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Resumen 

 
El objetivo principal del proyecto es diseñar la infraestructura vial de la casa rural El 

Alto-Cruce Carretera Ferreñafe-Pitipo. La distancia es de 5 + 730 km. El período de 

investigación duró 7 meses. Como la parte actual no cumple con las condiciones de 

diseño, seguridad y señalización vial, Por lo tanto, el vehículo se desarrolló para 

mejorar el tráfico de vehículos y peatones. Esta investigación propone adoptar un 

método cuantitativo para satisfacer las necesidades de Caseríos en su superficie 

de influencia. De acuerdo con el "Estándar de Diseño Geométrico de Carreteras" 

(DG-2018), se propone el plan de diseño de infraestructura vial. Los datos 

recopilados se pasarán a través de El programa especializado y para garantizar la 

validez y fiabilidad, habrá un consultor experto en el tema. La conclusión a la que 

se llegó es que, al diseñar la infraestructura vial, habrá mejoras en el flujo de 

vehículos, lo que beneficiará a la población de todos los caseríos, a los 

transportistas y a la vez su comercio. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Palabras claves: Diseño, infraestructura vial, suelos 
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Abstract 

 

 
The main objective of the project is to design the road infrastructure of the rural house 

El Alto-Cruce Carretera Ferreñafe-Pitipo. The distance is 5 + 730 km. The investigation 

period lasted 7 months. As the current part does not comply with the design, safety and 

road marking conditions, therefore, the vehicle was developed to improve vehicle and 

pedestrian traffic. This research proposes to adopt a quantitative method to satisfy the 

needs of Caseríos in its area of influence. In accordance with the "Standard for 

Geometric Design of Roads" (DG-2018), the road infrastructure design plan is 

proposed. The data collected will be passed through the specialized program and to 

guarantee validity and reliability, there will be an expert consultant on the subject. The 

conclusion that was reached is that when designing the road infrastructure, there will 

be improvements in the flow of vehicles, which will benefit the population of all the 

hamlets, the transporters and at the same time their trade. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Keywords: Design, road infrastructure, soils 
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I. INTRODUCCIÓN 

 
 

En ciudad Bolivia, es considerada como uno de los países, más perjudicados en el 

crecimiento de la construcción vial, esto por la crisis económica que vive el país 

vecino siendo sus carreteras bloqueadas en su vía principal denominada el alto, 

siendo esta vía la más importante, esto porque los pobladores trasladan sus 

productos comerciales, sus alimentos, se dirigen a sus puestos laborales, esta 

notica nos muestra la necesidad de una infraestructura vial, porque ante un bloqueo 

de protestas, los alimentos se llegan a escasear, producto de estas protestas, 

rescatando la importancia de una vía, con buenas condiciones, con un adecuado 

diseño, que cuente con planes de mantenimiento, y seguridad vial, añadiendo que 

ante una falta de estabilidad política, podría perjudicar a miles de personas en la 

necesidad de cubrir sus alimentos básicos, es necesario que los acuerdos por las 

autoridades regionales y locales, se basen en el beneficio de toda la población. . 

(RT en español, 2019). 

 
En Madrid, España encontramos otro problema, donde la carretera está bloqueada 

esto por la nieve y el cambio de clima, son más de 41 carreteras perjudicadas, 

dentro de estas dieciséis se ha cortado la comunicación, estos son datos brindados 

por la dirección general de tráfico D.G.T., esto sucede por la falta de un plan de 

contingencia por el gobierno actual, siendo sus planes de acción muy lentos, este 

caso el gobierno tiene que actuar inmediatamente para que la comunicación no se 

pierda, y no afecte el comercio y la economía de los habitantes. (Agencia EFE, 

2019) 

En la ciudad de Guayaquil se va visto fortalecida en el tema logístico, ya que tiene 

una inversión de 4,200 millones de dólares, esto con la finalidad de brindar apoyo 

a las empresas para que puedan enrumbar su capacidad económica, sean 

competentes y activen toda su economía, lo privilegiado es que las empresas 

privadas tendrían que invertir más del 95% de su capital, para que se ejecuten obras 

de infraestructura vial, esto con la prioridad de mejorar su economía de la 

comunidad. (Primicias, 2019). 

En la ciudad de Piura, vemos que las carreteras siguen en pésimo estado, poniendo 

en peligro a todos los habitantes de la zona, perjudicando la transitabilidad vehicular 
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y peatonal, teniendo que todas maneras emplear estas vías, para que puedan 

trasladar sus productos agropecuarios y realizar su mercado comercial, el 

fenómeno del niño costero ha dejado muchos estragos, daños a mucha gente y a 

sus vías principales, esto ocurre muchas veces por una mal diseño, los pésimos 

materiales que se emplean, de deficiencia de los estudios básicos de ingeniería y 

cuando las autoridades locales no realizan un eficiente plan de contingencia para 

iniciar una reconstrucción, a la brevedad posible, esto invita a la autoridades 

fiscales, a la defensoría a tomar cartas en el asunto, esto nos brinda una expectativa 

importante cuando las autoridades no muestran la atención adecuada y oportuna 

para la reconstrucción y construcciones de obras viales. (La República, 2019) 

En Juliaca en el año 2019, sus carreteras están en peor de los estados 

específicamente en los tramos de Juliaca a la localidad de Lampa, sus vías están 

siendo ineficientes, con huecos, agrietados, con basura, donde la misma población 

que se traslada por esas vías manifiesta su malestar e indignación esto porque se 

observa que las autoridades no le toman la atención adecuada, no gestionando 

para su reconstrucción o mantenimiento, llevando a poner en peligro la vida de 

muchos ciudadanos, donde nos hemos dado cuenta la gran importancia que tiene 

una carretera vial en mantenerla, llevar a cabo un plan de prevención en el periodo 

de vida de una vía. (El Correo, 2019). 

En la ciudad de Lima, el anterior alcalde Luis Castañeda Lossio, ha llegado 

inaugurar obras inconclusas, es decir como el puente bella unión, la línea amarilla, 

donde actualmente estas obras no están funcionando, estas no cuentan con la 

señalización correspondiente, recalcando que esta obra se llegó a valorizar más de 

lo adecuado, costos muy elevados, donde este alcalde esta investigado por la 

pésima gestión realizada, mostrando de esta manera que las obras que inician mal, 

terminaran mal, es decir no existe el cumplimento de especificaciones técnicas de 

acuerda a norma, la proyección de las obras, tiene que ejecutarse con 

responsabilidad, todas las obras tienen que ser pensando en el desarrollo de una 

comunidad, donde los habitantes queden satisfechos, con su obra principal ya que 

les ayudara económicamente. (El comercio, 2019) 

Se formula la problemática por medio de una pregunta: ¿Cuál es el óptimo diseño 

de infraestructura vial en el Caserío El Alto – Cruce carretera Ferreñafe – Pitipo, 

Progresiva Km 1+490 Distrito Manuel Antonio Mesones Muro – Ferreñafe, 
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Lambayeque? 

 
Y es por ello que nuestro trabajo se justifica por 5 causas científica, técnica, 

económica, social y ambiental. 

Justificación técnica: La razón técnica se incluye porque el Manual de Diseño de la 

Carretera Nacional del Perú del Director General No. 03-2018-MTC / 14 

implementará el diseño geométrico de la DG 2018 a través de parámetros y 

adoptará los procedimientos de diseño de infraestructura correctos. Esto requiere 

una cierta estructura de diseño combinado para la ingeniería vial. 

Desde el punto de vista socioeconómico está justificado porque involucra el 

desarrollo de una comunidad mejorando la comunicación terrestre, cambiando el 

estado de terreno natural por uno pavimentando, también permite activar el 

comercio en la agricultura específicamente en el Caserío El Alto y es una fuente de 

ingresos para los trabajos de ejecución y mantenimiento de carretera. 

Ambiental: Desde un punto de vista ambiental, este trabajo es razonable porque 

cumple con las disposiciones del DECRETO SUPREMO N ° 008-2019-MTC 

aprobado por D.S.-el más alto decreto para modificar las regulaciones de protección 

ambiental del departamento de transporte. N ° 004-2017-MTC prioriza reducir o 

reducir el daño que el terreno natural puede causar un daño a nuestra salud y a su 

vez una mejora continua a nuestra calidad de vida. este trabajo también 

determinará cuáles son los aspectos ambientales positivos y negativos y afectará a 

la comunidad. 

En base a esta justificación se determinó un objetivo general: Diseñar la 

infraestructura vial, caserío El Alto - Cruce Carretera Ferreñafe – Pitipo, progresivo 

km 1+490 distrito Manuel Antonio Mesones Muro – Ferreñafe, Lambayeque. 

Pero para llevar a este objetivo general se programó 04 objetivos específicos, el 

primero consistió en realizar un reconocimiento de campo sobre el estado en que 

se encuentra, el segundo fue realizar estudios básicos como mecánica de suelos, 

topográficos e impacto ambiental, el tercero fue realizar un diseño para 

infraestructura vial urbano y el cuarto fue el presupuesto para la ejecución, 

operación y mantenimiento del proyecto. 

Para así encontrar solución a la siguiente hipótesis: 
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Diseño de infraestructura vial, caserío El Alto - Cruce Carretera Ferreñafe – Pitipo, 

progresivo km 1+490 distrito Manuel Antonio Mesones Muro – Ferreñafe, 

Lambayeque. 
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II. MARCO TEÓRICO 

 
Palacios (2017), Quito, Ecuador, en relación a los métodos sistemáticos para el 

diseño estructural de la Vía Mulateé - La florida de acuerdo a AASTHO 2008 y 

AASTHO 93, nos menciona que siempre utilizan esto método ya que se tiene mayor 

confiabilidad, en realizar un diseño vial, esto por ser una versión avanzada, 

logrando los parámetros establecidos en el diseño, y el éxito de una obra, el autor 

emplea este manual de diseño de un pavimento mecanicista y empírico, empleando 

los elementos en humedad, temperatura, trafico, entre otros estudios básicos, la 

finalidad del presente proyecto es lograr el mejor método AASTHO, para el diseño 

respectivo de un proyecto, las conclusiones que se espera con esta metodología es 

mantener un diseño adecuado, con un periodo de vida, para evitar costos 

innecesarios, esto les brinda a los proyectistas e ingenieros civiles en la ciudad del 

ecuador una mejor seguridad en ejecutar un proyecto vial 

Álvarez (2008), Chile: Santiago, Chile, su trabajo "Uso del sistema informático dtims 

para diseñar y estudiar la red de carreteras pavimentadas en esta área". Nos 

mencionan que para emplear el diseño de un red vial , no es un trabajo fácil y 

sencillo, es un trabajo que requiere de esfuerzo , donde las comunidades logren 

avanzar y crecer económicamente, en mundo globalizado, generando que por cada 

año que se avance, construyan nuevas ciudades, provincias y distritos, siendo 

necesario ejecutar y diseñar proyectos viales eficientes, para dar paso a las 

conexiones entre otras ciudades, pero de igual forma muchos sueños se quedan 

sin ser realidad proyectos que pasarían décadas y que los sueños de mucha gente 

no se cumpla, por la falta de gestión de autoridades, porque muchas veces el dinero 

llegado, no se ejecuta de manera correcta, este estudio está basado en cumplir un 

objetivo direccional que es el correcto mantenimiento de pistas y veredas, y no solo 

eso, que se cumplan con todos los procedimientos técnicos, prácticos, siendo muy 

importante el desarrollo de un país mediante sus carreteras pavimentadas, 

permitiendo ser un ejemplo de cómo se realizan los mantenimiento y construcción 

de vías, aclarando el autor que se necesita de estos proyectos en las zonas más 

necesitadas, pero siempre teniendo en cuenta el plan de contingencia que ayude a 

la reconstrucción de una vía. 
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para las zonas más necesitadas se deben generar programas de contingencia en 

el que contribuyan con la reconstrucción. 

Fontalba (2015) Valdivia, Chile. En su tesis de licenciatura "Diseño de pavimento 

alternativo para la primera fase de la carretera de circunvalación de Guacamayo". 

El autor del proyecto intentó especificar el diseño correcto del pavimento para la 

primera etapa de la carretera de circunvalación de Guacamayo., haciendo 

referencia que actualmente las necesidades de pavimentos están inmersas en las 

afueras de las grandes ciudades, así como también para las que están emergiendo 

en el desarrollo, los pavimentos son importantes porque garantizan parte del 

desarrollo económico. El objetivo del autor es utilizar el método AASHTO 93 para 

diseñar un método de implementación de pavimento alternativo para el área de 

estudio, donde el trabajo comienza desde el diseño del pavimento anterior y enfatiza 

que este es el método oficial en Chile. Para el diseño detallado de la acera, se deben 

realizar análisis e investigaciones regionales del tráfico, al mismo tiempo, se deben 

considerar diferentes camiones livianos y pasados, y también se deben realizar 

investigaciones previas sobre el terreno mecánico del suelo. Las conclusiones del 

autor son muy importantes ya que se basan en los estudios previos de visualización 

de humedales en el suelo, esto antes de comenzar los trabajos previos remarcando 

específicamente en el análisis de la sub-rasante, el autor recomienda que el diseño 

correcto de un pavimento alternativo tiene como finalidad la seguridad vehicular. 

Humpiri (2015), Puno, Perú, tesis "Diseño de capa superficial de pavimento flexible 

para mantenimiento de carreteras en Puno".Se presenta una pésima pavimentación 

en las pistas y veredas en la gran mayoría de la región de Puno, es decir en la 

localidad de Laraqueri, Juliaca y Llave, esto porque no se realiza el mantenimiento 

de sus vías, esto por la mala elaboración de su diseño vial, donde se señala el autor 

que es necesario respetar los lineamientos técnicos de la norma vigente de 

carreteras, asegurando un mantenimiento correctivo y preventivo, este que este 

proyectado, para un tiempo determinando, la finalidad es analizar todas las fallas 

de un pavimento, señalando el estado climático de la zona, ya sea ambiental, es 

necesario realizar una evaluación superficial , para calcular el desgaste y la 

exudación del asfalto esto con la finalidad de realizar los procedimientos necesarios 

para el mantenimiento periódico y rutinario de la vía, concluyendo de esta manera 
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que el diseño va influir en un aspecto negativo si dentro de la obra se generan 

deficiencias dentro de la construcción, repercutiendo en la entrega final del proyecto. 

Escobar y Huincho (2017), Huancavelica, Perú, "Debido a la degradación del 

pavimento Santa Rosa-Sachapite, Huncavelica-2017, el diseño del pavimento 

flexible se ve afectado por los parámetros de diseño". Es necesario mencionar que 

un pavimento flexible está siendo afectado por las características de un diseño vial, 

los autores del presente estudio señalan que es importante para una comunidad la 

ejecución de proyectos viales, pero también refiere la preocupación que se tiene 

por nuestro país es que no se está diseñando como debe de ser, planteando como 

objetivo principal diseñar de manera correcta un pavimento flexible en el área a 

intervenir, donde considera el autor que el mejor método para tener una eficiente 

carretera es el diseño AASHTO 93, donde recalca que cumpliendo con este método, 

tendremos un adecuado diseño vial, de igual manera se tiene que cumplir con todos 

los estudios básicos, el estudio hidrológico, mecánica de suelos, levantamiento 

topográfico, para que el proyecto sea totalmente viable. 

Bellido y Ochoa (2017), Huancavelica, Perú: "El diseño de pavimento flexible bajo 

la influencia de los parámetros de diseño debido a la degradación de la acera- 

Huancavelica, Acápite, 2017". El autor señaló que, en este trabajo, buscaron hacer 

pavimento flexible para las aceras el diseño de En Santa Rosa-Sachapite, busque 

los parámetros que permiten el desarrollo de la ecuación del método AASHTO 93. 

Los parámetros de diseño deben cumplir con los estándares del manual del camino 

de tierra., Geología, ingeniería geotécnica y aceras del Perú. El objetivo general es 

determinar los parámetros para un diseño de pavimento flexible mediante la 

recopilación de datos en el área de estudio. Los autores concluyeron que el diseño 

actual de la acera en el área de estudio no cumple con las especificaciones técnicas 

aplicables a la norma, por lo que es importante aumentar la capa de la banda de 

rodadura de 11.5 cm a 30.5 cm. 

Torres (2018), Chiclayo, Perú, su obra "2017, Diseño de la autopista Tunaspampa- 

El Chito-El Chileno-Cantera La Colorada en Santa Cruz, provincia de Cajamarca". 

El autor de este trabajo se basa en el diseño de la carretera de 9.941 km entre 

Tunaspampa, que pasa por El Chito y El Chileno, incluidas La Colorada y Polul. El 

autor señaló que, para llevar a cabo este diseño, los datos de campos como la 
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investigación de rutas y tráfico, la investigación de la mecánica del terreno y del 

suelo, y la investigación sobre el agua, la hidrología y la geometría deben usarse 

en el manual de diseño de carreteras geométricas. 2018. El autor tiene como 

objetivo diseñar carreteras en su área de investigación. A través del trabajo de 

campo mencionado anteriormente, el autor concluye que es muy importante utilizar 

el índice promedio diario y la investigación hidrológica con m3 / s como la unidad 

para realizar la investigación de tráfico, y recomienda el análisis de beneficios y 

costos del proyecto. 

Chamaya y Villar (2018) Pimentel, Perú, "Proporcionan diseño de infraestructura 

vial para el centro densamente poblado Pajaritos Km. 0 + 000, y el centro de la 

ciudad densamente poblada Km. 2 + 500, Canoas de Punta Sal, Tumbes 2018", 

autor Se refiere al centro de población de Pajaritos, el estado actual del centro de 

población urbana, los cuales cuentan con diseños que no cumplen con los requisitos 

mínimos de diseño, mencionando que también es un problema que surge por todo el 

Perú en donde los proyectistas no respetan las especificaciones técnicas. El objetivo 

general que se plantean los autores se basa en elaborar el diseño que cumpla con 

las especificaciones técnicas y requisitos mínimos establecidos en la (DG-2018) 

Norma de Diseño de carreteras, al realizar los estudios y trabajos de campo el autor 

llega a la conclusión que debe elaborar un plan de mantenimiento de carretera en el 

diseño de infraestructura también se debe tomar en consideración el correcto diseño 

de topográfica, hidrología, mecánica de suelos, y los demás estudios que deben ser 

llevados a nivel de ingeniería. 

Suelo: Terreno el cual está en una zona determinada en donde se pretende 

ejecutar el desarrollo de un proyecto, en cualquiera de sus dimensiones, donde se 

ejecutan carreteras, pistas y veredas, teniendo en cuenta las propiedades 

mecánicas del terreno, en nuestro país se diseña pavimentos a través del método 

AASTHO 93, asimismo los tipos de terreno varía desde el tipo A1 hasta el A7. 

(Ministerio de Transportes y comunicaciones. MTC (2013). 

Pavimento: Si nos referimos a un pavimento, nos hace mención al conjunto de 

procedimientos que realiza un proyectista para ejecutar un adecuado diseño de 

infraestructura vial, en base a las necesidades de las localidades a intervenir, o por 

la cantidad vehicular, esto por la carga que lleva y el esfuerzo por el tráfico vehicular. 

Becerra (2012) Nuestro país, se ha visto influido por la ejecución de obras viales, 
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mediante un pavimento rígido, y en la ejecución de una obra con un pavimento 

flexible, hay mucha inexperiencia para elaborar un pavimento flexible, esto por la 

falta de conocimientos técnicos o por el conjunto de capaz que están se enlazan un 

tras otra, en donde la capa de rodadura, será donde los vehículos transiten sobre ella, 

ya sea de carga pesada o ligera. 

COMPONENTES DEL PAVIMENTO FLEXIBLE: 

 
Sub rasante: Es la capa que soporta en la profundidad el diseño de carga, y está 

formado por relleno o corte, en donde es compactado de forma transversal y de 

pendiente. (Gómez, 2014) 

 
Sub base: Es el componente del pavimento flexible que tiene por función soportar, 

transmitir y distribuir las vibraciones que provienen de la base con el fin de 

absorberlas (Gómez, 2014). 

Base: La base es la parte del pavimento flexible que se ubica por abajo de la capa 

de rodadura, y tiene la función principal de transmitir y distribuir las vibraciones que 

provienen de la capa de rodadura pasando estas cargas a la sub-base. (Gómez, 

2014). 

Capa de rodadura: Torres y Pérez (2017). La capa superior o capa de rodadura es 

la estructura final superior del pavimento flexible, está compuesta porMezcla 

asfáltica en caliente (HMA), también se le puede llamar como concreto asfaltico, 

la función primordial que tiene la capa de rodadura resistir el paso de losvehículos o 

carga. 
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Figura 1: Componentes del pavimento flexible 
 

Fuente: Giordani & Leone (2014) 

 
 

Topografía: La topografía es una ciencia, basada en principios, métodos e 

instrumentos, puede presentar gráficamente las formas y estructuras naturales que 

se encuentran en una parte de la superficie de la tierra, y determinar las posiciones 

tridimensionales de estos puntos en la tierra. (Jiménez, 2007) 

Estudios ambientales: Nuestro país tiene varios climas tropicales, siendo un país 

rico en su variedad, tiene cambios de temperatura variados, siendo presencia a la 

humedad en algunas regiones de nuestro país, afectado directamente a la 

estructura del pavimento, es por eso que es necesario realizar los mejoramientos 

de los suelos, tener materiales necesarios, adecuados y de calidad, llevar a cabo 

un plan ambiental, para mitigar aspectos negativos dentro de la ejecución de una 

obra, esto para que el proyecto termine siendo viable. [MTC], 2013). 

Evaluación de impactos ambientales en ejecución de obra: 

Los estudios ambientales en campo en la ejecución de obra son muy importantes 

ya que nos permiten tener a primera mano el comportamiento del cambio climático 

y con ello tener un mejor panorama o perspectiva de cómo vamos a realizar el 

avance del trabajo, en el diseño también es importante porque nos muestra sobre 

que vamos a realizar un trabajo en el área de estudio que se está afectando en lo 

que respecta flora y fauna, para mitigar los daños y para determinar los beneficios 
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cuantitativos y cualitativos que va representar el proyecto. Una manera de 

evaluarlos es por medio de matrices de impacto ambiental que se utilizar para 

determinar un panorama general ambiental de la zona en el diseño y para tener de 

referencia de cambio del comportamiento de temperatura y clima del área de 

ejecución de obra. Debe recordarse que, en la etapa de revisión, diferentes 

participantes principales (titulares, autoridades públicas, expertos, ciudadanos y 

otras partes interesadas) deben participar de manera activa y directa de acuerdo 

con estándares y formas predeterminadas. (De la Maza, 2007) 

Capas de protección de los pavimentos: 

Capas de protección de los pavimentos no pueden exceder los 3 cm de espesor 

y debe ser para la protección mediante las técnicas de riegos asfálticos, de riego 

asfalto en granular, sellos de mezcla, de sellos de fricción y de Lechadas. 

(Zúñiga, 2015) 

Riego asfáltico: 

 
Se agrega una mescla asfáltica liquida sobre una capa granular con la final de 

garantizar la adherencia necesaria con el fin de asegurar la estructura y que estaa 

su vez actúe en conjunto como un solo sistema de transmisión de las cargas 

proveniente de los vehículos. (Zúñiga, 2015). 

Riego asfalto granular: 

 
Es un proceso mediante en la cual se agrega una cubertura de o una capa de arena, 

pueden ser una o varias para garantizar la protección del pavimento. Si es de arena 

fina la protección será por corta estadía iniciando a corto plazo el mantenimiento de 

pavimento, por otro lado, si la cobertura es de grava los tratamientos superficiales 

son simples (Zúñiga, 2015). 

ETAPA DEL INICIO DE DISEÑO 

Planeación: 

Primera parte de la etapa de diseño en donde se busca establecer un plan de 

diseño mediante la consideración de los factores políticos, ambientales, 

geográficos, características poblacionales, entre otros teniendo como  objetivo 

el diseño de infraestructura que beneficie o mejore la calidad de vida  de las 

personas. (Sánchez, 2006) 
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Proyecto: 

Al realizar la etapa de planeación se hace el diseño de proyecto para la estructura 

comenzando con los estudios topográficos, geológicos, mecánica de suelos y 

diseño de estructura. (Sánchez, 2006) 

Trazo preliminar: 

Parte en donde se marca el punto de partida del diseño, se establecen los 

kilometrajes, cotas de punto de partida, notas de campo y la nivelación preliminar. 

Ante esto hay que tener algunas precauciones generales como: colocar estacas 

cada 20m, hacer observaciones solares cada 10Km, evitar hacer daños como por 

ejemplo a los sembradíos o frutales, y precaución al realizar cualquier tipo de 

lectura. (Sánchez, 2006). 

Etapa definitiva (línea definitiva): 

En esta etapa se anotan las longitudes, rumbos, kilometrajes, deflexión, grado de 

curvatura, radio y subtangente. (Sánchez, 2006). 

Método AASHTO 93: 

Este método es elaborado en Estados Unidos, tomando en consideración todos los 

tipos de suelo, clasificando desde el A1 – A7, existiendo siete grupos, la cual este 

método consiste en determinar las características del suelo, su plasticidad mediante 

la comprensión y el líquido asfaltico o una mezcla asfáltica en caliente, estas 

clasificaciones son necesarias, siempre cuando se respete el parámetro de calidad 

del material del suelo, que están en la base, sub base , el índice de grupos se 

muestra cunando hay una reducción en la carga de soporte en el diseño. Chávez 

(2015). 
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III. METODOLOGÍA 

3.1 Tipo y diseño de investigación 

 
 

Este tipo de investigación es aplicada porque busca dar solución al problema 

del estudio, cual es diseñar infraestructura vial urbana para el distrito Sector 

2, Zona Nor Este, distrito Cayalti-Chiclayo-Lambayeque. 

 
Según el diseño será (Borja, 2012) Cuasi Experimental – Descriptiva, 

necesario a que el estudio está basado en la compilación de información a 

través de la elaboración de ensayos de laboratorio sin manipulación alguna de 

las variables, a fin de determinar las propiedades y características más típico 

de las cuestiones estudiados. 

U E x 

 
U: Unidad de análisis 

E: Estímulo a la variable independiente 

X: Evaluación a la variable independiente 

3.2 Variables y Operacionalización 

Variable independiente 

Diseño de infraestructura vial. 

 
3.3  Población y muestra 

Población 

Engloba a todas las diferentes infraestructuras viales que se encuentren 

dentro del caserío El Alto – Cruce carretera Ferreñafe – Pitipo, Progresiva 

Km 1+490 Distrito Manuel Antonio Mesones Muro – Ferreñafe, Lambayeque 
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Muestra 

La muestra del trabajo está comprendida entre el Cruce de la carretera 

Ferreñafe – Pitipo, Progresiva Km 1+490 – Progresiva Km 1+490 hasta el 

caserío El Alto. 

 
3.4  Técnicas e instrumentos de recolección de datos 

Técnicas: 

Observación directa: 
 

La observación se basa en una técnica para recopilar datos que involucran 

realizar unas observaciones de todos los objetos de la indagación, ya sea en 

circunstancias específicas utilizándolas en un orden cronológico y de 

acuerdo a los elementos empleados. 

Análisis de documentos: 
 

Utilizado para analizar un proyecto de características cualitativas el cual tiene 

como objetivo examinar una data o documentación empírica o bibliográfica 

de manera semántica para la búsqueda de resultados. 

 
Instrumentos: 

 
Guía de análisis de documentos: 

Es un acumulado de tareas y operaciones que estima para encontrar 

información necesaria de todos los papeles que se van a sistematizar, 

analizando las representaciones claves, 

Ficha técnica: 

Para especificar varias operaciones que se van a contar, se tiene que adaptar de 

acuerdo al modelo del M.T.C. esta se desarrolla en base de la normativa del país. 

 
3.5 Procedimientos 

Se realizan los estudios necesarios para posteriormente realizar el diseño 

adecuado para la infraestructura de acuerdo a la D.G 2018. programa Excel; 

(Regalado, 2011). 
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3.6 Método de análisis de datos 

 
Por la cual el proyecto de tesis se basó en el análisis de los datos trabajados 

mediante el software: 3D Civil, S10, Costos y presupuestos, etc. 

Lugar: Caserío El Alto – Cruce carretera Ferreñafe – Pitipo, Progresiva Km 

1+490 Distrito Manuel Antonio Mesones Muro – Ferreñafe, Lambayeque 

 
3.7 Aspectos éticos 

 
Estos aspectos se utilizan para validar la información y los resultados propios 

del investigador y la información extraída de otras fuentes, a través de sus citas 

bibliográficas, esta recopilación de algunas fuentes servirá para llevar una 

eficiente investigación, en este trabajo se consideró el decreto Nro. 822 y sus 

modificaciones Nro. 30276, el derecho de autor y la ley universitaria Nro. 30220. 
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IV. RESULTADOS 

 
 

4.1 Realidad situacional 

La característica principal de la carretera que se ha estudiado es que está 

hecha de materiales (determinados) tomados de la cantera y tiene un espesor 

de 20 cm. El terreno básico es CL y SC, y su CBR es 7.20%. La presentación 

actual no es buena, por lo que se deben considerar los datos y se debe 

mejorar el terreno 

Estudios Básicos 

Estudio de Trafico 

Para determinar el índice promedio diario (IMD), el tipo de vehículos que 

pasan la carretera y la carga en la carretera, se llevó a cabo un estudio de 

tráfico en el área afectada de la carretera para determinar el método de 

espesor de pista suficiente para soportar su carga. 

Tabla 1: Resultados de IMD 
 

 
Tipo de 
Vehículo 

Tráfico Vehicular en dos Sentidos por Día 
 

TOTAL 
 

IMDS 

 
FC 

 
IMDa 

Lune 
s 

Martes Miércole 
s 

Jueve 
s 

Vierne 
s 

Sábad 
o 

Doming 
o 

SEMAN 
A 

Automovil 13 12 13 17 16 15 16 102 15 1.017294 
0 

15 

Station Wagon 2 - - - - - - 2 0 1.017294 
0 

0 

Camioneta 17 19 20 11 19 20 20 126 18 1.017294 
0 

18 

Combi Rural 2 2 2 2 4 2 4 18 3 1.017294 
0 

3 

Micro - - - - - - - 0 0 1.017294 
0 

0 

Omnibus 2E - - - - - - - 0 0 1.014015 
8 

0 

Camión 2E 18 15 27 18 23 19 27 147 21 1.014015 
8 

21 

Camión 3E 2 - - - - - - 2 1 1.014015 
8 

1 

TOTAL 54 48 62 48 62 56 67 397 57  58 

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC). 

 

 
El IMDA calculado es 58 Veh. /día. En el camino, los más importantes e influyentes 

son los vehículos ligeros, que representan el 50% del IMD total. Según la 

investigación de tráfico, se espera que el proyecto básico de IMDA sea de 10 años 

y 77 vehículos por día. 
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4.2 Estudio Topográfico 

Se realizó un trabajo de campo para obtener datos geo-referenciados en el 

sistema de posicionamiento UTM WGS84, y se preparó un mapa 

topográfico, y se proporcionó información básica para la investigación y las 

características de la topografía natural, de modo que la posición y el tamaño 

de los elementos estructurales se puedan definir con precisión. ; Establecer 

un punto de referencia (BM) para replanteo durante la construcción. 

Tabla 2: Cuadro de BMS 

 
CUADRO DE BM's 

ITEM 
COORDENADAS UTM 

COTA CODIGO 
NORTE ESTE 

1 9270821.799 638226.096 67.724 BM-01 

2 9270289.549 638256.55 68.89 BM-02 

3 9269857.229 638261.357 69.32 BM-03 

4 9269505.701 638249.487 69.612 BM-04 

5 9269258.359 637798.683 67.042 BM-05 

6 9269023.659 637360.306 63.422 BM-06 

7 9268843.512 636930.361 59.694 BM-07 

8 9268752.767 636440.948 58.017 BM-08 

9 9268647.824 635941.977 56.342 BM-09 

10 9268535.737 635406.875 54.851 BM-10 

11 9268430.726 634951.146 53.527 BM-11 

12 9268340.726 634478.506 51.632 BM-12 

Fuente: Elaboración Propia 

Se desarrolló y dibujó un mapa topográfico relacionado con las 

características geométricas de las carreteras, ejes, bordes, cultivos y 

ubicaciones actuales mediante procedimientos técnicos. El resultado es un 

dibujo representativo del mapa, perfil longitudinal, sección transversal y 

volumen de corte y relleno. 

 
4.3 Estudio de Mecánica de Suelos 

Se realizó el trabajo correspondiente al estudio de la mecánica del suelo. En 

una mina a cielo abierto que consta de 7 pozos, las muestras se perforaron 

a una profundidad de 1,5 m para obtener muestras para análisis de tamaño 

de partículas, límite, salinidad y CBR, lo que es útil para diseñar el depósito. 

Muy importante. Por. Los resultados obtenidos se muestran a continuación. 
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Tabla 3: Resultados del Estudio de Mecánica de Suelos 

 

CALICATA PROFUNDIDAD SUCS % DE 
HUMEDAD 

C.B.R. 
(95%) 

C- 01 - Km 0+000 1.50 m CL 23.35 6.25 
% 

C - 02 - Km 1+000 1.50 m CL 21.28 6.80 
% 

C - 03 – Km 2+000 1.50 m CL 22.28 6.50 
% 

C- 04 - Km 3+000 1.50 m SC 18.87 8.55 
% 

C- 05 – Km 4+000 1.50 m SC 20.57 8.10 
% 

C - 06 – Km 5+000 1.50 m CL 20.57 6.70 
% 

C- 07 – Km 5+730 1.50 m CL 13. 28 7.75 
% 

Promedio al 95% 7.24 
% 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 
4.4 Estudio de Impacto Ambiental 

Dentro de su objetico es lograr evaluar sus principales impactos negativos y 

positivos de las actividades de reparación de carreteras, así como sus 

posibles acciones secundarias sobre el medio ambiente, así como la 

identificación y evaluación del impacto, incluidas las acciones de seguimiento 

y las acciones de control en la implementación de las actividades de 

reparación de carreteras. Recomendaciones dadas en el plan de gestión 

ambiental. 

 
4.5 Estudios Hidrológicos y Drenaje 

➢ Estudio hidráulico 

Se realizó la inspección ocular ínsito en la vía del caserío El Alto en el tramo 

km 0+000 hasta el km 5+730, el cual cuenta con cruces de alcantarillas que 

su función que realizan es de ser pases de agua con fines agrícolas. Se ha 

encontrado 6 pontones como estructuras de cruce vehicular, 2 de los cuales 

en el km 0+210.83 y en el km 1+266,67 se realizarán demolición y 

reemplazo. 
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➢ Estudio hidrológico 

En la zona de estudio existe un canal revestido al margen derecho de la vía, 

este tramo de la carretera es atravesado por 6 pontones de fines agrícolas y 

cruces vehiculares a los cuales se les realizará mantenimiento. 

Figura 2: Pronóstico hidrológico mensual 

 

Fuente Senamhi 2019 – 2020 

4.7 Diseño de Infraestructura Vía 

➢ Diseño Geométrico 

Tabla 4: Cuadro de características básicas de diseño 

 
Características básicas de diseño 

Clasificación según su 

Demanda 
Carretera de tercera clase 

Clasificación según su 
Orografía Terreno plano – tipo 1 

Índice medio Diario < 400 veh/día 

Diseño geométrico 

 
Distancia de visibilidad 

Pendiente de bajada: 3 % = 50 m; 6 % = 

50 m; 9 % = 53 m 

Pendiente de subida: 3 % = 45 m; 6 % =44 m; 9 % = 43 

m 

Velocidad de adelanto Redondeada = 270 metros 

Tramos en tangente 
L min s = 56 metros; L min o = 111 metros-Lmax = 668 metros 

Peralte máximo P (max) = 8% absoluta y 6% normal 

Radio mínimo R min = 50 metros 

Pendientes I min = 0.5 %; I max = 8 % 

Sección transversal Calzada = 6.00 metros 

Berma 1.20 metros 

Bombeo 2.00 % 

Taludes 
Corte (v:h) = 1:1 

Relleno (v:h) = 1:1.5 

Fuente: Elaboración Propia 
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4.8 Diseño del Pavimento 

El tipo de carretera flexible, la longitud es de 5 + 730 kilómetros. H categoría 

de tres niveles de 02 carriles, el ancho de la carretera es de 6.00 mi la base 

es de 0.25 m. La base es de 20 cm, la alcantarilla rectangular, las señales se 

llevan a cabo según lo planeado, el tiempo de uso esperado es de 10 años y 

se diseñará a una velocidad de 40 km / h. 

 
Figura 3: Sección típica del pavimento de diseño 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 
4.9 Diseño de Obras de Arte 

Se realizará la demolición y reemplazo de 2 pontones que nos permitirán 

como pase sobre el canal existente en el margen derecho del tramo de 

estudio. 

4.10 Especificaciones Técnicas 

Se basan en cada una de las partidas de la carretera, su descripción, 

ejecución, ubicación, método de medición, bases de pago de la obra. 

 
4.11 Metrados, Presupuesto y Cronograma de Obra 

El metrado se basa en las partidas (anexo de metrados), el presupuesto se 

estima en S/. 5,711,757.02 nuevos soles y con un tiempo de ejecución 

proyectado de 04 meses. 

4.12 Señalización Vial 

La señalización de la vía se muestra en los planos (Plano S -01, Plano S – 

03) 
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4.13 Plano de Obra 

Se diseñaron los planos de: Plano de ubicación – Localización, plano clave, 

sección típica, planos de planta y perfil, plano se secciones transversales, 

señalización, plano de ubicación de cantera, plano de inventario vial de obras 

de arte. 

 
4.14 Propuesta 

Inversión Económica para Ejecución 

La propuesta económica asciende a los S/. 5, 711,757.02 nuevos soles y con 

un costo directo de S/. 4, 102,094.95 nuevos soles; resultado de los metrados 

y análisis de precios unitarios de la obra. 

Manual de Operación y Mantenimiento 

Se realizará con respecto a las actividades que sean requeridas, rutinarias 

en forma periódica. 



22  

V. DISCUSIÓN 

 
 

. Sus problemas en la ruta de transporte en el pequeño pueblo de El Alto en la región 

de Manuel Antonio Mesones Muro-Ferreñafe han empeorado. Además de esta ruta, 

la ruta Los transportistas y los residentes también tienen dificultades para caminar. 

Los materiales dispersos o finamentedivididos dañan la salud de la población rural; 

en este camino, sus obras dearte existentes deben mantenerse porque no han 

llevado a cabo ningún tipode limpieza y mantenimiento regular durante muchos 

años. 

 
Es por ello que enfoco mi investigación en una propuesta de solución a las 

condiciones actuales de la trocha carrozable del caserío El ALTO, del distritode 

Manel Antonio Mesones Muro – Ferreñafe. Se plantea que el beneficio del 

proyecto en esta zona de estudio se plantea la continuidad del tránsito, un mejor 

flujo comercial para los usuarios de la vía y para la población del caserío El ALTO. 

 
Para la zona se plantea una alternativa de solución, por el tipo de tráfico dela vía, 

realizar un diseño de infraestructura vial cumpliendo las normas técnicas actuales 

del ministerio de transportes y comunicaciones y la DG – 2018. 

 
Se realizó un estudio básico para el diseño de la infraestructura vial en el pequeño 

pueblo de Al Alto, que cruza la carretera Ferreñafe-Pitipo, que se encuentra en el 

kilómetro progresivo 1 + 490 área de Manuel Antonio Mesones Muro en 

Lambayeque-Ferreñafe, centrándose en la corriente Reglas de diseño de 

carreteras geométricas. (DG-2018), organizado por el Ministerio de Transporte; la 

ruta de investigación será el tercer tipo de caminocon pavimento de asfalto, y la 

investigación básica que se ha llevado a cabo para el proyecto incluye: 

investigación de tráfico, topografía, investigación de mecánica de suelos, 

hidrología, hidráulica, La señalización, la investigacióndel impacto ambiental, a 

través de estas investigaciones básicas, determinanel mejor diseño del programa 

de infraestructura vial. 
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El diseño de la infraestructura vial del cortijo El Alto en el área de Manuel Antonio 

Mesones Muro-Ferreñafe está clasificado como un camino terciariodebido a su 

topografía e índice de demanda, y se está diseñando Casi no hay precipitaciones 

en la zona. Por eso es necesario determinar el pavimento flexible para obtener el 

mejor rendimiento de diseño. 

 
El caserío el Alto es un sector muy importante del distrito de Manuel Antonio 

Mesones Muro y sus principales actividades económicas son las agriculturay la 

ganadería, es por ello que este proyecto tiene como propuesta poner encirculación 

los vehículos e interconectar al Caserío el Alto con la provincia de Ferreñafe y el 

distrito de Pitipo, ya sea para trasladar su producción de laagricultura y ganadería 

a un mercado de mayor demanda; además mejorar la transitabilidad de los 

pobladores de la zona hacia sus lugares de trabajo yestudios que se encuentra en 

la Ciudad de Chiclayo y Lambayeque. 

Se opto por pavimento flexible teniendo en cuenta los resultados de estudios 

básicos, además el pavimento flexible su reparación es relativamente sencilla y 

este diseño tiene el criterio que satisface la necesidad del tráfico del caserío; el 

pavimento flexible tiene como objetivo que la probabilidad seala óptima y lograr 

este objetivo de su periodo de diseño. 

 
La propuesta económica asciende a un valor referencial de S/. 5, 711,757.02(Cinco 

millones setecientos once mil setecientos cincuenta y siete con02/100 Nuevos 

Soles). 

 
 

También se propuso un plan de mantenimiento para garantizar el funcionamiento 

normal de la infraestructura vial de Caserío El Alto. 
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VI. CONCLUSIONES 

 
1. En el área de estudio, puede ver las verdaderas condiciones de los senderos 

mal acondicionados, que han dañado la salud y el medio ambiente de la 

misma. El distrito de Manuel Mesones Antonio, dentro de las características 

no cumplen normativas de diseño geométrico y de carreteras. 

 
2. En la investigación de tráfico, actualmente es posible determinar que los 

vehículos que pasan por esta carretera han deteriorado los carriles de tráfico 

y es difícil que las personas en las granjas circulen normalmente, porque esta 

es una de las principales formas de producción de cultivos. Se dedican a la 

ganadería y la agricultura. Para mejorar el diseño de la infraestructura vial, 

se está considerando una carretera de tres niveles, que tiene un ancho de 

6.00 m, un ancho de berma de 1.20 m, un radio mínimo de 50.00 en una tasa 

de bombeo de 2.00%. 

 
3. El método AASHTO 93 se ha utilizado en el diseño de pavimento flexible. 

Este grosor determina el grosor: capa de base inferior granular de 20 cm; 

material de base granular de 25 cm; lima rodante de 7 cm. 

 
4. La propuesta económica estimada a Julio del año 2020 es de S/. 

5,711,757.02 (Cinco millones setecientos once mil setecientos cincuenta y 

siete con 02/100 Nuevos Soles). 
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VII. RECOMENDACIONES 

 
1. Mediante la elaboración de este proyecto se logra satisfacer las necesidades 

de los beneficiarios de manera adecuada, se recomienda dar un buen uso 

de la vía y realizar un convenio con la municipalidad provincial de Ferreñafe 

para los mantenimientos periódicos en épocas que se requieran. 

 
2. De acuerdo con las especificaciones establecidas en la DG-2018, se 

recomienda que el camino tenga un diseño geométrico y cumpla con los 

parámetros de diseño del aglomerante de asfalto AASHTO 93 y el pavimento 

agregado, y cumpla con el período de diseño. Ha sido predicho. Los planes 

y acciones de gestión deben formularse para reducir y minimizar el impacto 

en el medio ambiente. 

 
3. Se recomienda realizar para el buen funcionamiento de la vía una limpieza 

y mantenimiento periódico en toda la carretera después de cada temporada 

de lluvia o cuando esta la requiera. 

 
4. Se debe realizar la estructura vial de la misma logrando cumplir el 

cronograma de obra establecido (04 meses) en entrar en servicio la vía a 

cargo de la Municipalidad distrital de Manuel Antonio Mesones Muro – 

Ferreñafe. 
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ANEXOS 

Anexo 1: Matriz de operacionalización de variables 
 

VARIABLES 

DE ESTUDIO 

DEFINICIÓN 

CONCEPTUAL 

DEFINICIÓN 

OPERACION
AL 

DIMENSIÓN 
INDICADORES ESCALA DE 

MEDICIÓN 

 
 

Variable 

independiente: 

Diseño de 

Infraestructura 

vial 

Es el conjunto de 

componentes físicos que 

interrelacionados entre si 

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. 

Diagnóstico 

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 
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Anexo 2: Matriz de consistencia 
 

Título: “Diseño de infraestructura vial, caserío El Alto - cruce carretera Ferreñafe – Pitipo, progresivo km 1+490, distrito Manuel Antonio 
Mesones Muro – Ferreñafe, Lambayeque” 

PROBLEMAS OBJETIVOS HIPÓTESIS VARIABLES DIMENSIONES INDICADORES METODOLOGÍA 

Problema general Objetivo general Hipótesis 
general 

Variable 

¿Cuál es el 
óptimo diseño 
de 
infraestructura 
vial en el 
Caserío El Alto 
– Cruce 
carretera 
Ferreñafe – 
Pitipo, 
Progresiva Km 
1+490 Distrito 
Manuel 
Antonio 
Mesones Muro 
– Ferreñafe, 
Lambayeque? 

 
 

Diseñar la 
infraestructura 
vial, caserío El 
Alto - Cruce 
Carretera 
Ferreñafe – 
Pitipo, 
progresiva km 
1+490 distrito 
Manuel 
Antonio 
Mesones Muro 
– Ferreñafe, 
Lambayeque 

 
 

Diseño de 
infraestructura 
vial, caserío 
El Alto - 
Cruce 
Carretera 
Ferreñafe – 
Pitipo, 
progresiva km 
1+490 distrito 
Manuel 
Antonio 
Mesones 
Muro – 
Ferreñafe, 
Lambayeque 

 
 
 
 
 

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 

Fuente: Elaboración propia 



 

Anexo 3: Ubicación del lugar del proyecto 

Fuente: Google mapas 



 

Anexo 4: Ubicación del proyecto 

 

Fuente: Google Hearth 



 

Anexo 5: Estudio de la Topografía 

CERTIFICADO DE CALIBRACIÓN DE EQUIPOS 
 
 
 
 



 

 

 



Cuadro N° 2. Cuadro de BMs. 

CUADRO DE BMS 

ÍTEM 

COORDENADAS UTM 

COTA CÓDIGO 
NORTE ESTE 

1 9270821.799 638226.096 67.724 BM-01 

2 9270289.549 638256.55 68.89 BM-02 

3 9269857.229 638261.357 69.32 BM-03 

4 9269505.701 638249.487 69.612 BM-04 

5 9269258.359 637798.683 67.042 BM-05 

6 9269023.659 637360.306 63.422 BM-06 

7 9268843.512 636930.361 59.694 BM-07 

8 9268752.767 636440.948 58.017 BM-08 

9 9268647.824 635941.977 56.342 BM-09 

10 9268535.737 635406.875 54.851 BM-10 

11 9268430.726 634951.146 53.527 BM-11 

12 9268340.726 634478.506 51.632 BM-12 

Fuente: Elaboracion propia 



Anexo 6: Estudio de mecánica de suelos 





 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 

 



 

 
 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 

 



 

 



 

 
 

 



 

 



 

 







 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 

 



Fuente: Elaboración propia 

Anexo 7: Estudio de tráfico 

TRAMO DE LA CARRETERA KM. 4 + 400 ESTACION E1 

SENTIDO EL ALTO - PITIPO DIA LUNES 

UBICACIÓN Progresiva km 1+490 Distrito Manuel Antonio Mesones Muro FECHA 06/03/2020 
 

HORA 

AUTO 
STATION 

WAGON 

CAMIONETAS 

MICRO 

BUS CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER 

TOTAL 

PICK UP PANEL 
RURAL 

Combi 
2 E 3 E 2 E 3 E 4 E 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2 >= 3S3 2T2 2T3 3T2 3T3 

0-1 0 

1-2 0 

2-3 0 

3-4 0 

4-5 0 

5-6 0 

6-7 0 

7-8 0 

8-9 1 1 

9-10 1 1 1 3 

10-11 1 1 1 1 4 

11-12 1 1 1 1 4 

12-13 1 1 2 

13-14 1 1 

14-15 1 1 1 3 

15-16 1 1 1 3 

16-17 1 1 1 3 

17-18 1 1 2 

18-19 0 

19-20 1 1 

20-21 0 

21-22 0 

22-23 0 

23-24 0 

TOTALES 6 1 8 0 1 0 0 0 10 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 27.00 



Fuente: Elaboración propia  

Conteo vehicular (VUELTA) 
 

 
TRAMO DE LA CARRETERA KM. 4 + 400     ESTACION E1     

SENTIDO  PITIPO - EL ALTO     DIA  LUNES     

UBICACIÓN  Progresiva km 1+490 Distrito Manuel Antonio Mesones Muro     
FECHA 

 
06/03/2020 

 

                     

 
 
 

HORA 

 
AUTO 

STATION 

WAGON 

CAMIONETAS  
MICRO 

BUS CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER  

 
TOTAL 

PICK UP PANEL 
RURAL 

Combi 
2 E 3 E 2 E 3 E 4 E 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2 >= 3S3 2T2 2T3 3T2 3T3 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 
 

 

0-1                    0 

1-2                    0 

2-3                    0 

3-4                    0 

4-5                    0 

5-6                    0 

6-7   1                 1 

7-8 1                   1 

8-9         1           1 

9-10   1      1           2 

10-11 1  1      1           3 

11-12 1  1      1           3 

12-13 1        1           2 

13-14   1      1           2 

14-15 1 1 1      1           4 

15-16 1    1    1           3 

16-17 1  1       1          3 

17-18   1                 1 

18-19                    0 

19-20   1                 1 

20-21                    0 

21-22                    0 

22-23                    0 

23-24                    0 

TOTALES 7 1 9 0 1 0 0 0 8 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 27 



 

Conteo vehicular (IDA) 
 

TRAMO DE LA CARRETERA KM. 4 + 400     ESTACION E1     

SENTIDO  EL ALTO - PITIPO     DIA  MARTES     

UBICACIÓN  Progresiva km 1+490 Distrito Manuel Antonio Mesones Muro     
FECHA 

 
07/03/2020 

 

                     

 
 
 

HORA 

 
AUTO 

STATION 

WAGON 

CAMIONETAS  
MICRO 

BUS CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER  

 
TOTAL 

PICK UP PANEL 
RURAL 
Combi 

2 E 3 E 2 E 3 E 4 E 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2 >= 3S3 2T2 2T3 3T2 3T3 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 
 

 

 

 
 

 
 

 

0-1                    0 

1-2                    0 

2-3   1                 1 

3-4                    0 

4-5   1                 1 

5-6 1                   1 

6-7   1                 1 

7-8 1                   1 

8-9         1           1 

9-10   1                 1 

10-11 1    1    1           3 

11-12 1  1      1           3 

12-13 1                   1 

13-14 1        1           2 

14-15   1                 1 

15-16         1           1 

16-17 1  1                 2 

17-18   1                 1 

18-19                    0 

19-20   1                 1 

20-21                    0 

21-22                    0 

22-23                    0 

23-24                    0 

TOTALES 7 0 9 0 1 0 0 0 5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 22 

Fuente: Elaboración propia 



Conteo vehicular (VUELTA) 

TRAMO DE LA CARRETERA KM. 4 + 400 ESTACION E1 

SENTIDO PITIPO - EL ALTO DIA MARTES  

UBICACIÓN Progresiva km 1+490 Distrito Manuel Antonio Mesones Muro FECHA 07/03/2020 

HORA 

AUTO 
STATION 

WAGON 

CAMIONETAS 

MICRO 

BUS CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER 

TOTAL 

PICK UP PANEL 
RURAL 
Combi 2 E 3 E 2 E 3 E 4 E 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2 >= 3S3 2T2 2T3 3T2 3T3 

0-1 0 

1-2 0 

2-3 1 1 

3-4 0 

4-5 1 1 

5-6 1 1 

6-7 1 1 

7-8 1 2 3 

8-9 1 1 

9-10 1 1 2 

10-11 0 

11-12 1 1 1 3 

12-13 1 2 3 

13-14 1 1 1 3 

14-15 1 1 1 3 

15-16 1 1 

16-17 1 1 

17-18 1 1 

18-19 0 

19-20 1 1 

20-21 0 

21-22 0 

22-23 0 

23-24 0 

TOTALES 5 0 10 0 1 0 0 0 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 26 

Fuente: Elaboración propia 



Anexo 8: Estudio de impacto ambiental 

Denominación Equivalencia Descripción 

Leptosol itilico , 
afloramiento lítico 

VII Tierras marginales para 
fines agrícolas, 

aparentes solo para 
pastoreo extensivo y 
frutales. No arables 

Regosol eútrico – 
combisol- eútrico 

IV Tierras marginales para 
cultivos intensivos. 

Arables 

Regosol districo – 
afloramiento Litico 

VII Tierras no apropiadas 
para cultivos 

agropecuarios ni 
forestales 

Regosol districo, 
afloramiento ilitlico 

III Tierras 
moderadamente 

buenas para cultivos 
intensión y otros usos. 

Arrabales 

Fuente: Elaboración propia 



Anexo 9: Componente ambiental 

MEDIO 
COMPONENTE 

AMBIENTAL 

FACTORES 
AMBIENTALES Y 

SOCIALES 

Medio físico 

Aire Calidad de aire 

Ruido Nivel de ruido y vibraciones 

Suelo Calidad de suelo 

Agua Calidad de agua superficial 

Medio Biológico 

Vegetación Pérdida de vegetación 

Fauna Migración de fauna 

Medio social 

Aspectos económicos Generación del empleo 

Seguridad y salud Seguridad del personal de 

obra 

Aspectos culturales Restos arqueológicos 

Fuente: Elaboración propia 



 

Anexo 10: Simbología de manifestación cualitativa 
 

GRADO DE MANIFESTACIÓN CUALITATIVA Y SIMBOLÓGICA 

Carácter o naturaleza N 

Intensidad I 

Extensión EX 

Plazo de manifestación o momento MO 

Persistencia PE 

Reversibilidad RV 

Recuperabilidad RC 

Sinergia SI 

Acumulación AC 

Efecto EF 

Periodicidad PR 

Fuente: Elaboración propia 



Anexo 11: Planos del proyecto 



 

 
 
 

 



 

 
 
 

 



 

 

 



 

 
 
 

 



 

Anexo 12: Presupuesto 
 



 

 



 

Anexo 13: Precios Unitarios 
 

 



 

 

 



 

 
 
 

 



 

 

 



Fuente: Elaboracion propia  

Anexo 14: Panel Fotográfico 

Foto N° 1: Colocación de Bm´s 
 
 

Fuente: Elaboración propia 

 
 
 

Foto N° 2: Estacionando Equipo Topográfico 



Fuente: Elaboración propia 

Foto N° 3: Referenciando Equipo Topográfico 

Fuente: Elaboración propia 

Foto N°4: Colecta de datos Topográficos 



Fuente: Elaboración propia  

Foto N° 5: Vista de la Calicata C-1 
 

Fuente: Elaboración propia 

 
 
 

 
Foto N° 6: Vista de la Calicata C-3 



Fuente: Elaboración propia  

Foto N° 7: Vista de la Calicata C-4 

Fuente: Elaboración propia 

 

 
Foto N° 8: Clasificación de suelos por muestra 

 



Fuente: Elaboración propia  

Foto N° 9: Muestras al horno para clasificación SUCS y AASTHO 
 

Fuente: Elaboración propia 

 
 

 
Foto N° 10: Ensayo Granulométrico por tamizado 

 



Fuente: Elaboración propia  

Foto N° 11: Realizando ensayo para encontrar límites de consistencia 

 
Fuente: Elaboracion propia 

 
 

 
Foto N° 12: Realizando ensayo para Proctor modificado 

 



Fuente: Elaboración propia 

Foto N° 13: Pesando para Proctor modificado 

Fuente: Elaboración propia 

Foto N° 14: Ensayo de Proctor modificado 




