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Resumen 

 

El objetivo planteado en esta tesis es la de diseñar la carretera que unirá a las 

poblaciones de López con Nuevo López para elevar el nivel y la calidad de vida de 

las poblaciones en estudio que tanto lo necesitan; en esta presente tesis se utilizó 

el tipo de investigación aplicada pues busca modificar la realidad problemática de 

las poblaciones de López y Nuevo López; Se tiene como población de estudio los 

3.00 km de carretera con bermas laterales, cunetas, badenes, señalización, siendo 

la muestra la carretera y sus obras complementarias. 

En este proyecto realizamos la evaluación económica, así como su metrado y 

presupuesto. 

El diseño de infraestructura vial de la zona se presta para las condiciones según el 

diseño elaborado por el expositor para el diseño de su proyecto de infraestructura vial. 

 



vii 
 

Abstract 

 

The objective set forth in this thesis is to design the road that will link the populations 

of López with Nuevo López to raise the level and quality of life of the populations 

under study that are in great need; In this thesis the type of applied research was 

used as it seeks to modify the problematic reality of the populations of López and 

Nuevo López; The study population is the 3.00 km of road with lateral berms, 

ditches, speed bumps, signaling, the sample being the road and its complementary 

works. 

In this project we carry out the economic evaluation, as well as its measurement 

and budget. 

The design of road infrastructure in the area lends itself to conditions according to 

the design prepared by the exhibitor for the design of his road infrastructure project. 

 

Keywords: Road, cross section, CBR, pavement 
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I. INTRODUCCIÓN 

Infraestructura vial de una nación es elemental en crecimiento y desarrollo, la 

cual se puede trasportar productos como seres humanos, nos accede a retribuir 

las prioridades básicas en educación, trabajo, alimentación y salud; necesarias 

para todo ciudadano. Lo que dicho diseño debe considerando así toda normativa 

vigente, cuya finalidad única evitar perdida humanas y materiales 

 

Según la revista española en vial menciona que:  

Es esencial mostrar el carácter social del fenómeno diario. Atreves de dichas 

infraestructuras viales el servicio del ciudadano en general, caso contrario sería 

una sociedad sin buen servicio básico para la calidad de la población. 

 

En nuestro país la revista Perú 21, julio del 2017 menciona casi el 90% no cuenta 

pavimentada en departamental. Sostiene que solo 10.1% se encuentra 

pavimentada en la Regional que equivale a decir el 1000 km, según Perú 

cámaras. 

 

También menciona que solo se encuentra pavimentada a nivel red Vial Vecinal 

asfaltada. Quedando toda responsabilidad de los gobiernos locales para 

intercomunicar con vías de acceso con todos sus caseríos y centros poblados, 

es decir esto existen muchos caseríos que no tienen vía de acceso por lo que el 

país sufre una gran crisis vial retraso económico de su población. 

 

Vizcarra, (2017). Según un artículo periodístico el MTC detallo que el 79% de la 

RVP son afectaciones lo que muestra y 22% tienes trabas, pero pronto se 

establecen el total funcionamiento de vías. 

 

El ministerio la problemática minimiza que ocurrió en el país, es decir la mayoría 

de la población conocemos dichas precipitaciones fue el 2017 como 

consecuencia a ellos se encontraron aislados varias ciudades. 
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Cajamarca, según el MTC (2017), muestra 14 667,6 km. de Red Vial, la cual 1 

740,9 km. dependen a la Red Nacional, 886,5 km, Departamental y 12 042,3 km. 

Vecinal, en particular el 83,8 % pavimentada en red Nacional, el 3,6 % en 

departamental. el 0,3% cuenta con pavimento en vecinal. 

 

Es así que siguiendo a muchos trabajos de investigación de infraestructura vial 

que nos permite realizar los estudios necesarios de las carreteras y viendo que 

es una necesidad de mucha importancia por la intercomunicación de los pueblos. 

Por todo lo establecido se fórmula el problema de investigación: 

 

¿En qué manera el diseño de la infraestructura vial entre los caseríos López y 

Nuevo López, distrito de san Ignacio, Cajamarca mejorará las condiciones de 

vida de los pobladores? 

 

La igual manera trabajaremos en sobre el diseño en los tramos de López y nuevo 

López de la provincia de san Ignacio, cumpliendo con todas las normas vigentes 

del D.G. y de especificaciones técnicas este tipo de carreteras, el proyecto está 

autorizado por autoridades y caserios involucrados serán beneficiados, bajo el 

manual de (DG-2018). 

 

La elaboración en el informe ayudará la población a establecer las condiciones 

de vida de forma que reducirá tiempos de transitabilidad, costo y salud, además 

fluirá la realización de intercambios comerciales con la provincia ya que hace 

mucho tiempo ha sido una gran dificultad de trasladar sus productos al mercado 

local. 

 

Se ha propuesto como objetivo general: Diseñar la infraestructura vial entre los 

caseríos de López y nuevo López, del distrito de san Ignacio Cajamarca. 

 

Esto se ha desmenuzado algunos objetivos específicos que nos permite 

entender mejor el proyecto: Realizar estudios básicos: Diagnóstico situacional, 

topográfico, mecánica de suelos, hidrología e hidráulica e impacto ambiental; 

realizar un diseño estructural; preparar el presupuesto y cronograma de obra. 
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Para validar informe investigación se ha considerado con Hipótesis general:  

 

Si el diseño de la infraestructura vial que conecta los caseríos de López y nuevo 

López, del distrito de san Ignacio, Cajamarca, si contribuirá con la transitabilidad 

de los pobladores 
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II. MARCO TEÓRICO 

Vásquez (2017, p.15), Nos dice las vías permiten mejorar la incorporación vial 

empalmando en caseríos de Salpo-Shulgon en análisis de costos y presupuesto, 

impacto ambiental y técnicos 

Guatemala, Ávila (2007, p.87), En este estudio menciona que, al diseñar la 

carretera, expresa diversos problemas al realizarlos entre ella el dueño el diseño 

cubría parte del diseño la corona de corte de talud por ende afectaría. 

  

Debemos de tener mención que para el diseño de infraestructura vial debemos 

considerar algunos criterios propios de diseño puesto que existe muchas 

dificultades adversas en la ejecución de un proyecto de carreteras. Para que sea 

viable y funcional sus característica y tipo de vía proyectado, realizando un 

tránsito adecuado para los moradores y las mercancías trasladadas. 

 

Para Orantes (2015, p.13), menciona que la seguridad vial primordial, 

cumpliendo las mínimas fases requerido, en su simplicidad y uniformidad que 

debe tener todo diseño. La particularidad que tanto el propietario del vehículo y 

la calidad de vida poblacional deben mejorar significativamente, reduciendo las 

aceleraciones y variaciones de velocidad. Adecuando curvaturas geométrica 

velocidades de diseño. 

El Perú cuya importancia vial radica en crecimiento socioeconómico poblacional, 

por lo tanto, debemos de dar énfasis al desarrollo y ejecución de todo acceso 

vial a nivel nacional. 

Todas las vías de acceso a nivel nacional generan un adelanto socioeconómico 

por lo que el estado y otras instituciones privadas, así mismo los gobiernos 

locales deben de desarrollar todas las vías de acceso entre los caseríos para 

facilitar la comunicación y el intercambio comercial. 

Libertad, Guerrero (2017, p.8). informa que, al diseñar una carretera entre 

caseríos, cuyo resultado genere transitividad adecuada cumpliendo todos los 

parámetros y normas exigidos, concluyendo que al realizar su ejecución 

incrementaría puesto de trabajo directa e indirectamente, fortaleciendo 
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significativamente el comercio de la población.   

 

En este proyecto de investigación que une el caserío López y nuevo López tiene 

una gran importancia ya que permite el acceso entre estos dos caseríos que 

estaban aisladas por lo que de acuerdo a la normatividad del DG-18 toma c 

diferentes enfoques y teorías conceptuales 

 

MTC y DG-2018, (2018)., menciona parámetros y normas que deben adquirir 

cualquier diseño Geométrico: Clasificación; criterio y controles básicos; planta, 

perfiles y sección transversal; casos especiales de diseño geométrico. 

 

El MTC y Manuales de drenaje (2017), menciona que, el Diseño Geométrico vial 

después de aprobarse, inmediatamente debe comenzar el estudio. Cuyo objetivo 

abandonar las aguas pluviales de la superficie a la vía llamándose así drenaje 

transversal, en una estructura hidráulica tiene función de capar y evacuar las 

aguas. Este manual detalla las guías y procedimiento del diseño según las 

características de cada proyecto. 

 

Según el “Manual de carreteras geología, suelos, pavimentos y geotecnia”, 

(2013). Relata parámetros homogéneos permitiendo la ejecución de un diseño 

establecido por superficie de rodadura no pavimentadas y capas superiores 

pavimentadas, adecuándolo a la estabilidad estructural rescatando en lo posible 

tanto lo técnico -económico beneficiándolo a la habitante.  

 

Manual de conservación vial (2018). Establece documento técnico permitiendo 

a ejecutores, programadores, presupuestar y controlar la conservación vial; con 

la finalidad establecer pautas convenientes para gestionar conjunto de funciones 

técnicas rutinarias y periódicas ejecutables, implicando puentes, túneles, 

conservando en optimo nivel de operatividad. 

 

Manual de topografía, Gallego y Sánchez (2013). Su función es precisar su 

representación gráfica del terreno en estudio, se detalla el levantamiento, con 

métodos adecuado dibujando los terrenos accidentados encontrados, 



6 
 

detalladamente. 

 

Es así que se tiene algunos conceptos fundamentales que nos permite entender 

y desarrollar este proyecto de investigación.  

 

Para DG (2018, p.192), Cuya berma es franja longitudinal adyacente, paralela a 

la calzada y superficie de rodadura, brinda el aislamiento a la capa de rodadura 

y es resaltado para garaje de vehículos en emergencias.  

 

Según, DG (2018, p.195), para el bombeo en curvas en contraperalte y tramos 

en tangente, calzadas contienen inclinación mínima transversal designada en 

bombeo, cuyo fin es evacuar aguas superficiales. Esto depende tanto de las 

precipitaciones y superficie de rodadura ocurrida en dicha zona 

 

DG (2018, p.10), la carretera es definir el tránsito vehicular como mínimo dos 

ejes conteniendo singularidades geométricas: pendiente longitudinal, 

transversal, sección transversal, y elementos que contiene dicho manual, 

cumpliendo parámetros establecido por MTC. 

 

el derecho de vía, DG (2018, p. 10) relata que cuya faja es de ancho es variable 

contenida a dicho camino incluido los componentes como servicios, áreas de 

asechamiento en futuras proyectos y para las zonas de seguridad en los 

consumidores.  

DG (2018, p. 190), la calzada conforma dicha carretera cuya finalidad es la 

circulación vehicular conformada sin berma por uno o más carriles. 

 

Según “Manual de carreteras geología, suelos, pavimentos y geotecnia” (2013, 

p. 22). La corona parte superior del terraplén tiene un mínimo espesor de 0.30 m 

y en capas de 0.15 m, compactadas al 95% de la MDS del ensayo proctor 

modificado. Velocidad específica cuyas curvas horizontales; en determinar la 

velocidad específica cuyas curvas horizontales dentro en un tramo homogéneo, 

considerando parámetros:  velocidad de diseño en tramo homogéneo donde 

encontramos curva horizontal; el sentido vehicular donde transita; velocidad 
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específica establecer curva horizontal anterior. 

 

DG (2018, p. 94), considera el volumen horario de diseño (VHD) cuya pauta de 

tráfico para carretera, mostrando variaciones notables en los volúmenes de 

tránsito, concernientes horas y durante el año. 

Diseño Geométrico: Teniendo en cuenta que la vía es transcendental tener en 

cuenta. Es decir, generando una búsqueda cuya vía tiene aprobación a los 

pobladores y duradera, cumpliendo su características planteadas y establecidas

 en el diseño sobre cada parte de la estructura y considerando mejores factores

 y componentes en cálculo de la vía cuya seguridad para generar un 

perfecto diseño. Sobre el Impacto Ambiental: Sostiene y mantiene en 

cuenta las 

particulares de medio ambiente identificaremos la generalizada de básica 

información permitiendo oportunamente establecer un buen manejo de minimizar 

el impacto. 

Estudio Hidrológico: Las precipitaciones pluviales ocurrido en aguas 

superficiales producto o afloramientos contiene adecuadamente manejadas y 

controladas según las estructuras hidráulicas, cuyo fin es plantear un adecuado 

servicio.  

Estudio de Impacto Vial: Está destinado de identificación ocasionado por 

tránsito vehicular y peatonal, en virtud al desarrollar un proyecto vial y 

disponiendo a dar mitigación de impacto como solución que puedan ocurrir en él 

funcionamiento. (MTC, Manual de Carreteras: Diseño Geométrico, 2018, p.11). 

 

Presupuesto: Corresponde el costo total, dependiendo de las partidas 

específicas y genéricas mencionado en el “Glosario de Partidas” destinadas a 

todo tipo de obra civil; asimismo, primero se determinará los metrados y precios 

unitarios necesarios e incluyendo los gastos generales, utilidades, impuestos. 

(DG- 2018, P. 278). 
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III. METODOLOGÍA 

3.1 Tipo y diseño de investigación  

 

M – O 

3.2 Variables y operacionalización 

 

Variable independiente: Diseño de infraestructura vial. 

El diseño es no experimental, por ser un simple de tipo descriptivo, ya que el 

investigador tiene que recoger en función del objetivo de estudio la 

información de los datos, es decir teniendo en cuenta el tratamiento 

experimental, constituida por una variable y una población 

 

Esquematización:  

Dónde: 

M: Lugar donde se ejecuta  

O: datos determinada. 

 

Definición conceptual:  

Para definirlo, Carrasco (2009, p.78) manifiesta: 

La correcta realizada infraestructura une los pueblos y logra conectarse no 

a nivel de todo el país y sus propios región. Por consiguiente, su extensión 

y calidad eleva en el desarrollo socioeconómico y redujo la pobreza y  

Desigualdad. 

 

Definición operacional: 

El proceso abarca todo lo que interviene sobre vigentes normas cuyos 

estudios preliminares lo cual se inicia que a groso modo nos facilita las 

particularidades del tramo existente para dar paso luego a implementar los 

pertinentes estudios. 
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3.3. Población y muestra 

 

 

3.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos 

3.5. Procedimientos 

 

La población comprende el total de las carreteras que parten de San Ignacio 

hacia los sectores, caseríos y Centros Poblados. 

 

Muestra: Diseño de infraestructura vial de los tramos frente los caseríos de 

López y Nuevo López 

 

Técnicas: aplicación de conocimientos y la observación. 

 

Instrumentos: ensayos en laboratorio de suelos, Equipos topográficos, 

software como civil 3D, guías de observación y computacional de ingeniería. 

Procedimientos de recolección de datos: La más adecuada es la guía de 

observación y en una libreta de campo se anotarán todo lo necesario para 

luego en gabinete ser procesados. Son recopilados los datos mediante 

equipos topográficos como instrumentos, electrónicos y medios escritos para 

muestras de suelos y vistas fotográficas, observación en campo, entre otros.  

3.6. Método de análisis de datos 

Utilizarán alternativos programas, tablas y gráficos, tales como: 

Excel 

Google Earth 

AutoCAD 2017 

 AutoCAD Civil 3D 2017 

 S10 

 Ms Project 

Hidro-Esta 



10 
 

3.7. Aspectos éticos  

      

  Cumpliendo todos los procesos formativos por la UCV la cual tendremos en 

cuenta, respetando reglamento bajo el parámetro de RNE, código ético de 

ingenieros que establece el colegio de ingenieros 
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IV. RESULTADOS 

• Estudio topográfico  

 

Tabla 1: Cuadro de BMs 

BM ESTE NORTE COTA 

1 717557.855 9430986.847 1557.654 

2 717821.591 9430753.088 1647.582 

3 718293.876 9430875.408 1648.846 

4 718448.562 9431330.760 1698.627 

5 718472.120 9431651.065 1721.336 

6 719046.926 9431999.224 1737.447 

Fuente: Elaboración propia 

 
 

El criterio de diseño ubicamos viviendas y obras de arte. 

 

Tabla 2: Ubicación de puntos  

PI ESTE NORTE 

Inicial 717544.00 9430982.00 

Final 719078.85 9431997.358 
 

 Fuente: Elaboración propia 

 

 

 

 

 

 

 

 

Al realizarlo el levantamiento se dio los siguientes resultados: 
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Tabla 3: Resultados EMS 
 

 

Fuente:Elaboracion propia 

 
 

Tabla 4: Resultados proctor modificado 
 

Calicata  Progresiva  MDS  

OCH 

C1 00+000 1.84 gr/cm3 10.51% 

C2 01+000 1.85 gr/cm3 12.72% 

C3 02+000 1.86 gr/cm4 11.47% 

C4 02+582 1.84 gr/cm5 12.69% 

C5 00+393 (Ramal 1) 1.87 gr/cm6 12.35% 

Fuente:Elaboracion propia 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Calica
ta 

Prog. 
Contenido 

de 
humedad 

Granulometría Límites de Attenberg 

SUC
S 

Clasificac
ión 

AASHTO 

% Que 
pasa 
malla 

#4 

% 
Que 
pasa 
malla 
#200 

Limite 
líquido 
(L.L) 

Limite 
plásti

co 
(L.P) 

Índice 
de 

plastici
dad (I.P) 

C1 00+000 6.85% 
76.75

% 
61.34

% 
31.40

% 
22.00

% 
9.40% CL A-4 (4) 

C2 01+000 6.54% 
99.34

% 
84.35

% 
33.44

% 
23.55 9.89% CL A-4 (8) 

C3 02+000 4.38% 
75.68

% 
57.68

% 
30.39

% 
21.5 8.89% CL A-4 (3) 

C4 02+582 9.68% 
83.05

% 
68.35

% 
23.93

% 
18.06

% 
5.87% CL A-4 (2) 

C5 
00+393 
(Ramal 

1) 
6.42% 

83.08
% 

68.36
% 

19.32
% 

16.55
% 

2.77% CL A-4 (0) 
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Tabla 5:  Resultados de CBR 

Calicata  “Progresiva”  

C.B.R. 
0.1" al 
95% 

M.D.S 

C.B.R. 0.1" 
al 100% 
M.D.S 

C1 00+000 8.26% 11.84% 

C2 01+000 7.87% 11.27% 

C3 02+000 6.15% 10.35% 

C4 02+582 5.78% 10.08% 

C5 
00+393 

(Ramal 1) 
8.35% 13.05% 

Fuente:Elaboracion propia 

 
 

 

Tabla 6: Resultados de canteras 

ENSAYO 
CALICATA 

N° 01 

AASHTO A - 2- 4(0) 

SUCS GW – GM  

CBR 100 % M. D 79.80% 

MDS 2.26 gr/cm³ 

Humedad Óptima 7.25% 

LL 27.99% 

LP 21.25% 

IP 6.74% 

Humedad Natural 5.73% 

Abrasión 29.35% 
Fuente:Elaboracion propia 
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Tabla 61: Información meteorológica de la estación San Ignacio 

AÑOS 

MESES 

MAX. ANUAL ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SET OCT NOV DIC 

2001 189.900 117.400 91.800   88.300 20.300 25.300 15.200 19.100 46.900 95.900 152.500 189.90 

2002 468.700 821.000 494.300 1458.800   243.000 219.900 214.500 66.800 289.000 300.500 659.000 1458.80 

2003 449.400 316.800 132.000 238.700 356.600   18.800 9.600     38.100 168.100 449.40 

2004 141.800 305.200 319.000 303.700 102.300 211.900 265.300 44.200 74.100 71.300 109.700 209.300 319.00 

2005 126.300 122.000 128.200 57.100 104.800 60.500 26.500 72.200 38.500 99.500 65.300 101.700 128.20 

2006 131.100 178.500 139.700 131.700 85.000 75.500 104.100 17.700 101.900 149.100 214.700 177.400 214.70 

2007   288.700 139.400 193.100 3.400 57.800 56.100 16.400 40.400 77.600 78.900 318.000 318.00 

2008 191.600 497.700   59.500 115.700 138.900 38.000 7.300   146.800 167.900 404.400 497.70 

2009 486.900 125.200 318.500   128.400 587.800   275.300 439.500 525.100 791.400 405.300 791.40 

2010 571.900 807.000 810.700 744.500 617.400 845.700 1252.100 155.000 395.300 652.100 364.100   1252.10 

2011 868.700 1092.000 594.300 1458.800   253.000 449.900 214.500 66.800 389.000 635.500 759.000 1458.80 

2012 449.400 386.800 141.000 268.700 356.600 143.800 18.800 9.600     38.100 198.100 449.40 

2013 171.800 305.200 359.000 423.700 109.300 361.900 365.300 45.200 73.100 75.300 119.700 219.300 423.70 

2014 166.300 122.000 128.200 67.100 104.800 60.500 29.500 72.200 38.500 99.500 63.300 111.700 166.30 

2015 65.700 74.100 107.400 52.000 86.900 27.700 60.200 42.500 55.200 105.900 10.300 80.900 107.40 

2016 87.300 172.500 187.700 74.000 117.500 60.000 56.600 55.400 18.400 50.000 146.700 67.000 187.70 

2017 129.600 62.900 268.100 96.000 124.900 68.300 82.300 16.900 39.800 61.000 62.500 64.500 268.10 

2018 28.000 102.200 100.700 135.500 40.500 80.000 40.000 22.700         135.50 

2019   152.200 206.700     68.800 35.200 59.000 29.200 60.600 104.000 81.500 206.70 

2020 114.500 127.700 112.000 113.600 100.40 44.200 29.000 46.700 17.000 81.500 261.500 93.300 261.50 

Promedio 241.95 311.86 238.94 293.83 137.14 170.48 158.65 70.61 75.68 149.01 183.51 213.55 

  

Máximo 868.70 1092.00 810.70 1458.80 617.400 845.70 1252.10 275.30 439.50 652.10 791.40 759.00 

Mínimo   62.90 0 0 0 0 0 7.3 0 0 0 0 
 
Fuente: SENAMHI 
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Tabla 8: Características de diseño de la vía 
 

 

CARACTERÍSTICAS VALOR 

Topografía Escarpada 

Clasificación  Clase tercera 

IMDAP 412 veh/día 

“Velocidad Directriz” 30 km/h 

“Radio Mínima “ 25.00 m 

Ancho de Superficie de Rodadura  6.0 m 

Ancho de berma 0.50 m 

Sobreancho Indicado para cada curva   

Bombeo de Superficie de Rodadura 2% 

Peralte Máximo en Curvas  12% máximo  

Pendiente máxima 12.54% 

Pendiente mínima 0.47% 

“Taludes de Corte 
Arena limosa (SM)” 

1:1 

“Taludes de Relleno 
Arena limosa (SM)” 

1:1.75 

       Fuente: Elaboración propia  

 

 

Tabla 9: Comparación de los resultados  

 

CAPAS 
INST. ASFALTO AASHTO - 93 

Espesor  

“Carpeta 
Asfáltica” 

7.50 cm 7.50 cm 

“Base Granular” 20 cm 15 cm 

“Sub base 
granular” 

25 cm 15 cm 

Fuente: Elaboración propia 

 

Al ser el comparativo observamos que tienen el mismo espesor en la 

carpeta asfáltica, por lo tanto:  

 



16 
 

 

Tabla 10: Estructura del pavimento 

Capas Espesor  

Carpeta asfáltica 7.50 cm 

Base granular 15 cm 

Sub base granular 15 cm 
  

Fuente: Elaboración propia 

 
 

 

• Señalización y seguridad vial 
 

 La Señalización vial se clasifica en: 
 

 

- Señales de Información. 

Tiene característica de guiar al conductor de un vehículo en ruta, al lugar 

de su destino. existes 4 señales informativas. 

 

 

Los factores ambientales más afectados durante serán:  

 

✓ con una importancia absoluta el paisaje de -668 en relativa importancia de 

64.91, con un 15.59 %. 

 

✓ cambio de uso de importancia absoluta de y La biodiversidad en -668 e 

relativa importancia de 60.58, con 14.55%. 

- Señales Reguladoras o de Reglamentación. 

Cuenta con indicadores prevenir a las limitaciones usuarios o restricciones 

sobre la vía en uso y por incumplimiento atropella una violación al 

reglamento vehicular, se instalarán 04 señales reglamentarias. 

- Señales Preventivas. 

Son necesarias para anticipar características de la vía o concurrentes 

implicando un peligro real o potencial evitando ciertas precauciones 

optimas, se instalarán 44 preventivas señales. 
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✓ El factor ambiental es positivo tiene una importancia relativa y absoluta en 

el Empleo, cuyos alores de +352 y 28.78 son respectivamente, con un 

6.91%. 

 

El proyecto es negativo Moderado tiene desde el punto ambiental; entonces, 

se evaluará para implementar su mitigación  

 

Tabla 7: Metrado 

m3 186.794.77 
Conformación de terraplenes con material propio selecto 

m3 199.300.88 
PAVIMENTOS     
perfilado, nivelación y compactado de sub rasante m2 26.250.13 

sub base (e=0.15 m) m2 25.386.57 
base (e=o.15 m) m2 23.617.84 
imprimación asfáltica m2 22.723.06 
carpeta asfáltica en caliente de 3" m2 22.306.89 

sello asfaltico m2 21.849.10 
transporte de material menor a 1 km m3 7.350.66 
OBRAS DE ARTE Y DRENAJE     
ALCANTARILLAS TIPO MARCO     

Trazo Y Replanteo m2 8.54 
Refine, Nivelación Y Compactación m2 8.54 
Concreto Fc = 210 Kg/Cm 2 m3 7.40 
Encofrado Y Desencofrado m2 61.70 

Acero Fy = 4200 Kg/Cm2 kg 607.00 
CUNETA TRIANGULAR 0.75X0.30M     
Trazo Y Replanteo De Cunetas m2 3.723.60 
Excavación De Material Suelto Para Cune Tas C/Maquinaria m3 796.92 

OBRAS PROVISIONALES     

Cartel de identificación de obra 2.40x3.60 u 1.00 
Movilización, desmovilización de equipos y maquinarias glb 1.00 
Campamento, oficinas provisionales y parque de equipos m2 1.000.000 
TRABAJOS PRELIMINARES     
Trazo y replanteo de la obra km 3.12 
Topografía y georreferenciación km 3.12 

Desbroce y limpieza ha 3.12 
movimiento de tierras 
Corte de material suelto     

Corte de material suelto 

m3 31.105.90 

Eliminación de material excedente menor a 1 km 
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Perfilado Y Compactado De Cunetas m2 6.194.40 
Eliminación De Material Excedente Menor A  1 Km m3 1.115.69 
Concreto Fc= 175 Kg/Cm 2, En Cunetas m3 407.16 
Encofrado Y Desencofrado De Cune Tas m2 45.4 

Junta De Dilatación (E= 1") m 512.16 
SEÑALIZACIÓN, CALIDAD Y SEGURIDAD VIAL     
SEÑALIZACIÓN     
POSTES KILOMÉTRICOS     
POSTES KILOMÉTRICOS u 5.00 

Fuente: Elaboración propia 
 
 

• Costos y presupuesto 
 

• Presupuesto general 
 

COSTO DIRECTO        5,733,603.28 

GASTOS GENERALES (10%)          573,360.33 

UTILIDAD (7.0%)           401,352.23 

                                                    

SUBTOTAL         6,708,315.84 

IGV (18.0%)         1,207,496.85 

 

PRESUPUESTO DE EJECUCIÓN      7,915,812.69 

SUPERVICIÓN (5.0%)           395,790.63 

EXPEDIENTE TÉCNICO (3.5%)         277,053.44 

 

PRESUPUESTO TOTAL DE INVERSIÓN     8,558,656.76 

 

monto: s/. 8’588,656.76 (ocho millones quinientos ochenta y ocho mil seiscientos 

cincuenta y seis y 76/100 soles 
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V. DISCUSIÓN 

 
se realizó en hidrológico cuyo fin es diseñar las obras de arte, cuyo caso 

 

Estudio topográfico demostró los datos de planimetría y altimetría de trabajo 

cuya circunstancia en poder controlar las distancias exactas y movimientos de 

tierra con ello se puede hacer sus cálculos de costos con ello podemos llegar 

un buen diseño optimo, cumpliendo con el Manual DG-2018, normativas de 

MTC, así mismo menciona Guerrero (2017, p.8). al diseñar una carretera entre 

caseríos, cuyo resultado genere transitividad adecuada cumpliendo todos los 

parámetros y normas exigidos, concluyo al utilizar el levamiento topográfico a 

través de BM´s y pendientes encontradas en el trayecto garantiza el buen 

funcionamiento, esto contracta al resultado obtenido dando validez a la 

investigación. 

 

El estudio geotécnico se mostró 5 calicatas cuyo suelo predominante suelo CL. 

Con CBR de diseño optimo cumpliendo con el Manual de suelos generando el 

buen óptimo funcionamiento, con mención a Orantes (2015, p.13), menciona 

que la seguridad vial primordial, cumpliendo las mínimas fases requerido, en 

su simplicidad y uniformidad que debe tener todo diseño. Para ello se basó en 

la EMS evaluado por SUCS y AASTHO predominante el CL, entonces haciendo 

un comparativo esto nos garantiza el diseño óptimo.  

captaran las precipitaciones pluviales cuyas aguas que tomando en cuenta las 

precipitaciones máximas y las promedio obtenidas de la estación de SAN 

IGNACIO/000202/DZ02. Cumpliendo cabalmente el manual de Hidrología y 

garantizando así el buen diseño, por lo tanto, menciona Ávila (2007) En este 

estudio menciona que, al diseñar la carretera, expresa diversos problemas al 

realizarlos entre ella el dueño el diseño cubría parte del diseño la corona de 

corte de talud por ende afectaría, recalcando la información necesaria de la 

hidrología para ver las precipitaciones máximas, esto contracta al diseño que 

es correcto dicha investigación. 
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La evaluación de impacto ambiental se logró determinó por BETELLE-

 
El diseño del pavimento se mostró los espesores conformando así el paquete 

estructural del pavimento flexible en caliente. 

por km de carretera a nivel de asfalto y el costo total de la obra  

Con el diseño geométrico de la infraestructura vial se demostró datos como 

velocidad de diseño 30km/h, radio mínimo 25.00 m superficie de rodadura de 

25 m, cumpliendo lo exigido por DG-2018. Esto menciona Guerrero (2017, p.8). 

informa que, al diseñar una carretera entre caseríos, cuyo resultado genere 

transitividad adecuad, a través del diseño geométrico garantizando el buen 

funcionamiento de sus datos, esto contracta a lo obtenido en la investigación.  

COLUMBUS, realizando los factores más agresivos y factores más frágiles en 

la etapa de ejecución del proyecto, verificando los datos por manual impacto 

garantizo así disco impacto viable.  

 
En relación costos y presupuestos se demostró que al determinarlo su costo 
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VI. CONCLUSIONES 

 
4. En lo Geométrico cumple con los establecidas parámetros en la DG-2018 con 

 

5. Del EIA se concluye que  la acción más agresiva, contiene en las progresivas: 0 

 

6. Se concluye que pavimento se optó cuyo espesor es: 7.5 , 15 y 15 cm, de carpeta 

asfáltica en caliente, subbase y base respectivamente. 

 

 

7. El costo total y el costo por km de carretera asfaltada de: S/. 8’588,656.76 

respectivamente. 

 

 

 

 

 

1. En estudio topográfico se concluye que contiene 3121.30 km, mostrándose un 

terreno escarpado tipo 4 clasificado con 12.54% la pendiente máxima. 

 

2. Con EMS se concluye como suelo como Arcilla de baja plasticidad (CL). 

 

3. Se concluye que las precipitaciones pluviales ubicada en la ciudad de San 

Ignacio obtenida por Senamhi y su estación meteorológica a través del cual se 

los caudales de diseño para alcantarillas de paso.  

una velocidad de diseño de 30 km/h, berma de 0.50m para la zona rural, ,  ancho 

de calzada de 6.00m, con radios mínimos de 25m y 10m,  pendiente máxima 

12% y mínima 0.5% y los demás parámetros de diseño establecidos. 

+ 000 – 0 + 400, 1 + 200 – 1 + 400 y 2 + 400 – 2 + 582, por el corte de terreno- 

limpieza- desbroce,  conformación de afirmado y transporte de material de 

cantera, cuyo factor ambiental más frágil es el Paisaje con 15.59 %. 
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VII. RECOMENDACIONES 

 

1. Se recomienda que su sistema de drenaje de una infraestructura vial inicia a 

 

2. La ejecución debe realizarse bajo la dirección de un ingeniero residente de 

 

 

3. En estiaje se recomienda ejecutar, evitando así las intensas precipitaciones 

pluviales en el lugar de estudio. 

 
4. Realizar una capacitación en la zona para el adecuado uso y conservación de la 

carretera para los moradores, por consiguiente, no alterar el medio ambiente. 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

partir de que se vuelva insuficiente ya que se encuentra deteriorado, por lo cual 

se recomienda rutinario mantenimiento y programado periódico de las obras de 

arte proyectadas. 

acuerdo a los planos y especificaciones técnicas de cada partida 

correspondientes. 
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ANEXOS 

Anexo 1: Matriz de operacionalización de variables 
 

Fuente: Elaboración propia 

VARIABLE 
DEFINICIÓN 

CONCEPTUAL 

DEFINICIÓN 

OPERACIONAL 
DIMENSIONES INDICADORES TÉCNICA 

DISEÑO DE 

INFRAESTRUCTURA 

VIAL 

FICHA DE 

RECOLECION 

Localización 

suelos 

Hidrología 

Hidráulica 

Cantera 

Impacto ambiental 

De afectaciones 
prediales 

Maquinaria 
Equipos 

Constituye la vía y 

todos sus soportes 

que conforman la 

estructura de las 

carreteras y caminos. 

(MTC - Reglamento 

Nacional de gestión 

de la Infraestructura 

Vial.2006) 

Estructura construida 

sobre la subrasante 

de la vía, para resistir 

y distribuir los 

esfuerzos originados 

por los vehículos y 

mejorar las 

condiciones de 

seguridad y 

comodidad para el 

tránsito. (MTC - 

2018) 

Diagnostico situacional 

Contexto social y 

económico 

Tráfico 

Topografía 

Mecánica de 

Geométrico 

Pavimento 

Obras de arte 

Señalización 

ESTUDIOS BÁSICOS 

DISEÑO 

ESTRUCTURAL 

Mano de obra 
PRESUPUESTO 



 

 

Anexo 2: Matriz de consistencia 

 
Fuente: Elaboración propia 

Título: “Diseño de infraestructura vial entre los caserios López y Nuevo López, distrito San Ignacio, Cajamarca” 
 

Objetivo general Hipótesis 
general 

Variable 

 
¿En qué 

manera el 
diseño de la 

infraestructura 
vial entre los 

caseríos López 
y Nuevo López, 
distrito de san 

Ignacio, 
Cajamarca 

mejorará las 
condiciones de 

vida de los 
pobladores? 

 
 
 
Diseñar la 
infraestructura 
vial entre los 
caseríos de 
López y nuevo 
López, del 
distrito de san 
Ignacio 
Cajamarca. 

 
 
 
 
 
 
Diseño de 
infraestructura 
vial 
 

Diagnostico 
situacional 

 

Contexto social y 
económico 

Localización 

 
 

Estudios básicos 

 
 

Diseño estructural 

 
Presupuesto 

 
Mano de obra 
Maquinaria 
Equipos 

 
 
El diseño de la 
infraestructura 
vial que 
conecta los 
caseríos de 
López y nuevo 
López, del 
distrito de san 
Ignacio, 
Cajamarca, si 
contribuirá con 
la 
transitabilidad 
de los 
pobladores. 

PROBLEMAS OBJETIVOS HIPÓTESIS VARIABLES       DIMENSIONES INDICADORES  METODOLOGÍA 

Problema 
general 

Tráfico 

Topografía 

Mecánica de suelos 

Hidrología 

Hidráulica 

Cantera 

Impacto ambiental 

De afectaciones 
prediales 

Geométrico 

Pavimento 

Obras de arte 

Señalización 

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



 

 

Anexo 3: Resultado de los estudios de suelos 

 
 



 

 

 



 

 

  



 

 

  
 



 

 

  
 



 

 

 



 

 

 



 

 

  
 



 

 

  
 



 

 

  
 



 

 

 



 

 

 



 

 

  
 



 

 

  
 



 

 

  
 



 

 

 



 

 

 



 

 

  
 



 

 

  



 

 

  



 

 

  



 

 

  



 

 

  
 



 

 

  



 

 

 
 

 

 

 
 



 

 

Anexo 5: Resultados de estudios de canteras 
 

 
 

 



 

 

  



 

 

  



 

 

  



 

 

  
 



 

 

  



 

 

  
 



 

 

  



 

 

  



 

 

 
 
 
 
 
 



 

 

Anexo 6: Cuadro del SENAMI 
 

 
 



 

 

Anexo 7: Estudio de tráfico vehicular 
 
 

 
 



 

 

  



 

 



 

 

 



 

 

Anexo 7: Panel fotográfico 
  
Foto1: Medición de profundidad de la calicata 
 

    
Foto :2020 
 
 

Foto 2: Lavado de la muestra  

 
Fuente: 2020 
 



 

 

Fotos 3:  Cantera de los agregados 
 

 
Fuente: 2020 

 
 
Foto 4: Agregados de cantera  

 
Fuente: 2020 
 
 
 
 



 

 

Foto 5: Agregados de cantera  
 

 
Fuente: 2020 
 

Foto 6: Levantamiento topográfico  

 
Fuente: 2020 


