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Resumen 

El presente trabajo de suficiencia profesional lleva como título “Creación de vías 

de acceso para mejorar  la transitabilidad Vehicular y Peatonal en la localidad de 

Coyllurqui Distrito de Coyllurqui, Provincia Cotabambas - Apurímac", se desarrolla 

en respuesta a las necesidades insatisfechas del barrio Hatun Ayllu del mismo 

Distrito, quienes de manera organizada manifiestan sus necesidades al titular de 

la entidad, y una de ellas es el mejoramiento de los accesos para la transitabilidad 

vehicular y peatonal, debido a que estos accesos se encuentran en estado de 

abandono dificultando la transitabilidad vehicular y peatonal y esta situación se 

complica aún más en temporada de lluvias por presencia de barro y polvo en 

temporada sequía. 

Así mismo se indica que el barrio Hatun Ayllu es uno de los accesos más 

importantes para otras comunidades que ingresan al Distrito para realizar sus 

actividades socioeconómicas de forma diaria. 

El mejoramiento de los accesos para la transitabilidad vehicular y peatonal 

mejorara en gran medida el acceso a las entidades públicas y privadas llámese 

bancos, centro de salud y centros educativos, por ello la importancia del presente 

proyecto por ser necesidad de primer orden, el mejoramiento consiste en 

conformar una carpeta de pavimento rígido de 0.20 m en toda las calles del área 

de influencia del proyecto las mismas son: Calle Belén, Calle Montesinos, Calle 

Grau, Calle Cotabambas, Calle Andahuaylas, Calle Cusco, Calle Bolívar Y Calle 

Apurímac, donde el ancho del pavimento varia 3.0 m hasta 5.0 m de acuerdo a la 

disponibilidad por ser una zona urbana, así mismo comprende la construcción de 

veredas que facilitaran el acceso peatonal a las viviendas, es importante resaltar 

que las calles en mención forman parte de las principales calles del Distrito, por 

ello el mejoramiento de dichas vías de acceso ayudará la fluidez vehicular en el 

Distrito. 

Palabras claves:  Vías, creación, mejorar, transitabilidad, acceso 
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Abstract 

The present work of professional sufficiency is entitled "Creation of access roads to 

improve vehicular and pedestrian traffic in the town of Coyllurqui District of Coyllurqui, 

Cotabambas Province - Apurímac", is developed in response to the unsatisfied needs 

of the Hatun Ayllu neighborhood of the District itself, who in an organized way express 

their needs to the owner of the entity, and one of them is the improvement of accesses 

for vehicular and pedestrian traffic, because these accesses are in a state of 

abandonment, making it difficult for vehicular and pedestrian traffic. And this situation 

is further complicated in the rainy season due to the presence of mud and dust in the 

dry season. 

Likewise, it is indicated that the Hatun Ayllu neighborhood is one of the most important 

access points for other communities that enter the District to carry out their 

socioeconomic activities on a daily basis. 

The improvement of accesses for vehicular and pedestrian traffic will greatly improve 

access to public and private entities called banks, health centers and educational 

centers, therefore the importance of this project as a first-order need, the improvement 

consists in forming a folder of rigid pavement of 0.20 m in all the streets of the area of 

influence of the project, they are: Calle Belén, Calle Montesinos, Calle Grau, Calle 

Cotabambas, Calle Andahuaylas, Calle Cusco, Calle Bolívar and Calle Apurímac, 

where the Pavement width varies from 3.0 m to 5.0 m according to availability because 

it is an urban area, it also includes the construction of sidewalks that will facilitate 

pedestrian access to homes, it is important to highlight that the streets in question are 

part of the main streets of the District, therefore the improvement of said access roads 

will help the traffic flow in the District. 

Keywords:  Roads, creation, improve, passability, access
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I. INTRODUCCIÓN 

La presente tesis tiene como título “Creación de vías de acceso para mejorar la 

transitabilidad en la localidad de Coyllurqui Distrito de Coyllurqui, Provincia 

Cotabambas - Apurímac". 

El crecimiento demográfico de la localidad de Coyllurqui y la iniciativa de la 

población organizada nace la necesidad del presente proyecto que comprende el 

mejorar las carreteras de acceso en las diferentes calles de la misma localidad, 

se propone pavimento rígido en toda la longitud de las calles con sección de vía 

variable, por estar establecidos los asentamientos humanos y por consiguiente 

las edificaciones de forma irregular respecto al alineamiento y nivel de cota, no 

es posible dotar de las característica optimas de diseño geométrico por lo que se 

viene adaptando de la mejor manera posible a la configuración existente, antes 

de la intervención con el proyecto las calles se encontraban en mal estado de 

conservación especialmente en temporada de lluvias es de difícil acceso para 

unidades motorizadas así como para peatón,  el presente proyecto consiste en 

movimiento de suelos, perfilado y compactado de sub rasante, mejoramiento de 

sub base, colocación de pavimento rígido, construir las veredas, construir el 

sardinel, muros de contención, evacuar las aguas pluviales, pintado y colocación 

de señales de tránsito, todo ello con el fin de mejorar la transitabilidad de 

vehículos motorizados en las calles y la fluidez del tránsito, así mismo con la 

construcción de veredas se busca dar seguridad a los peatones y mejorar la 

accesibilidad a las viviendas. 

La entidad que viene ejecutando dicho proyecto es la Municipalidad Distrital de 

Coyllurqui. 

Durante el año 2020 y a la fecha vengo laborando como Asistente Técnico en 

dicha Obra, realizando trabajos propios de la obra como dirección técnica de 

manera permanente, control de metrados diarios, control diario de movimiento de 

almacén, control de movimiento de maquinaria, control de avance y calidad en 

obra y elaboración de informe mensual.  
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PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 

Actualmente las calles de la localidad de Coyllurqui se encuentran en mal estado 

de conservación con desniveles y pendientes bastante pronunciadas que 

dificultan el acceso de vehículos motorizados, así como de peatones 

especialmente en temporada de lluvias. 

Actualmente las calles del área de la investigación se encuentran en pésimas 

condiciones para la transitabilidad dado que no cuentan con pavimento, acera y 

otras obras llámese evacuación de aguas pluviales, cruceros peatonales y otros, 

motivo por el cual los usuarios que habitan en las viviendas aledañas y en los 

paralelos de las calles en mención se ven perjudicadas por presencia de polvo 

en épocas de estiaje y con presencia de charcos de agua y barro en temporada 

de lluvias, así mismo la presencia de desniveles, baches y ondulación 

pronunciadas dificultan el libre tránsito de los transeúntes y carros ya que la 

superficie es de tierra y de material que esta rellenado en toda las calles. 

En consecuencia, los usuarios que habitan en ambas márgenes de las calles en 

intervención sienten cierta incomodidad por las dificultades que existe como es 

la contaminación del aire por la presencia de polvo y por la presencia de residuos 

sólidos contaminantes. 

De igual forma la falta de pavimento en la calzada, aceras, cunetas y señalización 

peatonal trae consigo restricciones para el acceso de unidades vehiculares ya 

que estas calles son consideradas como principales calles de acceso a las 

urbanizaciones cercanas, cumpliendo ciertas funciones fundamentales como la 

de permitir el desarrollo de las actividades económicas entre barrios, educación, 

cultural y salud que se desarrollan dentro del distrito, sin embargo la condición de 

la transitabilidad de vehículos y transeúntes  son lamentable para las seres que 

viven en las calles mencionadas a falta de pavimento. 

     FORMULACIÓN DEL PROBLEMA 

     PROBLEMA GENERAL 

¿De qué manera la Creación de vías de acceso mejora la transitabilidad en la 

localidad de Coyllurqui Distrito de Coyllurqui, Provincia Cotabambas - Apurímac"? 
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PROBLEMAS ESPECÍFICOS 

• ¿En qué medida la creación de vías de acceso mejorara la accesibilidad a las 

viviendas en la localidad de Coyllurqui Distrito de Coyllurqui, Provincia 

Cotabambas - Apurímac? 

• ¿En qué medida la creación de vías de acceso mejorara el comercio entre 

barrios en la localidad de Coyllurqui Distrito de Coyllurqui, Provincia 

Cotabambas - Apurímac? 

• ¿En qué medida la creación de vías de acceso mejora la accesibilidad al centro 

de salud en la localidad de Coyllurqui Distrito de Coyllurqui, Provincia 

Cotabambas - Apurímac? 

OBJETIVOS 

OBJETIVO GENERAL 

• Determinar de qué manera la Creación de vías de acceso mejora la 

transitabilidad en la localidad de Coyllurqui Distrito de Coyllurqui, Provincia 

Cotabambas - Apurímac". 

OBJETIVOS ESPECIFICOS 

• Determinar de qué manera la “Creación de vías de acceso mejora la 

accesibilidad a las viviendas en la localidad de Coyllurqui Distrito de Coyllurqui, 

Provincia Cotabambas - Apurímac". 

• Determinar de qué manera la “Creación de vías de acceso mejora el comercio 

entre barrios en la localidad de Coyllurqui Distrito de Coyllurqui, Provincia 

Cotabambas - Apurímac". 

• Determinar de qué manera la “Creación de vías de acceso mejora la 

accesibilidad al centro de salud en la localidad de Coyllurqui Distrito de 

Coyllurqui, Provincia Cotabambas - Apurímac". 
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II. MARCO TEÓRICO 

      ANTECEDENTES DEL ESTUDIO 

Salgado (2016). Mejores Prácticas de Construcción de Pavimentos en Chile; en 

esta presentación en la S. VXII Exposición Vial Argentina; sugiere que las losas 

más cortas son una solución para mitigar los efectos de alabeo, así como las 

comparaciones con revestimientos de fibra ultradelgada. La contribución de este 

autor a la investigación es la selección de longitudes más cortas para reducir las 

fisuras por deformación. 

Kunnen (2016). Estoy realizando un estudio llamado "Pavimento de concreto 

oscuro que no reduce los costos de deshielo". En este estudio, él dice que la 

guerra entre pavimentos rígidos (concreto) y pavimentos flexibles (asfalto), que 

interesa al betún, implica que las superficies de asfalto negro pueden leerse para 

reducir los costos de deshielo para el mantenimiento invernal. Pero un acabado 

de cemento Portland más oscuro no reducirá los costos de mantenimiento 

durante el invierno. Say W. Upenser Guthrie, Ph.D., y Tenley Waters, BS, EIT, 

Departamento de Ingeniería Civil y Ambiental, Universidad Brigham Young, y 

Jaren T. Knighton, Sra. EIT. Keiwit Infrastructure Engineers co, Omaha, en su 

artículo de 2016 Comportamiento de la temperatura del pavimento de hormigón 

de cemento Portland típico y sombreado: aplicaciones de servicio de invierno. Y 

mientras estudiaban los pavimentos de PCC, su investigación también desafió 

las afirmaciones del asfalto. 

Ruíz y Rodríguez (2016) su tesis "Comparación técnico-económica del uso de 

pavimento rígido y pavimento flexible en Nicaragua. estudio de caso: tramo 

Unikwas-Mulukuku”, para recibir el título de Ingeniero Civil de la Universidad 

Nacional Autónoma de Nicaragua, en el cual comparan la estructura de 

pavimento rígido y flexible según el método AASHTO 1993, concluyendo que al 

construir un pavimento rígido, una capa base es suficiente e incluso puede Se 

colocará directamente sobre la subrasante si el material de soporte es de buena 

calidad, la ventaja de un revestimiento rígido sobre uno flexible radica en la 

capacidad de la losa para absorber y disipar las cargas derivadas del tráfico. 

revestimiento flexible los distribuye a las capas subyacentes. La ventaja de 

implementar la metodología AASHTO 1993 para el diseño de estructuras de 
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pavimento rígido es que el espesor de losa requerido se puede obtener 

directamente para soportar la carga que se producirá durante toda su vida útil. 

diseñado, en cambio, si se diseña un pavimento flexible, el resultado que se 

obtiene aplicando la ecuación AASHTO-93 es la respuesta a la carga de tráfico 

que debe ser distribuida y absorbida por las capas subyacentes de modo que, si 

no se sigue correctamente el procedimiento de pavimentación, el pavimento 

saldrá averiado a una edad temprana y aparecerán grietas en la superficie 

rodante. 

Galeano y León (2016), En su propuesta de proyecto para la construcción de un 

pavimento para la Carretera 28 entre Calle 2, Barrio 1 de Mayo, Ocaña al norte 

de Santander, Universidad Francisco de Paula Santander Ocaña, Colombia, 

según su investigación, nos muestra que lo principal Es de prestar atención, cual 

inversión inicial será la mayor, de acuerdo a esto se desarrolla el diseño más 

viable mediante la realización de un estudio TPD (Tráfico Promedio Diario) para 

conocer el tráfico que transita por esta vía, y determinar la categoría, luego estos 

factores inciden en la estructura de la cobertura especificada, de lo cual se puede 

concluir que el diseño de las vetas permite una mejor distribución de esfuerzos en 

la calzada según el tamaño de las losas; Las juntas longitudinales y transversales 

están diseñadas para evitar grietas durante su vida útil. En resumen, no hay que 

olvidar que las juntas son el componente principal de una cubierta dura. 

Independientemente del tipo de sistema de pavimento, existen varias 

incertidumbres de diseño que pueden llevar a una determinación incorrecta del 

espesor del pavimento. 

Intini y otros (2020). El volumen cada vez mayor de envíos requiere métodos de 

diseño precisos para garantizar una vida útil óptima y un uso eficiente de las 

materias primas. 

Bejarano y Lozano (2020), En su trabajo de posgrado, mencionan que para crear 

la estructura sólida de la carretera que estudiaron, decidieron darle vida a una 

superficie rígida que fue construida con los métodos AASHTO 93 y PCA 84. 

Ospina (2018), la tesis “Diseño estructural de pavimento rígido de las vías 

urbanas en el Municipio del Espinal – Departamento del Tolima”, La tesis de grado 

en diseño y construcción de pavimentos de la Universidad Cooperativa de 
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Columbia-Columbia tiene como objetivo principal la implementación de un diseño 

eficiente de aceras para caminos urbanos en el área. Es importante señalar que 

la metodología utilizada fue descriptiva. Asimismo, como conclusión de este 

estudio, se puede mencionar que fue posible determinar dos dimensiones 

específicas, y de acuerdo con los parámetros técnicos de la estructura del 

pavimento, en hormigón hidráulico, en la base y durante la mejora de la 

subrasante, la capa de geotextil NT2500, para aislar el material fino de los 

gránulos.  

Gogollo y Silva (2018), en su tesis “Modelación numérica de pavimentos rígidos 

mediante modulación convencional y de losas cortas”, El objetivo principal de la 

disertación, realizada por la Universidad Católica de Columbia en Colombia para 

el grado de especialista en pavimento de carreteras, es crear un modelo utilizando 

el programa EverFe de 5 losas cortas, tomando en cuenta diferentes espesores 

para que se pueda comparar. con el tercer caso, que fue del ingeniero Iván Pérez 

presentado en su disertación al comparar losas tradicionales. Asimismo, es 

importante señalar que se utilizó una metodología descriptiva-explicativa. Se 

concluyó que, con una disminución del espesor de 8 centímetros a 22 centímetros, 

el costo de construcción se redujo en un 20%, teniendo en cuenta una vida útil 

equivalente a la de un pavimento convencional. 

Rodríguez (2016), su tesis "Estudio del comportamiento de pavimentos rígidos 

debido a fallas estructurales", indica que ha habido muchos avances en la 

construcción en las últimas décadas y que 25 pavimentos de hormigón se han 

vuelto predominantes en los proyectos viales, sin embargo, en nuestro país no 

existe una investigación adecuada respecto a los pavimentos rígidos, tanto en 

cuanto a su diseño como a su comportamiento, sin conocer las razones. sus 

problemas o soluciones, lo que genera desconfianza en el uso de esta tecnología. 

Por ello, es imperativo realizar investigaciones para asegurar que el uso de 

recubrimientos rígidos sea más eficiente a lo largo de todo su ciclo de vida, 

asegurando una mayor confiabilidad en su uso en el Perú, ampliando su mercado, 

estudiando su comportamiento ante daños estructurales, brindando conveniencia 

y técnicamente soluciones confiables. 
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Zelada (2019), en su tesis "Diseño de 1 km. de pavimento, carretera Juliaca – 

Puno (km 44+000 – km. 45+000)", en el cual realiza varios cálculos para 

pavimentos rígidos de diversos espesores, concluyendo que existe una influencia 

directa entre el espesor de la losa de concreto y el costo presupuestario de los 

pavimentos rígidos, por lo que una alternativa para reducir el costo de la propuesta 

es reducir el espesor de la losa hidráulica. losas de hormigón. 

Núñez (2018), en su tesis "Propuesta de rehabilitación de pavimento de concreto 

utilizando sobre capas de refuerzo en la avenida todos los santos de la ciudad de 

chota”, en el cual, de acuerdo a los resultados obtenidos como resultado de la 

evaluación realizada por los métodos PCI y VIZIR, determina que la vía está en 

mal estado, 26 elabora un presupuesto para la reconstrucción, y el otro para una 

reconstrucción completa de la vía. superficie, eligiendo la reconstrucción. Si bien 

la renovación de un pavimento duro requiere una gran inversión inicial, es más 

rentable en el futuro ya que el pavimento duro no requiere mucho mantenimiento, 

como es el caso del pavimento asfáltico. 

Castañeda (2017), en su tesis "Propuesta técnica para mejoramiento de vías en 

la zona urbana del C.P. Paratushiali distrito y provincia Satipo - Junín”, en la cual 

hace una propuesta para el mejoramiento del área urbana de KP Paratusiali en 

13 cuadras de las siguientes vías: Av. El Sol, Av. El Ejército, Ca. Júpiter, Ca. 

Teodoro Noriega, Av. Teodoro Flores, Psje. Hilser y Psje. Rosario del Aguila, 

concluyendo que se propuso un pavimento rígido para todos los caminos 

relevados por su durabilidad superior, y que se demostró estadísticamente que 

los caminos con losas de concreto soportan cargas tres veces superiores a su 

diseño, lo que de hecho no es el caso del asfalto, que tiene una menor resistencia, 

además del hecho de que las superficies de las carreteras flexibles tienen que 

formarse con una gran cantidad de capas granulares, lo que requiere un mayor 

control técnico durante el proceso de construcción, que en muchos casos no se 

proporciona adecuadamente. 

Chávez (2018), En su tesis, señala que las cubiertas rígidas son más duraderas 

que las flexibles, pero en términos de costos directos de construcción, las 

cubiertas flexibles son más económicas que las primeras. 
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Henríquez (2019), en su estudio titulado "Una propuesta de mejoramiento vial en 

la intersección de las avenidas Miguel Grau y Guzmán en la ciudad de Piura". 

Universidad Privada Antenor Orrego de Trujillo, Perú. El objetivo general de esta 

investigación fue determinar la mejor propuesta vial que mejoraría el tráfico en la 

Avenida Miguel Grau y la Avenida Guelman de Piura. Como resultado, el volumen 

total de tráfico mixto en el acceso norte el viernes ascendió a 12 353 automóviles, 

menos los domingos - 6 591 automóviles, con la composición de vehículos por 

tipo: 15,49% de motocicletas, 32,44% de mototaxis, 37,28 % de turismos 

Turismos SW. Se encontró 4.05% pickup, 5.11% micro, mientras que menos del 

2.91% de los vehículos CR, B2, B3 y C2. En la entrada sur, el domingo es el día 

de mayor tráfico con 15,617 vehículos y el jueves es el de menor tráfico con 

12,616 vehículos. Se concluyó que, con respecto a la propuesta de mejora, no se 

toma en cuenta el porcentaje de mototaxis, asumiendo los tiempos estimados de 

semáforo y mejoras en la información, señales relevantes y de advertencia; Se 

concluye que de acuerdo a lo analizado por el programa Syncro v.8, el nivel de 

servicio se reduce al tipo "E". 

Méndez y Wang (2019), en su tesis, Estudio y propuesta de mejoramiento de la 

transitabilidad vehicular y peatonal de la avenida Los Incas en la ciudad de 

Trujillo– La Libertad. La flota de vehículos y la población están creciendo de año 

en año, lo que hace que la investigación en curso sea obsoleta e inexacta para el 

diseño de nuevos proyectos viales que puedan satisfacer las necesidades de la 

población. Por ello, se hace necesario realizar diagnósticos de tránsito con el fin 

de presentar propuestas para solucionar el problema del tránsito peatonal y 

automotor en los cruces de la Avenida Los Incas de la ciudad de Trujillo. Este 

estudio se desarrolló utilizando la metodología descrita en el HCM, que identificó 

datos como el tráfico máximo de vehículos y peatones durante las horas pico, los 

tipos de vehículos que pasan, los anchos de las vías, la distribución del semáforo, 

los niveles de servicio y el rendimiento. 

Castillo (2019), en su tesis “Evaluación y optimización de la transitabilidad 

vehicular y peatonal de la intersección avenidas Mansiche y Pablo Casals, Trujillo 

– La Libertad” Se propuso evaluar y optimizar la capacidad de travesía de 

vehículos y peatones en la intersección de las avenidas Mansis y Pablo Casals, 

la cual se determina en el formato establecido por el Ministerio de Transportes y 
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Comunicaciones. Como resultado de la investigación se obtuvo un índice diario 

promedio (IMD), que va de 4001 a 6000 vehículos por día a una velocidad 

estimada de 60 km / h, lo que permite clasificarla como una carretera de segunda 

clase. La principal aportación al trabajo de investigación es una metodología para 

optimizar el uso del tráfico rodado y peatonal mediante la implantación de 

semáforos inteligentes y señalización vertical y horizontal. (p.132). 

Ortiz y Tocto (2018), en su tesis “Diseño de infraestructura vial con pavimento 

rígido para transitabilidad del barrio Señor de los Milagros, distrito Canoas de 

Punta Sal, provincia Contralmirante Villar de la región de Tumbes – 2018”, El 

principal objetivo del estudio para el título de Ingeniero Civil de la Universidad del 

Cesar Vallejo en Perú es realizar un diseño eficiente de la infraestructura del 

pavimento de hidro cemento a construir en el área especificada. Es importante 

señalar que la metodología utilizada fue descriptiva. Asimismo, como conclusión 

de esta disertación, se puede mencionar que el pavimento proyectado consta de 

una base granular de 20 cm y una losa de hormigón de 15 cm de espesor, 

resultando en un espesor total de pavimento proyectado de 35 centímetros. 

Delgado y Gonzáles (2019), en su tesis “Diseño del pavimento en el área de 

movimiento del Aeropuerto Mórrope – Lambayeque”, El principal objetivo del 

estudio para obtener el título de Ingeniero Civil en la Universidad Señora de Sipán 

en Perú es desarrollar un diseño eficiente de la calzada que se utilizará en el 

mencionado aeropuerto. Es importante señalar 7 que la metodología utilizada fue 

descriptiva. Asimismo, la conclusión que se extrae de este estudio es que es mejor 

que la construcción de aceras sea flexible en lugar de rígida si el costo en el sitio 

se considera más importante. 

Ayasta (2018), en su tesis “Diseño del pavimento rígido y sistema de drenaje 

pluvial para el casco urbano del distrito de Monsefú, provincia de Chiclayo, 

departamento de Lambayeque, 2018”, El principal objetivo del estudio, realizado 

con el objetivo de obtener el título de Ingeniero Civil en la Universidad Católica de 

Santo Toribio de Mogrovejo en Perú, es desarrollar un diseño de pavimento de 

hormigón hidráulico eficiente y un sistema propuesto para remover fuentes de 

agua de lluvia en el zona de estudio indicada. Es importante señalar que la 

metodología utilizada fue descriptiva. Asimismo, se puede mencionar como 



 
 

10  

conclusión de este estudio que la estructura final encontrada para el pavimento 

consistió en una losa de hormigón de 20 centímetros de espesor y una base 

granular también de 20 centímetros de espesor. 

    PAVIMENTO 

Según la norma AASHTO, existen dos puntos de vista sobre la definición de 

pavimento: ingeniería y personalizado. 

Desde el punto de vista del usuario, la acera es una superficie que debe brindar 

comodidad y seguridad al caminar sobre ella.  

MTC (2016). “La acera es una estructura multicapa construida sobre la base de 

la vía para resistir y distribuir las cargas provocadas por los vehículos y mejorar 

las condiciones de seguridad y comodidad para la conducción. Por lo general, 

consta de las siguientes capas: respaldo, respaldo y huella ". 

Menéndez (2016). Las principales funciones que realiza la estructura del 

pavimento se agrupan en tres áreas diferenciadas: 

Usuario, organización / institución: 

• Asegurar el acceso de vehículos en todas las condiciones climáticas. Reducir 

los costos operativos y de mantenimiento. Facilitar y mejorar las condiciones 

operativas y de transporte. 

• Proporcione una superficie adecuada para transportar, almacenar o transferir 

alimentos. 

Estructura:  

• Reducir y distribuir las cargas de tráfico para evitar dañar la subrasante y / o el 

suelo de los cimientos. 

• Proteja el suelo de la base y la subrasante de las condiciones climáticas. 

• Controlar la presencia e influencia del agua a nivel del suelo de la base. 

• Suficiente capacidad de carga de los materiales de construcción para soportar 

el tráfico y las condiciones climáticas. 

Medioambiente:  

• Cumplir con los requisitos ambientales y estéticos. 

• Limite el ruido y la contaminación del aire. 
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• Son lo suficientemente fuertes como para no deteriorarse prematuramente 

bajo la influencia de factores ambientales. 

CLASIFICACIÓN DE LOS PAVIMENTOS 

Según Vivar, las aceras se pueden clasificar en términos generales de acuerdo con 

los siguientes parámetros: 

• El tipo de requerimiento que soportarán a lo largo de la vida o uso para el que 

serán diseñados: urbano, industrial, viario. Desde aeropuertos o deportes. 

• Vida útil para la que están diseñados y construidos: temporal y permanente. 

• Método de distribución de cargas en el suelo: rígido, flexible y semirrígido. 

Figura 1. Principio de distribución de presiones en pavimentos 

 

 

PAVIMENTO FLEXIBLE 

Los recubrimientos flexibles son sistemas multicapa que consisten en materiales 

costosos y de alta calidad en la parte superior donde las cargas son altas, y 

materiales baratos y de baja calidad en la parte inferior debido a la degradación por 

tensión con el aumento de la profundidad de la capa. 

Según Huang, la sección de revestimiento flexible tiene la siguiente forma 

comenzando desde la parte superior: revestimiento de sellado, capa superficial, 

revestimiento adhesivo, revestimiento de unión, capa de imprimación, capa base, 

capa inferior, subrasante compactada y subrasante natural. En la imagen a 

continuación, puede ver la sección descrita. 
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Figura 2. Sección de pavimento flexible convencional  

 

 

 

 

 

 

                                Fuente –Zevallos Gamarra, R. E. (2018) 

    PAVIMENTO RÍGIDO 

Ramos (2016). Dice: Consisten en una losa de hormigón hidráulico sobre capas 

(Base y Subbase) que soporta este conjunto sobre una subrasante compacta. 

Además, pueden tener o no una capa base entre la losa y la subrasante debido 

a la rigidez del hormigón hidráulico, así como a su alto coeficiente de elasticidad, 

la distribución de tensiones se da en un área muy grande, el comportamiento de 

la el pavimento duro es suficiente incluso en presencia de secciones débiles de 

la subrasante. (p. 25).  

Figura 3. Sección de un pavimento rígido convencional 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente –Zevallos Gamarra, R. E. (2018) 

• Pavimento articulado de concreto simple (JPCP); es el tipo más común de 

suelo duro. Un revestimiento articulado de hormigón simple evita el 

agrietamiento al separar el revestimiento en losas individuales, separadas 

por juntas de contracción a una distancia de 4,5 a 9,0 m entre sí. 
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Figura 4. Composición de un pavimento articulado de concreto simple 

 

Fuente – Google Imágenes 

• Pavimento de hormigón armado (JRCP); el acero de refuerzo no aumenta 

la capacidad de carga de la estructura; sin embargo, esto permite colocar 

las juntas un poco más (9,0 a 30,0 m). 

Figura 5. Composición de un pavimento articulado de concreto reforzado 

 

Fuente – Google Imágenes 

• Pavimento articulado: Consisten en bloques prefabricados de hormigón de 

espesor uniforme, que se colocan sobre una fina capa de arena, 

sostenidos por una capa granular o subrasante. 
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Figura 6. Pavimento articulado 

 

 

 

 

 

 

Fuente –Zevallos Gamarra, R. E. (2018) 

 

     CAPA DE RODADURA 

Bonilla (2017) La superficie rodante está hecha de materiales endurecidos para 

minimizar el estrés en carreteras sin pavimentar. Pueden ser materiales a granel 

con o sin aglutinante; o, más comúnmente, asfalto u hormigón hidráulico en varias 

versiones. En realidad, es un área donde se mueven automóviles y peatones. 

    SUB BASE GRANULAR 

Dura vía (2019) indica que la base es una capa apoyada sobre la subrasante, 

constituida por material granular, debidamente graduado, que debe perfilarse y 

compactarse entre el 95% y el 100% de su máxima densidad seca mediante la 

prueba estándar de Proctor. Su uso implica mejorar la capacidad de 

mantenimiento del suelo. 

Bonilla (2017), Es una capa de materiales de piedra bien clasificados construida 

sobre la subrasante. Esta capa, como la anterior, debe cumplir con los requisitos 

de compactación y calidad; en algunos casos es el que subyace al sustrato, por 

ejemplo, en revestimientos flexibles. Por lo general, la base se construye para 

lograr una subbase más delgada. En el caso de pavimentos de hormigón, a 

menudo es conveniente colocar la capa inferior cuando los requisitos del 

pavimento son más estrictos. 
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    SUBRASANTE 

Ureña (2017), Esta capa es la más ancha, formada por relieve natural o material 

de relleno; si la geometría requiere un corte, la capa debe apisonarse; y en el 

caso de relleno, podemos utilizar material obtenido a partir de material cortado o 

material de mejor calidad, pero con una adecuada compactación. 

    BASE  

Ureña (2017), Forma una capa intermedia entre la capa portadora y la base. Se 

utiliza comúnmente en revestimientos flexibles y consta de materiales pétreos con 

buena distribución del tamaño de partículas. Esta capa le permite reducir el grosor 

de la carpeta y los esfuerzos cortantes que se transfieren a las capas inferiores. 

Además, realiza la función de drenar el agua acumulada en el interior de la 

calzada. 

Tabla 1. MR Recomendado por tipo de vía 

 

        JUNTAS 

 TOXEMENT (2019), el diseño colaborativo es controlar la forma del hormigón 

y mantener la capacidad estructural y la calidad del pavimento a un bajo costo 

anual.  

Tabla 2. MR Recomendado por tipo de vía 

 

  

 

 

 

 

Fuente: Google Imágenes 
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Fuente: Toxement (2019) 

 

Fuente: Toxment (2019) 

 

BOMBEO  

 
(MTC, 2016). En tramos tangenciales o en curvas con marcas opuestas, las 

carreteras deben tener una pendiente lateral mínima, denominada bombeo, para 

drenar el agua superficial. El bombeo depende del tipo de superficie de la carretera 

y la cantidad de lluvia en el área. 

Tabla3. Valores de bombeo de la calzada (MTC 2013) 
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 PERALTE  

(MTC, 2016). La pendiente transversal de la carretera en tramos curvos diseñados 

para contrarrestar la fuerza centrífuga del vehículo. 

Tabla 4. Valores de peralte máximo (MTC 2013) 

 

CUNETAS 

MTC (2016). Son canales construidos a lo largo de la carretera para drenar la 

escorrentía superficial y subterránea de la plataforma de la carretera, pendientes y 

áreas adyacentes para proteger la estructura del pavimento. 

BERMA  

MTC (2016), Una franja longitudinal paralela y adyacente a la calzada o calzada, que 

delimita la capa de rodadura y se utiliza como zona de seguridad para el 

estacionamiento de vehículos en caso de emergencias. 

MÉTODO DE ASENTAMIENTO 

Este método nos permite medir la consistencia del hormigón fresco de acuerdo con 

la norma NTP 339.035. Además, este análisis no requiere equipos costosos o 

inusuales ni personal profesional o especializado. (Lugo y Torres,2019, p.30).  

ESFUERZO A COMPRESIÓN 

Una estructura que se somete a un esfuerzo de compresión bajo dos fuerzas 

opuestas. Un ensayo de compresión que provoca la deformación de una estructura 

sometida a este ensayo. (Lugo y Torres,2019, p.23).  
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ENSAYO LIMITE LÍQUIDO 

Bowles (2017), dice que “el límite líquido se define como el porcentaje de humedad 

del suelo por debajo del cual se produce la plasticidad. Cuando la humedad del suelo 

excede el límite de humedad, se comporta como un líquido viscoso ". (p 41). 

ENSAYO PROCTOR MODIFICADO 

Bowles (2017), Sostiene que el proceso artificial por el cual las partículas del suelo 

se ven obligadas a acercarse y, por tanto, a un mayor contacto entre sí, lo que 

conduce a una disminución de su vacío, se denomina compactación. (p.140). 

ENSAYO CBR 

Bowles (2017), señala que la prueba de relación de soporte es un procedimiento 

mediante el cual, mediante pruebas de laboratorio y en condiciones de humedad y 

densidad controladas, es posible medir la resistencia al corte del suelo en el estado 

en que se encuentra. (p.130). 

Tráfico: Es el movimiento de carros o personas en calles y carreteras. (Chambillo, 

2016).  

Transitabilidad: Es la posibilidad de que los vehículos estén presentes para 

garantizar el tráfico ininterrumpido en una ubicación o ubicación en particular. (MTC, 

2018).  
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III.  METODOLOGÍA 

El desarrollo del tema de investigación se viene llevando en la zona Noroeste de la 

localidad de Coyllurqui, Distrito de Coyllurqui, Cotabambas-Apurímac, 

específicamente en las  Calles Apurímac, Bolívar, Cusco, Andahuaylas, 

Cotabambas, Grau, Belén y calle General Montesinos, dentro de la jurisdicción del 

Distrito de Coyllurqui con una longitud total de 1584.96 m de pavimento rígido, con 

anchos de calzada variable que van de 3.0 m, 4.0 m y 5.0 m respectivamente, así 

mismo se tiene 3 604,80 m de sardinel y  2 859,36 m² de vereda en ambos lados 

de la calzada con anchos variables que van 0.6m, 0.80m y 1.0 m respectivamente 

de acuerdo a la topografía del terreno, el pavimento rígido está compuesto por 

paños de 2.0 m x 3.0 m, con juntas de dilatación cada 3 años y juntas de contracción 

cada paño, así mismo tiene junta longitudinal a lo largo de la calle.  

Tabla 5. Calles y longitud 

NOMBRE DE CALLES LONGITUD EN ML. 

Calle Apurimac  246.75 

Calle Bolivar 319.40 

Calle Grau 81.05 

Calle Belen 160.75 

Calle Coronel Montesinos 183.60 

Calle Cotabambas 116.45 

Calle Andahuaylas 156.75 

Calle Cusco 93.60 

Plaza de Armas 1 67.70 

Plaza de Armas 2 46.80 

Plaza de Armas 3 67.56 

Plaza de Armas 4 44.55 

                     Fuente: Elaboración Propia  
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    LOCALIZACIÓN 

El presente trabajo de investigación se encuentra en el departamento de 

Apurímac, provincia de Cotabambas dentro del distrito de Coyllurqui con las 

siguientes coordenadas. 

Latitud S  : 13º 50’ 14” 

Longitud W : 72º 25’ 55” 

Altitud  : 3341 msnm 

Figura 7. Ubicación 

 

 

 

  

 

 

 

 

Fuente: Expediente Técnico 

Figura 8. Plano Clave 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Expediente Técnico 
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     CLIMA 

El clima de la zona es frío. El régimen de lluvias es de diciembre a marzo y de 

abril a noviembre se tiene estiaje. 

    TEMPERATURA 

La temperatura es de 12º C, en los meses de julio y junio se registraron 

temperaturas muy bajas en la localidad. 

   TOPOGRAFÍA 

El área del proyecto se enmarca sobre una Topografía accidentada, el suelo en 

general tiene origen coluvial, predominando material gravo limoso en la 

composición de los estratos del suelo, posee una cobertura vegetal escasa de 

origen nativo como es el caso de pasto silvestre, ello es por el establecimiento de 

edificaciones propia de la zona urbana.  

DESCRIPCIÓN DE LA INVESTIGACIÓN 

La municipalidad Distrital de Coyllurqui en su afán de mejorar la transitabilidad 

vehicular y peatonal de la zona Nor Oeste del mismo distrito prioriza la ejecución 

del proyecto, para lo cual el expediente técnico de proyecto fue aprobado con 

resolución de alcaldía Nº 066-2019-MDC-PC/RA en fecha 15 de abril del 2019, 

se dio inicio a la ejecución física de la obra en fecha 16 de Abril del 2019, a la 

fecha se continua con la ejecución física de la obra, sin embargo durante este 

periodo de tiempo hubo varias paralizaciones las mismas generaron atrasos por 

lo que se tiene 2 ampliaciones de plazo con ello la nueva fecha de conclusión 

será Mayo del 2021. 

Las calles en intervención en la actualidad forman parte de la arteria principal del 

Distrito de Coyllurqui ya que estas se encuentran dentro del casco urbano, antes 

de su intervención con el proyecto estas calles se encontraban en estado 

totalmente deteriorado de difícil acceso para los peatones y más aún para 

vehículos motorizados esto debido a las fuertes pendientes, desniveles y sumado 

a ello el mal estado de conservación de dichas calles, esta situación se 

complicaba aún más en temporada de lluvias. 
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El procedimiento  de la ejecución física del proyecto fue de la siguiente manera: 

previo al inicio de la ejecución se convocó a una reunión a la junta directiva de 

las calles del área de influencia del proyecto con la finalidad de dar a conocer los 

aspectos técnicos del proyecto y levantar el acta de inicio de Obra, luego de ello 

se procedió con los trabajos de trazo y replanteo para luego continuar con los 

trabajos de corte y eliminación de terreno de acuerdo el perfil longitudinal, 

profundización de tuberías de agua y desagüe ya que estas se encontraban de 

manera superficial y para garantizar la funcionalidad fue necesario profundizar 

considerando las alturas mínimas, perfilado y compactado de la sub rasante para 

lo cual se utilizó maquinaria pesada, se preparó material granular para base para 

la conformación de Sub base con 0.3 m de espesor, se procedió a la 

compactación de Sub base en dos capas de 0.15m para garantizar el grado de 

compactación con rodillo liso vibratorio de 10tn, así mismo para garantizar el 

grado de compactación de Sub base se realizaron ensayos de densidad campo. 

Compactada la base se continua con los trabajos de encofrado de sardinel y 

veredas posterior vaciado de concreto f’c 210 kg/cm2 y f’c 175kg/cm2 

respectivamente, encofrado longitudinal de calzada, juntas de contracción y 

dilatación paños de 2.0 m x 3.0 m, para ello se considera juntas de contracción 

cada paño y juntas de dilatación cada 3 paños, en junta longitudinal se viene 

utilizando acero corrugado de ½” longitud de 0.70m  distribuido simétricamente 

cado 0.60, junta de contracción acero corrugado de ¾” longitud 0.70m 

distribuidos simétricamente cada 0.40m y juntas de dilatación acero liso de 1” 

longitud 0.70m distribuidas simétricamente a 0.40m, dichos trabajos se vienen 

realizando de forma diaria en un promedio de 15 paños con una cuadrilla, con 

apoyo de dos mezcladores 13hp, el proceso de curado se realiza de forma diaria 

durante 28 días. 

PROBLEMAS DURANTE LA EJECUCIÓN 

Durante la ejecución física del proyecto hubo una serie de dificultades como en 

cualquier proyecto de inversión pública, tal es el caso de un Expediente Técnico 

en pésimas condiciones en cuanto a los metrados y partidas, sin embargo durante 

la ejecución fueron subsanadas a través de una modificación del Expediente 

Técnico en fase de inversión, así mismo se tuvo una segunda  modificación por 
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el cumplimiento de protocolo de seguridad del plan Covid, respecto a la ejecución 

física uno de los factores que afectaron de forma negativa fue la presencia 

constante de lluvias las mismas generaron atrasos en la ejecución física, así 

mismo la asignación presupuestal no fue al 100% esto fue de acuerdo a la 

disponibilidad presupuestal, por ello se generaron 02 ampliaciones de plazo las 

mismas demandaron mayores gastos generales. 

RECOLECCIÓN DE INFORMACIÓN 

El proceso de recolección de información para el presente trabajo de 

investigación fue de la siguiente manera: 

Se presentó una solicitud al sub gerente de infraestructura de la entidad pidiendo 

autorización para el uso de información, así mismo hubo una reunión con el  

responsable y Gerente Municipal, y ellos de manera gustosa aceptaron la 

solicitud, teniendo la aceptación se procedió al levantamiento de información in 

situ con observación directa, así mismo tuve la facilidad de acceso al Expediente 

Técnico la misma es una ayuda memoria y gráfica, sin embargo todo los datos 

fueron tomados en campo con el apoyo del residente de obra e inspector. 

METODOLOGÍA DE INVESTIGACIÓN 

Para la valoración del presente trabajo de investigación se aplica la metodología 

de valoración cualitativa y cuantitativa, esto debido a que previo al inicio de 

ejecución de la obra se hizo el reconocimiento visual de toda el área del proyecto, 

prospecciones de exploración mediante calicatas de exploración a cielo abierto 

las que fueron objeto de ensayo en el laboratorio y finalmente con los datos 

obtenidos se realizaron comparaciones con los datos del Expediente Técnico. 

Cuantitativa por que durante la ejecución se cuantificaron todas las partidas 

ejecutadas de manera mensual, así mismo se realizaron diferentes tipos de 

pruebas para el control de calidad. 

ASPECTOS ÉTICOS 

Dentro de los valores éticos empleados en el presente trabajo de suficiencia 

profesional es la responsabilidad, honestidad y lealtad, valores éticos que se 

practicaron durante la ejecución de la obra, porque la responsabilidad juega un 

papel muy importante durante las actividades desarrolladas dentro de la obra, así 
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mismo la honestidad es la base de la confianza que se practica de manera 

constante durante la ejecución de la obra. 

Por ser una obra pública la ejecución física demanda equipos de trabajo por lo 

que la lealtad es un valor fundamental que debe existir entre jerarquías más aun 

cuando se utiliza documentos administrativos propios de la obra que el único 

propietario es la entidad. 

VI. RESULTADOS  

Con la creación de vías de acceso mejoro en gran escala la transitabilidad   

vehicular y peatonal en las calles del área de influencia de proyecto, así como el 

acceso a los barrios aledañas. Así mismo se logró mejorar la accesibilidad a las 

viviendas y entidades públicas como: centros educativos, centro de salud, 

entidades bancarias y otros. 

De la misma forma se menciona que las calles del área de influencia del proyecto 

tienen otro aspecto físico con la intervención del proyecto, la misma es de gran 

beneficio para la población porque dinamiza la economía y mejora el comercio 

entre barrios y comunidades aledañas.  

Durante la ejecución del proyecto se realizaron una serie de estudios como 

mecánica de suelos, densidad de campo, diseño de mezclas, estudio de cantera 

y pruebas de resistencia a la compresión del concreto, Todo ellos con la finalidad 

de garantizar la funcionalidad de la obra durante y después de la ejecución, por 

lo que se tiene los resultados a nivel laboratorio de mecánica de suelos. 

A la fecha se tiene un avance físico y un avance financiero del proyecto, para 

alcanzar las metas y lograr satisfacer la necesidad de la población el proyecto ha 

sufrido una cierta variación por modificaciones durante la fase de inversión por 

mayores metrados, partidas nuevas y deductivos, así mismo se tuvo ampliaciones 

de plazo por paralizaciones y otros causales ajenos a la entidad. Que a 

continuación se ira detallando. 
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CONTROL DE CALIDAD DEL SUELO 

Figura 9. Muestras 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Informe Mensual 

 

• En esta imagen se puede apreciar las muestras tomadas in situ de la 

cantera Tulla para el control de calidad del suelo, en este caso para utilizar 

como material granular de sub base con la finalidad de mejorar el CBR del 

suelo natural. 
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Figura 10. Datos Básicos de la Muestra 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Informe Mensual 

• En esta imagen se puede apreciar los datos generales de la muestra en 

evaluación y las propiedades físico mecánicas del material encontrado en 

la cantera Tulla, del cual se tiene la clasificación según SUCS Grava Mal 

Graduada con Limo y Arena y según AASTHO A-1-A(0), así mismo se tiene 

otras propiedades como límite líquido, limite plástico y otros. 
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Figura 11. Contenido de Humedad 

   

• Fuente: Informe Mensual 

 

• En esta imagen se muestra el contenido de humedad natural del suelo de 

las tres muestras obteniendo como resultado para Muestra N° 01 1.09%, 

Muestra N° 02 1.03% y Muestra N° 03 1.112% obteniendo como promedio 

de contenido de humedad natural 1.08%. 
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Figura 12. Análisis Granulométrico 

 

• Fuente: Informe Mensual  

 

• En esta imagen se puede apreciar el análisis granulométrico por tamizado 

bajo las normas ASTM D-422 Y AASHTO T-88. 
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Figura 13.  Límite Liquido 

 

• En esta imagen se puede apreciar el análisis de limite líquido y limite 

plástico basado en las normas ASTM Y AASHTO de las tres muestras 

tomadas en cantera de las cuales se tiene como resultado 20% limite 

líquido, 18% limite plástico y 2% índice de plasticidad. 

 

•  
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Figura 14. Desgaste Por Abrasión 

 

• Fuente: Informe Mensual 

 

• Esta imagen muestra la prueba de los Ángeles realizada en el laboratorio 

de suelos con muestras tomadas de cantera Tulla, del cual se tiene como 

resultado de desgaste por abrasión un 65.04% para material resistente y 

un 34.96% para material desgastado, % de abrasión = 34.96%. 
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 PRUEBAS DE DENSIDAD DE CAMPO 

Figura 15. Densidad de Campo N° 01 

 

• Fuente: Informe Mensual 

 

• Las pruebas de densidad de campo se realizaron en toda la calle y el 

número de ensayos depende de la longitud de la calle todo ello con la 

finalidad de obtener resultados más óptimos, es así que para este análisis 

se tiene tres resultados para la calle de la plaza de armas obteniendo el 

siguiente resultado 101.18%, 99.34%, 100.27% respectivamente.   
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Figura 16. Densidad de Campo N° 02 

 

• Fuente: Informe Mensual 

 

• Esta imagen muestra los resultados del ensayo de densidad de campo por 

el método de cono de arena muestras tomadas en la calle Belén para los 

que se tiene los siguientes resultados 99.40%, 101.91%, 101.59%, 

102.15% y 99.76%, según la norma CE.010 indica los porcentajes a 

alcanzar en el compactado del suelo. 
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Tabla 6. Compactado del Suelo 

N° Elemento Compactación Exigida 

Flexible Rígido Adoquines 

1 Sub Rasante 95% de Compactación 

2 Sub Base 100% de Compactación 

3 Base 100% No Aplica 100% 

 

PRUEBAS DE RESISTENCIA A LA COMPRESIÓN 

Figura 17. Pruebas a la Resistencia a la Compresión 

 



 
 

34  

Para garantizar la calidad del concreto y la resistencia del mismo de acuerdo al 

diseño se realizaron pruebas de resistencia a la compresión de especímenes 

cilíndricas de concreto tomadas in situ 03 muestras por cada elemento, de las cuales 

se tiene los resultados según imagen adjunto en donde se muestra que todas las 

muestras cumplen y otras se encuentran en el rango de acuerdo al diseño solicitado.  

DE LA EJECUCION FÍSICA Y FINANCIERA 

Durante la ejecución de la obra hubo una serie de dificultades las cuales obligaron 

paralizaciones de obra, modificaciones en la fase de ejecución por mayores 

metrados, partidas nuevas y deductivas las cuales alteraron el presupuesto inicial de 

obra. 

Tabla 7. Avance físico y financiero 

FÍSICO (%) FINANCIERO (%) 

80.76 89.36 

 

VARIACIÓN DE PRESUPUESTO POR MODIFICACIONES 

Tabla 8. Presupuesto aprobado 

COSTO DIRECTO 
3,105,473.89 

GASTOS GENERALES 
203,325.50 

SUB TOTAL 
3,294,463.39 

GASTOS DE EXPEDIENTE TÉCNICO 
57,000.00 

GASTOS DE EVALUACIÓN 
6,000.00 

GASTOS DE SUPERVISIÓN 
72,000.00 

GASTOS DE LIQUIDACIÓN TÉCNICA Y FINANCIERA 
12,500.00 

TOTAL 
3,456,299.39 
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PRESUPUESTO MODIFICADO Nº 01 

Tabla 9. Presupuesto modificado n° 01 

COSTO DIRECTO S/3,176,513.26 

GASTOS GENERALES S/376,995.50 

GASTOS DE EXPEDIENTE TECNICO S/57,000.00 

GASTOS DE EVALUACION S/6,000.00 

GASTOS DE SUPERVISION S/138,000.00 

GASTOS DE LIQUIDACION TECNICA Y 

FINANCIERA 

S/12,800.00 

TOTAL S/3,767,308.76 

• Fuente: Expediente Modificado 

PRESUPUESTO MODIFICADO Nº 02 

Tabla 10. Presupuesto modificado N° 02 

COSTO DIRECTO S/3,402,276.63 

GASTOS GENERALES S/403,789.55 

GASTOS DE EXPEDIENTE TECNICO S/57,000.00 

GASTOS DE EVALUACION S/6,000.00 

GASTOS DE SUPERVISION S/147,808.03 

GASTOS DE LIQUIDACION TECNICA Y 

FINANCIERA 

S/12,800.00 

TOTAL S/. 4,029,764.05 

• Fuente: Expediente Modificado 
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MAYORES METRADOS 
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PARTIDAS NUEVAS 

 

• Fuente : Expediente Modificado 
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DEDUCTIVOS 

 

• Fuente: Expediente Modificado 
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V. CONCLUSIONES 

1. La ejecución del presente proyecto mejoro en gran medida la transitabilidad 

vehicular y peatonal, así mismo mejoro la accesibilidad a las instituciones 

públicas, de la misma forma dinamiza la economía entre barrios de la localidad 

de Coyllurqui. 

2. Durante la ejecución física de la obra hubo una serie de inconvenientes de 

carácter técnico y social, las mismas fueron superadas de acuerdo a la 

necesidad del proyecto. 

3. Los problemas presentes durante la ejecución del proyecto y las soluciones 

planteadas son lecciones aprendidas que ayudaran en gran medida durante 

el ejercicio profesional.  

4. Por la falta de disponibilidad presupuestal para su asignación al 100% del 

presupuesto para el presente proyecto hubo una serie de paralizaciones las 

cuales obligaron elaborar varias ampliaciones de plazo. 

5. Por las deficiencias en el contenido del Expediente Técnico hubo una serie de 

inconvenientes con las partidas durante la ejecución de la obra, por lo que fue 

necesario elaborar el expediente de modificación durante la fase de inversión 

del proyecto. 

6. Para el diseño de pavimento del presente proyecto se utilizó la metodología 

ASHTTO 93 con lo que se determinó los espesores del pavimento y sub base 

granular para lo cual se ha identificado 2 tipos de volumen de tránsito, la 

primera corresponde a las calles y avenidas que transitan vehículos pesados 

de tipología B2, C2 Y C3 cuyo ESAL es de 1.44 x 106, la segunda de tipología 

B2 Y C2 cuyo valor de ESAL alcanza  2.02x105  del cual se tiene pavimento de 

0.20cm y sub base granular de 0.30cm. 
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VI. RECOMENDACIONES 

1. Se recomienda a los responsables de la ejecución que previo al inicio de la 

obra se debe hacer un informe de compatibilidad minuciosa para identificar las 

posibles variaciones por mayores metrados y partidas nuevas, la misma 

simplificara algunos problemas durante la ejecución.  

2. Se recomienda a la unidad encargada de supervisar, revisar y aprobar el 

Expediente Técnico tener más control durante la elaboración, porque el 

Expediente Técnico encontrado en obra presenta muchas deficiencias. 

3. En obras públicas los problemas sociales son muy común por lo que se 

sugiere implementar personal especializada en temas sociales con la finalidad 

de sensibilizar a los usuarios y hacer partícipe para con la obra. 

4. Se recomienda al área usuaria de la entidad encargada de elaborar los 

Expedientes Técnicos en fase inversión, realizar términos de referencia que 

establezca responsabilidades para los que se encargan de elaborar el 

expediente técnico, ya que los proyectistas a la hora de los problemas durante 

la ejecución son ajenos. 

5. Se recomienda a la unidad de logística dar celeridad en los trámites 

administrativos que la adquisición y entrega de materiales de construcción sea 

dentro de los plazos establecidos, de ello dependerá el cumplimento de las 

metas dentro de los plazos establecidos. 

6. En obras públicas la participación de los inspectores de obra no es de manera 

permanente, por ello se recomienda la participación de forma diaria ya que los 

inspectores son ejecutores conjuntamente el residente de obra. 

7. En muchos proyectos para el diseño de pavimento se utilizan datos no 

verídicos por lo que se recomienda realizar nuevos ensayos de campo un 

nuevo diseño de mezcla con la finalidad de garantizar que los datos que se 

utilizan durante la ejecución de la obra sean verídicos. 
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VIII. DECLARACIÓN JURADA 
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IX. ANEXOS 

Anexo 1. Documento de la declaratoria de la viabilidad del proyecto. 
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Anexo 2. Actas y resoluciones 
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Anexo 3. Pruebas de control de calidad 



 
 

68  

 



 
 

69  

 



 
 

70  

 



 
 

71  

 



 
 

72  

 



 
 

73  

 



 
 

74  

 



 
 

75  

 



 
 

76  

 



 
 

77  

 



 
 

78  

 



 
 

79  

 



 
 

80  

 



 
 

81  

 



 
 

82  

 



 
 

83  

 



 
 

84  

 



 
 
 
 

85 
 

 

 

 

 

 

 


