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Resumen 

 

Lo plasmado en este proyecto, conforma la puesta en marcha de diversos saberes 

alcanzados los cuales son volcados para la realización optima del diseño de 

carretera de tercera clase, teniendo como objetivo primordial realizar el “DISEÑO 

DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL TRAMO COPALLIN- PALO GRANDE- CRUCE 

LA CAÑA- SECTOR EL ROBLE- LA PALMA, DISTRITO DE COPALLIN, BAGUA, 

AMAZONAS - 2019” para  precisar si el presente proyecto cumple con todas las 

normas de Manual de Diseño Geométrico de Carreteras (DG 2018) y norma 

AASHTO, prevaleciendo los factores de  costos y calidad respectivamente. 

Con el fin de llegar al objetivo planteado se procedió a realizar en primer lugar, el 

estudio topográfico del cual determinamos la forma real del nivel del terreno de 

estudio, luego el  estudio de mecánica de suelos, con la intención de determinar la 

capacidad de soporte de un material en determinadas condiciones de 

compactación, consiguientemente se realizó el estudio hidrológico con el fin de 

determinar los caudales de diseño de los cauces, también se realizó el diseño 

geométrico de la vía y finalmente el pre dimensionamiento de obras de arte. 

Este proyecto engloba el diseño de una carretera de tercera clase de 05+591 km a 

nivel de pavimento flexible determinando para ello un presupuesto según estudio 

de  S/.11,347,550.56. 

 

 

 

 

 

 

 

Palabras Claves: Pavimento flexible, diseño geométrico, trocha, carpeta asfáltica. 
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Abstract 

What is embodied in this project, constitutes the implementation of various 

knowledge achieved which are turned to the optimal realization of third-class road 

design, with the primary objective of carrying out the "DESIGN OF THE ROAD 

INFRASTRUCTURE SECTION COPALLIN- PALO GRANDE- CRUCE LA CAÑA- 

EL ROBLE SECTOR- LA PALMA, COPALLIN DISTRICT, BAGUA, AMAZONAS - 

2019 ”to determine if this project complies with all the standards of the Manual for 

Geometric Design of Roads (DG 2018) and the AASHTO standard, prevailing 

factors of costs and quality respectively. 

In order to reach the proposed objective, we first carried out the topographic study, 

from which we determined the real shape of the level of the study terrain, then the 

study of soil mechanics, with the intention of determining the bearing capacity of a 

material in certain compaction conditions, consequently the hydrological study was 

carried out in order to determine the design flows of the channels, the geometric 

design of the road was also carried out and finally the pre-dimensioning of works of 

art. 

This project encompasses the design of a third-class highway of 05+591 km at the 

level of flexible pavement, determining a budget according to a study of S /. 

11,347,550.56. 

 

 

 

 

Keywords: Flexible pavement, geometric design, trail, asphalt binder.
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I. INTRODUCCIÓN 

Desde tiempos memorables, las vías de acceso han facilitado y acercado a las 

personas, mejorado la economía de un determinado lugar y, con ello su calidad 

de vida.  

En nuestro país, la infraestructura vial es una parte fundamental puesto que 

contribuye con el crecimiento económico y social, a su vez, permite la 

circulación de personas y mercancías en menor tiempo en condiciones 

cómodas y seguras. Sin embargo, existen vías que no cumplen el periodo por 

el cual fueron diseñadas, dichas vías se encuentran en condiciones 

decadentes, ocasionadas por diversos factores, dentro de ellos tenemos, la 

baja calidad de materiales, deficiencias en el diseño, defectos en el proceso 

constructivo, agentes climáticos y ambientales, entre otros.  

En la ciudad de Bagua, se encuentra el Distrito de Copallín quien alberga a los 

caseríos - Palo grande- Cruce la Caña- Sector El Roble- La Palma, para poder 

llegar al distrito se tiene que ir por la carretera del centro poblado Tomaque por 

un lapso de 10 minutos luego llegamos a un desvió que está al lado izquierdo 

de la mencionada carretera por allí nos trasladamos en un promedio de 20 

minutos más para luego llegar a los caseríos antes mencionados, el clima de 

la zona es caluroso y lluvioso entre los meses de enero -abril  , Esta carretera 

actualmente tiene 4.50 metros de ancho, su longitud hasta el tramo del 

proyecto es de 05+591 Km y esta se  encuentra en mal estado por la presencia 

de las lluvias torrenciales que se generan, además de la falta de mantenimiento 

de la misma, asimismo esta no cuenta con cunetas, en ese sentido afirmo que  

la vía no satisface los estándares mínimos establecidos según la norma  

DG2018.En consecuencia estos problemas mencionados acarrean que la vía 

presente una inadecuada  transitabilidad de los vehículos que se desplazan por 

esta vía asimismo el tiempo que demanda en el  traslado hacia estas caseríos 

es mayor. La carretera que une al distrito de Copallín con los caseríos Palo 

grande- Cruce la Caña- Sector El Roble y La Palma es la única vía de acceso 

que tiene los pobladores de estas zonas para realizar sus diferentes 

actividades, cabe indicar que es la única vía de acceso con que cuentan los 
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caseríos. Los pobladores de los caseríos de Palo grande- Cruce la Caña- 

Sector El Roble y La Palma tiene como principal sustento a la agricultura y 

ganadería, en lo que respecta a la ganadería se dedican a la crianza de ganado 

vacuno y en la agricultura se dedican al cultivo del maíz, café, cacao, frijol, yuca 

y Otros cultivos alternativos en menor escala. 

 Por todo lo antes mencionado estoy seguro que con este proyecto los 

pobladores de estas zonas serán beneficiados ya que podrán comercializar los 

diferentes productos que cultivan al mismo tiempo que tendrán acceso a una 

comunicación vial adecuada que conllevara al desarrollo de las necesidades 

del poblador como son la alimentación, la educación y la salud. 

En contraste con la realidad problemática se formula la siguiente pregunta 

¿Cuál es el diseño óptimo de la infraestructura vial tramo Copallín- Palo 

Grande- Cruce la Caña- Sector el Roble- La Palma, Distrito de Copallín, Bagua, 

Amazonas? 

Consecuentemente mi objetivo general con respecto al tema de investigación 

es “Diseñar la infraestructura vial del tramo Copallín- Palo Grande- Cruce la 

Caña- Sector el Roble- La Palma, Distrito de Copallín, Bagua, Amazonas-

2019”, para ello nuestro primer objetivo específico es establecer el diagnóstico 

situacional, como segundo objetivo tenemos realizar el levantamiento 

topográfico, como tercer objetivo específico tenemos realizar los estudios de 

mecánica de suelos, mi cuarto objetivo es elaborar el estudio hidrológico, el 

quinto objetivo es, definir el diseño geométrico (drenaje y estructuras de obra 

de arte).como sexto objetivo se tiene diseñar la carpeta asfáltica, el séptimo 

objetivo es determinar el impacto ambiental y el último objetivo específico es 

elaborar el presupuesto y programación de obra. 

 

Por la naturaleza del diseño de investigación este proyecto no presenta 

Hipótesis. 
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II. MARCO TEÓRICO 

Habiendo realizado una investigación minuciosa sobre los trabajos previos 

desarrollados por los estudiantes de la carrera se encontró variada información 

de las cuales tomamos las más relevantes relacionada al tema de la 

investigación, teniendo internacionalmente, a: 

Toapanta, (2018) En su tesis “Diseño de la vía Canelos – San Eusebio – El 

Carmen, de 6 km de longitud ubicada en la parroquia Canelos, cantón Pastaza, 

provincia de Pastaza”, tiene por objetivo general: diseñar la vía que comprende 

estos sectores con una longitud de 6km en la parroquia Canelos, cantón Pastaza, 

provincia de Pastaza (pag.4)  haciendo uso de una metodología de investigación 

aplicada, Concluye que, las actividades que ocasionan los mayores impactos 

son la operatividad de maquinaria pesada, movimiento de tierras, explotación de 

canteras y la logística también, “Cuando el funcionamiento de la vía empiece, 

contribuirá con el desarrollo del pueblo”, Recomendaron, Llevar a cabo trabajos 

que salvaguarden los canales de regadío a los márgenes de la carretera y las 

cuencas para que   de la vía no se deteriore rápidamente, todo esto previa 

coordinación con las autoridades y población. 

A nivel nacional, tenemos: 

Chamaya y villar, (2018) en su tesis denominada: “Diseño de infraestructura vial 

para accesibilidad entre Centros Poblados Pajaritos Km.0+000, Centro Poblado 

de Urban Km. 2+500, Canoas de Punta Sal, Tumbes 2018”,el cual presenta 

como Objetivo, Diseñar la infraestructura vial para el acceso de los  entre Centros 

Poblados que comprende desde el Km.0+000, Km. 10+500, haciendo uso de 

una metodología de investigación aplicada, concluyeron que, para identificar 

realmente las necesidades de los pobladores se tiene que  conocer la realidad 

situacional del proyecto en  estudio, asimismo Recomendaron: Realizar las 

visitas de campo con el fin de determinar cómo se encuentran las localidades de 

estudio. 
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Además de ello se ha investigado las teorías que fundamentan el estudio, las 

cuales ayudaran a comprender mejor. Comenzare definiendo los siguientes: 

Según el Reglamento Nacional de Gestión de Infraestructura Vial (2014)  

Define a la infraestructura vial como un conjunto que agrupa tanto a la vía y sus 

soportes cumpliendo con los parámetros establecidos (p.3). 

Así también Manual de Carreteras - Suelos, Geología, Geotecnia y Pavimentos 

(2014) define que los pavimentos son Estructuras que constan de un conjunto 

de capas y que está construida encima de la subrasante, que tiene por función 

resistir las cargas causadas por los vehículos, asimismo brindar la comodidad. 

El pavimento está comprendido por la capa base, la subbase y capa de 

rodamiento o tránsito (p.23). 

Según Montejo (2006), establece que el pavimento está conformado por diversas 

capas superpuestas, estas se diseñan y construyen con materiales adecuados y 

compactados adecuadamente, esta estructura se construye sobre la subrasante 

del camino, con la finalidad de repelar y repartir convenientemente las cargas 

originadas por los vehículos que transitan sobre este (p.2). 

Según Montejo (2006), define tres tipos de pavimentos: pavimento flexible, rígido 

y semirrígido. En primer lugar, defino el pavimento flexible, según el Manual de 

Carreteras (2014), “el pavimento flexible puede trabajarse en asfalto con mezcla 

en frio o en caliente, esto se ejecutará previo estudio del proyecto que se plantea 

ejecutar, asimismo indica que este pavimento puede ser realizada con dos o más 

capas, esto se refiere que podría componerse de solo una base y carpeta 

asfáltica o también de una subbase, base y carpeta asfáltica” (p. 22). 

En segundo lugar, tenemos al pavimento rígido, según el Manual de Carreteras 

(2014) indica “que, en su estructura, quien recibe la mayor carga es la losa de 

concreto esto es gracias a los ejes equivalentes causado por los vehículos, 

asimismo es la subrasante quien soporta menos esfuerzo” (p. 22). Asimismo, 

para Deshmukh (2017), refiere que el pavimento rígido posee una armadura que 

consiste que es a base de concreto de cemento, que en su parte inferior se puede 

incorporar una base granular, indica, además, que este pavimento como es 
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rígido y tiene enorme resistencia a la tracción, tiende a repartir la carga sobre un 

área amplia del subsuelo, siendo la losa de concreto la mayor parte de la 

capacidad estructural (p. 148). 

Al final tenemos el pavimento semirrígido, según Pranshoo y Musharraf (2017), 

determina que un pavimento semirrígido es una sección de pavimento que posee 

algún tipo de capa químicamente estabilizada por lo usual con material 

cementante o cualquier otro químico debajo de la capa de concreto asfáltico. (p. 

100) 

Aquí nos centraremos a hablar de las capas del pavimento flexible, en primer 

lugar, tenemos al terreno de fundación o subrasante: zona de la carretera que 

se utiliza como fundación para todo el fardel estructural del pavimento, esta es 

la parte del área en donde se ha realizado el movimiento de tierras, es decir han 

sido movidas mediante cortes y rellenos 

Seguimos con la sub-base, que está constituida por encima de la sub rasante en 

ese sentido soporta la carga repetitiva de los vehículos a través de la base 

granular y la carpeta asfáltica .seguidamente hablo sobre la base, esta capa en 

si se compone de agregados, se encuentra directamente debajo de la capa de 

Superficial es también la que recibe en mayor proporción los esfuerzos 

ocasionados por los vehículos, asimismo esta capa muy a parte de su 

compactación tendrá que ser mejorada para así resistir las variadas presiones 

de los vehículos sin que esta sea deformada, por ultimo esta la superficie de 

rodadura: llamada también carpeta asfáltica, está  conformada por un compuesto 

pétreo, que se le añade un producto asfáltico  aplicado en caliente, el cual va 

cumplir la función de aglutinante. su función de esta capa es transmitir las cargas 

generadas por los vehículos hacia la capa de base en la que se apoya, además 

que provee una superficie adecuada para el rodamiento del tráfico, al mismo 

tiempo que debe de cumplir una función de permeabilidad, para que el agua 

superficial drene en su mayor parte sobre ésta, disminuyendo la profusión de 

agua que llegue a la base. 
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En el primer estudio  referido a la mecánica de suelos tenemos el ensayo de 

granulometría que, según el MTC E.107 (2016) refiere que este ensayo 

determina cuantitativamente la dimensión de las partículas del suelo, además de 

ello se tiene el ensayo de Proctor Modificado, que según el MTC E.115  indica 

que su  objetivo es establecer la determinación de la relación del contenido de 

humedad con la máxima densidad seca, mediante la utilización de fuerza para 

su compactación y finalmente ponemos en marcha el ensayo de soporte 

California MTC E.132 (2016), el cual nos dice que su objetivo es establecer la 

resistencia que tiene el suelo al esfuerzo cortante para que con este se calcule, 

valga la redundancia su esfuerzo cortante y su capacidad de soporte, referido en 

porcentaje. Seguidamente se tiene el  Levantamiento topográfico que según 

Ingeniería y Arquitectura (2019) en su página menciona, que el Levantamiento 

Topográfico tiene por finalidad realizar una topografía de un lugar establecido, 

en ese sentido describe un terreno concreto, asimismo se encarga de determinar 

la posición relativa entre varios puntos sobre un plano horizontal, en un 

levantamiento topográfico se determina la planimetría y la altimetría, luego de 

realizar estos dos objetivos se pueden trazar diversos planos y mapas con los 

datos obtenidos”. (p.1). Por último se tiene el estudio hidrológico  que según D.G 

(2018) explica que, tiene por función calcular los escurrimientos en partes 

específicas de los cauces de ríos, quebradas, pantanos, lagunas y otros por 

donde circule agua este detalle está en función a tener un conocimiento de los 

escurrimientos que se podrían presentar. Asimismo, nos va permitir estimar las 

precipitaciones de las aguas de lluvia que caen en el suelo y cómo influyen en 

ella (p.19). 
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III. METODOLOGÍA 

3.1. Tipo y diseño de investigación 
 

El tipo de investigación planteada para este proyecto es, no experimental 

Descriptiva, siendo 

 

 

 

 

   M: Representa la zona de estudio 

 O: Representa la información obtenida. 

3.2. Variables y Operacionalización 

 Independiente: Diseño de infraestructura vial. 

 Definición conceptual 

 

Carrasco (2009, p.78). define La infraestructura realizada de una 

manera adecuada siguiendo los parámetros establecidos es de suma 

importancia ya que une a los pueblos además de ello logra que los 

mercados se interconecten no solo en su ámbito local sino también con 

mercados de otros países. En ese sentido, su calidad y extensión 

contribuye de manera significativa en el desarrollo   económico  

 

 Definición operacional 

El procedimiento de diseño vial tiene su base en las normas vigentes, 

iniciando con los estudios preliminares, el cual muestra las 

características del tramo en estudio que luego conllevará a realizar los 

estudios correspondientes, como es el levantamiento topográfico, 

seguido de la mecánica de suelos que tiene la función de extraer las 

M                                             O 

Dónde: 
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características físicas y mecánicas del suelo, luego se realiza el estudio 

hidrológico e hidráulico. Al terminar con realizar estos estudios 

empezaremos con el diseño geométrico de la vía, otro estudio muy 

importante es la evaluación de impacto ambiental que tendrá en la 

zona, finalmente se realiza la elaboración de costos y presupuestos. 

3.3. Población, muestra  

 

Población 

La población engloba a todas las infraestructuras viales a nivel de 

pavimento flexible aledañas al tramo de estudio perteneciente Distrito de 

Copallín.  

         Muestra 

Se trabajará con el área de estudio desde Km 0+00.00 hasta el kilómetro 

5+591 que une el tramo Copallín-Palo Grande-Cruce la Caña-Sector El 

Roble-La Palma, Distrito de Copallín, Bagua, Amazonas, la cual 

beneficiará a los pobladores de la zona. 

        Muestreo  

El muestreo está conformado por el diseño geométrico y pavimento 

flexible de los Centros poblados de Palo Grande-Cruce la Caña-Sector El 

Roble-La Palma, Distrito de Copallín, Bagua.           

3.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos  

 Observación: 

  Esta tiene por finalidad observar al mismo tiempo identificar la topografía 

del terreno, así como las características propias del suelo a través de 

instrumentos topográficos y herramientas manuales. 

 Instrumentos de recolección de datos: 

Para la recolección de datos se utilizó una estación Total marca Topcon 

GPT 320 además de un nivel de la misma marca. 
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 Evaluación y selección de las excavaciones (calicatas): 

A través de estas vamos a conocer las propiedades y características de 

los suelos del terreno de fundación, también mediante estas conocemos 

el diseño de pavimento flexible. 

3.5.  Procedimientos 

Para la recolección de datos se contó con el apoyo del señor alcalde del distrito. 

Elías Fernández Arista y algunos pobladores insignes se realizaron visitas al 

lugar de estudio para compilar variada y fidedigna información que nos ayude 

a tener una idea general del proyecto.      

3.6.  Método de análisis de datos  
 

Para la obtención de datos, se emplearán software especializado como: 

 AutoCAD 

 AutoCAD Civil 3D 

 S10 

 MS Project 

 Microsoft Excel 

3.7. Aspectos éticos  

Yo como investigador del presente trabajo me compromete a presentar de 

manera fidedigna la autenticidad de los resultados obtenidos en el desarrollo 

del proyecto, avalando la traslucidez en los datos que se extraerá en campo y 

gabinete a lo largo del proyecto de investigación, asimismo declaro la 

autenticidad de los estudios realizados, de los resultados y las conclusiones a 

que se ha llegado en la presente tesis para obtener el título profesional de 

ingeniero civil en la Universidad César Vallejo. 
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IV. RESULTADOS 
 

4.1. Diagnóstico situacional 

Del diagnóstico situacional se deslindó que la vía no reúne las condiciones 

geométricas, es una vía en malas condiciones de transitabilidad por ende 

que ayuden a la interconexión vial. La vía no presenta obras de drenaje en 

por lo que se tiene que diseñar los mismo 

 

4.2. Estudio Topográfico  

Para este estudio se contó con una estación total georreferenciada al 

sistema UTM UPS WG 84, dando como resultados una pendiente máxima 

de 10.0 % y una mínima de 0.5 % clasificándolo la vía según su orografía 

Tipo 3 mediante uso de 12 BMs y 81 cambios de estaciones colocados en 

lugares estratégicos. 

Tabla 01: Coordenadas UTM 

Código Norte Este Cota Ubicación 

Punto inicial 785826.3844 785826.3844 748.861 Copallín 

Punto final 9375272.9488 789468.1502 1230.42 La Palma 

Fuente: Elaboración propia. 

Tabla 02: Ubicación de BM`s 

Fuente: Elaboración propia 

 

DESCRIPCIÓN ESTE NORTE COTA 

BM-0.00 785826.38 785826.38 748.86 

BM-0.50 786097.71 9372763.74 791.31 

BM-1.00 786451.75 9372971.90 824.26 

BM-1.50 786829.41 9373231.35 867.86 

BM-2.00 787216.96 9373469.83 885.32 

BM-2.50 787647.50 9373389.36 933.14 

BM-3.00 788437.11 9373490.28 1033.93 

BM-3.50 788694.99 9373670.84 1066.73 

BM-4.00 788888.20 9374077.07 1110.30 

BM-4.50 789148.45 9374432.86 1157.80 

BM-5.00 789325.06 9374810.01 1190.18 

BM-5.50 789468.15 9375272.95 1230.42 



11 
 

 

   4.3. Estudios de Mecánica de Suelos 

La realización de este estudio dio como resultado que tiene un tipo de suelo CL arcilla de baja plasticidad con arena, CH 

arcilla de alta plasticidad con arena, GP grava pobremente gradada con arena según el sistema SUCS aplicado a las 7 

calicatas de proyecto  

Tabla 03: Resultados de EMS 

Procedencia 
Contenido 

Humedad 

(%) 

Límite 

Plástico 

(%) 

Límite 

Líquido 

(%) 

Índice 

Plasticidad 

(%) 

Clasificación 

Proctor 

Modificado 
CBR 

Calicata 
Progresiva 

(Km) 

MDS OCH 95 %       

MDS 

100 %    

MDS SUCS AASHTO 
 

(%) 

C- 01 0 + 000 19.4 21 52 31 CH A-7-6 (13) 1.8  14.07   7.20 24.20  

C- 02 00 + 980 19.7 19 39 20 CL A-6(12)         

C- 03 02 + 020 12.8 26 60 34 SP A-7-6   (11) 2.01 8.37 24.60 41.60 

C- 04 03 + 015 13.3 23 47 23 CL A-7-6 (13)     

C- 05 04 + 040 15.2 26 55 28 CH A-7-6 (16) 1.73 13.52 5.80 22.80 

C- 06 05 + 030 17.3 26 58 32 CH A-7-6 (15)     

C- 07 05 + 580 14.7 24 35 11 CL A-6 (8) 1.83 14.29 5.90 22.90 

Fuente: Elaboración propia 

 

(g/cm3) 
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 4.4. Estudio de Tráfico 

La elaboración de arrojó un IMDA calculado de 95 Veh. /día. y proyectado 

para 20 años (año 2040) y con una tasa de crecimiento del 15% es: 

Tabla 04: Resultados del IMDA 

Tipo veh. Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sábado Domingo IMDS FC IMDA 

Autos 18 20 19 19 17 19 22 19,14 1.1025 21.11 

Station 8 8 12 13 11 16 17 12,14 1.1025 13.39 

Pick-up 10 12 17 19 16 21 21 16,57 1.1025 18.27 

Combi 16 24 16 19 18 22 26 20,14 1.1025 22.21 

Bus B2 0 0 0 0 0 0 0 0   

Camión C2 13 14 13 11 15 16 14 13,71 1.4806 20.31 

Total 65 78 77 81 77 94 100 82  95.29 

Fuente: Elaboración propia. 

4.5. Estudio Hidrológico 

La elaboración del estudio hidrológico dio como resultados la precipitación 

máxima para diferente tiempo de retorno mediante los registros 

pluviométricos proporcionados por el SENAMHI  

Tabla 05: Resultados de precipitaciones máximas 

Fuente: Elaboración propia 

 

 

 

 

Intensidades Máximas – Bagua – Amazonas (mm/hora) 

T P. Max Duración en minutos 

años 24 horas 15 30 60 120 180 240 

100 135.78 173.5 103.2 61.3 36.5 26.9 21.7 

60 125.41 160.3 95.3 56.7 33.7 24.9 20.0 

20 103.11 131.8 78.3 46.6 27.7 20.4 16.5 

10 89.04 113.8 67.7 40.2 23.9 17.6 14.2 

5 74.98 95.8 57.0 33.9 20.1 14.9 12.0 

1.25 46.84 59.9 35.6 21.2 12.6 9.3 7.5 
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 4.6. Estudio de Impacto Ambiental 

Obtuvimos un valor de -1,8 considerándose como impacto ambiental 

MODERADO; pues, se implementó el plan de manejo ambiental para 

contrarrestar o mitigar los riegos de contaminación o daños que puedan 

darse al medio ambiente durante la ejecución de la obra. 

Tabla 06: Clasificación de rangos para impactos negativos 

IMPACTO NEGATIVO 
 

-2,75 a 3,0 ALTA  

-1,75 a 2,5 MODERADA  

-1,0 a 1.50 BAJA  

             Fuente: Excel de impacto ambiental 

4.7. Diseño Geométrico 

El resultado de esta investigación resulto: 

Tabla 07: Características del Diseño Geométrico de la carretera 

DESCRIPCIÓN VALOR 

IMD 95 Veh./día 

Clasificación Vial Tercera Clase  

Longitud Total 5+591 Km 

Orografía tipo Tipo 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 2.5% 

Radio Mínimo 25 m 

Pendiente Máxima 10.0 % 

Pendiente Mínima 0.5 % 

K mín. Convexo 1.9 

RANGOS DEL ÍNDICE DEL 

IMPACTO 
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K min Cóncavo 6 

Longitud Mínima de la curva vertical 50 m 

Peralte máximo 8.0% - 12% 

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 

         

   4.8. Diseño de Pavimento 

La elaboración del diseño de pavimento según la metodología AASHTO, 

dio como resultados Los espesores de las capas: 5 cm de carpeta asfáltica 

en caliente, 20 cm de base y 20 cm de sub base. 

   4.9. Diseño de Obras de Arte 

El sistema de drenaje está conformado por cunetas triangulares de 1.00 x 

0.50m de alto para la evacuación de aguas pluviales y 06 alcantarillas de 

360” tipo TMC 

Tabla 08: Ubicación de alcantarillas 

Descripción Ubicación Tipo de estructura 

Alcantarilla N º 01 Km 1+380 Circular 

Alcantarilla N º 02 1+710 Circular 

Alcantarilla N º 03 2+765 Circular 

Alcantarilla N º 04 3+215 Circular 

Alcantarilla N º 05 3+767 Circular 

Alcantarilla N º 06 4+162 Circular 

                   Fuente: Elaboración propia 

 

   4.10. Señalización y seguridad vial 

A continuación, se presenta los dispositivos que se utilizaran para regular 

y controlar el tránsito vehicular sobre la vía.  
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Tabla 09: Resumen de señales verticales 

Señales Reglamentarias 
R - 15 Mantenga su derecha     

R - 30 Velocidad máxima 

Señales Preventivas 

P - 2A Curva a la derecha 

P - 2B Curva a la izquierda 

P33 - A Proximidad de reductor de velocidad tipo resalto 

P33 - B Ubicación de reductor de velocidad tipo resalto 

P - 56 Zona urbana 

Señales Informativas 
I -2A  Postes kilométricos 

Señales de localización 

Fuente: Elaboración propia. 

Tabla 10: El metrados de cada partida arrojo las siguientes cantidades 

Ítems Partida Metrado Unidad 

01 TRABAJOS PRELIMINARES   
01.01 CARTEL DE IDENTIFICACIÓN DE OBRA 5.40 M X 3.60 M 1.00 und 
 MOVILIZACIÓN Y DESMOVILIZACIÓN DE EQUIPO Y MAQUINARIA 1.00 glb 
01.02 CAMPAMENTO, OFICINA PROVISIONALES Y PARQUEO DE EQUIPOS 400.00 m2 
 TRAZO Y REPLANTEO 5.59 km 
02 MOVIMIENTO DE TIERRAS   
02.01 CORTE DE MATERIAL SUELTO A NIVEL DE SUBRASANTE 66,789.79 m3 
02.02 PERFILADO, NIVELACIÓN Y COMPACTACIÓN DE LA SUBRASANTE 44,338.99 m2 
02.03 RELLENO CON MATERIAL EXCEDENTE DE CORTE 3,890.55 m3 
03 PAVIMENTOS   
03.01 SUB BASE GRANULAR 8,867.80 m 3 
03.02 BASE GRANULAR 8,409.31 m 3 
03.03 IMPRIMACIÓN ASFÁLTICA 39,698.21 m 2 
03.04 CARPETA ASFÁLTICA  EN CALIENTE 1,956.95 m 3 
04 OBRAS DE ARTE   
04.01 BADENES   
04.01.01. OBRAS PRELIMINARES   
04.01.01.01 TRAZO , NIVELES Y REPLANTEO  135,00 m 2 
05.01.02. MOVIMIENTO DE TIERRAS   
05.01.02.01 CORTE DE TERRENO CON MAQUINARIA  28,00 m3 
05.01.02.02. RELLENO DE TERRENO CON MAQUINA EN ÁREA DE BADÉN  14,00 m3 
05.01.02.03 EXCAVACIÓN EN CIMIENTOS UÑAS HPROM =< 1.50 M  2.04 m3 
05.01.02.04 CAMA DE APOYO CON MATERIAL DE AFIRMADO  14,00 m3 
05.01.02.05 ELIMINACIÓN MATERIAL EXCEDENTE HASTA 30.00 MT  20,05 M3 
05.01.03 ENROCADO EMBEBIDO EN CONCRETO, F`C=140 KG/CM2   

05.01.03.01 
CONCRETO CICLÓPEO 1:12(C.H)*30% P.M, MAX 9” EN ENROCADO DE 
BADENES 14,00 m 3 

05.01.03.02 ENCOFRADO Y DESENCOFRADO 6,80 m 2 
06 SEÑALIZACIÓN Y SEGURIDAD VIAL   
06.01 SEÑALES PREVENTIVAS  15,00 und 
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06.03 SEÑALES REGLAMENTARIAS 5.00 und 
06.04 SEÑALES INFORMATIVAS 6.00 und 
06.05 MARCAS SOBRE EL PAVIMENTO LINEA BLANCA CONTINUA  1,118.26 M2 
06.06 POSTES KILOMÉTRICOS  7,00 und 
07 PROTECCIÓN AMBIENTAL   
07.01 PLAN DE SEGURIDAD   

07.01.01 
ELABORACIÓN, IMPLEMENTACIÓN Y ADMINISTRACIÓN DEL PLAN DE 
SEGURIDAD UND 1.0 1,00 und 

07.01.02 EQUIPO DE PROTECCIÓN PERSONAL  5,00 mes 
07.01.03 EQUIPO DE PROTECCIÓN COLECTIVA  5,00 mes 
07.01.04 RECURSOS PARA RESPUESTA ANTE EMERGENCIAS  1,00 und 
07.01.05 CAPACITACIÓN EN SEGURIDAD Y SALUD  5,00 mes 
07.02 SEÑALIZACIÓN   
07.02.01 SEÑALIZACIÓN TEMPORAL DE SEGURIDAD MES 5.00 5,00 mes 
07.03 PROGRAMA DE MITIGACIÓN   
07.03.01 ELIMINACIÓN DE POLVO Y PARTÍCULAS EN EL AMBIENTE KM 5.59 5,59 km 
08 OTROS   
08.01 FLETE TERRESTRE  1,00 glb 

Fuente: Excel de metrado  

   4.11. Costos y presupuesto 

El presupuesto total asciende a S/11,347 550.56 soles según se detalla: 

Tabla 11: Costos y Presupuestos 

Costo directo 7,792,341.50 

Gastos generales (12,58 %)     980,276.56 

Utilidades (7%)      545,463.91 

Sub total 9,318,081.97 

IGV (18%) 1,677,254.75 

Total, de presupuesto 11,347,550.56 

Fuente: elaboración propia 

  4.12. Cronograma 

La obra abarca días calendarios 

V. DISCUSIÓN  

 

Del diagnóstico situacional se deslindó que la vía no reúne las condiciones 

geométricas, es una vía en malas condiciones de transitabilidad por ende que 
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ayuden a la interconexión vial. La vía no presenta obras de drenaje en por lo 

que se tiene que diseñar los mismo, asimismo en la zona en estudio se 

identificó de manera veraz el tránsito, el clima, orografía y la fundación para 

el diseño del pavimento. 

De los estudios topográficos realizados se deslindó que la zona en estudio 

para el proyecto presenta una orografía accidentada y escarpada por lo que 

la pendiente máxima que se ha obtenido va desde 8,0 a 10,0% y siendo una 

carretera de tercera clase  

En lo referido al estudio de mecánica de suelos se obtuvo como resultado que 

tiene un tipo de suelo CL arcilla de baja plasticidad con arena, CH arcilla de 

alta plasticidad con arena, GP grava pobremente gradada con arena según el 

sistema SUCS. 

Para el lastrado de la vía deberá colocarse el material de cantera basado en 

el control de compactación que se ejecutaran mediante ensayos de densidad 

de campo. 

Se elaboró el diseño geométrico de la vía, de donde se desprende que los 

cálculos obtenidos van en relación con la normativa vigente para una carretera 

de tercera clase, en ese sentido las dimensiones de las bases que tendrá el   

pavimento flexible están contemplados en la Norma DG-2018. 

En el diseño geométrico de la vía, nos indica que se encuentra en el tipo III y 

IV siendo su velocidad de diseño de 30 Km/h, la indicada para este tipo de 

orografía. 

  

Se han realizado los cálculos de las presiones admisibles para los suelos más 

desfavorables donde cimentaran los badenes y alcantarillas propuestas, 

obteniéndose valores de presiones admisibles inferiores a 1,0kg/cm2, 

considerándose una profundidad de cimentación (DF) de 1,50m por debajo 

del cauce. 

 

Para verificar la densidad de los suelos y determinar su capacidad portante se 

realizaron 7 pruebas de densidad natural por el método de cono de arena, a 

profundidades promedio de 0.90 – 1.50. 
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A través del Estudio de Impacto ambiental en el área de estudio se logró 

establecer los impactos negativos, que se estima solo será de baja magnitud  

las cuales son (ocasionados por la movilización y desmovilización de equipos, 

traslado de material de la cantera, sustancias toxicas, cambio del ecosistema 

y otros), mientras que se asegura que los impactos positivos son mayores 

tales como la servicialidad de una carretera pavimentada , Dinamización de la 

economía local debido al incremento en la demanda de bienes y servicios, el 

traslado seguro del transporte de vehículos generando desarrollo de la vía. 

 

Para hidráulica nos arroja datos óptimos que son demostrados en el estudio y 

están en concordancia con los manuales existentes tales como DG-2018 y 

manuales de hidrología y drenaje los cuales reafirman la funcionalidad de los 

mismos. 

 

Referido a las alcantarillas y las cunetas que forman parte de la vía cumplen 

con las especificaciones según el DG-2018 por ende permiten el fluido tránsito 

de los vehículos que transitan por la vía permitiendo de esta manera la 

adecuada transitabilidad asimismo ayudara a la evacuación de las aguas 

generadas por las precipitaciones que hay en la zona 

 

En lo referido al presupuesto calculado para la obra (costos unitarios de cada 

insumo) se ha trabajado con precios hasta junio del presente año. 
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VI. CONCLUSIONES 

 

1. El diagnóstico realizado se desprende que la vía no es apta para la 

transitabilidad de los vehículos ya que está en mal estado, asimismo se ha 

analizado las características de esta para determinar el diseño siguiendo el 

DG-2018. 

2. La vía en estudio de acuerdo a la normativa vigente presenta un ancho de 

capa de rodadura de 6.25 m, tienen un ancho de calzada de 6,00m, ancho 

de berma de 0,50cm a cada lado un radio mínimo de 25 m. 

3. Referido a la topografía del terreno es accidentado y escarpado tipo III Y IV 

con pendientes máxima de 10,0%  y una pendiente mínima de 0,5 %. 

4. Para el diseño geométrico de la vía se ha considerado de acuerdo a su 

demanda y su orografía, estableciéndose una velocidad de diseño de 30   

Km/ h. 

5. Para el Diseño geométrico de la carretera en función a la demanda y 

orografía predominante del terreno por dónde discurre su trazo, se ha 

considerado una velocidad de diseño de 30 km/h según establecido en el 

DG-2018  

6. Referido al diseño del pavimento flexible se guio del método AASHTO, 

llegando a establecer los espesores de la vía de la siguiente manera: capa 

sub base 20cm, capa base 20cm y carpeta asfáltica 5cm. 

7. Concluyo que el impacto ambiental de acuerda a su matriz nos arroja un 

valor de -1,8 considerándose como impacto ambiental MODERADO. 

8. Presupuesto generado para la ejecución del Proyecto Total a julio del 2020 

es de S/. 11,347,550.56. 

 

.   



20 
 

 

VII.  RECOMENDACIONES 

 

1. Ejecutar el diagnóstico de la zona de manera adecuada con la finalidad de 

tener un cocimiento real de las particularidades que esta presenta. 

2. Los resultados de los diferentes estudios realizados para la vía a ejecutar 

solo son viables a la misma y no se tomarán en cuanta en otros proyectos 

porque cada zona en estudio presenta sus singularidades. 

3. Para el trazado del diseño geométrico de la vía no se tiene por ningún motivo 

sobrepasar las pendientes máximas y mínimas ya que estas están 

establecidas en la DG-2018. 

4. Para la conformación de la estructura de las capas del pavimento se tiene 

que tener a consideración la humedad óptima para que de esa forma se 

alcance al proctor establecido según indica el estudio de mecánica de 

suelos. 

5. Se tiene que tener en cuenta la época de estiaje en la realización de la obra 

para que esa manera se pueda ejecutar el proyecto de una forma más 

adecuada. 

6. Los costos de construcción deben ser Chequeados con los costos unitarios 

vigentes. 

7. Se debe realizar mantenimiento oportuno a la vía para que esta se mantenga 

en buen estado de conservación y por ende tenga su funcionalidad en el 

tiempo. 
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ANEXOS 

Anexo 1: Matriz de Operacionalización de variables 

VARIABLES 

DE ESTUDIO 

DEFINICIÓN 

CONCEPTUAL 
DEFINICIÓN OPERACIONAL DIMENSIÓN INDICADORES 

ESCALA DE 

MEDICIÓN  

 

 

Variable 

independiente: 

Diseño de 

Infraestructura 

vial 

Es el conjunto de 

componentes físicos que 

interrelacionados entre sí 

de manera coherente y bajo 

cumplimiento de ciertas 

especificaciones técnicas 

de diseño y construcción, 

ofrecen condiciones 

cómodas y seguras para la 

circulación de los usuarios 

que hacen uso de ella  

Se realiza mediante los 

cálculos de topografía la 

aplicación de software de 

análisis topográficos y 

aplicación de métodos de 

análisis de suelos, cálculo 

estructural de pavimento, 

elaboración de costos y 

presupuestos. 

Diagnostico 

situacional 

 Contexto social y 

Localización 

NOMINAL  

Estudios básicos  Tráfico, Topografía, 

Mecánica de suelos y 

cantera, Hidrología, 

Impacto ambiental 

 Afectaciones prediales 

 RAZÓN  

Diseño estructural  Pavimentos, Obras de arte 

 Señalización, geométrico 

 RAZÓN 

Presupuesto 

 

 Partidas 

 Metrados 

 Costos unitarios 

 Mano de obra 

 Maquinaria 

 Equipos 

 

 RAZÓN 

 

Fuente: Elaboración Propia



 
 

 

Anexo 2: MATRIZ DE CONSISTENCIA 

Fuente: Elaboración propia 

Título: “Diseño de la infraestructura vial tramo Copallín- Palo Grande- cruce la caña- sector el Roble- la palma, distrito de Copallín, Bagua, 

Amazonas - 2019” 

PROBLEMAS OBJETIVOS HIPÓTESIS VARIABLES 
DIMENSIONES INDICADORES METODOLOGÍA 

Problema general Objetivo general Hipótesis general Variable 

 
¿Cuál es el 

diseño óptimo 
de la 

infraestructura 
vial tramo 

Copallín- Palo 
Grande- Cruce 
la Caña- Sector 

el Roble- La 
Palma, Distrito 

de Copallín, 
Bagua, 

¿Amazonas? 

 
 
“Diseñar la 
infraestructura 
vial del tramo 
Copallín- Palo 
Grande- Cruce 
la Caña- Sector 
el Roble- La 
Palma, Distrito 
de Copallín, 
Bagua, 
Amazonas-
2019” 

 
No cuenta con 
Hipótesis   

 
 
 
 
 
 
Diseño de 
infraestructura 
vial 
 

Diagnóstico 
situacional 

 

 Contexto social y 
Localización 

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

 
 

Estudios básicos 

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

 
 

Diseño estructural 

 
• Pavimentos 

 Obras de arte 
•     Señalización 
 •   geométrico 
 
 
 
 

 
Presupuesto 

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



 
 

 

Anexo 3: Permiso por la Universidad César Vallejo para realizar el proyecto 

 

 

 

 

 



 
 

 

Anexo 4: Estudio de mecánica de suelos 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

  



 
 

 

Anexo 05: Estudio Hidrológico 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

Departament

o : Amazonas 

 

Latitud        : 05° 39' 41.4" 

Provincia 

: 

Utcubamba Longitud     : 78° 32' 2.3" 

Distrito : El Milagro 

Altitud         

: 

397.0

0 

msn

m 

Año Ene. Feb. Mar. Abr. May. Jun. Jul. Ago. Set. Oct. Nov. Dic. Max. 

              

1997 14.30 
19.7

0 

26.2

0 

32.7

0 
15.40 7.90 4.20 

11.9

0 
2.80 14.60 22.20 7.4 32.7 

1998 4.10 
26.9

0 

31.5

0 

38.6

0 
35.90 8.70 1.90 8.60 8.80 38.90 8.40 15.1 38.9 

1999 19.70 
35.7

0 

18.3

0 

17.7

0 
23.80 

23.4

0 
6.60 

20.0

0 

29.3

0 
7.00 14.80 19 35.7 

2000 8.70 
11.0

0 

32.2

0 

22.0

0 
14.40 

36.8

0 

11.2

0 

12.0

0 
7.40 11.70 21.40 19.6 36.8 

2001 7.20 
35.9

0 

23.2

0 

13.2

0 
6.80 0.80 7.20 2.20 

23.0

0 
14.00 14.50 55.5 55.5 

2002 10.50 
18.8

0 

18.5

0 

41.8

0 
17.70 4.40 

25.3

0 
0.60 8.20 41.70 36.50 6.5 41.8 

2003 9.00 7.10 
54.4

0 
5.10 20.50 

11.8

0 
4.70 3.30 

65.7

0 
14.50 10.00 19.2 65.7 

2004 2.80 6.90 
16.7

0 

18.8

0 

124.3

0 

20.4

0 

13.7

0 

11.3

0 
4.30 18.90 34.80 11.9 124.3 

2005 14.60 
16.7

0 

44.9

0 

62.8

0 
18.00 

16.0

0 

10.6

0 

10.4

0 
4.90 39.10 37.70 39.3 62.8 

2006 16.30 
18.5

0 

21.9

0 
5.90 33.90 

42.2

0 
3.60 

13.6

0 

25.5

0 
16.60 17.80 10.2 42.2 

2007 13.50 3.70 
10.8

0 

57.9

0 
23.30 

33.9

0 

23.2

0 

12.7

0 

19.1

0 
29.90 37.70 43.9 57.9 

 

ESTACIÓN BAGUA - PRECIPITACIÓN MÁXIMA EN 24 HORAS (mm) 



 
 

 

DESCARGA DE LLUVIAS 

Para cada año, se obtiene el máximo valor, y se elabora la distribución de acuerdo al 

siguiente cuadro 

Año 

Precipitación 

Anual Máxima 

mm/24 horas 

Redistribución   x 

Orden Ascendente 

(mm/24 horas) 

x^2 
Orden        

(m) 

1997 32.7 29.3 858.49 1 

1998 38.9 32.7 1,069.29 2 

1999 29.3 36.8 1,354.24 3 

2000 36.8 38.9 1,513.21 4 

2001 55.5 41.8 1,747.24 5 

2002 41.8 42.2 1,780.84 6 

2003 65.7 55.5 3,080.25 7 

2004 124.3 57.9 3,352.41 8 

2005 62.8 62.8 3,943.84 9 

2006 42.2 65.7 4,316.49 10 

2007 57.9 124.3 15,450.49 11 

 Suma               587.90           38,466.79  11 

 Promedio                 53.45            3,496.98   

 Promedio ^2             2,856.42    

 σ2 = [n/(n-1)]*[x2 - (x)2] σ2 = 704.62 

   σ= 26.54 

 µ = Prom x -  (0.45005*σ) µ= 41.50 

 1/α = 0.77970*σ 1/α= 20.69 

Para un periodo de retorno T, se obtiene la descarga de lluvia, mediante la siguiente 

ecuación: 

 XT = µ + 1/α * Ln T   

 

 



 
 

 

Las Descargas de lluvias correspondientes a periodos de retorno de: 1.25, 5, 10, 

20, 60 y 100 años se muestran en el siguiente cuadro: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Distribución Análisis: Gumbel Extremal Tipe I    

        

Point Weibull 
Actual 

Value 

Predicted 

Value    Periodos de retorno 

Numbe

r 

Probabilit

y 
P max 24 h P max 24 h 

     

1 

0.0833 32.7 34.0   

Periodo 

(años) 

Mm/24 

Horas 

2 0.1667 35.7 37.0     

3 0.2500 36.8 38.0   100 135.78 

4 0.3333 38.9 39.0   60 125.41 

5 0.4167 41.8 42.0   20 103.11 

Periodo 

(años) 

Mm/24 

Horas 

1.25 46.84 

05 74.98 

10 89.04 

20 103.11 

60 125.41 

100 135.78 

ESTACIÓN BAGUA - PRECIPITACIÓN MÁXIMA EN 24 HORAS (mm) 



 
 

 

6 0.5000 42.2 44.0   10 89.04 

7 0.5833 55.5 56.0   5 74.98 

8 0.6667 57.9 58.0   1.25 46.84 

9 0.7500 62.8 63.0     

10 0.8333 65.7 66.0     

11 0.9167 124.3 125.0     

 

La distribución que presentó mejor ajuste a los datos históricos fue la de Pearson 

Tipo 3, por presentar menor error, como se muestra en el cuadro:  

Prob. P(mm) Pearson Tipo 3 Log Pearson Tipo 3 Gumbel  

  Po Pe (Po-Pe)2 Pe (Po-Pe)2 Pe (Po-Pe)2 

0.0833 32.7 34.0 1.69 34.0 1.69 34.0 1.69 

0.1667 35.7 38.0 5.29 37.0 1.69 37.0 1.69 

0.2500 36.8 37.0 0.04 38.0 1.44 38.0 1.44 

0.3333 38.9 39.0 0.01 39.0 0.01 39.0 0.01 

0.4167 41.8 42.0 0.04 42.0 0.04 42.0 0.04 

0.5000 42.2 43.0 0.64 44.0 3.24 44.0 3.24 

0.5833 55.5 56.0 0.25 56.0 0.25 56.0 0.25 

0.6667 57.9 58.0 0.01 58.0 0.01 58.0 0.01 

0.7500 62.8 63.0 0.04 63.0 0.04 63.0 0.04 

0.8333 65.7 66.0 0.09 66.0 0.09 66.0 0.09 

0.9167 124.3 125.0 0.49 125.0 0.49 125.0 0.49 

   8.59  8.99  8.99 

Precipitación máxima en 24 horas (mm 

 

         

 

AJUSTE MÉTODO DEL ERROR CUADRÁTICO MÍNIMO - ESTACIÓN BAGUA 

PRECIPITACIONES MÁXIMAS EN 24 HORAS 



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Periodo de retorno 

(años) 

Estación Bagua 

1.25 46.84        

5 74.98 

10  89.04 

20  103.11 

  



 
 

 

Anexo 06: Gastos Generales  

 

GASTOS GENERALES 

PROYECTO: 
"DISEÑO DE INFRAESTRUCTURA VIAL, TRAMO COPALLIN - PALOGRANDE - CRUCE LA CAÑA - 

SECTOR EL ROBLE - LA PALMA, DISTRITO DE COPALLIN, BAGUA, AMAZONAS - 2019" 

UBICACIÓN: DISTRITO DE COPALLIN, BAGUA, AMAZONAS 

RESPONSABLE:   FECHA: JULIO 2020 

      

      

          PORCENTAJE CD 

MONTO DEL COSTO DIRECTO DEL PRESUPUESTO 
BASE: S/. 7,792,341.50  100% 

        

Resumen de Análisis de Gastos Generales 

        

        

Ítem Descripción Und. Cantidad 
Precio  

Unitario S/. 
Valor Total S/. 

I Gastos Generales Fijos 

1 Análisis de Gastos Generales Fijos Glb. 1.00 9727.11 9,727.11 

            

II Gastos Generales Variables 

1 
Análisis de Gastos Generales 
Variables Glb. 1.00 970,549.45 970,549.45 

    

Total de Gastos Generales  S/. 980,276.56 

        

  
Relación de Costo Directo y Costo Indirecto 12.58%   

                      * Costo Directo  S/. 7,792,341.50     

                      * Costo Indirecto S/. 980,276.56     

  
Relación de Costo Directo/Costo 

Indirecto % 12.580     

        

  
Utilidad 7.00%   

                      * Costo Utilidad S/. 545,463.91     

  Relación de Utilidad/Costo Indirecto % 7.0000     

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

Anexo 07: Cálculo De Remuneraciones Por Trabajador 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

Anexo 08: Análisis de Gastos Generales 
 

 

Gastos Generales Fijos 

       

Ítem Descripción Und. Cant. Descripción Cant. Unidad Precio  Unitario S/. Valor Total S/. 

I Liquidación de Obra 

1 Copias Varias est. 1.00 1.00 600.00 600.00 

2 Copias de Planos est. 1.00 1.00 627.11 627.11 

4 Alquiler de Oficina est. 1.00 5.00 500.00 2,500.00 

II Gastos Diversos 

1 Gastos de Licitación Glb. 1.00 100.00% 3,500.00 3,500.00 

2 Gastos Legales Glb. 1.00 100.00% 2,500.00 2,500.00 

         

Total de Gastos Generales Fijos S/. 9,727.11 

 

 

 

 

 



 
 

 

Anexo 09: Diagrama de Gantt  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

Anexo 10: Cronograma Valorizado 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 

 

CUADRO DE  DESEMBOLSOS  

  

 

"DISEÑO DE INFRAESTRUCTURA VIAL, TRAMO 

COPALLIN - PALOGRANDE - CRUCE LA CAÑA - 

SECTOR EL ROBLE - LA PALMA, DISTRITO DE 
COPALLIN, BAGUA, AMAZONAS - 2019" 

PARCIAL 

9.76% 909,317.89 

14.34% 1,336,417.67 

18.63% 1,735,685.25 

46.00% 4,286,650.45 

11.27% 1,050,010.74 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

9.76%

24.10%

42.73%

88.73%

100.00%

0.00%

20.00%

40.00%

60.00%

80.00%

100.00%

120.00%

0 2 4 6

%
 D

E 
A

V
A

N
C

E

MESES PROGRAMADOS

PANEL DE CONTROL DE CRONOGRAMA 
VALORIZADO

(CICLO DE VIDA DEL PROYECTO)

DESCRIPCIÓN MES PORCENTAJE 
% 

VALORIZACIÓN N° 01 MES 
1 

VALORIZACIÓN N° 02 MES 
2 

VALORIZACIÓN N° 03 MES 
3 

VALORIZACIÓN N° 04 MES 
4 

VALORIZACIÓN N° 05 MES 
5 



 
 

 

 

Anexo 11: Cotización De Materiales 

 



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 



 

 

         RESOLUCIÓN DE CARRERA PROFESIONAL N°0221-2021-UCV-EPIC 
 

 

 

Pimentel, 15 de Abril de 2021 

 

VISTO: 2 

El oficio presentado al Coordinador de la Carrera Profesional de Ingeniería Civil, en el cual se solicita se emita la 
resolución para la sustentación del trabajo de investigación denominada “DISEÑO DE LA INFRAESTRUCTURA 
VIAL, TRAMO COPALLIN-PALO GRANDE-CRUCE LA CAÑA-SECTOR EL ROBLE-LA PALMA, DISTRITO DE COPALLIN, 
BAGUA, AMAZONAS-2019” presentada por: Br. TUNJAR SAAVEDRA JERSSON MICHEL, para optar el Título 
Profesional de Ingeniero Civil, y; 
 
CONSIDERANDO: 

Que, el proceso para optar el Título Profesional está normado en el REGLAMENTO GENERAL de la Universidad 
César Vallejo, en los capítulos I y II de Grados y Títulos en los Arts. Del 7° al 18°. 
 
Que, habiendo cumplido con los requisitos de ley, el Sr. Director de Investigación del Campus, en uso de sus 
atribuciones conferidas; 
RESUELVE: 

ARTÍCULO 1º DESIGNAR como Jurado Evaluador de la Tesis mencionada, a los profesionales siguientes: 

- Presidente  : Mg. Robert Edinson Suclupe Sandoval 

- Secretario  : Dr. Omar Coronado Zuloeta 

- Vocal   : Mg. Fernando Demetrio Llatas Villanueva 

ARTÍCULO 2º SEÑALAR como lugar, fecha y hora de sustentación el siguiente: 

Lugar   : Sustentación virtual 
Día   : viernes, 16 de Abril de 2021 

Hora   : 08:00 horas 

ARTÍCULO 3º DISPONER que el secretario del Jurado Evaluador redacte un acta detallada del proceso de 

sustentación en la que figuren los criterios de evaluación. 

ARTÍCULO 4º ELEVAR el acta de sustentación, la carpeta de Título Profesional y 02 CDs de la Tesis a la Coordinación 

de Grados y Títulos. 

 

REGÍSTRESE, COMUNÍQUESE Y ARCHÍVESE. 

 

                                                               

                                                          
__________________________________ 

Mgtr. Robert Edinson Suclupe Sandoval 
Coordinador de EP de Ingeniería Civil 

UCV- Filial Chiclayo 
                                         

 
CC: DI, Programa Académico, Archivo. 

 


