculos, lo que clasifica la via como una trocha carrozable debido a
su bajo trafico vehicular. Ademas, se determind que la subrasante
tiene un CBR de 9.75 %, lo que indica que es de calidad regular. El
autor también trabajo con una velocidad de disefio de 30km/h para la

infraestructura vial.

Es interesante notar que los datos obtenidos en esta investigacién son
similares a los datos de disefio de las carreteras de la region
amazonas, donde la velocidad de disefio es de 40km/h; usando estos
datos, se disefid la carretera existente con un ancho de 6.60m y
bermas de 1.20m a ambos lados. También se incluyeron cunetas de
0.75m x 0.30m en el disefio de la carretera. Ademas, se utilizaron tres
capas en el disefio del pavimento, logrando obtener un CBR promedio
satisfactorio.

En relacion al presupuesto presentado en la Tabla 1 (antecedentes
nacionales), varios autores mencionados en la tabla fueron citados
utilizando el costo total del presupuesto “disefio de la infraestructura
vial para mejorar el nivel de servicio vehicular de carreteras”. El
analisis de costos totales de construccion de carreteras con un IMDA
menor a 400veh/dia y una topografia tipo 4 mostro un precio promedio
de S/. 1,996,058.92 nuevos soles por kildbmetro. En este estudio, se
observo que la IMDA fue de 400veh/dia y que la topografia era de tipo
4. El costo ascendié6 la cantidad de S/. 1,506,293.75 nuevos soles por

kilometro. Puede concluirse que el presupuesto elaborado para este
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estudio se encuentra en el rango promedio de los estudios analizados.
Segun el analisis de los costos de disefio de infraestructura vial
realizado por Arbull Zegarra y Andia Sandoval, 2019, se determiné
gue el CBR representa el 8.38% del proyecto de 14+100km. Esto
resulto en un monto total de obra de S/. 20,477,757.19. el precio medio
por kilbmetro es de S/. 1,452,323.20; el levantamiento concluido tiene
un CBR de 8.38% y una longitud de 5+686km, con un costo total de
obra de S/. 8,564,786.26, el costo por kilometros de S/. 1,506,293.75;
dado que los estudios son similares.

En relacion al céalculo efectuado sobre la brecha econdmica, esta
investigacion se centra en la red vial rural. Con este proyecto, se logro
disminuir la apertura de la red vial asfaltada del departamento de
amazonas en un 0,73%. A continuacion, se describen en detalle. El
rapido amortiguamiento sera caracteristico de esta area, ya que no
requerird cambios bruscos en la velocidad del trAnsito. Ademas, se ha
demostrado que el 99,26% del area en amazonas ya esta
pavimentada, lo cual representa una diferencia del proyecto de tan
solo el 0,73%.

32



VI.

CONCLUSIONES.

e Teniendo en cuenta la carretera del tramo Vista Hermosa — San Juan

de Chota de 5 + 686 km, su situacion actual segun el diagnéstico
realizado por los tesistas mediante una guia de observacion se
concluye que la evaluacion situacional se encuentra en regular estado,
se obtuvo los siguientes resultados; el proyecto esta localizada en una
zona lluviosa lo cual hace que se produzcan muchos dafios tales como
baches y huecos, lodazal, erosion y deformaciones en la superficie de
la carretera.

Pendiente longitudinal de los estudios basicos, la topografia supera el
8% se consideran 11 punto de control y la longitud de la via es de
5+686km, el IMDA estimado es de 222veh/dia, de la ESAL es de
2,119,885 EE, mientras que la CBR es un 7.6%, lo que la categoriza
como moderada. De acuerdo con los resultados del estudio hidrologico
realizado es la estacion Bagua, se determiné que la cantidad maxima
de precipitacion anual es de 194.40mm/afio. Ademas, se encontro que
el caudal de las cunetas es de 0.17m3/s, mientras que para el disefio

de Baden se consider6 un caudal de 3.16m3/s.

Se analizaron datos obtenidos de estudios previos sobre parametros
establecidos en los manuales viales para el disefio de infraestructura
vial. La carretera tiene una longitud de 5+686km y su seccion
transversal corresponde a un terreno escarpado. La velocidad de
disefo establecida es de 40km/h. La anchura total de la carretera es
de 6.60 m, con plataformas de 1,20m a ambos lados. La anchura de
la plataforma en si es de 4.50m. El bombeo de la carretera es del 2% y
la base de la misma tiene un espesor de 0.25cm, al igual que la base
granular. Finalmente, la carpeta asfaltica posee un espesor de 0.10cm.
El costo directo del proyecto investigado se determina a través del
presupuesto derivado de los resultados, costos y precios unitarios, el
cual asciende a S/. 8,564,786.26 durante las distintas partidas llevadas
a cabo en pavimentos, obras de arte y drenaje, manejo ambiental, asi

como prevencion y control del COVID19. La duracion del proyecto es
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de 120 dias calendario.

Por dltimo, se logré mejorar la transitabilidad vehicular a un nivel
optimo, lo que resulto en una disminucion del 0.73% en la brecha
econdmica en la red vial departamental por pavimentar en la region
Amazonas.

Finalmente, la mejora del trdnsito vehicular a un buen novel, se redujo
la brecha econ6mica en un 0.73% en la red vial asfaltada

departamental en la amazonia.
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VII.

RECOMENDACIONES.

Se recomienda que, para todos los proyectos de infraestructura vial se
debe realizar un diagndstico situacional para visualizar la situacion actual
del area en estudio. Haciendo del diagnostico una parte importante de la
iniciacion del disefio.

Se recomienda toda la investigacion basica para determinar el disefio
apropiado. La informacion obtenida de los estudios basicos ayuda a
conocer el tipo de suelo, la necesidad de vehiculos y evaluar caudales
de disefio.

Al disefar la infraestructura vial, se recomienda seguir los estandares
pertinentes definidos por el MTC, como la DG-2018, disefio de
pavimentos.

Se recomienda preparar un presupuesto preciso y utilizar metrados
relevantes y analisis de precios unitarios para proponer de manera clara
y precisa diferentes opciones para la construccion o rehabilitacion de
carreteras con los precios actualizados de la revista Capeco.

Se recomienda fomentar mas investigaciones aplicadas de este tipo para
diversificar propuestas que ayuden a reducir la brecha econémica en la
mejora el transporte por carretera y proporcionen ganancias tangibles

para las personas.
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ANEXOS

Anexo 1. Tabla de operacionalizacién de variables

Tabla 6: Operacionalizacion de variables.

VARIABLES DEFINICION CONCEPTUAL DEFINICION OPERACIONAL DIMENSIONES INDICADORES ESCALA
Variable Infraestructura vial: (Arista Para hacer el disefio, nos Evaluacion situacional Recorrido Insitu Razoén
Independiente. Gamarra, 2020), La basamos en algunas — -
Disefio de infraestructura vial permite investigaciones realizadas en Trafico (veh/dia)
infraestructura vial disponer las mejores rutas campo, se estudia a través de -
" posibles, satisfaga facilmente  pruebas de laboratorio y Topografia (und, %, mts)
las necesidades de los recopilacion de datos de campo.  Estudios Basicos Razon
pobladores circulantesy ala Suelos, cantera (und, %)
poblacién flotante en
general. Hidrologia e hidraulica (m3, m2, ha)
Geométrico (veh/dia)
Disefio Pavimento (afio, %, cm)
Razén
—Estructuras (m, m2, m3
Seguridad vial y sefializacion (und, mts)
Estudio socioambiental ELA(-0+) Intervalo
Variable Transitabilidad: Un servicio Carreteras Disefio La transitabilidad la brecha econémica.
Dependiente. que proporciona vehicular es un
Transitabilidad. infraestructura para permitir |nd|ce_1t|vo que nos
el transporte y asegura las permite determinar el
condiciones adecuadas para nivel de servicio de las
. Costosy
un transporte sin problemas carreteras, las
presupuestos

dentro de un cierto periodo
de tiempo en un periodo de
tiempo. (Manual de

condiciones de las
carreterasy, por lo
tanto, la reduccion de
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Metrado (ml,
m2, m3, pza,
Razon
kg, glb, mes)
Andlisis de
precios
unitarios (sol)
Presupuesto
(sol)
Formula
polinémica
(%)
Cronogram
a(dia, sem,

mes)
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Geométrico DG 2018, 2018) Nivel de servicio Demanda (veh/dia) Razoén

Fuente: Elaborado por los investigadores.



Anexo 2. Tabla de matriz de consistencia.

Tabla 7: Matriz de consistencia.

PROBLEMA OBJETIVOS HIPOTESIS VARIABLES DIMENSIONES INDICADORES METODOLOGIA
;Conel OBJETIVO PRINCIPAL Coneldisefio INDEPENDIENTE  Evaluacion situacional Recorrido Insitu Tipo de investigacion
disefio de Disefiar la infraestructura vial de la Disefio de Por el enfoque es una
infraestructura  para el mejoramiento de la infraestructura  infraestructura Tr4f h/di investigacion tipo
vial se podr4 transitabilidad vehicular de los vial es posible  vial. rafico (veh/dia) cuantitativa, de indole
mejorar la centros poblados Vista mejorar la descriptivo. Por el

Hermosa- San Juan de Chota
KMO0+000 -5+686, Amazonas.

transitabilidad
vehicular entre

centros
poblados Vista
Hermosa- OBJETIVOS SECUNDARIOS
¢SanJuande
KM%hOC}SO OE1l: DIAGNOSTICAR estado
5+286 B situacional del tramo entre los
’ centros poblados Vista
Amazonas?

Hermosa- San Juan de Chota
KMO+000 -5+686, Amazonas,
OE2: REALIZAR los estudios
basicos de Ingenieria del tramo
entre los centros poblados Vista
Hermosa- San Juan de Chota

KMO+000 -5+686, Amazonas,

OE3: DISENAR la
infraestructura vial del tramo
entre los centros poblados Vista
Hermosa- San Juan de Chota

KMO0O+000 -5+686, Amazonas,
OE4: DETERMINAR los costos

y tiempos del tramo entre los
centros poblados Vista
Hermosa- San Juan de Chota
KMO0O+000 -5+686, Amazonas,
OE5: EVALUAR la mejora del
tramo entre los centros poblados
Vista Hermosa- San Juan de

transitabilidad
vehicular entre
los entre
centros
poblados Vista
Hermosa- San
Juan de Chota
KMO+000 -
5+686
Amazonas.

Estudios Basicos

Topografia (und, %, mts)
Suelos, cantera (und, %)

Hidrologia e hidraulica (m3,
m2, ha)

Disefio

Geomeétrico (veh/dia)

Pavimento (afio, %, cm)

Estructuras (m, m2, m3)

Seguridad vial y sefalizacion
(und, mts)

Estudio socioambiental

ELA(-0+)

DEPENDIENTE

Transitabilidad.

Chota
-5+686,
Amazonas.

KMO0+000

Metrado (ml, m2, m3, pza, kg,
glb, mes)

Andlisis de precios unitarios

Costos y
presupuest
0s

proposito es una
investigacion aplicada
Disefio de Investigacién
El disefio de investigacion
es no experimental
transversal causal.

M: Muestra de estudio de

los Centros Poblados Vista
Hermosa — San Juan de
Chota.

X:Disefio de
infraestructura.

Oz Transitabilidad

(sol) Presupuesto

(sol)

Formula polinémica (%)



Cronograma (dia, sem, mes)

vehicular y peatonal. O2:

Drenaje Poblacion.

La propuesta de tesis considera a la
poblacién como caminos rurales no
pavimentados con niveles de
servicio inadecuados. La pobalcion
de Vista




Nivel de servicio

Demanda (veh/dia)

Hermosa — San Juan de
chota tiene una extension
de 5+686 kilbmetros.
Muestra

la muestra incluye a la
poblacién y por lo tanto a
toda el area de anélisis se
trata del acceso a Vista
Hermosa-San Juan de
Chota, Amazonas.

Fuente: Elaborado por los investigadores.
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Anexo 4. Diagnostico vial.
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INTRODUCCION

El presente estudio es el resultado de una necesidad ante las condiciones de
deterioro de la via tramo Vista Hermosa — San Juan de Chota, por lo cual
existe la necesidad de mejorar dicha via permitiendo brindar un mejor servicio
de transitabilidad vehicular en beneficio de los pobladores de Vista Hermosa—

San Juan de Chota en su conjunto.
1.1. Objetivo general

Se tiene como objetivo mejorar las condiciones de vida de los
pobladores, residente en los diversos sectores de Vista Hermosa — San
Juan de Chota con altos niveles de déficit de infraestructura vial,
logrando concretar intervenciones de naturaleza fisica, social, ambiental,
e institucional para el mejoramiento del entorno habitacional y mejorando

la calidad de vida de la poblacion.

“‘El proyecto tiene como objetivo mejorar las condiciones de

transitabilidad vehicular”.

. DATOS DEL PROYECTO

DISENO INFRAESTRUCTURA VIAL PARA MEJORAR LA
TRANSITABILIDAD VEHICULAR ENTRE CENTROS POBLADOS VISTA
HERMOSA- SAN JUAN DE CHOTA KM0+000 -5+686, AMAZONAS

El proyecto se localiza en el departamento de Amazonas, inicia en el C.P.
Vista Hermosa y termina en el C.P. San Juan de Chota, con una longitud de

5+686 Km.
= Distrito : Bagua Grande
< Provincia : Utcubamba

= Region : Amazonas



2.1. Accesibilidad.

Tabla 1: Acceso a la zona de estudio.

TRAMO  TIPODE DISTANCIA VELOCIDAD TIEMPO TIEMPO

VIA (KM) PROMEDIO (HORA) (HORA)
(KM/H)

BAGUA TROCHA 18500 30 40.00  00:40:00

GRENDE -

VISTA

HERMOSA

VISTAS  TROCHA 5.686 20 35.00 00:35:00

HERMOSA

- SAN

JUAN DE

CHOTA

TOTAL 24.186 01:15:00

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Se puede acceder a la zona de estudio por el siguiente recorrido, Bagua
Grande — Vista Hermosa con una distancia de 18.500 km, con un
recorrido de 40 min aproximadamente, Vista Hermosa — San Juan de
Chota, con una distancia de 5+686 km, con un recorrido de 35 min en

camioneta.

Figura 1: Macro Localizacion.

CONPORCANQUI

UBICACION DEL
PROYECTO
(

il \<§

CHILE

Fuente: Elaborado por los investigadores.



Figura 2: Identificacién de ruta Carretera Vista Hermosa — San Juan de Chota, 2022.

COLLICATE"
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S SSnunicipahidad €en

HERMGOGSA

<

SAN JUAN'DE CHOTA

Fuente: Elaborado por los investigadores.

2.2.

2.3.

Condicion climatica

Su clima es ligeramente humedo y templado calido que se encuentra en la
parte baja del distrito, himedo y templado calido que se encuentra en la
parte media del distrito y muy himedo y templado frio se encuentra en la

parte alta del distrito, en el area de estudio se ubica especificamente en la

parte media por lo tanto le corresponde en clima templado célido.

Las mayores precipitaciones, ocurren de diciembre a abril, y las menores

se registran durante los meses de junio y agosto

Situacién actual de la via:

La via actual se encuentra en situacioén de conservacion regular, a simple
vista se refleja la falta de mantenimiento, cuenta con 8 alcantarillas
evacuar aguas, presentando fallas al largo de la via como erosién,

baches y huecos, lodazal.

DESCRIPCION DEL DIAGNOSTICO VIAL

Previamente se realiz6 el reconocimiento del terreno, etapa en la cual se

identifica las fallas que presenta la via, se realiza el estudio de inventario vial

para identificar obras de arte tanto longitudinal como transversal. Para llevar

a cabo el trabajo de campo que consistio en lo siguiente:



3.1. DISENO DE INFRAESTRUCTURA VIAL PARA EL MEJORAMIENTO
DE VIAS NO PAVIMENTADA

La presente investigacion, se realiza mediante el instrumento de vias no
pavimentadas, para obtener datos del estado actual de la via, siguiendo

los lineamientos de la figura que se muestra a continuacion.

Figura 3: Lineamiento de anchos de carreteras afirmadas.

Figura 4.0.1
Anchos de carreteras afirmadas

ancho ancho util A—— ——
total del carnl (N 2) deljcarrl (N” 2) transito

Fuente: Elaborado por los investigadores.



DISENO DE INFRAESTRUCTURA VIAL PARA EL MEJORAMIENTO DE
VIAS NO PAVIMENTADAS

En el siguiente cuadro se detalla el ancho actual que tiene la via en estudio.

Tabla 2: Carril y Bermas.

Tramo (km) Tipo Sentido Ancho atil (m) Ancho total (m)

I Km 0+000 - Transito A 2.90 3.40
Km 0+500

I Km 0+500 - Transito A 2.80 3.20
Km 1+000

I Km 1+000 - Transito A 2.90 3.40
Km 1+500

IV Km 1+500 - Transito A 3.00 3.50
Km 2+000

V  Km 2+000 - Transito A 3.10 3.50
Km 2+500

VI Km 2+500 - Transito A 3.10 3.40
Km 3+000

VIl Km 3+000 - Transito A 3.20 3.80
Km 3+500

VIl Km 3+500 - Transito A 3.70 3.90
Km 4+000

IX  Km 4+000 - Transito A 3.70 4.00
Km 4+500

X Km 4+500 - Transito A 3.80 4.00
Km 5+000

Xl Km 5+000 - Transito A 3.80 4.00
Km 5+686

Fuente: Elaborado por los investigadores.

El ancho de la superficie de rodadura se encuentra a nivel de afirmado, con

evidente ausencia de mantenimiento.



3.2. TIPOS DE DANO

HUNDIMIENTO LODAZAL

17M 782877 9351628

Obseraoion del estado tiaciondl dcfiud viax(km 0+00- 5+686)

En la via se ha encontrado fallas como hundimiento, lodazal, erosion, baches y
huecos, encalamiento, entre otros. Fallas que hacen que el tiempo de viaje sea

mayor.



3.3.

Tabla 2: Puntos Criticos.

PUNTOS CRITICOS.

2 PUNTOS Referido los lugares, sectores o tramos de la via que son afectados por
CRITICOS fendmenos de la naturaleza que afectan la normal transitabilidad de las
carreteras.
Clase Tramo Inicio/fin (Km) Lado Observaciones
1 Erosion v 1+925-1+936  Derecho  Los fenémenos de la naturaleza que
2 Erosion v 1+955- 14961 Derecho afectan la via actual, son la erosion y

3 Erosion

\Y 2+063 - 2+068

Derecho

huaycos debido a las intensas lluvias

que se registran en la zona.

4 Inestabilidad IX
de taludes

4+045 - 4.081

Derecho

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Tabla 3: Estructura.

3 ESTRUCTURA Las carreteras no pavimentadas se describen como
Estructura de Carreteras No Pavimentadas. Incluye capas
del pavimento y subrasante
Tramo Capa Subrasant Observaciones
e
(km) Tipo Espesor Tipo
(cm)

1 I 0+000 - 0+500 SLIM 7 OTRO ML: Limos Inorgénicos,
2 Il 0+500 - 1+000 SLIM 7 OTRO CL: Arcillas Inorganicas,
3 Il 1+000- 1+500  SARC 7 OTRO SM: Arenas Limosas.
4 v 1+500-2+000 SARC 7 OTRO

5 V 2+000 - 2+500 SLIM 7 OTRO

6 VI 2+500 - 3+000 SLIM 7 OTRO

7 VI 3+000 - 3+500 AREN 7 OTRO

8 VIl 3+500-4+000 AREN 7 OTRO

9 IX 4+000 - 4+500 AREN 7 OTRO
10 X 4+500 - 5+000 AREN 7 OTRO
11 XI 5+000 - 5+686 AREN 7 OTRO

Fuente: Elaborado por los investigadores.



3.4. DANOS DE ViA.

Tabla 4: Dafios de la via.

4 DANOS Los deterioros o fallas en la calzada son parametros basicos para el diagnéstico de la condicién de estas, para cada tipo de deterioro
se definen 3 niveles de gravedad. El objeto del proceso es calificar la condicion superficial de la capa de rodadura de la carretera no
pavimentada por secciones de 500 m.
Ubicacion Tipodedafio Severi Areade Anchode Longitud Area de Densidad % de extension Puntaje
dad dafio seccion de seccion seccion (solo en extension promedio por cada
Aij(m2) evaluada evaluada evaluada baches) del ponderada tipo de
(m) (m) (m? deterioro deterioro
1 kmO0+579 Baches o 1 250 2.90 500.00 1450 1 17% 17 17
huecos
2  kmO0+743 Baches o 1 38 2.80 500.00 1400 3% 3 3
huecos
3  kmo0+713 Baches o 1 40 2.80 500.00 1400 1 3% 3 3
huecos
4  km 0+895 Baches o 2 260 2.80 500.00 1400 19% 19 19
huecos
5 km2+127 Baches o 2 280 3.10 500.00 1550 2 18% 18 18
huecos
6 km4+021 Baches o 2 42 3.70 500.00 1850 2 2% 2 2
huecos
7  km4+036 Baches o 1 294 3.70 500.00 1850 1 16% 16 16
huecos
8 km5+220 Lodazal 1 189 3.80 500.00 1900 10% 10 10
9  km5+402 Lodazal 1 72 3.80 500.00 1900 4% 4 4
1  km5+487 Baches o 2 48 3.80 500.00 1900 2 3% 3 3
0 huecos
1 km5+672 Deformacion 1 273 3.80 500.00 1900 14% 14 14
1
Suma de puntaje de condicién 108
Calificacion de condicion: (500- Suma de Puntaje de condicién) 392

Fuente: Elaborado por los investigadores.



De acuerdo a la calificacion de condicién de rodadura se podra estimar el tipo de

conservacion a realizar en cada seccion de 500 m de longitud:

Tabla 5: Tipos de condicion.

Tipos de Condicion segun su
calificacion de condicion

CONDICION BUENO 400
CONDICION REGULAR 150 Y <400
CCONDICION MALO < 150

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Tabla 6: Tipos de conservacion segun calificacion de condicion.

Tipos de conservacion segun calificacion de condicidn

RECONSTRUCCIO CONSERVACIO

N - CONSERVACION PERIODICA| N
[

50 100 I 150 200 250 300( 350 450 | 500

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Al realizar el analisis de dafio se tiene que la via en estudio se encuentra

en condicion regular porque tiene un valor de 108 de porcentaje.
3.5. EVALUACION DE POLVO.

Tabla 7: Evaluacion visual polvo.

5 EVALUACION VISUAL POLVO

Ubicacidn (faja) (Km) Ancho de Longitud Clase Nivel Condicion
seccion de funcional
evaluada seccion

evaluada
(m)

1 Km 0+000 — Km 0+500 2.90 500 1 L Baja por
2 Km 0+500 - Km 1+000 2.80 500 1 L ser una
3 Km 1+000 - Km 1+500 2.90 500 1 L carretera
4 Km 1+500 - Km 2+000 3.00 500 1 L que se

5 Km 2+000 - Km 2+500 3.10 500 1 L  encuentr
6 Km 2+500 - Km 3+000 3.10 500 1 L aenuna
7 Km 3+000 - Km 3+500 3.20 500 1 L oo
8 Km 3+500 - Km 4+000 3.70 500 1 L

9 Km 4+000 - Km 4+500 3.70 500 1 L

10 Km 4+500 - Km 5+000 3.80 500 1 L

11 Km 5+000 - Km 5+686 3.80 500 1 L

Fuente: Elaborado por los investigadores.



3.6. Drenaje Superficial — Alcantarillas.

Tabla 8: Drenaje superficial - Alcantarillas.

Ubicacién Km Clase Tipo Ojos/ Seccién Dimension Dimensién Condicién  Condicién
(faja) vano transversal 1 2 estructural  funcional

km km Alcantarillas Concreto, marco, 1.27 2.90 Regular Regular
0+000 - 0+122 definitivas mamposteria, circular/ovalada,
0+300 acero arco, portico, otro

km km Alcantarillas Concreto, marco, 1.25 2.90 Regular Regular
0+300 - 1+009 definitivas mamposteria, circular/ovalada,
1+000 acero arco, portico, otro

km km Alcantarillas Concreto, marco, 1.27 2.90 Malo Regular
1+000 - 1+668 definitivas mamposteria, circular/ovalada,
1+300 acero arco, portico, otro

km km Alcantarillas Concreto, marco, 1.25 2.90 Regular Regular
1+300 - 2+338 definitivas mamposteria, circular/ovalada,
1+600 acero arco, portico, otro

km km Alcantarillas Concreto, marco, 1.25 3.00 Regular Regular
1+600 - 2+930 definitivas mamposteria, circular/ovalada,
1+800 acero arco, portico, otro

km km Alcantarillas Concreto, marco, 12 3.10 Regular Regular
2+000 - 3+335 definitivas mamposteria, circular/ovalada,
3+000 acero arco, portico, otro

km km Alcantarillas Concreto, marco, 12 3.90 Regular Regular
3+000 - 3+987 definitivas mamposteria, circular/ovalada,
4+000 acero arco, portico, otro

km km Alcantarillas Concreto, marco, 1.20 3.80 Regular Regular
4+000 - 4+753 definitivas mamposteria, circular/ovalada,
4+700 acero arco, portico, otro.

Fuente: Elaborado por los investigadores.



CONCLUSIONES Y RECOMEDACIONES
La via de estudio presenta varias fallas en todo el trayecto, como erosion,

lodazal, hundimiento, baches y huecos.

Se recomienda realizar el mantenimiento en las alcantarillas.

PANEL FOTOGRAFICO

17M.782647 9351448
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INTRODUCCION.

El presente estudio es el resultado de una necesidad ante las condiciones de
deterioro de la via tramo Vista Hermosa — San Juan de Chota, por lo cual
existe la necesidad de mejorar dicha via permitiendo brindar un mejor servicio
de transitabilidad vehicular en beneficio de los pobladores de Vista Hermosa

— San Juan de Chota en su conjunto.

1.1. Objetivo general
Se tiene como objetivo mejorar las condiciones de vida de los
pobladores, residente en los diversos sectores de Vista Hermosa — San
Juan de Chota con altos niveles de déficit de infraestructura vial,
logrando concretar intervenciones de naturaleza fisica, social, ambiental,
e institucional para el mejoramiento del entorno habitacional y mejorando

la calidad de vida de la poblacién.

“El proyecto tiene como objetivo mejorar las condiciones de

transitabilidad vehicular”.

. DATOS DEL PROYECTO

DISENO INFRAESTRUCTURA VIAL PARA MEJORAR LA
TRANSITABILIDAD VEHICULAR ENTRE CENTROS POBLADOS VISTA
HERMOSA- SAN JUAN DE CHOTA KM0+000 -5+686, AMAZONAS

El proyecto se localiza en el departamento de Amazonas, inicia en el C.P.
Vista Hermosa y termina en el C.P. San Juan de Chota, con una longitud de

5+686 Km.

= Distrito : Bagua Grande
< Provincia : Utcubamba

= Region : Amazonas



2.1. Accesibilidad

Tabla 1: Acceso a la zona de estudio.

TRAMO TIPODE DISTANCIA VELOCIDAD TIEMPO TIEMPO
VIA (KM) PROMEDIO (HORA) (HORA)
(KM/H)

BAGUA TROCHA 18.500 30 40.00 00:40:00
GRENDE -

VISTA

HERMOSA

VISTAS TROCHA 5.686 20 35.00 00:35:00
HERMOSA

— SAN

JUAN DE

CHOTA

TOTAL 24.186 01:15:00
Fuente: Elaborado por los investigadores.

Se puede acceder a la zona de estudio por el siguiente recorrido, Bagua
Grande — Vista Hermosa con una distancia de 18.500 km, con un
recorrido de 40 min aproximadamente, Vista Hermosa — San Juan de
Chota, con una distancia de 5+686 km, con un recorrido de 35 min en

camioneta.

Figura 1: Macro Localizacion.
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Fuente: Elaborado por los investigadores.



Figura 2: Plano topogréfico.
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Fuente: Elaborado por los investigadores.

2.2.

2.3.

Condicion climatica

Su clima es ligeramente humedo y templado célido que se encuentra en la
parte baja del distrito, himedo y templado calido que se encuentra en la
parte media del distrito y muy humedo y templado frio se encuentra en la

parte alta del distrito, en el &rea de estudio se ubica especificamente en la

parte media por lo tanto le corresponde en clima y templado calido.

Las mayores precipitaciones, ocurren de diciembre a abril, y las menores

se registran durante los meses de junio y agosto

Situacion actual de la via:

La via actual se encuentra en situacion de conservacion regular, a simple
vista se refleja la falta de mantenimiento, cuenta con 8 alcantarillas
evacuar aguas, presentando fallas al largo de la via como erosion,
baches y huecos, lodazal.



DESCRIPCION DE LOS TRABAJOS TOPOGRAFICOS

Previamente se realizo el reconocimiento del terreno etapa en la cual se
investiga, razona y se deduce el método mas apropiado para llevar a cabo el

trabajo de campo que consistié en lo siguiente:

3.1. Metodologia de obtencién de BM’s:

BM se define como Banco de marca, se utiliza para levantar o medir un
terreno altimétricamente, el BM esta referenciado geodésicamente y esta
fijo sobre el terreno o definido en el centro nacional de geografia del lugar

0 pais que se realice el trabajo.

Los BM son los puntos que sirven para el cierre de nivelacion del eje de
trazo cada 500 metros y estan constituidos por monumentos de fierro
empotrado en concreto, por pintura sobre roca fija u otra sefalizacion

gue permita su ubicacion.

La ubicacion de los hitos se determin6 en funcién a las caracteristicas
del terreno; seleccionando los lugares mas seguros y adecuados
considerando: visibilidad, estabilidad del terreno, facilidad para
instalacion de los instrumentos, la no interferencia con otros trabajos del

proyecto o durante el periodo de la construccion.

Tabla 2: Relacién de BM’s.

ESTE NORTE COTA CODIGO
782577.252 9349590.762  1925.00 BM-1
782861.862 9349871.246  1916.00 BM-2
782877.148 9350357.403  1904.00 BM-3
782904.010 9350600.025  1866.00 BM-4
783112.838 9350924.608  1794.00 BM-5
782749.986 9351095.358  1769.00 BM-6
782555.575 9351439.906 1729.00 BM-7
782942.848 9351588.299  1706.00 BM-8
783308.922 9351330.647  1707.00 BM-9
783766.694 9351309.236  1684.00 BM-10
784413.830 9351481.346  1680.00 BM-11

Fuente: Elaborado por los investigadores.



3.2.

3.3.

Levantamiento Topogréfico.

La georreferenciacion, se hard estableciendo puntos de control
geografico mediante coordenadas UTM con una equidistancia
aproximada de 5 km ubicados a lo largo de la carretera. Los puntos
seleccionados estaran en lugares cercanos y accesibles que no sean
afectados por las obras o por el trafico vehicular y peatonal. Los puntos
seran monumentadas en concreto con el que se definira el punto por la
interseccion de dos lineas. Esos puntos servirdn de base para todo el
trabajo topografico y a ellos estaran referidos los puntos de control y los

del replanteo de la via.
Metodologia de Trabajo.

Los trabajos de topografia han sido desarrollados usando el equipo
Receptores GNSS MODELO S10A, con un GPS e instrumentos basicos
como tripode, wincha.
e Previamente a los trabajos, se realiz6 la monumentacion de 2 hitos
o Bm’s al largo de la carretera, el dia 20 de marzo del 2022 en
horas de la mafiana, los hitos o0 Bm’s son estratégicamente
colocados para tener la sefial que permitird abarcar con gran
intensidad la red para una topografia con el error equivalente a
1mm, la precision de los equipos GNSS, permitiendo obtener una
topografia acorde a la realidad.
e Eldia21 de marzo del 2022 se realiz6 la ocupacién de los 2 puntos
en forma simultanea por mas de 3 horas para la lectura de puntos.
e El dia 22 de marzo se realiz6 la ficha con los datos que se
registraran al IGN para la compra de la data.
e Eldia 26 de marzo el IGN envi6 la data.
Una vez corroboradas las coordenadas y reconocimiento de puntos en
la carretera en estudio para arrancar con las coordenadas reales, se
procedié a realizar el reconocimiento previo del area de trabajo.

Posteriormente se realiz6 el levantamiento de la misma.



3.4. Instrumentaciony Personal

Equipo empleado

Cemento.

Madera

Palana.

Pico

Barreta.

01 equipo receptores GNNS MODELO S10A.
01 tripode

01 mira con altura registrada de 1.80 m.
01 GPS.

01 antena GPRS.

01 antena UHF.

01 celular.

01 wincha de mano

01 movilidad (camioneta) para el transporte del personal y equipos.

Recursos humanos

¢ 01 ingeniero especialista en topografia.

¢ 01 asistente del ingeniero especialista.

3.5. Trabajo de gabinete:

En la fase de gabinete que consiste en el Procesamiento de los datos y

la digitalizacién de los planos se ha empleado el programa AutoCAD Civil

3D 2020 obteniendo los planos de planta georreferenciados a curvas de

nivel.



V. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

La superficie del terreno es Escarpado de acuerdo a la DG-2018, de
pendientes transversales al eje de la via con rangos entre 11% - 50%, 51% -
100% y mas de 100%. Asimismo, sus pendientes longitudinales se encuentran
en los rangos de 3% - 6%, 6% - 8% Yy superiores a 8%.

Los trabajos referentes al levantamiento topografico estan referidos a
coordenadas de proyeccion UTM con datum horizontal y vertical (Elevacion
Geoidal): WGS-84.

Se ha elaborado planos topograficos del area de estudio, la topografia sirve

de base para la elaboracién de los estudios a desarrollar.
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Figura 3: Placas de bronce colocados en los hitos.

Figura 4y 5: Punto inicial C.P. Vista Hermosa Coord. UTM (9351484.09, 784480.87)

Punto final C.P. San Juan de Chota Coord. UTM (9349634.12, 782216.14)

17M 782247 9349627

Y« dom., marzo 20, 2022 05:40p. m.

Figura 6y 7: Lectura de puntos C.P. Vista Hermosa Coord. UTM (9351484.09, 784480.87)




Figura 7: Ficha enviada al IGN.
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Figura 8, 9y 10: Levantamiento Topograéfico.
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I. INTRODUCCION

El presente estudio es el resultado de una necesidad ante las condiciones de
deterioro de la via tramo Vista Hermosa — San Juan de Chota, por lo cual existe
la necesidad de mejorar dicha via permitiendo brindar un mejor serviciode
transitabilidad vehicular en beneficio de los pobladores de Vista Hermosa —San

Juan de Chota en su conjunto.

1.1. Objetivo general

Se tiene como objetivo mejorar las condiciones de vida de los pobladores,
residente en los diversos sectores de Vista Hermosa — San Juan de Chota
con altos niveles de déficit de infraestructura vial, logrando concretar
intervenciones de naturaleza fisica, social, ambiental, e institucional para
el mejoramiento del entorno habitacional y mejorando la calidad de vida de

la poblacion.

“El proyecto tiene como objetivo mejorar las condiciones de transitabilidad

vehicular’.

II. DATOS DEL PROYECTO

DISENO INFRAESTRUCTURA VIAL PARA MEJORAR LA
TRANSITABILIDAD VEHICULAR ENTRE CENTROS POBLADOS VISTA
HERMOSA- SAN JUAN DE CHOTA KM0+000 -5+686, AMAZONAS

El proyecto se localiza en el departamento de Amazonas, inicia en el C.P.
Vista Hermosa y termina en el C.P. San Juan de Chota, con una longitud de
5+686 Km.

= Distrito : Bagua Grande
< Provincia : Utcubamba

= Region : Amazonas



2.1. Accesibilidad

Tabla 1: Acceso a la zona de estudio.

TRAMO  TIPODE DISTANCIA VELOCIDAD TIEMPO TIEMPO

VIA (KM) PROMEDIO (HORA) (HORA)
(KM/H)

BAGUA TROCHA  18.500 30 40.00  00:40:00

GRENDE —

VISTA

HERMOSA

VISTAS TROCHA  5.686 20 35.00 00:35:00

HERMOSA

- SAN

JUAN DE

CHOTA

TOTAL 24.186 01:15:00

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Se puede acceder a la zona de estudio por el siguiente recorrido, Bagua
Grande — Vista Hermosa con una distancia de 18.500 km, con un
recorrido de 40 min aproximadamente, Vista Hermosa — San Juan de

Chota, con una distancia de 5+686 km, con un recorrido de 35 min en

camioneta.

Figura 1: Macro Localizacion.

CONPORCANQUI

UBICACION DEL
PROYECTO

z

TR %

Fuente: Elaborado por los investigadores.



2.2. Condicion climatica

Su clima es ligeramente humedo y templado calido que se encuentra en
la parte baja del distrito, himedo y templado calido que se encuentra en la
parte media del distrito y muy hiumedo y templado frio se encuentra en la
parte alta del distrito, en el area de estudio se ubica especificamente en la

parte media por lo tanto le corresponde en clima y templado calido.

Las mayores precipitaciones, ocurren de diciembre a abril, y las menores
se registran durante los meses de junio y agosto
2.3. Situacion actual de la via:

La via actual se encuentra en situacion de conservacion regular, a simple
vista se refleja la falta de mantenimiento, cuenta con 8 alcantarillas
evacuar aguas, presentando fallas al largo de la via como erosion,

baches y huecos, lodazal.
l1l. DESCRIPCION DE LOS TRABAJOS DE TRAFICO.
3.1. Ubicacién de estacion.

Para realizar el conteo de trafico se realizaron en tres puntos de ubicacion,
uno en el punto de inicio del tramo y otro en el fin del tramo del proyecto a

realizarse.

Tabla 1: Estaciones de conteo de tréfico.

TRAMO UBICACION
Vista Hermosa — Campo Alegre (E-01) Km 0+000
Campo Alegre — San Juan de Chota (E-02) Km 2+15
Vista Hermosa — San Juan de Chota (E-03) Km 5+686

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Figura 1: Ubicacion de las estaciones de conteo vehicular.

Fuente: Google Earth.



3.2. Trabajo de campo.

El conteo Volumétrico (Conteo de Trafico) se realizé en las tres estaciones
identificadas y seleccionadas, por un periodo de siete (07) dias
consecutivos de la semana y durante las 24 horas del dia, desde el 04 al
10 de abril incluyendo dias laborales y fin de semana, se contabilizaron

los vehiculos ligeros y pesados, por sentido (entrada y salida).
3.3. Trabajo de gabinete.
Procesamiento de Informacion.

Esta actividad corresponde al trabajo de gabinete. La informacién
recopilada enel conteo de trafico obtenida en campo fue procesada en
formatos Excel, dondese registran todos los vehiculos por hora y dia, por

sentido (entrada y salida) y por tipo de vehiculo.

Tabla 2: Datos de la primera estacion.

ESTACION: E-01
SENTIDO: Vista Hermosa — Campo Alegre (E --->)
Campo Alegre — Vista Hermosa (S <---)
FECHA: 04-04-2022 (LUNES) AL 10-04-2022 (DOMINGO)
UBICACION DELA VISTA HERMOSA
ESTACION:
PEAJE: UTCUBAMBA - BAGUA

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Figura 2: Ubicacién de peaje Utcubamba - Bagua.

Fuente: Superintendencia de transporte terrestre de personas, carga y mercancia
(Sutran)

Tabla 3: Datos de la segunda estacion.

ESTACION: E-02
SENTIDO: Vista Hermosa - Campo Alegre — San Juan de




Chota (E --->)

San Juan de Chota — Vista Hermosa - Campo

Alegre (S <---)
FECHA: 04-04-2022 (LUNES) AL 10-04-2022 (DOMINGO)
UBICACION DELA Campo Alegre
ESTACION:
PEAJE: UTCUBAMBA - BAGUA

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Tabla 4: Datos de la tercera estacion.

ESTACION: E-03
SENTIDO: Vista Hermosa - San Juan de Chota (E --->)

San Juan de Chota — Vista Hermosa (S <---)
FECHA: 04-04-2022 (LUNES) AL 10-04-2022 (DOMINGO)
UBICACION DELA San Juan de Chota
ESTACION:
PEAJE: UTCUBAMBA - BAGUA

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Anadlisis de resultados

La informacion obtenida de los conteos tiene por objeto conocer los
volumenes detrafico que soporta la carretera en estudio, asi como la
composicién vehicular y variacion diaria y horaria. Para convertir el
volumen de trafico obtenido en indice Medio Diario Anual (IMDA), se

utilizé la siguiente férmula:

1MDs=zg IMDA = IMDs = FC

Donde:

IMDS = indice Medio Diario Semanal de la muestra Vehicular tomada.
IMDA = indice Medio Anual

Vi = Volumen Vehicular diario de cada uno de los dias de conteo.

FC = Factores de Correccion estacional.



Tabla 5: Conteos Vehiculares por dia en la primera estacién.

Resultados del conteo de trafico Mes abril Afo 2022
Tipo de Lunes Martes Miércoles | Jueves Viernes Sébado Domingo
Vehiculo (04 de (05 de (06 de (07 de (08 de (09 de (10 de
abril) abril) abril) abril) abril) abril) abril)
Automovil 59 57 65 71 62 68 59
Station W. 25 26 39 32 36 28 37
Pikup 69 64 67 68 50 57 69
Panel 0 0 0 0 0 0 0
C.Rural 0 0 0 0 0 0 0
Micro 0 0 0 0 0 0 0
Bus 2E 0 0 0 0 0 0 0
Bus 3E 0 0 0 0 0 0 0
CamionC2 19 24 12 17 14 16 11
CamionC3 16 20 9 10 8 6 9
TOTAL 188 191 192 198 170 175 185
Fuente: Elaborado por los investigadores.
Tabla 6: Conteos Vehiculares por dia en la segunda estacion.
Resultados del conteo de trafico Mes abril Afo 2022
Tipo de Lunes Martes Miércoles | Jueves Viernes Séabado Domingo
Vehiculo (04 de (05de (06 de (07 de (08 de (09 de (10de
abril) abril) abril) abril) abril) abril) abril)
Automovil 59 57 64 58 61 51 56
Station W. 25 23 34 18 33 29 30
Pikup 69 62 63 66 49 54 59
Panel 0 0 0 0 0 0 0
C.Rural 0 0 0 0 0 0 0
Micro 0 0 0 0 0 0 0
Bus 2E 0 0 0 0 0 0 0
Bus 3E 0 0 0 0 0 0 0
CamionC2 16 8 12 16 12 14 8
CamionC3 10 10 9 10 8 12 6
TOTAL 179 160 182 168 163 160 159
Fuente: Elaborado por los investigadores.
Tabla 7: Conteos Vehiculares por dia en la tercera estacion.
Resultados del conteo de trafico Mes abril Afo 2022
Tipo de Lunes Martes Miércoles | Jueves Viernes Séabado Domingo
Vehiculo (04 de (05de (06 de (07 de (08 de (09 de (10de
abril) abril) abril) abril) abril) abril) abril)
Automovil 50 55 60 55 56 48 53
Station W. 23 21 29 15 29 26 30
Pikup 65 58 55 65 45 52 56
Panel 0 0 0 0 0 0 0
C.Rural 0 0 0 0 0 0
Micro 0 0 0 0 0 0 0
Bus 2E 0 0 0 0 0 0 0
Bus 3E 0 0 0 0 0 0 0
CamiénC2 13 8 11 16 11 14 8
CamiénC3 9 10 8 10 8 1 6
TOTAL 160 152 163 161 147 141 153

Fuente: Elaborado por los investigadores.




Factor de Correccion Estacional: Los volimenes de trafico varian cada
mes dependiendo de las épocas de cosecha, lluvias, ferias semanales o
quincenales, estaciones del afo, festividades, vacaciones, etc. Es
necesario utilizar un factorde correccion para afectar los valores obtenidos
durante un periodo de tiempo. El factor de correccién permite ajustar los

valores obtenidos con el IMDA. El factor de correccion es el siguiente:

Tabla 8: Factor de Correccién.

Tipo Veh. Factor 'd,e
Correccidén
Vehiculos 1.48
Pesados
Vehiculos 1.103
Livianos

Fuente: MTC.



Tabla 9: Calculo del IMDA para una semana E-01.

Tipo de Vehiculo Tréafico Vehicular de dos Sentidos por Dia TOTAL IMDs | FC IMDa | Distribucién
Domingo | Lunes | Martes | Miércoles | Jueves | Viernes | Sabado | SEMANA (%)
Automovil + Station W 96 84 83 104 103 98 96 664 95 1.103 | 105 47.3
Camioneta 106 69 64 67 68 50 57 481 69 1.103 | 76 34.2
C. Rural 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.103 0 0.0
Micro 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.103 0 0.0
Bus 2E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.103 0 0.0
Bus 3E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.103 0 0.0
Camion C2 11 19 24 12 17 14 16 113 16 1.481 24 10.8
Camién C3 9 16 20 9 10 8 6 78 11 1.481 17 7.7
TOTAL 222 188 191 192 198 170 175 1336 191 222 100.0
Fuente: Elaborado por los investigadores.
Tabla 10: Calculo del IMDA para una semana E-02.
Tipo de Vehiculo Tréfico Vehicular de dos Sentidos por Dia TOTAL IMDs | FC IMDa | Distribucién
Domingo | Lunes | Martes | Miércoles | Jueves | Viernes | Sabado | SEMANA (%)

Automovil + Station W 86 84 80 98 76 94 80 598 85 1.103 95 49.5
Camioneta 59 69 62 63 66 49 54 422 60 1.103 67 34.9
C. Rural 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.103 0 0.0
Micro 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.103 0 0.0
Bus 2E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.103 0 0.0
Bus 3E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.103 0 0.0
Camién C2 8 16 8 12 16 12 8 80 11 1.481 17 8.9
Camién C3 6 10 10 9 10 8 6 59 8 1.481 13 6.8
TOTAL 159 179 160 182 168 163 148 1159 166 192 100.0

Fuente: Elaborado por los investigadores.




Tabla 11: Calculo del IMDA para una semana E-03.

Tipo de Vehiculo Tréafico Vehicular de dos Sentidos por Dia TOTAL IMDs | FC IMDa | Distribucién
Domingo | Lunes | Martes | Miércoles | Jueves | Viernes | Sabado | SEMANA (%)

Automoévil + Station W 83 73 76 89 70 85 74 550 79 1.103 | 87 48.6
Camioneta 56 65 58 55 65 45 52 396 57 1.103 | 63 35.2
C. Rural 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.103 0 0.0
Micro 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.103 0 0.0
Bus 2E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.103 0 0.0
Bus 3E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.103 0 0.0
Camion C2 8 13 8 11 16 11 14 81 12 1.481 18 10.1
Camion C3 6 9 10 8 10 6 1 50 7 1.481 11 6.1
TOTAL 153 160 152 163 161 147 141 1077 154 179 100.0

Fuente: Elaborado por los investigadores.




Tabla 11: Tréafico actual por tipo de vehiculo E-01.

Tréfico Actual por Tipo de Vehiculo
Tipo de Vehiculo IMD Distribucién (%)
Automovil + Station W. 105 47.3
Camioneta 76 34.2
C. Rural 0 0.0
Micro 0 0.0
Bus 2E 0 0.0
Bus 3E 0 0.0
Camién C2 24 10.8
Camién C3 17 7.7
IMD 222 100

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Tabla 12: Tréfico actual por tipo de vehiculo E-02.

Tréfico Actual por Tipo de Vehiculo
Tipo de Vehiculo IMD Distribucién (%)
Automovil + Station W. 95 49.5
Camioneta 67 34.9
C. Rural 0 0.0
Micro 0 0.0
Bus 2E 0 0.0
Bus 3E 0 0.0
Camion C2 17 8.9
Camién C3 13 6.8
IMD 192 100

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Tabla 13: Tréfico actual por tipo de vehiculo E-03.

Trafico Actual por Tipo de Vehiculo
Tipo de Vehiculo IMD Distribucién (%)
Automovil + Station W. 87 48.6
Camioneta 63 35.2
C. Rural 0 0.0
Micro 0 0.0
Bus 2E 0 0.0
Bus 3E 0 0.0
Camion C2 18 10.1
Camion C3 11 6.1
IMD 179 100

Fuente: Elaborado por los investigadores.




IV. PROYECCIONES DE TRAFICO

4.1. Generalidades

4.2.

La clasificacién de proyectos viales por lo general responde a criterios
relacionados con el disefio o con el tipo de intervencion planteada en un
proyecto (pavimentacion, asfaltado, rehabilitacion, mejoramiento, etc.).
Sin embargo, estaclasificacion también debe estar relacionada al impacto

del proyecto sobre la demanda de transporte.

Para la proyeccion del tréfico, se ha identificado dos tipos de tréfico: (i)
trafico normal (sin proyecto), y (ii) trafico generado (por efecto del
proyecto).

Metodologia

Existen dos procedimientos que son utilizados para proyectar el trafico

normal en vias de caracteristicas similares a la carretera en estudio:

Con informacion histérica de los indices Medios Diarios Anuales (IMDA)

del trafico existente en la carretera en estudio.

Con indicadores macroeconomicos, expresados en tasas de crecimiento
y otrosparametros relacionados que permiten determinar las tasas de

crecimiento del trafico.

Respecto del primer procedimiento, no existe informacion estadistica del
tréfico referente a data historica de varios afios de la carretera. Por esta
razon, para las proyecciones de trafico se ha utlizado el segundo
procedimiento que es el método de aplicacion de tasas de generacion de
viagjes en funcion a las tasas de crecimiento de las variables
macroecondémicas como el Producto Bruto Interno (PBI), la poblacion y el
PBI por Habitante.

Este método considera la estructura de los flujos de transporte entre pares
de zonas, aplicandose la siguiente expresion exponencial por tipo de

vehiculo:
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¥ 1 (Rij x Tijtm) 1
X )}n
Tm=To{l+ ( Y 1Tijtm 100

Donde:

Ttn = Tréafico en el tramo T, en el afio n.

To = Tréfico en el tramo T, en el afio base.

Tijt = Tréfico entre las zonas i y j, que utiliza el tramo
T.Rij = Tasa de generacion de viajes.

Las Tasas de generacion de viajes entre pares de zonas, se obtuvieron
con la relacion.

Ri +Rj2
Rij= ———

Donde:

Ri = Tasa de generacion de viajes de la zona i.
Rj = Tasa de generacion de viajes de la zona j.
Las tasas de crecimiento del trafico por tramos y tipo de vehiculo, estan
dadas por:
_ X 1(Rij x Tijt)
.1 Tijt

Rt

Las tasas de crecimiento de trafico obtenidas se aplican al trafico del afio
base (2022) y se proyecta para el periodo de andlisis.

Para establecer las tasas de crecimiento de generacion de viajes, se ha
tomado en cuenta la participacién de las variables macroeconémicas

como el PBI y la poblacién del departamento de Amazonas.

La elasticidad del trafico fue estimada con la informacién del parque
automotor del departamento de Amazonas y la composicion porcentual

de la matriz origen y destino del trafico tanto de pasajeros y carga.

Variables Macroeconémicas

Entre las variables mas importantes que afectan a la demanda tenemos:
la poblacién, cuya evolucion tiene relacion con la tasa de crecimiento

poblacional del Departamento de Amazonas.



Tabla 14: Tasa de crecimiento.

Tasade

crecimiento:

Vehiculos de 0.62%
pasajeros
Vehiculos de 3.42%

carga

Fuente: Elaborado por los investigadores.




Tabla 15: Trafico proyectado para E-01.

Tipo de Vehiculo Afio | Afio | Afio | Afio | Aflo | Afo | Afio | Afio | Afio | Afio | Afio | Aflo | Afio Afo | Ailo | Afio | Afio | Afio | Afio | Afio | Afio
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
Tréfico Normal 222 | 224 | 227 | 230 | 232 | 234 | 236 | 241 | 243 | 246 | 251 | 253 | 256 259 | 262 266 270 | 274 277 280 | 285
Automdvil + Station W.| 105 | 106 | 106 | 107 | 108 | 108 | 109 | 110 | 110 | 111 | 112 | 112 | 113 114 | 114 115 116 117 117 118 119
Camioneta 76 76 77 77 78 78 79 79 80 80 81 81 82 82 83 83 84 84 85 85 86
C. Rural 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Micro 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bus 2E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bus 3E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Camién C2 24 25 26 27 27 28 29 30 31 32 34 35 36 37 38 40 41 43 44 45 47
Camién C3 17 17 18 19 19 20 21 22 22 22 24 25 25 26 27 28 29 30 31 32 33
Tréfico generado 46 47 48 48 48 48 49 49 50 51 52 52 53 54 54 54 56 56 57 57 59
Automovil + Station W.| 21 22 22 22 22 22 22 22 22 23 23 23 23 23 23 23 24 24 24 24 24
Camioneta 16 16 16 16 16 16 16 16 16 16 17 17 17 17 17 17 17 17 17 17 18
C. Rural 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Micro 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bus 2E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bus 3E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Camion C2 5 5 6 6 6 6 6 6 7 7 7 7 8 8 8 8 9 9 9 9 10
Camion C3 4 4 4 4 4 4 5 5 5 5 5 5 5 6 6 6 6 6 7 7 7
IMD TOTAL 268 | 271 | 275 | 278 | 280 | 282 | 287 | 290 | 293 | 297 | 303 | 305 | 309 313 | 316 | 320 326 | 330 |334 337 344
Fuente: Elaborado por los investigadores.
Tabla 16: Tréfico proyectado para E-02.
Tipo de Vehiculo Afo | Afio | Afio | Afo | Afio | Aflo | Afio | Aflo | Afio | Aflo | Aflo | Afio | Afio Afio | Afio | Afio | Afio | Afio | Afio | Afio | Afio
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
Trafico Normal 192 | 194 | 196 | 198 | 200 | 202 | 206 | 207 | 209 | 212 | 214 | 218 | 218 222 | 225 228 230 233 236 239 242
Automdvil + Station W.| 95 96 96 | 97 97 98 99 99 | 100 | 100 | 101 | 102 | 102 103 | 104 104 105 106 106 107 108
Camioneta 67 67 68 | 68 69 69 70 70 | 70 71 71 72 72 73 73 74 74 74 75 75 76
C. Rural 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Micro 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bus 2E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bus 3E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Camién C2 17 18 18 19 19 20 21 22 22 23 24 25 25 26 27 28 29 30 31 32 33
Camién C3 13 13 14 14 15 15 16 16 17 18 18 19 19 20 21 22 22 23 24 25 25




Tréfico generado 40 41 41 41 41 41 43 43 43 44 45 45 45 46 47 47 47 48 49 49 50
Automovil + Station W.| 19 20 20 20 20 20 20 20 20 20 21 21 21 21 21 21 21 22 22 22 22
Camioneta 14 14 14 14 14 14 14 14 14 15 15 15 15 15 15 15 15 15 15 15 16
C. Rural 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Micro 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bus 2E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bus 3E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Camién C2 4 4 4 4 4 4 5 5 5 5 5 5 5 6 6 6 6 6 7 7 7
Camién C3 3 3 3 3 3 3 4 4 4 4 4 4 4 4 5 5 5 5 5 5 5
IMD TOTAL 232 | 235 | 237 | 239 | 241 | 243 | 249 | 250 | 252 | 256 | 259 | 263 | 263 268 | 272 275 277 281 | 285 288 292
Fuente: Elaborado por los investigadores.
Tabla 17: Trafico proyectado para E-03.
Tipo de Vehiculo Afo | Afio | Afio | Afio | Afo | Afio | Aflo | Afio | Aflo | Afio | Aflo | Afio | Afio Afo | Aflo | Ailo | Afio | Afio | Afio | Afio | Afo
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
Tréfico Normal 179 | 181 | 183 | 185 | 188 | 189 | 190 | 194 | 195 | 198 | 200 | 202 | 205 207 | 211 212 216 | 218 220 224 | 226
Automdvil + Station W.| 87 88 88 | 89 89 90 90 91 91 92 93 93 94 94 95 95 96 97 97 98 98
Camioneta 63 63 64 | 64 65 65 65 66 66 67 67 67 68 68 69 69 70 70 70 71 71
C. Rural 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Micro 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bus 2E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bus 3E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Camidn C2 18 19 19 20 21 21 22 23 24 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35
Camioén C3 11 11 12 12 13 13 13 14 14 15 15 16 16 17 18 18 19 19 20 21 22
Trafico generado 38 38 38 38 39 39 39 41 41 41 41 43 43 43 43 43 45 45 45 47 47
Automovil + Station W.| 18 18 18 18 18 18 18 19 19 19 19 19 19 19 19 20 20 20 20 20 20
Camioneta 13 13 13 13 13 13 13 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14 15 15
C. Rural 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Micro 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bus 2E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Bus 3E 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Camidn C2 4 4 4 4 5 5 5 5 5 5 5 6 6 6 6 6 7 7 7 7 7
Camidn C3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 4 4 4 4 4 4 4 4 5 5
IMD TOTAL 217 | 219 | 221 | 223 | 227 | 228 | 229 | 235 | 236 | 239 | 241 | 245 | 248 250 | 254 255 261 263 | 265 271 273

Fuente: Elaborado por los investigadores.




A continuacioén, se presenta el trafico proyectado para 20 afios:

Tabla 18: Trafico Proyectado para tipo de Vehiculo al afio 20 en la E-01.

Tipo de vehiculo Afio 20
Tréfico total 344
Automovil + Station W. 143
Camioneta (Pikup/Panel) 104
C. Rural 0
Micro 0
Bus 2E 0
Bus 3E 0
Camién C2 57
Camiéon C3 40

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Tabla 19: Trafico Proyectado para tipo de Vehiculo al afio 20 en la E-02.

Tipo de vehiculo Afio 20
Trafico total 292
Automovil + Station W. 130
Camioneta (Pikup/Panel) 92
C. Rural 0
Micro 0
Bus 2E 0
Bus 3E 0
Camién C2 40
Camién C3 30

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Tabla 20: Trafico Proyectado para tipo de Vehiculo al afio 20 en la E-03.

Tipo de vehiculo Afio 20
Trafico total 273
Automovil + Station W. 118
Camioneta (Pikup/Panel) 86
C. Rural 0
Micro 0
Bus 2E 0
Bus 3E 0
Camién C2 42
Camién C3 27

Fuente: Elaborado por los investigadores.




CONCLUSIONES

El flujo de transporte de carga y de pasajeros de la carretera tiene como alcance dos
ambitos geograficos: intra y extra regional.

El conteo de trafico se realizé en la estacion establecida como E-01 (Vista Hermosa)
en elpunto de inicio, la E-02 (Campo Alegre) medio del tramo y la E-03 (San Juan de
Chota) al final del tramo donde se desarrollara el futuro proyecto, en el distrito de
Amazonas.

Para lo cual se tom6 como criterio usar la E-01 (Vista Hermosa — Campo Alegre) para
el disefio del pavimento, ya que esta es la mas critica, lo que significa que hay mayor
transitabilidad de vehiculos obteniendo como IMDA=222 veh/dia y como un IMDA

proyectado a 20 afios = 344 veh/dia.
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Anexo 6. Estudio de suelos.











































































































































































































































































































































































































































Anexo 7. Estudio hidrolégico.

UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

FACULTAD DE INGENIERIA Y
ARQUITECTURA

ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERIA
CIVIL

Disefo Infraestructura Vial para Mejorar la Transitabilidad Vehicular
entre Centros Poblados Vista Hermosa- San Juan de Chota
KMO0+000 -5+686, Amazonas.

ESTUDIO HIDROLOGICO

bservaciondel estado situacional actualide laivia (km

AMAZONAS - PERU
2022.



1. GENERALIDADES

La infraestructura vial es de gran importancia, debido a que sirve para mejorar
las condiciones de transporte, que contribuye al desarrollo socio econémico de
las poblaciones involucradas, mejora la calidad de vida ademas de optimizar el
serviciode transitabilidad vehicular involucrando su desarrollo.

En el estudio hidrolégico del proyecto “Disefio Infraestructura Vial para Mejorar
la Transitabilidad Vehicular entre Centros Poblados Vista Hermosa- San Juan de
Chota KM0+000 -5+686, Amazonas”, en el &mbito social, contribuird en mejorar
la calidad de vida de los pobladores en el rdpido acceso a la salud, educacién y
la interculturalidad de ambos pueblos donde se intercambiaran ideas, culturas y
religiones.

Las fuentes de informacion utilizadas son:

v Registros meteorolégicos de la estacion Bagua/000253/DZ-02, operada por el
Servicio Nacional de Meteorologia e Hidrologia (SENAMHI).
v" Informacion del Instituto Nacional de Estadistica e Informatica (INEI).

v' Estadisticas del Consejo Nacional de Seguridad Vial (CNSV)
v El Ministerio de Transportes (MTC)

v' Servicio Nacional de Meteorologia e Hidrologia del Perti (SENAMHI).
2. DESCRIPCION DE LA ZONA DEL PROYECTO.
2.1. Parametros Meteorologicos
a) Clima

El clima es caluroso en la estacion de verano con temperaturas promedio
méaxima de 38 °C y las minimas en promedio de 22 °C. Sobre los 1000
metros de altitud el clima es templado- célido y entre los 1500 a 2000 el
dia es caluroso y la noche fresca; por encima de los 2000 metros de

altitud el clima es templado-nubloso.

Precipitaciones

El observatorio meteorolégico de la ciudad de Bagua, sefiala que en los
ultimos 15 afos las precipitaciones han llegado a 630 m.m. con efecto en
territorios ubicados hasta los 1000 metros de altitud. La misma institucion

también sefiala que en un afio normal existen dos periodos climaticos
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diferenciados: el lluvioso que se presenta entre los meses de octubre y
diciembre continuando hasta mayo; y el variado que sucede entre los
meses de junio y septiembre. Sin embargo, las precipitaciones pluviales se

presentan con mayor incidencia durante los meses de noviembre a mayo.
Peligros Naturales
El area sujeta a inundaciones fluviales. Causas:

e terrazas bajas

e dinamica fluvial del rio Utcubamba

e precipitaciones pluviales intensa

Siendo producto del cambio climéatico y el impacto ambiental de las
actividades antropicas; estas actividades expresadas en tala de madera,
deforestacidon extensiva para terrenos de cultivo y areas para pastoreo, por
lo general acompafia con la quema de bosques, la formacion de trochas
carrozables que generan movimientos de tierra erosiona aun mas los

sectores criticos, provocan ademas deslizamientos, desbordes y aniegos.

En general el departamento Amazonas es una zona de ocurrencia sismica

alta, por lo tanto,el peligro sismico siempre esta presente en la provincia.
SISMOS

Segun los reportes del Instituto Geofisico del Peru en el 2020 se ha produjo
cuatro sismos considerables en la provincia Utcubamba, distrito de Bagua
Grande. Por ultimo, segun el mismo INGEMMET en convenio con el
Servicio Geoldgico nacional de Estados Unidos (USGS), la provincia
Utcubamba y todo el departamento Amazonas se encuentran dentro de un

rango intermedio de riesgo sismico.



Figura 1: Sismos producidos en el distrito de Bagua Grande, Provincia de Utcubamba
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Fuente: INSTITUTO GEOLOGICO DEL PERU

2.3. Vias de acceso

Partiendo de la ciudad de Chiclayo, se toma la carretera Fernando
Belaunde Terry (asfaltada); Continla por Au. Panamericana Nte. /Carr.
Panamericana Nte./Carretera 1N. Toma Carretera 1NJ, Carr. Fernando
Belatunde Terry, Carretera 3N, Carr.Fernando Belaunde Terry y Carretera
5N hacia Mariscal Castilla en Bagua Grande. Referencia: Centro poblado
Morerilla.

Figura 2: Vista satelital del camino de conexion entre Vista Hermosa — San Juan de Chota.

Fuente: Elaborado por los investigadores.



2.4. Métodos Estadisticos.

Los métodos estadisticos, se basan en considerar que la Precipitacion
Méxima en 24 horas, es una variable aleatoria que tiene una cierta
distribucion. Para utilizarlos se requiere tener como datos, el registro de
Precipitaciones Maximas en 24 horas, cuanto mayor sea el tamafo del
registro, mayor sera también la aproximacion del calculo dela Precipitacion
de Disefio, la cual se calcula para un determinado Periodo de Retorno.

3. ANALISIS TOPOGRAFICO.

3.1. Informaciodn basica.

En general las caracteristicas heterogéneas de topografia y fisiografia que
de dan a lo largodel area del proyecto determinan una amplia diversidad de
zonas de vida, generando buenas condiciones para la abundancia de
recursos naturales y asentamientos humanos. El origen y las caracteristicas
de la forma de relieve del lugar se deben a diversos episodios de
modelamiento tectonico del levantamiento de la cadena montafiosa de los
Andes, asicomo también a procesos erosivos que han dado lugar a las
diversas formas de paisaje, conformando asi la geomorfologia actual de su

territorio.

La ubicacion y magnitud del riesgo de peligros naturales que presenta el
area deinfluencia del proyecto son fuente del INSTITUTO GEOLOGICO
DEL PERU y visualizadas en los programas ArcGis, Google Earth.

a) Informacioén pluviométrica

La informacion obtenida para el desarrollo del area del proyecto fue del
Servicio Nacional de Meteorologia e Hidrologia del Pert (SENAMHI), en cual
se analizé6 el historial de las precipitaciones.

En la zona de influencia del proyecto se ubican estaciones meteorolégicas que
tienen registrados los datos de precipitaciones, temperatura, etc. De los
altimos 30 afos. Para el desarrollo del proyecto se ha utilizado los datos de la

estacién Bagua.



Longitud

Altitud

Latitud

Parametro
mensual (mm)Fuente : SENAMHI.

Estacion Bagua

1 78° 32 “W”
: 397 msnm
:5°39°“S”

Precipitacion

Departamento : Amazonas

Tabla 1: Precipitaciones maximas en 24 horas (mm) de estacidon Bagua Chica.

fota

Provincia

Distrito

Periodo

: Utcubamba

: Bagua Grande

: 1993 - 2020

PRECIPITACION MAXIMA EN 24 HORAS (mm) - Bagua
N° ANO ENE FEB MAR ABR MAY | JUN JUL AGO SET OCT NOV DIC
1 1993 335 1944 | 138.1 101.4 | 40.9 19.5 26.5 23.7 29.6 98.2 36.1 69.6
2 1994 67.3 53.1 106.3 98.4 80.1 21.4 16.1 16 225 54.8 49.6 67.3
3 1995 48.1 16.1 67.9 41.2 60.8 154 30.6 13.6 13.9 104.7 43.4
4 1996 51.6 55.2 45.5 82.3 53.9 28.2 2.7 14.3 215 86.8 12.13 49.9
5 1997 12.8 90.8 22.8 150.7 | 32.2 51.3 7.9 10.5 16.5 41 68.9 26.9
6 1998 30.3 88.2 137.8 1442 | 341 18.1 4 8.8 111 136.4 | 106.1 75
7 1999 715 65.5 112.2 10.7 49 76.5 105 225 55.9 57.9 321 34.2
8 2000 55.8 18.4 48 101.7 | 814 70 725 242 333 76.4 65 50.4
9 2001 118 9.53 63.6 37.1 84.3 46.1 32.9 371 44.6 50.9 77.2 10.9
10 2002 51.2 318 29 27.6 68.2 46.2 345 33.9 30.6 30.7 86 28.2
11 2003 70.2 35 99.8 46.5 721 54.3 23.8 6 28.2 333 89.4 59.3
12 2004 13.6 67 52.8 49.3 90.2 243 54.2 28.2 20.9 61.8 84.1 7
13 2005 39.9 48.2 55.3 56.1 93.1 10.8 28.2 25.7 22.6 58.7 42.3 55.8
14 2006 37.7 51.4 66.8 45.8 10.8 135 39.9 6.1 8.3 52.8 72.8 47.1
15 2007 415 62.3 29.7 13.2 26 5.2 147 16.8 29 32 47.4 39.1
16 2008 47.2 101.9 | 44.9 49.1 62.7 1.8 13.6 4.6 9.3 28.1 216 35.9
17 2009 56.8 27.2 67.5 45.9 159 17 9.2 10.9 275 74 44 41.7
18 2010 18 58.1 195 18 21 |5 25.8 6 79 317 30.8 62
19 2011 42.2 83.9 63.8 25.9 29.3 9.8 7 2 8.2 334 62.3 50.8
20 2012 62.3 21 49.7 18.2 126 |7 4.2 4.2 8.5 231 49.8 17.4
21 2013 32.2 7.4 73 18.2 17.8 2.8 8.6 18.8 4.9 40.1 31 25.2
22 2014 41.2 315 20 19.6 18.2 7.2 9 9.4 105 10.4 36.4 35.2
23 2015 36.4 18.2 44.8 27.9 22 |4 14.6 37 7.3 10 374 28
24 2016 38.3 321 75.4 62.6 30.7 17.8 224 10.9 54.8 78.4 16.7 53.6
25 2017 46.6 55.9 59.3 194 107.3 21.4 15 76.7 313 63.1 22.4 12.4
26 2018 38.2 68.2 56.3 55.1 113.1 334 44.7 9.9 13.6 33 51.9 72.2
27 2019 37.7 55.4 321 1289 | 46.5 22.7 65.5 6.4 7.6 16.3 16.7 95
28 2020 924 30.1 20.6 98.6 40.8 21.4 63.5 5 6.9 16 15.6 85
29 2021 85 30.5 204 95.2 40.3 204 62.4 51 15.9 154 84.6
30 2022 92.2 30.3 20.3
Max 92.4 194.4 | 138.1 150.7 | 113.1 76.5 72.5 76.7 55.9 136.4 | 106.1 95
Min 11.8 74 195 10.7 10.8 18 2.7 1.6 29 74 31 10.9

Fuente: SENAMHI.




4. HIDROLOGIA ESTADISTICA.
4.1. Precipitacion maxima en 24 horas.
Los datos proporcionados por la estacion meteorologia Bagua Chica
corresponde al periodo 1993 — 2022 (30 afios), donde se registra que la

mayor intensidad fue en febrero del 1993.

Figura 3: Variacion de precipitaciones por afio
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Fuente: Elaborado por los investigadores.

4.2. Pruebade datos dudosos
Los datos dudosos son puntos de la informacion que se alejan
significativamente de la tendencia de la informacién restante. La inclusion
o eliminacién de estos datos puede afectar significativamente la magnitud
de los pardmetros estadisticos calculados para la informacion,
especialmente en muestras pequefas. Los procedimientos para tratar los
datos dudosos requieren un criterio que involucra consideraciones
matematicas e hidroldgicas.

Se tiene como dato el registro histérico de precipitaciones maximas en 24h:
Tabla 2: Histograma del registro histérico.

PERIODO P(mm) Log P (mm)
1993 495.72 2.695
1994 271.07 2.433
1995 266.99 2.426
1996 221.34 2.345
1997 384.29 2.585

1998 367.71 2.566




1999 286.11 2.457
2000 259.34 2414
2001 214.97 2.332
2002 219.30 2.341
2003 254.49 2.406
2004 230.01 2.362
2005 237.41 2.375
2006 185.64 2.269
2007 158.87 2.201
2008 259.85 2.415
2009 172.13 2.236
2010 158.10 2.199
2011 213.95 2.330
2012 158.87 2.201
2013 186.15 2.270
2014 105.06 2.021
2015 114.24 2.058
2016 199.92 2.301
2017 273.62 2.437
2018 288.41 2.460
2019 328.70 2.517
2020 251.43 2.400
2021 242.76 2.385
2022 235.11 2.371

Fuente: Elaborado por los investigadores.

4.3. Distribuciones teéricas.

Para las distribuciones teéricas de distribucion de valores extremos, se

usaron las siguientes las distribuciones Normal, Log. Normal de 2

pardmetros, Log. Normal de 3 pardmetros, Gamma de 2 parametros,

Gamma de 3 parametros, Log. Pearson tipo Ill, Gumbel y Log Gumbel, las

cuales se muestran a continuacion:

Tabla 3: Distribucidon normal.

N° T (afios) P w z P(mm.)
1 2 0.5000 117741 -0.003 241.11
2 5 0.2000 1.79412 0.839 308.75
3 10 0.1000 2.14597 1.280 344.12
4 20 0.0500 244775 1.643 373.32
5 25 0.0400 2.53727 1.749 381.83
6 50 0.0200 2.79715 2.053 406.18
7 100 0.0100 3.03485 2.325 428.07
8 200 0.0050 3.25525 2.575 448.11
9 500 0.0020 3.52551 2.877 472.38

Fuente: Elaborado por los investigadores.



Tabla 4: Logaritmo normal.

N° T P w z Yt=LogXi +z.cy P(mm.
(afios) )
1 2 0.5000 1.17741 -0.003 2.360 228.97
2 5 0.2000 1.79412  0.839 2.480 302.34
3 10 0.1000 214597 1.280 2.544 349.64
4 20 0.0500 244775 1.643 2.596 394.22
5 25 0.0400 253727 1.749 2.611 408.24
6 50 0.0200 279715 2.053 2.654 451.20
7 100 0.0100 3.03485 2.325 2.693 493.68
8 200 0.0050 3.25525  2.575 2.729 536.05
9 500 0.0020 3.52551  2.877 2.773 592.29
Fuente: Elaborado por los investigadores.
Tabla 5: Logaritmo Pearson.
N° T P w z Kt Yt=LogXi + P(mm.)
(ahos) Kt.oy

1 2 0.5 1.17741 -0.003 0.034 2.365076627 231.78
2 5 0.2 1.79412 0.839 0.848 2481765641 303.23
3 10 0.1 214597 1280 1.254 2539884661  346.64
4 20 0.05 244775 1643 1578 2586382601  385.82
5 25 0.04 253727 1749 1.671 2599676024  397.81
6 50 0.02 279715 2,053 1.932 2.637122691  433.63
7 100 0.01 3.03485 2325 2162 2.670028441  467.77
8 200 0.005 3.25525 2575 2368 2.699507825 500.62
9 500 0.002 352551 2.877 2.611 2.734428851 542.54

Fuente: Elaborado por los investigadores.
Tabla 6: Precipitacion maximas instantaneos anuales usando una distribucion Gumbel.

N° T (afios) K* P (mm.)
1 2 -0.1433 229.88
2 5 0.9672 319.03
3 10 1.7025 378.07
4 20 2.4078 434.69
5 25 2.6315 452.65
6 50 3.3207 507.98
7 100 4.0048 562.91
8 200 4.686470843 617.63
9 500 5.585740999 689.83

Fuente: Elaborado por los investigadores.

De tabla, N= 15
U= 0.5128
0y= 1.0206

Tabla 7: Valores criticos para la distribucion de Gumbel.

N° datos
10 0.4952 0.9496
15 0.5128 1.0206
20 0.5236 1.0628
25 0.5309 1.0914
30 0.5362 1.1124




35 0.5403 1.1285
40 0.5436 1.1413
45 0.5463 1.1518
50 0.5485 1.1607
55 0.5504 1.1682
60 0.5521 1.1747
65 0.5535 1.1803
70 0.5548 1.1854
75 0.5559 1.1898
80 0.5569 1.1938
85 0.5578 1.1974
90 0.5586 1.2007
95 0.5593 1.2037
100 0.56 1.2065

Fuente: Elaborado por los investigadores.

4.4. PRUEBA DE BONDAD DE AJUSTE KOMOGOROV - SMIRNOV

Variables Paralogaritmo:
Media 241.38 Media 2.36
D.S. - o (mm) 80.28 D.S. - o (mm) 0.14
Coef. Asimetria 1.09 Coef. Asimetria -0.22
N 15.00 N 30.00
k/6 -0.03700
Tabla 8: Prueba Kolmorov - Smirnov para Distribucion Normal
Intervalo  Probabilid Z Normal N° Frec. Frec. A
ad Datos Rango Acum.
LS (mm)
1 0.125 -1.15035  149.0291 2 0.0667 0.0667 0.0583
2 0.250 -0.67449  187.2327 6 0.2000 0.2667 0.0167
3 0.375 -0.31864  215.8016 3 0.1000 0.366667  0.0083
4 0.500 0.00000 241.3830 5 0.1667 0.533333 0.0333
5 0.625 0.31864 266.9644 5 0.1667 0.7 0.0750
6 0.750 0.67449 295.5333 5 0.1667 0.866667 0.1167
7 0.875 1.15035 333.7369 1 0.0333 0.9 0.0250
8 1.000 495.7200 3 0.1000 1.0000 0.0000
30.0000 1.0000
Se toma el méaximo del 0.1167
valorde A=
Tabla 9: Prueba Kolmorov - Smirnov para Distribucién Log Normal
Inter Probabi z Log LN N° Frec. Frec. A
valo lidad LS Datos Rango Acum.
LS (mm)
1 0.125 -1.15035 2.1954 156.8358 2 0.0667 0.0667 0.0583
2 0.250 -0.67449 2.2636 183.4959 4 0.1333  0.2000 0.0500
3 0.375 -0.31864 2.3146 206.3539 3 0.1000 0.3000 0.0750
4 0.500 0.00000 2.3603 229.2278 4 0.1333  0.4333 0.0667
5 0.625 0.31864 2.4059 254.6373 6 0.2000 0.6333 0.0083
6 0.750 0.67449 2.4569 286.3573 6 0.2000 0.8333 0.0833




7 0.875 1.15035 25251 335.0345 2 0.0667  0.9000 0.0250
8 1.000 495.7200 3 0.1000 1.0000 0.0000
30.0000 1.0000
Se toma el 0.0833
maximo del
valorde A=
Tabla 10: Prueba Kolmorov - Smirnov para Distribucion Log Pearson llI
Inte  Proba A Kt Log LS Normal N° Frec. Frec. A
rval bilida Datos Rango Acum.
0 d
LS (mm)
1 0.125 -1.15035 -1.160 2.1941  156.3454 2 0.066667  0.0667 0.0583
2 0.250 -0.67449 -0.653 2.2668  184.8230 4 0.133333  0.2000 0.0500
3 0.375 -0.31864 -0.285 23195 208.6851 3 0.1 0.3000 0.0750
4 0.500 0.00000 0.037 2.3656  232.0389 5 0.166667  0.4667 0.0333
5 0.625 0.31864 0.351 24106  257.3684 5 0.166667  0.6333 0.0083
6 0.750 0.67449 0.693 24595  288.1040 6 0.2 0.8333 0.0833
7 0.875 1.15035 1.136 25230  333.4470 2 0.066667  0.9000 0.0250
8 1.000 495.7200 3 0.1 1.0000 0.0000
30 1
Se toma el 0.0833
maximo del
valorde A=
Tabla 11: Prueba Kolmorov - Smirnov para Distribucién Gumbel.
Inte  Proba T ym K Gumbel N° Frec. Frec. A
rval  bilida Datos Rango Acum.
0 d
CL (mm)
1 0.125 1.14286 -0.7321 -1.2198  143.45559 2 0.066667 0.0667  0.0583
2 0.250 1.33333 -0.3266 -0.8225  175.35065 4 0.133333 0.2000  0.0500
3 0.375 1.60000 0.0194 -0.4835 202.56733 3 0.1 0.3000 0.0750
4 0.500 2.00000 0.3665 -0.1433  229.87563 4 0.133333 0.4333 0.0667
5 0.625 2.66667  0.7550 0.2373 260.43633 8 0.266667 0.7000  0.0750
6 0.750 4.00000 1.2459 0.7183 299.05073 5 0.166667 0.8667 0.1167
7 0.875 8.00000 2.0134 14703  359.42604 1 0.033333 0.9000 0.0250
8 1.000 495.7200 3 0.1 1.0000 0.0000
30 1
Se toma el 0.1167
maximo del
valorde A=
RESUMEN

Prueba Kolmogorov-Smirnov para Distribucion

NORMAL 0.117
LOG-NORMAL 0.083
LOG-PEARSON IlI 0.083

GUMBEL

0.117




Se toma el minimo valor de A: 0.083

Por lo tanto, el mejor ajuste lo tiene: LOG PEARSON lil

Tabla 12: LOG PEARSON III.

Periodo de Precipitacion Coeficientes para las relé ciones alalluviade
Retorno (mm) duracion 2¢ horas
Fuente: Ndfe:, M., 2019
Duraciones (horas) Coeficiente
2 231.78 24 1
5 303.23 18 0.9
10 346.64 12 0.79

20 385.82 0.64

25 397.81 0.56

50 433.63 0.5

200 500.62 0.38

500 542.54 0.31

8
6
5
100 467.77 4 0.44
3
2
1

0.25




Tabla 13: Precipitaciones maximas (mm) para diferentes periodos de duracién.

Duracién Periodo de Retorno (Afos)
2 5 10 20 25 50 100 200 500
24 231.78 303.23 346.64 385.82 397.81 433.63 467.77 500.62 542.54
18 208.60 272.90 311.98 347.24 358.03 390.27 420.99 450.56 488.28
12 183.11 239.55 273.85 304.80 314.27 342.57 369.53 395.49 428.60
8 148.34 194.06 221.85 246.92 254.60 277.53 299.37 320.40 347.22
6 129.80 169.81 194.12 216.06 222.77 242.83 261.95 280.35 303.82
5 115.89 151.61 173.32 192.91 198.91 216.82 233.88 250.31 271.27
4 101.98 133.42 152.52 169.76 175.04 190.80 205.82 220.27 238.72
3 88.08 115.23 131.73 146.61 151.17 164.78 177.75 190.24 206.16
2 71.85 94.00 107.46 119.60 123.32 134.43 145.01 155.19 168.19
1 57.95 75.81 86.66 96.45 99.45 108.41 116.94 125.15 135.63
Tabla 14: Intensidades maximas (mm) para diferentes periodos de duracion.
Duracién Periodo de Retorno (Afos)
2 5 10 20 25 50 100 200 500

24 9.66 12.63 14.44 16.08 16.58 18.07 19.49 20.86 22.61

18 11.59 15.16 17.33 19.29 19.89 21.68 23.39 25.03 27.13

12 15.26 19.96 22.82 25.40 26.19 28.55 30.79 32.96 35.72

8 18.54 24.26 27.73 30.87 31.82 34.69 37.42 40.05 43.40

6 21.63 28.30 32.35 36.01 37.13 40.47 43.66 46.72 50.64

5 23.18 30.32 34.66 38.58 39.78 43.36 46.78 50.06 54.25

4 25.50 33.35 38.13 42.44 43.76 47.70 51.45 55.07 59.68

3 29.36 38.41 43.91 48.87 50.39 54.93 59.25 63.41 68.72

2 35.93 47.00 53.73 59.80 61.66 67.21 72.50 77.60 84.09

1 57.95 75.81 86.66 96.45 99.45 108.41 116.94 125.15 135.63




4.5. ANALISIS INTENSIDAD-DURACION-FRECUENCIA (I-D-F)
Tabla 15: Periodo de retorno T=2 ANOS.

N° X y Inx Iny Inx*Iny (Inx)*2
1 1440 9.66 7.27 2.27 16.49 52.89
2 1080 11.59 6.98 245 17.11 48.79
3 720 15.26 6.58 2.73 17.93 43.29
4 480 18.54 6.17 2.92 18.03 38.12
5 360 21.63 5.89 3.07 18.10 34.65
6 300 23.18 5.70 3.14 17.93 32.53
7 240 25.50 5.48 3.24 17.75 30.04
8 180 29.36 5.19 3.38 17.55 26.97
9 120 35.93 4.79 3.58 17.15 22.92

10 60 57.95 4.09 4.06 16.62 16.76

10 4980 248.58 58.16 30.84 174.65 346.94

Ln(d)=  6.209931145 d= 497.67 n= 0.54

Tabla 16: Periodo de retorno T=5 ANOS.

N° X y Inx Iny Inx*Iny (Inx)~2
1 1440 12.63 7.27 2.54 18.45 52.89
2 1080 15.16 6.98 2.72 18.99 48.79
3 720 19.96 6.58 2.99 19.70 43.29
4 480 24.26 6.17 3.19 19.69 38.12
5 360 28.30 5.89 3.34 19.68 34.65
6 300 30.32 5.70 341 19.46 32.53
7 240 33.35 5.48 351 19.22 30.04
8 180 38.41 5.19 3.65 18.95 26.97
9 120 47.00 4,79 3.85 18.43 22.92

10 60 75.81 4.09 4.33 17.72 16.76

10 4980 325.21 58.16 33.53 190.28 346.94

Ln(d)=  6.478617529 d= 651.07 n= 0.54

Tabla 17: Periodo de retorno T=10 ANOS.

N° X y Inx Iny Inx*Iny (Inx)"2
1 1440 14.44 7.27 2.67 19.42 52.89
2 1080 17.33 6.98 2.85 19.92 48.79
3 720 22.82 6.58 3.13 20.58 43.29
4 480 27.73 6.17 3.32 20.51 38.12
5 360 32.35 5.89 3.48 20.46 34.65
6 300 34.66 5.70 3.55 20.22 32.53
7 240 38.13 5.48 3.64 19.96 30.04
8 180 43.91 5.19 3.78 19.64 26.97
9 120 53.73 4.79 3.98 19.07 22.92

10 60 86.66 4.09 4.46 18.27 16.76

10 4980 371.78 58.16 34.86 198.06 346.94

Ln(d)=  6.612441517 d= 744.30 n= 0.54




Tabla 18: Periodo de retorno T=20 ANOS.

N° X y Inx Iny Inx*Iny (Inx)~2
1 1440 16.08 7.27 2.78 20.20 52.89
2 1080 19.29 6.98 2.96 20.67 48.79
3 720 25.40 6.58 3.23 21.28 43.29
4 480 30.87 6.17 3.43 21.17 38.12
5 360 36.01 5.89 3.58 21.09 34.65
6 300 38.58 5.70 3.65 20.83 32.53
7 240 42.44 5.48 3.75 20.54 30.04
8 180 48.87 5.19 3.89 20.20 26.97
9 120 59.80 4.79 4.09 19.59 22.92

10 60 96.45 4.09 4.57 18.71 16.76

10 4980 413.79 58.16 35.94 204.29 346.94

Ln(d)=  6.71950698 d= 828.41 n= 0.54

Tabla 19: Periodo de retorno T=25 ANOS.

N° X y Inx Iny Inx*Iny (Inx)"2
1 1440 16.58 7.27 2.81 20.42 52.89
2 1080 19.89 6.98 2.99 20.89 48.79
3 720 26.19 6.58 3.27 21.48 43.29
4 480 31.82 6.17 3.46 21.36 38.12
5 360 37.13 5.89 3.61 21.27 34.65
6 300 39.78 5.70 3.68 21.01 32.53
7 240 43.76 5.48 3.78 20.71 30.04
8 180 50.39 5.19 3.92 20.36 26.97
9 120 61.66 4.79 412 19.73 22.92

10 60 99.45 4.09 4.60 18.83 16.76

10 4980 426.65 58.16 36.24 206.07 346.94

Ln(d)=  6.750116219 d= 854.16 n= 0.54

Tabla 20: Periodo de retorno T=50 ANOS.

N° X y Inx Iny Inx*Iny (Inx)"2
1 1440 18.07 7.27 2.89 21.05 52.89
2 1080 21.68 6.98 3.08 21.49 48.79
3 720 28.55 6.58 3.35 22.05 43.29
4 480 34.69 6.17 3.55 21.90 38.12
5 360 40.47 5.89 3.70 21.78 34.65
6 300 43.36 5.70 3.77 21.50 32.53
7 240 47.70 5.48 3.86 21.18 30.04
8 180 54.93 5.19 4.01 20.80 26.97
9 120 67.21 4.79 4.21 20.15 22.92

10 60 108.41 4.09 4.69 19.19 16.76

10 4980 465.07 58.16 37.10 211.08 346.94

Ln(d)= 6.836340356 d= 931.08 n= 0.54




Tabla 21: Periodo de retorno T=100 ANOS.

N° X y Inx Iny Inx*Iny (Inx)"2
1 1440 19.49 7.27 297 21.60 52.89
2 1080 23.39 6.98 3.15 22.02 48.79
3 720 30.79 6.58 343 22.55 43.29
4 480 37.42 6.17 3.62 22.36 38.12
5 360 43.66 5.89 3.78 22.23 34.65
6 300 46.78 5.70 3.85 21.93 32.53
7 240 51.45 5.48 3.94 21.60 30.04
8 180 59.25 5.19 4.08 21.20 26.97
9 120 72.50 4.79 4.28 20.51 22.92

10 60 116.94 4.09 4.76 19.50 16.76

10 4980 501.68 58.16 37.86 215.49 346.94

Ln(d)=  6.912108646 d= 1004.36 n= 0.54

Tabla 22: Periodo de retorno T=200 ANOS.

N° X y Inx Iny Inx*Iny (Inx)"2
1 1440 20.86 7.27 3.04 22.09 52.89
2 1080 25.03 6.98 3.22 22.49 48.79
3 720 32.96 6.58 3.50 23.00 43.29
4 480 40.05 6.17 3.69 22.78 38.12
5 360 46.72 5.89 3.84 22.63 34.65
6 300 50.06 5.70 391 22.32 32.53
7 240 55.07 5.48 4.01 21.97 30.04
8 180 63.41 5.19 4.15 21.55 26.97
9 120 77.60 4.79 4.35 20.83 22.92

10 60 125.15 4.09 4.83 19.77 16.76

10 4980 536.91 58.16 38.54 219.43 346.94

Ln(d)=  6.979987436 d= 1074.90 n= 0.54

Tabla 23: Periodo de retorno T=500 ANOS.

N° X y Inx Iny Inx*Iny (Inx)"2
1 1440 22.61 7.27 3.12 22.68 52.89
2 1080 27.13 6.98 3.30 23.05 48.79
3 720 35.72 6.58 3.58 23.52 43.29
4 480 43.40 6.17 3.77 23.28 38.12
5 360 50.64 5.89 3.92 23.10 34.65
6 300 54.25 5.70 3.99 22.78 32.53
7 240 59.68 5.48 4.09 22.41 30.04
8 180 68.72 5.19 4.23 21.97 26.97
9 120 84.09 4.79 4.43 21.22 22.92

10 60 135.63 4.09 491 20.10 16.76

10 4980 581.87 58.16 39.34 22411 346.94

Ln(d)=  7.060396069 d= 1164.91 n= 0.54




Tabla 24: Resumen de aplicacidon de Regresion potencial Mdltiple

Periodo de Término ctte. Coef. De
Retorno Deregresion regresion [n]
(afos) (d)
2.00 497.67 0.54
5.00 651.07 0.54
10.00 744.30 0.54
20.00 828.41 0.54
25.00 854.16 0.54
50.00 931.08 0.54
100.00 1004.36 0.54
200.00 1074.90 0.54
500.00 1164.91 0.54
Promedio 861.21 0.54

En funcién del cambio de variable realizado, se realiza otra regresion de potencia
entre las columnas del periodo de retorno (T) y el término constante de regresion

(d), para obtener valores de la ecuacion:

d=K.T"

Tabla 25: Regresion Potencial.

N° X y Inx Iny Inx*Iny (Inx)"2
1 2 497.67 0.69 6.21 4.30 0.48
2 5 651.07 1.61 6.48 10.43 2.59
3 10 744.30 2.30 6.61 15.23 5.30
4 20 828.41 3.00 6.72 20.13 8.97
5 25 854.16 3.22 6.75 21.73 10.36
6 50 931.08 3.91 6.84 26.74 15.30
7 100 1004.36 461 6.91 31.83 21.21
8 200 1074.90 5.30 6.98 36.98 28.07
9 500 1164.91 6.21 7.06 43.88 38.62
9 912 7750.85 30.85 60.56 211.25 130.91
Ln(K)= 6.229490939 K= 507.50 m= 0.15
Termino constante de 507.50
regresion (K) =
Coef.de 0.15

regresion (m) =

La ecuacion de intensidad valida para la cuenca resulta:

0.15

1= 507.50 T

0.54




Donde:
| = intensidad de precipitacion (mm/hr)
T = Periodo de Retorno (afios)

t = Tiempo de duracién de precipitacion (min)



Tabla 26: Intensidades Maximas (mm/h).

Duracién Periodo de retorno (afios)
(minutos)
2 5 10 25 50 75 100 140 500

5 236.360 270.112 298.811 341.480 377.762 400.747 417.898 438.892 528.314
10 162.841 186.095 205.867 235.264 260.260 276.096 287.912 302.376 363.984
15 130.952 149.651 165.552 189.192 209.293 222.028 231.530 243.161 292.704
20 112.190 128.211 141.833 162.086 179.307 190.217 198.358 208.323 250.768
25 99.509 113.719 125.801 143.765 159.040 168.717 175.938 184.776 222.423
30 90.220 103.103 114.057 130.344 144.193 152.967 159.513 167.527 201.660
35 83.046 94.904 104.988 119.980 132.727 140.803 146.829 154.205 185.624
40 77.294 88.331 97.716 111.670 123.534 131.051 136.660 143.525 172.767
45 72.552 82.912 91.721 104.819 115.956 123.011 128.276 134.720 162.168
50 68.557 78.347 86.671 99.048 109.571 116.238 121.213 127.302 153.239
55 65.133 74.434 82.343 94.101 104.099 110.433 115.159 120.945 145.586
60 62.157 71.033 78.580 89.801 99.342 105.387 109.897 115.418 138.934
65 59.540 68.042 75.271 86.020 95.159 100.949 105.269 110.558 133.083
70 57.214 65.385 72.332 82.660 91.443 97.007 101.158 106.240 127.886
75 55.132 63.004 69.698 79.651 88.114 93.475 97.476 102.372 123.230
80 53.252 60.856 67.322 76.935 85.109 90.288 94.152 98.882 119.029
85 51.544 58.905 65.163 74.469 82.381 87.393 91.133 95.712 115.212
90 49,985 57.123 63.192 72.215 79.888 84.749 88.376 92.816 111.726
95 48.553 55.486 61.382 70.147 77.600 82.321 85.845 90.157 108.526
100 47.233 53.977 59.712 68.239 75.489 80.083 83.510 87.705 105.575
105 46.010 52.580 58.167 66.473 73.535 78.010 81.348 85.435 102.842
110 44.874 51.282 56.730 64.831 71.719 76.083 79.339 83.325 100.302
115 43.814 50.071 55.391 63.301 70.026 74.287 77.466 81.358 97.934
120 42.823 48.939 54,138 61.869 68.442 72.607 75.714 79.518 95.719
125 41.894 47.876 52.963 60.526 66.957 71.031 74.071 77.792 93.642
130 41.020 46.878 51.858 59.263 65.560 69.549 72.526 76.169 91.688
135 40.196 45.936 50.817 58.073 64.244 68.152 71.069 74.639 89.847
140 39.418 45.047 49.833 56.949 63.000 66.833 69.693 73.195 88.108
145 38.682 44.205 48.902 55.885 61.823 65.584 68.391 71.827 86.461




150 37.983 43.407 48.019 54.876 60.706 64.400 67.156 70.530 84.900
155 37.319 42.649 47.180 53.917 59.646 63.275 65.983 69.298 83.417
160 36.688 41.927 46.382 53.005 58.636 62.204 64.866 68.125 82.005
165 36.086 41.239 45.621 52.135 57.675 61.184 63.802 67.007 80.660
170 35.512 40.583 44.895 51.305 56.756 60.210 62.787 65.941 79.376
175 34.963 39.955 44.200 50.512 55.879 59.279 61.816 64.921 78.149
180 34.437 39.355 43.536 49.753 55.039 58.388 60.887 63.946 76.974
185 33.934 38.779 42.900 49.026 54.235 57.534 59.997 63.011 75.849
190 33.451 38.228 42.289 48.328 53.463 56.716 59.143 62.114 74.769
195 32.987 37.698 41.703 47.658 52.721 55.929 58.323 61.253 73.733
200 32.541 37.188 41.139 47.014 52.009 55.173 57.535 60.425 72.736
205 32.112 36.698 40.597 46.394 51.323 54.446 56.776 59.628 71777
210 31.699 36.225 40.074 45.797 50.663 53.745 56.045 58.861 70.853
215 31.300 35.770 39.571 45.221 50.026 53.070 55.341 58.121 69.963
220 30.916 35.331 39.085 44.666 49.411 52.418 54.661 57.407 69.104
225 30.545 34.907 38.615 44.129 48.818 51.788 54.005 56.718 68.274
230 30.186 34.497 38.162 43.611 48.245 51.180 53.371 56.052 67.472
235 29.839 34.100 37.723 43.110 47.690 50.592 52.757 55.408 66.697
240 29.503 33.716 37.299 42.625 47.154 50.023 52.164 54.784 65.946
245 29.178 33.345 36.888 42.155 46.634 49.471 51.589 54.180 65.219
250 28.863 32.985 36.489 41.700 46.130 48.937 51.031 53.595 64.515
255 28.557 32.635 36.103 41.258 45.642 48.419 50.491 53.028 63.832
260 28.261 32.296 35.728 40.830 45.168 47.916 49.967 52.477 63.169
265 27.973 31.968 35.364 40.414 44.708 47.428 49.458 51.942 62.525
270 27.693 31.648 35.010 40.010 44.261 46.954 48.963 51.423 61.900
275 27.422 31.337 34.667 39.617 43.826 46.493 48.483 50.918 61.293
280 27.157 31.035 34.333 39.235 43.404 46.045 48.016 50.428 60.702
285 26.900 30.741 34.008 38.864 42.993 45.609 47.561 49.950 60.127
290 26.650 30.455 33.691 38.502 42.593 45.184 47.118 49.485 59.568
295 26.406 30.177 33.383 38.150 42.203 44771 46.687 49.033 59.023
300 26.169 29.905 33.083 37.807 41.824 44.369 46.267 48.592 58.492
305 25.937 29.641 32.790 37.472 41.454 43.976 45.858 48.162 57.975
310 25.711 29.383 32.505 37.146 41.093 43.593 45.459 47.743 57.470




315 25.491 29.131 32.226 36.828 40.741 43.220 45.070 47.334 56.978
320 25.276 28.886 31.955 36.518 40.398 42.856 44,690 46.935 56.498
325 25.067 28.646 31.690 36.215 40.063 42.500 44,319 46.545 56.029
330 24.862 28.412 31.431 35.919 39.735 42.153 43.957 46.165 55.571
335 24.662 28.183 31.178 35.630 39.415 41.813 43.603 45,793 55.124
340 24.466 27.960 30.930 35.347 39.103 41.482 43.257 45.430 54.686
345 24.275 27.741 30.688 35.071 38.797 41.158 42.919 45.075 54.259
350 24.088 27.527 30.452 34.801 38.498 40.840 42.588 44,728 53.841
355 23.905 27.318 30.221 34.536 38.206 40.530 42.265 44.388 53.432
360 23.726 27.114 29.994 34.278 37.919 40.227 41.948 44.056 53.032
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Tabla 27: Caudales generados en alcantarillas y badenes proyectados tramo: Vista Hermosa - San Juan de Chota.

SUB PROG ESTRUCT. AREA Coef LONG.RIO COTA MAS COTA DESNIV  PENDI TIEMPO INTEN CAUDAL
CUENC . (km) (Km2) Escorr. PRINC. (m) ALTA MAS BAJA EL ENTE DECONC SIDAD (m3/s)
A C (msnm) (msnm) (min) (mm)
TEMEZ
SC-01  0+122  ALCANT. 0.01 0.25 457.56 1943.75 1884.26 59.49 0.13 14.64 224.94 0.16
SC-02 1+009  ALCANT. 0.01 0.20 457.58 1952.04 1888.50 63.54 0.14 14.46 226.45 0.13
SC-03 1+418 BADEN 0.04 0.25 597.49 1970.99 1891.79 79.19 0.13 17.87 202.11 0.52
SC-04  1+668  ALCANT. 0.01 0.20 603.62 2021.98 1888.41 133.57 0.22 16.33 212.08 0.12
SC-05 2+338  ALCANT. 0.04 0.25 267.57 1958.86 1876.37 82.48 0.31 8.26 305.88 0.85
SC-06 2+644 BADEN 0.01 0.25 156.19 1906.84 1872.64 34.20 0.22 5.86 368.03 0.22
SC-07  2+783 BADEN 0.12 0.25 2833.80 2375.62 1857.55 518.07 0.18 54.86 110.58 0.92
SC-08 2+930  ALCANT. 0.04 0.15 392.43 1961.63 1851.27 110.36 0.28 11.25 259.14 0.43
SC-09  3+335  ALCANT. 0.01 0.15 774.76 2301.28 1829.69 471.58 0.61 16.29 212.37 0.09
SC-10  3+987  ALCANT. 0.01 0.15 356.24 1999.45 1873.86 125.59 0.35 10.01 275.88 0.13
SC-11  4+288 BADEN 0.20 0.15 1287.88 2671.67 1896.54 775.13 0.60 24.03 172.36 1.44
SC-12  4+753  ALCANT. 0.01 0.15 1330.77 2701.74 1935.80 765.95 0.58 24.84 169.30 0.07




Panel Fotografico
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Figura N°2: Alcantarilla.
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Anexo 8. Estudio hidraulico.
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ESTUDIO HIDRAULICO

INTRODUCCION

El presente estudio de Hidraulica para la tesis: DISENO INFRAESTRUCTURA
VIAL PARA MEJORAR LA TRANSITABILIDAD VEHICULAR ENTRE
CENTROS POBLADOS VISTA HERMOSA- SAN JUAN DE CHOTA KM0+000
-5+686, AMAZONAS, contiene toda la informacion requerida desarrollandose
con el objetivo de realizar el disefio hidraulico de las obras de arte proyectadas,
de tal forma de que el agua fluya adecuadamente sin alterar el buen
funcionamiento de la carretera ante una crecida con determinado periodo de

retorno.

La propuesta presentada para la elaboracion del Estudio Hidraulico tiene su
punto de partida en la obtencion de caudales del estudio Hidrologico para
posteriormente realizar el disefio hidraulico de las obras de arte validando todos
los pardmetros con lo observado en campo mediante los métodos establecidos
dentro del manual de Hidrologia, Hidraulica y Drenaje del Ministerio de

Transportes y Comunicaciones.

. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

La via a intervenir, es el tramo Vista Hermosa — San Juan de Chota, el cual
sirve de comunicacién entre centros poblados, con el resto de pueblos
aledafios, lugar donde los pobladores realizan distintas actividades

econdmicas.

Actualmente, la via se encuentra en estado regular y malo por diferentes
tramos, presentando baches generalmente en las partes altas, tramos que no
presentan cunetas, falta de alcantarillas para drenar el agua correctamente,

badenes, y otros, los cual se iran detallando a lo largo del informe.

Por lo antes expuesto, los pobladores solicitan la pronta intervencion de la via
para que puedan movilizarse de una manera confortable, dirigirse a sus centros

de trabajo u otras necesidades.



V.

OBJETIVOS
OBJETIVO GENERAL

El objetivo principal del presente informe para la elaboracion del expediente

técnico: “DISENO INFRAESTRUCTURA VIAL PARA MEJORAR LA

TRANSITABILIDAD VEHICULAR ENTRE CENTROS POBLADOS VISTA
HERMOSA- SAN JUAN DE CHOTA KMO0+000 -5+686, AMAZONAS” es
desarrollar un documento que incluya el disefio hidraulico de las obras de
arte proyectadas, con la finalidad de drenar adecuadamente el flujo de agua

y no alterar el buen funcionamiento de la carretera.
OBJETIVO ESPECIFICO

- Realizar el disefio hidraulico de las alcantarillas de paso, badenes y
cunetas proyectados en la via a partir de los caudales de disefio obtenidos

en el estudio Hidroldgico.
UBICACION DEL PROYECTO

Ubicacién Politica

» Distrito : Bagua Grande
* Provincia : Utcubamba
* Regién : Amazonas

Ubicacién Geoagréfica
En coordenadas UTM Sistema WGS-84 —17S el eje de la via, tiene las

siguientes coordenadas.

Tabla N°1: Ubicacién del camino vecinal

NOMBRE LON INICIO DE TRAMO FIN DE
DEL G. COORDENADAS COORDENAD
TRAMO (KM)
Vista Hermosa 784480.98E, 782216.07E,
— San Juan de 9351483.95S 9349634.10S
5+686
Chota

Fuente: Elaborado por los investigadores.



Figura 1: Macro Localizacién.
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Fuente: Elaborado por los investigadores.

V. ESTUDIOS DE CAMPO

Dentro de la evaluacién hidraulica de campo se lograron identificar
caracteristicas generales del terreno, como cruces de agua con el trazo de
la via, en donde se plantearon preliminarmente posibles estructuras

hidraulicas para el paso del flujo.

Para los puntos de interseccion entre grandes pasos de quebradas y eje
de la carretera se identificaron las huellas de agua en los badenes y sus
posibles fallas hidraulicas (mal dimensionamiento hidraulico), datos que

fueron necesarios al momento de redimensionarlos.

Para los puntos de interseccion entre pequefias quebradas y ejes de
carretera, se identificé el cauce del riachuelo para el planteamiento
preliminar de las alcantarillas, y posteriormente en gabinete, definir la obra

de arte.

Ademas, se identificd posibles puntos de desfogue de agua provenientes

de las cunetas, con el fin de no alterar los taludes inferiores de la carretera.



VI. CAUDALES DE DISENO

Los caudales de disefio obtenidos en el estudio Hidroldgico, se muestran a continuacion:

a.

ALCANTARILLAS DE PASO Y BADENES

Tabla N°2: Caudales generados para alcantarillas de paso y badenes

SUB PROG. ESTRUC AREA Coef LONG. RIO COTA COTA DESNIVE PENDIENT TIEMPO INTENSIDAD CAUDA

CUEN (km) T. (Km2) Escorr. PRINC.(m) MASALTA MASBAJA L E DE CONC (mm) L (m3/s)
CA C (msnm) (msnm) (min)
TEMEZ

SC-01  0+122  ALCANT. 0.01 0.25 457.56 1943.75 1884.26 59.49 0.13 14.64 224.94 0.16
SC-02  1+009  ALCANT. 0.01 0.20 457.58 1952.04 1888.50 63.54 0.14 14.46 226.45 0.13
SC-03  1+418 BADEN 0.04 0.25 597.49 1970.99 1891.79 79.19 0.13 17.87 202.11 0.52
SC-04  1+668  ALCANT. 0.01 0.20 603.62 2021.98 1888.41 133.57 0.22 16.33 212.08 0.12
SC-05 2+338  ALCANT. 0.04 0.25 267.57 1958.86 1876.37 82.48 0.31 8.26 305.88 0.85
SC-06  2+644 BADEN 0.01 0.25 156.19 1906.84 1872.64 34.20 0.22 5.86 368.03 0.22
SC-07  2+783 BADEN 0.12 0.25 2833.80 2375.62 1857.55 518.07 0.18 54.86 110.58 0.92
SC-08 2+930  ALCANT. 0.04 0.15 392.43 1961.63 1851.27 110.36 0.28 11.25 259.14 0.43
SC-09 3+335  ALCANT. 0.01 0.15 774.76 2301.28 1829.69 471.58 0.61 16.29 212.37 0.09
SC-10  3+987  ALCANT. 0.01 0.15 356.24 1999.45 1873.86 125.59 0.35 10.01 275.88 0.13
SC-11 4+288 BADEN 0.20 0.15 1287.88 2671.67 1896.54 775.13 0.60 24.03 172.36 1.44
SC-12  4+753  ALCANT. 0.01 0.15 1330.77 2701.74 1935.80 765.95 0.58 24.84 169.30 0.07




b. CUNETAS TODOS LOS TRAMOS

Tabla N°3: Caudales generados para cunetas

DESCRIPCION CARRETERA TALUD UNIDAD
Coeficiente de escorrentia 0.70 0.20 -
Ancho tributario 3.00 100.00 m
Longitud de area tributaria 250.00 250.00 m
Area 0.00075 0.025 km2
Pendiente 0.12 0.50 m/m
Tiempo de concentracion 9.39 7.16 min
Intensidad 249.91 289.12 mm/hr
Caudal aportante 0.04 0.40 m3/s

Q. total 0.44 m3/s

Fuente: Elaborado por los investigadores.

CONSIDERACIONES DE DISENO:
Material sélido de arrastre:

El material de arrastre es un factor importante en el disefio del badén,
recomendandose que no sobrepase el perimetro mojado contemplado y no
afecte los lados adyacentes de la carretera. Debido a que el material sélido de
arrastre constituido por lodo, palizada u otros objetos flotantes, no es posible
cuantificarlo, se debe recurrir a la experiencia del especialista, a la recopilacion
de antecedentes y al estudio integral de la cuenca, para lograr un disefio
adecuado y eficaz.

Proteccién contrala socavacion:

Es importante que el badén proyectado cuente con obras de proteccién contra
la socavacion, a fin de evitar su colapso. Segun se requiera, la proteccion debe
realizarse tanto aguas arriba como aguas abajo de la estructura, mediante la
colocacién de enrocados, gaviones, pantallas de concreto u otro tipo de
proteccién contra la socavacion, en funcion al tipo de material que transporta el
curso natural. Asimismo, si el estudio lo amerita, con la finalidad de reducir la
energia hidraulica del flujo a la entrada y salida del badén, se recomienda
construir disipadores de energia, siempre y cuando estas estructuras no

constituyan riesgos de represamientos u obstrucciones.



El disefio del badén también debera contemplar ufias de cimentacion tanto a
la entrada como a la salida de la estructura, dichas ufias deberan desplantarse

preferentemente sobre material resistente a procesos erosivos.
Pendiente longitudinal del badén:

El disefio hidraulico del badén debe adoptar pendientes longitudinales de ingreso
y salida de la estructura de tal manera que el paso de vehiculos a travées de

él, sea de manera confortable y no implique dificultades para los
conductores y dafio a los vehiculos.
Pendiente transversal del badeén:

Con la finalidad de reducir el riesgo de obstruccién del badén con el material
de arrastre que transporta curso natural, se recomienda dotar al badén de una

pendiente transversal que permita una adecuada evacuacion del
flujo.

Se recomienda pendientes transversales para el badén entre 2 y 3%.
Borde libre

El disefio hidraulico del badén también debe contemplar mantener un borde libre
minimo entre el nivel del flujo méximo esperado y el nivel de la superficie de
rodadura, a fin de evitar probables desbordes que afecten los lados adyacentes
de la plataforma vial. Generalmente, el borde libre se asume igual a la altura
de agua entre el nivel de flujo maximo esperado y el nivel de la linea de energia,
sin embargo, se recomienda adoptar valores entre 0.03 y 0.05 m.

Teniendo en cuenta el confort del vehiculo al momento de pasar el badén, se

presenta los disefios con una dimension minima de 6 metros.

A continuacion, se detalla el disefio hidraulico de badenes:



Tabla N°4: Dimensiones geométricas de badenes proyectados

N| Tipo Ubica | Long | Base | Lo | A | Qapor | 30% Pe | Pe | Pro | Bord | Tiran | (2) 2 S% Area | Peri Ra Coefi Q Ch
° cién Ing/ Del ng. [ n |te en ndi [ ndi | n e Te asumi | Longi | (A) me Dio cien Di eq
Sali Badé | Tot | ¢ Epoca | ent | ent | Fu | Libre | de do tudi tro Hidr |tede se ue
da n al h S e e n (B) Flujo nal P) aulic | Man fio 0

(b) o Extrao | Lo | Tra | Did ) recal o] nig

r ngi {ns |ad culada (Ra) |del

dinari | tud | Ver | (Y) Con

as inal | sal creto

(%0) | (%)

1| CURVO | 0+180 | 200 | 200 |6 6 | 0156 | 0.203 |8% |3 0.3 | 005 | 005 |6.67 6.67 2222 | 092 |6.04 0.15 |0.013 |346 |CO
NF.
2| CURVO | 0+340 | 350 | 1.00 | 8 6 | 0126 |0.164 |8% |3 0.3 | 005 |005 |11.67 11.67 |38.89 |0.98 |8.03 0.12 |0.013 |3.17 |CO
NF.
3| CURVO | 0+460 | 350 | 1.00 | 8 6 | 0519 | 0675 |8% |3 0.3 | 005 |005 |11.67 11.67 |38.89 |0.98 |8.03 0.12 |0.013 |3.17 |CO
NF.
4| CURVO | 1+960 | 350 |[3.00 |10 |6 |0921 |1.198 |8% |3 03 | 005 |0.05 |11.67 1167 |3889 |148 |10.03 |0.15 |0.013 |556 |CO
NF.

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Las longitudes de ingreso y salida del flujo en los badenes curvos son recomendables, siempre y cuando se cumpla que la
dimensioén principal en el plano sea la longitud calculada del badén (Long. Total). Los anchos de emboquillados inicial y final

también son recomendables, dependen de la topografia y seran definidos a criterio del disefiador estructural.

Figura N°2: Vista en planta de badén curvo




DRENAJE TRANSVERSAL: ALCANTARILLAS

Es importante proyectar obras de drenaje transversal de tipo alcantarilla con el
propoésito de drenar la cuenca y dar paso al flujo sin afectar la via, por lo cual se

proyectan alcantarillas de paso de quebradas (cabezal ALA-ALA).

Para el presente proyecto, se proyectan alcantarillas de tipo de seccion circular
de didmetro 36 pulgadas, de tal forma que pueda permitir el mantenimiento
periédico.

La pendiente longitudinal de las alcantarillas propuestas es de 2.5%, a fin de

evitar la sedimentacion.

Figura N°3: Secciones Tipicas de alcantarilla circular
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Se calculard los caudales maximos que pueden pasar por las alcantarillas
de didmetros comerciales (36"), teniendo en cuenta que una alcantarilla no
puede trabajar a presion (seccion hidraulica llena), por tal motivo para que
la alcantarilla trabaje como un canal cerrado, se disefiara para un tirante
igual a los 3/4 de su diametro (borde libre de 25%).
Figura N°4: Secciones Tipicas de alcantarilla circular
parcialmente llena

Espejo de agua (T)
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i |
N
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f=240° <> 419 rod
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CONSIDERACIONES DE DISENO
Q = Caudal en m3/s que se obtiene de la férmula de Manning.
D = Diametro
n = Rugosidad.
S = Pendiente en m/m. (0.025)
Y = Tirante normal en m. Considerando 25% de borde libre
A = Area hidraulica en m? (Ecuacion 33).
T = Espejo de agua enm.
P = Perimetro de la longitud de arco mojada.
R = Radio hidraulico en m.

Ecuacion 1: Area de seccion hidraulica circular
parcialmente llena

2
D% o - sin6)

A= —
8



CARACTERISTICAS TMC:

Tuberia Alcantarillado NTP ISO 4435

Serie 20, Rigidez a 20°C: 2 KN/m2

Coeficiente de rugosidad tuberia TMC (n): 0.023

En la siguiente tabla se muestra los caudales maximos que soportan las

alcantarillas propuestas de diametros comerciales.

Tabla N°5: Caudal maximo de alcantarillas TMC comerciales con s=0.025

DIA [DIA [BORD | TIRAN | ANG | ANG. | ARE | PERIME | RADI | PENDI | nDE | CAUDAL
M. M E TE SEXA | RADIA | A TRO o) ENTE | MANN | (m3/s)
) (m) | LIBRE | (m) G. L (m2) | MOJAD | HIDRA IG
o) ULICO

36" | 090 | 25% | 0.675 240 | 4.1888 | 051 | 1.88 027 | 0.025 | 0.023 1.48
48" | 120 | 25% | 0.900 240 | 4.1888 | 0.91 | 251 036 | 0.025 | 0.023 3.18
60° | 150 | 25% | 1.125 240 | 4.1888 | 1.42 | 3.14 0.45 | 0.025 | 0.023 5.76
727 | 1.80 | 25% | 1.350 240 | 4.1888 | 2.05 | 3.77 054 | 0.025 | 0.023 9.37

Fuente: Elaborado por los investigadores.

DISENO DE ALCANTARILLAS DE PASO (CABEZAL ALA - ALA)

Con los datos del célculo hidrolégico, se procede a dar los diametros minimos de

alcantarillas de paso.

Tabla N°6: Diametros minimos para alcantarillas de paso — Todos los tramos.

PROG. Qaportante DIAM ETRO Qsop (m3/s) | VERIFICACION
Cuenca MINIMO
(m3/s)
0+122 0.12 36" 1.48 CUMPLE
1+009 0.85 36" 1.48 CUMPLE
1+668 0.22 36" 1.48 CUMPLE
2+338 0.92 36" 1.48 CUMPLE
2+930 0.43 36" 1.48 CUMPLE
3+335 0.09 36" 1.48 CUMPLE
3+987 0.13 36" 1.48 CUMPLE
4+753 1.44 36" 1.48 CUMPLE

Fuente: Elaborado por los investigadores.

De la tabla anterior se observa que cumplen los diametros propuestos con el

disefo hidraulico

(Qsoporta la alcantarilla > Qaporta la cuenca).




DRENAJE LONGITUDINAL: CUNETAS

Con el objetivo de captar, conducir y evacuar adecuadamente el agua que

fluye a lo largo de la superficie de la plataforma, tanto de la propia carretera

como de lo aportado por los taludes superiores adyacentes, se realiza el

calculo y disefio hidraulico de cunetas.

Para el presente proyecto el tipo de cuneta propuesto es de seccion

triangular, donde las dimensiones seran calculadas de acuerdo a lo

establecido en el Manual de Hidrologia, Hidraulica y Drenaje del Ministerio

de Transportes y Comunicaciones, tomando en cuenta los datos recogidos

en campo.
Figura N°5: Seccién Tipica de cuneta triangular
DIMENSIONES MINIMAS DE CUNETA TRIANGULAR TIPICA
REGION PROFUNDIDAD ANCHO
(d) mts. (a) mts.
Seca (<400mm/ano) 0.20 0.50
Lluviosa (De 400 a <1600mmJ/ano) 0.30 0.76
Muy lluviosa (De 1600 a
<3000mm/ano) 0.40 1.20
Muy lluviosa (>3000mm/afo) 0.30* 1.20
* Seccion Trapezoidal con un ancho
minimo de fondo de 0.30m
a RASANTE
Z" Superficie de rodadura
d 1
Z, )
) \ > 1 SUSB RASANTE
talud exterior Z a = ancho
talud interior d = profundidad

En la Figura N°5, se observa la seccion tipica de una cuneta triangular, donde

z1y z2 corresponden a los taludes interior y exterior respectivamente.

- PENDIENTE LONGITUDINAL:

De acuerdo al disefio geométrico se tiene las siguientes pendientes.

smin=0.5% smax=12%

- DIMENSIONES MINIMAS PARA LA SECCION TRIANGULAR:

Tabla N°7: Dimensiones minimas para cunetas triangulares



REGION PROFUNDIDAD (D) ANCHO (A)
(M) (M)
Seca (<400 0.2 0.5
mm/afio)

Lluviosa (De 400 a <1600 mm/afio) 0.3 0.75

Muy lluviosa (De 1600 a <3000 04 1.2
mm/afio)

Muy lluviosa (>3000 mm/afio) 0.30* 1.2

* Seccién Trapezoidal con un ancho minimo de fondo de 0.30m

Para la obtencion de la precipitacion acumulada anual, se usaron las

precipitaciones acumuladas en 24 horas (recogidos en dos lecturas realizadas a

las 07 y 19 horas) de la Estacion Convencional Bagua y debido a que la

precipitacion acumulada anual es un dato referencial para las dimensiones

minimas de cunetas, la informacion presentada en la siguiente tabla:

Tabla N°8: Precipitacién acumulada anual — Estacion Bagua

PRECIPITACION MAXIMA EN 24 HORAS (mm) - Bagua

N° ANO | ENE | FEB | MAR| ABR [ MAY | JUN [ JUL |AGO | SET | OCT | NOV DIC
1 1993 | 335 | 1944 138.1| 101.4| 40.9 195 | 265 | 237 | 296 | 98.2 | 36.1 69.6
2 1994 | 67.3 | 53.1 | 106.3| 984 | 80.1 214 116.1 1.6 225 | 54.8 | 49.6 67.3
3 1995 [ 48.1 | 16.1 | 679 | 41.2 | 60.8 15.4 | 30.6 13.6 13.9 [104.7 43.4
4 1996 | 51.6 | 55.2 | 455 | 823 | 53.9 282 | 27 143 | 215 | 86.8 [12.13 49.9
5 1997 | 12.8 | 90.8 | 22.8 | 150.7| 32.2 513 | 79 10.5 165 | 41 68.9 26.9
6 1998 | 30.3 | 88.2 | 137.8| 1442 34.1 18.1 4 8.8 11.1 | 136.4 |106.1 75
7 1999 [ 715 | 655 | 112.2| 10.7 49 76.5 | 105 [ 225 | 559 | 579 | 321 34.2
8 2000 | 55.8 | 18.4 | 48 101.7| 814 70 725 | 242 | 333 | 764 65 50.4
9 2001 | 118 | 953 | 636 | 371 | 843 | 461 | 329 |371 | 446 | 509 | 77.2 10.9
10 2002 | 51.2 | 31.8 | 29 276 | 682 | 46.2 | 345 | 339 | 306 | 30.7 86 28.2
11 2003 | 70.2 | 35 99.8 | 465 | 72.1 54.3 | 23.8 6 28.2 | 333 | 894 59.3
12 2004 | 136 | 67 52.8 | 49.3 |90.2 243 (542 |28.2 209 | 61.8 |84.1 77
13 2005 | 399 | 482 | 553 | 56.1 |93.1 10.8 |28.2 |25.7 22.6 | 58.7 [42.3 55.8
14 2006 | 37.7 | 514 | 668 | 458 |10.8 135 (399 (6.1 8.3 52.8 [72.8 47.1
15 2007 | 415 [ 623 | 29.7 | 132 | 26 52 147 |16.8 2.9 32 (474 39.1
16 2008 | 47.2 | 101.9| 449 | 491 |62.7 18 |136 [4.6 9.3 28.1 |21.6 35.9
17 2009 | 56.8 | 27.2 | 67.5 | 459 |159 17 9.2 10.9 2715 | 74 |44 41.7
18 2010 | 18 58.1 | 195 | 18 21 5 258 |6 7.9 31.7 (30.8 62
19 2011 | 422 | 839 | 638 | 259 |29.3 98 |7 2 8.2 33.4 162.3 50.8
20 2012 | 623 | 21 49.7 | 18.2 | 12.6 7 4.2 4.2 8.5 23.1 |49.8 17.4
21 2013 | 322 | 74 73 18.2 [17.8 28 |86 18.8 4.9 40.1 3.1 252
22 2014 | 412 | 315 | 20 19.6 |18.2 72 |9 9.4 10.5 10.4 (36.4 35.2
23 2015 | 364 | 182 | 448 | 279 | 22 4 146 |37 7.3 10 (374 28
24 2016 | 383 | 321 | 754 | 62.6 |30.7 178 [22.4 [10.9 548 | 78.4 |16.7 53.6
25 2017 | 466 | 559 | 59.3 | 194 |107.3 | 214 |15 76.7 31.3 | 631 (224 12.4
26 2018 | 38.2 | 68.2 | 56.3 | 551 |113.1 | 334 |44.7 [9.9 13.6 33 |51.9 72.2
27 2019 | 37.7 | 554 | 321 | 128.9|46.5 22.7 1655 (6.4 7.6 16.3 |16.7 95
28 2020 | 924 | 30.1 | 20.6 | 98.6 |40.8 214 635 5 6.9 16 |15.6 85
29 2021 | 85 305 | 204 | 952 [40.3 204 (624 |51 159 (154 84.6
30 2022 | 92.2 | 30.3 | 20.3

Max | 924 | 194.4 138.1| 150.7|113.1 | 76.5 (725 |76.7 559 [ 136.4|106.1 95

Min 118 | 74 195 | 10.7 |10.8 18 |2.7 1.6 2.9 74 (3.1 10.9




Los datos proporcionados por la estacion meteorologia Bagua corresponde al

periodo 1993 — 2022 (30 afos), donde se registra que la mayor intensidad fue en

febrero del 1993.

Por lo tanto, segun la Tabla 11, las dimensiones minimas de la cuneta triangular

son:

Profundidad (d) = 0.30m

Ancho (a) = 0.75m

Tabla N°9: Velocidad admisible para varios tipos de superficie

TIPO DE SUPERFICIE

VELOCIDAD LIMITE ADMISIBLE (M/S)

Arena fina o limo (poca o ninguna arcilla) 0.20-0.60

Arena arcillosa dura, margas duras 0.60-0.90

Terreno parcialmente cubierto de vegetacién 0.60-1.20

Arcilla grava, pizarras blandas con cubierta 1.20-1.50

vegetal

Hierba 1.20-1.80
Conglomerado, pizarras duras, rocas blandas 1.40-2.40
Mamposteria, rocas duras 3.00 — 4.50*

Concreto 4.50 - 6.00*

Vmax 0.90-1.20 m/seg. Tierra suelta  (Limo o Arena
= arcillosa dura)
Vmax 24 m/seg. Rocas

= blandas

Vmax 3.00- 450 mi/seq. Roca fija

Vmin = 0.60 m/seg.

A. RESUMEN DE OBRAS DE ARTE PROYECTADAS

A continuacion, se muestra una tabla resumen de todas las obras de arte

proyectadas para el camino vecinal:




Tabla N°10: Obras de arte proyectadas

Ne PROG. | ESTRUCTURA MATERIAL TIPO FUENTE COORDENADAS UTM
DE
AGUA ESTE NORTE
1 0+122 ALCANTARILLA TMC 936 ALA-ALA | QUEBRADA | 784369.232 | 935145357
2 1+009 ALCANTARILLA TMC 936" ALA-ALA | QUEBRADA | 783665.332 | 9351369.07
3 1+418 BADEN CONCRETO | CURVO | QUEBRADA | 793317.374 | 9351350.74
4 1+668 ALCANTARILLA TMC 936 ALA-ALA | QUEBRADA | 783098.771 | 9351437.72
5 2+338 ALCANTARILLA TMC 936" ALA-ALA | QUEBRADA | 782638.088 | 9351452.19
6 2+644 BADEN CONCRETO | CURVO | QUEBRADA | 782696.313 | 9351184.41
7 2+783 BADEN CONCRETO | CURVO | QUEBRADA | 782808.621 | 9351112.09
8 2+930 ALCANTARILLA TMC 936" ALA-ALA | QUEBRADA | 782893.352 | 9351074.05
9 3+335 ALCANTARILLA TMC ¢36” ALA-ALA | QUEBRADA | 783210.761 | 9350892.65
10 3+987 ALCANTARILLA TMC 936 ALA-ALA | QUEBRADA | 783051.916 | 9350486.93
11 4+288 BADEN CONCRETO | CURVO | QUEBRADA | 782885.059 | 9350356.63
12 4+753 ALCANTARILLA TMC 936 ALA-ALA | QUEBRADA | 782860.777 | 9349902.01
Fuente: Elaborado por los investigadores.
RESUMEN
ESTRUCTURA DIMENSION CANTIDAD

ALCANTARILLA TMC ¢36” 8

BADEN 8m CURVO 2

BADEN 10m CURVO 2

Fuente: Elaborado por los investigadores.




VIIl.  CONCLUSIONES
1. Deldisefio hidraulico, se tiene los siguientes resultados:
BADENES:
Base 0% en FERIE FERE Prof Tirant m_i : .| Radio LTRCE
. .| Long : nte | nte . |Bord Longitudi Perim |, ntede |
.. | Ubigaei | del | Long. |Ancih |Qapor | epocas i undid ede i2) Area Hidraul | .
N |Tipo | .  |IngiSal ; Longitu | Transe e |- ([ . nal etro | . |Manning |disen |Chequeo
on Baden | Total | o | te |estraord | al | | Flijo asumido (4] it
da " iarias dinal | ersal i Libre o recaleula i) " del | o
[ | g | fa Bl | peran
PICURYDD 0 | 200 | 200 | GO0 | 600 | 6 | 0203 | A0 | 300 | O3 005 | 026 | 67| GAT QU ) 08| RM | 06 | 00| M6 |CONFORME
D\CURVD D | O3B0 | 100 | 00 | ROD | DRE | DWE | B | B0 | 03 | 005 | 0 | BT M7 W) 08 | A0 o0 | 0| 37 |CONFORME
TICURVO, 6D | 380|100 | 00 | ROD | DR | ORT | B | MO0 | 03 | 00| 0% | MHET| M7 W) 08 | A0 o0 | 0| 37 |CONFORME
O 11 1 1 1 ¢ 1 1 11 11 W) 4|03 0% | 00| RS |CONFORME

Geom  Ancho

etria

(m)

Largo

(m)

EMBOQUILLA

Superi

Infer

of [m)

(m)

TIFD

DIZIPADOR DE ENERGIA HIDRAULICA

ROFUNDIDAI PASD NTRAPA

1 | 0180 | RECTO £.00 £.00 200 500 | 500 | Mo requier

2 | 0340 | RECTO £.00 8.0 1.00 Kk 15 500 | 500 | Mo requicre

3 | 0«480 | CURVD £.00 8.0 1.00 38 i 500 | 500 | Mo requicre - - -
4 | 1360 | CURYD £.00 10,00 300 35 38 500 | 300 | Escalonade 15 60m 0.6

Donde las longitudes de ingreso y salida transversal y anchos de emboquillado

son recomendables, las longitudes finales de estos parametros seran definidos

por el disefiador estructural.

ALCANTARILLAS DE PASO (CABEZAL ALA - ALA):

aportante 5
Q{:F:l{;nca DI:MF;ED Qsop (m3/s) VERIFICACION

{m3/s)
0+122 012 36" 1.48 CUMPLE
14009 0.85 36" 1.48 CUMPLE
14668 022 36" 1.48 CUMPLE
24338 0.92 36" 1.48 CUMPLE
24930 0.43 36" 1.48 CUMPLE
34335 0.09 36" 1.48 CUMPLE
34987 013 36" 1.48 CUMPLE
44753 1.44 36" 1.48 CUMPLE




IX. RECOMENDACIONES
1. Hacer el mantenimiento periddico de las alcantarillas y badenes.

2. Realizar el mantenimiento periddico de las cunetas.

3. En tiempos de estiaje, realizar la limpieza y descolmatacion de los rios
aguas arriba y debajo del puente con el fin de no alterar el buen

funcionamiento de la via en los puntos de cruce puente - carretera.



Anexo 9. Estudio hidraulico.
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1.1.

1.2.

CAPITULO |: ASPECTOS GENERALES.
INTRODUCCION.

El proceso del “DISENO INFRAESTRUCTURA VIAL PARA MEJORAR LA
TRANSITABILIDAD VEHICULAR ENTRE CENTROS POBLADOS VISTA
HERMOSA- SAN JUAN DE CHOTA KMO0+000 -5+686, AMAZONAS”,

estipula la ejecucion de obras orientadas fundamentalmente a definir los
trabajos de Mejoramiento vial que requiere la zona, su ejecucioén obedece
a la necesidad de cubrir centro poblados, justificado por parte de los
pobladores y transeuntes a los diversos mercados de distritos y localidades

de la region Amazonas.

El presente documento corresponde al estudio de Impacto Ambiental (EIA)
del “DISENO INFRAESTRUCTURA VIAL PARA MEJORAR LA
TRANSITABILIDAD VEHICULAR ENTRE CENTROS POBLADOS VISTA
HERMOSA- SAN JUAN DE CHOTA KMO0+000 -5+686, AMAZONAS”,

localizado en la provincia de Utcubamba, y tiene la finalidad de estructurar
las medidas de prevencién y/o mitigacion en el marco del Plan de Manejo
Ambiental respectivo, previamente identificando y analizando los posibles
impactos o alteraciones potenciales a generarse como consecuencia de las
actividades de mantenimiento que podrian tener incidencia sobre los

diversos componentes ambientales del ecosistema de la zona.

Este documento se considera de fundamental importancia y se debe
entender como una optimizacién del mismo, por lo que, de introducirse
modificacién, estas deberan ser para mejorar la calidad del expediente

original.

OBJETIVOS.

Objetivo General.

Identificar el medio de insercion del proyecto, en cuanto a sus
caracteristicas ambientales y sociales con relacion a los aspectos legales y
politica nacional de desarrollo; incluyendo las consideraciones ambientales

en el disefio del proyecto con el objeto de definir la medidas y



1.3.

estrategias necesarias para aumentar las implicaciones positivas y/o

atenuar los efectos potencialmente negativos del proyecto.

Objetivos Especificos.

v' Desarrollar una descripcion y diagnéstico del medio fisico, Biolégico y
Medio Sociocultural de la via y de la ubicacién de infraestructuras
necesarias para el desarrollo del proyecto.

v' ldentificacion y evaluacion de los impactos potenciales originados por las
actividades de construccion de la trocha carrozable.

v" Definir las medidas y acciones necesarias en las actividades de la obra
para atenuar los impactos negativos en la fase de construccion y
operacion de la via.

v' Elaborar el Plan de Manejo Ambiental estableciendo los procedimientos
para la prevencion, correccién y mitigacion de los impactos potenciales
generados por las actividades de la obra.

v Determinar los costos de las medidas y planes a ser aplicados.

METODOLOGIA.

El Estudio de Impacto Ambiental del presente proyecto se desarrolla en tres

etapas.

Etapa Preliminar de Gabinete.

En esta fase se recopilo y analizo toda la informacién existente de la zona

involucrada en el estudio e informacién estadistica, poblacional vy

demografica de la provincia de Utcubamba, a fin de disponer de un
panorama total del ambiente donde se desarrollara el proyecto.

Etapa de campo.

En esta etapa se realizé una inspeccion detallada del tramo de estudio, asi

como de las areas definidas y opcionales de canteras, posibles ubicaciones

de campamentos y/o casetas, ademas se tomdé la informacién de los
aspectos e impactos ambientales del area de influencia.

Ademas, se identifico y analizo las probables alteraciones sobre el entorno

originadas por las actividades del proyecto.

Etapa Final de Gabinete.

En esta se especifico el area de influencia en la que se realizara la

evaluacion ambiental, procediendo a la descripcion del medio ambiente, y



el desarrollo de la linea base del estudio, con la informacién recopilada,
analizada, organizada e interpretada.

A partir de la Linea base se procedera a identificar y evaluar los Impactos
Ambientales significativos, positivos y negativos del proyecto con la
aplicacion de matrices de interaccién (Causa-efecto). Asi mismo se
estructurara las medidas de prevencion y mitigacion, y los programas

Ambientales correspondientes.
CAPITULO Il: MARCO LEGAL E INSTITUCIONAL.
2.1. GENERALIDADES.

Al respecto, se efectla un breve andlisis y comentarios de las normas
generales que tienen como objetivo principal, ordenar las actividades
economicas dentro del marco de la conservacion ambiental, asi como
promover y regular el aprovechamiento sostenible de los recursos naturales
renovables y no renovables. Ademas, se hace referencia a las normas
legales especificas referidas a las actividades del Ministerio de Transportes

y Comunicaciones, vinculadas con la tematica ambiental.
Constitucion Politica del Peru.

La mayor norma legal de nuestro pais, es la Constitucion Politica (1993), que
resalta entre los derechos esenciales de la persona humana, el derecho a
gozar de un ambiente equilibrado y adecuado al desarrollo de la vida.
Igualmente, en el Titulo 11l del Régimen Econdmico, Capitulo Il del Ambiente
y los Recursos Naturales (Articulos 66° al 69°), sefiala que los recursos
naturales renovables y no renovables son patrimonio de la Nacion.
Asimismo, promueve el uso sostenible de los recursos naturales. También,
indica que el Estado esta obligado a promover la conservacion de la

diversidad bioldgicas y de las areas naturales protegidas.

La constitucion protege el derecho de propiedad y asi lo garantiza el Estado,
pues a nadie puede privarse de su propiedad (Articulo 70°). Sin embargo,
cuando se requiere desarrollar proyectos de interés nacional, declarados por

Ley, estos podran expropiar propiedades para su ejecucion; para lo cual, se



debera indemnizar previamente a las personas y/o familiar que resulten

afectadas.

Ley General del Ambiente (Ley N°28611, 13/10/2005).

Esta Ley constituye la norma ordenadora del marco normativo legal para la
gestion ambiental en el Peru. Establece los principios y normas basicas para
asegurar el efectivo ejercicio del derecho a un ambiente saludables,
equilibrado y adecuado para el desarrollo de la vida, asi como el
cumplimiento del deber de contribuir a una efectiva gestion ambiental y de
proteger el ambiente, con el objetivo de mejorar la calidad de vida de la

poblacién y lograr el desarrollo sostenible del pais.

Articulo 24°. — Del sistema Nacional de Evaluacion de Impacto

Ambiental.

24.1. Sefiala que toda actividad humana que implique construcciones, obras,
servicios y otras actividades, asi como las politicas, planes y programas
publicos susceptibles de causar impactos ambientales de caracter
significativo, esta sujeta, de acuerdo a ley, al Sistema Nacional de Evaluacién
de Impacto Ambiental — SEIA, cuyos componentes son desarrollados en la

Ley respectiva, descrita posteriormente.

24.2. Menciona que los proyectos o actividades que no estdn comprendidos
en el Sistema Nacional de Evaluacion de Impacto Ambiental, deben
desarrollarse de conformidad con las normas de proteccion ambiental

especifica de la materia.
Articulo 25°. - De los Estudios de Impacto Ambiental.

Los estudios de Impacto Ambiental — EIA, son instrumentos de gestion que
contienen una descripcion de la actividad propuesta y de los efectos directos
o indirectos previsibles de dicha actividad en el medio ambiente fisico y
social, a corto y largo plazo, asi como la evaluacion técnica de los mismos.
Deben indicar las medidas necesarias para evitar o reducir el dafio a niveles

tolerables e incluira un breve resumen del estudio para efecto de su



publicidad. La ley de la materia sefala los demas requisitos que deben
contener los EIA.

Articulo 27°. - De los Planes de cierre de actividades.

Los titulares de todas las actividades econdémicas deben garantizar que el
cierre de actividades o instalaciones no subsistan impactos ambientales
negativos de caracter significativo, debiendo considerar tal aspecto al disefiar
y aplicar los instrumentos de gestion ambiental que les correspondan de
conformidad con el marco legal vigente. La autoridad Ambiental Nacional en
coordinacion con las autoridades ambientales sectoriales establece
disposiciones especificas sobre el cierre, abandono, post cierre y post
abandono de actividades o instalaciones, incluyendo el contenido de los

respectivos planes y las condiciones que garanticen su adecuada aplicacion.
Cdédigo Penal (D.L. N°635, 08/04/1991).

El Cédigo Penal considera al medio ambiente como un bien juridico de
caracter socioecondémico, en el sentido de que abarca todas las condiciones
necesarias para el desarrollo de la persona en sus aspectos bilégicos,

psiquicos, sociales y econdmicos.

Titulo XIll — Delitos Contra la Ecologia, Capitulo Unico — Delitos Contra

los Recursos Naturales y el Medio Ambiente.
Articulo 304°. - Contaminacién del Medio Ambiente.

Establece que quien contamina vertiendo residuos sélidos, liquidos,
gaseosos o0 de cualquier otra naturaleza por encima de los limites
establecidos, y que causen o puedan causar perjuicio o alteraciones en la
flora, fauna y recursos hidrobiolégicos, sera reprimido con pena privativa de
la libertad no menor de uno ni mayor de tres afios o con ciento ochenta a

trescientos sesenta y cinco dias — multa.

Si el agente actuo por culpa, la pena sera no mayor de un afio 0 prestacion

de servicios comunitarios de 10 a 30 jornadas.



Articulo 305°. - Formas agravadas.

1. Los actos previstos en el Art. 304°, ocasionan peligro para la salud de las
personas o para sus bienes.

2. El perjuicio o alteracién ocasionados adquieren un caracter catastrofico.

3. Los actos contaminantes afectan gravemente los recursos naturales que

constituyen la base de la actividad econémica.
Articulo 307°. - Incumplimiento de las normas sanitarias.

El que deposita, comercializa o vierte desechos industriales o domésticos en
lugares no autorizados o sin cumplir con las normas sanitarias y de
proteccion del medio ambiente, sera reprimido con pena privativa de libertad
no mayor de dos afos.

Ley Marco para el Crecimiento de la Inversién Privada.

Esta ley fue promulgada mediante Decreto Legislativo N°757 del 08/11/1991,
posterior al Codigo del Medio Ambiente, modifica sustancialmente varios
articulos de este, con la finalidad de armonizar las Inversiones Privadas, el
desarrollo Socio Econémico, la conservacion del medio ambiente y el uso

sostenible de los recursos naturales.

Titulo VI: De la Seguridad Juridica en la Conservacion del Medio

Ambiente, dice:

Articulo 49°. - El estado estimula el equilibrio racional entre el desarrollo
socioecondémico, la conservacion del ambiente y el uso sostenido de los
recursos naturales, garantizando la debida seguridad juridica a los
inversionistas mediante el establecimiento de normas claras de proteccion

del medio ambiente.

Articulo 50°. — las autoridades sectoriales competentes para conocer sobre
los asuntos relacionados con la aplicacion de las disposiciones del Codigo
del Medio Ambiente y los Recursos Naturales son los Ministerios de los
sectores correspondientes a las actividades que desarrollan las empresas,
sin perjuicio de las atribuciones que correspondan a los Gobiernos

Regionales y locales, conforme a lo dispuesto en la Constitucion Politica.



Articulo 51°. — La autoridad sectorial competente, determinara las
actividades que por su riesgo ambiental pudieran exceder de los niveles o
estandares tolerable de contaminacion o deterioro del medio ambiente, de
tal modo que requeriran necesariamente la elaboracion de Estudio de

Impacto Ambiental, previo al desarrollo d dichas actividades.

Ley organica para el aprovechamiento sostenible de los recursos
naturales (Ley 26821).

Esta Ley Orgénica norma el régimen de aprovechamiento sostenible de los
recursos naturales, en tanto constituyen patrimonio de la Nacion,
estableciendo sus condiciones y las modalidades de otorgamiento a
particulares, en cumplimiento del mandato contenido en los Articulos 66 y 67
del Capitulo Il del Titulo Ill de la Constitucion Politica del Perd y en
concordancia con lo establecido en el Cédigo del Medio Ambiente y los

Recursos Naturales y los convenios internacionales ratificados por el Pera.

Tiene como objetivo promover y regular el aprovechamiento sostenible de
los recursos naturales, renovables y no renovables, estableciendo un marco
adecuado para el fomento a la inversion, procurando un equilibrio dinamico
entre el crecimiento econémico, la conservacion de los recursos naturales y

del ambiente y el desarrollo integral de la persona humana.
En el articulo 5°, 28° y 29° se define que:
Articulo 5°. - Participacion ciudadana.

Los ciudadanos tienen derecho a ser informados y a participar en la
definicion y adopcién de politicas relacionadas con la conservacion y uso
sostenible de los recursos naturales. Se les reconoce el derecho de formular
peticiones y promover iniciativas de caracter individual o colectivo ante las

autoridades competentes, de conformidad con la ley de la materia.
Articulo 28°. - Aprovechamiento sostenible de los Recursos Naturales.

Los recursos naturales deben aprovecharse en forma sostenible. El
aprovechamiento sostenible implica el manejo racional de los recursos

naturales teniendo en cuenta su capacidad de renovacion, evitando su



sobreexplotacién y reponiéndolos cualitativa y cuantitativamente, de ser el

Ccaso.

El aprovechamiento sostenible de los recursos no renovables consiste en la
explotacion eficiente de los mismos, bajo el principio de sustitucion de
valores o beneficios reales, evitando o mitigando el impacto negativo sobre

otros recursos del entorno y del ambiente.
Articulo 29°. - Condiciones del aprovechamiento sostenible.

Las condiciones del aprovechamiento sostenible de los recursos naturales,
por parte del titular de un derecho de aprovechamiento, sin perjuicio de lo
dispuesto en las leyes especiales, son:

a. Utilizar el recurso natural, de acuerdo al titulo del derecho, para los fines
que fueron otorgados, garantizando el mantenimiento de los procesos

ecolégicos esenciales.

b. Cumplir con las obligaciones dispuestas por la legislacion especial

correspondiente.

c. Cumplir con los procedimientos de Evaluacion de Impacto Ambiental y los
Planes de Manejo de los recursos naturales establecidos por la legislacion

sobre la materia.

d. Cumplir con la retribucién econdémica correspondiente, de acuerdo a las

modalidades establecidas en las leyes especiales.

e. Mantener al dia el derecho de vigencia, definido de acuerdo a las normas
legales pertinentes.

Ley de Evaluacion de Impacto Ambiental para Obras y Actividades (Ley
N°26786)

Articulo 1° modifica el Articulo 51° de la “Ley Marco para el Crecimiento de
la Inversion Privada” (D.L. 757) y senala que el Consejo Nacional del
Ambiente (CONAM) ahora Ministerio del Ambiente, debera ser comunicado
por las autoridades sectoriales competentes sobre las actividades a

desarrollarse en su sector, que, por su riesgo ambiental, pudieran exceder



los niveles o estandares tolerables de contaminaciéon o deterioro del
ambiente, y que obligatoriamente deberan presentar EIA.

Esta Ley indica, ademas, que con opiniébn favorable del CONAM, las
actividades y limites maximos permisibles del Impacto Ambiental acumulado,

seran aprobados por el Consejo de Ministros, mediante Decreto Supremo.

Articulo 2°, modifica el primer parrafo del Articulo 52° del Decreto Legislativo
N° 757, y establece que, en casos de peligro grave o inminente para el medio
ambiente, la Autoridad Sectorial Competente para efectos de poder disponer
la adopcion de cualquiera de las medidas sefialadas en los incisos a) y b),

del articulo modificatorio, lo hara con conocimiento del MINAM.
Ley General de Aguas (D.L. 17752).

En la Ley General de Aguas en el Capitulo Il de la preservacion indica la
prohibicién de verter o emitir cualquier residuo solido, liquido o gaseoso que
pueda contaminar las aguas, causando dafos o poniendo en peligro la salud
humana o el normal desarrollo de la flora o fauna. Asimismo, refiere que los
efluentes deben ser adecuadamente tratados hasta alcanzar los limites

permisibles.

Ley del Sistema Nacional de Evaluacién de Impacto Ambiental (Ley
27446)

La presente Ley tiene por finalidad:

a) La creacion del Sistema Nacional de Evaluacion del Impacto Ambiental
(SEIA), como un sistema unico y coordinado de identificacion, prevencion,
supervisién, control y correccion anticipada de los impactos ambientales
negativos derivados de las acciones humanas expresadas por medio del

proyecto de inversion.

b) El establecimiento de un proceso uniforme que comprenda los
requerimientos, etapas, y alcances de las evaluaciones del impacto

ambiental de proyectos de inversion.

c) El establecimiento de los mecanismos que aseguren la participacion

ciudadana en el proceso de evaluacion de impacto ambiental En su



articulo 2° indica que quedan comprendidos en esta Ley todos aquellos
proyectos de inversion publicos y privados que impliguen actividades,

construcciones u obras que puedan causar impactos ambientales negativos.
Ley de Residuos Solidos (Ley N° 27314, 21/07/2000)

Sefiala en su primer articulo “que la Ley establece derechos, obligaciones,
atribuciones y responsabilidades de la sociedad en su conjunto, para
asegurar una gestion y manejo de los residuos solidos, sanitaria y
ambientalmente adecuada, con sujecion a los principios de minimizacion,
prevencion de riesgos ambientales y proteccion de la salud y el bienestar de

la persona humana”.

Sobre el &mbito de aplicacién de la presente Ley, en el articulo 2° se sefiala
que sera en las actividades, procesos y operaciones de la gestion y manejo
de residuos sélidos desde la generacion hasta su disposicion final.

Decreto supremo N° 037-96-EM Normas para el aprovechamiento de
canteras de materiales de construccion que se utilizan en obras de

infraestructura que desarrolla el estado (28/10/1996).

Las normas declaran el interés nacional que las obras de infraestructura que
vienen ejecutando distintas entidades publicas del Estado, cuenten con la
provision adecuada de materiales que permitan su ejecucién tanto en
aguellas obras que realiza directamente como en las que efectia por
contrata, en tal sentido el articulo 1° Declara que las canteras de materiales
de construccion utilizadas exclusivamente para la construccion,
rehabilitacion o mantenimiento de obras de infraestructura que desarrollan
las entidades del Estado directamente o por contrata, ubicadas dentro de un
radio de veinte kilbmetros de la obra, o dentro de una distancia de hasta seis
kilometros medidos a cada lado del eje longitudinal de las obras, se afectaran
a eéstas durante su ejecucion y formaran parte integrante de dicha

infraestructura.

Resolucion Ministerial N° 188-97-EM/VMM establece requisitos que
deben tenerse en cuenta para el desarrollo de actividades de

explotacion de canteras de materiales de construccion (16/05/1997).



Se han propuesto un conjunto de normas complementarias para la
explotacion de canteras de materiales de construccion; es asi que la
Resolucidon Ministerial en su articulo 1° norma que para el inicio o reinicio de
las actividades de explotacion de canteras de materiales de construccion, el
titular del derecho minero debera presentar previamente a la Direccion
General de Mineria, para su aprobacién, los 10 requisitos indispensables que

se mencionan.

En su articulo 2° se indica que el disefio de los tajos para la explotacion de
materiales de construccidén se efectuara tomando las consideraciones que

articulo sefnala.

2.2. NORMAS LEGALES REFERIDAS AL SECTOR TRANSPORTES Y
COMUNICACIONES.

Reglamento de Organizaciony Funciones del Ministerio de Transportes
y Comunicaciones. (D.S. N°041-2002-MTC).

Con fecha 24 de agosto del 2002, se aprobé el Reglamento de Organizacion
y funciones del Ministerio de Transporte y Comunicaciones, en el que se
modifica algunos articulos, siendo los mas relevantes para la especialidad

los siguientes:
Articulo 73°. - Direccion General de Asuntos Socio-Ambientales

La Direccion General de Asuntos Socio-Ambientales se encarga de velar por
el cumplimiento de las normas de conservacion del medio ambiente del
subsector, con el fin de garantizar el adecuado manejo de los recursos
naturales durante el desarrollo de las obras de infraestructura de transporte;
asi como de conducir los procesos de expropiacion y reubicacion que las

mismas requieran.
Articulo 75°. - La Direccién de Evaluacién Socio-Ambiental

se encarga de velar por que los Estudios de Impacto Social y Ambiental del
Subsector Transportes sean los que se requieren para garantizar el
adecuado manejo de los recursos naturales y minimo impacto social durante

el desarrollo de las obras de infraestructura de transporte.



Articulo 76°. -La Direcciéon de Expropiaciones y Reasentamientos

Es responsable de conducir los procesos de expropiacion de predios y
reasentamientos que sean necesarios para el desarrollo de las obras del

subsector.

R.M. N°116-2003-MTC/02 crean registro de entidades autorizadas para
la elaboracién de EIA en el subsector transportes.

se crea dicho registro con el objetivo de velar por el cumplimiento de las
normas de conservacion del medio ambiente del Sub sector transportes, con
el fin de garantizar el adecuado manejo de los recursos naturales durante el

desarrollo de las obras de infraestructura de transporte.

Directrices paralaelaboraciéon y aplicacion de planes de compensacion
y reasentamientos involuntarios para proyectos de Infraestructura de

Transporte.

Mediante la Resolucion Direccional N°007-2004-MTC/16 la Direccion
General de Asuntos Socio Ambientales encargada de velar por el
cumplimiento de las normas de conservacion del Medio Ambiente del Sub
sector establece las Directrices para la elaboracion y aplicacion de Planes de
Compensacién y Reasentamiento involuntario (PACRI) en proyectos de
infraestructura de transporte las cuales deberan ser desarrolladas y/o
aplicadas por el consultor incluyendo recomendaciones que debera
manejarse desde las primeras etapas de la preparacion proyecto,
previniendo los costos y los plazos que se requeriran asegurandose que la
poblacion afectada por un proyecto reciba una compensacion justa y con

soluciones adecuadas.

Reglamento de consulta y participacion ciudadana en el Proceso de

Evaluacion Ambiental y Social en el Sub sector Transportes — MTC.

El reglamento aprobado por la Resolucién N°006-2003-MTC/16 elaborado
por la Direccion de Evaluacién Socio Ambiental del MTC norma la
participacion de las personas naturales, organizaciones sociales vy titulares

de proyectos de infraestructura de transporte y autoridades en el



procedimiento del desarrollo de las actividades de informacién y dialogo con
la poblacién involucrada en proyectos de construccién, mantenimiento y
rehabilitacion, asi como en el procedimiento de Estudio de Impacto
Ambiental con la finalidad de mejorar el proceso de toma de decisiones en

relacion a proyectos.
2.2. CONSIDERACIONES FINALES.

Como consecuencia de los dispositivos legales dados en diferentes épocas
y la preocupacion general de lograr un mejor ordenamiento y tratamiento del
Medio Ambiente y los Recursos Naturales, en la actualidad se han plasmado
normas precisas, sobre responsabilidades institucionales, a efecto de lograr

un mejor preservacion y conservacion del Medio Ambiente.

En este sentido, se han expedido nuevos dispositivos legales, con la finalidad
de normar el uso de los recursos naturales con el proposito de lograr el
desarrollo sostenido del pais, en razén de que todo el proyecto de obra o
actividad de caracter publico o privado, que pueda provocar dafios no
tolerables al ambiente, requiere de un Estudio de Impacto Ambiental sujetos
a la aprobacién de las autoridades competente, como es el caso de las obras
de infraestructura vial y de transporte.

CAPITULO lll: DESCRIPCION DEL PROYECTO.

Los trabajos de Ingenieria han sido programados por fases, tales como se
describe en las respectivas especificaciones técnicas del expediente técnico
adjunto, solo se hace una breve referencia, evitandose de esta manera redundar

con la informacién existente, se sugiere revisar dicho acapite para mayor detalle:

3.1.Ubicacion.
El estudio del proyecto corresponde a la Red Vecinal Fernando Belaunde
Terry que une Pedro Ruiz — Bagua Grande.
Los Centros poblados de Vista Hermosa — San Juan de Chota se encuentran
ubicadas:
E784480.98 S9351483.95 (Vista Hermosa)
E782216.07 S9349634.10 (San Juan de Chota)

3.2.Descripcion del tramo.



3.3.

El trazo para el mejoramiento de la trocha carrozable se realiz6 tratando de
respetar el eje existente habiéndose modificado en algunos tramos para
mejorar la pendiente y evitar cortes excesivos en el movimiento de tierras. La
trocha discurre por una zona de terrenos comunales y por terrenos vecinales,
la cual se encuentra en pésimo estado por falta de mantenimiento rutinario.
La zona se caracteriza por ser netamente agricola, por eso la necesidad de
la poblacion de contar con una via de acceso para sacar con facilidad su
produccion a los mercados locales y regionales.

El proyecto debera tener en cuenta los resultaos de los estudios topograficos,
impacto ambiental y las evaluaciones de los diferentes estudios descritos,
deberan realizarse de acuerdo a los términos de referencia, para ello se
debera tener en cuenta el Manual ambiental, Manual de carreteras y las
normas de disefio vigentes para las diferentes estructuras planteadas, entre
otros.

Trabajos arealizar.

De acuerdo a los términos de referencia el disefio geométrico de la via, esta
basado en las normas peruanas para el disefio de carreteras.

Las caracteristicas técnicas de disefio son las siguientes:

- Numero de vias 01

- Ancho de la superficie de rodadura  :4.50 m
- Velocidad directriz : 40 KPH
- Pendiente maxima : 9%

- Radio minimo :45m

Tipo de transito: Por el disefio correspondera a una via de baja
transitabilidad, cuyo IMDA es menor a 400 veh/dia.

El proyecto contempla la siguiente infraestructura.

e Explanaciones y pavimentos:
Obras provisionales
Obras preliminares, comprende el trazo, nivelacion, replanteo,
limpieza y desborde de arboles, asi como movilizacion vy

desmovilizacion de maquinaria pesada.



Movimiento de tierras, comprende explanaciones, corte en roca fija,
perfilado y compactado en zona de corte, relleno con material de
préstamo, perfilado y compactado de sub rasante.
Afirmado.
Cunetas.
e Obrasde Arte:
Alcantarillas.
Baden
e Sefalizacion:
Senales informativas.
Sefales preventivas
Hitos kilométricos.
e Control de calidad.
e Medio Ambiente.
Plan de Manejo Ambiental.

e Otros.
Instalaciones auxiliares.

Campamento: Es necesario sefalar que no se construiran campamentos
debido a la cercania de la poblacién respecto a la obra, para los

almacenes se utilizara una vivienda.

Por otro lado, teniendo en cuenta que por la zona no se cuenta con los
servicios basicos, se considerara la implementacion de una letrina o pozo
séptico, depdsitos para almacenamiento de agua, se considerara el
manejo adecuado de los residuos soélidos (tachos para basura y
construccion de micro relleno sanitario) generados durante el desarrollo

del proyecto.

Patio de maquinas: De acuerdo a los requerimientos del proyecto, el uso
de la maquinaria sera en funcién del desarrollo de las actividades propias
del proceso constructivo de la via, es decir, sera de manera secuencial,
por lo que en ningun momento estara concentrada en el patio de

maquinas, lo que significa que no sera necesario utilizar mucho espacio.



las caracteristicas del area seleccionada seran de topografia plana, facil
acceso y cobertura vegetal conformada por gramineas.

Cualquier cambio en la ubicacion del patio de maquinas durante la fase
de construccion vial, debera contar con el consentimiento y aprobacion
del supervisor ambiental asignado a la obra y deberd realizarse tomando
en cuenta las indicaciones ambientales que para este efecto se presentan

en el Plan de Manejo Ambiental, el cual forma parte del presente estudio.

Para llevar a cabo las actividades de la obra, se efectuara las siguientes

actividades complementarias.

1. Explotacion de cantera.

2. Desmonte, limpieza, escarpe y de capeo.

3. Acondicionamiento depdsitos de materiales excedentes (DME).
CAPITULO IV: AREA DE INFLUENCIA AMBIENTAL.

El area de influencia del proyecto ha sido demarcada en cuenta el espacio

geografico que es servido, influido o modificado por la construccién de la

carretera Vista Hermosa — San Juan de Chota, en el cual se han considerado los

aspectos propios del servicio de transporte, &mbitos que cubre y las actividades

socioecon6micas que se derivan del funcionamiento de la carretera.

4.1.

4.2.

AREA DE INFLUENCIA AMBIENTAL DIRECTA.

Se ha considerado como area de influencia directa a los centros poblados
Vista Hermosa — San Juan de Chota, ya que es donde se desarrollara las
actividades de mejoramiento de la trocha carrozable. Dicha area fue definida
determinando las actividades que se desarrollaran durante el proceso del
proyecto como son las canteras, ubicacion del campamento, patio de

maquinas, mano de obra.
AREA DE INFLUENCIA AMBIENTAL INDIRECTA.

El ambito de influencia indirecta, es naturalmente mucho mas amplio, para
lo cual se han tomado como referencia geogréfica los limites distritales,
provinciales y departamentales, cuya influencia determinada por Ila
interaccion de los parametros fisicos y socioeconémicos incidiran sobre la
operatividad de la via. De acuerdo a lo expresado el area de influencia

indirecta, cubre un espacio en el cual las actividades sinérgicas de los



parametros ambientales, pueden producir efectos principalmente indirectos
a la via y que se traducen fundamentalmente en los aspectos

socioeconémicos.

CAPITULO V: DIAGNOSTICO AMBIENTAL.
. Medio Fisico.
5.1.1. Ubicacion.

El presente proyecto se encuentra ubicado en:

Departamento : Amazonas
Provincia : Utcubamba
Distrito : Bagua Grande

Centros poblados : Vista Hermosa — San Juan de Chota.
5.1.2. Vias de acceso.
Partiendo desde la ciudad de Bagua Grande se tiene una ruta para

llegar al C.P Vista Hermosa tal como lo indica en el cuadro siguiente:

TRAMO TIPODE DISTANCIA VELOCIDAD TIEMPO TIEMPO
VIA (KM) PROMEDIO (HORA) (HORA)
(KM/H)
BAGUA TROCHA 18500 30 40.00  00:40:00
GRENDE -
VISTA
HERMOSA
VISTA TROCHA 5.686 20 3500  00:35:00
HERMOSA —
SAN JUAN DE
CHOTA
TOTAL 24.186 01:15:00

Geomorfologia Ambiental: son propensos a generar procesos
geodindmicos tales como movimientos rapidos como derrumbes,
deslizamientos de taludes.

Constituyen una de las unidades geomorfolégicas de montafias
relativamente mas estables, puesto que su grado de resistencia a la
erosion es alta, salvo que en ciertos sectores se encuentren afectados
por fallas y fracturas que involucren afectacion directa. Asimismo, son
frecuentes los procesos de disolucién quimica, originado por efectos de
aguas ricas en anhidrido carbonico, que atacan a las rocas de

naturaleza.



5.2. Medio Bioldgico.
5.2.1. Zonas de vida.
En el distrito de Bagua Grande se diferencian 4 tipos de zonas de vida,
esto depende a la altitud, asi podemos sefialar Bosque seco montano
bajo tropical (bs-MBT) identificado en la parte baja, Bosque humedo
montano bajo tropical (bh-MBT) identificado en la parte media y por
altimo Bosque Pluvial montano tropical (bp-MT) identificado en la parte
mas alta del distrito. El area de estudio se ubica en segundo tipo de
zona de vida identificada.
Los matorrales secos, presentes en el distrito son formaciones
secundarias producto de la deforestacion de hace décadas.
Finalmente se encuentran en zonas de cultivos, como un tipo de
agroecosistema producto de la manipulacién antropica.
5.2.2. Floray Fauna.
En el distrito de Bagua Grande, como ya se sefalo
anteriormente, confluyen muchos ecosistemas y zonas de vida,
lo que hace posible la presencia de una alta diversidad de flora
y fauna. De acuerdo a algunos estudios realizados en el &mbito
del distrito se pueden destacar la Dasypus pilosus o “armadillo
peludo”, Mazama gouazoubira o “venado cenizo”’, Mazama
americana o “venado colorado”, y una diversidad de roedores y
murciélagos.
Entre las aves podemos destacar al Rupicola peruviana o
“gallito de las rocas o tunki’, una especie endémica para
amazonas.
En la flora podemos destacar la presencia de Coffea arabica L.,
Coffea canephora Pierre, etc., o café. Asi mismo se puede
encontrar diversidad de arboles frutales.

5.3. Medio Socio Econdmico y cultural.



El distrito de Bagua Grande cuenta con 49,956 habitantes. El distrito
presenta agricultura y ganaderia de subsistencia; cultivan los productos tales
como: arroz, maiz, frijol, café, arboles frutales, etc. La crianza de ganado
representa una actividad muy importante en la economia de esta localidad,
entre los que tenemos ganado equino, vacuno, porcino y animales menores
como: gallinas, pavos, patos, cuyes y conejos.
5.3.1. Servicios basicos.
La mayoria de los centros poblados y anexos, especialmente en el
distrito de Bagua Grande, cuentan parcialmente con los servicios de
energia eléctrica, agua potable y el servicio de desagtie.

5.3.2. Organizacion social.
El distrito esta organizado de la siguiente manera:

e Teniente gobernador.
e Juez de paz.
e Alcaldes y regidores.
e Clubes de madres.
e Comision de regantes.
e Comité de productos agrarios
e Clubes deportivos, etc.
5.3.3. Produccion y empleo.
La poblacion de Bagua Grande es pobre. La agricultura es la actividad
econémica mas importante, sin embargo, su importancia esta
decreciendo en términos absolutos y relativos, dado el ligero éxodo de
la poblacién rural a las grandes ciudades, esto significa un incremento
en el empleo fuera de las chacras. La agricultura puede ser el principal
empleador, sin embargo, esto no implica que genere mas ingresos.
5.3.4. Educaciony salud.
En el distrito de Bagua Grande, se cuenta con tres niveles basicos de
educacion: Inicial, primaria y secundaria.
Es importante mencionar que la oportunidad de recibir educacién ha

ido incrementandose dia a dia, asi como también la igualdad de



género, ademas existe mayores canales y medios de recibir
informacion como es la radio, television e internet.
En cuanto a la salud, el distrito cuenta con una posta medica que esta

atendida por personal técnico y profesionales de la salud.

5.3.5. Informacién complementaria.
Mercado de materiales.
La adquisicion de materiales a emplearse en la ejecucion de este
proyecto sera efectuada en los establecimientos que existen en las
mismas localidades o caso contrario de las zonas comerciales mas
cercana a la obra.
Los agregados seran trasladados desde las canteras existentes
cercanas a las zonas de trabajo.
Mercado de Mano de Obra.
La mano de obra no calificada sera contratada en las mismas
localidades beneficiarias y el personal calificado sera empleado de
acuerdo a una evaluacion respectiva.
CAPITULO VI IDENTIFICACION Y EVALUACION DE IMPACTOS
AMBIENTALES.
6.1. ASPECTOS GENERALES.
El proceso del Mejoramiento de la trocha carrozable Vista Hermosa — San
Juan de Chota, Distrito Bagua Grande, Provincia Utcubamba — Amazonas,
estipula la ejecucion de obras orientadas fundamentalmente a definir los
trabajos de construccién vial que requiere la zona. Su ejecucion obedece a
la necesidad de cobertura centros poblados, justificado por parte de la
poblacién y autoridades involucradas ya que de ello depende la accesibilidad
de los pobladores y transeuntes a los diversos mercados de distritos y
localidades de la Region Amazonas.
A continuacion, se procedera a identificar el Impacto Ambiental, analizar los
posibles impactos o alteraciones potenciales a generarse como
consecuencia de las actividades del Mejoramiento de la Trocha Carrozable
Vista Hermosa — San Juan de Chota y que pueden tener incidencia sobre los

diversos componentes ambientales del ecosistema de la zona, con la



6.2.

finalidad de estructurar las medidas de prevencién y/o mitigacién en el marco
del Plan de Manejo Ambiental respectivo.

Los impactos potenciales que podrian originarse por las actividades del
proyecto, en el area de estudio, son analizados con relacion a los siguientes
factores ambientales: Atmosfera, geomorfologia, hidrologia, suelos,
vegetacion, fauna, paisaje y aspectos socio culturales. Estos impactos varian
en grado y magnitud, en funcion de la fragilidad de los recursos mismos y de
sus interrelaciones en el ecosistema.

METODOLOGIA PARA LA IDENTIFICACION Y EVALUACION DE
IMPACTOS.

Tipificacion y evaluacion de impacto ambiental considera el conjunto de
recursos ambientales como sujetos de afectacion, y a las actividades
desarrolladas por el mejoramiento y operacion de la carretera, como
causantes directos o indirectos de los Impactos Ambientales.

La metodologia para la evaluacion de Impactos Ambientales se basa en el
analisis matricial de revision de causas — efectos, que permite la
identificacion, clasificacion y valoracion de los principales impactos
ambientales generados por el proyecto. La matriz utilizada para la evaluacion
de Impactos Ambientales incluye en las columnas un listado de las
actividades principales en este tipo de proyectos y en las filas un listado
descriptivo de los Impactos Ambientales caracteristicos, que estos proyectos
generan.

El proceso de evaluacion, seguido mediante el andlisis matricial, permite la
revision de los efectos producidos por cada actividad, la seleccién de los
Impactos Ambientales mas significativos y su valoracion, en términos
cualitativos y cuantitativos.

El sistema de valoracibn de los impactos se basa en un método de
puntaje/ponderacién de las caracteristicas de los impactos en cuanto a
magnitud, extension y duracion, criterios que son calificados en términos
cualitativos de acuerdo a categorias propias de cada uno de ellos.

Estos factores reciben un valor que determina el grado de afectacion de cada

uno de los impactos evaluados, conforme al siguiente cuadro:
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FACTOR DE MEDICION VALORACION PUNTUACION DEL

CUALITATIVA IMPACTO.
MAGNITUD BAJA 2
MEDIA 5
ALTA 10
EXTENSION PUNTUAL 2
LOCAL 5
REGIONAL 10
DURACION MOMENTANEA 2
TEMPORAL 5
PERMANENTE 10

Los resultados de la identificacion y evaluacion se presentan en la matriz de
identificacion y evaluacién cuantitativa de los Impactos Ambientales, que se
incorpora en el cuadro. El resumen del célculo para la valoracién de los
Impactos Ambientales se presenta en el cuadro.
IDENTIFICACION DE IMPACTOS AMBIENTALES POTENCIALES.
Antes de proceder a identificar y evaluar los Impactos potenciales del
proyecto, es necesario realizar la seleccion de componentes interactuantes.
Esta operacion consiste en conocer y seleccionar las principales actividades
del proyecto y los componentes o elementos ambientales del entorno fisico,
biolégico, socioeconémico y cultural que intervienen en dicha interaccion.
6.3.1. Actividades del proyecto con potencial de causar impacto.
Las actividades de operacion de la carretera, que pueden causar
Impactos Ambientales directos e indirectos son:
1. Etapa de mejoramiento.
- Obras provisionales (almacén, cartel de obra).
- Movilizacion y desmovilizacion de equipos y maquinaria.
- Desbroce y limpieza de terreno.
- Corte en material suelto.
- Corte en roca fija.
- Perfilado y compactado en zona de corte.
- Relleno con material de préstamo.

- Perfilado y compactado de sub rasante.



- Afirmado
- Excavacion diversa para obras de arte (alcantarillas, badenes).
- Explotacion de canteras.
- Transporte de material.
- Uso de deposito de material excedente.
- Construccion de obras de arte.
2. Etapa de operacion.
- Funcionamiento de la via.
6.3.2. Componentes del ambiente potencialmente afectables.
De acuerdo a las listas de chequeo elaboradas para la evaluacion de
proyectos viales, los recursos ambientales estan expuestos y es
previsible que sufran los siguientes Impactos negativos.
Medio Fisico.
Aire.
1. Contaminacion por emision de polvo, particulas de humo y gases
derivados de la quema de combustibles.

2. Contaminacion por ruido, vibracion y detonaciones.
Suelo.

1. Deterioro por erosién y compactacion de suelos.
2. Deterioro por procesos de inestabilidad, deslizamiento vy
movimientos en masa de taludes y laderas.

3. Deterioro de drenajes naturales por socavacion.
Agua.

1. Contaminacion por vertidos liquidos contaminantes.

2. Arrastre de sedimentos.

Medio perceptual.

1. Deterioro por alteracion geomorfoldgica y perdida de vegetacion.
Medio Biotico.

Flora.

1. Deforestacion y remocién de la cobertura vegetal.



2. Contaminacién por desechos sélidos y liquidos.
Fauna.

1. Reduccion de poblaciones

2. Fragmentacion y alteracion de los habitats.
Medio socioecondémico y cultural.

1. Empleo.
2. Comercio.

3. Desarrollo local.
Medio construido.

1. Afectacion de cultivos préximos al derecho de via.

2. Afectacion de propiedades.

Como se puede apreciar, el proyecto Mejoramiento de la Trocha
Carrozable Vista Hermosa — San Juan de Chota, Distrito Bagua
Grande, Provincia Utcubamba - Amazonas. Generaria una
adversidad media, que es posible corregir dentro del Plan de Manejo
Ambiental, dentro del cual se debera prestar especial atencion a las
actividades que competen al movimiento de tierras (corte en material
suelto, corte en roca, transporte y disposicion de material sobrante,
explotacion de canteras) y los factores ambientales que méas de ven
afectados son: Fauna (fragmentacion y alteracion de habitats,
reduccion de poblaciones), flora (deforestacién y remocién de la
cobertura vegetal), aire (emision de polvo, particulas, gases, ruidos y
vibraciones) y por ultimo el paisaje (alteracion geomorfologica y
perdida de vegetacion) en la fase de construccion; y en la etapa de
operacion se veran afectados tanto la flora y la fauna (deforestacion,

perdida de habitats y reduccién de poblaciones).

6.4 DESCRIPCION DE LOS IMPACTOS AMBIENTALES.
En la matriz se observa los posibles Impactos por fases de habilitacion del
terreno y mejoramiento de la via, dandole una ponderacién con lo que
resulto:

6.4.1. Etapa de construccion.



a. Disminucion de la calidad del Aire.

Durante el desarrollo de las actividades de habilitacion del terreno
para el Mejoramiento de la Trocha Carrozable Vista Hermosa — San
Juan de Chota, Distrito Bagua Grande, Provincia Utcubamba -
Amazonas, se produciran emisiones de material particulado debido a
los movimientos de tierra, transporte de materiales y explotacion de
canteras.

Se podria generar una disminucion de la calidad del aire,
incrementandose los niveles de incision y emision. La emision de
particulas podria tener incidencia directa en los trabajadores de la
obra y en la poblacion aledafia al proyecto.

Se producira un incremento de gases a la atmosfera por la continua
emision de monoxido de carbono (CO), hidrocarburos no quemados
(HC), 6xidos de nitrégeno (Nox), plomo (Pb) y diéxidos de azufre
(S0O2), proveniente de la maquinaria y de vehiculos pesados.

b. Emisiones sonoras y vibraciones.

Las actividades en las que enmarca el proceso de construccion
especialmente el uso de maquinaria pesada y liviana, la explotacion
de canteras, detonaciones y los procesos de transporte de carga y
descarga de materiales, generaran emisiones de ruido y vibraciones
de caracter puntual y permanente.

c. Alteracion paisajista.

En general la alteracion paisajista se identificara conforme avancen
los trabajos de construccion de la trocha carrozable, con mayor
incidencia en los sectores de explotacién y acondicionamiento del
material y la presencia de maquinarias.

d. Probable contaminacion de los suelos.

Durante los trabajos de construccion es probable que ocurran
derrames de combustibles, grasas de vehiculos y lubricantes de
maquinarias y equipos pro accidentes o inadecuado manejo de los
mismos. El distrito de Bagua Grande es un lugar fragil de sucederse
impacto.

e. Disminucion de lacalidad Edafica por compactacion del suelo.



La explotacién de canteras, la compactacién de los suelos por los
movimientos de la maquinaria pesada, asi como areas de servicio
complementarios, podrian ser factores que afecten la calidad edéafica

del area.

f. Afeccion ala cobertura vegetal.

Durante el proceso de construccion de la Trocha Carrozable, se
afectard directamente la cobertura vegetal, ademas el movimiento de
tierras provocado por los cortes, los trabajos de explotacién de
canteras producirdn emision de material particulado, acumulandose
en la superficie de las plantas colindantes a la obra.

g. Afeccion ala fauna silvestre.

El movimiento de tierras, movimiento de maquinaria pesada y liviana
y la presencia de trabajadores, ocasionara la alteracion de los
habitantes naturales, ademas provocara el efecto barrero y la
migracion de las especies durante el proceso de construccion de la
carretera.

h. Efectos en la salud.

Durante el proceso de la ejecucién de las obras previstas en la
construccion de la Trocha Carrozable, se produciran emisiones de
material particulado (polvo, cemento) y gases téxicos (maquinaria
pesada) a la atmosfera y a la salud de los trabajadores.

En el extension y compactacion del afirmado, podria producirse
afectaciones a la salud de los operarios por la inhalacién de gases y
particulas de polvo.

Se pueden generar fuentes de propagacion de mosquitos u otros
insectos en depdsitos de agua en los campamentos para labores de
limpieza y/o mantenimiento.

i. Generacion de empleo.

Durante el proceso de mantenimiento se incrementa la poblacion
econdmicamente ocupada, debido a que se generaran diversos de
empleo como son: empleos cubiertos por personal de la empresa

constructora o empresas subsidiarias; empleos absorbidos por
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personas residentes en el area del proyecto; y empleos generados
indirectamente o por el crecimiento general de la economia, inducido
por construccion de la infraestructura.

Lo expresado, generara una posibilidad de incremento salarial para
personal especializado en trabajos de carretera, para personal de
campo no especializado y para personal vinculado a labores mas
especializadas de administracion y logistica entre otros.

Etapa de Operacion.

Cuando la via esté operando totalmente generara el mejoramiento de
la calidad de vida de la poblacion involucrada en el Area de influencia
indirecta, pues facilitara un mejor acceso de productos y/o servicios
hacia los mercados o centros de consumo.

a. Fluidez vehicular.

Al construir una via, se iniciara el trafico vehicular por la zona,
disminuyendo los tiempos de viaje del transporte de pasajeros y

productos.
b. Mayor facilidad para la comercializacion de productos.

Al existir una via disminuira el tiempo de viaje del transporte, lo que

contribuira la rapida y eficaz actividad comercial de la zona.
c. Aumento del valor del predio.

Tanto el valor de los terrenos agricolas como los rurales, se

incrementaran favoreciendo a los propietarios.
d. Aumento del turismo.

Con la existencia de una via, se podra fomentar el desarrollo del
turismo en la zona, rescatando los restos arqueologicos presentes en

el distrito.
e. Riesgo delincremento de la deforestacion.

La existencia de una via provocara la extraccion de madera o lefia con
facilidad, corriendo el riesgo de que esta actividad se realice de una

manera insostenida.



6.4.3. Impactos del Medio sobre la carretera.
Los factores adversos del medio ambiente que se han observado en

la zona del proyecto son:

a. Deslizamientos.

Esto es ocasionado por el material de facil erosién eolica y las
caracteristicas naturales del suelo. Lo continuos deslizamientos y
derrumbes pueden producir accidentes por el material desprendido en
el borde de la via y obstrucciones de canales de agua por la
acumulacion material; razon por la cual sera muy importante realizar
las labores de revegetacion y reforestacion de toda el area disturbada

para la construcciéon de la Trocha Carrozable.

CAPITULO VII: PLAN DE MANEJO SOCIO AMBIENTAL.

7.1. GENERALIDADES.
Los planes y medidas de manejo ambiental se han establecido de manera
concordante con la identificacion y evaluacién de los Impactos Ambientales;
es decir los planes y medidas se estructuran teniendo en cuenta las fases de
construccion y operacion.
El Plan de Manejo Ambiental se enmarcan en la estrategia de proteccion y
promocion ambiental durante el desarrollo de las actividades de este
proyecto.
La elaboracién del Plan de Manejo Ambiental tiene por objeto, no solo
controlar y reducir los impactos y pasivos ambientales, sino también
contribuir a mejorar la calidad de vida de la poblacion asentada en el area de
Influencia de la carretera. Su formulacion establece una secuencia ciclica
con etapas relacionadas, que tienen que ver con:

e Medidas de prevencién, cuyo objetico es evitar que ocurran ciertos
impactos negativos, relacionados con las actividades de construccion
del proyecto vial.

e Medidas de Mitigacién, orientado a disminuir los impactos que no se
pudieron evitar y a la recuperacion de los pasivos ambientales.



e Medida de control y monitoreo ambiental, consistente en la
identificacion de la normativa legal vigente para cumplimiento por
parte del contratista.

El personal responsable de la ejecucion de los programas ambientales,
debera recibir capacitacion y entrenamiento necesarios, de tal manera que
les permita cumplir con éxito las labores encomendadas. Esta tarea esta

encomendada por el supervisor ambiental.

Los temas estaran referidos al control ambiental, seguridad ambiental y

practicas de prevencion ambiental.

El Plan de Manejo Ambiental de la Trocha Carrozable Vista Hermosa — San
Juan de Chota contempla medidas de prevencion a través de un conjunto de
procedimientos constructivos orientados a mejorar la gestion ambiental en

las obras de construccion y operacion vial.

Los impactos ambientales, que no pueden ser evitados, y las areas
degradadas o pasivos ambientales, que dificultan el normal funcionamiento
de la via, merecen especial atencién dentro de las medidas de mitigacion,
gue contienen la identificacién de los rubros ambientales, la elaboraciéon de
los disefio y especificaciones técnicas, el andlisis de precios unitarios y
presupuestos, para la inclusion den el cronograma valorado de obras del

proyecto.

Por ultimo, las medidas de control y monitoreo ambiental sefialan un conjunto
de normas de calidad ambiental, seguridad vial e industrial para los
trabajadores, que tienen que ser conocidas y observadas por el contratista.

La orientacién del Plan de Manejo Ambiental obedece a los lineamientos

generales del Estudio Impacto Ambiental, cuyos objetivos son:

- Promover la conservacion de la base productiva en los sistemas
naturales.

- Mejorar las condiciones de vida de la poblacion beneficiaria.

Si bien el alcance y contenidos estan definidos por las caracteristicas
ambientales del proyecto, el interés por fortalecer la capacidad de desarrollo

sustentable en el area de influencia, obliga a generar relaciones e
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interacciones positivas entre los procesos sociales, los recursos naturales,
los sistemas agrologicos y las areas degradadas, que se reflejaran en el
disefio de alternativa para mejorar la gestion ambiental y optimizar las
inversiones contempladas dentro del Plan de Manejo Ambiental. En este

sentido, el estudio de Impacto Ambiental enfatiza en estrategias dirigidas a:

- Apoyar los procesos de educacion ambiental.

- Establecer programas de capacitacion en gestion ambiental.

- Fortalecer el nivel de participacion de la poblacion beneficiaria.

- Mejorar los sistemas de coordinacion interinstitucional en la gestion

ambiental del proyecto.

Los lineamientos, objetivos y estrategias constituyen los elementos
centrales, que delimitan el ambito de accion del Estudio de Impacto
Ambiental en general, y del Plan de Manejo Ambiental en particular; es decir,
son las directrices que establecen lo que se quiere hacer, para que y como

se quiere hacer.

MEDIDAS DE PREVENCION, MITIGACION Y CONTROL AMBIENTAL.
Las medidas de prevencién consideradas dentro del Plan de Manejo
Ambiental tienen relacion con procedimientos constructivos ambientalmente
adecuados para las actividades de construccion y operacion; con el objeto
de evitar la ocurrencia de ciertos impactos negativos en la ejecucion del
proyecto.

Para ellos es necesario el conocimiento de la legislacion ambiental vigente,
gue garantice el cumplimiento de las disposiciones alli contenidas, por lo que
el contratista dentro de su equipo técnico debera contar con un especialista
ambiental, responsable en la ejecucién de los rubros y especificaciones
ambientales, el especialista actuara como contraparte del supervisor
ambiental, impartira charlas a los trabajadores del proyecto, instruyéndoles
sobre riesgos de trabajo y medidas de proteccion al medio ambiente y a la
poblacion.

Toda contravencion o actividad que cause dafios al ambiente, originada por
personas vinculadas al proyecto, sera imputada al contratista, quien sera

responsable de ejecutar las acciones correctivas apropiadas, con cargo a su



costo y asumira las sanciones establecidas por la violacion de las leyes,
reglamentos y disposiciones ambientales, hasta la entrega definitiva de la

obra contratada.

a. Disminucion delacalidad del Aire.

El contratista deberd verificar eventualmente que el equipo movil y la
maquinaria pesada se encuentren en buen estado mecanico y de
carburacion, reduciendo asi las emisiones de gases, ademas evitar

movimientos innecesarios de maquinaria pesada.

Asi también los trabajadores que se encuentran expuestos al material
particulado en la cantera y/o chancadoras deben portar articulos de

seguridad como gafas, tapas de oidos, tapabocas, ropa de trabajo, casco.

Para evitar el levantamiento del material particulado acentuado durante el
movimiento de tierras, extraccion de material de cantera, entre otros, en lo

posible se debera humedecer la superficie.

El transporte de material proveniente de la cantera debera estar protegido

con lonas humedecidas para evitar su perdida en el ambiente.

Evitar movimientos excesivos e innecesarios de tierras durante la ejecucion

de las diferentes actividades contempladas en el proyecto.

Quedara terminantemente prohibido incinerar desechos soélidos de cualquier
tipo.

b. Emisiones sonoras.

El contratista debera verificar eventualmente el estado de los silenciadores
de los equipos a utilizarse, con el fin de evitar la emision de ruidos excesivos

por una mala regulacion y/o calibracién que afectan a la poblacién, a los

trabajadores del proyecto y a la fauna presente en la zona.

Evitar los trabajos nocturnos a fin de no afectar a la poblacién y a la fauna

de la zona.



c. Probable conflicto en el uso del agua.

El contratista evitara la captacion de aguas provenientes de fuentes
susceptibles de secarse o que presenten conflictos de uso con pobladores

cercanos.

Asegurar que se adopte un sistema adecuado captacion de aguas para las
actividades necesarias para la construccion de la Trocha Carrozable,

evitando el enturbiamiento del recurso o anegamiento de zonas aledafas.
d. Alteracion paisajista.

Los escombros producto de las actividades de la obra no deberan ser
dejados al costado de la via por ningn motivo, para estos se debera ubicar
un depdsito de material excedente (DME), teniendo en cuentas las

caracteristicas antes mencionadas.

En lo referente a la alteracidon del paisaje producto de los cortes y movimiento
de tierras, en una construccion de una via probabilidad de ocurrencia es
indefectible, por lo tanto, después de terminadas las actividades de
construccion se procederd a recuperar las areas alteradas con labores de

revegetacion y reforestacion.

La presencia de maquinaria pesada y liviana es inevitable mientras dure la

construccion de la Trocha Carrozable.
e. Probable contaminacion de los suelos.

Asegurar que los residuos sélidos excedentes de los procesos de

construccion, tengan un lugar adecuado para la disposicion final.

Instalar una zona de lavado y cambio de aceite adecuado para que se
ejecuten de esta manera las actividades y no contaminen los suelos. En lo
posible hacer el mantenimiento de la maquinaria pesada y liviana fuera de la

zona de trabajo.

De hacerlo en el ambito de trabajo, proteger las areas de cambio de aceite y
lubricantes, con laminas impermeables cubiertas de hormigén o arena y
acumular el aceite desechable en bidones para su traslado a sitios

adecuados y permitidos.



Capacitar al personal encargado del manejo adecuado de aceites y
lubricantes, siendo ellos los Unicos que podran desempefiar esta labor.

Colocar letreros recordando al personal trabajador la prohibicion de

vertimientos de aceites, grasas y lubricantes al suelo.

En caso de derrames accidentales se debe remover el material afectado lo

antes posible, y llevarlo al DME.
f. Disminucion de la Calidad Edafica por Compactacion del suelo.

La explotacién de canteras, la instalacion de los campamentos y movimiento
de maquinaria seran en areas alejadas de suelos productivos por lo que no

afectara la calidad edafica de la zona.

Al término del proceso constructivo remover el suelo de las areas donde este

haya sido compactado.
g. Posible afeccién ala cobertura vegetal.

Controlar las emisiones de material particulado evitando su acumulacion en
la superficie de las plantas, mediante el mantenimiento adecuado de los
filtros de las maquinas y el uso de cisternas a fin de humedecer la zona de

trabajo.
h. Efectos en la salud.

Se debera contar con un botiquin de primeros auxiliaos adecuado en caso
de afectaciones sobre la salud de los operarios, por la inhalacién de gasesy

particulas.

El personal de obra deberé estar informado de las adecuadas normas de

higiene del proyecto y de higiene personal.

Se coordinara con el centro de salud del distrito para estar preparados en

caso de suceder alguna emergencia.
i. Generacion de Empleo.

Para la contratacion de personal sobre todo de la mano de obra no calificada,
hasta donde fuera posible se debera hacer una calificacion de las personas
con mayores necesidades y dando preferencia a los trabajadores de la zona.



j-  Enrelacién con los campamentos.

En la ejecucion del proyecto no hay necesidad de la construccion de
campamentos, por lo que los trabajadores son de los centros poblados y esta
cercana a la obra. Lo que si se ubicara es un almacén que sera en una de

las viviendas préximas al proyecto.

Esta vivienda asignada como almacén debera contar con la existencia de un
silo 0 pozo séptico en perfecto funcionamiento, su ubicacion debe ser lejana

a fuentes de agua.

La gestibn de desecho solidos, abarcara la ubicacion estratégica de
recipientes de desechos y la recoleccién de todo tipo de desechos soélidos y
su disposicion final en el relleno sanitario construido en la primera etapa del
proyecto. Los silos y rellenos sanitarios deben estar disefiados y construidos

cumpliendo normas sanitarias y ambientales.

La vivienda destinada a almacén deberd estar correctamente sefalizada
para evitar accidentes y equipado con extinguidores de incendio y material

de primeros auxilios.
k. De los patios de maquinariay equipos.

Tienen que estar alejados de cursos de agua y de areas de vegetacion,
evitando la contaminacién por derrames de combustible y lubricantes,

contando un sistema de manejo y disposicion de grasas y aceites.

Los aceites y lubricantes desechables deberan estar almacenados en

recipientes herméticos en lugares adecuados.

La zona de almacén de combustible debera contar con diques o trampas de

combustible en su perimetro en caso de producirse algun derrame.

Esta zona debe contar con equipos de extincion de incendios y materiales

de primeros auxilios.
|. Del transporte de materiales.

Los vehiculos de transporte de materiales tendran que contar con sus tolvas

en perfecto estado garantizando que la carga depositada no se escape del



vehiculo. Sera obligatorio el cubrimiento de la carga con coberturas
resistentes la cual estara sujeta a las paredes de la tolva.

Los vehiculos tendran que estar en continua revision asegurando una

perfecta combustion.

Eb el caso de los vehiculos Diesel la emision de los escapes no debera

sobrepasar los niveles de oposidad establecidos.

Los equipos pesados para carga y descarga deberan tener alarmas 6pticas

y sonoras para la operacion en reversa.
m. Sefalizacion.

Para desarrollar el proyecto se aplicara las siguientes normas relacionadas

con el manejo del transito durante el mejoramiento.

Toda la zona de trabajo debera llevar cerramiento en citan reflectiva, por
fuera de la cual no se deben disponer escombros, materiales o equipos.
Adicionalmente, se debe prohibir el estacionamiento de vehiculos
particulares o del proyecto por fuera del area demarcada, para evitar

inconvenientes.

La sefalizacion ambiental tiene como propdsito velar por la minima
afectacion de los componentes ambientales durante el desarrollo del proceso

constructivo de la obra vial proyectada.

De acuerdo a la evaluacién ambiental efectuada, se tiene los elementos
ambientales que estan expuestos a mayor riesgo como el suelo, la flora y

fauna y los terrenos de cultivo aledafios al area del proyecto.

La sefalizacion que se propone consistird basicamente en la colocacion de
paneles informativos en los que se indique a la poblacion y al personal de
obra sobre la importancia de la conservacion de los recursos naturales y
seran colocados en el area de obras en puntos estratégicos designados por

la supervision ambiental.

Las areas donde es prioritario colocar sefializacion ambiental son las

siguientes:



- Cantera.
- En el deposito de material excedente.

- Enlas fuentes de agua natural.

Sefalizacibn ambiental a utilizarse.

Sefalizacién ambiental

Descripcion Longitud (m) | Altura(m) | Area(m2)

Sefal Ecolégica

SE PROHIBE LA TALA DE
ARBOLES Y LA CACERIA
FURTIVA.

NO ARROJE BASURA A LOS 1.8 1.2 2.16
CUERPOS DE AGUA.

CONSERVE EL MEDIO
AMBIENTE.

7.3. PROGRAMAS DE EDUACACION AMBIENTAL Y COMPENSACION
SOCIAL.
Corregir los impactos derivado en la fase de obra como son la probabilidad
de expectativas e inseguridad de la poblacion respecto a las afectaciones
que podra inferir el proyecto. Y prevenir los inadecuados habitos de
comportamiento e inadecuadas costumbres del personal trabajador en
lugares de trabajo y campamento.
Realizar campafas de educacion y conservacion ambiental, informando
normas elementales de higiene, seguridad y comportamiento ambienta, las
gue serian impartidas especialmente a los trabajadores del proyecto por el
responsable de aplicar el programa, por medio de charlas y conversatorios.
Se debera dar a conocer el punto 2.3. Normas generales comportamiento
del personal, impartida en el Manual Ambiental para el Disefio y
Construccién de vias.
La vigilancia se realizara a través de un Plan de Seguimiento o Monitoreo
que cosiste en efectuar acciones orientadas a evitar y prevenir las posibles

alteraciones que pudieran ocurrir como consecuencia de la ejecucién de



los trabajos de Mejoramiento de la Trocha Carrozable Vista Hermosa — San
Juan de Chota, Distrito Bagua Grande, Provincia Utcubamba — Amazonas.
La implementacion del Plan de seguimiento, debera organizarse con la
participacion del contratista de la obra, la supervision y el MTC.
Estara a cargo de la supervision ambiental del proyecto, que confirmara el
cumplimiento de las Medidas y Programas, evaluando la eficiencia de los
trabajos. Mas puntual de acuerdo a las modificaciones ambientales que
ocasionen por accion del proyecto, indicando fechas, motivos, magnitud,
areas aledafas y labores necesarias para su rehabilitacion.
En tal sentido el contratista, debera presentar al MTC un plan de monitoreo
gue incluya las diferentes actividades a realizar en determinados periodos
de tiempo. El plan de monitoreo debera presentar todos los aspectos
referentes al desarrollo del proyecto en forma especifica.
Teniendo como base el Plan de Monitoreo, el contratista presentara
informes periddicos sobre: Loas campamentos y el estado del personal, el
movimiento de tierras, el uso de canteras y su respectiva restauracion, el
uso de fuentes de agua, asi como, los problemas colaterales que puedan
suscitarse.
Las actividades antes mencionadas seran verificadas por la supervision
ambiental, quien dard cuenta sobre el cumplimiento de la legislacion
ambiental, e informar& al MTC a fin de efectuar las acciones correctivas y
de esa manera controlar que las actividades que se efectien en el marco
de los trabajos de construccién de la carretera, no originen alteraciones
ambientales.

7.5. PROGRAMA DE CONTINGENCIAS.
Dirigido principalmente a accidentes de trabajadores, derrames de
productos toxicos, deterioro de la salud de los trabajadores, derrumbes,
incendios y dafos a terceros.
El contratista debera contar con un equipo capacitado de personas para dar
atencion de primeros auxilios y designar un responsable que coordine con
dicho equipo y el centro de salud. El centro de salud debera estar informado
del inicio de los trabajos de construccion para anticipar cualquier

emergencia.



La Unidad de contingencia debera instalarse desde el inicio de las
actividades, cumpliendo con lo siguiente:
Capacitacion del personal: Todo el personal que trabaje en la obra
debera ser y estar capacitado para afrontar cualquier caso de riesgo
identificado. En cada grupo de trabajo se designara a un encargado del
Plan de contingencia, quien estara a cargo de las labores iniciales de
rescate o auxilio e informara del tipo y magnitud del accidente o desastre.
Unidades moviles de desplazamiento rapido: El contratista designara
entre sus unidades un vehiculo que integrara el equipo de contingencias,
los mismos que ademas de cumplir sus actividades normales, estan en
condiciones de acudir inmediatamente al llamado de auxilio del personal
y/o de los equipos de trabajo. Estos vehiculos deberan estar inscritos como
tales, debiendo estar en condiciones adecuadas de funcionamiento. En el
caso de que el vehiculo sufriera algun desperfecto debera ser reemplazado
por otro vehiculo en buen estado.
El sistema de comunicacion de primeros auxilios debe ser un sistema de
alerta en tiempo real, es decir, los grupos de trabajo deben contra con
unidades maéviles de comunicacion; que estaran comunicadas con la central
de contingencias y esta a su vez con las unidades de auxilio.
Equipos contra incendio: Los equipos moviles estaran compuestos por
extintores de polvo quimico, todas las unidades moviles del proyecto
deberan contar con este equipo, ademas de las instalaciones auxiliares
(almacén) deberan contar con extintores y cajas de arena.
CAPITULO IX: CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

Los impactos ambientales potenciales de mayor significancia son los

positivos y se produciran principalmente en la etapa de operacién, siendo

el medio socio econémico, a través de sus componentes: transito vial y

comercio; esta obra generara mejores condiciones de transitabilidad intra

y extra distrital, favoreciendo los flujos poblacionales y comerciales en el

distrito.

Los impactos potenciales negativos, como es comun en los proyectos de

infraestructura, en particular en las obras de infraestructura vial se

presentan en todas las etapas del proceso constructivo, siendo de mayor

notoriedad aquellos de probable ocurrencia durante la etapa de



construccién en los componente aire, suelo, paisaje, salud y seguridad del
personal de obra; que serian ocasionados por las operaciones de
desbroce y limpieza de terreno, movimiento de tierras, excavacion para
diversas cimentacion, movimiento de maquinaria, explotacion de
canteras, entre otros. Estos impactos, serian de magnitud variable entre
moderada a baja, de duracion variable entre corta a permanente y de
extension entre puntual y local; pero en su mayoria con alta posibilidad de
aplicacion de medidas de mitigacion y correccidn que permitan
minimizarlo.

De lo descrito lineas arriba se puede concluir que la ejecucion y operacion
del proyecto resulta ser compatible con el entorno, siempre que se
cumplan las especificaciones técnicas y disefios contenidos en el Estudio
de Ingenieria y el Estudio de Impacto Ambiental.

La recomendacion principal e importante para que la ejecucion de la
infraestructura vial se realice en armonia con el ambiente, es que se debe
aplicar todo lo indicado en el Plan de Manejo Socio Ambiental.



ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL
PROYECTO “DISENO INFRAESTRUCTURA VIAL PARA MEJORAR LA TRANSITABILIDAD VEHICULAR ENTRE CENTROS POBLADOS VISTA HERMOSA- SAN JUAN DE CHOTA KMO0+000 -5+686,
AMAZONAS”,

Matriz de identificacion y Evaluacion de Impactos Ambientales
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ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

PROYECTO “DISENO INFRAESTRUCTURA VIAL PARA MEJORAR LA TRANSITABILIDAD VEHICULAR ENTRE CENTROS POBLADOS VISTA HERMOSA- SAN JUAN DE CHOTA KMO0+000 -5+686, AMAZONAS”,

Matriz de identificacion y Evaluacion de Impactos Ambientales

ETAPA MEJORAMIENTO OPEE-I;?:(’:AI(') <
E
> ° < o w» k<l @ 5
" = 3 2 g g s c ¢ K] g H 2 &
sg .5 | ¢ = | 3 : 2 s | ¢ | e b = |3
selse.] ¢ 3 3 g g g e 3 ge 8 E g 8 ®
gl ss |22z 22| ¢ : el Ee | =5 | ¢ 2| ¢ 8 sE s 2 e
<] ot 2 ¢ £ = @ [ < s 3 c 8 S @ o T o c o 7 3 S <
2| =3 s S 3 g 5 £ o S s g3 S E 2 § & g £ 28 5 £ =
@ s S g 8 s * b5 £ o 5 o & =] 3 g = 8 a g 3 8 s
ol 8¢ S8 E 8 5 3§ 2 <3 ] g 5 g 2 s 3 g s =
3|1 8 & i 3 2 g < 2 K 2 3 ki s s 3 g S
S © g ~ g 2 <] W € o] £ 2 < = = o 2 2 =
2 - =2 £ e © g < & o @ i o a S frd =
= = 8 - ¥ 3 ~ o g = = = 5 4 S
1. MEDIIO FISICO
1.1 AIRE
1.1.1 Emisién de polvo, particulas y gases N 6 17 6 17 17 22 22 17 17 14 17 22 22 14 16.43
1.1.2 Emisién de ruidos, vibraciones N 6 17 6 17 17 22 22 17 17 14 17 22 22 14 16.43
1.2 SUELO
1.2.1 Erosidn y compactacion de suelos N 6 6 6 12 12 17 17 12 12 6 12 17 9 11.08
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DISENO GEOMETRICO

NORMAS DE DISENO GEOMETRICO

La norma de disefio aplicable para el disefio geométrico es la correspondiente
al Manual de Carreteras Disefio Geométrico (DG -2018) que forma parte de los
Manuales de Carreteras establecidos por el Reglamento Nacional de Gestion
de Infraestructura Vial aprobado por D.S N°034-2008-MTC.

El Manual de Carreteras “Disefio Geométrico (DG-2018) es la actualizacion
del manual de Disefio Geométrico (DG--2014), aprobado por R.D. N° 028-
2014-MTC/14.

ZONA DEL PROYECTO

La tesis “DISENO INFRAESTRUCTURA VIAL PARA MEJORAR LA
TRANSITABILIDAD VEHICULAR ENTRE CENTROS POBLADOS VISTA
HERMOSA- SAN JUAN DE CHOTA KMO0+000 -5+686, AMAZONAS?”,
presenta la siguiente longitud y coordenadas de inicio — fin:

Tabla N°1: Longitud de los tramos de estudio

Tramo Longitud COORDENADAS COORDENADAS
INICIO FINAL
Vista L= 5+686 Km 784480.98E, 782216.07E,
Hermosa- San 9351483.95S 9349634.10S

Juan de Chota
Fuente: Elaborado por los investigadores.

CLASIFICACION DE LAS CARRETERAS
3.1. Clasificacion por Demanda

De acuerdo a la demanda, el tramo del area del proyecto presenta un
indice Medio Diario Anual (IMDA) menor a 400 veh/dia tal como se indica
en la Tabla N°02. Asimismo, segun la evaluacion en trabajos de campo,
esta via transitable no alcanza las caracteristicas geométricas de una

carretera. Por lo que son clasificados como TERCERA CLASE.
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Tabla N°2: IMDA Identificado en la via

Estacion Nombre indice Medio Diario
Anual
E-01 Vista Hermosa — IMDA= 222 veh/dia

Campo Alegre
Fuente: Elaborado por los investigadores.

3.2. Clasificacion por Orografia

El tramo de la zona del proyecto presenta pendientes transversales al eje
de la via con rangos entre 11% - 50%, 51% - 100% y mas de 100%.
Asimismo, sus pendientes longitudinales se encuentran en los rangos de
3% - 6%, 6% - 8% y superiores a 8%, por lo que la zona presenta una
orografia variable (terreno ondulado, accidentado y escarpado). Sin
embargo, para el analisis del disefio geométrico se considero la orografia
mas critica en cuanto a pendientes, es decir, TERRENO ESCARPADO.

IV. VEHICULOS DE DISENO

Las caracteristicas fisicas y la proporcion de vehiculos de distintos tamafos
que circulan por las carreteras, son elementos clave en su definicién
geomeétrica. Por ello, se hace necesario examinar todos los tipos de vehiculos,
establecer grupos y seleccionar el tamafio representativo dentro de cada grupo
para su uso en el proyecto. Estos vehiculos seleccionados, con peso
representativo, dimensiones y caracteristicas de operacion, utilizados para
establecer los criterios de los proyectos de las carreteras, son conocidos como

vehiculos de disefo.

Al seleccionar el vehiculo de disefio hay que tomar en cuenta la composicion
del trafico que utiliza o utilizara la via. Normalmente, hay una participacion
suficiente de vehiculos pesados para condicionar las caracteristicas del
proyecto de carretera. Por consiguiente, el vehiculo de disefio normal sera el

vehiculo comercial rigido (camiones y/o buses).

Las caracteristicas de los vehiculos tipo indicados, definen los distintos
aspectos del dimensionamiento geomeétrico y estructural de una carretera. Asi,

por ejemplo:
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4.1.

4.2.

El ancho del vehiculo adoptados incide en los anchos del carril, calzada,
bermas y sobreancho de la seccién transversal, el radio minimo de giro,

intersecciones y galibo.

La distancia entre los ejes influye en el ancho y los radios minimos

internos y externos de los catrriles.

La relacion de peso bruto total/potencia, guarda relacion con el valor

de las pendientes admisibles.
Dimensiones Vehiculo Ligero.

De acuerdo al Reglamento Nacional de vehiculos se consideran como
vehiculos ligeros aquellos correspondientes a las categorias L
(vehiculos automotores con menos de cuatro ruedas) y M1 (vehiculos
automotores de cuatro ruedas disefiados para el transporte de pasajeros

con ocho asientos o menos, sin contar el asiento del conductor)

Las dimensiones Maximas de los Vehiculos a emplear en el disefio
geométrico seran las establecidas en el Reglamento de Pesos y
Dimension vehicular para la circulacion Manual de Disefio Geométrico de
Carreteras (DG-2018).

Dimensiones Vehiculo Pesado

De acuerdo al Reglamento Nacional de Vehiculos, se consideran como
vehiculos pesados, los pertenecientes a las categorias M (vehiculos
automotores de cuatro ruedas disefiados para el transporte de pasajeros,
excepto la M1), N (vehiculos automotores de cuatro ruedas o mas,
disefiados y construidos para el transporte de mercancias), O(remolques
y semirremolques) y S (combinaciones especiales de los M,N y O).

59



Tabla N°4: Datos basicos de los vehiculos de tipo m utilizados para el dimensionamiento
de carreteras segun reglamento nacional de vehiculos (d.s. n° 058-2003-mtc o el que se

encuentre vigente)

Tipo de Alto  Ancho Vuelo Ancho Larg Vuelo Separacion Vuelo Radio

vehiculo 0] min.
tota Total latera ejes total delantero ejes trase rueda
I | ro exterio

r

Venhiculo 1,30 2,10 0,15 1,80 5,80 0,90 3,40 1,50 7,30

ligero (VL)

Omnibus

de dos 410 2,60 0,00 2,60 13,20 2,30 8,25 2,65 12,80

ejes (B2)

Omnibus

de tres 410 2,60 0,00 2,60 14,00 2,40 7,55 4,05 13,70

ejes (B3-1)

Omnibus

de cuatro 4,10 2,60 0,00 2,60 15,00 3,20 7,75 4,05 13,70

ejes (B4-1)

Omnibus 6,70/1,90

articulado 410 2,60 0,00 2,60 18,30 2,60 /4,00 3,10 12,80

(BA-1)

Semirremol

que simple 4,10 2,60 0,00 2,60 20,50 1,20 6,00/12,50 0,80 13,70

(T2S1)

Remolque 410 2,60 0,00 2,60 23,00 1,20 10,30/0,80 0,80 12,80

simple 12,1517,75

(C2R1)

Semirremol 5,40/ 6,80

que doble 410 2,60 0,00 2,60 23,00 1,20 /1,40 /6,80 1,40 13,70

(T3S2S2)

Semirremol 5,45/5,70

que 410 2,60 0,00 2,60 23,00 1,20 11,40/ 2,15 1,40 13,70

remolque /5,70

(T3S2S1S

2)

Semirremol

quesimple 4,10 2,60 0,00 2,60 20,50 1,20 5,40/11,90 2,00 1

(T3S3)

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico

4.3.

Giro Minimo Vehiculos Tipo

El espacio minimo absoluto para ejecutar un giro de 180° en el

sentido del movimiento de las agujas del reloj, queda definido por la

trayectoria que sigue la rueda delantera izquierda del vehiculo

(trayectoria exterior) y por la rueda trasera derecha (trayectoria

interior). Ademas de la trayectoria exterior, debe considerarse el

espacio libre requerido por la seccion en volado que existe entre el

primer eje y el parachoques, o elemento mas sobresaliente.
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La trayectoria exterior queda determinada por el radio de giro minimo

propio del vehiculo y es una caracteristica de fabricacion.

La trayectoria interior depende de la trayectoria exterior, del ancho
del vehiculo, de la distancia entre el primer y ultimo eje y de la
circunstancia que estos ejes pertenecen a un camion del tipo unidad

rigida o semirremolque articulado.

Tabla N°5: Vehiculo ligero (VL) Radios maximos/minimos y angulos

Angulo Rmax Rmin Rmin Angulo
trayectoria exterior interior Interior maximo
vehiculo vehiculo(l)  Rueda(J) direccidn
30° 7,76 m 5,14 m 5,28 m 17,8°
60° 7,84 m 4,73 m 4,88 m 24,2°
90° 7,87 m 4,59 m 4,74 m 26,4°
120° 7,88 m 4,54 m 4,69 m 27,3°
150° 7,88 m 4,52 m 4,67 m 27,6°
180° 7,88 m 451 m 4,66 m 27,7°

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico
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Figura N°1: Giro minimo para vehiculos ligeros (VL) Trayectoria 30°
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Figura N°2: Giro minimo para vehiculos ligeros (VL) Trayectoria 60°
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Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico
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Figura N°3: Giro minimo para vehiculos ligeros (VL) Trayectoria 90°

= -
o
g 5
E= = -
i 031 2 3 4 3

—FUente. Manual de carreteras uiserio geometrico

64



Figura N°4: Giro minimo para vehiculos ligeros (VL) Trayectoria 120°
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Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico
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Figura N°5: Giro minimo para vehiculos ligeros (VL) Trayectoria 150°
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Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico
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Figura N°6: Giro minimo para vehiculos ligeros (VL) Trayectoria 180°
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Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico
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V. CARACTERISTICAS DEL TRANSITO

5.1

5.2.

indice Medio Diario Anual (IMDA)

La carretera se disefia para un volumen de transito que se determina por la
demanda diaria que cubrira hasta el final del periodo de disefio, calculado
como el ndmero de vehiculos promedio que utilizan la via por dia
actualmente y que se incrementa con una tasa de crecimiento anual,

normalmente determinada por el MTC para las diversas zonas del pais.

El parametro fundamental para el disefio de la carretera es el IMDA
(Intensidad Media Diaria Anual), el cual nos permite dar una idea
cuantitativa de la importancia de la via en estudio.

Los valores de IMDA para tramos especificos de carretera, proporcionan la
informacion necesaria para determinar las caracteristicas de disefio de la
carretera, su clasificacion y desarrollar los programas de mejoras y
mantenimiento. Los valores vehiculo/dia son importantes para evaluar los
programas de seguridad y medir el servicio proporcionado por el transporte

en carretera.

Mediante Trabajo de campo se determiné el IMDA estimado para el tramo
considerado en el proyecto mediante conteo durante 07 dias, estableciendo
la siguiente estacion de control:

Tabla N°6: IMDA en la via

Estacion Nombre indice Medio Diario Anual

Estacion 1 Vista Hermosa — IMDA= 222 veh/dia
Campo Alegre

Fuente: Elaborado por investigadores.

Clasificacion por Tipo de Vehiculo

Expresa en porcentaje la participacién que le corresponde en el IMDA a las
diferentes categorias de vehiculos, debiendo diferenciarse por lo menos las

siguientes:
» Categoria L: Vehiculos automotores con menos de cuatro ruedas; Motos,

» Categoria M: Vehiculo automotores de cuatro ruedas Transporte de

pasajeros: Buses rurales interurbanos
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5.3.

» Categoria N: Vehiculos automotores disefiados para el transporte

de mercaderia: Camiones de unidad simple para transporte de carga
» Categoria O: Remolques (incluidos semirremolques)

» Categoria S: Casas rodantes, Ambulancias, vehiculo para transporte de

valores, vehiculo funerario.
Velocidad de disefio

En el caso de los tramos a intervenir en el proyecto el disefio se adapta en
lo posible a las inflexiones del terreno y, particularmente, la velocidad de
disefio debera ser bastante baja cuando se trate de sectores o tramos de
orografia mas accidentada. Se entiende que la velocidad directriz sera la
méxima que se podra mantener con seguridad y comodidad sobre una
seccion determinada de la carretera, cuando prevalezcan las condiciones
de disefio. La seleccion de la velocidad directriz se ha realizado de acuerdo

de velocidades de operacién en el tramo de la

carretera, determindndose que la velocidad de disefio en toda la via sera de
40 Km/h.

Velocidad directriz = 40 KM/H

Tabla N°7: Rangos de la Velocidad de Disefio en funcién a la clasificacion de la carretera por

demanda y orografia.

VELOCIDAD DE DISEND DE UN TRAMO HODMOGENED VTR
CLASIFICACION OROGRAFILA (kmy/h)
30 | 40 50 &0 70 80 90 (100| 110| 120| 130
FPlano = = = = = =
Autopistas de Ondulado - - - - -
Primera Clase Accidentado = = = =
Escarpado = =
Plano
Autopistas de Ondulado
Segunda Clase Accidentado
Escarpado
Flano = = = = =
Carreteras de Ondulado = = = =
Primera Clase Accidentado = = = =
Escarpado = = =
Plano
Carreteras de Ondulado
Segunda Clase Accidentado
Escarpado 40
Flano
Carreteras de Tercera|Ondulado
Clase Accidentado
E=scarpado

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico
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5.4. Distancia de visibilidad

Distancia de visibilidad es la longitud continua hacia adelante del camino,
que es visible al conductor del vehiculo para ejecutar con seguridad las
diversas maniobras a que se vea obligado o que decida efectuar. En
disefio se consideran dos distancias, la de visibilidad suficiente para
detener el vehiculo (visibilidad de parada), y la necesaria para que un
vehiculo adelante a otro que viaje a velocidad inferior, en el mismo

sentido (visibilidad de paso o adelantamiento).

5.4.1. Distanciade visibilidad de parada

Distancia de visibilidad de parada es la longitud minima requerida
para que se detenga un vehiculo que viaja a la velocidad directriz,
antes de que alcance un objeto inmévil que se encuentra en su

trayectoria.

Para efecto de la determinacion de la visibilidad de parada se
considera que el objetivo inmdvil tiene una altura=a 0.15 my que
los ojos del conductor se ubican a 1.07 m por encima de la rasante

de la carretera.

Tabla N°8: Distancia de visibilidad de parada (metros)

Velocidad de Pendiente Nula o en Bajada Pendiente en Subida

Diseifio

(lem/h) 3049 6% 90y 309 6% 999
20 20 20 20 12 18 18
30 35 35 35 31 30 24
40 50 50 53 45 44 43
30 66 T0 74 61 39 38
60 87 a2 a7 80 17 75
T0 110 116 124 100 a7 a3
80 136 144 154 123 118 114
0 164 174 187 148 141 136
100 194 207 223 174 167 160
110 227 243 262 203 194 186
120 283 203 304 234 223 214
130 310 330 373 267 252 238

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico

Del cuadro anterior para una Vd=40 Km/h. consideramos la distancia de

visibilidad de parada:

Distancia de V.P =50 m.
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La distancia de visibilidad de parada también puede determinarse en

funcion a la siguiente figura:

Figura N°7: Distancia de Visibilidad de Parada (Dp)
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Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico
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5.4.2. Distancia de visibilidad de paso o adelantamiento

Si bien la distancia de visibilidad de adelantamiento no es aplicable
en nuestro proyecto por ser una carretera de un solo carril en cada
sentido en la que se proyectara plazoletas de cruce minimo cada
500m; se considerara solamente en aquellas zonas, que segun
perfil longitudinal hay un cambio considerable de pendiente en

subida a pendiente en bajada y viceversa.

La distancia de visibilidad de parada se puede determinar mediante

la siguiente figura:

Figura N°8: Distancia de Visibilidad de Paso o Adelantamiento (Da)

1000

900 -
-819

| o
800 [ —"760
700 71
~548
600 ]
/4 577
=522
500 1
= 466
400 407
£ 347
©
fa]

300 7555

4

200
487

104

100
20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150
VELOCIDAD ( km/h )

V (km/h ) 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150

Da(m) 110 170 230 290 350 410 470 530 580 650 700 760 820

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico
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V1. DISENO GEOMETRICO PLANTA, PERFIL Y SECCIONES TRANSVERSALES.
6.1. Disefio Geométrico en Planta
Consideraciones:

» Deben evitarse tramos con alineamientos rectos demasiado largos.
Tales tramos son monotonos durante el dia, y en la noche aumenta el
peligro de deslumbramiento de las luces del vehiculo que avanza en
sentido opuesto. Es preferible reemplazar grandes alineamientos, por
curvas de grandes radios.

» Para las autopistas de primer y segundo nivel, el trazado debera
ser mas bien una combinacién de curvas de radios amplios y tangentes

no extensas.

» En el caso de angulos de deflexion A pequefios, iguales o inferiores a
59, los radios deberan ser suficientemente grandes para proporcionar

longitud de curva minima L obtenida con la
formula siguiente:

L >30(10-A), A<5°

(L en metros; A en grados)

No se usara nunca angulos de deflexion menores de 59' (minutos). La

longitud minima de curva (L) seré:

Tabla N°9: Longitud de curva minima

Autopista 6V
Carreteras de dos carriles 3V

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico

V = Velocidad de disefio (km/h)

= No se requiere curva horizontal para pequefios angulos de deflexion,
en el siguiente cuadro se muestran los angulos de inflexion maximos

para los cuales no es requerida la curva horizontal:
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Tabla N°10: Deflexibn Maxima Aceptable

30 2° 30
| 40 2° 15 |
50 1° 50
60 1° 30
70 1° 20
80 1° 10

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico.

Para el tramo en estudio el angulo de deflexion méximo para lo que no

se requiere curva horizontal consideraremos la que corresponde a una
velocidad directriz de 40Km/h.

AMax. SIN CURVA CIRCULAR = 2° 15’

6.1.1. Tangentes

Las longitudes minimas admisibles y maximas deseables de los

tramos en tangente, en funcion a la velocidad de disefio, seran las

indicadas en la tabla:

Tabla N°11: Longitudes de tramos en tangente

V (km/h) L min.s (m) L min.o (m) L max (m)
30 42 84 500
40 56 111 668
50 69 139 835
60 83 167 1002
70 97 194 1169
80 111 222 1336
90 125 250 1503
100 139 278 1670
110 153 306 1837
120 167 333 2004
130 180 362 2171

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico.
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6.1.2.

Donde:

L min.s : Longitud minima (m) para trazados en “S” (alineamiento recto

entre alineamientos con radios de curvatura de sentido

contrario).

L min.o : Longitud minima (m) para el resto de casos (alineamiento recto

entre alineamientos con radios de curvatura del mismo sentido).
L max: Longitud méaxima deseable (m). V: Velocidad de disefio (km/h)

Las longitudes de tramos en tangente presentada en la Tabla N°11,

estan calculadas con las siguientes formulas:
Lmin.s :1.39 VL

min.o : 278 V L

max : 16.70 V

Para los tramos en estudio:

Lmin = 56.00m.
Lmin.o =111.00m
Sin embargo, las aperturas existentes y las condiciones de orografia de

los tramos en estudio no permiten llegar a los valores minimos de
tangentes. Ademas, bajo la premisa de optimizar las explanaciones y
mantener en los posible las vias existentes, se traté de considerar longitud
de tangentes aceptables de tal modo que se cumplan los radios minimos

de curvas circulares.

Curvas horizontales

El alineamiento horizontal de una via disefiado para una velocidad directriz
suele estar conformado por curvas horizontales circulares simples, que
son arcos de circunferencia de un solo radio que unen dos tangentes
consecutivas, conformando la proyeccion horizontal de las curvas reales

0 espaciales.
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Figura N°9: Simbologia de la Curva Circular

CURVA A LA DERECHA

P.C. = Punto de Inicio de la Curva
I. = Punto de Interseccion
Punto de Tangencia T=Rtan}
Distancia a Externa (m.)
Distancia de la Ordenada Media (m.) LC.=2Rsen$
Longitud del Radio de la Curva (m.) &
Longitud de la Subtangente (P.C. a P.I. a P.T.) (m.) L=2TR 85
Longitud de la Curva (m.)
Longitud de la Cuerda (m.) M = R[1-cos(a/2)]
Angulo de Deflexion

E = R[sec (4/2)-1]

el

(L T

prr-azZm
0

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico

6.1.2.1. Radios minimos

En las curvas circulares simples se tiene como parametros basicos
un radio minimo y un peralte maximo, del cual debe evitarse el
empleo de curvas de radio minimo. En general deber4 tratarse de
usar curvas de radio amplio, reservando el empleo de radios
minimos para las condiciones mas criticas segun la orografia del

terreno.

Los radios minimos de curvatura horizontal son los menores radios
gue pueden recorrerse con la velocidad de disefio y la tasa
maxima de peralte, en condiciones de seguridad y comodidad,

para cuyo calculo puede utilizarse la siguiente formula:

Rmin =

127 (Pmax + fmax.)

Donde:

Rmin: Radio Minimo

Vv : Velocidad de disefio

Pmax : Peralte maximo asociado a V (en tanto por uno)

Fmax : Coeficiente de friccion transversal maximo asociado a V
Segun lo indicado en la clasificacién de carretera por orografia, las
condiciones mas criticas del disefio geométrico seran mediante la

evaluacion en terreno escarpado Por lo tanto en terreno escarpado
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favorables para una Vd = 40 Km/h se empleara un peralte maximo

normal de 12%. Para lo cual el radio minimo es:

Radio minimo = 45m.

Tabla N°12: Radios minimos y peraltes maximos para disefio de carreteras

L T TS T T

Ubicaciém de | Velocidad | B max. | Radbo Radic
Ia via de disefo ) e m{-] 'ml:-l
30 4.00 0.17 337 3s
40 4.00 0.17 600 &0
=0 2.00 0.16 984 100
&0 2.00 0.15 1452 150
70 4.00 0.14 214.3 215
Area urbana g0 4.00 0.1 2E0.0 80
50 2.00 0.13 375.2 375
100 2.00 0.1z 292.10 295
110 4.00 0.11 635.2 &35
170 4.00 0.09 8722 875
130 2.00 0.0= 1,108.9 1110
7] &.00 0.17 30.8 ET¥)
a0 &.00 0.17 54.8 55
) .00 0.15 B59.5 a0
&0 .00 0.15 135.0 135
Arga rural 70 &.00 014 152.9 195
{con peligro g0 &.00 0.14 3529 355
de Fisio) 50 .00 0.13 3359 335
100 .00 0.1z 437.4 240
110 &.00 011 SE0.4 SED
170 &.00 0.09 7559 755
130 &.00 0.0= 950.5 S50
30 E.00 017 8.3 30
20 E.00 017 0.4 50
=0 E.00 016 2.0 85
. &0 E.00 015 1233 125
Area rural 70 E.O0 0.14 175.4 175
m. =0 E.00 0.14 229.1 30
a0 E.00 0.13 303.7 305
100 E.00 o1z 393.7 a5
110 E.00 o1l 01,5 00
120 E.00 0.0% &67.0 &70
130 E.00 0.0E 831.7 835
20 1100 OLLT a T
20 12.00 017 434 45
50 12.00 016 70.3 70
&0 12.00 015 105.0 105
(:::I::r::-‘dn 70 1200 0.14 148.4 150
- =0 12.00 0.14 193.8 195
S0 12.00 013 2551 255
TR 100 12.00 0.12 328.1 330
110 12.00 011 41437 415
120 1Z.00 0L0% 5399 540
130 12.00 0L0E 665.4 665

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico
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6.1.3. Curvas de transicion:

Las curvas de transicion, son espirales que tienen por objeto evitar las
discontinuidades en la curvatura del trazo, por lo que, en su disefio
deberan ofrecer las mimas condiciones de seguridad, comodidad y
estética que el resto de los elementos del trazo.

Con tal finalidad y a fin de pasar de la seccion transversal con bombeo
(correspondiente a los tramos en tangente), a la seccion de los tramos en
curva provistos de peralte y sobreancho, es necesario intercalar un
elemento de disefio, con una longitud en la que se realice el cambio

gradual, a la que se conoce con el nombre de longitud de transicion.

6.1.3.1. Determinacién de la longitud de la curva de transicion.
Los valores minimos de longitud de la curva de transicion se

determinan con la siguiente formula:

P LT
wn = 46.656j|[R P

Donde:

I : Velocidad de disefio (Km/h)

R  : Radio de curvatura (m)
J : Variacion uniforme de la aceleracion (m/s3)
P  : Peralte correspondiente a V y R (%)

78



Tabla N°15: Longitud minima de curva de transicion.

velocidaa | Ragdie 3 P | A g emame ‘:'lt -
K i h — s . s Calculada | Redondeada
— — — — — = =
=0 24 [l 1z 25 2E 3Im
=0 26 oS 0 27 2B 3w
=0 2E oS a 28 2E 3w
=0 N1 oS =) 25 27 ] ]
=0 34 [Pl 4 3l 2E 3am
=0 ar [} 2 Iz 2B Im
— — — — — === -
[Ta] K] [l 12 A aF A
Tl a7 oS 0 a1 IE A
0 500 0.5 8 az ar LT
Tl 55 oS = a5 EF g A
T 1o [l 3 a7 Ir T
20 [ .5 2 1) 38 S0
S0 7O [P 1z 55 a3 45
S0 7E oS 0 57 a3 a5
S0 az oS a [T ad a5
=] B oS =) [=3 CE] 45
=] e [Pl 4 BE ad 45
[ 105 oS 2 65 ad a5
&0 05 [Vl 12 7T a5 50
[ 113 oS 0 ] 50 1]
&0 123 0.5 8 TE a9 50
&0 135 oS = 81 a9 50
S0 145 [l 3 BE 50 5O
S0 167 oLS 2 B a5 5O
T 148 oS 1z a% 54 55
T 161 0.5 10 23 54 55
T 175 o5 a aF 54 55
T 193 o5 =) 101 53 55
T 214 0.5 4 107 54 55
O 241 [ 2 113 53 55
=0 194 [ 1z 121 7S 75
=0 210 [T ] 126 7E 75
=0 229 o 8 132 TE 75
=0 25Z [ = 139 77 75
=0 ZBD [ 3 145 TE 75
=0 314 [ 2 155 TE 75
a0 255 o 1z 143 am 80
AT ZFT o 10 149 A B0
a0 =04 o a 155 ] B0
e 2IAE [T =) 163 7S B0
e ITE [ 4 173 B B0
] 435 [T 2 184 A B0

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico

Tabla N°16: Variacion de la aceleracion transversal por unidad de tiempo.

V (km/h) V < 80 80 <V <100 100 <V <120 V >120
J (m/s3) 0.5 0.4 0.4 0.4
Jméx (m/s3) 0.7 0.8 0.5 0.4

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico
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6.1.3.2. Radios que permiten prescindir de la curva de transicion
En el caso de carreteras de Tercera Clase y cuando el radio
de las curvas horizontales sea superior al sefialado en la Tabla

N°16, se podra prescindir de curvas de transicion.

En el tramo en estudio se prescindira de la curva de transicion

en los siguientes casos:

v V=40y Rmin =45
6.1.4. Transicion de peralte

Siendo el peralte la inclinacion transversal de la carretera en los tramos
de curva, destinada a contrarrestar la fuerza centrifuga del vehiculo, la
transicion de peralte viene a ser la traza del borde de la calzada, en la
gue se desarrolla el cambio gradual de la pendiente de dicho borde,
entre la que corresponde a la zona en tangente, y la que corresponde

a la zona peraltada de la curva.

Para efectos de la presente norma, el peralte maximo se calcula con

la siguiente formula:

iPmir = 1.8—0.01V

Dénde:

ipmax : Maxima inclinacién de cualquier borde de la calzada respecto

al eje de la via (%).
V : Velocidad de diseiio (km/h).

La longitud del tramo de transicion del peralte tendra por tanto una

longitud minima definida por la férmula:

i pf—- [

Pmax

B

Lmin

Dénde:

Lmin : Longitud minima del tramo de transicion del peralte (m).

pf : Peralte final con su signo (%)
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pi : Peralte inicial con su signo (%)

B : Distancia del borde de la calzada al eje de giro del peralte (m).

Se ha considerado los valores de la tabla N°17, para definir las

longitudes minimas de transicion de bombeo y de transicion de

peralte.

v Lmin (peralte) =61m

V=40

P=12%

Lmin(bombeo)=10.00m

Tabla N°17: Valores De Peralte

Velocidad de _Valor del peralte Longitud
disefio (Km/h) 2% 4% 6% 8% 10%  12% minimade
transicién
Longitud minima de transicion de peralte de
(m)* bombeo
20 9 18 27 36 45 54 9
30 10 19 29 38 48 56 10
| 40 10 21 31 41 51 62 10
50 11 22 33 44 55 66 11
60 12 24 36 48 60 72 12
70 13 26 39 52 65 79 13
80 14 29 43 58 86 14
90 15 31 46 61 77 92 15

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico

* Longitud de transicion basada en la rotacién de un carril

** Longitud basada en 2% de bombeo

6.2. Disefio Geométrico de Perfil

6.2.1. Consideraciones de disefio

+ En terreno plano, por razones de drenaje, la rasante estara

sobre el nivel del terreno.

+ En terreno ondulado, por razones de economia, en lo

posible la rasante seguira las inflexiones del terreno.
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En terreno accidentado, en lo posible la rasante debera
adaptarse al terreno, evitando los tramos en

contrapendiente, para evitar alargamientos innecesarios.

En terreno escarpado el perfil estara condicionado por la
divisoria de aguas.

Es deseable lograr una rasante compuesta por pendientes
moderadas, que presenten variaciones graduales de los
lineamientos, compatibles con la categoria de la carretera y

la topografia del terreno.

Los valores especificados para pendiente maxima y longitud
critica, podran estar presentes en el trazado si resultan
indispensables. Sin embargo, la forma y oportunidad de su
aplicacion seran las que determinen la calidad y apariencia

de la carretera terminada.

Deberan evitarse las rasantes de “lomo quebrado” (dos
curvas verticales de mismo sentido, unidas por una
alineacion corta). Si las curvas son convexas se generan
largos sectores con visibilidad restringida, y si ellas son
concavas, la visibilidad del conjunto resulta antiestética y se

crean falsas apreciaciones de distancia y curvatura.

En pendientes que superan la longitud critica, establecida
como deseable para la categoria de carretera en proyecto,
se debera analizar la factibilidad de incluir carriles para

transito lento.

En pendientes de bajada, largas y pronunciadas, es
conveniente disponer, cuando sea posible, carriles de

emergencia que permitan maniobras de frenado.
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6.2.2. Pendientes

6.2.2.2.

6.2.2.1. Pendiente minima

Si la calzada posee bombeo de 2% y no existe
bermas y/o cunetas, se podra adoptar
excepcionalmente sectores con pendientes de hasta
0.2%

Si el bombeo es de 2.5% excepcionalmente podréa

adoptarse pendientes iguales a cero.

Si existe bermas, la pendiente minima deseable

sera de 0.5% y la minima excepcional de 0.35.

En zonas de transicibn de peralte, en el que la
pendiente transversal se anula, la pendiente minima

debera ser de 0.5%.

Pendiente Minima = 0.5%.

Pendiente maxima

Para el tramo en estudio, segun la tabla N°18, la pendiente

maxima es:

Pendiente Maxima = 9%.

Tabla N°18: Pendientes maximas (%)

DEMAHDA AUTOPISTAS Carretera Carretera Carretera
Yohiculus # dia » G000 G000 - 4001 4000 - 2001 2000 - 400 < 400
CARACTERISTICAS Primera Clase Segunda Clase Primera Clase Segunda Clase Tercera Clase
Tipnm ds mrmqrafia 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 L3 1 2 3 L}
YELOCIDAD DE
DISERD:
4 KFH 10.000 | 10.00
A4 KPH 200 | 200 (200|000
58 KPH o0 | v.oo 800 | 800 | 800 [8.00 | 200
& KPH .00 GO0 | 700 | TOO0 ( GO0 | GO0 | V.00 .00 |600|700(&00 | 900 [ 800 |00
T4 KPH 500 | 500 | E.00 EO0 | BOO | 700 | BOO | GO0 | VOO (OO0 |[600 (600 (700 o0 | r.o0
4 KPH 500 | 500 | 5.00 | 500 | 500 500 | 600 | B00 | BOO | GO0 | GO0 £.00 | &.00 700 | F.o0
48 KPH 450 | 450 | 5.00 5.00 500 | BOO 500 | 500 £.00 £.00 | E.00
184 KFH 450 | 450 | 450 5.00 500 | 600 500 600
114 KFH 400 (400 4.00
124 KPH 400 (400 4.00
134 KFH 350

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico

83




6.2.3. Curvas verticales

Para definir el disefio del alineamiento vertical se ha tornado en
cuenta la rasante de la actual carretera como prioridad;
asimismo facilidades de drenaje, costos de construccion y

valores estéticos.

Para el alineamiento vertical se ha buscado mantener en lo
posible un desarrollo homogéneo de la calzada, sin embargo, se
mantuvieron puntos obligados en mantener la sub-rasante por
encima de la via existente por requerimiento del estudio de

Suelos.

Los tramos consecutivos de rasante, seran enlazados con
curvas verticales parabdlicas cuando la diferencia algebraica de
sus pendientes sea mayor a 2% para las carreteras afirmadas.
La longitud de la curva vertical sera igual al indice K multiplicado
por el valor absoluto de la diferencia algebraica de las

pendientes (A).

Tramo en estudio: La diferencia algebraica de sus pendientes
sea mayor a 2% para las carreteras afirmadas la longitud de

curva vertical es:

LONGITUD DE CURVA VERTICAL = KA.

Dénde:

K: Pardmetro de curvatura
L: Longitud de la curva vertical

A: Valor Absoluto de la diferencia algebraica de las
pendientes
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6.2.3.1. Longitud de curvas convexas

Para el tramo en estudio se tomara los valores de la
tabla N°20, por tanto, los valores del indice K para el
célculo de curva vertical convexa longitud controlada

por la

visibilidad de parada, para el tramo en estudio es:

K = 3.8 (v=40km/h)
Figura N°14: Longitudes Minimas De Curvas Verticales Convexas

Altura de Ojo 0
1

=1 h.
Altura de Objeto = 0. h

im=
Sm=h,

Linea de Visibilidad

I LONGITUD MINIMA DE CURVA CONVEXA "L” |

L =Llongitud de la curva vertical (m)

Dp = Distancia de Visib#idad de Frenado (m)
= Velocidad de Diseno (Km/h) L=2Dp- igi | =ADp*

A = Diferencia Algebraica de Pendentes (%)

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico

Tabla N°21: Valores del indice K para el célculo de la longitud de curva vertical concava en
carreteras de Tercera Clase

Velocidad de Distanciade indice de curvatura
disefo visibilidad
20 20 3
30 35 6
| 40 50 9§_l
65 T
60 85 18
70 105 23
80 130 30
90 160 38

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico



PARA EL TRAMO EN ESTUDIO SE TIENE:

Longitud de Curva Vertical Concava
LCV=50.00 m (V=40km/h)

6.3. Disefio Geométrico de la Seccién Transversal

6.3.1. Elementos de la seccion transversal
6.3.1.1. Calzada
a) Segunda Clase.
El ancho de la calzada es tangente, se determinard tomando
como base el nivel de servicio deseado al finalizar el periodo de
disefio. En consecuencia, el ancho y nimero de carriles se
determinaran mediante un analisis de capacidad y niveles de

servicio.

En la tabla 304.01, se indican los valores del ancho de calzada
para diferentes velocidades de disefio con relacion a la

clasificacion de la carretera.

Ancho de calzada minimo = 6.60m.

6.3.1.2. Ancho de la plataforma

El ancho de la plataforma a rasante terminada resulta de
la suma del ancho en calzada y del ancho de las bermas,
sin embargo, para caminos vecinales se va proyectar
bermas con funcion de transicion a cunetas de ancho

0.25m, siendo el ancho de plataforma de 4.50 m.

Ancho de plataforma = 4.50m.

6.3.2. Bombeo

Segun la geografia de la zona y en base a los Estudio de

Hidrologia se tiene un rango de Precipitaciéon < 500mm/afio

Bombeo =2.0%




Tabla N°22: Valores del bombeo de la calzada

Bombeo
Tipo de Superficie Precipitacion  Precipitacion
<500 mm/afio >500 mm/afio
Pavimento asfaltico y/o concreto 2,0 2,5
Portland
Tratamiento superficial 2.5 2,5-3,0
Afirmado 3.0-35 3,0-4,0

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico
6.3.3. Peralte
Inclinacién transversal de la carretera en los tramos de curva, destinada

a contrarrestar la fuerza centrifuga del vehiculo.

El peralte méximo area rural (en terreno accidentado o escarpado)

tendrd como valor maximo normal 8%.

Peralte maximo = 8%

Tabla N°23: Valores de peralte maximo

Absoluto Normal
Atravesamiento de zonas 6,0% 4.0%
urbanas

Zona rural (T. Plano, 8,0% 6,0%
Ondulado o
Accidentado)

Zona rural (T. Accidentado o 12,0 8,0%
Escarpado)

“==Zona rural con peligro de 8,0 6,0%

hielo

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico.
6.3.4. Derecho de Via o faja de dominio

6.3.4.1. Consideraciones
La faja del terreno que conforma el Derecho de Via es
un bien de dominio publico inalienable e imprescriptible,
cuyas definiciones y condiciones de uso se encuentran
establecidas en el Reglamento Nacional de Gestion de

Infraestructura Vial aprobado con Decreto Supremo N°



034-2008-MTC y sus modificatorias, bajo los siguientes

conceptos:

Del ancho y aprobacion del Derecho de Via.
De la libre disponibilidad del Derecho de Via.
Del registro del Derecho de Via.

De la propiedad del Derecho de Via.

De la propiedad restringida.

De las condiciones para el uso del Derecho de Via.

6.3.4.2. Anchoy aprobacion del derecho de la via

El Ancho y aprobaciéon del derecho de via para los

tramos en estudio, de acuerdo a la tabla es:

Ancho de minimo de derecho de via =20

Tabla N°24: Anchos Minimos de Derecho de Via

Clasificacién Anchos minimos (m)
Autopistas Primera Clase 40
Autopistas Segunda Clase 30
Carretera Primera Clase 25
Carretera Segunda Clase 20
Carretera Tercera Clase 16

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico

6.3.5. Taludes

El talud es la inclinacion de disefio dada al terreno lateral de la

carretera, tanto en zonas de corte como en terraplenes. Dicha

inclinacion es la tangente del angulo formado por el plano de la

superficie del terreno y la linea tedrica horizontal.

Los taludes para las secciones en corte, variaran de acuerdo a las

caracteristicas geo mecanicas del terreno; su altura, inclinacion y

otros detalles de disefio o tratamiento, se determinaran en



funcidon al estudio de mecanica de suelos o geologicos
correspondientes, condiciones de drenaje superficial y
subterraneo, segun sea el caso, con la finalidad de determinar las
condiciones de su estabilidad, aspecto que debe contemplarse en
forma prioritaria durante el disefio del proyecto, especialmente en
las zonas que presenten fallas geoldgicas o materiales inestables,
para optar por la solucion masconveniente, entre diversas

alternativas.

Tipo de suelo predominate en el tramo de estudio: Material suelto,

teniendo en consideracion la

Tabla N°25y Tabla N°26.

- Talud de Corte (Material Suelto) ; 1:2

- Talud de Relleno : 1:1.5

Tabla N° 25: Valores referenciales para taludes en corte (relacion H:V)

Clasificacion Rocafija Roca Material

de materiales suelta _

de corte Grava Limo Arenas
arcilloso o
arcilla

<5m 1:10 1:6-1:4 1:1-1:3 11 2:1

Altur 5-10m 1:10 1.4-1:2 1.1 1.1 *

a . . * * *

de >10 m 1:8 1.2

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico

(*) Requerimiento de banquetas y/o estudio de estabilidad.

Tabla N°26: Taludes referenciales en zonas de relleno (terraplenes)

Talud (V:H)
Materiales Altura (m)
<5 5-10 >10
Gravas, limo arenoso y arcilla 1:15 1:1,75 1:2
Arena 1:2 1:2,25 1:2,5

Enrocado 1:1 1:1,25 1:1,5




Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico

6.3.6. Cunetas
Son canales construidos lateralmente a lo largo de la carretera,
con el propésito de conducir los escurrimientos superficiales y su
superficiales, procedentes de la plataforma vial, taludes y areas

adyacentes, a fin de proteger la estructura del pavimento.

La seccidn transversal es triangular, que se adapta mejor a la
seccion transversal de la via. Segun el Estudio de Hidrologia e
Hidraulica se tiene cunetas revestidas abiertas para zonas de
Material Suelta (MS) y cunetas sin revestir abiertas para zonas de
Roca Suelta (RS) y Roca Fija (RF), esto debido a las velocidades

hidraulicas calculadas.

La dimension de la cuneta se deduce a partir del céalculo
hidraulicos, teniendo en cuenta su pendiente longitudinal,
intensidad de precipitaciones pluviales, area de drenaje y

naturaleza del terreno.

Los elementos constitutivos de una cuneta son su talud interior, su

fondo y su talud exterior.
Las pendientes longitudinales minimas absolutas son de 0,5%.

Dimension Minima: Dimensiones minimas recomendados, de
acuerdo a la precipitacion promedio anual, se muestran en la tabla
N°28.

Tabla N°28: Dimensiones minimas

REGION PROFUNDIDAD ANCHO (A)
(D) (M)
OTCLA (SAHUUTIIITITATTU) U.ZU U.OU
| Lluviosa (De 400 a <1600 0.30 0.75
Muy lluviosa (De 1600 a <3000 0.40 1.20
Muy lluviosa (>3000 mm/afio) 0.30* 1.20

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico



Figura N°16: Dimension Minima de Cuneta Triangular Tipica

REGION PROFUNDIDAD ANCHO
(d) mts. (a) mts.
Seca (<400mm/afo) 0.20 0.50
Lluviosa (De 400 a <1600mm/aiio) 0.30 0.76
Muy lluviosa (De 1600 a
oY <3000mm/ano) 0.40 1.20
: Muy lluviosa (>3000mm/afno) 0.30* 1.20

* Seccién Trapezoidal con un ancho
minimo de fondo de 0.30m

a RASANTE

Superficie de rodadura

SUB RASANTE

talud exterior a = ancho

talud interior d = profundidad

Fuente: Manual de carreteras disefio geométrico

Cuneta: 0.75mx0.30m

Figura N°17: Seccion Tipica en Corte Relleno

| BIEDEVIA

Berma
120

CARPETA ASFALTICA EN CALENTE E=0.10M

SECCION TIPICA CORTE Y RELLENO
ESC:1/50

Fuente: Elaborado por los investigadores.




Figura N°18: Seccion Tipica en Corte Cerrado

EJE DE VIA
| EJE DE VIA
TERRENO EXISTENTE

7
B : A
v v
A ’—m:muum CALENTE E=0.10M

%
H ) H
// 7 [
77 Berma Berma  Cunct /
v 120 330 330 420 %
7 UPERFICIE D RODADURA i
/ " =~ = o . e //
030 N

SUB RASANTE COMPACTADO | CAPA DE BASE GRANULAR E=0.25M
TERRENO NATURAL

SECCION TIPICA CORTE CERRADO
ESC:1/50

Fuente: Elaborado por los investigadores.

Figura N°19: Seccién Tipica en Relleno.

| \EJEDEVIA

CARPETA ASFALTICA EN CALENTE E=0.10M

Berma Berma
120 3.30 3.30 RE
I T 5.5, SUPERFICIE DERODADURY ]

u ..‘,.v-"":?”_-“ Z e
v///,é 77z

CAPA DE BASE GRANULAR E=0.25M

TERRENO NATURAL
SECCION TIPICA RELLENO
ESC:1/50

Fuente: Elaborado por los investigadores.



Figura N°20: Seccion Tipica en Cunetas Revestidas

7 Talud de
Tipo de Terreno

Po Corte (H:V)

Material Suelto 1:1

Material Suelto 1:2

Material Suelto 13

DETALLE CUNETA

TRIANGULAR REVESTIDA
0.75 x 0.30 m.
ESC:1/50

Cuneta
Revestida

0.30

Fuente: Elaborado por los investigadores.




VIl. RESUMEN DE DISENO VIAL

A continuacion, se presenta un resumen del Disefio Vial de los Caminos

Vecinales en estudio:

Caracteristicas generales de la via

Tramo 1

L=5+686 Km

Clasificacion de la carretera

Clasificacion de acuerdo a la Demanda

Tercera Clase, utilizando los
pardmetros DG de Segunda clase

Clasificacion segun condiciones Orogréficas

Topografia Escarpado
(Tipo 4)

Criterio para el disefio geométrico

indice medio diario anual (IMDA)

Estacion E-01 Vista Hermosa — Campo

IMDA= 222 veh/dia

Velocidad de Disefio

Velocidad Directriz 40 km/hora
Velocidad directriz en curva para
radios 20 km/hora
Distancia de visibilidad
Distancia de visibilidad de parada 50 m
Disefio geométrico
En Planta
Curvacircular
- Radio Minimo 45m
Lmin (peralte) =61m; V=40km/h;
Transicion de peralte P=12%; Lmin(bombeo) = 10.00m
En perfil
Pendiente minima 0.5%
Pendiente maxima 9%

Curvas verticales

-Longitud de Curva convexa

K = 3.8, LCV= 50m(v=40km/h)

Seccidén transversal

Calzada 6.60 m

Ancho de plataforma 4.50 metros
Bombeo 2%
Peralte maximo 8%

Derecho de via

20.00 metros




Taludes:

-Talud de Corte (Material Suelta) 1:2

-Talud de Relleno 1:15
Cunetas Triangulares 0.75mx0.30 m
Pavimento

Capa superficial 10 cm

Base Granular 25 cm.

Sub base 25cm

VIIl. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

4+ Los disefos se realizaron con la normativa actual de acuerdo al ministerio

de transportes y comunicaciones (MTC).

+ En el proyecto se considera la construccion de un tramo de longitud 5+686

Km de camino vecinal.

+ En planta se proyectara curvas horizontales de radio minimo 45m para
velocidad directriz de 40 km/h.

+ Se proyectara ademas la subrasante con pendientes maximas de 9% y
minima de 0.5%, ademas con la finalidad de mantener las aperturas de

los caminos existentes.

+ En seccion transversal el ancho de la plataforma sera de 4.50m y ancho de
cunetas de 0.75m.

+ |os taludes seran acordes al estudio geoldgico para material suelto, roca
suelta y roca fija. En los tramos con alturas de relleno considerables, zonas
identificadas como peligrosas y como estabilidad para obras de arte, se

requerira muros de contencion de concreto ciclopeo y/o concreto armado.



Objetivo 04.
PRESUPUESTO



Anexo 11. Presupuesto.

$10 Pégina 1
Presupuesto
Presupuesto 0492001 Disefio Infraestructura Vial para Mejorar la Transitabilidad Vehicular entre Centros Poblados Vista Hermosa- San Juan
de Chota KM0+000 -5+686, Amazonas.
Subpresupuesto 001 Vista Hermosa - San Juan De Chota
Cliente UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO Costoal 28/09/2022
Lugar AMAZONAS - UTCUBAMBA - BAGUA GRANDE
ltem Descripcion Und. Metrado Precio SI. Parcial S/.
01 PAVIMENTOS 5,088,356.76
01.01 OBRAS PRELIMINARES 114,070.18
01.01.01 CARTEL DE IDENTIFICACION DE LA OBRA DE 540M X 3.60M. und 1.00 253198 253198
01.01.02 CAMPAMENTO PROVISIONAL DE LA OBRA GLB 200 2215.55 443110
01.01.03 MOVILIZACION Y DESMOVILIZACION. GLB 1.00 1532234 15322.34
01.01.04 TOPOGRAFIA'Y GEOREFERENCIACION KM 569 2,002.21 1139292
01.01.05 MANTENIMIENTO DE TRANSITO'Y SEGURIDAD VIAL mes 200 40,195.92 80,391.84
01.02 MOVIMIENTO DE TIERRAS 313,378.51
01.02.01 EXCAVACION EN MATERIAL SUELTO m3 86,568.65 362 313378.51
01.03 SUB BASES Y BASES 577,882.40
01.03.01 SUB BASE GRANULAR m3 1279350 22 28439951
01.03.02 BASE GRANULAR m3 1279350 229 29348289
01.04 PAVIMENTO ASFALTICO 2114,553.70
01.04.01 IMPRIMACION ASFALTICA m2 4412760 1 7810585
01.04.02 PAVIMENTO DE CONCRETO ASFALTICO EN CALIENTE m3 3,088.93 589.63 1,821,325.80
01.04.03 ASFALTO DILUIDO MC-30 It 55,159.50 390 21512205
01.05 TRANSPORTE 1,927,562.91
01.05.01 TRANSPORTE MATERIAL GRANULAR <=1 KM. M3K 1279350 21 2699429
01.05.02 TRANSPORTE MATERIAL GRANULAR > 1KM. M3K 29224190 0.88 25717287
01.05.03 TRANSPORTE AGREGADO FINO D <=1 KM. M3K 1279350 234 2993679
01.05.04 TRANSPORTE AGREGADO FINO D >=1 KM. M3K 29224190 0.93 271,784.97
01.05.05 TRANSPORTE DE MATERIAL DE EXCEDENTES Y ESCOMBROS A DME D<= 1 KM.M3K 106,265.97 3.58 380432.17
01.05.06 r1’1RANSPORTE DE MATERIAL DE EXCEDENTES Y ESCOMBROS A DME PARA D> M3K 756,582.60 0.88 665,792.69
1KM.
01.05.07 TRANSPORTE MEZCLA ASFALTICA <=1 KM. M3K 4412760 538 23740649
01.05.08 TRANSPORTE MEZCLA ASFALTICA > 1KM. M3K 65,957.55 0.88 58042 64
01.06 SENALIZACIONY SEGURIDAD VIAL 40,909.06
01.06.01 SENALES PREVENTIVAS 0.60 x 0.60 und 3.00 158.25 47475
01.06.02 SENAL REGLAMENTARIA 0.90MX0.60M und 18.00 198.83 3578.94
01.06.03 SENALES INFORMATIVAS m2 5.00 461.57 2307 85
01.06.04 POSTES DE SOPORTE DE SENALES und 2500 21263 5315.75
01.06.05 ESTRUCTURA DE SOPORTE DE SENALES und 500 1471.38 7.356.90
01.06.06 MARCAS EN EL PAVIMENTOTIPO | m2 270243 7.25 19592 62
01.06.07 HITOS KILOMETRICOS und 15.00 152.15 228225
02 OBRAS DE ARTE Y DRENAJE 734,346.78
0201 CONCRETO CLASE D (FC=210 KG/ICM2) m3 87.92 25828 22707 98
02.02 CONCRETO CLASE | ( F'C=175 KG/CM2.) + 30 % DE P.G. m3 206150 344.39 709,959.99
02.03 ENCOFRADOY DESENCOFRADO m2 2580 65.07 1678.81
03 MANEJO AMBIENTAL 322,545.70
03.01 PROGRAMA DE MEDIDAS PREVENTIVAS, MITIGADORAS Y/O CORRECTIVAS GLB 1.00 53,500.00 53500.00
03.02 PROGRAMA DE MONITOREO AMBIENTAL GLB 1.00 47,250.00 47.250.00
03.03 PROGRAMA DE EDUCACIONYY CAPACITACION AMBIENTAL GLB 1.00 26,400.00 26:400.00
03.04 PROGRAMA DE PREVENCION DE PERDIDAS Y RESPUESTAS A EMERGENCIAS ~ GLB 1.00 29,550.00 29,550.00
03.05 PROGRAMA DE ASUNTOS SOCIALES GLB 1.00 36.973.20 3697320
03.06 PROGRAMA DE CIERRE DE OBRA GLB 1.00 128,872.50 12887250
04 PLAN PARA LA VIGILANCIA, PREVENCION Y CONTROL DE COVID-19 33,360.00
04.01 EQUIPOS DE PROTECCION INDIVIDUAL P/COVID-19 und 1.00 16,590.00 16,590.00
04.02 EQUIPOS DE PROTECCION COLECTIVA P/COVID-19 und 1.00 15.470.00 15470.00
04.03 SENALIZACION TEMPORAL P/COVID-19 und 1.00 1,300.00 1,300.00
COSTO DIRECTO 6,178,609.24
GASTOS GENERALES (8.24%) 519,146.08
UTILIDAD (5%) 24714437
SUB TOTAL 6,944,899.69
IGV (18.00%) 1,250,081.94

Fecha :

01/12/2022 20:57:15
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Presupuesto
Presupuesto 0492001 Disefio Infraestructura Vial para Mejorar la Transitabilidad Vehicular entre Centros Poblados Vista Hermosa- San Juan
de Chota KM0+000 -5+686, Amazonas.

Subpresupuesto 001 Vista Hermosa - San Juan De Chota

Cliente UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO Costoal 28092022

Lugar AMAZONAS - UTCUBAMBA - BAGUA GRANDE

ltem Descripcion Und. Metrado Precio S/. Parcial S/.
VALOR REFERENCIAL 8,194,981.63
GASTOS DE SUPERVISION (4.33%) 369,804.63
PRESUPUESTO TOTAL 8,564,786.26

SON: OCHO MILLONES QUINIENTOS SESENTICUATRO MIL SETECIENTOS OCHENTISEIS Y 26/100 NUEVOS SOLES

Fecha : 01/12/2022 20:57:15



Anexo 12. Nivel de servicio y brecha econémica.

Objetivo 0O5:
NIVEL DE SERVICIO Y

BRECHA ECONOMICA



NIVEL DE SERVICIO
GENERALIDADES

Segun el Manual de carreteras (DG 2018), nos dice que primero debe derealizarse
un analisis de la capacidad de la via y de los niveles de servicio esperados, segun
el volumen de demanda y las condiciones reales del proyecto,lo que servir4 para
evaluar las caracteristicas y/o restricciones de transito, geométricos, ambientales
y de calidad del servicio que ofrecera la via a los usuarios, con el fin de realizar los
ajustes necesarios en los factores y/o parametros considerados en el disefio

geomeétrico.

Acorde a la teoria de Capacidad de Carreteras, cuando el volumen del transito es
del orden de la capacidad de la carretera, las condiciones de operacién son malas,
aun cuando el transito y el camino presenten caracteristicas ideales. En efecto, la
velocidad de operacion considerada fluctta alrededor de 48 km/h para la totalidad
de los usuarios y la continuidad del flujo sera inestable, pudiendo en cualquier
momento interrumpirse, pasando de un flujo maximo a un flujo cero, durante el

periodo de detencion.

Es necesario, por tanto, que el volumen de demanda sea menor que la capacidad
de la carretera, para que ésta proporcione al usuario un nivel de servicio aceptable.
La demanda maxima que permite un cierto nivel o calidad deservicio es lo que se

define como Volumen de Servicio.

La metodologia desarrollada por el TRB define cuatro Niveles de Servicio (A, B, C
y D) que permiten condiciones de operacion superior a las antes descritas. Cuando
la carretera opera a capacidad se habla de Nivel E y cuando se tiene flujo forzado

se le denomina Nivel F.

Cuantitativamente, los Niveles de Servicio se establecen a partir de la Velocidad
de operacién que permiten y la densidad (VL/km/carril), para las condiciones
prevalecientes en la carretera. Dicho de otro modo, el limite inferior de un Nivel de
Servicio queda definido por el volumen maximo que permite alcanzar la velocidad

de operacion especificada como propia de ese nivel.



Los niveles de servicio abarcan un rango de volumenes menores que el volumen de
servicio, que permiten velocidades de operacién mayores que la minima exigida para
cada nivel. Cuando el volumen disminuye y la velocidad de operacién aumenta hasta
el rango definido para el nivel superior, indica que se ha alcanzado dicho nivel; por
el contrario, si el volumen aumenta y la velocidad disminuye, se pasa a las

condiciones definidas para el nivel inferior.

Las caracteristicas principales de operacion correspondientes a cada nivel son:

Nivel A: Corresponde a las condiciones de libre flujo vehicular. Las maniobras de
conduccion no son afectadas por la presencia de otros vehiculos y estan
condicionadas Unicamente por las caracteristicas geométricas de la carretera y las
decisiones del conductor. Este nivel de servicio ofrece comodidad fisica y psicologica
al conductor. Las interrupciones menores para circular son facilmente amortiguadas

sin que exijan un cambio en la velocidad de circulacién.

Nivel B: Indica condiciones buenas de libre circulacion, aunque la presencia de
vehiculos que van a menor velocidad puede influir en los que se desplazan mas
rapido. Las velocidades promedio de viaje son las mismas que en el nivel A, pero los
conductores tienen menor libertad de maniobra. Las interrupciones menores son
todavia facilmente absorbibles, aunque los deterioros locales del nivel de servicio,

pueden ser mayores que en el nivel anterior.

Nivel C: En este nivel, la influencia de la densidad de trafico en la circulacién
vehicular determina un ajuste de la velocidad. La capacidad de maniobra y las
posibilidades de adelantamiento, se ven reducidas por la presencia de grupos de
vehiculos. En las carreteras de varios carriles con velocidades de circulacién
mayores a 80 Km/h, se reducira el libre flujo sin llegar a la detencién total. Las
interrupciones menores pueden causar deterioro local en el nivel de servicio y se

formaran colas de vehiculos ante cualquier interrupcion significativa del trafico.

Nivel D: La capacidad de maniobra se ve severamente restringida, debido a la
congestion del transito que puede llegar a la detencion. La velocidad de viaje se
reduce por el incremento de la densidad vehicular, formandose colas que impiden el
adelantamiento a otros vehiculos. Solo las interrupciones menores pueden ser

absorbibles, sin formacion de colas y deterioro del servicio.

Nivel E: La intensidad de la circulacién vehicular se encuentra cercana ala



capacidad de la carretera. Los vehiculos son operados con un minimo de espacio
entre ellos, manteniendo una velocidad de circulacion uniforme. Las interrupciones
no pueden ser disipadas de inmediato y frecuentemente causan colas, que
ocasionan que el nivel de servicio se deteriore hasta llegar al nivel F. Para el caso de
las carreteras de varios carriles con velocidad de flujo libre entre70 y 100 km/h, los

vehiculos desarrollan velocidades menores, que son variable se impredecibles.

Nivel F: En este nivel, el flujo se presenta forzado y de alta congestion, lo que ocurre
cuando la intensidad del flujo vehicular (demanda) llega a ser mayor que la capacidad
de la carretera. Bajo estas condiciones, se forman colas en las que se experimenta
periodos cortos de movimientos seguidos de paradas. Debe notarse que el nivel F se
emplea para caracterizar tanto el punto de colapso, como las condiciones de

operacion dentro de la cola vehicular.

Cabe destacar que la descripcion cualitativa dada anteriormente, es valida tanto para
carreteras de transito bidireccional como para las unidireccionales con o sin control de

accesos.

Para que la carretera tenga una 6ptima condicion de operacion es fundamental que
el transito vehicular sea menor que la capacidad de la via proyectada a un total de
veinte afios, para que ésta brinde al usuario un nivel de operacion con indices de

seguridad y comodidad.

La capacidad de la carretera diseflada es de 222 vehiculos/dia y el volumen de
demanda es el siguiente:

- Volumen de Vehiculos:

Tn=To (1+)"-1

Donde:

Tn = Transito proyectado al afio "n" en veh/diaTo
= Transito actual (afio base) en veh/dia

n=  afo futuro de proyeccion (20 afios)

r=  tasa anual de crecimiento de transito

Tasa de Crecimiento x Region en %



rvp = 0.62% (Ver 1.2 TC - Tasa de Crecimiento Anual de la Poblacién) (para
vehiculos de pasajeros) - Amazonas
rvc =3.42% (Ver 1.2 TC - Tasa de Crecimiento Anual del PBI Regional)

(paravehiculos de carga) - Amazonas
Tn = 181 vehiculos Ligeros/dia

Tn =41 vehiculos Pesados/dia
Entonces el nivel de servicio vehicular del tramo Vista Hermosa — San Juan de Chota
corresponde a un Nivel A, el cual representa una condicion de libre flujo vehicular.
Las maniobras de conduccién no son afectadas por la presencia de otros vehiculos
y estan condicionadas Unicamente por las caracteristicas geométricas de la carretera
y las decisiones del conductor. Este nivel de servicio ofrece comodidad fisica y
psicoldgica al conductor. Las interrupciones menores para circular son facilmente
amortiguadas sin que exijan un cambio en la velocidad de circulacion, es por esto que
se tiene un volumen de vehiculos entre ligeros y pesados de 222, y de acuerdo a la
DG — 2018 nos dice que el volumen de demanda sea menor que la capacidad de la

carretera, para que ésta proporcione al usuario un nivel de servicio aceptable.



BRECHA EN INFRAESTRUCTURA VIAL EN AMAZONAS.
Diagnostico de Brecha

El servicio de transitabilidad vial correspondiente al servicio que brinda la

infraestructura del sistema nacional de carretera (SINAC) conformantes de las redes

viales nacional, departamental o regionales y vecinal o rurales.

La red vial departamental estd conformada por las carreteras que constituyen la red

vial circunscrita al ambito de gobierno regional. Articula basicamente la red vial

nacional con la red vecinal o rural.

El indicador RVD, mide la proporcion de dichos caminos con superficie no

pavimentada que fueron priorizados en el marco de la politica de corredores

logisticos y el enfoque social para su intervencién a nivel de pavimento con solucion

basica o asfalto econémico.

Definiciones

a. Red Vial Nacional: Corresponde a las carreteras de interés nacional conformada
por los principales ejes longitudinales y transversales, que constituyen la base del
Sistema Nacional de Carreteras (SINAC). Sirve como elemento receptor de las
carreteras Departamentales o Regionales y de las carreteras Vecinales o Rurales.

b. Red Vial Departamental o Regional: Conformada por las carreteras que
constituyen la red vial circunscrita al &mbito de un gobierno regional. Articula
basicamente a la Red Vial Nacional con la Red Vial Vecinal o Rural.

c. Red Vial Vecinal o Rural: Conformada por las carreteras que constituyen la red
vial circunscrita al ambito local, cuya funcion es articular las capitales de provincia
con capitales de distrito, éstos entre si, con centros poblados o zonas de influencia

local y con las redes viales nacional y departamental o regional.

Método de Calculo
3.1. Para el porcentaje de la Red Vial Departamental por Pavimentar —

Amazonas:

# de Km. de RVD por
% de la RVD por pavimentar = [1  p ot do Km. de RD ] x 100%

Total Existente



Donde:

3.1.1.

3.1.2.

% RVD por pavimentar: Porcentaje de la Red Vial Departamental por
Pavimentar - AMAZONAS

# de Km. de RVD por Pavimentar (numerador): Km Red Vial
Departamental (RVD) Pavimentada - AMAZONAS

# de Km. de RVD Total Existente (denominador): Km Red Vial
Departamental (RVD) Existente — AMAZONAS

Para el porcentaje de la Red Vial Departamental por Pavimentar —
Amazonas.

% RVD por pavimentar: X%

# de Km. de RVD por Pavimentar (numerador): 18+043.00 KM

# de Km. de RVD Total Existente (denominador): 747+054.00KM
18.043
% de la RVD por pavimentar = [1 ] x 100%
- 747.0
54

% de la RVD por pavimentar = 97.58%

Para el porcentaje de la Red Vial Departamental por Pavimentar —
Amazonas con el proyecto:

% RVD por pavimentar: X%

# de Km. de RVD por Pavimentar (numerador): 1+046.47KM

# de Km. de RVD Total Existente (denominador): 747+054.00KM
146.47

% de la RVD por pavimentar =[1 _——___]x100%
747054.00

% de la RVD por pavimentar = 99.98%

3.2. Parael porcentaje de la Vial Vecinal No Pavimentada con Inadecuados
Niveles de Servicio - Amazonas:
) #de Km.de De RVV NO
% de la RVV NO pavimentada con Inadecuados pavimentada 1x
Niveles de Servicios = [1 - 100%

#de Km.de RVV NO
pavimentada



Donde:

3.2.1.

3.2.2.

% RVV NO pavimentada con Inadecuados Niveles de Servicios:
Porcentaje de la Vial Vecinal No Pavimentada con Inadecuados Niveles de

Servicio — Amazonas.

# de Km. de RVV NO pavimentada con Adecuado Nivel de Servicio
(numerador): Km Red Vial Vecinal (RVV) No Pavimentada con Adecuado
Nivel de servicio - Amazonas

# de Km. de RVV NO pavimentada (denominador): Km Red Vial
Departamental (RVD) Existente - Amazonas

Para el porcentaje de la Vial Vecinal No Pavimentada con Inadecuados
Niveles de Servicio — Amazonas.

% RVD por pavimentar: X%

# de Km. de RVV NO pavimentada con Adecuado Nivel de Servicio
(numerador): 997+089.00KM

# de Km. de RVV NO pavimentada (denominador): 1,730+053.00KM
997089.00
% de la RVD por pavimentar = [1 ] x 100%
- 1730053.0
0

% de la RVD por pavimentar = 73.29%

Para el porcentaje de la Vial Vecinal No Pavimentada con Inadecuados
Niveles de Servicio - Amazonas, con el proyecto
% RVD por pavimentar: X%

# de Km. de RVV NO pavimentada con Adecuado Nivel de Servicio
(numerador): 1+046.47KM

#de Km. de RVV NO pavimentada (denominador): 0+000.00KM

% de la RVD por pavimentar = [1 0+000 ] x 100%
- 1730053.0
0

% de la RVD por pavimentar = 0.00%



2. CONCLUSIONES

- Con el presente proyecto se brindara un aporte al crecimiento de las redes
viales en el departamento de Amazonas, mejorando la calidad de vida de
las personas y aportando al crecimiento econémico de dicha region.

- Con el proyecto se reducen en - Para el porcentaje de la Red Vial
Departamental por Pavimentar con el proyecto en un 0.99% la brecha en
proyectos de infraestructura vial.

- Con el proyecto se reducen en el Porcentaje de la Vial Vecinal No
Pavimentada con Inadecuados Niveles de Servicio — Amazonas con el

proyecto en un 0.00% la brecha en proyectos de infraestructura vial.
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VISTA HERMOSA-SAN JUAN DE CHOTA KM 0+000 - 5+686.
AMAZONAS-2022

DESCRIPCION DEL PLANO ESCALA: LAMINA N° :
PLANO PLANTA & PERFIL | 'NPICADA
LONGUITUDINAL = PPP-02
KM 1+000 - 2+000 ——
‘OCTUBRE 2022




782700.0000

9350900.0000

782600.0000

Il

9351800.0000

.75 X
ESCit50

782900.0000

783000.0000

Esc Horizontal 1:1000
Esc Vertical: 1:1000
Escala Real

PERFIL LONGITUDINAL DE CARRETERA

2+000 - 3+000

I\

- — -

SECCION TIPICA RELLENO
ESC50

DETALLE CUNETA
TRIANGULAR REVESTIDA
0Bx030m

TABLA DE ELEMENTOS DE CURVA

Radio € i Tangende | Longitud
ook | "m |+ |G | Gine

P

Gt "
e |6 8 o e Norls

o4 | 2500 sesra | 83ss| 16126

1.359 | 20030644 | 24038.999 | 2+046,770 | 782.850.088 | 9.351.634.348

5 | 7000| sornz| 552 1081

0.220 | 2+167.863 | 2+173.415 | 2+178.944 | 782,773,686 | 8.351528.076

36 | 2500 42000 | 9s4a | 18T

1.907 | 20245.004 | 20253392 | 24262.580 | 782,718.529 | 9,351,485.102

37 | 1500 | izzsvarn | 2rses | s2ane

16385 | 24319.865 | 2¢347.432 | 20352090 | 782628862 | 351,480,061

c® | 2500| asoros | 10385 | 19688

2071 | 24399.088 | 2+409.473 | 20418774 | 782673548 | 9,351,391.238

o3 | 1500 | yazt | 3sz| 781

0.505 | 24469482 | 24473388 | 20477143 | 782,663.177 | 9,351,327.072

cdo | 1500 | opsear” | t6sz8| 2531

7.618 | 24496.288 | 20513216 | 2¢521.650 | 782,638.285 | 9351,295.777

car | 2500 | srigis” | 1361|2438

3484 | 24551081 | 24564731 | 20576.070 | 782,680,365 | 9,351.264329

o2 | 00| msron | 04m | 34305

7311 | 24626949 | 24647.419 | 2¢661.254 | 782691.025 | 9351179346

o3 | 2500 35St | 8107 | 15678

1,287 | 24692.678 | 2¢700.784 | 24708.556 | 782.750.086 | 9.351,168.660

cu | 1500 | soagos | 12770 | 21158

4700 | 24772473 | 24785.249 | 24793.636 | 782,808,908 | 8,351,107.320

o5 | 1500 | sesya| 787 | 14366

1.901 | 24528.080 | 24835.867 | 24B42.445 | TBLESA.ISS | 351,138,575

o6 | 1500 | agng'is | 1423 | 23384

5.083 | 24874835 | 24899.658 | 24898.219 | 782905767 | 9.351,118.541

o7 | 1500 | sotgos | 1254 | 21028

4624 | 20920747 | 24933396 | 24941.765 | 762,889,023 | 9,351,072428

ELMENIOSLE CURA PEFL

ABREVIATURA

PH: PUNTO
P PNTO

ELEV: ELEVACION
MG MAXIA
i

M MINMA

LVC:  LONGTUD VERTICAL DE CURVA

‘Especificacion técnicas de disefio geometrico.

- Clasificacién por demanda: Carretera de Segunda Clase.

- Clasificacién por orografia: Terreno Escarpado (Tipo 4).
- Radios minimos segun tabla 302.02 manual DG 2018,
- Ancho de calzada segun tabla 304.01 manual DG 2018 (6mts).
- Peralte segun figura 304.05 manual DG 2018 (8 %).

Bombeo en calzada segun tabla 304.03 manual DG 2018 (2%).

FACULTAD DE INGENIERIA Y ARQUITECTURA
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL

UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

UBICACION:

TESISTA(s): A

SESOR(s):

TESIS:

Region: Amazonas

Provincia: Utcubamba

Santos Montenegro, William

Distrito: Bagua Grande

Pais: Peru

Gonza Villalobos, Diana lvon

Mg. Coronado Zuloeta, Omar

DISENO INFRAESTRUCTURA VIAL PARA MEJORAR LA
TRANSITABILIDAD VEHICULAR ENTRE CENTROS POBLADOS
VISTA HERMOSA-SAN JUAN DE CHOTA KM 0+000 - 5+686.
AMAZONAS-2022

DESCRIPCION DEL PLANO ESCALA: | LAMINAN':
PLANO PLANTA & PERFIL | 'NOIOADA |
LONGUITUDINAL =~ PPP-03
KM 2+000 - 3+000 ———
OCTUBRE 2022




9350300.0000

782800.0000

R

ABREVAATURA

G B WG OE Gk

B £ MR

2 AR

¥ it B hat e RN
o P AR

G it SEa)

Metios:

s

.
Ulg

100

R
SECCION TIPICA RELLENO
ESC:Ls)

DETALLE CUNETA
TRIANGULAR REVESTIDA
075x 030 m.

ESC:AS0

7832000000

783300.0000

PERFIL LONGITUDINAL DE CARRETERA

3+000 - 4+000

Esc Horizontal 1:1000
Esc Vertical: 1:1000
Escala Real

4 o 4 'Er x P N A4 4
R R 431 14 443 i i LK EER
e 4 3 5 I 1

ELEMENTOS LE CLRVAPERFL.

ABREVIATURA

PH:  PUNTO INTERSECCION HORIZONTAL
PUNTO INTERSECCION VERTICAL
PROGRESIA

MG MAXIA
M MINA
LC:  LONGTUD VERTICAL DE CURVA

TABLA DE ELEMENTOS DE CURVA

w5 [l e [ [ & [ A

<48 1500 | 793412 12491 | 20831| 4520 | 24966.621 | 24979.111 | 2+987.452 | 782,952.642 | 9,351,047.986
2 15.00 | 9543'45™ 16.010 | 24538 | 6930 | 34008.951 | 3+024.961 | 3+035.490 | 782,964.576 | 9,351,086.459
= 70.00 | 1717'56" 10648 | 21.135 | 0.805 | 3+131.832 | 3+142.480 | 3+152.967 | 783,085.362 | 9,351,000.535
cs1 7000 | 1273342 7704 | 15347 | 0.423 | 34229.614 | 34257.318 | 3+244.961 | 783,140.657 | 9,350,958.703
€s2 15.00 | 122206'11° | 27.118 | 31.967 | 15.990 | 3+320.138 | 3+347.256 | 3+352.105 | 783,226.520 | 9,350,889.947
€85 45.00 | 171826 6.849 | 13503 | 0518 | 34435138 | 54430.086 | 3+446.731 | 783,117.924 | 9,350,852.108
oS4 45.00 | 16'14'58" 6424 | 12762 | 0456 | 3+548.458 | 3+554.882 | 3+561.220 | 783,025.501 | 9,350,783.675
€s5 25.00 | 7734'38" 20092 | 33849 | 7.073 | 3+4639.704 | 34659.796 | 3+673.553 | 782,927.002 | 9,350,747.302
€56 25.00 | 4707'00" 10.901 | 20558 | 2.273 | 3+742.560 | 3+4753.461 | 3+763.119 | 782,940.652 | 9,350,648.257
57 2500 | 7819"15" 20.361 | 34074 | 7.242 | 3+776.857 | 34797.218 | 3811031 | 782,912.167 | 9,350,613.401
€S8 25.00 | 39°41"45" 9.024 | 17321 1579 | 3+866.646 | 34875.670 | 3+883.967 | 782,965.716 | 9,350,547.389
8 2500 | s3S7'S1" 12728 | 23548 | 3.054 | 3+4932.214 | 34944943 | 3+955.761 | 783,034,370 | 9,350,533.727
- 2500 | S54du1” 13.221 | 24323 | 3281 34979.811 | 34993.032 | 44004,134 | 783,055.327 | 9,350,488.331

‘Especificacion técnicas de diseno geometrico.

Clasificacién por demanda: Carretera de Sequnda Clase.
Clasificactén por orografia: Terreno Escarpado (Tipo 4).

- Radios minfmos segun tabla 302.02 manual DG 2015.

Ancho de calzada segun tabla 304.01 manual DG 2018 (6ms).
Peralte segun figura 304.05 manual DG 2018 (8 %).

Bombeo en calzada segun tabla 304.03 manual DG 2018 (2%).

FACULTAD DE INGENIERIA Y ARQUITECTURA
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL

ﬁ UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

UBICACION:  TESISTA(s):

ASESOR(s):

Region: Amazonas

Brovincla: Utcubamba Santos Montenegro, William

| Distrito: Bagua Grande  Gonza Villalobos, Diana Ivon

Pais: Pert

Mg. Coronado Zuloeta, Omar

TESIS:

DISENO INFRAESTRUCTURA VIAL PARA MEJORAR LA
TRANSITABILIDAD VEHICULAR ENTRE CENTROS POBLADOS
VISTA HERMOSA-SAN JUAN DE CHOTA KM 0+000 - 5+686.
AMAZONAS-2022

DESCRIPCION DEL PLANO ESCALA: | LAMINAN®:

PLANO PLANTA & PERFIL | 'NDIOADA |
LONGUITUDINAL = PPP-04
KM 3+000 - 4+000 ——

OCTUBRE 2022




9346700.0000

782600.0000

782700.0000

782800.0000

g
g
g
g
§
g
SECCION TIPICA CORTE Y RELLENO
¥sc
S
— ABREVIATURA
= NG CE WD o€ ot
— B R B ™ SECCION TIPICA RELL
- o Tscso
et Uk I
" ISR 65 MATR S R,
P T NGO b Shncon:
2 {e. 208 B ST 2 el ) N
& 410 o ROy P Gy MeR ok = g DETALLE CUNETA &
| | 1 i g TRIANGULAR REVESTIDA
 E— g 075X 0.30 m.

2 FSCaS0

vis0 g

783000,0000 783100.0000 7832000000 43

Esc Horizontal 1:1000
Esc Vertical: 1:1000
Escala Real

PERFIL LONGITUDINAL DE CARRETERA

4+000 - 5+000

ELEMENIOS UE CUtATERL

PUNTO INTERSECCION HORIZONTAL
k. PUNTO INTERSECCION VERTICAL

: LONGTUD VERTICAL DE CURVA

L. TABLA DE ELEMENTOS DE CURVA
] [ s melmem] e [ h |7 | & ] &
//-/ 61 1500 | 79°40'48" | 12505 | 20860 | 4535 | 4+023.398 | 44035.913 | 4+044.258 | 7B3,032.175 | 9,350,448.744
. . - 2 | 15| 2w | 507 | 6008 | 0512 | 4407sess | 4sareran | 4sirarss | 762950064 | 935046508
// 83 2500 | s1r21'18" 7016 | 13681 0.966 | 4+104.642 | 44111.658 | 4+118.323 | 782,955.008 | 9,350,464.060
//f"" 4 o6e 1500 | 10526'00° | 19702 | 27.602 | 9.762 | 44141.604 | 44161506 | 4+169.207 | 782,911.291 | 9,350,488.162
jeee T | st 65 2500 | 24'03'58" 5329 | 10501 0.562 | 4+209.175 | 4$214.504 | 4+219.676 | 782,896.244 | 9,350,424.928
i /,,/// o6 | 2500 | agoozo | 17| 20012 | 2382 | 4e243.076 | 44254347 | 4rzsatss | 762508557 | 9,350,385.621
2 ;b e >3 67 2500 | S228'43" | 12323 | 22898 | 2.872 | 4+275.693 | 44208.016 | 4+298.591 | 782,682.362 | 9,350,357.845
i ol o oo | 2500 2w3Sort| 5219 | 10290 | 0% | 44361050 | 4r366en | 43730 | 782803073 | 8350280572
‘_1(_ c69 7000 948" 5999 | 11969 | 0.257 | 44455122 | 44461121 | 4+467.091 | 782,888.900 | 9,350,186.635
S 1 2l m e 7 B o 5492 | 10962 | 0.215 | 4+625:599 | 4+631.092 | 4+636.561 | 762892510 | 9350016675
i f P » o 4 4 | | o 14 i | 1 o n 5962 | 11384 | 1143 | 4720007 | 44726068 | 4eTSIATI | TR2E79.890 | 8,349,922.542
L ' k 4 3 4.4.7 § 4 K 9 4 9 4 il i | 4 13994 24 12777 | 20166 | 4704 | 44742712 | 44755.489 | 4+763.878 | 782,856.296 | 9,349,903.761
T gl g i ¢ FEEEEIE I EEEEEE 8 d & o g ¢ H R il AZRE] LS MLESE JAATRALH, AR 45 O0R 004 | NSO DAY
4 d | - TE B T % 8 1 i g4 o o 3 g i d § Edadia o 3351|6555 | 0.965 | 448S7.110 | 4+BR044Z | 4865667 | TRLAGATSI | 9343202531
R R W 7 B ] . . = T—— 1 +— — o5 0551 19,687 | 3932 | 44885784 | 44895335 | 4490341 | TE28T0.426 | 9349767994
e S 1 ' 1 3 18527 | 34809 | 3583 | 44978592 | 44996913 | 54013401 | TRLTIASOZ | 8,349,725.067
L TTTJ_[ o s [ s b 1 s N
Especificacion técnicas de disciio geometrico.
Clasificacion por demanda; Carretera de Segunda Clase.
- Clasificacion por orografia: Terreno Escarpado (Tipo 4).
- Radios minimos segun tabla 302.02 manual DG 2018.
- Ancho de calzada segun tabla 304,01 manual DG 2018 (6mts).
- Peralte segun figura 304.05 manual DG 2018 (8 %).
- Bombeoen calzada segun tabla 304.03 manual DG 2018 (29).
FACULTAD DE INGENIERIA Y ARQUITECTURA | JBICACION: | TESISTA(s): ASESOR(s): TESIS: DESCRIPCION DEL PLANO ESCALA: | LAMINAN':
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL
) Regl_on..A‘mazcnas By DISENO INFRAESTRUCTURA VIAL PARA MEJORAR LA PLANO PLANTA & PERFIL INDICADA
UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO Provincia: Utcubamba Mg. Coronado Zuloeta, Omar TRANSITABILIDAD VEHICULAR ENTRE CENTROS POBLADOS LONGUITUDINAL CECHA PPP_05
Distrito: Bagua Grande |Gonza Villalobos, Diana Ivon VISTA HERMOSA-SAN JUAN DE CHOTA KM 0+000 - 5+686 KM 4+000 - 5+000 —
Pais: Pert AMAZONAS-2022 OCTUBRE 2022




9349800.0000

9349700.0000

9349600.0000

9349500.0000

782200.0000

7823000000

782400.0000

782500.0000

782600.0000

782700.0000

782800.0000

783000.0000

9349800.0000

9349700.0000

19349600.0000

SECCION TIPICA RELLENO
e

DETALLE CUNETA
JRLANGULAR REVESTIDA
75x 030 m.

ESC:S0

9349500.0000

TALUD S TERRAPLENSEGIN 120 DE NATERIAL

782200.0000

7823000000

782400.0000

782500.0000

782600.0000

7827000000

782800.0000

782900.0000

7830000000

PERFIL LONGITUDINAL DE CARRETERA

5+000 - 5+686

Esc Horizontal 1:1000

Esc Vertical: 1:1000
Escala Real

TABLA DE ELEMENTOS DE CURVA

Rado © Tangenke | Longn | Externe Pl "
i ) . G | Cuna | G | PC # Ll el Yorle

4500 | ST1421% | 24555 | 44956 | 6263 | SH045.519 | SHOT0.073 | SHONATA | T82747.085 | 8.349,655.308
2500 | ASI2167| 10408 | 19.724 | 2080 | 5+135.512 | 5H45.919 | 54155.236 | Te2.668.581 | 9,349,639.754
15.00 | 870422" | 13.056 | 21487 | 4886 | 5221772 | 54234828 | 54243259 | 762618797 | 9340564777
1500 | 35307 | 4803 | 9297 | 0750 | 54280809 | 54285203 | S+280.607 | 762,569.220 | 9,345,588.591
7000 | 1waesst | 7205 [ 14360 | 0370 | 5+352.688 | 5+339.893 | 5+347.048 | 782515032 | 9.340579.176
2r57's8" | 12.949 | 25.608 | 1188 | 54391894 | 54404843 | 5+417.502 | 762450.067 | 9,349,581.528
1500 [ 45718" | 6360 | 12031| 1295 | 5493193 | 5499553 | 5505224 | 762360277 | 9,340,550.301
1500 | 7rowse” | 10729 | 18627 | 3442 | S58.135 | 54558864 | 54566762 | 762,306.765 | 9,349,577.438
1500 [ torsyo0” | 18575 | 26586 | 8720 | 54577.658 | 54596033 | 5e604243 | 782312360 | 9.340.617.005
1500 | 2639°08" | 3278 | 6454 | 0354 | 5¢627.500 | 54630.868 | 5+634.044 | 782267444 | 9349614290

HEHEHEHEEE
g

ELEMENTOS OE CURVA PERFLL

ABREVIATURA|

PUNTO INTERSECCION HORIZONTAL
 ITERSECCEN VERTCAL

(A
< MNWA
LV:  LONGTUD VERTICAL DE CURYA

Especificacion técnicas de disefio geometrico.

Clasificacion por demanda: Carrelera de Segunda Clase.

- Clasificacién por orografia: Terreno Escarpado (Tipo 4).
Radios minimos segun tabla 302.02 manual DG 2018.
Ancho de calzada segun tabla 304.01 manual DG 2018 (6ms).
Perale scgun figura 304.05 manual DG 2018 (8 %).

- Bombeo en calzada segun tabla 304.03 manual DG 2018 (2%).

FACULTAD DE INGENIERIA Y ARQUITECTURA
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL

UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

UBICACION:

TESISTA(s):

ASESOR(s):

TESIS:

Region: Amazonas
Provincia: Utcubamba

Distrito: Bagua Grande

Pais: Perd

Santos Montenegro, William

Gonza Villalobos, Diana lvon

Mg. Coronado Zuloeta, Omar

DISENO INFRAESTRUCTURA VIAL PARA MEJORAR LA

VISTA HERMOSA-SAN JUAN DE CHOTA KM 0+000 - 5+686.
AMAZONAS-2022

TRANSITABILIDAD VEHICULAR ENTRE CENTROS POBLADOS

DESCRIPCION DEL PLANO ESCALA: LAMINA N° :

PLANO PLANTA & PERFIL | INDICADA

LONGUITUDINAL
KM 5+000 - 5+686

PPP-06

FECHA:

OCTUBRE 2022
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FACULTAD DE INGENIERIA Y ARQUITECTURA | (JBICACION: TESISTA(s): ASESOR(s): TESIS: DESCRIPCION DEL PLANO ESCALA: | LAMINAN®:
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL
Regi6n: Amazonas B T will DISENO INFRAESTRUCTURA VIAL PARA MEJORAR LA INDICADA
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Distrito: Bagua Grandg@Gonza Villalobos, Diana lvon VISTA HERMOSA-SAN JUAN DE CHOTA KM 0+000 - 5+686. -
Pais Perd AMAZONAS-2022 OCTUBRE 2022
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FACULTAD DE INGENIERIA Y ARQUITECTURA UBICACION: TESISTA(s): ASESOR(s): TESIS: DESCRIPCION DEL PLANO ESCALA: | LAMINAN®:
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL
Regidén: Amazonas - DISENO INFRAESTRUCTURA VIAL PARA MEJORAR LA INDICADA
VER £ VA X Pravineia: UtciBamba Santos Montenegro, William
UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO : MG COTEHAS ZUIGEL S OraT TRANSITABILIDAD VEHICULAR ENTRE GENTROs POBLASOS | SECCIONES TRANSVERSALES [reorm S T _ O 2

Distrito: Bagua Grandg

Pais: Pera

Gonza Vilalobos, Diana lvon

VISTA HERMOSA-SAN JUAN DE CHOTA KM 0+000 - 5+686.
AMAZONAS-2022

OCTUBRE 2022
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FACULTAD DE INGENIERIA Y ARQUITECTURA | JBICACION: TESISTA(s): ASESOR(s): TESIS: DESCRIPCION DEL PLANO ESCALA: | LAMINAN®:
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL -
Regién: Amazonas . DISENO INFRAESTRUCTURA VIAL PARA MEJORAR LA INDICADA
ProviAEis: LXCUBaE Santos Montenegro, William
UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO | Provincio: Utcubamba Mg. Coronado Zuloeta, Omar TRANSITABILIDAD VEHICULAR ENTRE CENTROS POBLADOS SECCIONES TRANSVERSALES [Fecha: =

Distrito: Bagua Grandg

Pais: Peru

Gonza Villalobos, Diana lvon

VISTA HERMOSA-SAN JUAN DE CHOTA KM 0+000 - 5+686.
AMAZONAS-2022

OCTUBRE 2022
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FACULTAD DE INGENIERIA Y ARQUITECTURA UBICACION: TESISTA(s): ASESOR(s): TESIS: DESCRIPCION DEL PLANO ESCALA: | LAMINAN®:
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL .
Regidn: Amazonas Sankos Montensars. Wiliar DISENO INFRAESTRUCTURA VIAL PARA MEJORAR LA INDICADA
s . TRANSITABILIDAD VEHICULAR ENTRE CENTROS POBLADOS SECCIONES TRANSVERSALES FECHA- S T — O 4_

ﬁUNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

Provincia: Utcubamba

Distrito: Bagua Grandg

Pais: Pert

Gonza Villalobos, Diana Ivon

Mg. Coronado Zuloeta, Omar

VISTA HERMOSA-SAN JUAN DE CHOTA KM 0+000 - 5+686.
AMAZONAS-2022

OCTUBRE 2022
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FACULTAD DE INGENIERIA Y ARQUITECTURA UBICACION: TESISTA(s): ASESOR(s): TESIS: DESCRIPCION DEL PLANO ESCALA: | LAMINAN®:
ESCUELA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL
Regidn: Amazonas . DISENO INFRAESTRUCTURA VIAL PARA MEJORAR LA INDICADA
: Provincia: Utcubamba Santos Montenegro, William
UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO | Provincia: Utcubam Mg. Coronado Zuloeta, Omar TRANSITABILIDAD VEHICULAR ENTRE CENTROSP0BLADOS | SECCIONES TRANSVERSALES [recna: S

Distrito: Bogua Grandd

Pais: Peru

Gonza Villalobos, Diana lvon

VISTA HERMOSA-SAN JUAN DE CHOTA KM 0+000 - 5+686.
AMAZONAS-2022

OCTUBRE 2022
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FACULTAD DE INGENIERIA Y ARQUITECTURA | B|CACION: TESISTA(s): ASESOR(s): TESIS: DESCRIPCION DEL PLANO ESCALA: | LAMINAN®:
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ELEVACIONES HITO KILOMETRICO

210mm 3 o3/8"

170mm
55mm | 60mm | 55mm

\ =

o #8 @.15

PLANTA HITO KILOMETRICO
SEcoioN A4

NOTALOS POSTES Y/O HITOS DE CONCRETO
SE ENCUENTRAN EN CADA KILOMETRO

MINIMO
3.60m

1.50 MINIMO

TALUD

c. 120

ENCRIE

MINIMO
UBICACION LOCAL 3.60m
DF LAS SENAIFS :

11.50 MINIMO

CALZADA

TALUD

. DIMENSIONES DE POSTES
SENALES PREVENTIVAS Y REGLAMENTARIAS
£5t190

POSTES KILOMETRICOS
ESC. 110

IFICACI TECNI

1= CORSRETO ; 140 kg/crma
2= ARMADU 0 DE REFUERZO #3 ESTRIBOS DE AUWBRE

EVE, B2, 120, 0Z PROFUNDIOAD
ot SERAN PRTADOS DE

3 IS
i

CiPC
- PINTURA - LCS

CON BENDAS NEGRAS DE ACUERDO AL
5. CRENTACION + 0.800.56 EN CONGRETO CiLopeo

1 EL COLOR “SERACDE FOUDO VERDE: LETRAS, SIMBOLOS Y IMRCO: BLANCD.
2= SE COLOCARMN AL LADO DERECHO!DEL SENTIDO DF 1A
5T ios |8 SEPORTES TENGaRN LR ALTURA MNIMA"DE 3000mrm.

sl kg/em2 (CIMENT)

ASTM 4615,
5, fy=

CAPA B

WASH PRIMER VINILCO 1 CAPA 0.5 mils
CAPA INTERMEDIO: £POXY 2CAPA 30 mils
CAPA ACABADO: POLIURETANG 1CAPA 20 mis
SERALFS SREVENTIVAS

1.~ SERAN DE FORMA CUFDRADA DE 600 x 600mI
0L0R: FONDO Y BORDE AMARILLO CAVINERO, SHBOLOS, LETRAS Y MAZCO DE COLOR

2.~ SE UBICARAN EN B Sabo i A APROXIMADAMENTE A 1200mm. COMO
MINMO A._BORDE ¥ 4 3000mm. COMO MAXNO

3= Los PostEs /o S5PORTES SERAN 0 CONGRSTO ARMADD. DSk

HORIZONTALFS 3LANCOS CON NFGROS FN ANCHOS

SAN SER PINTADOS
OF 500mm.

T
ACERO: VAR
FLATAS pcii
TUBCS DE
SOLDADUF
PINTURE:

TM A-615, GRADO G0, fy~4200 kg/cm2 (CIMENT)
5. kafemz

000 ANS-E- scn EsPEsoR MINMC 3/167
AT EORRORNG EFoKIC

NOTA.

(+%) s SE £ UBICAAN
N ACUERDC & LG ESTABLECIDD ZOR EL MANUAL
0 DISPESTVCS

£ CONTROL OEL TRANSITO AUTONOTOR. PARA

ALLES ¥ GARRE
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P-2A
CURVA A LA DERECHA

TIPO DIMENSIONES (mm.)
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A 8 [ D E ¥ G " I
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oo Jo[k |r|m N o e

P-5-1

CAMINO SINUOSO A LA DERECHA
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P-5-1A
CAMINO SINUOSO A LA IZQUIERDA

5- P-5-2B P-3A P-3B
CURVA EN U - DERECHA CURVA EN U - IZQUIERDA CURVA Y CONTRA-CURVA PRONUNCIADA A LA DERECHA CURVA Y CONTRA-CURVA PRONUNCIADA A LA IZQUIERDA
TIPO DIMENSIONES (mm.) TIPO DIMENSIONES (mm.) TIPO | DIMENSIONES (mm.) TIPO DIMENSIONES (mm.)
A |8 Je Jo e [F Je]H &[5 |5 18 & [F [& | A [8 e o Je [f st A8 e [oJe[FJe[n
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