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RESUMEN 

 

En el presente proyecto tiene como finalidad el Diseño del camino vecinal a nivel de bicapa 

cruce Shumba Bajo a Huallape – Distrito de Bellavista – Jaén – Cajamarca 2019”, 

desarrollándose como un expediente técnico de ingeniería, a fin de que cumpla con todas las 

características técnicas para su futura ejecución o sirva como referente para estudiantes, 

profesionales.  

El proyecto se basa en desarrollar mediante normativas vigentes 19.588 km de carretera 

asfaltada a nivel de bicapa, una vía que actualmente se encuentra en estado de trocha 

carrozable y que no cuenta con un adecuado diseño geométrico en todo su recorrido. El 

proyecto se desarrolla en el centro poblado de Shumba Bajo a Huallape – Distrito de 

Bellavista – Jaén – Cajamarca, se abarca desde el estudio de tráfico, para ver el volumen de 

tráfico actual y proyectado, el estudio topográfico para conocer las pendientes mínimas y 

máximas, y los volúmenes de corte y relleno; el diseño geométrico en planta y perfil, guiados 

cuidadosamente por la DG-2018, y proyectar la seguridad y señalización de la vía, sistema 

de eliminación de aguas pluviales, cunetas, alcantarillas y badenes.  

Mediante el diseño general se proyecta un presupuesto total, incluyendo gastos generales, 

utilidad, impuesto, costos acordes con el mercado actual, mediante el análisis de costos 

unitarios arroja un monto total de 24’337,250.92. 

 

 

PALABRAS CLAVES: Diseño, Infraestructura vial, Transitabilidad, tránsito, pavimento, 

bicapa. 
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ABSTRACT 

 

In the present project it has as purpose the Design of the neighborhood road at the level of 

two-layer crossing Shumba Bajo to Huallape - District of Bellavista - Jaén - Cajamarca 

2019", being developed as a technical file of engineering, so that it fulfills all the technical 

characteristics for its future execution or serves as reference for students, professionals.  

The project is based on the development of 19,588 km of asphalt road at the two-layer level, 

a road that is currently in a state of carrozable trail and that does not have an adequate 

geometric design throughout its route. The project is being developed in the town of Shumba 

Bajo a Huallape - District of Bellavista - Jaén - Cajamarca. It includes a traffic study to see 

the current and projected volume of traffic, a topographic study to determine the minimum 

and maximum slopes, and the volumes of cut and fill; the geometric design in plan and 

profile, carefully guided by the DG-2018, and projecting the safety and signaling of the road, 

rainwater disposal system, ditches, sewers and speed bumps.  

By means of the general design a total budget is projected, including general expenses, profit, 

tax, costs according to the current market, by means of the analysis of unitary costs it gives 

a total amount of 24'337,250.92. 

 

 

KEYWORDS: Design, Road Infrastructure, Transit, traffic, pavement, two-layer 
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I. INTRODUCCIÓN 

 

1.1. Realidad problemática 

 

Internacional 

 

(Temuco, 2017). Chile cuenta con un aproximado de 80 mil kilómetros de vías 

asfaltadas según informe de la red viario, estos tramos constan de carreteras 

principales, vías provinciales y regionales, así como también tienen vías comunales 

o que inician en propiedades privadas representado un 60%, que se expanden en 

48474.561 km del espacio chileno.  

 

(Trejos, 2017). El país de Costa Rica es un país rico y diverso, con una diversidad 

de obras realizadas y puestas en uso. Este país centroamericano se enfrenta a 

singulares desafíos en el ámbito vial, a pesar de sus 35,000 kilómetros de vías, en las 

que destacan las nacionales y cantonales, ostentando un sistema vial muy importante 

a nivel mundial (sobrepasando a EE UU, específicamente en lo que respecta la 

densidad por metro cuadrado), por otra parte, un porcentaje mayor al 50% requieren 

algún tipo de mantenimiento.  

 

Nacional 

 

(Escudero, 2017). En las ciudades entre Tumbes y Chiclayo el Fenómeno del Niño 

Costero trajo consigo inundaciones, huaico y demás por las constante lluvias, 

provocando el cierre de redes, colapso de puentes, carreteras en mal estado en todo 

el norte del país. 

 (MTC  2017). Según evaluación se tiene que la red vial está transitable plenamente 

en un 78%; además tenemos que solamente está interrumpida un 6% y por último el 

tránsito está normal en un 16%, a pesar de tener algunas restricciones mínimas.  
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(La Republica, 2017), Los huaycos han ocasionados derrumbes y deslizamiento de 

rocas, generando el bloqueo de la carretera que conecta las ciudades de Pativilca en 

Barranca con la provincia de Huaraz en Ancash. 

 

Local 

 

(Peru 21, 2017). La Red Vial Vecinal (RVV) o Rural está sin asfalto en un porcentaje 

bastante alto (99%). Estas redes están administradas en la actualidad por los 

gobiernos locales, fundamentalmente las vías que comunican los pueblos pequeños 

rurales o urbanos dentro de la región. 

 

(Judith, 2017). El Gobierno Regional de Lambayeque dentro de sus prioridades 

como institución en realizar obras de infraestructura, en particular del tipo vial, en 

ese sentido el Ing. César Zeña Santamaría comentó que esta entidad debe garantizar 

el adecuado flujo del transporte público de personas y mercancías y dotar de 

condiciones que contribuyan al crecimiento integral, sostenible y responsable de la 

región. 

 

(El comercio, 2017). Las autoridades locales señalan que no se pueden ejecutar 

nuevos trabajos debido a que están afectadas el 70% de las vías, obstaculizando el 

ingreso, además se recomienda iniciar las labores de limpieza, en particular debe 

mejorarse el ingreso hacia los distritos de la región. 

  

(Reyes, 2017), La municipalidad de Pítipo invertirá más de 8 millones en la 

construcción de la carretera turística con el pueblo Joven la Zaranda, Santa Clara y 

Bosque de Pómac, poblaciones ubicadas en el departamento de Lambayeque, que 

tienen como actividad predominante la agricultura, beneficiándose con la ejecución 

de este proyecto, pues reducirán costos de traslados, además tendrá una activación 

económica importante sectores como comercio, salud, educación y principalmente el 

turismo. 
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Institucional 

 

(Reyes, 2017). Este proyecto nos muestra una trocha que tiene anchos que no 

cumplen los establecido en la reglamentación, de tal manera que no facilite el acceso 

de manera segura y confortable, además los radios mínimos de sinuosidad 

horizontales no cumplen con los estándares, lo que se visualiza en esta investigación 

es resolver la problemática antes mencionada con el “Diseño de infraestructura vial 

para accesibilidad entre localidades “diseño del camino vecinal a nivel de bicapa 

cruce Shumba Bajo a Huallape – Distrito de Bellavista – Jaén – Cajamarca 2019”, de 

tal manera que se optimice la comunicación vial. 

 

Ubicación Política  

Distrito  : Bellavista 

Provincia   : Jaen 

Región   : Cajamarca 

 

En su camino articulara los centros poblados de: Shumba bajo, México, Papayal, 

Canana, playa grande, Huallape. Todos pertenecientes al distrito de Bellavista. 

 

Ubicación y localización, El distrito de Bellavista, tiene una superficie territorial de 

870.55 km2 y se encuentra ubicado en la parte nor - este de la provincia de Jaén, 

siendo sus coordenadas, geográficas: 5°38’ de latitud sur y 78°42’30’’ de longitud o 

este, a una altitud promedio de 421 m.s.n.m. 

 

Accesibilidad, Para hablar un poquito acerca de la accesibilidad tomemos como 

punto de partida la ciudad capital Lima al área del proyecto, donde se parte por la 

carretera más importante que tenemos como es la Carretera Panamericana Norte RN 

001N hasta la ciudad de Chiclayo (Departamento de Lambayeque) ubicado en el Km. 

780, luego se ingresa por la vía asfaltada Fernando Belaunde Terry conocida 

anteriormente como carretera marginal a la selva, pasando por la ciudad de Olmos, 

luego a Pucará avanzando hasta la ciudad de Jaén que pertenece a la región 
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Cajamarca recorriendo una longitud de 264 Km por último al área en estudio se llega 

luego de recorrer 25 km en la margen derecha del río Chinchipe, el cual divide al 

distrito de Santa Rosa que pertenece a la provincia de Jaén. 

 

1.2. Trabajos previos 

 

Internacional 

 

(Quinaluiza, 2016).   En la universidad Pontificia Católica de Ecuador en el área de 

ingeniería vial, determinó en una investigación que en la gran mayoría de países 

latinoamericanos en las últimas décadas los organismos encargados de parte del 

estado en la ejecución, mantenimiento y operación de vías se realizan bajo la 

asignación de presupuesto. La medición a estos estamentos se realiza de acuerdo a la 

cantidad de kilómetros ejecutados y obviamente en el tipo empleado de construcción, 

pero en cambio, existe una relación complementaria con respecto al mantenimiento 

de vías que ya se ejecutaron. 

 

(Diana, 2016). En esta investigación de tipo cualitativa se determinó que, en 

Colombia a pesar de tener vías de cuarta generación, este proyecto se centra en su 

desarrollo vial, donde se concluye que en este país hay un atraso importante en la 

ejecución de carreteras que unan pueblos a lo largo del territorio colombiano, esto se 

sigue manteniendo por un período largo de años, causando malestar entre los usuarios 

de esta región.  

 

(Batallas, 2016). En ecuador el Ministerio de Trasporte y Obras públicas se encarga 

de la fiscalización y conservación vial de las carreteras del país, el cual presenta la 

gran mayoría de según orden, juntamente con otras instituciones han logrado 

recopilar gran información de las características técnicas de las vías, para poder 

gestionar programas de mantenimiento y evitar posibles deterioros prematuros. 
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Nacional 

 

(Paul, 2017). Para pretender el nivel universitario de ingeniero civil, de la 

Universidad Cesar Vallejo filial Trujillo, cuyo asunto de indagación, Diseño de la 

Carretera que reúne los Caseríos de Muchucayda, Nueva Fortaleza, Cauchalda, 

Distrito de Santiago de Chuco, Provincia de Santiago de Chuco, Departamento de La 

Libertad, y su problemática en la falta de un adecuado diseño geométrico de la 

carretera actual, con el desarrollo de la investigación, concluye el diseño de la vía 

bajo la normatividad vigente, la cual permitirá en su ejecución mejora de la vida de 

los pobladores de la zona del proyecto. 

 

(Silva, 2017).  El autor en la tesis “Diseño para el Mejoramiento de la Carretera 

Tramo, Emp. LI842 (vaquería), Pampa tac, Emp. LI838, Distrito de Huamachuco, 

Provincia de Sánchez Carrión, Departamento de la Libertad”, nos presenta como 

problemática principal la falta de una vía adecuada, con una investigación de tipo 

descriptiva y cuantitativa, cuyo objetivo general es realizar un diseño acorde a la 

reglamentación peruana, garantizando progreso y bienestar, se concluye en la mejora 

de la accesibilidad y transitabilidad, de manera que el transporte público sea vea 

favorecido, trayendo consigo la mejora de la producción, el comercio, fortaleciendo 

la integración de los pueblos aledaños, de tal manera que se garantice el crecimiento 

socioeconómico. 

 

(Mamani, 2016). En esta tesis se devela la necesidad que una carretera o vía 

garantice el confort y la seguridad al usuario que utiliza dicha vía, debido a esta 

situación es necesario mejorar la fluidez y Transitabilidad de la carretera, dotando a 

esta de obras de arte, pasos a desnivel, cruces peatonales, los pasos a desnivel se 

disponen en zonas donde converjan dos vías, la ejecución de esta infraestructura 

implementará una vía segura y cómoda para el usuario, tratando de reducir los 

accidentes de tránsito. El plan de desarrollo urbano de la Municipalidad Provincial 

de Puno contempla la ejecución del paso a desnivel en la vía Panamericana Sur Km. 

1369+484.  
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Local 

 

(Castope, 2017). En su tesis realizada en la Universidad Nacional Pedro Ruiz Gallo 

de Lambayeque cuya investigación la realiza para obtener el grado académico de 

Ingeniero Civil, el expediente técnico de la vía a nivel de asfalto que intercomunicará 

las localidades involucradas impulsando el desarrollo socioeconómico de éstas. 

 

(Sebastian, 2018). En esta investigación realizada en la Universidad Nacional Pedro 

Ruíz Gallo, el tema  a tratar fue “Estudio definitivo de la carretera entre el centro 

poblado El Redondo y el centro poblado El Mango, en el Distrito de Olmos, donde 

el problema principal es la falta de una vía, la que tienen actualmente carece de un 

estudio definitivo y por ende un diseño adecuado; es un tipo de investigación 

cuantitativa cuyo objetivo es realizar en la carretera su estudio definitivo además se 

tiene como resultado que la carretera tiene 6 m de ancho de calzada con sus 

respectivas bermas de 1.20mts y para las curvas horizontales un radio mínimo de 

50mts, por último la vía de longitud de 7+145.31 km. tiene 1:1 como talud de corte 

debido al suelo arcilloso que existe.  

 

(Llatas, 2017). En la investigación “Estudio Definitivo de la Carretera CP. Capilla 

Central – CP. La Puerta de Querpon, Distrito de Olmos, Provincia Lambayeque, 

Región Lambayeque”, tesis realizada en la Universidad Nacional Pedro Ruiz Gallo, 

se muestra la problemática de la inexistencia de un estudio definitivo de la carretera 

con un tipo de investigación cuantitativa donde el objetivo es elaborar el estudio 

definitivo de la carretera, teniendo como resultado que el ancho de calzada es de 6 m 

en la carretera y un ancho de berma de 1.20mts con radios mínimos de 50 m para las 

curvas horizontales. El talud de corte es de 1:1 por tener suelo arcilloso, donde el 

talud de relleno es de 1:1.5 para la carretera de longitud 7+010 km. 

 

1.3. Teorías relacionadas al tema 

 

Variable independiente: Diseño de infraestructura vial, Todos los elementos que 

determinan el desplazamiento de todo tipo de vehículos se considera como 

Infraestructura vial, conectando los diversos lugares de nuestro país aún los más 
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lejanos se articulan gracias a estos elementos, dotando a la población de un impulso 

económico debido al transporte de sus productos o mercaderías de primera necesidad 

que se trasladarán en menos tiempo de manera rápida y eficaz. (Arsenio, 2010). 

La parte principal de lo que se conoce como la superestructura de la carretera es el 

pavimento que está conformado por un sin número de capas que se elaboran con 

materiales apropiados y se compactan de manera adecuada. Esta estructura tiene 

como eje fundamental permitir circular de manera segura de la manera más cómoda 

posible. Este pavimento se va a someter al tránsito y todas las acciones derivadas de 

éste, al clima y al traslado de vehículos. Debido a estas particularidades el pavimento 

mantendrá su lealtad en el mayor tiempo posible. Una de las funciones principales es 

proporcionar una segura circulación y a la vez cómoda en la medida de lo posible y 

a la vez permanente. Esta estructura está diseñada para traer las cargas del paso de 

los vehículos y dar protección a la subrrasante. Los pavimentos se clasifican en: 

rígidos, semirrígidos, flexibles, mixtos y adoquinados.  

La formación del pavimento está dada por una capa de material granular como a´rea 

de rodadura donde se desplazan los vehículos, generalmente se dispone sobre una 

base granular o una base estabilizada. Las dimensiones de su espesor varían de 

acuerdo al volumen de tránsito que va a soportar la estructura. (Rondón, 2009). 

El Estudio de laboratorio de CBR (California Bearing Ratio) se define con respecto 

a las cargas verticales, este es el grado de resistencia que reacciona el suelo frente a 

estas cargas que le transfieren, se conoce como CBR ensayo que determina 

básicamente la humedad y densidad, más se utiliza para determinar el soporte del 

suelo y las diferentes capas del pavimento. (Chang, 2010). 

 

1.4. Formulación del problema 

 

¿Cuál será el adecuado diseño del camino vecinal a nivel de bicapa cruce Shumba 

Bajo a Huallape – Distrito de Bellavista – Jaén – Cajamarca 2019? 
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1.5. Justificación del estudio 

 

Científica, Esta justificación se cimienta en la utilización de conocimientos 

refrendados en la normativa vigente como el Reglamento Nacional de Edificaciones 

y el Manual de diseño geométrico del ministerio de transportes y comunicaciones 

para el diseño de una carretera; además se utilizarán trabajos en campo, así como 

también ensayos de laboratorio y software especializado el AutoCAD civil 3D, Excel 

2016, Costos y presupuestos con S10 y Ms Project 2013, también servirá de aporte 

para la ejecución del proyecto como para nuevas investigaciones. (AportesIngeCivil, 

2016). 

Socio-económico, Hay un gran beneficio económico a raíz de este proyecto y las 

comunidades favorecidas son: Papayal, Canana, Shumba bajo, México, playa grande, 

Huallape, llegando a beneficiar a un aproximado de 1582 habitantes. Así como 

también un buen número de beneficiaros indirectos, especialmente a trabajadores que 

en tiempo de cosecha encuentran trabajos potenciales, además de las personas que 

comercializan sus productos, debido a la rapidez del traslado que se garantizará con 

la ejecución de la vía de una manera rápida y efectiva, por último, se logrará la 

evacuación de los pacientes en riesgo a hospitales especializados para su atención 

inmediata. Esta vía genera una amplia ventaja para el comercio, así como el impulso 

del crecimiento económico de la región. 

Justificación Ambiental, La emisión del polvo que se genera por el tránsito de los 

vehículos en esta vía se verá minimizado gracias a la vía, reduciendo los problemas 

respiratorios para los pobladores de la zona. Hay una clara protección de la flora que 

se refleja en el aspecto económico. 

 

1.6. Hipótesis 

 

No hay hipótesis ya que es una investigación descriptiva 
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1.7. Objetivos 

 

General, Realizar el diseño del camino vecinal a nivel de bicapa cruce Shumba Bajo 

a Huallape – Distrito de Bellavista – Jaén – Cajamarca 2019 

Específicos 

1. Efectuar el diagnóstico y estado situacional de la vía. 

2. Determinar la ingeniería básica (mecánica de suelos, topografía, hidrología e 

impacto ambiental). 

3. Diseñar la infraestructura vial y pavimento según normatividad. 

4. Elaborar los costos y presupuestos del proyecto y tiempo de duración.   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



10 
 

II. MÉTODO  

 

2.1. Tipo y diseño de investigación 

 

Las variables encontradas en esta investigación son de una investigación 

experimentales las cuales no se pueden manipular, es decir no tenemos un control 

directo de ellas, mucho peor influir sobre ellas, pues ya ocurrieron, lo mismo que sus 

efectos (Roberto, 2014, pág.152). 

Las investigaciones no experimentales, están abocadas a encontrar las 

características y propiedades más determinantes y representativas del objeto del 

conocimiento, así como también cualquier anómalo nuevo que se quiera investigar. 

Las investigaciones cuantitativas plantean determinar la verdad de una manera 

confiable a través delos distintos test de apuntes, por medio de los cuales se puede 

refutar las preguntas de inspección y evidenciar las suposiciones. (Suarez, 2012). 

 

2.2. Operacionalización de variables 

 

Variable independiente: Diseño de infraestructura. 
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Tabla 1: Operacionalización de variables 

VARIABLE 
DEFINICIÓN 

CONCEPTUAL 

DEFINICIÓN 

OPERACIONAL 
DIMENSIONES INDICADORES 

SUB 

INDICADORES 

TÉCNICAS DE 

RECOLECCIÓN 

DE DATOS 

INSTRUMENTO 

DE 

RECOLECCIÓN 

DE DATOS 

MÉTODO 

DE 

ANÁLISIS 

DE DATOS 

ESCALA 

DE 

MEDICIÓN 

Variable 
Independiente 

Nivel de servicio 

de la 
infraestructura 

vial que asegura 
un estado tal de la 

misma que 
permite un flujo 

regular durante un 
determinado 

período 
(Ministerio de 
Transportes y 

Comunicaciones. 
2008) 

El proceso de 
determinación de 
las características 

de la 
transitabilidad es 
esencial para el 
análisis y diseño 

de pavimentos 
(Benites Trellez, 

2010) 

Análisis 
situacional 

Satisfacción 
Nivel de 

satisfacción 
Observación 

Ficha de 
observación 

Procesamiento 
estadístico 

Intervalo 

Tránsito 
vehicular 

Estudio de tráfico ESALs Cálculo 
Ficha de 

observación 
Análisis de la 
información 

Razón 

Tránsito peatonal Satisfacción 
Nivel de 

satisfacción 
Observación 

Ficha de 
observación 

Análisis de la 
información 

Intervalo 
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VARIABLE 
DEFINICIÓN 

CONCEPTUAL 

DEFINICIÓN 

OPERACIONAL 
DIMENSIONES INDICADORES 

SUB 

INDICADORES 

TÉCNICAS DE 

RECOLECCIÓN 

DE DATOS 

INSTRUMENTO 

DE 

RECOLECCIÓN 

DE DATOS 

MÉTODO 

DE 

ANÁLISIS 

DE DATOS 

ESCALA 

DE 

MEDICIÓN 

Variable 
Independiente 

La infraestructura 
vial es la 

circulación de 

manera segura y 
confortable de los 
diferentes tipos de 

vehículos de un 
lugar a otro. 

(Palacios,2013)  

El pavimento es una 
estructura que se 
coloca sobre la 

subrasante de una y 
está formada por un 
conjunto de capas 

horizontales, que se 
diseñan con materiales 

apropiados y 

adecuadamente 
compactados.(Montejo

, 2014). 

Criterio de 
proyecto 

Evaluación 
situacional 

Descripción Observación 
Ficha de 

observación 
Procesamiento 

estadístico 
Nominal 

Estudios Básicos 

Tráfico Tráfico vehicular Conteo 
Ficha de 

observación 
Tabulación de 
información 

Razón 

Topografía georreferencia 
Levantamiento 

topográfico 
Resultados de 

campo 
Parámetros de 

diseño 
Razón 

Mecánica de suelos Clasificación calicatas 
Resultados de 

laboratorio 
Parámetros de 

diseño 
Razón 

Impacto Ambiental Impacto Ambiental Matriz Leopold 
Estudio de impacto 

ambiental 
Revisión 

documentaria 
Razón 

Hidrología Corriente de agua Búsqueda de datos 
Estudio 

hidrológico 
Parámetros de 

diseño 
Razón 

Hidráulica Temperatura Observación Estudio hidráulico 
Parámetros de 

diseño 
Razón 

Estructura del 
pavimento 

Diseño de 
Pavimento 

Diseño Normatividad 
Método de diseño 

de pavimento 
Revisión 

documentaria 
Razón 

Recomendaciones 

Presupuesto y 
programación 

Presupuesto Capeco Presupuesto 
Revisión 

documentaria 
Razón 

Manual de 
operación y 

mantenimiento 
Manual Normatividad 

Ficha de 
observación 

Parámetros de 
ejecución 

Nominal 
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2.3. Población, muestra y muestreo 

 

En este aspecto se considera como población y muestra al área de influencia 

determinada para realizar el diseño de la vía. 

 

2.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos, validez y confiabilidad 

 

Técnicas de recolección de datos: 

Según (Moreno Bayardo, 2017), Indica que una buena elección para analizar las 

variables y el comportamiento entre ellas la técnica de recolección de datos, donde 

se aprobará o descartará la hipótesis a través de medir las variables, cabe mencionar 

que se debe utilizar instrumentos de medición y técnicas apropiadas, diseñados 

adecuadamente, garantizando su confiabilidad y validez. Pag.35 

 

Instrumento de recolección de datos 

(Angelica, 2010) El investigador se vale de cualquier recurso para estudiar los 

fenómenos y obtener la información de ello, a esto se le conoce como instrumento de 

recolección de datos, los hay de diferentes tipos, son muy útiles y hay infinidad de 

ellos, los cuales nos ayudan a la recolección de datos, utilizándose en investigaciones 

cualitativas, cuantitativas o mixtas. 

 

2.5. Procedimiento 
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Tabla 2:  Técnicas e instrumentos 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

2.6. Métodos de análisis de datos 

 

La información obtenida del proyecto se procesa en software especializado como S10 

costos, presupuestos, AutoCAD Civil 3D, Ms Project H canales etc. Estos programas 

son muy utilizados en ingeniería. 

También es muy importante el uso del software Microsoft Excel, que nos ayudará a 

realizar una buena información y estructurarla de manera asertiva. 

  

2.7. Aspectos éticos. 

 

La información utilizada en esta investigación se trabajó respetando los principios de 

honestidad veracidad y lealtad, trabajando los datos con mucha responsabilidad y 

ciñéndose a la reglamentación peruana vigente como lo establecido en el Reglamento 

Nacional de Edificaciones (RNE) y lo establecido en el manual de diseño geométrico 

del MINISTERIO DE TRANSPORTES Y COMUNICACIONES (MTC). 
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III. RESULTADOS 

 

3.1. Realidad Situacional 

 

Después de realizar la inspección habitual se determina que en las zonas en estudio 

están comunicadas vialmente por un camino a nivel de trocha carrozable, afirmadas  

que une los centros poblados del distrito de Bellavista, cabe mencionar que esta vía 

está muy deteriorada, proyectando una comunicación vial local muy débil, el estado 

de la carretera se generó principalmente por no tener una programación de 

mantenimiento preventivo lo que deriva un estado de conservación deplorable, 

causando dificultad a la población para sacar sus productos y poder venderlos en los 

mercados locales, u otros mercados provinciales o regionales. 

En este sentido el diseño de infraestructura vial a nivel de bicapa, permitirá el tránsito 

fluido entre los pueblos comprendidos en la investigación, facilitando a la población 

la optimización de los recursos de la zona, amplificando la mejora de la economía y 

mejorando la calidad de vida de los moradores.  

 

3.2. Resumen de estudios básicos 

 

a. Estudio de tráfico, se toma registro de la cantidad de vehículos que circulan 

de acuerdo a la clasificación, tal como lo establece el método manual. Estas 

tomas de datos se realizan en una estación de control durante 7 días 

consecutivos.  

 

Los tipos de vehículos que generalmente circulan en el área de investigación 

son: autos, station wagon, pick up, combis rurales, camiones de 2 ejes 8 (C2) 

tráiler de 6 ejes (T3S3). 

 

El IMDA (Índice medio diario anual) presente es 649veh/día; se proyectó el 

tráfico al año 2034 como periodo de 15 años de construcción del proyecto 

resultando el IMDA es 1049 veh/día. de operación y mantenimiento del 
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proyecto resultando el IMDA y también se comprobó que es una carretera de 

segunda clase mayores a 400 veh/día. 

 

b. Estudio Topográfico, Una de las bondades del levantamiento topográfico es 

determinar el relieve de la zona en investigación, que se plasma en las curvas 

de nivel representadas en el plano topográfico, luego del levantamiento se 

concluye que el terreno es plano con pendientes transversales menores a 10% 

y pendientes longitudinales menores de 3% considerándose un tipo I; esto 

significa un mínimo movimiento de tierras; se levantó toda la zona de trabajo 

desde el inicio del tramo que se ubica en el Cruce Shumba, Centro Poblado 

Shumba Bajo, Caserío México, Caserío Papayal, Caserío Canana, Caserío 

Playa Grande, Puerto Huallape,  Distrito Bellavista, Provincia de Jaén, 

Región Cajamarca, a través de la intervención en el Mejoramiento de su 

infraestructura, considerándose además la implementación de obras de arte y 

drenaje, señalización a lo largo de su recorrido y por ende mejorar también el 

traslado de la producción agrícola hacia los mercados de consumo y 

comercialización.       

 

c. Estudio de Mecánica de Suelos, El siguiente estudio se realizó mediante el 

sondeo de 08 calicatas con promedio de 1.50 m de profundidad sin presencia 

del nivel freático. Predomina un suelo Limo arenoso y partes de Grava mal 

graduada y un CBR promedio de 7.54 % del 95% de la máxima densidad 

seca. 

No hay presencia de suelos expansivos y dada la baja presencia de sales el 

suelo es uno de agresividad baja. 
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Tabla 3: Características Físicas y Resistencia del suelo 

 

  

d. Estudio de hidrología, de acuerdo al estudio hidrológico se determinó que 

las lluvias llegan hasta los 77mm como máxima precipitación sobre las 24 

horas, llegando a la conclusión que las precipitaciones que discurren en el 

área de la vía es del tipo orográfico, las cuales son de tipo temporal.  

 

e. Declaración de Impacto Ambiental, Una carretera siempre trae muchos 

problemas ambientales como lo son la remoción de la flora y la emisión de 

partículas debido al movimiento de tierras, estos impactos se determinan en 

las distintas componentes de la zona, que deben planificarse antes de la 

ejecución realizando un adecuado manejo, tratando de mitigar o evitar las 

posibles consecuencias negativas del proyecto sobre el medio físico, biótico, 

socioeconómico y cultural para la implementación del área en investigación. 

Debido a estos pormenores es imprescindible realizar un Estudio de Impacto 

Ambiental (EIA) antes del inicio de la ejecución del proyecto de la carretera. 

Debido a la necesidad de la población, pues ha estado olvidado por mucho 

tiempo, es que se cree conveniente realizar este estudio en las localidades de  

Shumba bajo – Mexico – Papayal – Canana – playa grande – Huallape 

(Distrito de Bellavista), priorizando la ejecución de una vía que ayude a la 

población a sacar sus productos y mejorar la comercialización gracias a la 

interconexión de esta carretera. 
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En el ámbito regional, el presente proyecto ayudará a mejorar el 

abastecimiento de los productos agrícolas en los mercados para el consumo 

de la población. 

En el ámbito local, la población se verá beneficiada debido a que mejorará su 

producción agrícola reduciendo gastos operativos encontrando beneficio 

tanto pobladores como comerciantes. 

 

3.3. Diseño de pavimento 

 

De todos los pavimentos existentes, después de realizar la evaluación técnica 

financiera se llegó a la conclusión la aplicación de pavimento a nivel de bicapa. 

Para la realización del diseño el texto de consulta fue el Manual de Diseño 

geométrico de carreteras (DG 2018), respetando los estipulado en esta 

reglamentación como es el caso de las pendientes transversales y pendientes 

longitudinales las cuales son menores al 10% y 3% respectivamente, plasmando la 

información en planos realizados a través de programas de computadora. Se tuvo en 

cuenta la metodología americana AASHTO 93 (de diseño) para realizar el diseño del 

pavimento que en este caso es bicapa, este método necesita de datos obtenidos a partir 

de la ingeniería básica como es el IMDA y además el CBR que en promedio está en 

7.54%, tomándose esta información como CBR de diseño. 

Después de realizar los cálculos correspondientes el pavimento bicapa queda 

diseñado de la siguiente manera: la carpeta de rodadura con tratamiento superficial 

bicapa tiene un espesor de 0.05m, la base granular tiene un espesor de 0.15 m y la 

subbase granular es de 0.15 m, haciendo en total un pavimento de 0.35 m de espesor. 

En el caso de la calzada está tiene un ancho de seis metros, con bermas de 90 cm. 

con un 2% de bombeo con sus respectivas obras de arte que se diseñaron 

considerando las precipitaciones menores a 500 milímetros. 
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3.4. Presupuesto Resumen 

 

 

SON: VEINTICUATRO MILLONES TRESCIENTOS TREINTA Y SIETE 

MIL DOSCIENTOS CINCUENTA Y 92/100  SOLES  

El lugar de estudio de dicha pavimentación, se localiza en los Centros Poblados 

SHUMBA BAJO - HUALLAPE, del distrito de Bellavista, provincia de Jaén, 

departamento de Cajamarca.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



20 
 

IV.  DISCUSIÓN 

 

 Diagnóstico y estado situacional de la vía 

El presente proyecto propone una carretera que una los centros poblados de Bellavista, 

la cual cumple los parámetros establecido en la reglamentación peruana como el Manual 

de Carreteras: Diseño Geométrico DG – 2018, cabe mencionar que el deterioro de la vía 

se ha debido principalmente a la falta de mantenimiento preventivo y abandono de las 

autoridades para mejorar esta vía causando molestias en la población. 

 

 Estudios básicos de ingeniería 

a. Según el estudio hecho en la carretera que pertenece a los centros poblados Shumba 

bajo – México – Papayal – Canana – Playa grande – Huallape se verifica que el 

tránsito en la vía es muy poco fluido según la reglamentación del ministerio de 

transporte y comunicaciones, donde se estipula los parámetros para salvaguardar el 

bienestar de las comunidades a través del diseño elegido con la propuesta técnica y 

económica más beneficiosa de tal manera de generar una transitabilidad adecuada. 

 

b. Según lo estipulado en la norma del estudio topográfico se determina que la 

topografía es plana, tal cual se plasma en los planos respectivos, considerándose lo 

estipulado en la normativa peruana para la realización del diseño geométrico, 

considerando siempre la mejor alternativa económica.  

 

c. Sobre el estudio de mecánica de suelos para fines de pavimentación, tal cual se 

expresa en el manual de carreteras en la sección de suelos geología, geotecnia y 

pavimentos se recomienda determinar una elección representativa de las muestras, 

teniendo en cuenta los taludes en la zona, posibles áreas de derrumbes y zona rocosa, 

lo que ameritaría el planteamiento de otras soluciones que demandarían de un mayor 

presupuesto.  
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d. En tanto para el estudio de hidrología y drenaje, no existen estaciones 

meteorológicas cerca de la zona, por lo que se ha creído conveniente utilizar la 

estación meteorológica de Bagua, la cual nos brinda registros de las 24 horas de las 

máximas precipitaciones pluviales, teniendo en promedio 77 mm. 

Como es de conocimiento público, la normativa con respecto al drenaje pluvial ha 

cambiado, siendo ahora obligatorio contar con este sistema apropiado para 

concentrar las lluvias, debido a las lluvias ocurridas en el 2017 es que el estado ha 

determinado que todo proyecto vial se realice el drenaje eficiente tanto a la externa 

como a la interna interconectándose con los drenes existentes, garantizando el buen 

funcionamiento de tal manera que no colapsen las vías tras un embalse. 

 

e. Según la reglamentación ambiental peruana la vía no va a generar un impacto 

ambiental mayúsculo, debido a que estas intervenciones no afectan los 

componentes de los centros poblados. 

 

 Diseño de Infraestructura Vial y Pavimento 

Después de obtener los estudios básicos necesarios para el diseño del pavimento como 

son el CBR y el IMDA, se utilizó la metodología ASHHTO para determinar los valores 

establecidos en la carretera a nivel de bicapa donde los espesores obtenidos son 5cm de 

capa de rodadura (bicapa), 15 cm de sub base y 15 cm de base, obteniendo un espesor 

total de 35cm. 

 

 Costos y Presupuestos 

Basándose en el reglamento nacional de metrados y el reglamento nacional de 

edificaciones, además de utilizar el software Autocad para analizar los planos y calcular 

las dimensiones y volúmenes, producto del diseño geométrico y los diseños realizados 

en la carretera en estudio, se realizó el cálculo de los costos de todas las partidas, teniendo 

en cuenta los precios actuales de la zona, así como los índices establecidos en el país de 
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acuerdo a la zona del proyecto, obteniendo un costo directo de 15 millones, es decir para 

los 19.5 Km, estamos hablando de menos de ochocientos mil soles por km de carretera. 
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V.  CONCLUSIONES 

 

1. Se concluye según el diagnóstico situacional que la trocha carrozable existente está 

en estado deteriorado y la comunicación local no es buena debido a la falta de 

mantenimiento, que ha causado el mal estado de la misma, esto ha originado que los 

pobladores sufran mucho para transportar su producción a los mercados.   

 

2. El IMDA (Índice medio diario anual) presente es 649veh/día; se proyectó el tráfico 

al año 2034 como periodo de 15 años de construcción del proyecto resultando el 

IMDA es 1049 veh/día., Con el levantamiento topográfico también se pudo 

determinar que es un terreno plano tipo I porque sus pendientes transversales son 

menores a 10 % y sus pendientes longitudinales son menores al 3 % demandando un 

mínimo movimiento de tierras. Se realizó mediante el sondeo de 21 calicatas, sin 

presencia del nivel freático. Predomina un suelo Limo arenoso y partes de Grava mal 

graduada y un CBR promedio de 7.54 % del 95% de la máxima densidad seca. La 

precipitación máxima es de 77 mm en 24 horas y el impacto ambiental se tendrá 

impactos leves, para los cuales se generan medidas de remediación.  

 

3. Después de trabajar con el CBR de diseño de 7.54% al 95% de su máxima densidad 

seca se tuvo en cuenta de no exceder en las pendientes transversales, así como las 

longitudinales según lo que estipula el Manual de Diseño Geométrico de Carreteras 

(DG 2018), además después de utilizar el método de diseño AASHTO 93 se obtuvo 

un pavimento de 35 cm. de espesor y 2% de bombeo. 

 

4. Según los análisis unitarios y elaboración del expediente técnico, considerando mano 

de obra según CAPECO, se estima un monto presupuestal de S/ 24’337,250.92 

Veinticuatro Millones Trescientos Treinta y Siete Mil Doscientos Cincuenta y 

92/100 Soles 
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VI. RECOMENDACIONES 

 

1. Debido a la factibilidad de realizar una carretera según el diseño establecido se 

recomienda la ejecución inmediata del proyecto, la cual permitirá dinamizar la 

economía de los pobladores, además de mejorar sus actividades agrícolas y 

comerciales, permitiendo la mejora de sus ingresos, así como mejorar el transporte 

de los pobladores, acercando las ciudades y los servicios necesarios para su 

crecimiento social. De acuerdo a los estudios básicos realizados en el proyecto, se 

recomienda que la ejecución del proyecto, se realice respetando lo establecido en los 

cálculos realizados en esta investigación, así como también seguir los puntos 

marcados en la zona para realizar el replanteo respectivo en la zona de estudio, hay 

que tener mucha responsabilidad al momento de establecer los puntos de 

mantenimiento y control en el momento de ejecución de la obra. 

 

2. Con respecto al diseño geométrico y el diseño del pavimento, utilizar los materiales 

requeridos durante la ejecución del proyecto, establecidos en esta investigación, 

además se recomienda realizar los respectivos mantenimientos tanto a las obras de 

arte, como la carretera, para que se prolongue la duración de la misma. Es importante 

recomendar que la ejecución del proyecto se realice en tiempo de estiaje, para que el 

tiempo de ejecución no se vea afectado. 

 

3. Es importante recomendar que al momento de realizar el proceso de licitación 

actualizar los presupuestos, pero sobre todo trabajar con profesionales capacitados, 

que culminen de buena manera lo planteado en este proyecto realizando la debida 

inspección de lo planificado en esta investigación, garantizando los protocolos de 

seguridad y la calidad requerida en estas obras civiles. 
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ESTUDIO DE TOPOGRAFÍA 

1. Generalidades. 

El estudio de Topografía, trazo y diseño Geométrico ha sido elaborado de acuerdo al Manual 

de Carreteras: Diseño Geométrico DG-2018 y en conformidad a lo previsto por los Términos 

de Referencia. 

El proyecto pretende mejorar el servicio vial en el Camino Vecinal Centro poblado Cruce 

Shumba, Centro Poblado Shumba Bajo, Caserío Mexico, Caserío Papayal, Caserío Canana, 

Caserío Playa Grande, Puerto Huallape,  Distrito Bellavista, Provincia de Jaén, Región 

Cajamarca, a través de la intervención en el Mejoramiento de su infraestructura, 

considerándose además la implementación de obras de arte y drenaje, señalización a lo largo 

de su recorrido y por ende mejorar también el traslado de la producción agrícola hacia los 

mercados de consumo y comercialización; y generará un nuevo volumen de transito; 

siguiendo las recomendaciones expresadas en las normas para el diseño de carreteras y 

términos de referencia ha elegido los parámetros de diseño que más adelante se detallan. 

Generalmente el diseño geométrico ha procurado acomodarse a las condiciones naturales del 

terreno, evitando los movimientos de tierras excesivos o la construcción de obras de arte o 

estructuras costosa y que garanticen una vida útil mínima de diez años. 

 

2. Objetivos  

2.1 Objetivos del proyecto.  

El objetivo del proyecto es la elaboración del proyecto, “Diseño del camino vecinal a nivel 

de bicapa cruce Shumba Bajo a Huallape – Distrito de Bellavista – Jaén – Cajamarca 2019”. 

 

2.2 Objetivos del estudio  

El objetivo del estudio es realizar el diseño vial de 19.588 km de camino vecinal, siguiendo 

los parámetros exigidos por el Manual de Carreteras: Diseño Geométrico DG-2018, para 

lograr: 

• Reducir los tiempos de transporte de carga y pasajeros. 

• Reducir los costos de transporte. 
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3. Reconocimiento de la ruta. 

3.1. Descripción del área del proyecto  

En la zona de influencia del proyecto, se ha identificado una ruta troncal que se inicia en el 

cruce Shumba y termina en Puerto Huallape, con un recorrido total de 19.588 Km. 

 

3.2. Ubicación del proyecto.  

a) Ubicación Política.  

Distrito  : Bellavista 

Provincia   : Jaén 

Región   : Cajamarca 

El recorrido articulara los centros poblados de: Cruce Shumba – Puerto Huallape. 

b) Ubicación geográfica.  

El Proyecto se ubica en el distrito de Bellavista, provincia de Jaén en el Departamento de 

Cajamarca. 

El distrito de Bellavista, tiene una superficie territorial de 870.55 km2 y se encuentra ubicado 

en la parte nor - este de la provincia de Jaén, siendo sus coordenadas, geográficas: 5°38’ de 

latitud sur y 78°42’30’’ de longitud o este, a una altitud promedio de 421 m.s.n.m.  Sus 

límites son: 

 Por el Norte               : Provincia San Ignacio 

 Por el Noreste            : Distrito Santa Rosa, Provincia de Jaén 

 Noroeste                  : Distrito de San José del Alto, Provincia de Jaén. 

 Este y Sureste           : Provincia Bagua (Departamento de Amazonas) 

 Sur                           : Provincia Bagua 

 Suroeste                   : Distrito Jaén, Provincia de Jaén 

 Oeste                        : Distrito Huabal y Las Pirias, Provincia de Jaén. 
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Figura 1 Ubicación del proyecto. 

 

 

 

 

Accesibilidad, Desde la ciudad de Lima a la zona del Proyecto, se llega por vía terrestre 

mediante la Carretera Panamericana Norte RN 001N hasta la ciudad de Chiclayo 

(Departamento de Lambayeque) ubicado en el Km. 780, se accede a través de la carretera 
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asfaltada Marginal de la Selva ahora llamada Fernando Belaunde Terry, llegando al cruce 

de Olmos hacia la margen izquierda llegamos a Pucara - hasta la ciudad de Jaén con una 

longitud de 264 Km. Encontrándose los caseríos a 25 km de la capital de la Provincia de 

Jaén y termina en el margen derecho del rio  Chinchipe, que lo separa del distrito de Santa 

Rosa provincia de Jaén 

En la zona de influencia del proyecto, se ha identificado una ruta troncal que se inicia en el 

cruce Shumba y termina en caserío Huallape, con un recorrido total de 19.588 Km 

Tabla 1 Coordenadas UTM de los puntos inicial y final del camino vecinal. 

   Ubicación  Progresiva  Norte  Este  Altitud  

Inicio  
Intersección Belaunde Terry 

Cruce Shumba (km 0+000) 
9’383,570.90 742816.89 645   

Final  
Huallape 

(km 19+588) 
9’397,178.40 755181.75 383   

            Fuente: Elaboración Propia. 

 

Figura 2 Ruta de acceso a zona del proyecto. 
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3.3. Estado actual de la ruta. 

A la altura del cruce Shumba de la carretera Jaén – San Ignacio, se ubica el inicio de la vía 

materia de estudio, punto de inicio de una vía vecinal que conduce a las localidades de C.P 

Shumba Bajo, caserío Mexico, caserío Papayal, caserío Canana, Playa Grande, Puerto 

Huallape, con un recorrido total de 19.588 km. 

La vía en toda su longitud, presenta una superficie de rodadura afirmada en regular estado 

en ciertos tramos, en su mayoría se encuentra en mal estado, con badenes para un drenaje de 

las aguas de lluvia y pase de las aguas de riego. 

La construcción de vías de una ciudad, constituye al progreso de la misma, aparte es el anhelo 

de los vecinos, contar con este tipo de infraestructura vial para que los integre dentro de la 

vida urbana y mejorar su calidad de vida 

 

4. Trabajos de campo. 

4.1. Generalidades. 

Los trabajos topográficos a los que se refiere el presente informe, se han realizado para la 

elaboración con los equipos de medición GPS Navegador Garmin 65S y estación total 

TOPCOM ES 105, el sistema de referencia utilizado es el WGS - 84, ubicándose el proyecto 

en la zona 17 M. 

 

4.2. Georreferenciación.  

El objetivo de los trabajos de geodesia contemplados en este proyecto, es proporcionar la 

ubicación georreferenciada de las características del terreno. Para tal fin, se ha realizado el 

posicionamiento referencial de 20 puntos de control, estos han servido de base para el control 

horizontal del levantamiento topográfico de las zonas donde se va a desarrollar el Proyecto, 

así también para la corrección de la altimetría de los BMs Colocados cada aproximadamente 

500 m. 

Los dos puntos de replanteos son:  
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Tabla 4 Puntos de replanteos. 

PUNTO ESTE (m) NORTE (m) 
ELEVACIÓN  

(m) 

BM 01 742824.99 9385564.28 647.46 

BM 20 755104.85 9396897.73 383.07 

Fuente: Elaboración Propia. 

 

4.3. Topografía.  

El trabajo consistió en el levantamiento topográfico de toda la carretera existente desde. El 

levantamiento ha considerado el eje de la vía, canales existentes, alcantarillas, pontones, 

viviendas, y demás detalles de relevancia para el proyecto. También se consideró el 

posicionamiento referencial de los puntos de apoyo para la referenciarían de la estación total. 

Los trabajos de campo se realizaron en una etapa. El trabajo de campo siguió una 

programación elaborada y estuvo compuesto por una brigada de topografía, para nivelación 

y geodesia. 

Con el propósito de registrar los datos necesarios para ejecutar la representación de los 

diferentes elementos naturales y artificiales de la zona en estudio y sus límites perimétricos, 

se realizó el levantamiento topográfico con ESTACIÓN TOTAL, que consiste en proceder 

a una radiación de puntos tomados en campo que han sido medidos con el equipo 

topográfico, con lo cual se determinó la posición y cota de cada uno de los puntos que 

conforman los diversos elementos encontrados en la zona de estudio.  

Además, se utilizó GPS Navegador para el referenciación de la estación para realizar el 

levantamiento topográfico, que consiste en el almacenamiento de puntos en tiempo real 

mediante el software que tiene la maquina internamente. 

Con el levantamiento topográfico también se pudo determinar el relieve actual de la zona en 

estudio, las cueles fueron definidas y representadas mediante curvas de nivel que serán 

plasmadas en el plano topográfico. Se levantó toda la zona de trabajo desde el inicio del 

tramo que se ubica en la intersección de la carretera nacional Jaen – San Ignacio Cruce 

Shumba. 
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El anexo se adjunta los certificados de calibración de los equipos, y además información que 

indica los términos de referencia. 

 

4.4. Trazo y replanteo.  

Teniendo en cuenta que una de las causas más frecuentes de errores es la falta de capacitación 

de los ayudantes de campo, cosa que en la práctica no es posible hacer, debido a que los 

ayudantes casi siempre se toman en el lugar del trabajo y son personas sin mayor 

conocimiento de topografía, las brigadas están constituidas por un topógrafo principal y un 

topógrafo asistente quien hace de operador de la estación total a fin de que el topógrafo 

principal dirija la realización del levantamiento, guiando a los “prismeros” en la ubicación 

de los puntos a medir, y coordinando a través de radios portátiles con el operador del equipo 

para el correcto registro de los detalles que se estén guardando en el equipo. 

 

Posteriormente al levantamiento topográfico se realizó la topografía de las obras de arte 

(pontones) y obras de drenaje (alcantarillas).  

El trazo se inicia A la altura del cruce Shumba de la carretera Jaén – San Ignacio, se ubica 

el inicio de la vía materia de estudio, punto de inicio de una vía vecinal que conduce a las 

localidades de C.P Shumba Bajo, caserío México, caserío Papayal, caserío Canana, Playa 

Grande, Puerto Huallape, con un recorrido total de 19.588 km.  

El levantamiento de las obras de arte y drenaje se realizó detalladamente para lograr la mayor 

exactitud de estas obras especiales. 
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ESTUDIO DE TRÁFICO 

 

PROYECTO: “DISEÑO DEL CAMINO VECINAL A NIVEL DE BICAPA CRUCE 

SHUMBA BAJO A HUALLAPE – DISTRITO DE BELLAVISTA – JAÉN – 

CAJAMARCA 2019” 
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ESTUDIO DE TRÁFICO 

El estudio de tráfico ha permitido hacer una evaluación del problema vial, por ello la 

importancia de este estudio. 

Este estudio de tráfico vehicular tiene por objeto, cuantificar, y clasificar los vehículos que 

transitan por la trocha carrozable, así como conocer el volumen diario de los mismos que 

transitan por la vía en estudio. 

El tráfico se define como el desplazamiento de bienes o personas en los medios de transporte. 

El tránsito viene a ser el desplazamiento de vehículos o personas de un punto llamado origen 

y otro de destino o final. 

 

METODOLOGÍA PARA EL ESTUDIO DE LA DEMANDA DE TRÁNSITO 

Índice Medio Diario Anual (IMDA) 

En los estudios del tránsito se puede tratar de dos situaciones: 

• El caso de los estudios para carreteras existentes 

• El caso para carreteras nuevas, es decir que no existen actualmente. 

En el primer caso, el tránsito existente podrá proyectarse mediante los sistemas 

convencionales que se indican a continuación. El segundo caso requiere de un estudio de 

desarrollo económico zonal o regional que lo justifique. 

La carretera se diseña para un volumen de tránsito que se determina por la demanda diaria 

que cubrirá, calculado como el número de vehículos promedio que utilizan la vía por día 

actualmente y que se incrementa con una tasa de crecimiento anual, normalmente 

determinada por el MTC para las diversas zonas del país. 

 

Cálculo de tasas de crecimiento y la proyección 

Se puede calcular el crecimiento de tránsito utilizando una fórmula simple: 
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Dónde: 

Pf: tránsito final. 

P0: tránsito inicial (año base). 

Tc: tasa de crecimiento anual por tipo de vehículo. 

n: año a estimarse. 

Estas tasas pueden variar sustancialmente si existieran proyectos de desarrollo específicos 

por implementarse con certeza a corto plazo en la zona de la carretera. 

La proyección puede también dividirse en dos partes. Una proyección para vehículos de 

pasajeros que crecerá aproximadamente al ritmo de la tasa de crecimiento de la población. 

Y una proyección de vehículos de carga que crecerá aproximadamente con la tasa de 

crecimiento de la economía. Ambos datos sobre índices decrecimiento normalmente obran 

en poder de la región. 

 

Volumen y Composición o Clasificación de Vehículos 

 Se definen tramos del proyecto en los que se estima una demanda homogénea en 

cada uno de ellos. 

 Se establece una estación de estudio o conteo en un punto central del tramo, en un 

lugar que se considere seguro y con suficiente seguridad social. 

 Se toma nota en una cartilla del número y tipo de vehículos que circulan en una y en 

la otra dirección, señalándose la hora aproximada en que pasó el vehículo por la 

estación. 

Se utiliza en el campo una cartilla previamente elaborada, que facilite el conteo, según 

la información que se recopila y las horas en que se realiza el conteo. 

De esta manera se totalizan los conteos por horas, por volúmenes, por clase de vehículos, 

por sentidos, etc. 
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Variación horaria de la demanda 

De conformidad con los conteos, se establece las variaciones horarias de la demanda por 

sentido de tránsito y también de la suma de ambos sentidos. También se determina la hora 

de máxima demanda. 

Se realizarán conteos para las 24 horas corridas. Pero si se conoce la hora de mayor demanda, 

se contará por un período menor. 

 

Variaciones diarias de la demanda 

Si los conteos se realizan por varios días, se pueden establecer las variaciones relativas del 

tránsito diario (total del día o del período menor observado) para los días de la semana. 

 

Variaciones estacionales (mensuales) 

Si la información que se recopila es elaborada en forma de muestreo sistemático durante días 

claves a lo largo de los meses del año, se obtendrán índices de variación mensual que 

permitan establecer que hay meses con mayor demanda que otros. Ese sería el caso en zonas 

agrícolas durante los meses de cosecha. 

Con la información obtenida mediante los estudios descritos o previamente ya conocida por 

estudios anteriores, podrá establecerse, mediante la proyección de esa demanda para el 

período de diseño, la sección (ancho) transversal necesaria de la carretera a mejorar y los 

elementos del diseño de esta sección, como son ancho dela calzada y de las bermas de la 

carretera. 

 

Información mínima necesaria 

Para los casos en que no se dispone de la información sobre la variación diaria y estacional 

(mensual) de la demanda (en general esa información debe ser proporcionada por la 

autoridad competente), se requerirá realizar estudios que permitan localmente establecer los 

volúmenes y características del tránsito diario, en por lo menos tres (3) días típicos, es decir, 

normales, de la actividad local. 



38 
 

Para este efecto, no se contará el tránsito en días feriados, nacionales o patronales, o en días 

en que la carretera estuviera dañada y, en consecuencia, interrumpida. 

De conformidad a la experiencia anual de las personas de la localidad, los conteos e 

inventarios de tránsito en general pueden realizarse prescindiéndose de las horas en que se 

tiene nulo o poco tránsito. El estudio debe tomar días que en opinión general reflejen 

razonablemente bien el volumen de la demanda diaria y la composición o clasificación del 

tránsito. 

 

UBICACIÓN DE LAS ESTACIONES 

Para realizar el conteo de tráfico para fines del presente estudio, se identificó 1 estación: 

La ruta entre el Punto Inicial es el Km 0+000 de nuestro nuevo proyecto, y se ubica 

exactamente donde culmina la trocha Carrozable existente, la mismo que empalmará el 

Caserío Huallape; que se desarrollará hasta el km 15+588. 

 

 PROCESAMIENTO DE LA INFORMACIÓN OBTENIDA EN CAMPO 

Esta actividad corresponde íntegramente al trabajo de gabinete. La información de los 

conteos de tráfico obtenidos en campo es procesada en formatos Excel, donde se registran 

todos los vehículos por hora y día, por sentido (entrada y salida) y por tipo de vehículo. 

La información obtenida de los conteos tiene por objeto conocer los volúmenes de tráfico 

que soporta la carretera en estudio, así como la composición vehicular y variación diaria y 

horaria. 

 

Determinación del IMDA: 

Para convertir el volumen de tráfico obtenido en Índice Medio Diario Anual (IMD), de las 

estaciones, se realizan los siguientes pasos: 
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Tabla 1:  Índice Medio Diario Semanal. 

 

Fuente: Elaborado por el investigador. 

 

PASO N° 01: 

Se realizará un promedio de la sumatoria de cada día, es decir: 

LUNES 795 veh/día 

MARTES 779 veh/día 

MIERCOLES 792 veh/día 

JUEVES 781 veh/día 

VIERNES 781 veh/día 

SABADO 541 veh/día 

DOMINGO 38 veh/día 

PROMEDIO IMDS 644 veh/día 

                                   Fuente: Elaborado por los investigadores. 

 

Este valor se le denomina Índice Medio Diario Semanal, que será el total de vehículos por 

semana del presente mes en el que se realiza el conteo vehicular. 

TRAMO DE LA CARRETERA SHUMBA BAJO - HUALLAPE ESTACION

SENTIDO CODIGO DE ESTACION E-1 A: Carril Alterno

UBICACIÓN UTM TOTAL DIAS De: Carril Derecho

PICK UP PANEL

COMBI 
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0 3 1
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3

1170 0 25

4

1 2
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0 2 0 0
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DÍA
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2 3
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0

2
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6
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3
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Fuente: Elaborado por el investigador. 

 

 

PASO N° 02: 

Se determinará el Factor de Corrección Estacional mediante los porcentajes que da el INEI 

el Factor de Crecimiento Poblacional y el Factor de Crecimiento Económico (PBI). 

Para la Región Lambayeque se muestran los Siguientes Valores: 

Factor de Crecimiento Poblacional 
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Factor de Crecimiento Económico PBI 
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Una vez teniendo estos valores se seleccionarán los vehículos livianos y vehículos pesados 

que se han registrado en el conteo vehicular, para calcular nuestro Factor de Corrección 

Estacional. La Tasa de Crecimiento de los vehículos livianos y pesados se mostrarán en el 

siguiente cuadro: 

Tabla 1: Tasa de Crecimiento de vehículos. 

TIPO DE VEHÍCULO TASA DE CRECIMIENTO % 

AUTO 1.5 

STATIO WAGON 1.5 

PICK UP 1.5 

PANEL 1.5 

COMBI RURAL 1.5 

MICRO 3.3 

B2 3.3 

B3 3.3 

C2 3.3 

C3 3.3 

C4 3.3 

T2S1/S2 3.3 

T2S3 3.3 

3S1/S2 3.3 

3S3 3.3 

2T2 3.3 

2T3 3.3 

3T2 3.3 

3T3 3.3 

Fuente: Elaborado por los investigadores 
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Para nuestro Proyecto Vial, se determinó el siguiente Factor de Corrección Estacional: 

Tabla 3: Factor Corrección Estacional. 

TIPO DE VEHÍCULO TASA DE CRECIMIENTO % 

AUTO 1.5 

STATIO WAGON 1.5 

PICK UP 1.5 

PANEL 1.5 

COMBI RURAL 1.5 

MICRO 3.3 

B2 3.3 

B3 3.3 

C2 3.3 

C3 3.3 

C4 3.3 

T2S1/S2 3.3 

T2S3 3.3 

3S1/S2 3.3 

3S3 3.3 

2T2 3.3 

2T3 3.3 

3T2 3.3 

3T3 3.3 

Fuente: Elaborado por los investigadores. 

 

PASO N° 3:  

Teniendo nuestro porcentaje de Factor de Corrección Estacional se calculará el IMDA del 

presente año de estudio, en este caso el año 2019, con la siguiente formula: 

(𝐼𝑀𝐷𝑆 ∗ 𝐹𝑒%) + 𝐼𝑀𝐷𝑆) 
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El IMDS será el promedio de todos nuestros vehículos por semana, esto al final nos dará el 

ÍNDICE MEDIO DIARIO ANUAL DEL PRESENTE AÑO, el cual es 986 veh/día. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaborado por los investigadores. 

 

 

PASO N° 4 

Teniendo nuestro IMDA anual del presente año, se calculará el IMDA proyectado, que el 

Manual de Diseño Geométrico de Carreteras DG-2018, nos dice, que el periodo de diseño 

será de 20 años, entonces nuestro IMDA será hasta el año 2039, el cual se calculará con la 

siguiente formula: 
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Dónde: 

Pf: tránsito final. 

P0: tránsito inicial - Promedio de cada vehículo del IMDA 2019. 

Tc: tasa de crecimiento anual por tipo de vehículo – 3.3%. 

n: año a estimarse – 20 años. 

 

El cálculo del IMDA 2039 fue de: 1888 veh/día. 

Con este IMDA nos clasifica a nuestra carretera, como una vía de Segunda Clase, por ser su 

tráfico es 2000 < a < 400 veh/día. 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente 7: Elaboración por el investigador. 
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“CAMIÓN C2” 

 

“CAMIÓN C3” 
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“OMNIBUS Y COMBI RURAL” 

 

 

“MOTOTAXI”
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ITEM DESCRIPCION UND
CANT. 

DESCRIPCION

CANT. 

UNIDAD

PRECIO  

UNITARIO S/.
VALOR TOTAL S/.

I Mano de Obra Indirecta

A

1 Gerente de Obra Mes 0.50 12.00 12,000.00 72,000.00

2 Ing. Residente de Obra * Mes 1.00 13.00 12,000.00 156,000.00

3 Ing. Asistente de Obra* Mes 1.00 13.00 8,000.00 104,000.00

4 Ing. Especialista en Asfalto Mes 1.00 12.00 7,000.00 84,000.00

5 Ing. Especialista en Impacto Ambiental Mes 0.50 12.00 6,000.00 36,000.00

6 Ing. Especialista en Hidrologia y Drenaje Mes 0.50 12.00 6,000.00 36,000.00

7 Ing. Especialista en Transportes Mes 0.50 12.00 6,000.00 36,000.00

8 Ing. Especialista en Trazo y Topografia Mes 1.00 12.00 7,000.00 84,000.00

9 Maestro de Obra Mes 1.00 12.00 5,000.00 60,000.00

B Área Administrativa 

1 Administrador de proyecto Mes 1.00 12.00 4,000.00 48,000.00

2 Secretaria Mes 1.00 12.00 1,800.00 21,600.00

3 Almacenero Mes 1.00 12.00 1,500.00 18,000.00

4 Guardianes (4 personas x 1200) Mes 4.00 12.00 1,200.00 57,600.00

Asistencia Técnica

1 Técnico laboratorista Mes 1.00 12.00 4,000.00 48,000.00

C Pago de Beneficios

1 Asignación Familiar (10% de RMV) Glb. 1.00 1.00 8,500.00 8,500.00

2 ESSALUD (9% P. Unit. - Aporta el Empleador) Glb. 1.00 1.00 93,708.00 93,708.00
3 S.C.T.R. (1.3% P. Unit.+IGV - Aporta el Empleador) Glb. 1.00 1.00 15,972.01 15,972.01

4 C.T.S. (8.3333% P. Unit.) Glb. 1.00 1.00 102,053.76 102,053.76

5 Vacaciones (1/12 de (P. Unit.+ Asig. Fam.)) Glb. 1.00 1.00 87,475.00 87,475.00

6 Gratificación (1/6 PUnit. x 2) Glb. 1.00 1.00 174,950.00 174,950.00

II Movilización de Personal

1 Personal Profesional GLB 1.00 1.00 13,200.00 13,200.00

III Alimentación

1 Empleados GLB 1.00 1.00 62,568.00 62,568.00

IV Vehículos

1 Camioneta 4x2/producción Mes 2.00 12.00 4,500.00 108,000.00

V

1 Equipo de Topografía Mes 1.00 12.00 1,000.00 12,000.00

VI Materiales de Limpieza

1 Materiales de Limpieza Mes 1.00 12.00 400.00 4,800.00

VII Asistencia Médica

1 Medicinas en Campamento Mes 1.00 12.00 400.00 4,800.00

VIII Comunicaciones

1 Teléfono Mes 1.00 12.00 300.00 3,600.00

2 Fax Mes 1.00 12.00 155.00 1,860.00

3 Equipos de Comunicación / Radio motorola Mes 1.00 12.00 255.00 3,060.00

4 Servicio de internet Mes 1.00 12.00 250.00 3,000.00

IX Materiales, Servicios  y Equipos de Oficinas

1 Computadoras e Impresoras Glb 5.00 12.00 350.00 21,000.00

2 Materiales de Oficina Mes 1.00 12.00 700.00 8,400.00

3 Copias en General Mes 1.00 12.00 354.88 4,258.57

X Oficina Central

1 Aporte a la Oficina Central/Jaén (0.5.% MB) Gllb 0.5% 1.00 15,916,686.89 79,583.43

XI Gastos Financieros

1 Garantía de Seriedad de Oferta Mes 1.00 0.00 0.00 0.00

2 Garantía de Fiel Cumplimiento de Contrato (Carta Fianza MC)Mes 1.00 12.00 28,650.04 28,650.04

3 Garantía del Adelanto en Efectivo (Carta Fianza MC) Mes 1.00 12.00 28,650.04 28,650.04

4 Garantía del Adelanto por Materiales (Carta Fianza MC) Mes 1.00 12.00 57,300.07 57,300.07

XII Seguros

1 Accidentes Personales glb 1.00 41,934.35 41,934.35

2 Riesgo de Ingeniería glb 1.00 32,788.37 32,788.37

3 Responsabilidad contra Terceros glb 1.00 32,788.37 32,788.37

1,896,100.01Total de Gastos Generales Variables S/.

Resumen de Analisis de Gastos Generales

Gastos Generales Variable

Área de Producción

Equipos y  Servicios de Ingeniería

“DISEÑO DEL CAMINO VECINAL A NIVEL DE BICAPA CRUCE DE SHUMBA BAJO A HUALLAPE  – DISTRITO DE BELLAVISTA –  JAÉN – 

CAJAMARCA 2019"
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ITEM DESCRIPCION UND
CANT. 

DESCRIPCION

CANT. 

UNIDAD

PRECIO  UNITARIO 

S/.
VALOR TOTAL S/.

I

1 Capacitacion en Operación y mantenimiento de Infraestructura VialUnd 1.00 4.00 3,600.00 14,400.00

2 Almacen, Oficina y Caseta de Guardiania para Contratista - Residentem2 1.00 60.00 180.00 10,800.00

3 Ensayos de verificación de diseño de mezclas asfalticas Und 1.00 7 2,800.00 19,600.00

II

1 Alquiler de Laboratorio Geotecnia y Mecanica de Suelos Und 1.00 18.00 1,800.00 32,400.00

2 Kit de Equipos Control de Calidad de Concreto Und 1.00 18.00 750.00 13,500.00

III

1 Copias Varias est. 1.00 1.00 800.00 800.00

2 Copias de Planos est. 1.00 1.00 1,500.00 1,500.00

3 Comunicaciones est. 1.00 1.00 1,500.00 1,500.00

4 Servicios para Oficina est. 1.00 1.00 5,000.00 5,000.00

IV

1 Impuesto a las Transacciones Financieras I.T.F. Glb. 1.00 0.05% 15,916,686.89 7,958.34

2 Sencico (del Total sin I.G.V.) Glb. 1.00 0.20% 13,488,717.70 26,977.44

V

1 Gastos de Licitacion Glb. 1.00 100.00% 5,000.00 5,000.00

2 Gastos Legales Glb. 1.00 100.00% 1,200.00 1,200.00

3 Gastos Firma de Contrato Glb. 1.00 100.00% 600.00 600.00

141,235.78

“DISEÑO DEL CAMINO VECINAL A NIVEL DE BICAPA CRUCE DE SHUMBA BAJO A HUALLAPE  – DISTRITO DE BELLAVISTA –  JAÉN – 

CAJAMARCA 2019"

Total de Gastos Generales Fijos S/.

Almacen y Oficinas del Contratista

Liquidación de Obra

Impuestos

Resumen de Analisis de Gastos Generales

Gastos Generales Fijos

Control de Calidad
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PORCENTAJE CD

MONTO DEL COSTO DIRECTO DEL PRESUPUESTO BASE: S/. 15,916,686.89 100%

Item Descripción Und. Cantidad
Precio  

Unitario S/.

Valor Total 

S/.

I

1 Análisis de Gastos Generales Fijos Glb. 1.00 141,235.78 141,235.78

II

1 Análisis de Gastos Generales Variables Glb. 1.00 1,896,100.01 1,896,100.01

2,037,335.79

12.80%

                    * Costo Directo S/. 15,916,686.89

                    * Costo Indirecto S/. 2,037,335.79

Relación de Costo Directo/Costo Indirecto % 12.80%

10.00%

                    * Costo Utilidad S/. 1,591,668.69

Relación de Utilidad/Costo Indirecto % 10.000

“DISEÑO DEL CAMINO VECINAL A NIVEL DE BICAPA CRUCE DE SHUMBA BAJO A HUALLAPE  – DISTRITO DE 

BELLAVISTA –  JAÉN – CAJAMARCA 2019"

Utilidad

Resúmen de Análisis de Gastos Generales

Gastos Generales Fijos

Gastos Generales Variables

Total de Gastos Generales  S/.

Relación de Costo Directo y Costo Indirecto

LUGAR : BELLAVISTA - JAEN

MODALIDAD :CONTRATA

 Monto Presupuestado

MONTO DEL COSTO DIRECTO DEL PRESUPUESTO BASE: S/. 15,916,686.89

DESCRIPCIÓN MONTO

CD MEJORAMIENTO DEL CAMINO VECINAL S/. 15,916,686.89

GG GASTOS GENERALES 12.80% S/. 2,037,335.92

UTI UTILIDAD 10.000% 1,591,668.69

S_T SUB TOTAL 19,545,691.50

IGV I.G.V. (18.00% ) 18.000% 3,518,224.47

T_P TOTAL PRESUPUESTADO S/. 23,063,915.97

SUPERVISION (5% ) 795,834.34

EXPEDIENTE TECNICO (3% ) 477,500.61

Total S/. 24,337,250.92

R e s ú m e n    d e    A n á l i s i s   d e   C o s t o s

“DISEÑO DEL CAMINO VECINAL A NIVEL DE BICAPA CRUCE DE SHUMBA BAJO A HUALLAPE  – DISTRITO DE 

BELLAVISTA –  JAÉN – CAJAMARCA 2019"
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