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Resumen 

Este estudio fue desarrollado en el distrito de Bellavista, Provincia de Jaén, 

Departamento de Cajamarca, durante los años 2019 y 2020, con el fin de mejorar 

las la transitabilidad entre las comunidades de La Floresta, Shumba Alto, 

Ayabaquita, Pueblo Nuevo hasta el cruce de la vía San Agustín. Huabal. 

Elaborando un expediente técnico teniendo como base los estudios de topografía, 

mecánica de suelos, los diseños geométricos, lo que estuvieron en concordancia 

con el Manual de Diseño de Geométrico 2018, del MTC - PERU. 

La vía empieza en la comunidad de La Floresta en el km 00+000 hasta el km 

05+518 el cruce de la vía San Agustín- Huabal, mejorando la transitabilidad de la 

vía en las comunidades implicadas en el proyecto. Se obtuvieron datos de campo, 

utilizando una variedad de Instrumentos, para poder cumplir los objetivos 

propuestos en el presente estudio. Se realizó la tabulación de los datos con los 

programas computacionales de dibujo AutoCAD, Civil 3D 2018, y de presupuestos 

S-10, entre otros. De acuerdo a la geometría de terreno se obtuvieron resultados 

de velocidad de diseño es de 30 km/h, con pendientes máximas de 8%, una capa 

de 20 cm, sub base de 20 cm mientras que la capa asfáltica resulta 5 cm de 

espesor, que sirve para mejorar la calidad de vida de la comunidad involucrada en 

el proyecto. 

 

Palabras claves: Diseño, infraestructura vial, carreteras, pavimento. 
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Abstract 

This study was developed in the district of Bellavista, Province of Jaén, Department 

of Cajamarca, during the years 2019 and 2020, in order to improve the walkability 

between the communities of La Floresta, Shumba Alto, Ayabaquita, Pueblo Nuevo 

until the crossing. from Via San Agustin. Huabal. Elaborating a technical file based 

on the studies of topography, soil mechanics, geometric designs, which were in 

accordance with the Geometric Design Manual 2018, of the MTC - PERU. 

The road begins in the community of La Floresta at km 00 + 000 until km 05 + 518, 

the intersection of the San Agustin-Huabal road, improving the walkability of the 

road in the communities involved in the project. Field data were obtained, using a 

variety of instruments, in order to meet the objectives proposed in the present study. 

The data was tabulated with the computer programs for drawing AutoCAD, Civil 3D 

2018, and S-10 budgets, among others. According to the geometry of the terrain, 

the design speed results were 30 km / h, with maximum slopes of 8%, a layer of 20 

cm, a sub-base of 20 cm, while the asphalt layer was 5 cm thick, which serves to 

improve the quality of life of the community involved in the project. 

 

Keywords: Design, road infrastructure, roads, pavement. 
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I. INTRODUCCIÓN 

La humanidad a lo largo de la historia ha tenido que tender vías de 

comunicación tal es caso de la experiencia de los incas (Marcone, 2020) se 

pregunta la manera en la que han podido trascender en el tiempo las 

construcciones incas en el territorio peruano, muchas de ellas en procesos de 

declarar patrimonios mundiales ante la UNESCO, el autor entiende a los caminos 

como infraestructura construidas por estados o imperios o en su defecto por el 

caminar diario de las personas que lo utilizan.  

El crecimiento económico de los países se debe a una relación siempre buena del 

transporte y las condiciones que deben de tener las carreteras para un mejor 

crecimiento económico de regiones y países (Sanchez y Wilmsmeier, 2005). 

En Colombia, según el diario (Tiempo, 2019) informa que despues de haberse 

paralizado el tránsito de la carretera Bogotá Villavicencio, debido al deslizamiento 

de tierras, se empezará con un plan de recuperación de la  transitabilidad, contado 

con estructuras metalicas, concreto hileras de tuberías entre otros elementos a fin 

de asegurar las condiciones optimas de la via, asi generar el dinamismo económico. 

nivel de Latinoamérica Chile es el país que lidera en las condiciones de 

infraestructura vial, sin embargo, como lo menciona (Kohon, 2011) menciona que 

en América Latina uno de los obstáculos para la calidad de las carreteras, tiene que 

ver con las condiciones ambientales como deslizamientos de tierras, inundaciones, 

terremotos implican graves pérdidas, así como el incremento de gastos en el 

transporte. 

El Perú en este bicentenerio, tiene retos que asumir como la unión de los pueblos 

de una manera mas articuada a la rede de infraestructura vial, uir las comunidades 

alejadas de nuestro pais con vias optimas para asegurar la trasitiabilidad de las 

personas, en este proceso de crecimiento que según (Quequezana, 2020) indica 

que el Perú se encuentra en las últimas posiciones en el ranking de infraestructura 

y servicios logisticos, menciona que los indices de desempeños logisticos en 

inraestructura, se percibe que las carreteras son persibidas como mala calidad, 

encontrandose en las carreteras un congestionamiento vehicular, analizando 



2 

atender las carreteras de menor nivel como las departamentales, provinciales y 

distritales que es un tema a atender.  

El diario (La Republica, 2019) Perú, indica que el Perú retrocede dos lugares en el 

ranking mundial de competitividad, entre otros indicadores, debido a la carencia de 

infraestructura vial, aparece por debajo de la ubicación 100, eso quiere decir que 

Colombia nos lleva ventaja en cuanto a políticas de infraestructura vial, índice de 

red vial y la calidad de las carreteras, por lo que es un indicador que se debe de 

analizar para que se mejore la transitabilidad de los ciudadanos peruanos y 

empresas, a fin de que los costos sean reducidos, por lo que mejorará un ahorro 

en las economías de las familias peruanas. 

En las diferentes regiones del país, las lluvias ocasionan fuertes deslizamientos de 

tierras bloqueando las vías de comunicación que unen los pueblos de nuestra 

patria, de acuerdo a un informe de prensa en (Marañon, 2019) informó que 24 

distritos ubicados en las regiones de Amazonas, Huánuco, Loreto, Pasco y San 

Martín tienen un riesgo alto de movimiento de masas (huaycos y deslizamientos) 

por las lluvias pronosticadas por el Servicio Nacional de Meteorología e Hidrología, 

desde el lunes 11 hasta el miércoles 13 de noviembre, en (CENEPRED) instó a las 

autoridades competentes tomar precauciones para evitar pérdidas de vida y salud 

en las personas, así como la infraestructura que pueden verse afectadas por las 

lluvias.  

A nivel regional, es de mucha prioridad terminar con la carretera longitudinal de la 

sierra, puesto que muchas de las vías de transporte están en estado de afirmado, 

generando un rápido deterioro de las vías de comunicación debido a las constantes 

lluvias.  

En un documento encontrado en el portal de Provias Descentralizado indica que la 

provincia de Jaén presenta desfragmentación en sus espacios debido a los terrenos 

accidentados que presenta, su única vía de acceso es un ramal que sale de la 

carretera Olmos-Corral Quemado, en Chamaya empieza el IV eje vial con una vía 

estrategia de categoría internacional, debido a que conecta con la frontera Ecuador 

en la provincia de San Ignacio, que abastece el mercado interno provenientes de la 

Costa con un rol extra provincial.  
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La red vial vecinal es de aproximadamente 1,243 Km la única vía en perfectas 

condiciones en la actualidad es la vía Jaén. Bellavista, mientras que las demás 

necesitan ser reconstruidas puesto que por falta de mantenimiento están en estado 

crítico, con huecos, baches, sin cunetas debido a las lluvias en la zona que produce 

deslizamiento de tierras y derrumbes que dañan considerablemente a las vías de 

comunicación limitando la transitabilidad entre las comunidades. (S.f.) 

Las comunidades de Shumba Alto, Ayabaquita, Pueblo Nuevo, pertenecen al 

distrito de Bellavista en la provincia de Jaén, están conectadas por una trocha 

carrozable que parte desde el caserío La Floresta, uniendo las comunidades de 

Shumba Alto, Ayabaquita, Pueblo Nuevo, cuya ruta de la vuelta en la carretera que 

une Bellavista (partiendo de la comunidad de San Agustín) con el distrito de Huabal. 

En épocas de lluvias, las comunidades sufren los embates de la naturaleza, la vía 

se vuelve intransitable, se llena de agua, barro, generando malestar en los 

pobladores, así como dificultades de accesibilidad y comunicación. 

Por ello, se requiere atender a esta necesidad de transitabilidad a la mejora de la 

infraestructura vial con alternativas técnicas en pavimentos y sistemas de drenaje 

cuyo propósito se pretende conseguir. 

Formulación del problema 

¿Cuál será el adecuado diseño de la infraestructura vial entre las comunidades de 

La Floresta, Shumba Alto, Ayabaquita, Pueblo Nuevo y cruce San Agustin - Huabal, 

en el distrito de Bellavista, Jaén? 

Justificación del estudio 

Justificación Técnica: Se justifica técnicamente porque aportará información 

aplicada al proyecto a ejecutar mediante un expediente técnico de construcción, 

donde están las memorias descriptivas del proyecto, para mejorar la transitabilidad 

entre las comunidades del Cruce la Floresta, Shumba Alto, Ayabaquita, Pueblo 

Nuevo hasta el cruce con la vía San Agustin-Huabal. 
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Justificación Socio-económica: Porque beneficiará a la población de las 

comunidades en mención en cuanto a la optimización del tiempo, costos y salud 

con una ruta confiable para el normal tránsito, así como comercializar sus productos 

con el objetivo de mejorar las condiciones de comodidad de las comunidades de 

implicancia del proyecto. 

Justificación Ambiental: Permitirá reducir y minimizar el impacto negativo en el 

proceso constructivo y operacional del proyecto como el ruido, el polvo la alteración 

del habitad para la flora y la fauna.  

Hipótesis 

Debido que el proyecto se trata de un diseño de investigación, este no puede 

presentar hipótesis 

Objetivos 

Objetivo General: 

- Realizar el diseño de la infraestructura vial en las comunidades La Floresta 

– Shumba Alto – Ayabaquita – Pueblo Nuevo y cruce San Agustín Huabal, 

Distrito de Bellavista, Jaén. 

Objetivos Específicos  

- Determinar la el estado situacional del proyecto en a diseñar. 

- Realizar el Estudio Topográfico tramo La Floresta – Shumba Alto – 

Ayabaquita – Pueblo Nuevo y cruce San Agustín Huabal.  

- Elaborar Estudios de Mecánica de Suelos, Topográficos, Estudio de 

Trafico, Estudio de Hidrología y Drenaje, y evaluar el impacto ambiental. 

- Diseñar la los componentes de que conforman la Infraestructura vial, a nivel 

de estudios definitivos, que comprende: Diseño geométrico, Memorias 

descriptivas, memorias de cálculo, especificaciones técnicas, metrados, 

costos, presupuesto, análisis de cotos unitarios, cronograma y 

programación de obra, valorizaciones y planos, para la alternativa técnica 

y económica de mejor aplicación. 



5 

(Rodriguez, 2015) En su tesis considero criterios técnicos de acuerdo a la 

normatividad vigente que es utilizado para el diseño de vías urbanas, donde a la 

vez considera los impactos socioeconómicos, concluye que se ha desarrollado un 

diseño de la estructura mediante el método Racional, debido a que el suelo es 

limoso y arcillosos de mediana resistencia, con CBR de 3%, así como los 

contenidos del agua están entre el 7% y 50% sin presentar nivel freático, así como 

permiten desarrollar un solo tramo a considerarse para el diseño de la vía.  

La relevancia de este trabajo, brinda información experimentada sobre el diseño de 

la vía, utilizando normatividad tecnica. 

Mientras que (Taopanta y Valle, 2018) en su tesis realizo una propuesta de diseño 

de la vía en mención, concluye que para el diseño de pavimento se utilizó el método 

AASHTO 93, determinando espesor de la carpeta asfáltica con un tratamiento 

superficial, entre otras consideraciones técnicas.  

En cuanto a las recomendaciones, sugiere que se debe socializar con los 

pobladores involucrados en el proyecto, a fin de comunicar el diseño y los procesos 

constructivos con la intención de prever conflictos sociales. Además, sugiere que 

los procesos de construcción, mantenimiento y operación deben cumplir con las 

normas viales ecuatorianas, así como una evaluación rigurosa del estudio de 

impacto ambiental según las normas del país, puesto que se encuentra en una zona 

de abundante flora. La relevancia radica en cuanto al aporte del diseño de una 

infraestructura vial, respetando el medio ambiente, considerando además la 

metodología AASHTO 93. 

Por su parte, (Robalino, 2016) en su trabajo de investigación hizo mención los tipos 

de estudio, así como la proposición de un diseño para la infraestructura vial que 

conectarán habitantes del sector Teligote San Francisco Mazabacho la parroquia 

Benitez, Cantón Pelileo, provincia de Tungurahua.  

Así como la propuesta de un diseño de infraestructura vial, que sea capaz de 

integrar económicamente a los sectores mencionados. El Concluye que las vías 

II. MARCO TEÓRICO 
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que disponen en el sector de Teligote y San Francisco, se encuentran en mal estado 

debido a las lluvias que no permiten que estos accedan al servicio de transitabilidad 

adecuada, lo cual evita que estos habitantes del sector gocen de un servicio 

adecuado, además que mediante un estudio topográfico la zona presenta 

pendientes pronunciadas, los estudios de suelos ha determinado que es arena 

limosa con CBR que varían entre 13% y 16% considerando una buena sub-rasante 

con un pavimento flexible con un ancho de vía de 6.00 m.  

El investigador recomienda que se debe de cumplir con las especificaciones 

técnicas de acuerdo a los estudios realizados para garantizar el desarrollo al 

máximo la eficiencia vial, especificaciones de acuerdo a las normas del país, en la 

construcción se cause el menos daño posible en los límites de la vía y las viviendas 

vecinas, así como los materiales deben de ser de calidad así como los lineamientos 

ambientales para respetar la biodiversidad y mitigar el impacto ambiental que se 

genere, la relevancia de este trabajo para la presente investigación consiste en la 

muestra de los estudios en campo de la vía, mitigar el impacto ambiental, 

considerar las especificaciones de acuerdo a las normas del país. 

(Chamaya y Villar, 2018), en su tesis concluyo que las necesidades de la población 

en cuanto a transitabilidad se refiere y los beneficios a los pobladores, así como 

realizar los estudios básicos de ingeniería; tráfico, mecánica de suelos, topografía,  

para pavimentación, en el marco normativo del MTC. 

En las recomendaciones considera hacer las vistas de campo para determinar la 

realidad situacional, así como aplicar instrumentos de recolección de datos para un 

acercamiento a la población, así como elaborar estudios básicos de ingeniería, 

considerando las normas del MTC. Y el diseño de la infraestructura vial a nivel de 

expediente técnico. La relevancia para el presente trabajo de investigación consiste 

en que se han realizado los estudios de ingeniería, con la finalidad de que se cuente 

con un diseño de la vía, considerando que no existe un diseño en estos tramos 

además que se puede contrastar con los datos encontrados en el presente trabajo.  
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Por su parte (Puccio y Tocto, 2018) en su trabajo de investigación considero el 

diseño de la infraestructura vial para la transitabilidad entre localidades 

mencionadas, concluye que en el estudio topográfico se ha encontrado un terreno 

plano tipo 1. 

La pendiente máxima es de 0.50%, además los resultados de estudio de mecánica 

de suelos arroja que el tramo predominante es arena limosa (SM), concediendo 09 

alcantarillas de paso y 1 puente gracias a los estudios hidrológicos; en el diseño 

geométrico de la vía, el investigador ha cumplido con lo establecido en la norma 

DG-2018, donde recomienda realizar el reconocimiento de campo antes de iniciar 

el trabajo de campo y utilizar equipos topográficos calibrados con la finalidad de 

evitar errores en la toma de datos, la consideración de la utilización de mano de 

obra local, esta trabajo tiene relevancia, puesto que nos menciona sobre el estudio 

de campo, así como los estudios a considerar para logra un buen diseño de la 

infraestructura. 

Luego de haber realizado los estudios básicos de ingeniería que la demanda al 

2028 es de 45veh/día, la pendiente no supera el 3%, además el suelo pobre 

contiene arcilla y limos inorgánicos pasticos; la trocha tendrá un ancho de 4.00 m 

de calzada, velocidad de diseño de 30 Km/h, las alturas correspondientes de 

acuerdo a los estudios arrojados, un sistema de drenaje a través de bombeo, 11 

alcantarillas, así como 98 señales verticales. En cuanto a las sugerencias, 

considera realizar una reunión y/o junta con las autoridades de las comunidades, 

así como con toda la población sobre el inicio del trabajo, ejecutar el proyecto en 

épocas que no sean de lluvia o cosechas de la zona, así como respetar los estudios 

y diseños en la propuesta.  

Es relevante en nuestro trabajo por cuanto nos asegura como los proyectos 

precedentes realizar y respetar los resultados que arrojen los estudios básicos de 

ingeniería, así como las coordinaciones con los ciudadanos de las comunidades 

beneficiadas. 

(Chávarry y Angulo, 2019) en su tesis concluyo que el terreno es accidentado de 

tipo 3, fijando pendientes transversales, el estudio hidrológico se considera el 

diseño de cunetas de 0.4mx1.00m, 17 alcantarillas y un badén, la carretera es de 
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clase 3 con una velocidad de 30Km/h, los estudios de impacto ambiental considera 

que estos deben de ser mitigados en la ejecución, además habrá impactos positivos 

en las comunidades, y mejora de la calidad de vida.  

El investigador, recomienda ejecutar el proyecto entre los meses de junio y octubre 

debido a las lluvias para evitar posibles derrumbes de taludes, colocar la 

señalización vertical para minimizar accidentes, así como utilizar material de relleno 

proveniente de los mismos cortes que no tengan restos orgánicos. Esta 

investigación es relevante por cuanto tiene un acercamiento más real al ámbito de 

incidencia de nuestro proyecto, por lo que servirá de guía y comparación en todo el 

proceso de nuestra investigación. 

En esa misma línea de investigación, hemos considerado a (Sanchez, y Zamora, 

2019) en su tesis quienes determinaron terrenos de tipo 4 con pendientes que 

sobrepasan el 100% además la consideración de cunetas y alcantarillas, el suelo 

presenta arcillas de baja plasticidad, así como los valores de CBR varían entre 3.9% 

y 6.4% (Sub rasante pobre), considera el Manual de Diseño geométrico 2018 y el 

Manual de Diseño de Carreteras del Ministerio de Transporte y Comunicaciones.  

El investigador recomienda que la construcción de la obra se realice en los meses 

de mayo a diciembre debido a la época de lluvias, además sugiere que se debe 

utilizar maquinaria e buen estado con una antigüedad no mayor a 5 años, para que 

alcance los rendimientos que se ha considerado; las coordinaciones con las 

autoridades para evitar posibles molestias y oposición con los pobladores de las 

comunidades implicadas en el proyecto, así como los trabajadores debe de contar 

con todo el equipo de protección personal. Esta investigación tiene relevancia, por 

cuanto considera los estudios básicos, así como la importancia en coordinación con 

las autoridades de la zona para evitar posibles conflictos sociales. 

Por su parte, (Saucedo, 2018) en su tesis concluyo que la vía tiene CBR entre el 

11.50% y el 15.20%, utilizando en sus estudios la norma DG-2018, cuyo radio 

mínimo es de 15 m mientras que el radio máximo es de 50m, indicando que la 

velocidad de diseño es de 30Km/h. entre las recomendaciones, el investigador 

sugiere respetar los estudios realizados de topografía, así como respetar la norma 
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DG -2018 y los estudios económicos realizados, así mismo sugiere ejecutar el 

proyecto en épocas de sequía.  

Este trabajo es de relevancia en nuestra investigación, puesto que siempre sugiere 

respetar las normas técnicas vigentes, las mismas que guiaran nuestra 

investigación.  

Las teorías que sustentan esta investigación se basan en los reglamentos y normas 

del estado peruano como el Manual de Diseño Geométrico de carreteras DG-2018 

del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) a fin de cumplir con los 

procesos reglamentarios para la proyección de desarrollo de carreteras en el Perú. 

Entre los principales conceptos se ha considerado: 

Levantamiento topográfico 

(Navarro, 2008) Considera la topografía como el estudio de los procedimientos que 

se deben realizar de manera conjunta y ordenada de datos, para obtener de manera 

exacta la posición y ubicación de un punto en la superficie terrestre, utilizando los 

elementos; distancia, elevación y dirección, es el levantamiento de puntos de un 

terreno, además de poseer componentes de edición y redacción de la cartografía. 

(p.09), además considera que el levantamiento topográfico es aquello que producen 

mapas y planos con algunas características naturales hechas por el hombre. 

Estudio de mecánica de suelos 

(Duque y Escobar, 2002) los estudios de suelos estudian las propiedades 

mecánicas y comportamiento de este, así como su comportamiento del suelo como 

material estructural, por lo que permite conocer el comportamiento de los materiales 

sea por el movimiento de tierras, cargas, y otros agentes. Considera las condiciones 

físicas y químicas del subsuelo y su comportamiento en estado seco, humedad, 

proponiendo alternativas de cimentación convenientes. 
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Estudio hidrológico. 

Según la Federal Council for Science and tehnology (Como se citó en (Puelles, 

2015) considera la hidrología como la disciplina con la cual se determinan, que 

procesos y como es que generan el agotamiento o la recuperación de aguas en la 

tierra, así como en las diversas fases del ciclo hidrológico. El estudio hidrológico 

por lo tanto sirve entre otras cosas para el diseño de estructuras viales a fin de 

determinar la capacidad de diseño en puentes, alcantarillas para analizar su diseño. 

Estudio de Impacto Ambiental. 

Este estudio, muy importante hoy en día, que agrupa a varias disciplinas de la 

ingeniería y las ciencias sociales se utiliza para observar los cambios en el 

medioambiente por lo que se predice, identifica, valora y nos detalla que medidas 

preventivas se deben implementar a fin de mitigar las consecuencias de los efectos 

ambientales debido a los eventos antrópicos causan sobre la habitabilidad de las 

personas y su entorno. 

Diseño Geométrico. 

(Cardenas, 2013) El arte del Diseño Geométrico en carreteras, así como el proceso 

de correlación entre sus elementos físicos y las características de la operación de 

vehículos debe ser muy minucioso, y se deben utilizar materias como las 

matemáticas, física y geometría a fin de que la carretera pueda ser definida por 

medio de un trazo de su eje de planta, perfil en relación a su sección transversal 

(p.38). 
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II. METODOLOGÍA 

3.1.  Tipo y diseño de investigación 

Según. (Hernández, Fernández, y Baptista, 2006). El tipo de investigación 

es descriptivo en la que se acopia e indaga información a fin de logra un 

mayor entendimiento y descripción de la misma. 

El esquema es: 

M – O 

Dónde: 

M: Diseño de infraestructura vial comunidades La Floresta-Shumba 

Alto- Ayabaquita-Pueblo nuevo Cruce San Agustín Huabal, distrito 

de Bellavista, Jaén. 

O: Representa la búsqueda información para el proyecto.  

3.2. Operacionalización de variables 

Diseño de infraestructura vial  

 



 
 

Tabla 01: Operacionalización de variables 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración propia 

  

Variable Definición conceptual Definición operacional Dimensiones Indicadores 
Escala de 
medición 

Diseño de 

infraestructura vial 

tramo la Floresta, 

Shumba Alto, 

Ayabaquita, Pueblo 

Nuevo Y Cruce San 

Agustin - Huabal, 

Distrito Bellavista, 

Provincia de Jaén, 

Cajamarca 

Nueva construcción de vía 

y sus soportes que 

conforman la estructura de 

las carreteras y caminos, 

con un diseño geométrico. 

 

(Ministerio de Transportes 

y Comunicaciones 2018) 

Proceso de construcción en 

base al tráfico que soporta el 

alineamiento de su eje, un 

agrupamiento de 

características técnicas y de 

seguridad que debe reunir 

para el tránsito vehicular y 

peatonal formando parte de 

una gestión inteligente 

(Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones 2018) 

Estudios básicos 

Estudio de trafico Nominal 

Estudio topográfico Nominal 

Estudio de mecánica 
de suelos 

Nominal 

Estudio hidrológico e 
hidráulico 

Nominal 

Estudio de impacto 
ambiental 

Nominal 

Diseño 

Geométrico Nominal 

Pavimento Nominal 

Obras de arte Nominal 

Seguridad y 
señalización 

Nominal 

Costos 
Costos y 

presupuestos 
Nominal 

Tiempos de ejecución Cronograma de obra Intervalo 
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3.3. Población, muestra, muestreo, unidad de análisis 

Población 

La población y muestra es el área de estudio del tramo La Floresta en el Km 

0+000 hasta el cruce San Agustín – Huabal hasta el punto final Km 05+518. 

Mientras que la unidad de análisis tiene que ver con el que o quiénes son los 

que se van a abarcan en la investigación, por consiguiente, la unidad de 

análisis tiene que ver con el diseño de la infraestructura vial entre las 

comunidades de La Floresta, Shumba Alto, Ayabaquita, Pueblo Nuevo hasta 

el cruce en la vía San Agustin Huabal 

3.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos 

La observación ayudó a recoger las evidencias de la situación real que se 

encuentra la vía, los estudios básicos sirven para el diseño de la vía 

considerando la normativa peruana para su diseño. Consultando a la vez con 

un ingeniero civil experto en el tema. 

3.5. Procedimientos 

El proyecto inicia en la comunidad de La Floresta en el distrito de Bellavista, 

deja la carretera a San Ignacio para tomar el tramo que une las comunidades 

de Shumba Alto-Ayabaquita-Pueblo Nuevo hasta el cruce de la vía San 

Agustin-Huabal en el distrito de Bellavista, provincia de Jaén. Obteniendo los 

datos gracias a la colaboración de los moradores de la zona que nos 

apoyaron cuan información y apoyo se requería. La observación de la zona 

de influencia del proyecto permitió analizar las implicancias del proyecto, así 

como el registro natural de las mismas para luego llevarlo al análisis y con 

ayuda especializada se ha procedido con generar la idea del proyecto 

3.6. Métodos de análisis de datos 

Se realizó el diseño de la carretera tramo La Floresta – Shumba Alto – 

Ayabaquita – Pueblo Nuevo y cruce San Agustín Huabal, Distrito de 

Bellavista, Jaén, con la información que se recogió de en el campo y las 
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características físico mecánicas del suelo (CBR, Granulometría, Próctor 

modificado, límite líquido y límite plástico). 

Después de la tabulación y reconocimiento de las propiedades del terreno, 

Se precedió con el diseño de la Infraestructura Vial, así como el diseño 

geométrico, con el levantamiento topográfico, para luego procesar los datos 

en los programas AutoCAD, Civil 3D 2018 para hacer el diseño geométrico 

de la carretera, así como los programas S10 para analizar los costos y 

presupuestos y MS Project 

3.7. Aspectos éticos. 

El proceso de la investigación se está respetando los lineamientos de la 

Universidad con respecto a las líneas de investigación, que ha normado la 

Universidad César Vallejo. Debido a ello esta investigación ha cumplido con 

los requisitos de originalidad, ética y objetividad. 
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IV.  RESULTADOS 

Topografía 

El proyecto inicia en la comunidad de La Floresta (Km 0+000), ubicado en el Km 

40.5 de la carretera Jaén-San Ignacio, pasando por el centro Poblado de Shumba 

Alto, continuando con la comunidad de Ayabaquita, la comunidad de Pueblo Nuevo 

para terminar en el cruce de la vía San Agustín - Huabal en el distrito de Bellavista, 

provincia de Jaén, región Cajamarca. 

Las coordenadas se identificaron por medio de un punto inicial de la carretea 

coordenadas UTM. E9383740; N9383738; Altitud 699. 

Se procedió con el estudio topográfico por medio de la estación total Trimble 

modelo M3DR2, georreferenciada con un GPS Garmin a través del uso de 

estaciones se procedió al levantamiento del terreno a lo largo de una trocha 

carrozable existente, se fijan en el terreno referencias topográficas permanentes, 

relacionados con el BM (Bench Mark’s), cuya distancia desde el Km 0+000 hasta 

el cruce de vía San Agustín- Huabal Km 5+518 se cuenta con 12 BM que son los 

siguientes: 

Tabla 02: Cuadro de coordenadas de BMS (UTM) 

Punto Norte Este Cota Referencia 

BM – 01 9383731.41 742953.813 699.222 Poste de Luz cerca de casa 

BM – 02 9383850.96 742501.402 706.546 Portón parcela arroz 

BM – 03 9384258.92 742272.936 697.966 Base Canal 

BM – 04 9384112.72 741926.253 694.885 Base casa 

BM – 05 9383718.78 741723.622 695.852 Plataforma Base canal 

BM – 06 9383253.42 741708.714 707.337 Base puerta ingreso campo 

santo 

BM – 07 9383217.91 741236.148 708.25 Base eje carretera 

BM – 08 9383369.69 740735.557 708.113 Base IE N° 16008 Ayabaquita 

BM – 09 9382874.06 740615.093 707.798 Base plataforma Luz 

BM – 10 9382537.44 740371.98 710.573 Vereda casa Pueblo Nuevo 

BM – 11 9382005.57 740421.96 752.094 Punto en zona accidentada. 

BM – 12 9381729.07 740182.486 783.578 Punto final vía proyecto 

Fuente: Elaboración propia. 
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Estudio de Tráfico 

Se realizó el estudio de tráfico con la finalidad de cuantificar, clasificar por tipos de 

vehículos y conocer el volumen diario de los vehículos que transitan por dicha 

trocha carrozable existente, materia de estudio. 

Tabla 03: Resultados de conteo de tráfico 

Tipo de Vehículo Lun. Mar. Miér. Jue. Vie. Sab. Dom. 

Automóvil 4 4 8 8 6 15 28 

Station Wagon 19 17 18 20 22 23 15 

Pick Up 15 10 11 6 13 7 19 

Combi 6 7 4 8 4 6 4 

Ómnibus 2E 0 0 0 0 0 0 0 

Camión 2E 6 4 6 5 4 8 0 

Camión 3E 2 3 2 2 2 2 0 

TOTAL 52 45 49 49 51 61 66 

 

Fuente: Elaborado propia 

 

El IMDA calculado es 57 Veh. /día. para lo cual el más predominante e influyente 

en la carretera son los vehículos livianos Station Wagon y Pick Up debido a la 

transitabilidad de la vía con comunidades cercanas. 

El IMDA proyectado al 2040 es de 68 vehículos/día  

Estudio de Mecánica de Suelos 

Se realizó trabajos de campo de estudio de mecánica de suelos, realizando 

perforaciones de calicatas a 1.5m de profundidad a cielo abierto comprendida en 

07 calicatas, obteniendo muestras para granulometría, limites, sales y CBR, los 

cuales son fundamentales para el diseño de una vía. A continuación, se muestra 

resultados obtenidos. 

Los resultados de ensayo de compactación – Proctor Modificado Método ASTM D 

1557 
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Tabla 04: Resultados ensayo de compactación 

Método de compactación 

Calicata C-1 C-03 C-05 C-07 

Estrato E-01 E-01 E-01 E-01 

Máxima Densidad Seca 

(gr./cm3) al 100% 

2.081 2.056 1.863 1.902 

Óptimo Contenido de 

Humedad 

8.20% 8.80% 13.80% 12.40% 

 

Fuente: Elaboración propia 

Resultados de valores del ensayo del CBR (California Bearing Ratio – Relación de 

Rodamiento de California  

Tabla 05: Resultados de valores de ensayo CBR 

Valor del C.B.R al 100% y al 95% 

Carga de Penetración 

Calicata 
Penetración 0.1” Penetración 0.2” 

Calicata C-01   

C.B.R. al 100% de la Máxima Densidad Seca 21.5 % 23.3% 

C.B.R al 95% de la Máxima Densidad Seca 13.5% 14.7% 

Calicata C-03    

C.B.R. al 100% de la Máxima Densidad Seca 14.9% 17.7% 

C.B.R. al 95% de la Máxima Densidad Seca  9.5% 10.8% 

Calicata C-05    

C.B.R. al 100% de la Máxima Densidad Seca 11.0% 12.5% 

C.B.R. al 95% de la Máxima Densidad Seca 7.1% 8.0% 

Calicata C-07    

C.B.R. al 100% de la Máxima Densidad Seca 13.5% 14.9% 

C.B.R. al 95% de la Máxima Densidad Seca 9.4% 10.5% 

 

Fuente: Elaboración propia 
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Tabla 06: Resumen de los resultados de calicatas 

 

Calicata 
Contenido 
Humedad 

(%) 

Límite 
Líquido 

(LL) 

Límite 
Plástico 

(LP) 

Índice 
Plástic

o 
(IP) 

SUCS 
AASTH

O 
Descripción 

Obs. 
AASTHO 

C-01 9.61 20.20 15.56 4.64 
SC -
SM 

A-2-
4(0) 

Arena arcillosa 
con lim 

Malo 

 
C-02 

 
16.82 29.10 17.90 11.20 CL A-6(5) 

Arcilla 
inorgánica de 

baja plasticidad 
Malo 

 
C-03 

 
15.30 27.30 15.40 11.90 CL A-6(7) 

Arcilla 
inorgánica de 

baja plasticidad 
Malo 

C-04 11.50 31.90 17.40 14.50 SC A-6(1) 
Arena arcillosa 
medianamente 

compacto 
Regular 

C-05 15.40 41.20 23.40 17.80 CL 
A-7-
6(11) 

Arcilla 
inorgánica de 

baja plasticidad 
Malo 

C-06 13.10 30.20 16.60 13.60 CL A-6(7) 
Arcilla 

inorgánica de 
baja plasticidad 

Malo 

C-07 14.33 41.10 21.45 19.65 CL 
A-7-
6(12) 

Arcilla 
inorgánica de 

baja plasticidad 
Malo 

 

Fuente: Elaboración propia 

Estudio de Impacto vial 

El propósito del estudio de impacto vial es ver cómo será afectado el tránsito en el 

distrito con la puesta en operación de la nueva vía. Identificar todos los elementos 

involucrados que pueden aplicarse y lo más importante es garantizar la seguridad 

vial en toda la zona de influencia. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 01: Ubicación del proyecto 
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La ruta planteada, permitirá a los vehículos ir desde la parte norte hacia otros 

caseríos y centros poblados tanto del distrito de Bellavista como de las 

comunidades del distrito de Huabal, debido al proceso constructivo, habrá 

momentos que la vía se interrumpirá, esta vía permitirá el incremento del parque 

automotor en el distrito, así como las señales de tránsito ayudarán a los vehículos 

circular con seguridad. 

Estudio Impacto ambiental 

Realizando el recorrido de la carretera tramo la Floresta- Shumba Alto – Ayabaquita 

– Pueblo Nuevo y Cruce San Agustín Huabal, para su elaboración se tenido que 

obtener la información de campo de las actividades más importantes que afectan 

al medio ambiente. Lo que me ha Permitido hacer un mejor diagnóstico del medio 

biótico y abiótico que será afectado. Llegando a las siguientes conclusiones: 

El proyecto tiene un área de influencia de 6.48 Km2, mientras que las acciones con 

mayor impacto son: el desbroce y la tala de árboles, el movimiento de tierras, el 

transporte de materiales, la construcción del pavimento y las obras de arte. 

En cuanto al impacto negativo del proyecto, podemos mencionar que son el cambio 

de uso en el suelo agrícola para la construcción del pavimento asi como la tala de 

árboles y vegetación natural existente dentro del derecho de la vía de la carretera. 

Mientras que el impacto positivo es la generación de empleo durante la 

construcción de la vía. 

Estudio Hidrológico y Drenaje 

En cuanto a la información, se ha considerado la estación hidrometeorológica de 

Jaén, sugiere una cuneta triangular, con medidas 1.10m y de 0.60 m de profundidad 

las mismas que estarán a lo largo de toda la vía. Se ha analizado la información del 

SENAMHI en los últimos 20 años de las precipitaciones pluviales, considerando la 

máxima 130.00 mm.  

Se recomienda la sección de la cuneta rectangular a lo largo de toda la vía. Se ha 

propuesto 12 alcantarillas con un diseño de TMC de ø 36” 
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Diseño de Infraestructura vial 

Diseño Geométrico 

La carretera contará según su Demanda y Orografía, a su demanda la carretera 

será de 3° clase cumpliendo según N.T.P. de D.G - 2018 y además será 

pavimentada, se considera por orografía como terreno Accidentado (Tipo 3) y con 

un IMDA <200 Veh. /día. La carretera se diseñó con una velocidad de diseño de 30 

Km/h, el ancho de la superficie de rodadura es de 6.00 metros, las pendientes 

longitudinales se encuentran entre 6% y 7% por lo que se requiere importante 

movimiento de tierras. El resumen queda de la siguiente manera: 

Tabla 07: Resumen de características geométricas de diseño 

Descripción Valor 

IMD 57veh/día 

Clasificación vial Tercera clase 

Longitud total 5 + 518 Km 

Orografía tipo Tipo 3 y 4 

Ancho de calzada 6.00 m 

Vehículo de diseño C 2 

Velocidad directriz 30 km/h 

Ancho de berma 0.50 m c/lado 

Bombeo de calzada 2% 

Radio mínimo 25 m 

Pendiente máxima  8.00% 

Pendiente mínima 0.50% 

K min. Convexo 1.9 

K min. Cóncavo 6 

Longitud mínima 
50 m 

De la curva vertical 

Peralte máximo  8.00% 

Talud de corte Variable H.V 

Talud de relleno 1.5.1 H:V 

Superficie de rodadura Carpeta asfáltica 

Tipo de cuneta Triangular 

Fuente: Elaboración propia 



21 

Diseño del Pavimento 

Se considera el tipo de pavimento flexible, longitud de 5.518 km., categoría de 3° 

clase con de 02 carriles, ancho de la calzada de 6.00 m ESAL de diseño es de 

462296.08 con un factor de confiabilidad de 75% por ser caminos de bajo volumen 

de tránsito. Se encontró que la tasa de desviación estándar es de -0.674 mientras 

que la serviciabilidad inicial es de 3.800 la serviciabilidad final es de 2.000, el 

módulo de resiliencia (𝑀𝑟 (𝑘𝑠𝑖)) es de 8.51 

La velocidad de diseño es de 30km/h en la siguiente tabla se presenta los 

espesores de la capa asfáltica. 

Tabla 08: Espesores del pavimento 

CAPAS 
Espesor Calculado en 

pulgadas 

Espesor Planteado 

en Pulgadas en Cm 

Carpeta Asfáltica 2.5 '' 2 '' 5.00 

Base Granular 4 '' 8 '' 20.00 

Sub base granular 4 '' 8 '' 20.00 

 TOTAL 18 '' 45.00 

Fuente: Elaboración propia 

  

 

 

 

 

 

Figura 02: Esquema de pavimento a usar 

 

Diseño de Obras de Arte 

Se realizará cunetas para evacuación de aguas de terrenos colindantes y 12 

Alcantarillas de 4 m de longitud, altura 1.00 m. y ancho 1.20 m. 

5 cm 

20 cm 

20 cm 
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Metrados, Presupuestos y Cronograma de Obra 

Los metrados están dados por partidas (ver anexo de metrados), El presupuesto 

estimado es de 6,049,123.16 soles y El tiempo estimado es la ejecución del 

proyecto es de ocho (08) meses 

Señalización Vial 

La señalización como parte del proyecto vial es muy importante tanto en el proceso 

constructivo como informar al usuario de la vía, tenemos las señales regulativas, 

preventivas, reglamentarias, informativas.  

 

 

 

 

Figura 03: Señalización vial 

Planos de Obra 

Se realizaron planos de: Plano de ubicación, plano clave, planos de Planta y Perfil, 

plano de Sección Típica, planos de Secciones Transversales, planos de 

Alcantarillas y planos de Señalización 

Presupuesto del proyecto 

Tabla 09: Presupuesto total de la obra 

Costo Directo 4,304,984.51 

Gastos Generales (12.91%) 606,141.82 

Utilidad (10%) 215,249.23 

Sub Total 5,126,375.56 

IGV (18%) 922,747.60 

Presupuesto Total 6,049,123.16 

 

Fuente: Elaboración propia 
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V.  DISCUSIÓN 

La elaboración de los estudios topográficos se realizaron mediante métodos 

tradicionales en la que se utilizaron, una estación total marca Topcon ES-105, GPS 

navegador, Wincha, se ha notado que el geomorfología presenta un terreno tipo  3 

y 4, con respecto a la carretera, esta tiene una pendiente máxima es de 8%, que 

se enmarca dentro los parámetros que dicta la norma EG2018,  respetando los 

lineamientos de diseño, como puntos de control se han determinado puntos que 

podrán ser fácilmente ubicados ya que estos han sido monumentados en campo 

para su fácil ubicación, cuando se ejecute el proyecto, además se han dejado 

marcado en el campo, esta ubicación corresponde a 7 BM´s, los que están 

distribuidos en una longitud total de 05+518 km. 

En el estudio se suelos, se hizo calicatas de un metro por un metro contando una 

profundidad de 1.5 m, teniendo como resultado en el laboratorio de R&R 

CONSULTORES CBR al 95% como menor valor 7.10%, mientras que el valor 

máximo es de 13.50%, en la realización de los diseños del espesor del pavimento, 

los suelos que predominan en la sub rasante arcilla inorgánica nos arrojó suelo 

regular malo y suelo malo, por lo que se ha considerado el suelo más desfavorable. 

En cuanto al estudio hidrológico se ha realizado a fin de evaluar las obras de arte, 

así como determinar las precipitaciones pluviales de la zona considerando las 

máximas y promedios precipitaciones de la estación de Jaén. Se cuenta con las 

obras de arte cunetas a lo largo de la carretera, así como la construcción de 12 

alcantarillas TMC de ø 36” 

Para el diseño geométrico de la carretera, La Floresta, Shumba Alto, Ayabaquita, 

Pueblo Nuevo y Cruce San Agustín-Huabal, en el estudio de transito arroja una 

circulación de 57 veh/día, la actual vía es una trocha carrozable que dificulta una 

buena transitabilidad en los pobladores de las comunidades involucradas en el 

proyecto, sobre todo en épocas lluviosas. Se ha considerado un ancho de 6.00 

metros, las bermas serán de 0.50 metros por lado, cuya pendiente máxima es de 

8%, con una velocidad de diseño de 30 km/h. 



24 

Sobre el los resultados de Estudio de Impacto ambiental, este se realizó con la 

aplicación normativa de la Ley N° 27446 y demás normas donde se debe de guiar 

en los criterios de la protección de la salud de las personas, y tenido especial 

énfasis en la protección de la calidad ambiental (aire, agua, suelo, ruido), protección 

de los recursos naturales, ecosistemas, espacios urbanos, a fin de mitigar los 

aspectos negativos que  provocarán los trabajos en el momento de la ejecución del 

proyecto, contando con un buen PAMA (Plan de manejo ambiental). 

En cuanto al presupuesto del proyecto, se ha considerado los costos y materiales 

de la zona, así como la mano de obra y maquinaria de acuerdo a CAPECO, 

arrojando un presupuesto total de S/.6,049,123.16, para una longitud de 5+518 km. 
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VI.  CONCLUSIONES  

1) Se ha diseñado para radios entre 15m - 20m en la mayor parte de la 

carretera, en los kilómetros 02+000 al 2+218; 03+000 al 04+000; 5+500, 

sobre las pendientes mínimas se han determinado puntos críticos en los las 

progresivas 04+00 al 04+220 con pendiente de 0.16%., la pendiente máxima 

se han encontrado puntos críticos en los kilómetros: 00+200 al 00+843, 

cuidando que no exceda del 8.00%. 

 

2) En cuanto a los estudios de mecánica de suelos, se han realizado 7 

calicatas, teniendo los resultados realizados en el laboratorio de “R&R 

CONSULTORES” los resultados del CBR al 95% son el menor valor 7.10% 

mientras que el valor máximo es de 13.50%, los suelos que predominan en 

la sub rasante son arcilla inorgánica de baja plasticidad cuyo suelo es malo. 

 

3) En cuanto al estudio hidrológico y drenaje se ha hecho con los datos de la 

estación de Jaén, haciendo un análisis de las precipitaciones máximas 

anuales cuyo promedio es de 130.80 mm y el de 54.37 mm es el promedio 

de 24 horas, estos resultados ayudaron en el diseño de 12 alcantarillas de 

TMC, así como el diseño triangular de las cunetas que permiten evacuar las 

aguas de la plataforma teniendo las dimensiones de 1m x 1m., de ancho por 

0.60m de profundidad. 

 

4) En el diseño del pavimento se ha utilizado el método AASTHO 93, el cual 

nos arrojó la estructura con los siguientes espesores: Sub base 0.20 m, base 

de 0.20 m y la carpeta asfáltica de 0.05m. 

 

5) El diagnostico que se ha hecho en el área donde se proyecta el estudio de 

la carretera tramo La Floresta - Shumba Alto – Ayabaquita – Pueblo Nuevo 

y cruce San Agustin – Huabal se hizo una descripción de la flora y la fauna, 

suelo y agua,a fin de determinar cuáles son los aspectos negativos que 

provocarán la ejecución de los trabajos en el momento de la ejecución del 

proyecto, por lo que se ha realizado un plan de manejo ambiental que 

mitigara cualquier daños que se ocasionen al medio ambiente y también se 
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hará la compensación de estos daños que no se pueden mitigar y para 

compensar los daños ocasionados al medio ambiente se están aplicando 

medias para esta labor. 

 

6) El costo total de la carretera asfaltada es de S/. 6,049,123.16 y el plazo para 

realizar su ejecución del proyecto es de 150 días calendario. 
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VII. RECOMENDACIONES 

1) Se recomienda tener en cuenta el plazo del proyecto y los puntos de control 

dejados en el campo para el trabajo de replanteo. 

 

2) Se recomienda tener en cuenta que por resultados de laboratorio el tipo de 

suelo predominante en la zona es arcilla inorgánica de baja plasticidad (CL) 

y según la clasificación de AASTHO, sería un suelo malo. Por tal motivo se 

recomienda el mejoramiento del terreno con over de ø 6”, porque el suelo 

del terreno de fundación tiene un CBR muy bajo; es por eso se está 

considerando una capa de 0.20m. 

 

3) Respetar el diseño de las alcantarillas en los tramos de la carretera. 

 

4) Respetar el diseño de la estructura del pavimento. 

 

5) Respetar el plan de manejo ambiental puesto que los daños pueden ser los 

mínimos tanto la flora, fauna aire como en el agua. 

 

6) La ejecución del proyecto sea en temporadas de verano a fin de lograr los 

plazos planificados. 
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ANEXOS 

Anexo 01: Matriz de consistencia 

 

Formulación del  
problema de  
investigación 

Objetivo  
general 

Indicadores 
Técnicas de 
 recolección 

de información 

Método de 
análisis de  

datos 

Tipo y diseño 
de investigación 

¿Cuál será el adecuado 

diseño de la 

infraestructura vial entre 

las comunidades de La 

Floresta, Shumba Alto, 

Ayabaquita, Pueblo 

Nuevo y cruce San 

Agustin- Huabal, en el 

distrito de Bellavista, 

¿Jaén?  

Realizar el diseño de la infraestructura vial en 

las comunidades La Floresta – Shumba Alto – 

Ayabaquita – Pueblo Nuevo y cruce San 

Agustín Huabal, Distrito de Bellavista, Jaén. 

Diseño de la infraestructura 
vial 

Métodos de diseño Revisión documentaria 
El diseño será  

Investigación no Experimental; Investigación 
aplicada 

Objetivos  
específicos 

 
Instrumentos de  
levantamiento de  

información 
Variable 

Población  
y muestra 

Determinar la el estado situacional del proyecto 

a diseñar. 
Diagnostico situacional Ficha de observación 

Diseño de la infraestructura 
vial tramo La Floresta, 

Shumba Alto, Ayabaquita, 
Pueblo Nuevo y Cruce San 

Agustin, Hubal, distrito 
Bellavista, provincia de Jaén, 

Cajamarca 

Población y muestra: Tramo La floresta en 

el Km 0+000 hasta el cruce San Agustín – 

Huabal hasta el punto final Km 05+518. 

Realizar el Estudio Topográfico tramo La 

Floresta – Shumba Alto – Ayabaquita – Pueblo 

Nuevo y cruce San Agustín Huabal.  

Topografía Estudio topográfico 

Elaborar Estudios de Mecánica de Suelos, 

Topográficos, Estudio de Trafico, Estudio de 

Hidrología y Drenaje, y evaluar el impacto 

ambiental 

Tráfico Estudio de transitabilidad 

Mecánica de suelos 
Estudio de mecánica de 

suelos 

Financiamiento: 
Propia 

Cronograma de ejecución 
5 meses 150 dias 

Hidrológico Estudio hidrológico 

Impacto ambiental 
Estudio de impacto 

ambiental 

Diseñar la los componentes de que conforman 

la Infraestructura vial, a nivel de estudios 

definitivos, que comprende: Diseño geométrico, 

Memorias descriptivas, memorias de cálculo, 

especificaciones técnicas, metrados, costos, 

presupuesto, análisis de cotos unitarios, 

cronograma y programación de obra, 

valorizaciones y planos, para la alternativa 

técnica y económica de mejor aplicación. 

Diseño Normatividad Nacional 



 

 
 

Anexo 02: Plano de Ubicación 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

Anexo 03: Plano Topográfico 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

 

Anexo 04: Estudio de mecánica de suelos, certificados de calibración del laboratorio R&R Consultores 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 

 

 

 

 



 

 
 

 

 

 

 

 



 

 
 

 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 



 

 
 

 

 

 



 

 
 

Anexo 05: Presupuesto de obra 

 

 



 

 
 

 

 

 

 



 

 
 

 

 



 

 
 



 

 
 



 

 
 



 

 
 



 

 
 



 

 
 



 

 
 



 

 
 



 

 
 



 

 
 



 

 
 

 

 

 

 



 

 
 

Anexo 06: Carta de autorización de la Municipalidad Distrital de Bellavista 

 

 

 



 

 
 

Anexo 07: panel de imágenes de campo 

Imagen 01 

 
Reconocimiento del terreno trocha carrozable así como 

captura de puntos por medio de GPS 

Imagen 02 

 
El investigador realizando la captación de los puntos con la 

estación 
Imagen 03 

 
Reconocimiento de la trocha carrozable La Floresta-Sumba 
Alto-Ayabaquita-Puebo Nuevo hasta el cruce San Agustín 

Huabal  

Imagen 04 

 
Marcación de BM en el proceso de levantamiento topográfico 

de la vía 

Imagen 05 

 
Personal de apoyo en el levantamiento topográfico 

Imagen 06 

 
Punto BM 06 levantamiento topográfico del proyecto 

 


