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RESUMEN EJECUTIVO
La presente investigacion se rediz6 en las localidades de Pasambara y Chorpamba,
ubicadas en €l distrito de Quiruvilca, Provincia de Santiago de Chuco - La Libertad, con la
coordinacion y permiso de la Municipalidad de Quiruvilca y de los pobladores de las
localidades ya mencionadas. En esta investigacion se rediz6 € Estudio Definitivo del
Proyecto de Mgoramiento de la Via Local Pasamabara - Chorpampa con carpeta de
rodadura a base de material granular propio de la zona, “laja”; y para alcanzar realizar dicho
objetivo, se vigié alazona de estudio, donde se tomo los datos y muestras necesarias para
larealizacion del proyecto, através de levantamiento topogréfico de la zona, ubicacion de
estructuras de drenaje transversales y excavacion de calicatas paralaextraccion de muestras
de suelos, con el fin de mejorar las condiciones de transitabilidad que permita facilitar el
intercambio comercial de productos agricolas e iguamente facilite € acceso a meores
serviciosde salud y educacion. Como fundamento tedrico base de estainvestigacion setomo
a Manua de Disefio Geométrico DG-2014 y a Manua de Carreteras - Suelos y
Pavimentos; ademas, estainvestigacion fuedel tipo No Experimental, dedisefio Transversal
— Descriptiva, con la Observacion y Guia de Observacion como técnica e instrumento de
recoleccion de datos, y la estadistica descriptiva junto con los gréficos de barras como
método e instrumento de andlisis de datos, respectivamente. Se obtuvo como resultado
principa la longitud final de la carretera, la cual fue de 4616.33 m, con pendientes de
alineamiento vertical que oscilan entre 1y 13 %, aexcepcion de una, lacual es de 17.89%.
Y se concluyd que los espesores de | as capas del pavimento eran de 20 cm de overside, 15

cm de sub-base y 20 cm de base.

Palabras clave: Estudio definitivo, proyecto de mejoramiento y vialocal.

vi



ABSTRACT.

Thisresearch was carried out in the towns of Pasambara and Chorpamba, |ocated in the
district of Quiruvilca, Province of Santiago de Chuco - La Libertad, with the
coordination and permission of the Municipality of Quiruvilca and the inhabitants of
the aforementioned localities. In thisinvestigation the Final Study of the improvement
Project of the Pasamabara - Chorpampa Local Road was carried out with a rolling
folder based on granular material typical of the area, “laja”; and to achieve this
objective, it was traveled to the study area, where the necessary data and samples were
taken for the realization of the project, through topographic survey of the area, location
of transverse drainage structures and excavation of calicatas for the extraction of soil
samples, in order to improve the conditions of passability that facilitates the commercial
exchange of agricultural products and aso facilitates access to better health and
education services. The theoretical basis of this research was taken from the Geometric
Design Manua DG-2014 and the Road Manual - Soils and Pavements; In addition, this
investigation was of the Non-Experimental type, of Transversal - Descriptive design,
with the Observation and Observation Guide as a technique and instrument of data
collection, and the descriptive statistics together with the bar graphs as a method and
instrument of dataanalysisrespectively. The main result wasthefinal length of the road,
which was 4616.33 m, with vertical alignment slopes ranging between 1 and 13%, with
the exception of one, whichis 17.89%. And it was concluded that the thicknesses of the

pavement layers were 20 cm overside, 15 cm sub-base and 20 cm base.

Keywords. Fina study, improvement project and local road.
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INTRODUCCION.

1.1. Realidad problematica.

Es sabido que el desarrollo econdmico y socia de los pueblos, se encuentran
en funcidn en gran parte de las redes viales porque es e Unico medio que
posibilita el transporte de las personas y las cargas” y por ello se requiere y
justifica plenamente construirlas y mantenerlas en un buen estado, a fin de
cumplir con los servicios que de ella demanda la poblacion. (Rodriguez,
2016).

Lared de carreteras de la India con una extension de més de 4,1 millones de
kildmetros (segun datos de 2012), se ubica como la tercera mas grande del
mundo. Su red de carreteras se ha convertido en la infraestructura de
transporte clave, ya que asume el 80% del tréfico total de pasajeros del pais,
asi como el 65% del trafico de mercancias. La red de carreteras de la India
cuenta con mas de 79.000 kilometros de carreteras nacionales y autopistas,
mas de 1,5 millones de kilometros de carreteras estatales y aproximadamente
2,5 millones de kildmetros de carreteras secundarias y comarcales. Las
carreteras nacional es representan poco menos del 2% detodalared vial, pero
soportan aproximadamente el 40% del total del trafico por carreteradel pais.
(Rodriguez, 2016)

La red de carreteras de los Estados Unidos supera los 6,58 millones de
kildmetros de longitud total, siendo por tanto lared de carreteras méslargay
mas grande del mundo. Concretamente, se compone de aproximadamente 4,3
millones de kilometros de carreteras pavimentadas, incluyendo 76.334
kildmetros de autopistas y 2,28 millones de kildmetros de carreteras sin

pavimentar. Actualmente su red incluye muchas de las carreteras mas largas



del planetay varios récords mundiales. La extensa red de carreteras del pais
esta compuesta por tres categorias; autopistas interestatales (Interstates),
carreteras numeradas (US Routes) y carreteras estatales. La Interestatal 90 (I-
90), que conecta Seattle, Washington, Boston y Massachusetts, abarca mas
de 4.990 kilémetros, siendo la autopista mas largadel pais. Sin embargo, es
la Ruta 20 (U.S. Route 20) con sus 5.415 kilémetros de longitud, la que
ostenta el titulo de ser la carretera més extensa de los Estados Unidos.
(Rodriguez, 2016)
La red de carreteras de Brasil es la cuarta mas grande del mundo con una
longitud total de aproximadamente 1,6 millones de kilémetros. Las
carreteras operadas bgjo la jurisdiccion federal cubren 74.000 kilémetros,
mientras que las carreteras de jurisdiccion municipa y estatal cubren 1,2
millones de km y 242.000 km respectivamente. Lamayoriade las carreteras
brasilefias no estan pavimentadas y las que si 1o estédn constituyen sblo el
13% del total delared vial. Concretamente, €l pais cuenta con 12 carreteras
federales y 19 estatales, teniendo en cuenta que € 83% de las carreteras
federales y el 50% de las carreteras estatales se encuentran pavimentadas,
mientras que la mayor parte de las carreteras municipales estédn sin
pavimentar. La BR-101, que se extiende por 4.800 kilébmetros, es la
carretera federal mas larga del pais conectando 12 capitales de los estados
brasilefios, mientras que |la BR-116, una importante carretera federal que
recorre de norte a sur € pais, se sitla como la segunda de mayor extension
de Brasil con 4.385 kilometros. (Rodriguez, 2016)
Las redes viales a nivel de todo € Pert en la actualidad consta, con 40%

pavimentadas y un 60% no pavimentadas. En |los Ultimos afios ha aumentado



considerablemente la cantidad de kildmetros asfaltados. El porcentgje de vias
en buen estado ha incrementado en un 137% y en mal estado disminuyo en
un 26%. (Boza, 2016)

En e caso de La Libertad, actualmente la red vial se ha visto afectada
considerablemente, debido al impacto ambiental por las épocas de lluvia,
otros departamentos afectados por las inclemencias de la naturaleza son,
Lima, Piura y Chiclayo, las cuales también resultaron inaccesibles por
vehiculos y transelintes, ocasionando la paralizacion y decadencia de la
economiaen €l Pais.

El camino que une las localidades de Pasambara y Chorpampa, viene siendo
la via més usada para € acceso. Al no estar estructuralmente disefiada trae
como consecuencia la inversién un mayor tiempo para llegar de un lugar a
otro, deterioro del vehiculo que transita, y en épocas de lluvia lo hace
inaccesible, aislando las localidades una de otra, dificultando €l transporte de
productos y personas. Chorpamba, perteneciente a la Comunidad de San
Agustin de Chuquique se encuentraen laprogresivaKm 0+000 delacarretera
en estudio. Este centro poblado se encuentralocalizado sobre los 3170 msnm
en launidad geomorfol gi ca denominadavalles encafionados, con pendientes
moderadas- altas, bastante vegetacion y topografia accidentada. El clima es
templado afrio, con preci pitaciones abundantes entre |os meses de Diciembre
a Abril. La poblacion de 205 habitantes pertenecientes a la localidad de
Pasambara; se dedican mayormente a la agricultura, combinado con la
ganaderia de tipo doméstico. La agricultura se desarrolla con la tecnologia
tradicional (uso de semillas propias, principalmente variedades nativas, uso

del estiércol como abono, etc.) en régimen de secano, tratando de adecuar €l



ciclo productivo a las épocas de lluvia. Sus rendimientos de los cultivos se
encuentran por debgo de los promedios alcanzados en nivel del
departamento. La produccion se orienta fundamentalmente al autoconsumo,
participando en e mercado con laventa de sus excedentes. Las viviendas son
de material rustico, de paredes de adobes asentado con barro, con techo de
calamina y tgja andina. El camino de herradura existente entre € tramo de
Pasambaray Chorpamba tiene unalongitud de 4.00 Km. €l cual se encuentra
en regular estado de conservacion con un ancho de 1.20 a 2.50m aperturado
sobre material conglomerado y roca suelta teniendo pendientes del orden del
5a 18% hastallegar a Chorpamba. Ademéas, Chorpamba tiene una poblacion
aproximada de 242 habitantes que se desarrolla sobre los 2919 msnm y su
principal actividad eslaagricultura. Entre Pasambaray Chorpambatienen un
area considerable de terreno de cultivo (Superficie de 460 ha), que
actualmente se encuentra sembrado através de sistemas deriego tradicionales
teniendo una sobreproducci6n por faltade demandaal no tener un acceso via
para sacar su productos a otros mercados.

Las instituciones o entidades que controlan los proyectos de infraestructura
de carreteras son: OSITRAN, PROVIAS, MTC, entre otros referenciados.
(Rodriguez, 2016) Encontré que la dificil y variada geografia del Perti esla
primera condicién gque se presenta para € desarrollo del transporte en este
pais, sea de tipo terrestre, aéreo, maritimo o fluvia. A pesar de €lo, la
infraestructuranacional (aun déficit) cuentacon las caracteristicas suficientes
como para tener integrado a la mayor parte del territorio con un nivel de
eficiencia que va mejorando cada afo gracias a esfuerzo del Estado y de la

inversion privada. En algunos casos esa infraestructura alcanza niveles de



desarrollo comparables a la que cuentan paises del primer mundo. La
Poblacion delos Caserios Iscuchacay Nuevo Porvenir, cuenta con un camino
a nivel de terreno natural que no cuenta con las medidas minimas para ser
usado por €l transito vehicular, este camino se encuentraen mal estado debido
a las continuas precipitaciones Pluviales que caen en lazonay a no existir
obras de drenaje, como cunetas, produciendo esto deterioro en sus vehicul os,
les genera demoras para su traslado e incrementa los costos en sus
intercambios agricolas con otras zonas, por o que es para ellos uno de los
principal es problemas que impide su desarrollo, por lo cua estatesis plantea
lamejora del camino disefiandolo de acuerdo a los parametros establecidos
en e Manual de Disefio de Carreteras no Pavimentadas de Bajo Volumen de
Transito, con una superficie de rodadura de afirmado que tiene una seccion
transversal de 4.00 m, ademas de la gecucion de obras de drenagje como son
las cunetas. Con esta tesis se pretende lograr un eficiente nivel de
transitabilidad que permita facilitar e intercambio comercial de productos
agricolas, forestales y asi facilitar €l acceso a mejores servicios de salud,
educacion, etc.; s sellegaarealizar 10s objetivos de este proyecto semejorara

las condiciones de vida de |a poblacién de toda la zona de influencia.

(Arbaiza, 2014) Encontré que € proyecto que realizo tiene una longitud de
4+05 .905 km, la cua cuenta con obras de arte como: 16 Badén y 02
Alcantarillas, con la finalidad de satisfacer adecuadamente un flujo normal
detransito vehicular proyectado. En general, este trabajo consiste en el aporte
del conocimiento profesiona para la elaboracion del proyecto. Disefio de

Trocha Yamobamba - Nogal. Referente al tema de estudio y especia mente



de la zona indicada para € proyecto de tesis, no hemos encontrado
informacion, por lo que serade muchautilidad lamaterializacion del indicado
proyecto dado que permitira tomar decisiones muy importantes en €
momento de la construccion de las obras que se plantearén.

(Rivera, 2011) Encontré que la construccion de vias Optimas tiene gran
importancia en cualquier situacion geogréfica, porque facilitan € traslado de
los habitantes de las poblaciones cercanas y de ser estos agricultores
proporcionan el traslado de sus productos a las diversas ciudades,; de esta
manera se garantiza €l desarrollo socioecondmico del sector, ademés de
ofrecer un mejor acceso a las necesidades bésicas.

El desarrollo socioecondmico de una comunidad, localidad, ciudad,
provincia, etc. Viene influenciado por las conexiones y comunicacion que
hay entre elos, € intercambio de produccién, materia prima, cultura y €l
acceso a las necesidades basicas, hace posible € mejoramiento en la calidad
de vidade las familias que son |a base de cada sociedad.

La Sub GerenciaDe Estudios Definitivos del Gobierno Regional LaLibertad,
realizo €l estudio definitivo parala elaboracién del Expediente Técnico dela
obra a ejecutar denominada “Construccion de la Via Local para acceder a la
Carretera La Costanera Empalme Km. 10+000 al Tablazo de Huanchaco”; la
poblacion del Distrito de Huanchaco ubicados en € ge de la Carretera que
comunica a Distrito de Santiago de Cao con la ciudad de Trujillo, a existir
la problemédtica del transito vehicular de carga pesada por sus calles
solicitaron a través de sus autoridades de turno a Gobierno Regiona La
Libertad, la pronta solucién a estos problemas el mismo que se recrudece en

épocas de verano (Diciembre — Abril), debido al incremento de transito y



visitantes a este balneario importante del pais. estd comprendida dentro del
Plan Operativo de Infraestructura Via para e afio 2011 por parte del
Gobierno Regional La Libertad, con e fin de dar mejor accesibilidad a los
pobladores asentados en €l ge del camino en estudio.Es sabido que el
desarrollo econdmico y socia de los pueblos, se encuentran en funcion en
gran parte de las redes viales y por elo se requiere y justifica plenamente
construirlas y mantenerlas en un buen estado, a fin de cumplir cabalmente
con los servicios que de ella demanda la poblacion. Tiene como punto de
inicio en laProgresiva10+000 dela Carretera La Costanera (Santiago de Cao
— Trujillo),conocido como Sector El Silencio, se ha generado unabifurcacion
hacia €l lado izquierdo, lugar donde se iniciala Carretera en estudio y como
punto final en el Sector El Tablazo, es decir este nuevo tramo aconstruir, sera
la prolongacion de la carretera La Costanera, la misma que actualmente
atraviesalazonade proteccion ecol 6gicade | os humedal es de huanchaco, con
la construccién se retirara y/o eliminara la presencia de la via en la zona de
proteccion ecol 6gica.

La Empresa ConsultoraWLLO CLASS, por encargo del Gobierno Regiona
de Lalibertad, elaboro e expediente técnico integral de la obra denominada
MEJORAMIENTO DE LA CARRETERA SIMBAL - LA CUESTA -
PARANDAY - SAN IGNACIO - SINSICAP - COLLAMBAY -
SIMBAL; los pobladores de la zona de influencia del proyecto, usuarios,
comerciantes, productores rurales, transportistas y empresas mineras que
utilizan la via para su interconexién entre los cuatro distritos y la ciudad de
Trujillo, muestran su preocupacion frente a esta situaciéon a los Gobiernos

Localesy & Gobierno



Regional, por ser una via departamental, para que se atienda €
mejoramiento de la carretera a fin de poder contar con una via con
caracteristicas Optimas de transitabilidad. De acuerdo a los taleres
participativos en los que se recogio la opinion de los beneficiarios en
relacion a la situacién de la carretera existente, plantearon sus intereses y
propuestas paralasolucion delaproblematica, determinando la priorizacién
por las municipalidades de Simbal, Paranday, Sinsicap y La Cuesta
Atendiendo las necesidades de la poblacién las municipalidades han tomado
la iniciativa de solicitar al Gobierno Regiona La Libertad readizar los
estudios de pre inversion y gjecucion. Asi mismo han suscripcién de Actas
de compromiso de Operacion y Mantenimiento que permitirian la
sostenibilidad del proyecto mediante acciones de conservacion de la via,
posteriores a su construccion.
La Asociacion Civil Fondo Social Alto Chicama, gecuto en conjunto con la
Municipalidad Distrital de  Quiruvilca la obra denominada
MEJORAMIENTO DE CAMINO VECINAL YANIVILCA PARTEALTA,
DISTRITO DE QUIRUVILCA - PROVINCIA DE SANTIAGO DE
CHUCO-LA LIBERTAD, la cua era la peticion de sus pobladores para
implementar € desarrollo de la zona, potenciando € desarrollo agricola,
ganadero y comercio en general, antes de la gecucion contaban con un
camino a nivel de terreno natural, una trocha abierta, que deterioraba sus
vehiculos, les genera demoras para su traslado e incrementa |os costos para
susintercambios agricolas con otras zonas, por |0 que es paraellos uno delos
principales problemas de su entorno y que de mejorarlo, velaran por su

conservacion. Este proyecto se localiza en su inicio en € desvio de la



carretera que va a Quiruvilcay Santiago de Chuco, € camino en estudio del
caserio de Yanivilca comprende € mejoramiento de 01+922.30 km a nivel
de afirmado con una rasante (plataforma) de ancho de 4.00 m mas cuenta de
60x90 cm, incluyendo también la construccion de obras de drenaje superficia
y sub drengje. Como la construccion de 01 Badén de L=10 mts. Asi también
el tratamiento para las denominadas zonas criticas.

Consorcio san Benito, por encargo de la Municipalidad Distrital de San
Benito, la e€ecucion de la obra MEJORAMIENTO DE LA
TRANSITABILIDAD VEHICULAR Y PEATONAL DEL CASERIO DE
LA HUACA-DISTRITO DE SAN BENITO-CONTUMAZA-
CAJAMARCA, este proyecto comprende e meoramiento de la
transitabilidad vehicular y peatona en e caserio de la huaca, € mismo que
se lograré con la construccién de pavimento rigido y veredas de concreto con
una resistencia de f’c=175 kg/m2 y f’c= 140 kg/m2, asi como cunetas
laterales revestidas con concreto f’c=175 kg/cm2 para evacuacion de aguas
pluviales producto de las precipitaciones propias de la zona, los trabgos
finalizaron con la respectiva sefidlizacion vehicular y peatonal .

Las localidades y las diferentes comunidades campesinas que integran los
poblados de Pasambara y Chorpamba, actualmente presentan problemas a
nivel econdmico que se ve reflggado en su bagjo nivel de desarrollo de las
actividades agricolas, debido ala dificultad que presentan para acceder alos
mercados locales y regionaes. El progreso queda aislado sin propiciar la
integracion y desarrollo en todos sus aspectos con los distritos de su entorno.
Los habitantes de los poblados de Pasambara y Chorpamba actualmente

trasladan su produccién con dificultad y en pocas cantidades debido aque no



cuenta con una buena via de comunicacion, siendo ésta un camino de
herradura que se encuentra en mal estado desde hace bastantes afios y que ha
sido construido sin tener en cuenta las consideraciones técnicas. Los
proyectos de educacion, de salud y de fines sociales son limitados debido a
gue se emplea demasiado presupuesto para gecutar las obras debido al
acarreo de material y de logistica necesaria; y en otros casos |os proyectos
resultan siendo inviables. Al no contar con la infraestructura vial, ocasiona
que €l poblador rural, en su gran mayoria dedicado a labores agropecuarias,
tenga grandes dificultades para el traslado de sus productos, con tiempos
prolongados, y elevado costo, colocando a agricultor en una situacion
desventgosa, ya que los precios de sus productos no compensan €
incremento de los costos, 10 que ocasiona un bajo nivel de vida de los
pobladores. El problema central identificado es “POBLADORES DE LAS
COMUNIDADES DE PASAMBARA Y CHOROPAMBA, ACCEDEN
A UN INADECUADO SERVICIO DE TRANSITABILIDAD”.
Actualmente cuentan con un camino de herradura con fuertes pendientes y
que se encuentra deteriorado, con inadecuadas caracteristicas técnicas
debido a que € ancho de calzada es reducido, deficientes mecanismos de
disipacion de escorrentias, deslizamientos y desbordes de quebrada. Estas
condiciones hacen que € traslado se torne mas dificultoso y solo se pueda
utilizar la fuerza de animales de carga o en su defecto la fuerza humana,
medios de transporte que no presentan condiciones Optimas para trasladar
grandes volumenes de produccién ni tampoco para preservar la calidad de
la produccién, cosa que los agricultores no pueden mejorar debido a su

condicidn econdmica.
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Las causas directas del problema es que la infraestructura no apta para
transitabilidad vehicular y las causas indirectas camino de herradura
deteriorado, inadecuadas caracteristicas técnicas del camino de herradura,
deficientes mecanismos de disipacion de escorrentias, impactos de
deslizamientos y de desbordes de quebradas.

El objetivo del estudio preliminar es fijar la linea poligona que servira de
base para el estudio definitivo, mediante un adecuado reconocimiento de la
zona en estudio, comprende: la reunion de informacion de las caracteristicas
topografias de la zona, ubicacion de los puntos inicia, fina y de paso
obligado, ubicacion de las obras de arte, etc. Datos que serviran para la
eleccion de la ruta que relina las mejores condiciones técnicas y econdmicas
gue exige todo proyecto. El distrito de Quiruvilcaesuno delosdistritos de la
provincia de Santiago de Chuco y del departamento de La Libertad, se
encuentraen unazonague sierray tiene como principal actividad econémica
la agricultura. Dada la situacién de pobreza y aislamiento, sus pobladores y
autoridades han venido reclamando una infraestructura vial que les permita
integrarse a otros pueblos de la provincia, sacar sus productos agricolas a
mercados mas desarrolladosy mejorar su situacion econdémica. Ental sentido,
el proyecto vial materiadel presente estudio permitirdmejorar € circuito para
laintegracion vial y e desarrollo socioecondmico del distrito de Quiruvilca
alaprovinciade Santiago de Chuco y a departamento de La Libertad.

El no redlizar este proyecto trae como consecuencias perdidas y mermas de
mercancias perecibles, elevacion de costos de estas mismas mercancias,
originando pérdidas de produccién, asi mismo un elevado costo en el

transporte de personas, bgjo acceso a los servicios basicos, y entre estas
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13.

consecuencias originarian disminucion del ingreso familiar, bajos niveles de
educacion y salud, debido a la inaccesibilidad de servicios basicos. Y en
resumen disminucion del nivel socioecondmico entre las localidades de

Pasambara y Chorpampa.

Formulacion ddl problema.

¢Cud es € estudio definitivo del proyecto del mejoramiento de la via local
que une las localidades de Pasambara-Chorpampa con carpeta de rodadura a
base de material granular propio de la zona, “Laja”, Distrito de Quiruvilca,

Santiago de Chuco-La Libertad?

Justificacion.

Este proyecto de investigacién permite proporcionar una superficie de
rodamiento uniforme, resistente, comodo y seguro para soportar un tréfico
previsto en un periodo de tiempo dado, busca mejorar las condiciones de
transitabilidad que permita facilitar e intercambio comercial de productos
agricolas e iguamente facilite el acceso a mejores servicios de saud,
educacion, etc; asi como también por que busca mejorar las condiciones de
vida de la poblacion de toda la zona de influencia, en tiempo, transportes,
alimentos, mejor dicho busca mejorar la calidad de vida.

Todacomunicacion vial esbase parael desarrollo detodo pais, en € turismo,
transporte, la agropecuariay laindustria, este estudio es base parala posible
construccion de una via la cual beneficiara a dos localidades de manera
directa, mgjorando su servicio de transitabilidad, la cual trae consigo una

mejora en su calidad de vida.
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Es necesario un estudio definitivo para la correcta gecucion del
mejoramiento de construccion, la existencia de esta via local garantizara el
crecimiento y progreso de estas localidades, logrando asi 1a disminucion del
costo para € transporte de sus mercancias y de las personas, disminucién de
pérdidas de produccion debido a la merma de sus productos a no poder ser
transportados, mayor nivel de educacion y salud, yaque eslimitado producto
del bajo acceso alos servicios basicos, en general unamejor calidad de vida.
Este proyecto permite proporcionar una superficie de rodamiento uniforme,
resistente, comodo y seguro para soportar un tréfico previsto en un periodo
de tiempo dado, con € fin de mejorar las condiciones de transitabilidad que
permita facilitar e intercambio comercial de productos agricolas e
igualmente facilite € acceso a mejores servicios de salud, educacion, etc.
Este proyecto se justifica académicamente porque permite proporcionar
nuevos antecedentes de proyectos viales ligados a esa zona de laregion,
actualiza lainformacion con respecto a estudios y métodos de

diserio.Objetivos

1.3.1. Objetivo General.
Redlizar €l estudio definitivo del proyecto de mejoramiento de la Via Loca
Pasamabara-Chorpampa con carpeta de rodadura a base de materia granular

propio de la zona, “Laja”.

1.3.2. Objetivos Especificos.

O.E. 1 Redlizar los estudios basicos de ingenieria: Topografia, Mecanica de

Suelos, Estudio Hidrol6gico y Estudio de Tréfico.
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14.

0O.E.2 Redlizar €l Disefio Geométrico de la via en planta y en perfil, de

acuerdo alanormatividad vigente del MTC.

O.E.3 Determinar los espesores de las capas del Pavimento que soportara la

via

Antecedentes.

1.4.1. (Rodriguez , 2016), en su tesis titulada “Estudio definitivo del

proyecto de mejoramiento de la transitabilidad de la via local que
empalma con la carretera la costanera hasta € sector e tablazo -
distrito huanchaco - provincia Trujillo - La Libertad”

Serealizd € estudio preliminar parafijar 1alinea poligonal que servira
de base para e estudio definitivo, mediante un adecuado
reconocimiento de la zona en estudio, comprende: la reunién de
informacion de las caracteristicas topografias de la zona, ubicacién de
los puntos inicial, final y de paso obligado, ubicacion de las obras de
arte, datosque sirvieron paralaeleccion delarutaguereliinelas mejores
condiciones técnicas y econdmicas que exige todo proyecto. Este
disefi6 consta de un nuevo pavimento con una capa de mejoramiento de
Sub Rasante de 0.60 m, desde la progresiva 0+000 hasta 1+340; Sub
Base de 0.20 m., desde la progresiva 0+000 hasta 2+782.62; El caudal
maximo es de 0.108 m3/s; se usd la formula de Manning para
determinar |os diametros de las alcantarillas. Se tendrén 6 al cantarillas
de 48” en las progresivas 0+560.00, 1+200.00, 1+911.94, 2+124.54,
2+266.53, 2+306.43 y 1 alcantarilla de 60” en la progresiva 2+490.00.

La gecucion de este estudio permitira mejorar las condiciones de
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14.2.

Transitabilidad en e ambito del proyecto, favoreciendo a las
actividades productivas, comerciaes, turisticas especidmente de los

pueblos de Huanchaco y el Distrito de Santiago de Cao.

(Caballero, 2015) en su tesis titulada “Disefio del camino | zcuchaca
- nuevo porvenir, obras de arte e impacto ambiental, en € distrito
demariscal Benavides — provincia Rodriguez de Mendoza”

Serealiz trabajo de campo, realizando calicatas alo largo de lavia, se
recogieron muestras de suelo de cada calicataauna aturade 1.5 m, y
se hizo €l levantamiento topogréfico de todo €l area por € cual ira €l
camino, Sevan arealizar ensayos del suelo, materiales, precipitaciones
para luego ser procesados por los diversos métodos de la ingenieria,
utilizando la mecanica de suelos, la mecéanica de fluidos, topografia, y
transportes; haciendo uso de laboratorios y de esta manera poder
realizar un prospero proyecto. Con la topografia y criterios de disefio
geométrico se ha realizado €l Disefio de la Trocha carrozable Tramo
Izcuchaca— Nuevo Porvenir progresiva0 + 000 hastala progresiva 2 +
830.00, El disefio delabase y sub base se realizd teniendo en un EALS
de 1.20E06 y un CBR de 26% (Hasta 1 km), 18.20 %(De 1 a2 km) y
16% (De 2 a 2.83 km), se ingresa a software AASTHO 1993,
obteniendo los siguientes espesores. Superficie de rodadura 0.00 cm
Base 16.00 cm Sub Base 30.00 cm. Permitira aplicar procedimientos 'y
metodologias para redizar € disefio de la carretera vecina, muros de

contencion disefio de puente, socialmente permitira una solucion para
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unir laslocalidades beneficidndose | os pobladores cuando este proyecto

se pueda financiar y construir.

1.4.3. (Vallgo, 2014) en su tesis titulada “Disefio de pavimentacion delos
sectoresiv, vy vi —add distrito del milagro - provincia de
Trujillo, departamento de LalLibertad”

Se realizé lamejora de la accesibilidad en la comunicacion terrestre a
dichos distritos, utilizando normas del MTC (Manual de Carreteras
“Disefio Geométrico” -DG — 2013 y Manua de Disefio de Carreteras
Pavimentadas de Bgjo Volumen de Transito),el trabajo seiniciacon €l
acopio de la informacion existente y reconocimiento de la zona, para
luego realizar € levantamiento topografico con Estaciéon Tota y €
estudio de tréfico IMD= 412.11 para el Disefio de Pavimento. Luego
de su evaluacion se vio la necesidad de meorar las caracteristicas
geométricas de la via convirtiéndola en unas VIAS LOCALES. Una
vez definida la sub rasante y la geologia de la zona, se redlizaron 4
calicatas, pararealizar sus respectivos estudios y considerar €l tipo de
suelo por € que atraviesa las vias de dicha zona, como resultado las
dimensiones ddl pavimento y € disefio geométrico de la via, también
incluye ademés, la adecuada sefidizacion de las vias, e andlisis de
costos y presupuesto, programacion de la obra, especificaciones
técnicas, planos. Se determind un disefio de una capa de base granular
de 15cm y una carpeta asféltica de 5cm, haciendo un espesor total de

20cm. Vista la necesidad de proteger nuestro medio ambiente, se

16



14.4.

realizo e estudio de impacto ambiental con la finalidad de minimizar

los impactos negativos que puede causar la gjecucion del proyecto.

(L ozano, 2015) en su tesis titulada “ Diagndéstico de via existente y
disefio del pavimento flexible de la via nueva mediante par @metros
obtenidos del estudio en fasei de la via acceso al barrio ciudadela
del Café-Viala Badea”

Present6 y comparé los resultados obtenidos por la evaluacion de las
diversas metodologias empleadas para € disefio de la estructura de
pavimento requerido segun la solicitud de transito del sector, y definir
cud es la estructura més favorable a emplear segin € andlisis
exhaustivo de las diferentes metodologias y condiciones existentes y
proyectadas en lavianueva, serealizé € levantamiento topografico, un
estudio de tr&fico con IMDA= 4000, un estudio hidrolégico por la
presencia de un rio., un estudio de mecanica de suel os para determinar
el tipo de terreno existente en todo € tramo de la via, como resultado
se determiné que € trafico en € sector representa un 30% del TPD
normal, del estudio de mecanica de suelos, arrojo un tipo de terreno
duro, sin asentamientos y esponjamiento, €l estudio hidrolégico
determino colocacion de 7 alcantarillas y un puente como obra de arte.
Se determind un espesor de 23 centimetros de carpeta asfaltica. Este
estudio permitira tener alcances acerca de la factibilidad del proyecto,
teniendo como como parametros de disefio prioritarios, el factor

econdémico, y la eficienciatanto como la eficacia del mismo.
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145.

1.4.6.

(Meza, 2014) En su tesis titulada “Disefio del camino Etza - nuevo
amanecer, obras de arte y disefio, en e distrito Yuin — provincia
Yanise”

Seredlizé d trabajo de campo, redlizando calicatasalo largo delavia;
se recogieron muestras de suelo de cada calicataa unaaturade 1.5 m,
y se hizo € levantamiento topogréafico de toda el areapor € cual irae
camino; realizdndose ensayos de las muestras de suelo extraidas
haciendo uso de laboratorios. Con la topografia y criterios de disefio
geométrico se ha realizado €l Disefio de la Trocha carrozable Tramo
Izcuchaca— Nuevo Porvenir progresiva 0 + 000 hastala progresiva 2 +
830.00, El disefio delabasey sub base se realizé teniendo en un EALS
de 1.20E06 y un CBR de 26% (Hasta 1 km), 18.20 %(De 1 a2 km) y
16% (De 2 a 2.83 km), se ingresa a software AASTHO 1993,
obteniendo los siguientes espesores. Superficie de rodadura 0.00 cm
Base 16.00 cm Sub Base 30.00 cm. Permitira aplicar procedimientos y
metodologias para redizar € disefio de la carretera vecina, muros de

contencion disefio de puente.

(Vargas, 2015) en su tesis titulada “Anélisis compar ativo del costo
de construcciéon del proyecto vial chalan la celba (sucre), para
diferentestrazados, segun su funcionalidad y velocidad de disefio”
Se andiz6 s los factores como la velocidad de disefio (ancho de
calzada, bermas, radios minimos, pendientes maximas y minimas,
peraltes, etc.), pueden influir como dato de partida para solicitar

recursos y comparar la variable costo entre estasy si construir laviaa
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cierta velocidad de disefio cambiara significativamente la relacion
costo beneficio, analizada a tres velocidades, se escoge esta carretera
por ser un corredor que tiene caracteristicas topograficas montafiosos y
ondulados que permiten demarcar facilmente e cambio entre
velocidades bagjas y dtas. Del andlisis se concluye que la relacién de
costo para e proyecto a 40 Km/h respecto a 60Km/h es de 55%, este
valor se reduce considerablemente si se estructura e proyecto con
variacion de lavelocidad VTR iniciando en 40Km/h hasta €l K6+150
donde los trazados convergen a un mismo alineamiento y aumentando
en 20Km/h la velocidad VTR, generando beneficios como seguridad
vial al usuario y disminucion de tiempo en trayectos. Este proyecto
servira como documento de apoyo para tramitar recursos y viabilidad

del proyecto.

15. BasesTedricas.
15.1. CARRETERA

A. Definicion

Es una infraestructura de transporte especialmente acondicionada
dentro de toda una fgja de terreno denominada derecho de via, con €l
proposito de permitir la circulacion de vehiculo de manera continuaen
el espacio y en € tiempo, con niveles adecuados de seguridad y
comodidad. En € proyecto integral de una carretera, € disefio
geométrico es la parte méas importante ya que através de € se establece
su configuracion geométrica tridimensional, con € propdésito de que la

via sea funcional, segura, comoda, estética, econdmica y compatible
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con e medio ambiente. Una via sera funcional de acuerdo a su tipo,
caracteristicas geométricas y volumenes de transito, de tal manera que
ofrezca una adecuada movilidad através de una suficiente velocidad de
operacion. La geometria de la via tendra como premisabésicala de ser

segura, através de un disefio smple y uniforme. (Rodriguez, 2016)

B. Clasificacion delas Carreteras segun el Manual de Disefio

Geométrico de Carreteras 2014

1. Segun su Funcién
1.1.Carreteras Nacionales
Son aquellas a cargo del Instituto Nacional de Vias.
1.2.Carreteras Departamentales
Son aquellas de propiedad de los departamentos. Forman la red
secundaria de carreteras.
1.3.Carreteras Vecinales
Son aguellas vias a cargo del Fondo Nacional de Caminos
Vecinaes. Forman lared terciaria de carreteras.

2. Segun su Orografia
La pendiente longitudinal y transversal del terreno son las
inclinaciones naturales del terreno, medidas en e sentido
longitudinal y transversal del gje de lavia. Lalinea de méxima
pendiente sobre € terreno natural, es la inclinacion maxima del

terreno natural en cualquier direccion.
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2.1.Carreterasen terreno plano

Es la combinacion de alineamientos horizontal y vertical que
permite a los vehiculos pesados mantener aproximadamente la
misma velocidad de los vehiculos livianos.

2.2.Carreterasen terreno ondulado

Es la combinacion de alineamientos horizontal y vertical que
obliga a los vehiculos pesados a reducir sus velocidades
significativamente por debgjo de la de los vehiculos livianos, sin
ocasionar que aguellos operen a velocidades sostenidas en
pendiente por un interval o de tiempo largo.

2.3.Carreteras en terreno accidentado

Es la combinacion de alineamientos horizontal y vertical que
obligaalos vehiculos pesados a circular avelocidad sostenidaen
pendiente a lo largo de distancias considerables o durante
interval os frecuentes.

2.4.Carreterasen terreno muy accidentado

Es la combinacion de alineamientos horizontal y vertical que
obliga los vehiculos pesados a operar a menores velocidades
sostenidas en pendiente que aquellas que operan en terreno
montafioso, para distancias significativas o a intervalos muy
frecuentes.

. Segun su Demanda

3.1.Autopistasde Primera Clase

Son carreteras con IMDA (indice Medio Diario Anual) mayor a

6.000 veh/dia, de calzadas divididas por medio de un separador
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central minimo de 6,00 m; cada una de las calzadas debe contar
con dos 0 mas carriles de 3,60 m de ancho como minimo, con
control total de accesos (ingresos y salidas) que proporcionan
flujos vehiculares continuos, sin cruces o pasos a nivel y con
puentes peatonales en zonas urbanas. La superficie de rodadura
de estas carreteras debe ser pavimentada.

3.2.Autopistas de Segunda Clase

Son carreteras con un IMDA entre 6.000 y 4.001 veh/dia, de
calzadas divididas por medio de un separador central que puede
variar de 6,00 m hasta 1,00 m, en cuyo caso se instalara un
sistema de contencidn vehicular; cada una de las calzadas debe
contar con dos 0 mas carriles de 3,60 m de ancho como minimo,
con control parcial de accesos (ingresos y sdidas) que
proporcionan flujos vehiculares continuos; pueden tener cruces o
pasos vehiculares anivel y puentes peatonal es en zonas urbanas.
La superficie de rodadura de estas carreteras debe ser
pavimentada.

3.3.Carreterasde Primera Clase

Son carreteras con un IMDA entre 4.000 y 2.001 veh/dia, con una
calzada de dos carriles de 3,60 m de ancho como minimo. Puede
tener cruces o pasos vehiculares a nivel y en zonas urbanas es
recomendable que se cuente con puentes peatonales 0 en su
defecto con dispositivos de seguridad vial, que permitan
vel ocidades de operacién, con mayor seguridad. La superficie de

rodadura de estas carreteras debe ser pavimentada.
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3.4.Carreterasde Segunda Clase

Son carreteras con IMDA entre 2.000 y 400 veh/dia, con una
calzada de dos carriles de 3,30 m de ancho como minimo. Puede
tener cruces o pasos vehiculares a nivel y en zonas urbanas es
recomendable que se cuente con puentes peatonales 0 en su
defecto con dispositivos de seguridad vial, que permitan
vel ocidades de operacién, con mayor seguridad. La superficie de
rodadura de estas carreteras debe ser pavimentada.
3.5.Carreterasde Tercera Clase

Son carreteras con IMDA menores a 400 veh/dia, con calzadade
dos carriles de 3,00 m de ancho como minimo. De manera
excepcional estas vias podran tener carriles hasta de 2,50 m,
contando con €l sustento técnico correspondiente. Estas
carreteras pueden funcionar con soluciones denominadas basicas
0 econémicas, consistentes en la aplicacion de estabilizadores de
suelos, emulsiones asfdlticas y/o micro pavimentos, o en
afirmado, en la superficie de rodadura. En caso de ser
pavimentadas deberan cumplirse con | as condi ciones geométricas
estipuladas para | as carreteras de segunda clase.

3.6.Trochas Carrozables

Son vias transitables, que no alcanzan las caracteristicas
geométricas de una carretera, que por lo general tienen un IMDA
menor a 200 veh/dia. Sus cal zadas deben tener un ancho minimo

de 4,00 m, en cuyo caso se construira ensanches denominados

23



plazoletas de cruce, por 1o menos cada 500 m. La superficie de
rodadura puede ser afirmada o sin afirmar.
C. TipodeObrapor gecutarse
El manual es de aplicacion para € disefio de proyectos de
carreteras no pavimentadas de tierra 'y afirmada. Para obras que
configuran la siguiente clasificacion de trabajos.
1 Mantenimiento rutinario

Conjunto de actividades que se redliza en las vias con caracter
permanente para conservar sus niveles de servicio. Estas
actividades pueden ser manuales o mecanicas y estén referidas
principamente a labores de limpieza, bacheo, perfilado, roce,

eliminacién de derrumbes de pequefia magnitud.

2. Rehabilitacion
Ejecucidn de las obras necesarias para devolver alavia, cuando
Menos, sus caracteristicas original es, teniendo en cuenta su nuevo

periodo de servicio.

3. M e oramiento
Ejecucidn de las obras necesarias paraelevar €l estandar delavia,
mediante actividades que implican la modificacion sustancial de
la geometria y la transformacion de una carretera de tierra a una

carretera afirmada.
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4. Nueva Construccion
Ejecucion de obras de una via nueva con caracteristicas
geométricas acorde a las normas de disefio y construccion

vigentes.

D. Derecho deViao Fajadedominio

1. Naturaleza de Derecho deVia

El Derecho de Viaes lafga de terreno de ancho variable dentro
del cua se encuentra comprendida la carretera, sus obras
complementarias, servicios, areas previstas para futuras obras de
ensanche o mgjoramiento, y zonas de seguridad para el usuario.

Dentro del ambito del Derecho de Via, se prohibe la colocacion
de publicidad comercial exterior, en preservacion dela seguridad

vial y del medio ambiente.

2. Dimensionamiento del ancho minimo del derecho de via para

carreteras de bajo volumen detransito

El ancho minimo debe considerar |a clasificacion funcional dela
carretera, en concordancia con las especificaciones establecidas
por e Manual de Disefio Geométrico de Carreteras DG-2001 del

MTC del Pert. Quefijan las siguientes dimensiones:

L Ancho minimo
Descripcion
absoluto
Carreteras de laRed Vial Nacional 15m
Carreteras de laRed Vial Departamentaleso Regional | 15m
Carreteras de laRed Via Vecina o Rurd 15m

Tabla N°01: Ancho del derecho deViapara CVBT
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La fgja de dominio dentro de la que se encuentra la carretera y
sus obras complementarias, se extendera como minimo, para
carreteras de bajo volumen de transito un (1.00) metro, més ala
del borde de los cortes, del pie delos terraplenes o del borde mas
algjado de |as obras de drengje que eventual mente se construyan.
La distancia minima absoluta entre pie de taludes o de obras de
contencion y un elemento exterior sera de 2.00 m. La minima
deseable serd de 5.00 m.

3. Fajadepropiedad restringida
A cada lado del Derecho de Via habra una faja de propiedad
restringida. La restriccion impide e€ecutar construcciones
permanentes que afecten la seguridad o la visibilidad y que
dificulten ensanches futuros de la carretera, La normal DG-2001,
fijaestazonarestringidaparacarreteras de 3ra. Clase en diez (10)
metros a cada lado del Derecho de Via. De modo similar paralas
carreteras de bagjo volumen de transito € ancho de la zona
restringida sera de 10 m.

4. Distanciade Visbilidad
Distancia de visibilidad es la longitud continua hacia delante de
la carretera que es visible a conductor del vehiculo. En disefio,
se consideran tres distancias. la de visibilidad suficiente para
detener €l vehiculo; 1a necesaria para que un vehiculo adelante a
otro que viga a velocidad inferior en e mismo sentido; y la
distancia requerida para cruzar o0 ingresar a una carretera de

mayor importancia.
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5. Visbilidad de Parada
Distancia de visibilidad de parada es la longitud minima
regueridaparaque se detengaun vehiculo quevigjaalave ocidad
directriz, antes de que acance un objeto que se encuentra en su
trayectoria.
Para efecto de la determinacién de la visibilidad de parada se
consideraque €l objetivo inmovil tiene unaalturade 0.60 my que
losojosdel conductor se ubican a1.10 m por encimadelarasante
de lacarretera

6. Visbilidad de Adelantamiento
Distancia de visibilidad de adelantamiento (paso) es la minima
distancia que debe ser visible para facultar a conductor del
vehiculo asobrepasar aotro quevigjaavel ocidad 15 km/g menor,
con comodidad y seguridad, sin causar alteracion en lavelocidad
de un tercer vehiculo que vigjaen sentido contrario alavelocidad
directriz y que se hace visible cuando se hainiciado la maniobra
de sobrepaso.
Para efecto de la determinacion de la distancia de visibilidad de
adelantamiento, se considera que la altura del vehiculo que vigia
en sentido contrario esde 1.10 m y que ladel ojo del conductor
del vehiculo que realiza la maniobra de adelantamiento es 1.10

m.
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Figura 01. Visibilidad de adelantamiento Fuente: Disefio Geométrico,

Romero Rodriguez

7. Alineamiento horizontal

El aineamiento horizontal debera permitir la circulacion
ininterrumpida de los vehicul os, tratando de conservar la misma
velocidad directriz en la mayor longitud de carretera que sea
posible.

El aineamiento carretero se hard tan directo como sea
conveniente adecuandose a las condiciones de relieve y
minimizando dentro de lo razonable € nimero de cambios de
direccion. El trazado en planta de un tramo carretero esta
compuesto de la adecuada sucesion de rectas (tangentes), curvas

circulares y curvas de transicion.
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En generd, € relieve del terreno es € elemento del control del
radio de las curvas horizontales y €l de lavelocidad directriz. La
velocidad directriz, a su vez, controla la distancia de visibilidad.
(MINISTERIO DE TRANSPORTE Y COMUNICACIONES,

2014)

7.1.Curvas horizontales
El minimo radio de curvatura es un valor limite que esta dado en
funcion del valor maximo del peralte y del factor maximo de

friccion para unavelocidad directriz determinado.

7.2.Curvasdetransicion
Todo vehiculo automotor sigue un recorrido de transiciéon al
entrar o salir de una curvahorizontal. EI cambio dedirecciony la
consecuente gananciao pérdidadelasfuerzas|aterales no pueden

tener efecto instantaneamente.

7.3.Curvas Compuestas
En general, se evitard el empleo de curvas compuestas, tratando
de reemplazarlas por una sola curva. En casos excepcionales
podrén usarse curvas compuestas o0 curvas policéntricas de tres
centros. Ental caso, € radio de unano serd mayor que 1.5 veces

e radio delaotra
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7.4.Peraltedelacarretera
Se denomina peralte a la sobre elevacién de la parte exterior de
un tramo de la carretera en curva con relacion a la parte interior
del mismo con e fin de contrarrestar la accién de la fuerza

centrifuga. Las curvas horizontales deben ser peraltadas.

7.5.S0bre ancho dela calzada en curvascirculares
La cazada aumenta su ancho en las curvas para conseguir
condiciones de operacion vehicular comparable a la de las
tangentes. En las curvas, € vehiculo de disefio ocupa un mayor
ancho que en los tramos rectos. Asimismo, a los conductores les

resulta mas dificil mantener el vehiculo en el centro del carril.

8. Alineamiento Vertical

En € disefio vertical, € perfil longitudina conforma la rasante,
la misma que esta constituida por una serie de rectas enlazadas
por arcos verticales parabdlicos a los cuales dichas rectas son
tangentes.

Para fines de proyecto, € sentido de las pendientes se define
segun e avance del kilometraje, siendo positivas aquellas que
implican un aumento de cota y negativas las que producen una
pérdida de cota.

Las curvas verticales entre dos pendientes sucesivas permiten

conformar una transicion entre pendientes de distinta magnitud,
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eliminando & quiebre brusco de la rasante. El disefio de estas
curvas asegurard distancias de visibilidad adecuadas.

El sistema de cotas del proyecto se referiraen lo posible a nivel
medio del mar, paralo cual se enlazaran los puntos de referencia
del estudio con los B.M. de nivelacion del Instituto Geografico
Nacional. (MINISTERIO DE TRANSPORTE Y

COMUNICACIONES, 2014)

8.1.Curvas Verticales

Los tramos consecutivos de rasante seran enlazados con curvas
verticales parabdlicas cuando la diferencia agebraica de sus
pendientes sea mayor a 1%, para carreteras pavimentadas y
mayor a2 % paralas afirmadas.

Las curvas verticales seran proyectadas de modo que permitan,
cuando menos, la visibilidad en una distancia igual a la de
visihilidad minima de parada y cuando sea razonable una
vishilidad mayor a la distancia de visibilidad de paso.
(MINISTERIO DE TRANSPORTE Y COMUNICACIONES,

2014)

8.2.Pendiente
En los tramos en corte, se evitara preferiblemente e empleo de
pendientes menores a 0.50%. Podra hacerse uso de rasantes

horizontales en los casos en que las cunetas adyacentes puedan
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ser dotadas de la pendiente necesaria para garantizar € drengjey

la calzada cuente con un bombeo igua o superior a 2%.

En tramos carreteros con altitudes superiores alos 3,000 msnm,
los valores maximos del cuadro paraterreno montafioso o terreno
escarpados se reduciran en 1 %.
Los limites maximos de pendiente se estableceran teniendo en
cuenta la seguridad de la circulacién de los vehiculos mas
pesados en |as condiciones mas desfavorables de la superficie de
rodadura.
En el caso de ascenso continuo y cuando la pendiente sea mayor
del 5%, se proyectard, mas 0 menos, cada tres kilémetros, un
tramo de descanso de una longitud no menor de 500 m con
pendiente no mayor de 2%. Se determinara la frecuencia y
ventagjas y |os menores incrementos del costo de construccion.
En general, cuando en la construccion de carreteras se emplee
pendientes mayores a 10%, el tramo con esta pendiente n no debe
exceder a 180 m. (MINISTERIO DE TRANSPORTE Y
COMUNICACIONES, 2014)

9. Seccion Transversal

9.1.Calzada
En d disefio de carreteras de muy bao volumen de trafico
IMDA<50, la calzada podra estar dimensionada para un solo
carril. En los demés casos, la cazada se dimensionara para dos

carriles.
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9.2.Bermas
A cada lado de la calzada, se proveerdn bermas con un ancho
minimo de 0.50 m. Este ancho debera permanecer libre de todo
obstaculo incluyendo sefidles y guardavias. Cuando se coloque
guardavias se construira un sobre ancho de min, 0.50 m.
En los tramos en tangentes las bermas tendran una pendiente de
4% hacia €l exterior de la plataforma.
La berma situada en el lado inferior del perate seguira la
inclinacion de este cuando su valor sea superior a 4%. En caso
contrario, lainclinacion de labermaseraigual al 4%.

9.3.Ancho dela plataforma
El ancho de |a plataforma a rasante terminada resulta de la suma
del ancho en calzaday del ancho de las bermas.
Laplataformaanivel de la subrasante tendra un ancho necesario

pararecibir sobre ellala capa o capas integrantes del afirmado y

la cuneta de drengje.

Figura 02. Seccion Transversal de Carretera Fuente: Manual de
Disefio Geométrico 2014
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9.4.Plazoletas
En carreteras de un solo carril con dos sentidos de trénsito, se
construirdn ensanches en la plataforma, cada 500 m como
minimo para que puedan cruzarse los vehiculos opuestos 0
adelantarse aquellos del mismo sentido.
La ubicacion de las plazoletas se fijara de preferencia en los
puntos que combinen mejor lavisibilidad alolargo delacarretera

con lafacilidad de ensanchar la plataforma.

9.5.Dimensiones en los pasos inferiores
La altura libre deseable sobre la carretera sera de por 1o menos

5.00 m. En lostuneles, la alturalibre serd menor de 5.50.

9.6.Taludes
Los taludes para las secciones en corte y relleno variardn de
acuerdo ala estabilidad de los terrenos en que estén practicados.
Las alturas admisibles del talud y su inclinacién se determinaran
en €l posible, por medio de ensayo y calculos o tomando en
cuenta la experiencia del comportamiento de |os taludes de corte
gjecutados en rocas 0 suelos de naturaleza y caracteristicas
geotécnicas similares que se mantienen estables ante condiciones

ambiental es semejantes.
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Figura 03. Seccion Transversal Tipica en Tangente Fuente:

Manual de Disefio Geométrico 2014

Tabla 304.10
Valores referenciales para taludes en corle
(relacidn H:V)

Clasificacién | Material

: Roca Roca T ===ji [
de materiales fija ke Limo arcilloso
de corte _ : o arcilla

Grava

<5 m 1:10 1:6-1:4 1:1-1:3 1:1

| Altera | _ - _
| de | 5-10m | 1:10 1:4-1:2 L1 | 3:1
:""“ >i0m | 1:8 U -

{*) Requarimiento de banquetas y/o estudic de estabilidad.

TablaN°2. Valor Referencial para Taludesde Corte(relacion H:V) Fuente:

Manual de Disefio Geométrico 2014
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Figurs 3044, 08
Fratsminnts de taludes tipo

Figura 04. Tratamiento de tipo detaludes Fuente: Manual de Disefio

Geométrico 2014

Figura 30408
Alabes de faludes e rransichanes de corte p rellenc

(PERSPECTIVA)

Figura 05. Alabeo de Taludesen transiciones de Cortey Relleno Fuente:

Manual de Disefio Geométrico 2014
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Los taludes en zonas de relleno (terraplenes), variaran en funcion
de las caracteristicas del material con € cua estdformado. En la

Tabla N° 3 se muestra taludes referencial es.

Tabia 304.11
Taludes referenciales en zonas de refleno (terraplenes)

| Talud [(VWiH)

Materiales I Altura (m)
[ <5 [ s-i0 >10
Graves, limo arenoso v arcills 1:1.5 | 1:1,7% 1:2
[Arena 12 1:225 | 1:2,5

[Enrocaca | 1:1 | 13,25 | 1:1,5

Tabla N°3. Taludesreferenciales en zonasdereleno Fuente: Manual de

Disefio Geométrico 2014

El cambio de un talud a otro debe realizarse mediante una
transicion la cua por lo general se denomina aabeo. En las
transiciones de cortes de mas de 4,00 m de altura a terraplén, o
viceversa, los taludes de uno y otro deberan tenderse, a partir de
que la atura se reduzca a 2,00 m, en tanto que la longitud de
alabeo no debe ser menor a 10,00 m. Si la transicion es de un
talud aotro de la misma naturaleza, pero con inclinacion distinta,
el alabeo se dard en un minimo de 10,00 m. La parte superior de
los taludes de corte, se deberd redondear para mejorar la

apariencia de sus bordes.

9.7.Cunetas

Son canales construidos lateralmente a lo largo de la carretera,

con e propodsito de conducir los escurrimientos superficiales y
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sub superficiales, procedentes de la plataforma vial, taludes y
areas adyacentes, a fin de proteger la estructuradel pavimento.
La seccion transversa puede ser triangular, trapezoidal,
rectangular o de otra geometria que se adapte mejor a la seccion
transversal de laviay que prevea la seguridad vial; revestidas o
sin revestir; abiertas o cerradas, de acuerdo a los requerimientos
del proyecto; en zonas urbanas 0 dénde exista limitaciones de
espacio, las cunetas cerradas pueden ser disefiadas formando
parte de laberma.

Las dimensiones de las cunetas se deducen a partir de calculos
hidraulicos, teniendo en cuenta su pendiente longitudinal,
intensidad de precipitaciones pluviales, area de drenge y
naturalezadel terreno, entre otros. L os elementos constitutivos de
unacuneta son su talud interior, su fondo y su talud exterior. Este
altimo, por lo general coincide con € talud de corte. Las
pendientes longitudinales minimas absolutas seran 0,2%, para
cunetas revestidas y 0,5% para cunetas sin revestir.

Si la cuneta es de materia facilmente erosionable y se proyecta
con una pendiente tal que le infiere a flujo una vel ocidad mayor
a la maxima permisible del materia constituyente, se protegera
con un revestimiento resistente a la erosion. Se limitar4 la
longitud de las cunetas, conduciéndolas hacia los cauces
naturales del terreno, obras de drengje transversal o proyectando

desaglies dénde no existan. (DG, 2014)
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IMPORTANCIA DE LA CONTRUCCION DE UNA RED

VIAL

“La red vial de un pais es fundamental para su desarrollo y
crecimiento porque es e unico medio que posibilitad transporte
de las personas y las cargas”, (RIVERA, 2015, pag. 13) comenta
el magister Julidn Rivera, especidista en transporte por la
Universidad de Piuray docente de laMaestriaen Ingenieria Civil
con mencion en Vial delaUDEP.

En Latinoamérica se muestra un problema serio en cuanto a
infraestructuras en vias de comunicacion y esto representa una
seria desventaja competitiva. “En paises con un adecuado
desarrollo en transporte los costos de trasado son menores,
mientras que en laregion los caminos con desvios permanentes o
tramos deteriorados incrementan |os costos de traslado”, sefiala
el magister Rivera.

Lared de carreteras permite satisfacer |as necesidades basicas de
educacion, trabajo, alimentacion y salud; estas necesidades son
las principales actividades de un pais. Por €llo, para un pais es
estratégico desarrollar su sistema vial porque es € Unico modo
con e que logra satisfacer no solo la obligacion de vigjar, sino
también las necesidades esenciaes de la poblacion.

“Si las vias de comunicacion de un pais no son las adecuadas para
gue la poblacion satisfaga sus necesidades bésicas, es poco

probable que los ciudadanos puedan encarar una situacion de
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mejora econdémica y reduccion de los indices de pobreza”, afirma

Rivera (2015).

1.6. Definicion de términos basicos.
Base de material granular propio de la zona: son agregados
natural es que cumplen con ciertas caracteristicas y se encuentran

en e lugar de la pavimentacion.

Carpetaderodadura: Capasuperior del pavimento formado por
mezclas bituminosas. A su vez, € pavimento es la capa superior
del firme que, colocada sobre |la base, soporta directamente las
solicitaciones ddl tréfico. Las cualidades superficiales de la
cazada dependen de la adecuada seleccidon y eecucion del
pavimento.

Estudio Definitivo: Es la redlizacion de estudios basicos de
ingenieria, realizacion del disefio geométrico de la via en planta
y perfil, junto con e disefio de obras de arte y sefiaizacion.
Localidades: Locaidad es wuna division territoriad o
administrativa genérica para cualquier nicleo de poblacién, con
identidad propia. Puede ser tanto un nucleo de pequefio tamafio y
pocos habitantes (aldea, pueblo) como un nlcleo de gran tamafio
y muy poblado (ciudad).

Proyecto de construcciéon: es € conjunto de documentos
mediante |os cuales se define el disefio de una construccion antes

de ser redlizada. Es &l documento base sobre € que se desarrolla
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el trabgo delosarquitectos, ingenieros y proyectistas de distintas
especiaidades.

Via local: Las vias locales conforman el sistema via urbano
menor y se conectan solamente con las vias colectoras. Se ubican

generamente en zonas residenciales.

1.7. Formulacién dela hipoétesis.
El estudio definitivo del proyecto de meoramiento de vialocal
Pasambara-Chorpamba con carpeta de la zona, “laja”, Santiago

de chuco permitird una mejora transitabilidad en la zona.

MATERIAL Y METODOS

2.1. Material:

a) Materiales

1. Materialesdeescritorio
Hojas de papel bond
L apiceros
Laptop

2. Instrumentos topogr aficos
Estacion total o teodolito

3. Instrumentos secundarios o auxiliares
Wincha
Mirao estadia
Jalones

Estacas
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Ca oyeso
4. Software
Excel office 2010
Word office 2010
AutoCAD 2014
S10
5. Fuentes
Reglamento nacional de edificaciones
Libros
Tesis
informes
b) Humano.
Jorge Luis Abanto Burgos (asesorado)
Guido Robert Marin Cubas (asesor)
c) Servicios.
Para la presente investigacion no se requerira servicios

adicionales

2.2. Material deestudio.
2.2.1. Poblacién.
Todas las calicatas del tramo de la Via Local Pasambara-

Chorpamba, con unalongitud de 4.600 km en & 2019.
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2.2.2. Muestra.
Ocho calicatas ubicadas en € tramo delaVia Loca Pasambara-

Chorpamba, con unalongitud de 4.600 km.

CALICAT CANTIDAD DE
A MUESTRA
C-1 SKG
C-2 SKG
C-3 SKG
C-4 5KG
C-5 SKG
C-6 SKG
C-7 S5KG
C-8 5SKG

TablaN°4. Calitasy cantidad de muestra a extraer

Fuente: Propia.

2.2.2.1. TECNICA DE MUESTREO
La presente investigacion es NO PROBABILISTICA, porque
nuestro estudio no tiene una muestra que variaen € tiempo para
analizarla probabilisticamente. Asi, esto seria un muestreo no
Probabilistico por Conveniencia, ya que la muestra fue
seleccionada, como el hombre o indica, por conveniencia de la
persona que realiza la investigacion, porque los elementos de

muestra estan fécilmente disponibles para su estudio.
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TECNICA DE NO POR
MUESTREO PROBABILISTICO CONVEMIENCIA

2.3. Teécnicas, procedimientos einstrumentos.

2.3.1. Pararecolectar datos.

A. Técnica de recoleccion
En lapresente investigacion se usaralaOBSERVACION del tipo
NO PARTICIPANTE como técnica de recoleccion de datos, ya
que nuestro propdsito es recolectar informacion en cadavisitade

campo.

B. Instrumento de recoleccion
SeusaralaGUIA DE OBSERVACION parallevar unregistro de
las caracteristicas necesarias para poder |levar acabo € proyecto
de Disefio delavialoca en lazonade estudio. Ver anexo 1.
Este instrumento es confiable y valido, ya que mide lo que debe

medir de manera exacta, claray objetivalo visto en Campo.

OBSERVACION q GUIA DE OBSERVACION




7.2. PROCEDIMIENTO DE RECOLECCION DE DATOS

Organigrama N°01. Procedimiento de Recoleccion de datos



Ubicacion de la Zona de Estudio

Inicialmente, como en todo proyecto, se localizo la zona de estudio,
vigiando y reconociendo €l area de trabgo.
Levantamiento Topogréafico

Unavez reconocido € terreno u area de trabajo de la zona sefialada por €
proyecto, seinicio al desarrollo del levantamiento Topogréfico, con la utilizacién
de un Equipo Topogréfico abase de una Estacion Total.

Recorrido de Rutas de posible Carretera

Mientras se avanzaba con € levantamiento topogréafico, se recorrian las
trochas y/o caminos de herradura considerados como una alternativa de ruta para
el desarrollo del proyecto, teniendo un concepto exacto de las caracteristicas de

€sas rutas.

Ubicacion de Areas para uso de Alcantarillas

Al recorrer las diversas rutas por donde posiblemente seria desarrollada la
carretera, se sumaba a levantamiento topografico la ubicacion de zonas de
precipitacion de agua, donde seria necesario la utilizacion de Alcantarillas.
Ubicacién de Puntos para Calicatas

Partiendo del recorrido longitudinal de los posibles desarrollos de
carretera, se ubicaron 8 puntos paralaexcavacion de Calicatas. Unaen € punto de
inicio dela carretera, otra para €l punto final de lamisma; ademas de una calicata
por cada Kilémetro, una a 16 metros ddl fin de la carretera (inicio de Puente), asi

como en zonas que seguin las caracteristicas mostradas del suelo, se debian hacer.
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6. Excavacion de Calicatas
Se excavaron las calicatas con una superficie de 1 metro cuadrado y una
altura de 1.5 metros de profundidad, con una profundidad inicial de 0.8 metrosy
un descanso de 0.5 metros, para finalmente acabar con los 0.7 metros de

profundidad finales.

7. Ubicacion de Napa Freatica
Al redlizar la excavacion de las calicatas, y a tener una profundidad no
menor a 1.5 metros por cada una, se llegaron a niveles donde se encontrd NAF.
Siendo exactos en las calicatas ubicadas en las progresivas 0+560 Km y en €

punto inicial y final del Puente considerado al terminar la carretera.

8. Extraccion de muestras de Suelos
Se procedi6 a extraer 5 kilogramos de muestra de Suelo por cada Calicata
parael respectivo andlisis de Mecanica de Suelos.
2.3.2. Paraprocesar datos.

A. Méodo de analisisde datos

Al ser un proyecto de tesis del tipo No Experimental — descriptiva,
se utilizara como herramienta de andlisis de datos la estadistica
descriptiva.

La estadistica descriptiva es un método que permite analizar €
fendmeno y desarrollar € disefio del proyecto, a partir de la
informacion natural proporcionada por laobservacion de campo (En

las localidades de Pasambara y Chorpamba)
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B. Instrumento de andlisis de datos

Se utilizard el instrumento de Gréficos de Barras, que estéd dentro de
los Gréaficos estadisticos admisibles para este tipo de estudio.

En base a que este proyecto cuenta con un tipo de variable
cualitativa, se utiliz6 € instrumento Gréafico de Barras, e cua
consiste en resumir un conjunto de datos por categorias, usando
varias barras de la misma anchura, cada una de | as cual es representa
una categoria concreta. Laalturade cada barra es proporcional auna
agregacion especifica. Ademas, tiene e grado de confiabilidad y
validez que se necesita para este estudio.

El método de estadistica descriptiva, utilizando graficos estadisticos

tiene como objetivo describir y representar e fendmeno o

GRAFICOS
d ESTADISTICOS

caracteristicas naturales de la zona en estudio.

NO ESTADISTICA

EXPERIMENTAL SESCRIETNA DESCRIPTIVA

Titulo

30 T

25 M

20

15

0

ELP(%) BIP(%)
Figura N°06. I nstrumento. Grafico de Barras
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4.3.2.3 Procedimiento de andlisis de datos.

_ , |
W ===

-

Organigrama N°02. Procedimiento de Analisis de Datos




1. Aplicacion detecnologias PROES

Se aplico tecnologias PROES, lacual se encargade utilizar diversostipos
de ensayos a suelo para determinar sus propiedades y en base a €llo
estabilizarlo, los cuales estan definidos en el Manual de Caminos no
Pavimentados de Bajo Volumen de transito 2008. En este proyecto se

hizo uso de ensayos CBR y Proctor.

2. EstudiodeTrafico

Se redlizd e estudio de trafico e cua contiene basicamente la
identificacion de tramos homogéneos de la demanda. De la obtencion de
cifras del conteo vehicular se determina € tipo de vehiculo de disefio,
determinado por & vehiculo mas pesado el cual servira con disefio base
para cargas de resistencia de la carretera. Este es de vital importancia
porque sirve para determinar los parametros de disefio de ingenieria, y
todos los elementos geométricos que la conforman. Cada parametro de
disefio esta estipulado en la DG-2014- Guia de contenido de Estudios

Definitivos de Carreteras.

3. EnsayodeCBR

Se redizo e ensayo de CBR (Cdlifornia Bearing Ratio o Modulo
Resiliente de Suelos) bgjo la norma AASHTO T 274 o MTC-E128, €
cua consiste en secar la muestra de suelo a aire libre para luego

tamizarla y separar una cantidad aproximada de 18 kg. Adicionamos
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ciertas cantidades de agua en porcentajes de 4%, 8%, 12% y 16% del
peso total de la muestra, removiendo hasta tener una mezcla uniformey
agregamos en porciones a molde cilindrico, dando 25 golpes con
martillo en forma circular, repitiendo este proceso en 5 capas, hasta
enrasar e molde. Se finaliza pesando |la muestra contenida en el molde
para hallar e contenido de humedad, en funcién a volumen de dicho

molde.

4. Ensayo Préctor

Serealiz6 €l ensayo de Proctor modificado bgjolanorma ASTM D-1557,
MTC E115, lacual consiste en primero determinar € volumen del molde
autilizar en cm3, luego se determina la masa del molde con su embace
sin su collar superior, se toma la muestra de suelo y se mezcla con una
determinada cantidad de agua hasta obtener una muestra uniforme y
distribuida. Se llena el molde con la muestra uniformada, repartida en 5
capas aproximadamente igual es, compactadas con 60 gol pes distribuidos
uniformemente. La Ultima capa debe entrar aproximadamente 1 cm en el
collar superior. Seretirael collar y se enrasa cuidadosamente el suelo con
el borde del molde, se determina la masa del conjunto formado por €
molde y €l suelo compactado para determinar la humedad segiin norma

UNE 103-300.

5. Diseflo derutadefinida

Se redliz0 e disefio de la ruta definida, utilizando los parametros

definidos en e Manual de Disefio Geométrico para Carreteras DG-2014,
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en e cua estipula que ya determinado € tipo de topografia, se debe
realizar €l ruteo y disefio de carretea con las caracteristicas apropiadas,
con dimensiones y aineamientos tales que su capacidad resultante
satisfaga la demanda del proyecto, dentro del marco de la viabilidad
econdémicay cumpliendo lo establecido en la seccion 211: Capacidad y

niveles de Servicio delaDG-2014.

6. Perfil Longitudinal

Seelaboro € perfil longitudinal el cual esta constituido por alineamientos
rectos, curvas circulares y de grado de curvatura variable, que permiten
unatransicion suave al pasar de lineamientos rectos a curvas circulares o
viceversa. Este alineamiento debe permitir la operacion ininterrumpida
de los vehiculos tratando de conservar la misma velocidad de disefio de
la mayor longitud de carretera que sea posible. Todo esto estipulado en
el Manual de Disefio Geométrico de Carreteras 2014, en la Seccion 301-

Disefio Geométrico en Planta.

7. Perfil Transversal

Se elaboro € perfil Transversal, que consiste en la descripcion de los
elementos de la carretera en un plano de corte vertica norma al
alineamiento horizontal, e cua permite definir la disposicion y
dimensiones de dichos elementos, en e punto correspondiente a cada

seccion y su relacion con e terreno natural, todo esto estipulado en €
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Manua de Diseflo Geométrico de Carreteras 2014, en la Seccion 304-

Disefio Geométrico de la Secciéon Transversal.

8. Andlisisdedatos

Los gréficos de barras fueron realizados a partir de los datos que se
obtuvieron en los estudios de laboratorio, |os cuales fueron ingresados en
e software Excel 2010, ordenandolos y clasificandolos segun las

caracteristicas de cada muestra extraida en campo.
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2.4. Operacionalizacion devariables.

Lavariable es Estudio Definitivo

» Por su relacion es una variable independiente, ya que solo se observay describe los fenédmenos tal como se presentan en su forma
natural, sin modificar variables.

» Por su naturaleza es una variable cualitativa-Nominal, ya que describe las caracteristicas y cualidades de la zona donde se realizara
lavia

» Por su escala de medicién es nominal, porque implica denotar caracteristicas Unicas, propias de lavariable.

» Por sus dimensiones es unidimensional, porgue solo se recolecta informacion sobre lavariable.

» Por su forma de medicién es directa, porque como su nombre o indica, la variable sera medida en el lugar de estudio.



VARIABLE | DEFINICION DEFINICION DIMENSIONES | INDICADORES ITEMS
CONCEPTUAL | OPERACIONAL
) Redlizar e |levantamiento
Es la redizacion | El  estudio se Determinar las
. ) topogréfico, método polinizacion
de estudios |redlizar)d en € dimensiones de las Pog P
) , ara obtener € plano en planta
basicos de | Distrito de secciones de via, P P P y
. . . o posteriormenteel  perfil
Estudio ingenieria, Quiruvilca, espesores de las
DISENO longitudinal .
definitivo realizacion dd | Provinciade capas que la 9
o . GEOMETRICO
disefio Santiago de Chuco conforman.
- . DE LA Utilizacion de software para
geométrico de la | mediante la
CARRETERA determinacion de corte
via en planta y | realizacion del y

perfil, junto con
e disefio de
obras de arte y

sefiaizacion.

disefio geométrico
de la caretera
caracterizacion del
suelo y estudio de

tréfico.

relleno.




CARACTERIZACION

DEL SUELO

Contenido de
humedad,
Granulometria,
Limites de
Atterberg,
Gravedad
especifica,
Clasificacion de
suelos
(AASHTO y

sucs).

Estudio de Mecanica de Suelos.

TRAFICO

VEHICULAR

Determinar €

IMDA.

Estudio de tréfico.

Tabla N° 5. Operacionalizacion de variables

Fuente: Propia




1. RESULTADOS.

En principio, sevig6 al lugar donde se realizo |os estudios de campo parala
elaboracion del proyecto, donde se extrajo muestras de suelo de 5 kg cada
uno, através de Calicatas de minimo 1.5m de profundidad, ubicadas alo largo
del tramo de la via, segiin e Manual de Suelos y Pavimentos del Ministerio
de Transportes y Comunicaciones (cada un kilometro de carretera), dichavia
se selecciond luego de verificar la accesibilidad del terreno de la zona; Se
analizé las muestras en laboratorio, aplicando tecnologia PROES (CBR y
Proctor Modificado), y se determind las caracteristicasfisicas y mecanicas del
suelo como € andlisis granulométrico, porcentaje de humedad y limites de
Attermberg. También, se rediz6 € estudio de Trafico Vehicular, para
determinar la carga que soportarialavia, tomando datos ddl transito delazona
durante una semana, desde las 7 am hasta las 6 pm, obteniendo asi e IMDA
considerado para € inicio del disefio de carretera; a su vez, se realizo €
levantamiento topogréfico total de la zona en estudio, donde se ubicd los
puntos exactos en los cuaes se colocarian las estructuras de drengje
transversal, junto con diversas obras de arte como puentesy puentones. Luego
se elabord los planos topogréficos y posteriormente el disefio geométrico de
la carretera, 1o cual abarcd € disefio en planta, €l cua cuenta principalmente
con curvas horizontales “S”, mostrdndonos pendientes longitudinales (perfil
longitudinal) consideradas dentro del manual, salvo una pendiente, que se
encuentrafuerade los pardmetros estandares, con unalongitud de 182 metros,
el disefio en perfil, e cual involucra curvas verticales concavas y convexas
gue equilibran la explanacion gque involucra €l proyecto, es decir, €l corte y

relleno del terreno comprendido por laruta escogida; y la seccién transversal,
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lacual nosindico lapendiente de bombeo, peraltey disefio de cunetas, ademas

del disefio del Pavimento (los espesores de las capas del tramo de carretera),

conuna carpeta de rodadura de afirmado, basada en el material propio de la

zona “laja”, verificando que cumpla con cada uno de los pardmetros

establecidos por el manual Disefio Geométrico de Carreteras 2014.

> CARACTERIZACION DEL SUELO

Ubicacion de calicatas

CALICATA PROFUNDIDAD UBICACION/PROGRESIVA NAF(m)
(m)
C-1 15 0+000 NP
C-2 15 0+253 NP
C-3 15 0+560 0.5
C-4 15 1+000 NP
C-5 15 2+000 NP
C-6 15 3+000 NP
C-7 15 A 16 m DEL FINAL 1.50
C-8 15 FINAL DE CARRETERA 0.40

TablaN° 6. Ubicacion de

Cdlicatas Fuente: Propia

En esta tabla se detalla |a ubicacién de cada calicata segun su progresiva en todo

el tramo delaviay laprofundidad del nivel fredtico encontrado en campo.
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Granulometria

Calic | AAS | Profundi | " | Gr | Ar | Fi L | L | 1
at T dad Hume av en n L P P
a H (m) dad | 5 | 4 o | (| (] ¢
0 ) 1w | @ | ¢ % | % | %
) ) % ) ) )
)

C1, A-6 0.10- 14 435 18 | 38 | 38 | 26 | 11
M ) 150 3 5 17 | 29 | 19 | 83 | 36

1
C2 | a26 | o050 20 |00 |74 | 25 | 39 | 27| 1L
M 0) 1.50 6 ol 9| 1 | 4| 15| 7

1
€3 | a26 | o035 26 |451| 20. | 34 | 38 | 26 | 12
M ) 150 6 6| 2 | 64 | 2 | 15 06

1
C4 | a26 | o020 13 464 | 21 | 32 | 38 | 26 | 1L
M 0) 1.50 7 4 08| 48 | 17| 76| 4
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C5 | a2 0.20- 18 |446 | 22. | 32. | 38 | 26. | 1L
M 0) 1.50 9 1] o | 49 | 18 | 47 | 7
1

C-6, A-6 0.40- 26 | 447 | 18. | 36. | 38. | 26. | 11.
M 1) 1.30 6 4| 75| 52 | 69 | 8 | 88
1

C-7. | a2 1.00- 20 490 | 38 | 12. | 33. | 21 | 12,
M ) 2.00 4 6| 63 | 31 | 77| 54 | 23
1

C-8, A-la 0.50- 12 |578 | 38 | 40 | NP | NP | NP
M ) 2.00 7 5 06 | 9
1

TablaN°6. Andlisis Granulométrico de las
muestras de suelo Fuente: Propia
En estatabla se detallala clasificacion AASHTO de las muestras estudiadas;
ademés de detallar |os datos que nos indican |as caracteristicas fisicas de las

mismas.
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» GRAFICOS DE BARRAS DE LAS CARACTERISTICAS

FISICASDE LASMUETRAS DE SUELO EXTRAIDAS

GRANULOMETRIA

49.06
4516 4644 4461 4474

3650 38.63 3806

34.64 W a5 18 M32.49

.
20.2 21.08

E2.$
18.75 |
I I I I ]
C-3 C-5 C-6 C-7

C-4 C-8

CALICATAS

Figura N°07. Granulometria

Fuente: Propia
En este gréfico de barras se detala el andisis granulométrico de cada una de las muestras extraidas

delasdiversas calicatas

CONTENIDO DE HUMEDAD (%)

w
o

a

_. HUMERAD (%)
o O

o

(&)

C-1 C-2 C- C-5 C-6 C-7

3 C-4
CALICATAS

C-8

Fuente: Propia

Figura N°08. Contenido de humedad Fuente: propia
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En este gréfico de barras se detala el contenido de humedad de cada una de las muestras extraidas de

las diversas calicatas.

LIMITES DEATTERBERG

H!MM

CALICATAS

LL(%) mLP(%) ®IP(%)

Figura N°09. Limites de Atterberg Fuente: Propia

En este gréfico de barras se detallalos limites de Atterberg de cada una de las muestras
Extraidas de las diversas calicatas.

» ESTUDIO DE TRAFICO

F.decrec.
TipodeVehiculo | Veh/d | Veh/a Facto Para EAL
ia o r tasa
Cami anual decrec.
on De 5%
Livianos
Autosy Camionetas | 526 19199 0.000 33. 253.89
0 04 06
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De 2 ges, 4 ruedas 102 | 37230 0.002 33. 2461.65
06

De 2 gjes, 6 ruedas 81 29565 0.24 33. 234580.54
06

De 3 gjeso mas 94 34310 1.02 33. 1156974.37
06

Pesados

Semi t. de4 ges 26 9490 0.48 33. 150594.91
06

Semi t. de5 ges 68 24820 117 33. 960042.56
06

Semi t. de 6 ges

0 més 53 19345 1.19 33. 761059.38
06
To 3,265,967.79
tal

En estatabla se detallala transitabilidad en la via, tanto por diay por afio; ademas

TablaN°7. Estudio de

Tréfico Fuente: Propia

de especificar el factor equivalente de carga (EAL). (Ver Anexo N°02)
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» DISENO GEOMETRICO DE CARRETERA

1. TIPO DE TRAFICO (Cuadro 12.2)

TIPOS TRAFICO RANGOS DE
PESADO TRAFICO
EXPRESADO PESADO
EN EE EXPRESADO EN
EE

>1'000,000 EE

Tes < 1'500,000 EE

> 1'500,000 EE
<3'000,000 EE

P <5'000,000 EE

>5'000,000 EE

Tes < 7'500,000 EE
T > 7'500,000 EE
P9 <10°000,000 EE
T > 10°000,000EE
P10 < 12'500,000 EE
- > 12'500,000EE
Pt < 15'000,000EE
T > 15'000,000 EE
P12 < 20°000,000 EE
- > 20°000,000EE
P13 < 25'000,000 EE
> 25'000,000 EE

Tr14

< 30'000,000EE

2. CATEGORIA DE SUB-RASANTE (Cuadrol2.4)
Categorias de Subrasante.

CATEGORIAS DE CBR
SUBRASANTE
So : Subrasante Inadecuada CBR <

3%

De CBR 2 3%

S1 : Subrasante Pobre A CBR < 6%

De CBR26%

Sz : Subrasante Regular A CER < 10%

De CBR 2
10%
A CBR < 20%

Sz : Subrasante Buena

De CBR 2
20%
A CBR < 30%

S4 : Subrasante Muy Buena

Ss : Subrasante Extraordinaria CBR 2
30%




3. PERIODO DE DISENO: 20 afios

1. VARIABLES (SN)
A) W18 = EAL o ESAL (Ejes equivalentes de Carga= EE)

Wis= 3'265,967.79
B) MR

M =2555xC “® = (2555)(15)“¢ =1 3 P

a) Confiabilidad (R%)
Cuadro 12.6

Valores recomendados de Nivel de Confiabilidad Para una sola etapa de
disefio (10 6 20 afos) segln rango de Trafico

TIPO DE TRA EJES EQUIVALENTES C'\g\l{llE:II:ADBIIEL

CAMINOS FICO ACUMULADOS IDAD (R)
Tro 100,00 150,000 65%

Caminos de 0
Bajo Te1 150,001 300,000 70%
Volumen de Tp2 300,001 500,000 75%
Transito Tes 500,001 750,000 80%
Tra 750 001 1,000,000 80%
Tps 1,000,00 1,500,000 85%

1
Tre 1,500,00 3,000,000 85%

1
TP7 3,000,00 5,000,000 85%

1
Resto de Trs 5,000,00 7,500,000 90%

Caminos 1
Try 7,500,00 10°000,000 90%

1
Trio 10°000,001 12'500,000 90%
Te11 12'500,001 15’000,000 90%
Tri2 15'000,001 20°000,000 95%
Tris 20°000,001 25’000,000 95%
Tr14 25'000,001 30'000,000 95%
Tris >30'00 95%

0,000

b) Coeficiente estadistico de “Desviacion Estandar Normal” (Zr)

Cuadro 12.8
Coeficiente Estadistico de la Desviacion Estandar Normal (Zr)
Para una sola etapa de disefio (10 6 20 afios)
Segun el Nivel de Confiabilidad seleccionado y el Rango de Trafico

TIPO DE TRAFI EJES EQUIVALENTES DEES;/':'AACNISL\IR
CAMINOS co ACUMULADOS —
(ZR)
Tro 100,001 150,000 ;
0.
38
5
Caminos de T 150,001 300,000 )
Bajo 0.
Volumen de 52
Transito 4
Teo 300,001 500,000 )
0.
67
4
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Tes 500,001 750,000 -

0.
84

2

Trs 750 001 1,000,000 -
0.
84

2

Tes 1,000,00 1,500,000 -
1 1.
03

6

Trs 1,500,00 3,000,000 -
1 1.
03

6

T 3,000,00 5,000,000 -

P7

1 1.
03

6

Resto de Tes 5,0010,00 7,500,000 1
Caminos 58
2

Trg 7,500,00 10'000,000 -
1 1.
28

2

Tr1o 10'000,00 12'500,000 -

Te11 12'500,00 15'000,000 -
1 1.

28

2

Tr12 15'000,00 20'000,000 -
1 1.
64

5

Tris 20'000,00 25'000,000 -
1 1.
64

5

Tr14 25'000,00 30°000,000 -
1 1.
64

5

Tr1s >30'0 -
00,00 1.
0 64

5

c) Coeficiente estadistico de “Desviacion Estandar Combinada”
(So) = »Mejoramiento de Carretera.

So=0.50

d) indice de Serviciabilidad. (Und=PSI)

) Cuadro 12.10
Indice de Serviciabilidad Inicial (Pi) Segun Rango de Trafico

1 1.
2  G—
2



INDICE DE

TIPO DE TRA EJES EQUIVALENTES | SERVICIABI
CAMINOS FICO ACUMULADOS LIDAD
INICIAL (PI)
Tr1 150, 300,000 3.80
001
Caminos de Te2 300, 500,000 3.80
Bajo 001
Volumen de
Transito Trs 500, 750,000 3.80
001
Tea 750 1,000,0 3.80
001 00
Tes 1,000, 1,500,0 4.00
001 00
Tre 1,500, 3,000,0 4.00
001 00
7 3,000, 5,000,0 4.00
001 00
Tes 5,000, 7,500,0 4.00
001 00
Tro 7,500, 10'000,0 4.00
001 00
EeSt.o de Trio 10°000, 12'500,0 4.00
aminos 001 00
Trus 12'500, 15'000,0 4.00
001 00
Tr1z 151000, 20°000,0 4.20
001 00

Cuadro 12.11

indice de Serviciabilidad Final (Pt) Segin Rango de Trafico

INDICE DE
TIPO DE TRA EJES EQUIVALENTES SERVICIABI
CAMINOS FIC ACUMULADOS LIDAD
(6] FINAL (PT)
Tr1 150,001 300,000 2.00
. Tr2 300,001 500,000 2.00
Caminos de
Bajo
Volumen de
Transito Tes 500,001 750,000 2.00
Tra 750 001 1,000,0 2.00
00
Tes 1,000,00 1,500,0 2.50
1 00
Trs 1,500,00 3,000,0 2.50
1 00
TP7 3,000,00 5,000,0 2.50
1 00
Trs 5,000,00 7,500,0 2.50
1 00
) 7,500,00 10'000, 2.50
1 000
Resto de Tr1o 10'000,0 12’500, 2.50
Caminos 01 000
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Te1a 12'500,0 15’000, 2.50
01 000

Tri2 15'000,0 20000, 3.00
01 000

Tri3 20'000,0 25’000, 3.00
01 000

Tria 25'000,0 30'000, 3.00
01 000

Teis >30'000, 3.00

000

SN - Sofware (indice Estructural): Mide la capacidad de resistencia que genera todas estas capas que
influye sobre la sub-brasante. (SN requerido > SN pisefio )

[™ Ecuacisn AASHTO 93 — X
- Tipo de Pavimento- | 1~ Conhabilidad [R] v Deswviacidn estandar [So]-

* Pavimenta flesible T Pavimento rigido 135 % Fr=-1.037 J:J 5o | 05
- Serviciabilidad inicial v final - |~ Madulo reziliente de la subrazante -

PSl inicial | 4 PSlfinal | 25 Mr 14457 270 psi

- Informacian: adicional para pavimentos rigidoz -

Madulo de elasticidad del | Coeficiente de transmizidn |

concreto - Ec [pai] de carqa - [J]

M ddula de ratura del | Coeficiente de drenaje - |
concreto - 5¢ [pzil [Cdl
- Tipo de Analisis- i~ Mumena Estructural
{+ Calcular 5N

Wi18= [ 326596779 SN = | 3.29

{7 Calcular wi1g

Calcular Salir I

1. Determinacion de los Espesores de las Capas

a) Coeficientes estructurales.

Cuadro 12.13
Coeficientes Estructurales de las Capas del Pavimento a;

VALOR
COMPONENTE DEL COEFI COEFICIEN OBSERVACION
PAVIMENTO CIENT TE
E ESTRUCTU
RAL
aj (cm)

CAPA SUPERFICIAL

{—
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Carpeta Asféltica en

Capa Superficial

ﬁﬂf?ﬁbng%%ug’slz)’iﬁzso oC L B0 A recomendada para todos
! los tipos de Trafico
(68 oF)
Carpeta Asféltica en Capa Superficial
Frio, mezcla asféltica a 0.125/cm recomendada para
con emulsién. Tréfico < 1'000,000 EE
. ) Capa Superficial
Micropavimento 25mm ai 0.130/cm recomendada para
Tréfico < 1'000,000 EE
Capa Superficial
recomendada para
Tréfico < 500,000EE.
Tratamiento Superficial ai 0.250 (*) No Aplica en tramos con
Bicapa. pendiente mayor a 8%; vy,
en vias con curvas
pronunciadas, curvas de
volteo,
curvas y contracurvas, y en
tramos que obliguen al
frenado de vehiculos
Capa Superficial
-~ recomendada para
Lel"had‘z gffzgcl"’;mm a 0.150 () | Trafico < 500,000EE
(Slurry seal) : No Aplica en tramos con
pendiente mayor a 8% y en
tramos que obliguen
al frenado de vehiculos
(*) Valor Global (no se
considera el espesor)
BASE
Base Granular CBR Capa de Base recomendada
80%, compactada al £ e para
100% de la MDS Tréfico < 5’000,000 EE
Base Granular CBR a 0.054 / cm Capa de Base recomendada
100%, compactada al 2 : para
100% de la MDS Tréfico > 5'000,000 EE
Base Granular Tratada Capa de Base
con Asfalto (Estabilidad az 0.115/em | o comendada para
Marshall = 1500 Ib) todos los tipos de
Tréfico
Base Granular Tratada con
Cemento (resistencia a la az 0.070 cm Capa de Base
. PR recomendada para
compresién 7 dias = 35 dos los ti d
kg/cm?) todos los tipos de
Tréfico
Base Granular Tratada con an Capa de Base
Cal (resistencia a la 0.080 cm P
- S recomendada para
compresioén 7 dias = 12 dos los ti d
kg/cm?) todos los tipos de
Tréafico
SUBBASE
Sub Base Granular Capa de Sub Base
CBR 40%, compactada B9 0.047/cm recomendada
al 100% de la MDS para Tréfico < 15'000,000 EE
Sub Base Granular as 0.050 / cm Capa de Sub Base

CBR 60%, compactada
al 100% de la MDS

recomendada
para Tréfico > 15'000,000 EE

.Carpeta superficial: al1:0.170/cm
.Base: a2:0.052/cm
.Sub-base: a3: 0.047/cm



b) Coeficiente de drenaje.(m2 & m3)
Drenaje bueno.

Cuadro 12.14 Calidad del Drenaje

.)Solucioén:

Cuadro 12.15

CALIDAD DEL

TIEMPO EN QUE

TARDA EL
DRENAJE AGUA EN SER
EVACUADA
Excelente 2 horas
Bueno 1dia
Mediano L S,
Malo 1 mes
Muy malo El agua no

evacua

P=7dias/365*100

P=1.92%

Valores recomendados del Coeficiente de Drenaje m;
Para Bases y SubBases granulares no tratadas en Pavimentos Flexibles

m—)

P=% DEL TIEMPO EN QUE EL PAVIMENTO ESTA EXPUESTO A

ELer) NIVELES DE HUMEDAD CERCANO A
DEL LA SATURACION.
DRENAJ
E MENOR 1%- 5% - MAYOR
QUE 1% 5% 25% QUE 25%
Excel 1.40 - 1.35- 1.30- 1.20
ente 1.35 1.30 1.20
Buen 1.35- 1.25- 115- 1.00
0 1.25 1.15 1.00
Regul 1.25- 115- 1.00 - 0.80
ar 1.15 1.05 0.80
Pobre 1.15- 1.05- 0.80 - 0.60
1.05 0.80 0.60
Muy 1.05- 0.95 - 0.75 - 0.40
pobre 0.95 0.75 0.40
m2=1.15
m3=1.05

c) Espesores minimos.
AASHTO, Guide For Desing of Pavement Structures 1993

TRANSITO (ESAL’S)

EN EJES
EQUIVALENTES

Menos de 50, 000
50, 001 — 150, 000
150, 001 — 500, 000
500, 001 — 2’ 000, 000
2’ 000, 001 — 7' 000, 000

Mayor de 7’ 000, 000

CARPETAS DE

CONCRETO
ASFALTICO

1006T.S
2,0
2,5
3,0
35

4.0

BASES GRANULARES

4,0
4,0
4,0
6,0
6,0

6,0

CARPETA

35"

X 2.54cm

8.89cm

BASE

6,0"

X 2.54cm

15.24cm
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METODO DE TANTEO

S =(a xD)+(@a xD xm)+(a xD xm)
(1) Primer tanteo.
3.29 = (0.17x9) + (0.052x15.5x1.15) + (0.047x20x1.05)
3.29<3.32

(2) Sequndo Tanteo.
3.29 = (0.17x9.5) + (0.052x16.5x1.15) + (0.047x20.5x1.05)
3.29<3.58

(3) Tercer Tanteo.
3.29 = (0.17x10) + (0.052x16x1.15) + (0.047x21x1.05)
3.29<3.69

(4) Cuarto Tanteo
3.29 = (0.17x10.5) + (0.052x17x1.15) + (0.047x21.5x1.05)
3.29<3.86
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PRIMER TANTEO

CARPETA ASFALTICA 9 cm

BASE GRANULAR - 15.5cm

SUB-BASE 20 cm
CBR-15%

SEGUNDO TANTEO (GANADOR)

CARPETA ASFALTICA Ocm
BASE GRANULAR - 20em |
SUB-BASE 35 cm

CBR-15%
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CBR (ANEXO 10)

CARRETERA DESVIO PASAMBARA. CHOROPAMPA
0+000
AL 4+616.33

ESTUDIOSY ANALISISEN ALINEAMIENTO
VERTICAL

Del km Al km % m

PENDIENTE
0+0.00 0+100. 1.46 100.00
00

0+100. 0+588. -11.29 488.70
00 70

0+588. 0+652. -7.43 64.04
70 73

0+652. 0+796. -12.25 143.33
73 06

0+796. 0+9086. -11.37 110.31
06 37

0+9086. 1+038. -11.19 131.67
37 04

1+038. 1+171. -12.55 133.39
04 42

1+171. 1+300. -9.90 128.58
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42 00

1+300. 1+380. 131 80.00
00 00

1+380. 1+524. -10.15 144.90
00 90

1+524. 1+650. -4.87 125.10
90 00

1+650. 1+750. -8.36 100.00
00 00

1+750. 1+880. -10.59 130.00
00 00

1+880. 2+030. -8.79 150.00
00 00

2+030. 2+160. -12.96 130.95
00 95

2+160. 2+310. -10.75 149.05
95 00

2+310. 2+550. -10.59 240.00
00 00

2+550. 2+600. -4.68 50.00
00 00

2+600. 2+654. -8.76 54.95
00 95
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2+654. 2+780. -12.33 125.05
95 00

2+780. 2+962. -17.89 182.94
00 94

2+962. 3+157. -16.40 195.03
94 98

3+157. 3+250. -10.46 92.02
98 00

3+250. 3+390. -0.96 140.00
00 00

3+390. 3+550. -6.41 160.00
00 00

3+550. 3+790. -5.87 240.00
00 00

3+790. 3+910. -7.50 120.00
00 00

3+910. 4+050. -0.61 140.00
00 00

4+050. 4+285. -10.25 235.29
00 29

4+285. 4+368. -3.91 82.81
29 10
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4+368. 4+490. -8.44 121.90
10 00
4+490. 4+616. 0.86 126.33
00 33
Longitud total = 4,616.33m
Longitud critica= 2,761.20m
Longitud aceptada requerida= 40.19%
Longitud critica (requiere desarrollo) = 59.81%

TablaN°4. Datos de Disefio
Geométrico Vertical Fuente: Propia
En esta tabla se detallan los tramos, pendientes longitudinales (tanto positivas
como negativas) y la longitud que demarcan cada una de €ellas, teniendo como

progresivafina a Km 4+ 490.00



V. DISCUSION.

- Mientras que € autor Rodriguez Romero obtuvo 2782.62 m como tramo
longitudinal de carretera y una capa de 0.60 m desde la sub-rasante, nosotros
obtuvimos 4616.33 my 0.55 m, respectivamente; ademés, tanto dicho autor como
nosotros, encontramos que e disefio geométrico de la carretera tendria obras de
arte paradrengey paso vehicular obligatorio, utilizando alcantarillas ubicadas en
los puntos estudiados en € levantamiento topogréfico. A pesar de que se
encontrd limitaciones de accesibilidad de terreno paradefinir el tramo de carretera
a redlizar, se pudo encontrar un tramo adecuado que una las localidades
mencionadas, siendo nuestra longitud final de carretera de 4616.33 m, disefiada
baj o |os parametros establ ecidos por el manual geométrico de carreteras DG-2014,
controlando especialmente la dimension de las pendientes en e aineamiento
vertical, las cuales oscilan desde 1 a 13%, salvo dos tramos de carretera (300
metros en total) que, por motivos de accidentada topografia, Ilegan a tener
pendientes de hasta 17.89%; es decir, Unicamente se tendria un tramo de 300
metros en los cuales se veraforzada hacer caso excepciona alaDG-2014, donde
los vehiculos que transitarian por esa zona se esforzarian un poco mas de lo

normal.

- Mientras que @ autor Vallgos Gomez redizd cuatro calicatas de 1.5 m para
extraccion de muestras de suelos a lo largo de toda la carretera que disefio,
nosotros realizamos 8 calicatas que varian desde 1.5 a3 m, delas cuales 3 calicatas
contaban con NAF, en las progresivas 0+560 km, a 16 m del final y en € final de

la carretera; esto debido a que hay una zona riverefia colindante al paso de lavia,
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ademas de la infiltracion de agua en ciertas partes de la zona. De las muestras
extraidas, se realizo @ estudio granulométrico, obteniendo caracteristicas como
contenido de humedad, porcentaje de grava, arenay finos, los cuales oscilan desde
12 a27%, 0 a58%, 4 a39% y 11 a 13%, respectivamente; ademés de los limites
de Attenberg como %LL, %LP e %IP, los cuales oscilan desde 38 a 39%, 26 a
27%Yy 11 a12%, general y respectivamente; |o cual nosindicaquee tipo desuelo,
en su gran mayoriaes, segun laclasificacion SUCSy AASHTO, GM y A-2-6 (Ver
Anexo 03), respectivamente; es decir gravoso-limoso y arenoso-limoso en menor
proporcion, contando también con un CBR de 19%. Siendo un suelo regularmente

apropiado para emplearse como composicion de lavia.

Mientras que el autor Tavares Gonzalez cont6 con un IMDA de 4000, nosotros
contamos con uno menor a 100, por 1o que @ utilizo una carpeta asfélticay
nosotros, a ser unatrocha carrozable, solo afirmado. Dentro de los vehicul os
gue mas transitan por la zona estan los vehicul os livianos como autos y
camionetas, seguidos por vehiculoslivianos de 2 gesde 4y 6 ruedas, y teniendo
por ultimo alos vehicul os pesados, con una circulacion de 1 veh/dia; Obteniendo
un factor equivalente de carga (EAL) de 96801, valor que no es elevado, lo cual
nos lleva a disefiar un pavimento de 55 cm de espesor, compuesto por 20 cm de

overside, 15 cm de sub-base, y 20 cm de base. (Ver Anexo 04)
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V. CONCLUSIONES

Se logro redlizar € estudio definitivo del proyecto de Construccion de la
ViaLoca que une Pasambara con Chorpamba, utilizando en la carpetade
rodadura principalmente un material granular propio de la zona, € cual
tiene un CBR de 19% y una clasificacion de suelo principa de GM
(SUCS) y A-2-6 (AASHTO), obteniendo unalongitud de carretera(Trocha
Carrozable) de 4616.33 m, con una pendiente de alineamiento vertical
maximay minimade 17.89 y -0.61%, respectivamente; en conjunto con la
utilizacion de estructuras de drenagje transversal, asi como puentes y

puentones en diversos puntos de lacarretera.

Se logro redizar € levantamiento topografico tota de la zona,
determinando que de que se trata de un terreno accidentado-escarpado;
ademés, se logré estudiar las caracteristicas del suelo, clasificandolo de
manera general como un suelo GM segin SUCSy A-2-6 segun AASHTO.
(Ver Anexo 03); A su vez, se determind, segun el estudio topogréfico y
recorrido de la zona, la utilizacion de estructuras de drengje transversal
(alcantarillas) y obras de arte como puentes y puentones, alo largo y final

de la carretera, respectivamente.

Selogr6 redlizar e estudio de tré&fico vehicular obteniendo un indice
Medio Diario Anual (IMDA) de 96 veh/dia, dentro los cuales 95 son
registrados como vehiculos ligeros y 1 como pesado, siendo |os vehiculos

mas frecuentes |0s autos y camionetas.
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Se redizo6 € disefio geométrico en planta, es decir, se disefid las curvas
horizontal es de acuerdo alaaccesibilidad dispuestaen lazona. (Ver Anexo
05); asi como d disefio en perfil, es decir, las curvas verticales de la
carretera,  con un pendiente méxima de 17.89%; todo regido segun la

normatividad vigente del MTC.

Se determind | os espesores de las capas del Pavimento, siendo conformado
por 20 cm de sub-base, 15.5 cm de base granular, y 9 cm de carpeta

asfaltica

VI. RECOMENDACIONES.

SelerecomiendaalaMunicipaidad distrital de Quiruvilca que a redlizar
estudios de proyectos y la g ecucion de los mismos, se realicen en épocas
en las quelas disponibilidades climaticas sean favorables para quien las
realiza, ya que € redizar estudios y proyectos ingenieriles en épocas
desfavorables, llamese lluvia torrencial o helada, genera severas
limitaciones en €l desarrollo de las mismas; ademas, para proyectos como
los de Carreteras, se le recomienda hacer un estudio de mecanica de suelos
correcto, ya que las propiedades del suelo de muchas zonas del lugar son
regularmente buenos para ser utilizados como material granular para

afirmado, ademas de relleno y compactacion.

A los profesionales de construccion de Obras Civiles, recomendarles la
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utilizacion de equipos adecuados para € estudio de proyectos de la zong;
ademés de buscar siempre la manera de optimizar la utilizacion de los
recursos disponibles, alcanzando los mismos o mejores resultados
deseados; ademas, recomendarles tener la disponibilidad total de la zona,

através de documentacion que avale dicho fin.

A losFuturostesistas, selesrecomiendatener muy en claro laproblemética
gue buscan solucionar, para asi plasmar de forma simple y concisa, 10s
objetivos e hipotesis del proyecto. También se recomienda tener un
cronograma de avances del proyecto, y respectarlo de manera estricta,
siempre con la debida asesoria de un profesional en el tema.

A lapoblacion que conforman las localidades de Pasambaray Chorpamba,
recomendarles que al tener el proyecto ya realizado, repotencien su
actividad agropecuaria-comercial, asi como € seguir buscando el

crecimiento social de este sector, dentro del Distrito de Quiruvilca.
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ANEXO N°01

ANEXOS.

Instrumento Guia de Observacion. Estimacion de Cantidad de Calicatas en cada

tramo de Progresiva

GUIA DE OBSERVACION

ESTIMACION DE CANTIDAD DE CALICATASEN CADA TAMO DE PROGRESIVA

NOMBREDELARUTA: FECHA:
REALIZADOPOR: HOJA:
PROGRESIVA NUMERODE CALICATA PROFUNDIDAD DE CALICATA TIPODESUELO

76




ANEXO N°02

Estudio de Tré&fico

LIGER OMNIBUS CAMION SEMITRAYLER TRAYLER
D 0S ES
! B | B | B
A AU | CAMION | co | MicrRoB | U | U | U |clclclTt2|t2] 12| 133:/3 2133
T0 ETA MBI Us s | s | sl2|3/4|sts2|s3 < T T T
6 | 3 | 4 | E|E|E 3123
LUNES | 15 40 20 0 o | o | o |1]l4l0]o0]o0]1 0 0l 00
0
MARTES | 20 35 19 0 o | o | o | 1|60l o0lo0]1 0 0l 00




MIERCO

LES

12

25

19

JUEVES

16

36

21

VIERNE

S

21

29

18

SABADO

22

28

20




DOMIN

GO

12

33

19




ANEXO N°03 Principal es propiedades de suel os ensayados

.l(?l.

H Labaratario Eautémlnu i Ensayus :ta Mmaﬂalas da Gnnstmnuiﬁn

Spbre la base de los reprstrod de calicats ensavor de Inboratonn o mformasion
recopilada, se han elaborado los perfiles estratigraficos.

Table, Pincipales propiedades dz zuelos ensayados

] [
ot et oS0 A B 2
T3 | L3600 ! 6.8 ; 5 160
AN [ AZB(0 | 020. 150 | 9370 | aaadm  pioam | Saaes fasivm]aeTen] s an
CER-1 M—i{b} B20- 150 | 14E0 AH.ETH. 2B | 3paEw, (AR RN |EATR | T TN
CBM-1 | AB(Y) | D40-430 | 2660 | ed¥4h  SEYS% | 30.63% |33 8E% |06 A% | 1A8EW
STMY | ABA0H| TRO-200 | 20400 | tB0ek | 131 (35T | 216N | 12.aEh
B | A | BE0-200| 1A70 | areEn TAOR | NP | WP | WP

33 JUSTIFICACION DE LA CANTIDAD DE EXFLORACIONES:
De acvendo al cusdro M- 4.1 dei Manual de Carreteras def MTC, v debido al tipo
de caretens se hizo:

Urk, Morsarrsie V Elaga Mz ©3 Us, 4 - Trufillc RUC. 204TTEEETA1 Oficina o 85534 Iﬂm-mﬂm
RESOLUC 0N B 0 0= 31 2 RS- INDECOTT
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ANEXO N°04

Perfil Longitudinal de Tramo de Via

PERFIL LONGITUDIMNAL KM D+000 - KM 4+616.33

1 P T AT,

B A AT

———— | |
E f'-ll




ANEXO N°05

Resumen de Guia de Observacion

GUIA DE

OBSERVACION

ESTIMACION DE CANTIDAD DE CALICATASEN CADA TRAMO DE PROGRESIVA

NOMBRE DE LA RUTA: PASAMBARA-CHORPAMBA FECHA: 18de dulio
REALIZADO POR: JORGE LUISABANTO BURGOS
NUMERO DE CALICATA PROGRESI VA(m) PROFUNDIDAD DE CALICATA NAF (m)
C-1 0+000 1, N
5 P
C-2 0+253 1 N
5 P




C-3

0+560

c-4

1+000

2+000

C-6

3+000

C-7

A 16 m DEL FINAL

C-8

FINAL DE CARRETERA




ANEXO N°06

Excavacion de Calicata C-1

CALICATA C-1PROGRESIVA 0+000

PROFUNDIDAD ESP.RELLENO ORGANICO

(m) (mtg)

DESCRIPCION VISUAL DE MUESTRA

GRAVALIMOSA, COLORBEIGEOSCURO, ESTADO
DE COMPACIDAD SEMI DENSA, PARCIALMENTE
SECA, PARTICULASDEFORMASUB

ANGULOSA.
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-1.5

01
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ANEXO N°07

Excavacion de Calicata C-2

CALICATA C-2 PROGRESIVA (+253

PROFUNDIDAD

(m)

ESP.RELLENO ORGANICO

(mts)

DESCRIPCION VISUAL DE MUESTRA
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-1.5

03

ARENA LIMOSA, COLOR BEIGE OSCURO, ESTADO DE

COMPACIDAD SEM!I DENSA, PARCIALMENTE SECA,

PARTICULARESDE FORMA SUN ANGULOSA
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ANEXO N°08

Excavacion de Calicata C-3

CALICATA C-3PROGRESIVAO+560

PROFUNDIDAD

(m)

ESP.RELLENO ORGANICO

(mts)

DESCRIPCION VISUAL DE MUESTRA
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-1.5

GRAVA LIMOSA, COLOR BEIGE OSCURO, ESTADO DE

COMPACIDAD SEMI DENSA, PARCIALMENTE SECA,

PARTICULASDE FORMA SUB ANGULOSA.

035
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ANEXO N°9

Excavacion de Calicata C-4

CALICATA C-4 PROGRESIVA 1+000

PROFUNDIDAD ESP.RELLENO ORGANICO DESCRIPCION VISUAL DE MUESTRA

(m) (mts)

GRAVA LIMOSA, COLOR BEIGE OSCURO, ESTADO DE

COMPACIDAD SEMI DENSA, PARCIALMENTE SECA,

PARTICULASDE FORMA SUB ANGULOSA.

-15 02
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ANEXO N°10

Excavacion de Calicata C-5

CALICATA C-5PROGRESIVA 2+000

PROFUNDIDAD ESP.RELLENO ORGANICO DESCRIPCION VISUAL DE MUESTRA

(m) (mts)

GRAVA LIMOSA, COLOR BEIGE OSCURQ, ESTADO
DE COMPACIDAD SEMI DENSA, PARCIALMENTE

SECA, PARTICULAS DE FORMA UB

ANGULOSA.

0.2

-1.5
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ANEXON°11

Excavacion de Calicata C-6

CALICATA C-6 PROGRESIVA 3+000

PROFUNDIDAD ESP. RELLENO ORGANICO DESCRIPCION VISUAL DE MUESTRA

(m) (mts)

GRAVA LIMOSA, COLOR BEIGE OSCURO, ESTADO
DE COMPACIDAD SEMI DENSA, PARCIALMENTE

SECA, PARTICULAS DE FORMA SUB

ANGULOSA.

-15 04
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ANEXO N°12

Excavacion de Calicata C-7

CALICATA C-7A 16 mDEL FINAL DE LA CARRETETA

PROFUNDIDAD ESP.RELLENO ORGANICO DESCRIPCION VISUAL DE MUESTRA

(m) (mts)

GRAVA LIMOSA, COLOR BEIGE OSCURO, ESTADO DE
COMPACIDAD SEMI DENSA, PARCIALMENTE SECA,

PARTICULASDE FORMA SUB ANGULOSA.

-1.5
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l. ANEXOS
A. Estudio de trafico (anexo 1)
A.1l. Ejemplo de conteo de tréafico diario

Tabla Al. Ejemplo de conteo de trafico

diario
PUNTOD DE CONTROL N"01 05/02,/2018 LLARAY
M " Omnibus Camidn Somitrailer Trailar
o gy || Camione ] W 2E 3 | Z2E | 3E | 4E | 351/252| 253 (351352 >=353| 212 | 2T |3M2 | 313
0700 | @00 & 3 3 V] : G B z Z ] 2 = S0 E :
0B:00 | 0900 i} 2 F o = 1|1
09:00 | 1oo0d 3 2 a 1] 210
10:00 | 11:00 2 1 1 o] - - g]1 & = = 3
1100 | 12:00 1 s 1 [v] 1|0
4]
1300 | 14:00 B 2 4 1]
14;00 1500 1 Q Q o 0|0
15:00 | 1600 4] 1 1 1] 1|0
16:00 | 17000 4 a 2 ] 01
17:00 | 18:00 3 3 3 "] 211
Total 26 16 18 (1] o g |5|lal oo 0 1] 0 0 |o|lojo| a

A.2. Registro fotografico
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Foto Al. Conteo de trafico
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B. Topografia (anexo 2)

B.1. Ubicacién geografica del proyecto

LA LIBERTAD

Mapa Vial

-

EAN MARTY

s T m—

o - Co _" 1
=i - "f__ ; } ._' ;a‘_’."’_' . : r,.___,-“n"f"f |
—— B .2 g
St T B
e == X 7L T Bece jpoe
e o = e : H""J\r' ANCASH 3 ]
e 1 . s e
- EE‘ 5-"":: =i = . {"I. HUANUECO
E . ; LY

:..:u;--_._-:.:F Thioe= u__m m i o2 w

Figura Al: Ubicacién geogréfica del proyecto



B.2. Ejemplo de puntos topograficos tomados en campo

Tabla A2. Ejemplo de puntos

topograficos
PUNTO DESCRIPCI ESTE (m) NORTE COTA
ON (m) (m)
1 ALC. 811,552.95 107,659.83 3,238.90
2 E-1 811,973.02 gé108,650. 3,180.03
3 VA 811,984.13 8,9108,745. 3,188.56
4 CAM 811,971.81 2,9108,713. 3,176.48
5 CAM 811,974.91 2;5108,714. 3,176.70
6 CAM 811,976.19 9,108,699. 3,175.82
85
7 CAM 811,979.29 9,108,700. 3,175.86
14
8 CAM 811,981.53 S2)é108,680. 3,175.10
9 CAM 811,983.33 9;9108,680. 3,174.95
7
10 CAM 811,986.29 86108,679. 3,174.49
11 TN 811,978.80 gé108,679. 3,176.58
12 TN 811,988.89 9,108,680. 3,174.83
54
13 TN 811,976.22 2,3108,678. 3,176.63
14 TN 811,992.04 9,108,689. 3,175.33
08
15 CAM 811,991.92 9,2108,674. 3,173.39
5
16 TN 811,997.01 26108,682. 3,174.62
17 CAM 811,990.84 96108,679. 3,173.86
1
18 CAM 811,998.44 96108,677. 3,172.33
4
19 CAM 811,996.31 2,2108,680. 3,172.74
20 CAM 812,005.79 2,1108,685. 3,171.74
21 CAM 812,002.26 96108,686. 3,172.00
5
22 CAM 812,017.28 9é108,702. 3,169.95
7
23 CAM 812,014.56 9,2108,704. 3,170.22
5
24 CAM 811,990.83 9;9108,655. 3,173.87
1
25 CAM 811,987.32 9,108,654, 3,174.18
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01

26 POSTE 812,001.71 9,2108,658. 3,171.20
1
27 TN 811,984.04 26108,653. 3,176.08
28 POSTE 811,970.05 8,6108,650. 3,178.74
29 CN 811,997.37 gé108,646. 3,172.83
30 CN 811,983.79 3,4108,644. 3,173.59
31 CN 811,997.35 491,1108,646. 3,172.82
32 CN 811,983.73 9,108,645. 3,173.58
28
33 F 811,997.38 9;3108,646. 3,172.67
4
34 F 811,997.34 9;3108,646. 3,172.68
7
35 TN 811,973.25 S2),108,699. 3,173.12
5
36 CN 812,002.00 8,108,645. 3,172.76
4
37 CN 811,991.71 26108,646. 3,172.90
38 CN 812,001.81 9,108,644. 3,172.74
64
39 CN 811,991.61 9é108,647. 3,172.89
1
40 F 811,991.62 86108,647. 3,172.76
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B.3. Registro fotografico

Foto A2. Recorrido de camino de
herradura

Foto A3. Levantamiento topografico
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C. Estudio hidrolégico e hidraulico (anexo 4)

C.1. Plano de ubicacion de carretera en cuenca hidrogréafica

UBICACION DEL PROYECTO DE ViA
LOCAL PASAMBARA-CHORPAMBA

DELIMITACION DE CUENCA
HIDROGRAFICA SANTA

Figura A2: Cuenca hidrografica Santa
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100,00 em

SECCION DE CUNETA

C.2. Seccidn tipica de cuneta

,-/

'iﬁsya BASE iR

////////////%//////%//
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//-'I f{-’.—'/ff.l'fa‘f(-‘f.r'/l')l"fr'.l'.r'.l".{(-‘ .{//
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ﬁ‘/ﬁﬁ-’/zﬂﬁﬁ-ﬁ’ f"///,-ﬁ,-"

Figura A3: Seccion tipica de cuneta
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C.3. Seccidn tipica de alcantarillas de paso y alivio

ALCANTARILLAS DE PASC

SR TS B AT 8 LR T

LR e e LA
HHIHAHIRHGIL bk EHH A

PLAKTE O ALCSNTARILLA, PRI THC 2 80 ar

DA O BEECHTD) e il o

PIRFAL OF & CANTRRTLLE FhGC T & iam

AL CANTAREL AZ OE ALPND

LORCETIND VRRIADLE

[ ] ~ AN

£y 0 =

I T d-° PLANTA OF ALCANTARSLA [ ALK THIC D80 om
T
o=
e - B
- :- "r""":.-' o

Al i Jﬂiﬁﬂwm i

PERFL DE ALCANTARLLA OF SIMS0 TS O B0 oy

Figura A4: Alcantarillas de paso y alivio
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D.

Disefio del pavimento (anexo 5)

D.1. Configuracion de ejes

Tabla A3. Configuracion de ejes

Conjunto de Eje (s) Momenolatuirs Ht'l:‘::l::li::-# Eraficc
EJE sIMPLE
[Can Fisadd Sy ) 1R3 o2 .—.
EJE BIMFPLE [Con lil
FRusdn Dobhs) VAL aa . l
EJE TANDEM [ Em l 4.
Rideda Bhirpl + 1 El R 1RE =+ 1Ry 5
P [ [ B | |
EJE TAKNDEM [ l. .l
Ejon Fusda Dablka) =R o l. ..
EJE THRIDEM [
Flusda Bhrpke Z Ep=n 1RG « 2RO 10 .l—'. .
Fumda Dol . .
EJE TRIDEM (3 X - T —
Ejas Ruads Dobbk) 3RD L l. .l
Donde:
RS : Rueda Simple.
RD : Rueda Doble.
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D.2. Pesos y medidas por tipo de vehiculo

Tabla A4. Pesos y medidas por tipo de

vehiculo
Cormigy Jescripcion grafica delos vehiculos Long. Pesomaximc (1} Pesg
recion Max Eje Conjuntode zjas bruta
wehisular [} Dolant postor ores MR

12 r'o |4 Lt

{E ﬂ I II wa| 7 || —|—|=| =

E&l

To51 5 | 1 — - 28
Tags 205 11 18 — == S0
Taten i 5a 11 | 1 - i
Teoa TR ] i1 — — 1
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D.3. Relacion de cargas por eje para determinar ejes equivalentes (EE)

Tabla A5. Ejes Equivalentes

Tipo do Eje

Ere Ermpla de needas simphes {EEm

Fie Simple de ruedas dobles [EEszfl

Eie Tandem (1 e wedas dobles + 1 eje rueda simple) (EE 1)
Fje Tandem { 2 ejes de ruedas dables) (EE1as)

Ejes Tridem (2 ejes ruedas dobles + 1 eje rueda simple) (EEw)

Eies Tridem (3 ejes de ruedas dobles) (EEws)

Donde:

P: Peso real por eje en toneladas.

D.4. Capas del pavimento

EEs: = [ P/6.60

EEs: = [P/8.2]%9 .
EEm =[P/ B[ |
EEme=[P/1BAJ® |
EEmi=[P/20.7 ** '
EEmz= [P /218]° _"

15,00 CTI

10,00 €M

l

.,

.-”/".-//-” z//f f’//"..-ff-’ r.-’/f f'z-"'

SUB RASANTE"%

:/ A //////f//r"'!,f’/f‘/ /

//-’

Figura A5: Capas del pavimento
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E. Disefo geométrico de carretera (anexo 6)
E.1. Disefio geométrico horizontal

E.1.1. Vista en planta del tramo total de la carretera

SRR o

Figura A6: Disefio horizontal de la
carretera
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E.2. Disefio geométrico vertical
E.2.1. Perfil longitudinal

PEERFIL G000, - 1+000.00
ESC (Hy Viz 1/ 4 580

[ — T | F— ——— [ " - |

= - . - s - e

Figura A7: Perfil longitudinal km
0-1
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PERFIL LONCITUDEVAL 1—0:d_ 00 - 20040 00
ESC (Hy V): I/ 4 500

A

K
|
!
i

e IR NE I E I EET] 1id11 Tidfdmbienaadnidias Tdlssigamindiamniiy
==\ [HE] [(NEINEH NIEN] (IR ER RN NI IR LN 1
== e l———m | ——— | —m — ]
f————————— = i = o i |

Figura A8: Perfil longitudinal km
1-2
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PERFIL LON AT, 200000 - 3+000.00
ESC (Hy V): 1/ 4 508

[—niikiis R EE IR NN EE RS EERREENIEREL [BE] [BETEBELE]
[==] IELIEEAE [} Tiiaiimpignbanid [EITEREIRT ]
=] ——— = [ ———1 o ]
. = S — FrHE — GG, Pk — - — . it

Figura A9: Perfil longitudinal km
2-3
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PEFRFIL. TONCTITIIMITNAT, 30004 - 4000
ESC (Hy V): I/ 4 500

e NN LN RN ININRNNEN A [EENIERRL ! ) ) [IEL}
[T VIRV IR END AR ENTIAFPIIRNIRT]E WIIIRT (NI Es SN RA NI RAN N NI RO R RREN AT ]
[ ] —— - ] — — ]
=" — — - 5 — A — B

Figura A10: Perfil longitudinal km 3-4
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PERTTL LONCITUDDIVAL 4-+000.00 - 500,00
ESC (Hy V): L' 4500

= AT

= o E

=

: _ wgr

S e | |
=5 I !

[F==Tiadi_ WAnii@ifiaR RN AR ag iusiainnaafaiinidiudiinpinfpin iTiaiia ]

Figura All: Perfil longitudinal km 4-5
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PEEFIL LONCITUDINAL S-+800.00 - 6+000.00
ESC (Hy Vi 1Y 4500

zm,
e
—mna
.
niniity
A
Y
".'-l

=T T R T TR T e T O O O e T O O N T U T LR O OO R TN TR TN IR
=R T T O T T T O T A N A A T T T A A A T G T T

| | I I I RN IR IR ]
[—Riinbiwipinidings ] ; ; [IRXERNIIEE [IIREERERNEENI] Tig
(= - e o S I
[l ———: = a i m— - e S Ee— T |

Figura Al12: Perfil longitudinal km 5-6
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PERFIL LONGITUDINAL 6-+000.00 - §+646.30
ESC(Hy V) L 4500

i
SEsgiictis |

_IQHHIIIIIIIEIII T TH TTENTTTE T A ST TR TET TR

PRIy
i [ENEERNEERNE]

AN AR RGN RE NN AR INE NN NG RAO AN INNERENENN VAN NN OGN EE DN B

| | — ——— |

[=—r

e — . 3|

Figura Al13: Perfil longitudinal km 6-final
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E.3. Disefio geométrico transversal
E.3.1. Corredor vial

Figura Al4: Corredor vial
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F. Sefalizacién (anexo 7)

F.1. Sefalizacion de ida

%

Figura A15: Sefalizacion de ida
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F.2. Sefalizacion de vuelta

1

"_“

>

=]
L]

HASAMB &R

by

CHORP AMBA

FLA N

Figura Al6: Sefalizacién de

vuelta
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G. Presupuesto (anexo 8)

G.1. Presupuesto general

Presupuesto "ESTUDIO DEFINITIVO DEL PROYECTO DE CONSTRUCCION DE LA VIiA LOCAL PASAMBARA-CHORPAMBA, DISTRITO DE QUIRUVILCA,

PROVINCIA DE SANTIAGO DE CHUCO-LA LIBERTAD, 2019"

Sub presupuesto ESTUDIO DEFINITIVO

Cliente JORGE LUIS ABANTO BURGOS Costoal 10/06/2019
Lugar LA LIBERTAD - SANTIAGO DE CHUCO - QUIRUVILCA
item Descripcion Un Metrado Precio S/. Parcial S/.
d.
01 OBRAS PROVISIONALES 12,200.00
01.01 CASETA DE GUARDIANIA Y ALMACEN GBL 1.00 1,000.00 1,000.00
01.02 CARTEL DE OBRA EN MADERA 7.20x4.80 (GIGANTOGRAFIA) GBL 1.00 1,200.00 1,200.00
01.03 MOVILIZACION Y DESMOVILIZACION DE EQUIPOS Y HERRAMIENTAS GLB 1.00 10,000.00 10,000.00
02 TRABAJOS PRELIMINARES 93,985.75
02.01 TRAZO Y REPLANTEO m2 46,527.60 0.93 43,270.67
02.02 LIMPIEZA DEL TERRENO MANUAL m2 46,527.60 1.09 50,715.08
03 PAVIMENTO 4,374,926.97
03.01 CORTE HASTA ALCANZAR EL NIVEL DE SUBRASANTE m3 415,682.79 435 1,808,220.14
03.02 NIVELACION Y COMPACTACION DE SUBRASANTE CON RODILLO m2 46,527.60 3.86 179,596.54
03.03 ELIMINACION DE MATERIAL EXCEDENTE CON VOLQUETE D<=1.00 Km m3 197,254.65 9.04 1,783,182.04
03.04 SUB BASE GRANULAR CON AFIRMADO E=0.15, FACT. CONPACT=1.20 m2 46,527.60 597 277,769.77
03.05 AFIRMADO (BASE ESTABILIZADA) E=0.15, FACT. CONPACT=1.20 m2 46,527.60 7.01 326,158.48
04 OBRAS DE DRENAJE 132,837.09
04.01 CUNETAS NO REVESTIDAS 30,708.22
04.01.01 TRAZO Y REPLANTEO m2 13,293.60 093 12,363.05
04.01.02 PERFILADO Y CONFORMACION DE CUNETAS m 13,293.60 1.38 18,345.17
04.02 ALCANTARILLAS DE PASO Y ALIVIO 102,128.87
04.02.01 TRAZO Y REPLANTEO m2 456.00 093 424.08
04.02.02 EXCAVACION DE ZANJAS PARA ALCANTARILLA m3 684.00 45.44 31,080.96
04.02.03 SUMINISTRO E INSTALACION DE TUBERIA TMC D=60 cm m 152.00 321.46 48,861.92
04.02.04 RELLENO C/MAT. PROPIO SELEC. COMPACTADO m3 512.24 15.03 7,698.97
04.02.05 ELIMINACION DE MATERIAL EXCEDENTE CON VOLQUETE D<=1.00 Km m3 171.76 9.04 155271
04.02.06 ENCOFRADO Y DESENCOFRADO m2 129.60 37.06 4,802.98
04.02.07 MAMPOSTERIA DE PIEDRA m3 29.64 9111 2,700.50
04.02.08 CONCRETO FC=175 KGICM2 m3 33.72 148.48 5,006.75
05 SENALIZACION 24,469.90
05.01 SENAL INFORMATIVA und 16.00 349.57 5,593.12
05.02 SENAL PREVENTIVA und 46.00 349.57 16,080.22
05.03 SENAL REGLAMENTARIA und 8.00 349.57 2,796.56
06 VARIOS 84,562.20
06.01 LIMPIEZA GENERAL DE LA OBRA m2 46,527.60 171 79,562.20
06.02 SEGURIDAD EN OBRA GLB 1.00 5000.00 5,000.00
COSTO DIRECTO 4,722,981.91
GASTOS GENERALES (10%) 472,298.19
UTILIDAD (5%) 236,149.10
SUB TOTAL 5,431,429.20
IMPUESTO IGV (18%) 977,657.26

PRESUPUESTO TOTAL

SON : SEIS MILLONES CUATROCIENTOS NUEVE MIL OCHENTISEIS Y
46/100 SOLES

6,409,086.46
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G.2. Andlisis de precios unitarios

Anilisis de precios unitarios

Pre=upussin 0301 “EETUDSD DEFANITIVD DEL PROYECTD DE COMBTRUCCION DE LA Yis LDCAL FPASAMEBARA-CHORPANE A, IBTRITO OE
QUIRAAVILCA, PROVINCEA DE BANTLAGO DE CHUICOHLA LIEERTAD, DHT
Carbpresuplesin 01 ESTUAORD DEFINITIO Fecha presLpuesia 1ME20E
Patin o101 CASETA DE GUARDLAMIA ¥ ALMACEN
Rendimierin GELDLY MO 13000 EQL 1.0000 Costo unfarke dredo por : GAL 400000
Cadigo Descripcldn Aecorso Unidad Cuadrilla Ganbdad Prexcho BIL Paclal Bi.
Halerales
0ZI8130038 CFICEA, AL MACEN CASETA DE GUARLCGARA, ELB 1.0000 100000 100000
1,00000
Paicn 0ioz CARTEL DE DERA EN MADERA T 2MIxd B} [GIGANT OHERAFA|
Rendmierin GELMLA KiD. 10000 EQ 1.0000 Cosin unFaric diredo por ; GAL 1 20000
Codign Descripclon Recarso Unidad Cuadrila Canbidad Prestio &I Parcial Bi.
Haterales
IF2s: =L CARTEL DE DERA EMN MADERA DE 7.20 2 4400 WTS GLE 1.0000 1,080 2000
[GACANTOCRAFIA)
1,210.00
Paszn o103 MOVILIZAGION Y DEEMOVILIZACEON DE EQUIFOS ¥ HERAANIENTAS
Rendmianm GLEMLA MO, EOL Cosfo unfario diredo por : GLE A0,003.00
Codign Descripclon Aecurso Unidad Cuadrila Canbidad Prestio BI. Parclal Bi.
Materiales
OZ1z2avooa MOVILIZACICN ¥ DESKON LIZACHIN OE ECLFD T GLE 1.0000 1000000 1002000
HERRAMENTAS
10,030.80
Patda nEni TRAZD Y REPLANTED
Rendmienm mMZEHA ML 10000030 ECL 1.000.0300 Cosfn unfarc direclo por : m2 a3
Cadign Descripcliin ABcaeso Unidad Cuadrila Cantdad Precio 8i. Parclal B1.
Mang de Cbra
014707000 CAPATAZ hh LR Bovi] 0.0oca 23.13 ooz
014700004 FEON hh 30000 anz4n (i e | oar
014703003 TOPOGRAFD hhi 10000 0.0030 2054 0.AT
0.
Materiaies
08030004 YEED EDL nozm a:za oza
OZFZIN00 CORDEL m iR b 0. o3
033
Equipos
03370000 HERRAMENTAS MANIALEE D 30000 o0a oe2
ngz
Fatiy nznz LINPIEEZA DEL TERARERD MAHUAL
Rendimierin mTHA MO 230000 E ZH1.0003 Cosin unfane dredo por : m2 1.48
Codigo Descripclin Aecursn Unidad Cuadrila Cantdad Frecio &I. Parclal BI.
Mano de Ok
0147090001 CAPETAZ hfi [iR o] 0oz 23.13 oca
014700004 FEON hh 20000 ] 1323 n=a
104
Equipos
0Z3T0700er HERRSMENTAE MANTALEE WMD 10000 1.08 {10 ]
]
Pries nxEni CORTE HASTA ALCANTAR EL HWEL DE SUBRASANTE
Rendmianm miEA MO E0.00D0G EC. B0 3003 Cosin unfarc diredo por: m3 4.33
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Anilisis de precios unitarios

Fresupussin 0330 "ESTUDMND DEANMTIVD DEL PROYECTD OE CONETRULCCION DE LA YWiA LOCAL PASAMEARA-CHORFANBA, HETRITO DE
MMM SL PRITUTHINA TF QANTIARS MF THENTO &1 IRERT AR, SD197
o D ESTUDED DEFINITIVD Fecha 10/ G20 E
Codigo Descrpclon Aeowso Unidad Cuadrila Cantdad Precho &I Parclal &I
Mannde N
0147 m00z2 OPERADOR CE EOUPD LAVAARD hh 1.0 ooion 20=a 0
(TRERRTRILERy | LAFA | AL nn AR T RUITAR ] £3.00 uwa
0147010005 CFCLaL hh 2K nozca T6.28 034
0147010004 PEON hhi 10000 Q0on raz8 133
FA L]
Eaterales
0245180031 MANTENIWIENTCD DE EQUIFD “ED 200000 (1] 034
0.aa
Equipos
03701000 HERRAMENTAS MANUALEE MO apooa 213 ooa
DEEL AT et TRACTNR N MREGAS TFE 141 = hm 1 Wl fininn imnmn tan
138
Patia oxoz HIVELACION ¥ COMPACTACION DE SUERABANTE COH ROORLLD
Rcndimicrin ML Pl 00 D0 =30 Ll E003.0300 Cicain unfaric dircdo por : m i X
Cadigo Descripclin Aeowso Unidad Cuadrila Cantdad Precko BI. Parclal &i.
Mano de Obea
0147 m00z2 OPERADDOR DE EQUPD LIVIARD hh el e o1z 20=a 0z
D4 TDI0C00 CAFATALT ([} D200 frllne] za.aa {1 Heird
0147090005 CFICLEL hh 2 0 nooen 18558 0.4
0147010004 FEON hh 100000 Qo4co razs o
12z
Hateriales
OZ3BENC T AGUR EH PLANTA m3 ooz ana nca
ozigi30c MANTEHIMIENTS DR ECUIFD wEd 20030 130 o8
oA
Equipos
nTnInn HFRRAMFENTAS MEMTE FR AT RS el iarl nm
0348000 CAMION CIETERNA Sx2[AEUAYT TE-210HP 30005 hm 1.0 o0 1e0.00 ned
0348030071 RODLLO L0 YWIER AUTOP 210HF 13-23T hm 10000 0ood0 13020 o
= BT T TIMAF] NS a NiF 440200 =2 hm 1 newn nnndan mnon nan
034910002 PLANCHA COMPACTADORA hm 1.0 0ood0 23.00 LR
233
Patdn oxox ELIMIMACION DE MATERIAL EXCEDENTE COM WILOQLETE 0-=1.0 Km
Rendmienn mETHA MO E30.000Y EC. 002003 Cosfn unfarc dredo por :m3 S04
narign MNeerdpe itin Arreeren LILES ] eodirila Mantdad Presin AP Parlal BF
Mano de Dbea
O14TDi00T1 CAFATAL iy Oz fele =kl Za.1a o.ca
0147010004 FEON hh 1.0 ooico 1323 0.1
(1]
Eyulpars
037010001 HERRAKMENTAE MAKNIALEE MO Apoca oAn oot
024840030 CAMION WOLOUETE 1283, hmi 300 oozca Zz0.00 K1)
LR iR ] i) CARGCADNCA SULAMTAS 200 I3 HF 4 4.f YOI hrmi 10000 Pl fe] 23300 a1as
:E:L]
Padzn ox0& EUH BAEE GRAMULAR CON AFIREADD E=D13. FACT. GONPACT=120
Fomdin sy NULTHA FliS T 0D D000 Ei. ZOC). L300 Ty wslfan by daculy pan i LT
Cadigo Descripcion Reowrso Unidaa Cuadrila Cantdad Precko Bf. Parchl Bf.
Manode Obra
01470022 DOPERADOR DE EQUPD LIWIARND hh 1000 0ood0 20=a nca
[IRERGIRII By ) Lars | ad nn LIF LR ] LLEDLE, | £3.93 [THER]
014700003 CFICIEL hh 10000 000 i B 0oT
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Anilizis de precios unitarios

Presupussin 0203001 "EETUDND DEANITIVO DEL PROYECTO DE CONBTRLUCCION DE LA Wia LOCAL PASAMEARN-CHORPANB &, EHETRITO DE
CUIRAFVILCA, PROVINCEA DE BANTLAGO OE CHUCOHLA LIEERTAD, <0197
Earbpre suplesin [t ESTUDRD DEFINITID FeCha presupuesia 10 &2018
0147010004 PEON hki E.0000 onz4n 1329 oar
0.4
Materiales
005010000 AFRMEDD m3 LIRE- 5 1] 1300 am
019020011 AGUAEN PLANTA m3 02000 200 040
ain
Equipos
0E3T0I00a1 HERRAMENTAS MENJAIES WD 30000 0z {ifex |
0348040004 CAMION CIETERNS Se2[AGUA)TTE-210HP 20005 hmi 1.0000 ] 180,00 0.4
034500011 RODLLOLED VIER AUTOF 210HF 12-I3T hm 1.0000 00040 12020 o
024 500008 MOTOKRNWELADDRA DE 120-200 HP hm 1.0000 R ] 200.00 (if1]
034810003 PLAMCH& COMPRCTADDRE hm 1.0000 000 2300 o040
233
Patzn oxos AFIRMADD (BASE EETABLEZADA]) E=OLIS, FACT. COMPACT=1.20
Rendmizntn mETHA MC. 2000000 EO. 2000300 Cosn wnfade dredo por: m2 Tulid
Codigo Descrpclon Recurso Unidad Cradrila Canbdad Precio BI. Parclal 8.
Manode Oba
014700002 CPFERADOR DE EOUPD LATAND hhi 1.0000 00040 2058 oca
0147000 CAPATAZ hhi 02000 PENCE, 23193 nea
M4 T010003 CFIGIAL hh 1.0000 000 tnsa 0oT
0147010004 FEON hfi 60000 onz4n 1329 oar
0.4
Materiales
05010200 AFIRMADD m3 02300 1300 im
035330091 AGUA EN PLANTE mi 03000 100 040
4113
Equipos
0E3T0I00a1 HERRAMENTAS MENJAIES WD 20000 0z ooz
0348040004 CAMION CIETERNS Se2[AGUA)TTE-210HP 20006 hmi 1.0000 ] 180,00 0.4
04500011 RODLLO LD VIER AUTOF 210HF 13-23T hm 10000 om0 1z0.20 o
0345050008 MOTORIWVELADDRA DE 180-200 HP hm 1.0000 00040 0000 020
034810002 PLANCH& COMPACTADDRE hm 1.0000 000 2300 040
232
Patzn De01ed TRAZD Y REPLANTED
Rendmiznto mETHA S, 1,00 00030 EQ. 1.00=).0300 Cosn wnfane dredo por: m2 kE3
Cadigo Oescripclin Aeoorso Unidad Cradrila Cantdad Precio B Parclal &I
Manode Obra
014709000 CAPATAT kh iR e ] 0oonza 2393 ifee]
0147010002 PEON 1] 30000 onz4n 13189 0ar
094 70 TOPOGERAFD hh 1.0000 Ll ] 2058 0Ar
o3a
Hat=rales
OZ28000004 YEED EOL 0o\ B0 o3a
[1Fas: ki | CORDEL m LR B ] 11 oca
033
Equipos
0Z37010001 HERRAMENTAS MAKWITALEE L] 30000 n:za ns2
oaz
Pazza DE01.332 FERFILADD ¥ COMFORMACION DE CUNETAS
Rendmienin m/DLA MO, 20000010 EC. 2000300 Costouniarin dieciapor - m 1.28
Codlgo Descripclin Recurso Unidad Cuadrila Canbdad Precho BP. Paclal Bi.
Mano de Ofa
014701000 CAPATAT hihi 18 e iR 2313 0.
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Anilisls de precios unitarios
020301 "EETUDED DEANITIVD DEL PROYVECTD DE CONSTRUCCION DE LA Vil LDCAL PASANMBARA-CHORPANB A IHNETRITO DE

Presupuesn
CUIRFVILC A, PROVINCIA OE BANTRAGO OE CHUCOHLA LIEERTAD, 207197
Sushpresupussin D3 ESTUDN DEFINITVD Fecha presupmussi 10IDE2098
0147010004 F=0ON hk kel ] Lif ] 1328 0.1a
013
Materiales
02350320000 AR m3 000 200 010
oAn
Equipos
0EIFdI0ca HERRAMENTAE MENIAIEE k1] 00 018 0o
0348030013 RODLLO U=0 VIER AUTOF -1 HP T8 T, hemi 1.0000 0000 1l 42 o4
048030000 MOTORNVELADDRA DE 123 HP hami 1.0000 000 15740 ner
109
Patza oz ad TRAZD Y REPLANTEC:
Rendimiznin M2THA M 1,000.0000 EC. 1,.000.0300 ‘Cosin unfane dredo par : m2 o3
Codigo Descrpclon Aecorso Unided Cuadrila Canbidad Precio BF. Parclal Bi.
Mano de Obea
0147010001 CAPATAI hh LR 0oca 2513 nga
0147010004 FEON h&i e ooz4n 1328 0ar
014703003 TCPOGRAFD h& 1.00C0 [l ] 2058 nAar
0.4
Hateriales
02280330004 YEED BOL 0oz [ 1] {1801
0Zazca CORDEL m iRE e ] {121 0.3
033
Equipes
0z37DI00eA HERRAMENTAE MAENUKIEE MO 10000 nza 0oz
naz
Fadza D4nzaz EXCAVACION DE ZANJAS PARA ALCANTARB LA
Rendmiznin mEEHA MCUEODDD EQ_ 60090 Cosn unfanc diredo par: m3 4344
Codlgo Descrpclon Aeoorso Unidad Cuadrila Canbdad Precio Bi. Parclal Bi.
Mano de Obea
01470900 CAPATAT hh LR B ] 0433 2313 111
0147010004 PEON hk 20000 20T 1328 4077
4412
Equipos
0E3F0I0ca HERRAMENTAS MENIAIEE 1] 20000 £4.12 132
132
Faida Danza3 EAIMMEETRO E INGTALACIIH DE TIERLA TRIC D=0 cm
Rendimizrin miDes, MO 70000 EQLT7.000 Coslo unilario dirsdapoe - m .40
Codigo Descrpcion Aecorso Unidad Cuadrila Canbdad Precio &F. Parclal BI.
Mang de Dba
01470900 CAPATAT hhi Lk bs ] 01143 2313 2487
0147010003 CFICIAL hh 1.0000 11429 1833 1842
0147090004 FEON hii 20000 22837 1328 3453
o724
Materiales
OA0EFE00CA0D0d  ALCANTARILLA METALICA CIRCULAR TMC 2=247 m 10500 23000 3230
230
Equipos
0E3FDI0ca HERRAMENTAS MANUAIEE MO apEa a7zs 1.7z
72
Paize D40za4 RELLERD CiWAT. PROPII BELEC. COMPACTADD
Rendmienn MEEHA MO 20000 ECL 20030 Costn unkaric diredlo por : m3 1303
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Anilizls de precios unitarios

Preupussin 0M3  “EETUDND DEFANITIVO DEL PROVECTO DE COMETRUCCION DE LA WA LOCAL PASAMEARA-CHORPANBA, HETRITO DE
QUIRFVILCA, PROVINCEA DE BANTLAGO OE CHUCOHLA LIEERTAD, <0197
Eubpresuplesn 01 ESTUDRY DEFINTIVD Fecha presLpuesio 10ME2018
Codlgo Descripcitin Aeowrso Unidad Cuadrila Cantdad Fre<io 8I. Parclal 8.
Mana de Qisra
014701000 CAPETAT hifi LR b} L&D 23.15 i0ca
0147010004 FEOR hh anica L0400 (i e ned
10487
Malerales
DZ28000 11 ACIEEN PLANTR m3 0230 pAE] [1=11]
03a
Equipos
0Z3T0 1000 HERRAMENTAE MENIAIEE RN 50000 1087 nz3
0248030511 RODLLO LE=0 VIER AUTODPF 210HF 12:23T hm a0 DO 120240 123
045050008 MOTORNELADDRA DE 120-200 H® hm Ll el 00020 000 120
0249100031 PLANCHA COMPACTADDORA hm oo LD 2300 {1f=1]
EE-L]
Pazzn DED0Za3 ELEAMACION DE MATERRAL EXCEDENTE COM WOLOWETE D==1.0d0 Km
Rendmienin miEHA MO 0. 0003 EC. B 3003 Cosm unfanic diredo par : m2 504
Codign Descripclon Aecwrso Unidad Cradrila Cantdad Prextio B, Parchl &I
Mano de Dfxa
0147010001 CAPATAZ hhi i LiReadji] 2313 1fE]
0147010004 PEOR hh 10000 liple] 1338 0.13
048
Equipos
03701000 HERRAMENTAS MANJALES WD 10000 0.18 0o
0Z4004 0035 CAMION WOLOUETE 13 3. hm 1000d 00300 I oeo
0248040012 CARGADCH SLLANTAS 200-250 HF 441 YDO2 hm 1.0000 PIRLE] 2 213
E-L]
Padz D0z aa EMCOFRADND ¥ DESEMCOFRAD
Rendmernn mTHA MO 2000 EC. 2000 Cesin unkarkc direclo por i m2 ar.an
Codigo Descripcldn Aecorso Unidad Cuadrfla Cantdad Precho Bi. Pasclal BI.
Mano de Qia
014701000 CAPATAZ hhi i Q040 2313 1.0
0147010054 FEON hh 2004 0B 1328 1213
1334
Haleriales
D02 000000 ALAMERE NEGRO RECCCEOD 28 kg L3800 420 120
0202010005 CLEVCS PARA MaDERA CIC 37 g 01300 T nan
0245010001 MAEDERA TORKILLO INC.DORTE PIENDOFRADD p2 4.0200 a0 1174
2342
Equipos
OZ3IFD100a HERRAMENTAE MANIAIEE MO 30000 1334 n40
040
Pazia DEnEaT MAMPOSTERIA OE PIEDRA
Rendmientn mEEHA MO TO0 00 EC. 70030 Cosm unkanic dredo par : m3 Bl.11
Codign Descripolon AecaErso Unidad Cuadrila Cantdad Pretio BY. Parchal &1,
Manode D&
0147010002 CPER&RIO hki 1004 11428 ansa 2358
047010004 FEON hh 20000 22557 U B 3453
J83
HMaleriales
D20E00000e Fi=0ARA GRANDEDE O™ m3 e ] LELE] 2833
2833
Equipox
DzIT0I0Ca HERRAMENTAE MENIAIEE WMD 30aa a5 253
293
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Anilisis de precios unitarios

Presupusso 020301 "EBTUDED DEANITIVO DEL PROYECTO DE CONBTRUCCION DE LA WiA LOCAL PASAMEARA-CHOR PAMES, NETRITD DE
QUIRUVILCA, FROVINCIA DE BANTRAGO DE CHUCOHLA LIBERTAD, 20197
Euhpresupuesio 1 ESTUDKY OEFINITIVD Fecha presupussio 10/ 62018
Passn D&nz o8 CONCAETD FC=173 HGMCM2
Rendmisrtn mIEHA M0, 30,0000 EC:. DI0D Costn wnkans drecin por : m3 148.48
Cadigo Descripclin Recarso Unidad Cuadrilla Canldad Preclo BI. Paclal &I
Manao de Ot
0147090001 CAPATAT hh LRE | ooz 2313 07
0147070002 OFERARIO hh 20000 il ek | 2050 110
0147010003 CFICIAL hh 20000 03333 1058 a0
0147010004 FEON hh 10000 2867 1328 4077
ni.88
Materales
020000003 FEDRA CHANCADA DE 12" m3 07000 53,00 ans0
0205010004 ARENA GRUESA m3 LT 2403 0z
0ZH 000500 CEMENTO FORTLAND TP 1 (42 3HG) EOL 24500 1040 4320
0228030000 AGHUA m3 oosca 200 0.8
8433
Equipos
0ET070001 HERRAMENTAE. MANUIALEE. MO 20000 L] 123
133
Rassa LT ] EERAL INFORMATIVA
Rendimientn undidl& MO EB000 ECC E0DIO Cosho unkarie dredo por : und 348,97
codign Descripciin Aeourso Unigad Cuadrila Cantidad Precha EI. Farcll 61
Mano de Cibra
0147090003 CFICIAL hh 1.0000 1.0000 1859 1038
0147090004 PEON hh 1.0000 1.0000 1529 13289
3228
Materiales
0202000008 ALAMERE NEGAO RECOCIDO 8 & o 0RO &80 278
020212009 CL&VDS FARA MADERA DE T g 08400 st 180
0203000003 PEEDAA CHANCADALE 172 m3 02240 5300 1232
0203070004 ARENA GRUESS, m3 oirs 2413 242
0224000000 CEMENTO FORTLAND TIPO I (£2 3K EOL 17500 1040 1234
020320005 FIEAA DE VERID DE 4 WM. ACAEADD m2 1.0000 14300 14300
0230570002 LAMPA REFLECTORIZANTE n2 105000 0.1z naza
0243010003 MADERA TORMLLD n2 50000 430 2230
033000037 THIMER ACRILICO on 0T 3800 nzn
OZE0G0042 PITURA EEMALTE SINTETICO on LR a0.00 1008
B84
Equipos
037010001 HERRAMENTAS MANUALEE MO 20000 3220 nea
03
Passy nsoz2 EEFIAY PREVENTIVA
Rendmiertn undiois MO E2000 EC: E0DD Costo uwnkaric dredo por ; und 348,37
Codigo Descripclin Aecurso Unidad Cuadrila Cantidad Precho &I Faroil 61
Mano de Ot
0147010003 CFICLAL hh 1.0000 1.0000 1058 1659
0147070004 FEON hh 1.0000 1.0000 1928 1529
3228
Materiales
0202000000 ALAMERE NEGRD RECOCEO 2 8 o L8000 arq b |
0202120090 CLEVOS FARA MADERA OE T o a4 a1 120
0205000003 FEDAA CHANCADA OE 102" m3 02240 5300 1232
0205010004 ARENA GRUESA m3 047 2413 242
023000000 CEMENTO FORTLAND TIPO | (42 3HG) EOL 17500 1n48 234
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Anilisis de precios unitarios

Pre=apussio 02361 "ESTUDED DEANITIVO DEL PROYECTD DE CONSTRUCCION DE LA WA LOCAL PASANMBARA-CHORPANE A EHETRITO DE
QUIFUWILCA, PROVINCES DE SANTLAGO DE CHUCOHLA LIEERTAD, DHT"
Suhprespussin b1 ESTUDN DEFINTRD Fecha presupussi 10IDE2098
it v ] FIERA OE WIORID OE 4 WM. ACABADD mz 1.05040 14300 14500
DZI06T0CCE LAR A REFLECTCAIZANTE p2 1053000 B.12 a3zd
024301003 MEDERATORNLLD pz 3pnEa 43 220
OZ23000ET THINER KCRILICO ghn Lol Caped asca 0z
OZ:E0E0042 PINTURA EEMALTE SINTETICO gin LIRS u ] S6.0a io0ca
1a.e4
Equipos
037000 HERRAMENTAE MANUIALEE kD 2D 32:n 023
043
Pascx LET ] EEHAL REGLAMENTARLA
Rendmienn undiDILe MOUEONDD EC. B0 Costounfans drecio por -und 349.3T
Cadigo Descripclin Aecarso Unidad Cuadrila Cantdad Precio &I Paclal Bi.
Mano de Db
014700303 CFICIAL hh 1.0000 1.0000 1639 1653
014700304 FEON hh 1.0000 1.0004 1328 1329
3218
Materiales
Jikapei i BE] ALAMBRE NEGRD RECOCEDO2 8 s} DB 480 Ay
02120390 CLEVTS PARA MADERA DE T kg D400 iz 1.8
OG00000E PEDAA CHANCADA DE 1,27 m3 03240 a3.00 1232
DAC30103C4 AREMA GRUESA m3 01 2453 242
OZH 0000 CEMENTO FORTLAND TIPO I (425K G) ECL 1734 1048 3134
OZ303E0005 FIEAA OE WIDRIO OE 4 WM. BCAREADD m2 1.000 143.00 143.00
OZI0&TDoC2 LAMMA REFLECTORIZANTE p2 103000 n.12 g3z
0243010003 MADERA TORKNLLD p2 50000 430 2220
0Z2300maET THIKER ACRILKCD gin ooz 3300 oza
OZ3E02042 PIMTURA EEMALTE SINTETRCD gin o ag.ca 0.8
3104
Equipos
0EITOI0CC HERRAMENTAS MERLIAIEE MO 20000 32z oes
023
Patsn 110G LINFIEETA GENERAL [IE L& OBRA
Rendimiernio mTOLA MO, 1800003 EQL 1800003 Cozn unfare diredo por: m2 .71
Codigo Descripclaon Recarso Unidad Ceadrila Cantdad Precio &F. Parclal BI.
Mano de Dbea
014T0I000H CAPATAZ hi LR b ] ODEH 23.13 0.13
D14T00004 FEOM hh 20000 iREie] 1328 1.23
148
Equipos
037000 HERRAMENTAE MARIALEE HMD ipa 128 03
0.3
Patza n6nz EEGURIAD EN CBRA
Rendmienio GLBMIA MO EQL Cosio unfanic dedopor . GLE 3,000
Cadign Descripclin Aecuwrso Unidad Cradrila Cantdad Precio B Parclal Bi.
Naieriales
0801000 EEGURDAD EN DERA GLE 1.000 500000 30000
3,000.30
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H.

Cronograma de obra (anexo 9)
Id iMeodo |Mombre de tarez Duracidn Comienzo Fin |
de R A e T A T L T S
@b | | [N (O i s el i
0 v ™  PROGRAMACOMN DE OBRA CORREGIDO 206 dias i1ifos/ie osfozfie | | 1 100%
T v OBRAS PROVISIONNALES 3 dias 11fo6/18 13/06/18 m 100%
T2 | e CASETA DS GUARDIANIA ¥ ALMACEN 1dia 13/o5/18 1306 /1B [t 100%
3 |y CAKTEL Dk OBHA EN MADERA /208,20 [GIGAN1UGRA-LA) 1 dia 13/06/18  13/ue/18 o, 100%
4 .v"' -l MOVILIZACION Y DESMOWVILIZACION CC COWUPO Y | ICRRAMICHNTAS 2 dias 11/06/18 12/06/18 1002
e TRARAINS PRFIIMINARFS 15 dias 130615  29/06/18 1 100%
G | L TRAFO ¥ REFLANTED CON EQUIPD 15 diems 13f/o6/18  19)06/18 rE 100%
T | LIMPIEZA DEL TERREND MAMNLIAL 15 diam 13/06/18  19/06/18 | 100%:
g |y e PAVIMENTO 150 dias 30fo6/18 21j12/18 100%
9 | g CURTE 8518 ALUAMNZAA EL NIVEL DE SUBHASAM| E 5 W55 a0/us/18 2171218 104%
10 .v". - MIVCLACION ¥ COMPACTAZION DL SUDRASANTLE CON RODILLO 1 ms 171118 2141218 ! 100 %
11 | - FIIMINACION NF MATFRIAI FYCFRFNTE CON WOLOUFTE M=—1.00 5 mss 0GR 21/13R P iocx
EEYa 1R RAST GRAN, I AR CON AFIRMATO F-0.15, FACT. 1 ms 17/1118  21/12/1R —d 100%
12 | mg MFIRMADD (BASE ESTABILIEADA) E-0.13, FACT. COMPACT-1.20 1ms 1711418 2101318 ook
THa UBHAS DE DRENAJE 31 dias 2212018 28/u1f1u 100%
1B |y .y CUNLTAS NO RCVISTIDAS 10 dias 22f12/18  02/01/19 100%
16 |« = TRAZO ¥ FEPLANTFRO COM EOUIPO 10 dias 2271218 07/0119 100%
17 v = PFRFI AT Y COMFORMACION DF CLNFTAR 10 dizs 217218 03,0113 [-i- 100%
1B | = ALCANTARILLAS DE PASO ¥ ALIVIO 21 dius ozfoi/1e  26/01/18 | :l:l 100%
Hito oo lincs bese > sabo of comienzo L Tarcas CxXIOmas
T NIy (ol R TR W PR U | I— sarilen fir p | il el [+
laress Crias oole duradion fames nactva
Dvision criice EENER e Division de la linsa base rovimiinnnns Hito inactivo
Frogrea e larps (ol o "S————— Hifn L 3 Re=pirmier ingr liv
ELx] I— Yrogrezo del resumen Fachia limite +
Crivision Strdifriiedaiadatl  Becymen 1 Lreabes= —————
Frogreso o2 tarea — pgguman manuzl | |
la~ea manual pr— Qezumen delpoyede T 1
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Id fh"ludu Mumbie de Llorea |Durzcion [Cornierey Fus i
de irimastnd 3er trimestt 4° rimesTe ‘er rimesz 2° 1
| — A MEHE._E:J_.!E’ fuml il S0 ; I I
- TRAZO ¥ REPLANTZO COM EQUIRO 1dia 030115 03/01/19 0%
- CXCAVACION DC ZANJAS PARA ALCANTARILLA 20 dias 04/01/19  26/01/19 100%
-y SURMINISTRO E INSTALACION OE TUBERIA TMC D=50 um 20 dias 04/01/13 26/01/15 = 100%
- RELLENO C/MAT, PROFIO SELEL, CUNMPACT ADU 20 dias 04/01/19  26/UL/1Y A= 100%
- ELIMINACION DE MATERIAL EXCEDENTE CON VOLOUETE De-1.00 19 dias o4/o1/18  25/01f19 100%
L ENCOFRADC ¥ DESERCCFRADD 19 dias 04/01/13  25/01/18 = 100%
- MANPOS [ERIA DE PIEDRA 19 dias 04/01/19  25/U1/14 A 100%
; = CONCRETO FC=175 KG/CM2 19 dias 04/01/19 25/01/19 100%
7 " SEMALIZACION & dias 26/01/10 01j02/10 T 100%
28 v g SENAL INFORMATIVA 2 dias 26/01/15 28/01/1S —100%
24 v L] SERAI PREVENT WA fi riias TEMIAT 0219 1100k
W | .- SERAL REGLAMEMNTARLA 2 dias 2e/o1/1s  28/01/19 100%
1 |y == VARIOS 7 dias 28/01/19 05/02f1%9 W 100%
32 |v' =g LIMPIEZA GENERAL DE LA OBRA 7 dias 28/01/19 05/02/19 :T 00%
1| . EMTREGA DE OBRA 0 dizs 05/02/18  05/02/19 & 05702
Hito de linea basz L colo &l comienza Tareac axternas
RESUMEN OF (MR8 DEF ] 5000 111 = D ENtErno L)
Tareac criticas colo duracidn Tares inactive
Dhvisidn uritive tafbmameamancsnett Divisin dealimog bese sas s s casssiesss LD imdciio
Frogreso de tarea cniycy "——————  Hitg L Hesumen inactvo
Tares F————S== . Progreso del resumar Fadhz imits #+
CHvISEAN SRS SE A AEsumEn | p— L e
Progreso de tares FE— pegumen manuzl | |
Tarea manua r———1 Resgmenod oroyecde oo 1
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ENSAYO DE CALIFORNIA BEARING RATIO

SOLICITA : JORGE LUIS ABANTO BURGOS
ESTUDIO DEFINITIVO DEL PROYECTO DE MEJORAMIENTO DE VIA
TESIS ; LOCAL PASAMBARA -CHORPAMPA CON CARPETA DE LA ZONA
LAJA
LUGAR ; SANTIAGO DE CHUCO
MUESTRA : ARENAS DE GRANO FINO A MEDIO
FECHA : 12 DE FEBRERO DE 2019
MOLBEIB';’; 12 'MOLDE No 2 - 25 golpes
sin corregir corregido
PENETRACIONES Lectura Carga |[C.B.R
Cuadrante Kg. |[%
0.000 0.00 0.00
0.025 1.00 29.79
0.050 8.00 61.77
0.075 12.00 80.04
0.100 16.00 98.31 |7.23
0.125 20.00 116.59
0.150 24.00 134.86
0.175 28.00 153.13
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0.200 30.00 162.27 11.93
0.225 32.00 171.40
0.250 34.00 180.54
0.300 36.00 189.67
GOLPES 12
Numero de capas 5
Humedad (%) 13.50
Peso del molde (gr) 4,192.50
Peso del molde + suelo hum. (gr) 8,025.00
Volumen del molde (cm3) 2,134.25
Densidad humeda (gr/cm3) 1.80
Densidad seca (gr/cm3) 1.58
% C.B.R.a0.1" 7.23
% C.B.R.a0.2" 11.93
C.B.R. DISENO a 0.1" 9.0
C.B.R. DISENO a 0.2" 14.0
Densidad seca al 95 % 1.61
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ENSAYO DE CALIFORNIA BEARING RATIO

SOLICITA JORGE LUIS ABANTO BURGOS
TESIS ESTUDIO DEFINITIVO DEL PROYECTO DE MEJORAMIENTO DE VIA LOCAL
PASAMBARA -CHORPAMPA CON CARPETA DE LA ZONA LAJA
LUGAR SANTIAGO DE CHUCO
MUESTRA ARENAS DE GRANO FINO A MEDIO
FECHA 12 DE FEBRERO DE 2019
MOLDE No 1 - 12 golpes MOLDE No 2 - 25 golpes
sin corregir corregido
PENETRACIONES Lectura Carga|C.B.R
Cuadrante Kg. |%
0.000 0.00 0.00
0.025 40.00 201'9
0.050 70.00 34; -9
0.075 90.00 432'3
0.100 106.00 50:,?'4 37.44
0.125 120.00 575"3
0.150 133.00 635'7 126




0.175 143.00 67;3'4
0.200 155.00 735’ -2 53.89
0.225 160.00 75(?'1
0.250 162.00 7602
0.300 165.00 7o
GOLPES 12
Numero de capas 5
Humedad (%) 9.00
Peso del molde (gr) 4,192.50
Peso del molde + suelo hum. (gr) 8,825.00
Volumen del molde (cm3) 2,134.25
Densidad humeda (gr/cm3) 2.17
Densidad seca (gr/cm3) 1.99
% C.B.R.a0.1" 37.44
% C.B.R. a0.2" 53.89
C.B.R. DISENO a 0.1" 43.0
C.B.R. DISENO a 0.2" 61.0
Densidad seca al 95 % 2.05
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CARGA Kg.

3000 o+

250.0

——25 golpes /

| 12 gol i /
——56 golpes / //‘

200.0

g
(=]

1000 -

50.0

00 o

0.000

0.050 0.100 0.150 0.200 0.250 0.300
PENETRACION EN PULG.
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1.69

1.67

1.65

1.63

1.61

1.59

1.57

1.55

C.B.R. DISENO

/

/

——t CBR 201"
—s=%CBR.a02"

6 7 8 8 101 1213 415 1617 18 18,20

216
FA L
212
21
20C8
208
204
202
200
150
1%

CBR DiSsER0
L1 gt _§F 1} __‘Il_ﬂ(flgl‘l‘_'"
| ——— AR sl
N B O S5 N S 0B W E
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