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RESUMEN

El proyecto: DISENO DE PISTAS, VEREDAS Y SARDINELES DE LAS CALLES
DE LA ASOCIACION DE VIVIENDA KEIKO FUJIMORI Y ZONAS ALEDANAS,
SECTOR SAN JOAQUIN, DISTRITO DE ICA — ICA — ICA, es una investigacion
gue aportara conocimiento del disefio de pavimento, a los municipios y personas
comprometidas con el desarrollo urbano del distrito de Ica, Provincia de Ica.

El distrito de Ica afronta actualmente un incremento demografico, con una tasa
de crecimiento de 1.797% en los ultimos 10 afios (Segun el censo del INEI 2017),
debido a dos factores; la primera, el aumento en la tasa de natalidad. La
segunda, la migracién de personas provenientes de regiones vecinas (en su
mayoria provenientes de Ayacucho y Huancavelica). Dichos factores impactan
directamente al area urbana, generando desorden en el desarrollo territorial,
exponiendo a la poblacién en inadecuadas condiciones de transitabilidad
vehicular y peatonal.

Ante estas condiciones de transitabilidad es necesario conocer; ¢Coémo se
desarrolla actualmente los proyectos de transitabilidad en la municipalidad? y
¢, Como influye la proyeccién social a través de proyectos de investigacion en el
municipio de Ica?

La presente investigacion, recomienda la alternativa de disefio normado para el
correcto uso de las normas en la elaboracion de proyectos de transitabilidad
vehicular, la misma que reducira las falencias en los Expedientes Técnicos
elaborados por la Municipalidad Provincial de Ica.

La metodologia para el presente proyecto, se plantea secuencialmente en las
etapas descritas por la norma AASTHO 93, en los procesos de disefio de
pavimento flexible.



SUMMARY

The project: DISENO DE PISTAS, VEREDAS Y SARDINELES DE LAS CALLES
DE LA ASOCIACION DE VIVIENDA KEIKO FUJIMORI Y ZONAS ALEDANAS,
SECTOR SAN JOAQUIN, DISTRITO DE ICA —ICA —ICA, is an investigation that
will provide knowledge of pavement design, to the municipalities and people
committed to the urban development of the district of Ica, Province of Ica.

The Ica district is currently facing a demographic increase, with a growth rate of
1,797% in the last 10 years (According to the INEI 2017 census), due to two
factors; the first, the increase in the birth rate. The second, the migration of people
from neighboring regions (mostly from Ayacucho and Huancavelica). These
factors directly impact the urban area, generating disorder in territorial
development, exposing the population to inadequate conditions of vehicular and
pedestrian traffic.

Under these conditions of passability it is necessary to know; How do you develop
currently the projects of passability in the municipality? And how does social
projection influence through research projects in the municipality of Ica?

The present investigation recommends the alternative of standardized design for
the correct use of the norms in the elaboration of vehicular passability projects,
which will reduce the shortcomings in the Technical Files elaborated by the
Provincial Municipality of Ica.

The methodology for this project is proposed sequentially in the stages described
by the AASTHO 93 standard, in the flexible pavement design processes
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INTRODUCCION

El trabajo de investigacion desarrollado y presentado tiene su aplicacion al area
de Ingenieria Civil, toda la metodologia referida en cada capitulo de este trabajo
son determinantes para la formulacién y la elaboracion de un Proyecto de
Desarrollo en una zona la cual es focalizada en una asociacion de vivienda, como
autor de esta investigacion me permito dirigir la recopilacion, evaluar y ademas
de agrupar la informacién necesaria con el propdsito de mostrar la consecuencia
con las actividades para el andlisis, disefio, construccion y mantenimiento de
pistas y veredas como obras civiles. Asi también la investigacion de convertira
en un utensilio de hemeroteca para el estudiante rapido y sencillo de interpretar,
esto es el fin del trabajo ademéas de proporcionar documentos matrices que
consolidad el aprendizaje, nuestra manera de discernir ante los problemas y su

forma de mejorar dia con dia como nuevos ingenieros civiles.

Este trabajo esta dividido para mejorar su didactica ademas de estar enumerado
como un Proyecto de inversion en la cual identificamos una necesidad de hoy,
analizamos aquellos problemas que lo aguejan conjuntamente con las causas,
planteamos alternativas para la solucion de los problemas evaluados, que seran
aplicados convenientemente, en la seccién técnica de ingenieria donde planteo
el marco tedrico y evaluar cada uno de los estudios técnicos que son las bases
del planteamiento de disefios que garantice su desarrollo fisico y real, como son
la topografia de la zona, la elaboracion de la planimetria y otros; desde luego se
realiza y se reconocen cada una de las especificaciones técnicas pertinentes y
las cuales garantizan que las partidas de obra estaran relacionadas con los
metrados y el presupuesto; todo lo expuesto lograra la obtencién del expediente

técnico y que dicho instrumento promueve la ejecucion de la obra.



CAPITULO |

1. MARCO TEORICO

1.1.

1.2.

1.3.

ANTECEDENTES DEL PROBLEMA DE INVESTIGACION
1.1.1. Antecedentes a nivel Nacional

La Asociacion Keiko Sofia Fujimori y Zonas Aledafias del
Sector San Joaquin — Ica, no cuenta con un antecedente a
nivel nacional visto que ha crecido con la denominacion de
invasion a nivel local.

1.1.2. Antecedentes a nivel Local

La Asociacion Keiko Sofia Fujimori y Zonas Aledafias del
Sector San Joaquin - Ica se ha constituido hace mas de 10
afos, ya que antes solo contaba con la denominacion de
Invasion, pero gracias a las gestiones de los pobladores
logro ser Asociacion, en la actualidad est4 en busca de ser
considerado como una asociacion urbana y solo esti a la
espera de cumplir con los requisitos y pasar por la
evaluacion correspondiente.

Su actividad econdémica de la asociacion es trabajar en las
agroexportadoras y servicios privados de la zona.

La Asociacion Keiko Sofia Fujimori y Zonas Aledafias del
Sector San Joaquin - Ica ya cuenta con luz que se ha tendido
gracias a la labor en conjunto de la Municipalidad Distrital y
Electro Dunas, empresa encargada del suministro de Luz en
la Provincia.

BASES TEORICAS DE LA INVESTIGACION

Las frecuentes enfermedades respiratorias visuales y alérgicas en la
piel por el levantamiento del polvo al transitar los vehiculos
motorizados, como también el frecuente accidente de peatones
hacen que el casco urbano se vea deteriorada, para la cual el
proyecto de investigacion es aceptado para mejorar las condiciones
de transitabilidad vehicular y peatonal de la asociacion de vivienda
Keiko Sofia Fujimori.

MARCO LEGAL

Para el desarrollo del presente proyecto se recurrira a las normas
existentes y vigentes hasta la fecha de manera que es de suma



importancia consultar con estos libros, manuales, normas vy
reglamentos, tales como:

[0 Manual de Disefio de carreteras Pavimentadas de Bajo Volumen
de Transito.

[J Manual de Disefio Geométrico de Vias Urbanas
[0 Manual de Ensayo de Materiales (EM 2000).

1 Reglamento Nacional de Edificaciones. Norma CE.010
Pavimentos Urbanos.

1.4. MARCO CONCEPTUAL
ESTUDIO TOPOGRAFICO

El levantamiento topografico estuvo conformado por una brigada de
trabajo. La brigada estuvo a cargo del Topégrafo Tesista, el cual
realizo el levantamiento topografico de todos los tramos que
conforman el presente estudio, Asociacion Keiko Sofia Fujimori-San
Joaquin-Ilca-Ica.

El trabajo consisti6 en el levantamiento lineal para el Disefio de
Pistas, veredas y sardineles de las calles de la Asociacién de
Vivienda Keiko Sofia Fujimori y Zonas Aledafas, Sector San
Joaquin, se tomé como cota de partida el BM (obtenido de GPS),
siendo las coordenadas  (8445402.5210; 419359.4643;
416.0620msnm) — Referencia Reservorio Elevado Circular
Existente.

ANALISIS DE TRAFICO:

En el presente capitulo se mostrar4 paso a paso el estudio para
obtener informacion del trafico, siendo la demanda de los datos del
trafico un aspecto esencial y necesario para el disefio del pavimento
siguiendo la metodologia usada en el manual de disefio en los
acapites de suelos, de geologia, de geotecnia y de pavimentos del
MTCL.

INDICE MEDIO DIARIO ANUAL (IMD)
Representa matematicamente el promedio aritmético de los conteos

(volimenes) diarios para todos los dias del afio, esperados o
existente en

una seccion dada de la via. El procesamiento de estos datos, da una

L El Ministerio de Transportes y Comunicaciones del Perti (MTC) es el 6rgano del Estado Peruano
que busca lograr un racional ordenamiento territorial vinculado a las areas de recursos,
produccion, mercados y centros poblados, a través de la regulacién, promocion, ejecucién y
supervision de la infraestructura de transportes y comunicaciones



sugerencia cuantitativa de la importancia de esta via en la seccion
considerada en la programacion y permite realizar los céalculos de

factibilidad para la etapa econémica.

VEREDAS

Son las estructuras de concreto elevadas respecto de la calzada que
recorre adyacentes a ésta. Su ancho sera variable en funcion de la

cantidad (volumen) de peatones usuarios, de las caracteristicas de

la actividad urbana y de su mobiliario urbano.

Kg/cm?2 de e=0.10m con un ancho variable de acuerdo a las Calles

y Avenidas que se detalla a continuacion, con un acabado pulido con

Detalle de seccion de Vereda, estd conformado por Base Granular
Compactado—Afirmado de e=0.15m y Losa de Concreto de F'c=175

brufas y juntas de dilatacion Asfaltica de e=1" cada 4.00ml.
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- Ca. San Francisco de Asis - cuadral, cuadra 2, cuadra 3y

cuadra 4, el ancho de la vereda es 0.80m, 1.00m, 1.00m y 1.00m.



i

5 i 3
{ CA. SAN| TRANCISCH

IIMITE DE FROFLEIAD

L MITE DE PR OPIEDAD

| 1A
f‘“‘gﬁ = h E £ |4 %
(7 % e g
R e vl e ‘
1-00! 6.00 .h-UU 0.80 5.80 - 6.00 0.80
SECCION C©—C || SECCION J-J
2 2
£ - _ £
£ | % ¥, | E
2 | L |3
v P T W
IL.UU 4.00 1.00
SECCION D—D

Pasaje N°03 - cuadral, y cuadra 2, el ancho de la vereda es 0.80m,

y 0.80m.

= =
& &
E | . . E
£ |0, g
a |14 N am
B l.||_!"‘|‘;%'1. '1"’.? B
AL . [ 3

i 'Fl =k "? e
S — LY,




- Ca. Virgen de Yauca - cuadral, y cuadra 2, el ancho de la vereda
es 0.80m, y 0.80m.
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- Ca. Medalla Milagrosa - cuadral, y cuadra 2, el ancho de la vereda
es 1.20m, y 1.20m.
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- Av. San Vicente de Paul - cuadral hasta la cuadra 11, el ancho

de la vereda es 1.50m, y 1.50m.
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Pasaje Cuculi — cuadra 1, cuadra 2 y cuadra 3, el ancho de la
vereda es 1.00m, 1.00m y 1.00m.
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Ca. Los Angeles — cuadra 1, cuadra 2 cuadra 3 y cuadra 4, el

ancho de la vereda es 1.20m, 1.20m, 1.20m y 1.20m.
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Ca. Los jazmines — cuadra 1, y cuadra 2, el ancho de la vereda es

1.00m, y 1.20m.
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- Ca. Padre Jerénimo Usera —cuadra 1, y cuadra 2, el ancho de la

vereda es 1.20m, y 1.20m.
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- Ca. Santo Toribio de Mogrovejo —cuadra 1, cuadra 2y cuadra 3,

el ancho de la vereda es 1.00m, 1.00m y 1.00m.
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Ca. Federico Ozonaam - cuadra 1, y cuadra 2, el ancho de la

vereda es 1.00m, y 1.00m.
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Pasaje N°02, el ancho de la vereda es 1.00m.
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Ca. Jerusalén, el ancho de la vereda es 0.80m.
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SARDINELES

Son pequefias estructuras en los bordes de la calzada o berma se
tiene dos casos:
- Sardinel Sumergido, su objetivo es dar confinamiento a la

estructura del Pavimento.
- Sardinel Peraltado, su objetivo es dar confinamiento, orientar el

transito, encausar las aguas.

Detalle de Seccion de Sardinel Sumergido de 0.15m x 0.25 m,
esta conformado de Concreto de F'c=140 Kg/cm2 con una longitud
variable de acuerdo a las Calles y Avenidas que se detalla a

continuacion, con juntas de dilatacion Asfaltica de e=1" cada 4.00ml.

COMCRETO fC = 140 KG/CMZ2

JUNTAS ASFALTICAS

I WA ASFALTADA '|l E=1" CADA4 DD KL
= I ¥ ,
2] - | Ny

E * 2 L

= : & “" ¥ —’

Y [ - DETALLE DE JUNTA PARA
0.15 m EqSCiIEHEEL SUMERGIDO
— = | = =

DETALLE DE SARDIMEL
SUMERGIDO

Av. La Victoria, Ca. San Francisco de Asis - cuadral, cuadra 2,
cuadra 3y cuadra 4, Pasaje N°03 - cuadral, y cuadra 2, Ca. Virgen
de Yauca - cuadral, y cuadra 2, Ca. Medalla Milagrosa - cuadral,
y cuadra 2, Av. San Vicente de Paul - cuadral hasta la cuadra 11,
Pasaje Cuculi — cuadra 1, cuadra 2 y cuadra 3, Ca. Los Angeles —
cuadra 1, cuadra 2 cuadra 3 y cuadra 4, Ca. Los jazmines — cuadra
1, y cuadra 2, Ca. Padre Jeronimo Usera — cuadra 1, y cuadra 2,
Ca. Carmelitas Misioneros, Ca. Santo Toribio de Mogrovejo —
cuadra 1, cuadra 2 y cuadra 3, Ca. Federico Ozonaam — cuadra 1,
y cuadra 2, Pasaje N°02, Ca. Fray Ramén Rojas, Ca. Jerusalén,
Ca. Belén, Ca. Sefior de Luren, el detalle del Sardinel Sumergido

es uniforme para todas las Calles, Pasajes y Avenidas mencionadas.
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Detalle de Seccion de Sardinel Peraltado de 0.15m x 0.45 m, que
sobresale verticalmente en el borde 0.10 m, esta conformado de
Concreto de F'¢c=140 Kg/cm2 y Acero de refuerzo F'y=4200 Kg/cm2,
y tenemos de ese tipo en la Av. Luis Valcarcel que se detalla a

continuacion, con juntas de dilatacion Asfaltica de e=1" cada 4.00ml.

o ‘
o | JUHTAS ASFALTICAS
VA ASFAL TADA sl 4 E=1" CADA4 00 M
a-
» | ‘-~| | |
oy E
-+ | '
3 o7
b -
L= . DETALLL DL JUMT A PaEs
SARDINEL SUMFRGIDG
0.15m ESCALA Sie

@R ] EWEERO M0m




- Av. Luis Valcéarcel - cuadral, cuadra 2.
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RAMPAS.:
Las rampas son indispensables para el transito peatonal y personas

con algun tipo de discapacidad.

Las rampas no superan el 12% de pendiente y sera antideslizante.

- Detalle de Seccién de Rampas de 0.90m de ancho x 1.00 m de
longitud, esta conformado por Base Granular Compactado—
Afirmado de e=0.15m y Losa de Concreto de F'c=175 de e=0.15m
y brufiado de acuerdo al detalle de seccion tipica de rampa para
minusvalidos, con un area total 87.82m2 y que se detalla a
continuacion.

- Ca. San Francisco de Asis - cuadral, cuadra 2, cuadra 3 y
cuadra 4, Pasaje N°03 - cuadral, y cuadra 2, Ca. Virgen de
Yauca - cuadral, y cuadra 2, Ca. Medalla Milagrosa - cuadral,
y cuadra 2, Av. San Vicente de Paul - cuadral hasta la cuadra
11, Pasaje Cuculi — cuadra 1, cuadra 2 y cuadra 3, Ca. Los
Angeles — cuadra 1, cuadra 2, cuadra 3 y cuadra 4, Ca. Los
Jazmines — cuadra 1, y cuadra 2, Ca. Padre Jeronimo Usera —
cuadra 1, y cuadra 2, Ca. Carmelitas Misioneros, Ca. Santo
Toribio de Mogrovejo — cuadra 1, cuadra 2 y cuadra 3, Ca.
Federico Ozonaam — cuadra 1, y cuadra 2, Pasaje N°02, Ca.
Fray Ramén Rojas, Ca. Jerusalén, Ca. Belén, Ca. Sefior de
Luren, el detalle de la rampa es uniforme para todas las Calles,

Pasajes y Avenidas mencionadas.
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MARTILLOS:
Son barreras urbanas, estd conformado por Base Granular

Compactado—Afirmado de e=0.15m y Losa de Concreto de F'¢c=175

de e=0.15m y se tiene un area total de martillo de 334.95 m2, que se

detalla a continuacion.
Ca. San Francisco de Asis - cuadral, cuadra 2, cuadra 3 y
cuadra 4, Pasaje N°03 - cuadral, y cuadra 2, Ca. Virgen de
Yauca - cuadral, y cuadra 2, Ca. Medalla Milagrosa - cuadral,
y cuadra 2, Av. San Vicente de Paul - cuadral hasta la cuadra
11, Pasaje Cuculi — cuadra 1, cuadra 2 y cuadra 3, Ca. Los
Angeles - cuadra 1, cuadra 2 cuadra 3 y cuadra 4, Ca. Los
Jazmines — cuadra 1, y cuadra 2, Ca. Padre Jer6nimo Usera —
cuadra 1, y cuadra 2, Ca. Carmelitas Misioneros, Ca. Santo
Toribio de Mogrovejo — cuadra 1, cuadra 2 y cuadra 3, Ca.
Federico Ozonaam — cuadra 1, y cuadra 2, Pasaje N°02, Ca.
Fray Ramon Rojas, Ca. Jerusalén, Ca. Belén, Ca. Sefior de
Luren, el detalle de los martillos es uniforme para todas las Calles,

Pasajes y Avenidas mencionadas.
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CARRIL DE RODADURA:
Permite la circulacion de vehiculos; es la parte superior o corona

destinada a la circulacion de vehiculos.

- Detalle de seccion de Carril, esta parte estructural debe
soportar las condiciones ambientales y las cargas generadas por
el trafico, ademas debe brindar una superficie confortable y que

permita trafico seguro de vehiculos.



Esta conformado por un conjunto de capas granulares Sub base
con un e=0.15m, Base con un e=0.20m y una carpeta asfaltica
con un e=0.05m, con una seccion variable de acuerdo a las

Calles y Avenidas que se detalla a continuacion.

Av. San Vicente de Paul - cuadral hasta la cuadra 11, con un

ancho de calzada de 6.00ml y bombeo de 2%.
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Ca. Medalla Milagrosa - cuadral, y cuadra 2, Ca. Los Angeles
— cuadra 1, cuadra 2 cuadra 3 y cuadra 4, Ca. Los Jazmines —
cuadra 2, Calle 5, Ca. Padre Jer6nimo Usera — cuadra 1, y
cuadra 2, Ca. Carmelitas Misioneros, el detalle del carril es
uniforme para todas las Calles, Pasajes y Avenidas

mencionadas, con un ancho de calzada de 6.00ml y bombeo de
2%.
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- Ca. San Francisco de Asis - cuadra 2 y cuadra 4, Pasaje Cuculi —
cuadra 1, cuadra 2 y cuadra 3, Ca. Virgen de Yauca - cuadral, y
cuadra 2, Ca. Santo Toribio de Mogrovejo — cuadra 1, cuadra 2 y
cuadra 3, Ca. San Martin de Porres, Ca. Belén, el detalle del carril es
uniforme para todas las Calles, Pasajes y Avenidas mencionadas, con

un ancho de calzada de 6.00ml y bombeo de 2%.
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SECCION C—C

- Ca. San Francisco de Asis - cuadra 3, Ca. Federico Ozonaam -

cuadra 1, y cuadra 2, el detalle del carril es uniforme, con un ancho de

calzada de 4.00ml.
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Pasaje N°02, con un ancho de calzada de 3.00ml.
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SECCION  E—FE

Ca. Los Jazmines — cuadra 1, con un ancho de calzada de 4.00ml.
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Av, la Victoria, con un ancho de calzada de 4.50ml.
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- Pasaje N°03 - cuadral, y cuadra 2, con un ancho de calzada de 2.00ml
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- Ca. Fray Ramon Rojas, con un ancho de calzada de 2.00ml.
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- Ca. San Francisco de Asis - cuadral, Ca. Jerusalén, Ca. Sefior de
Luren, el detalle del carril es uniforme para todas las Calles, con un

ancho de calzada de 5.80 a 6.00 ml.
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PONTONES:

Son las estructuras que corresponden a puentes de longitud menor

a 10 m, esta obra de arte ya esta construida — existente, se considera

dicha estructura como antecedente y se tiene un ponton para el
estudio en el trabajo de investigacion y que se encuentra ubicado en

la Av. San Vicente de Padul, tal como se muestra en la imagen.
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SECCIONES EN PLANTA

Esta conformado por, carril, bermas, sardineles, veredas, rampas,

matrtillos, y curvas circulares.

VEREDAS CARRIL
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RAMPAS RAMPAS

MARTILLOS MARTILLOS

CURVAS CIRCULARES

CURVAS VERTICALES
Estas curvas se emplean en todos los puntos de cambio de

pendiente mayor a 2%, teniendo en cuenta los criterios de
comodidad, de operacion, de drenaje y de seguridad.
Para nuestro Proyecto se cuenta con una Curva Vertical Concavas

en la Av. San Vicente de Paul en el Pontéon de Concreto.
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Elementos de la Curva Vertical Concavas, PCV (Punto de inicio de
curva vertical), PIV (Punto de Interseccion vertical), PTV (Punto de
término de curva vertical), Dp (Distancia del PCV a un PTV), S1
(Pendiente de la tangente de entrada), y S2 (Pendiente de la
tangente de salida).

En el tramo donde se ubica el ponton, parte de la entrada a la
asociacion Keiko Sofia Fujimori - Av. Vicente de Paul, se aprecia una
curva vertical Convexa, por el motivo que la estructura existente se

encuentra en un desnivel de 0.80 m aprox.
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PENDIENTE MINIMA:
La finalidad de la pendiente es el drenaje de las aguas superficiales

gue se hallen en la calzada (en cualquier punto de su extension). Se

pueden encontrar los siguientes casos:

- Si la calzada posee un bombeo de 2% y no existen bermas y
cunetas se podran adaptar sectores de hasta 0.20% de
pendiente.

- Si el bombeo es de 2.5% excepcionalmente, las pendientes se

igualan a cero.

En zonas en que la pendiente transversal sea nula, la pendiente
minima debera ser de 0.50%

PENDIENTE MAXIMA:
Se pueden presentar los siguientes casos:

- En zonas de altitud mayores a los 3000 msnm, los valores se
reduciran en 1% para terrenos tipo ondulado.

- En autopistas, las pendientes en bajada podran superar hasta un
2%.
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RADIOS Y GIROS:
En el Proyecto de investigacién, tenemos en el Plano de Planta

donde se contempla las alineaciones horizontales, para una
velocidad de 20 km/h, se tiene un radio de giro de aprox. 10.00 m
segun la calle principal con una secundaria en la Asociacion de
vivienda Keiko Sofia Fujimori.

- Simples, Cuyas deflexiones pueden ser derechas o izquierdas

acorde a la posicion que ocupa la curva en el eje de la via.



Para este proyecto, se tiene curvas circulares simple, los elementos
gue conforman son: PC (Punto de comienzo o inicio de la curva), PT
(Punto donde acaba la curva circular), Pl (Punto donde se cortan los
alineamientos perpendiculares que van a ser empalmados por la
curva), y A (Es el angulo central de la curva que es igual al angulo
de deflexidn entre los dos alineamientos perpendiculares y se puede

calcular por la diferencia del azimut de llegada y el de salida.

CAPITULOII

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA DE INVESTIGACION

SITUACION PROBLEMATICA

El presente estudio nace de una necesidad real y promovida por el
clamor de la poblaciébn organizada denominada Asociacion de
Vivienda Keiko Sofia Fujimori principalmente, ademas de sus zonas
aledafias en el sector de San Joaquin; como soporte de gobierno
local a Municipalidad Provincial de Ica, como unidad ejecutora tiene
a su cargo las gestiones financieras ante las fuentes
correspondientes del gobierno u otros.

El principal objetivo es la mejora del orden de la transitablidad,
mejorar el ornato en las diferentes vias mayores y secundarias de la
zona de influencia de este trabajo de investigacion, se cierran las
brechas de calles sin veredas y pavimentos, reduce también las
enfermedades y todo ello para tener una mejor calidad de vida de



estos pobladores.

El riesgo de accidentes de transito, la transitabilidad tanto en
vehiculos como en personas, las enfermedades respiratorias, de la
piel y otros como objetivo deberdn ser minimizados y de esta manera
la calidad de vida de los pobladores de esta zona de la ciudad de Ica
se elevara por ello su necesidad de ejecucion

2.2. FORMULACION DE PROBLEMAS
Problema General

¢,De qué manera el proyecto Disefio de Pistas, Veredas y
Sardineles, permitira mejorar las inadecuadas condiciones
de transitabilidad vehicular y peatonal en la Asociacion de
Vivienda Keiko Sofia Fujimori y zonas aledafias, sector San
Joaquin, distrito de Ica — Ica — Ica?

2.2.1.

2.2.2.

Problemas Especificos

¢,De qué manera la mejora de la transitabilidad para
los vehiculos motorizados y no motorizados, permitira
mejorar las inadecuadas condiciones de
transitabilidad vehicular en la Asociacion de Vivienda
Keiko Sofia Fujimori y zonas aledafas, sector San
Joaquin, distrito de Ica — Ica — Ica?

¢De qué manera se mejorard la transitabilidad de los
pobladores con veredas, permitira mejorar las
inadecuadas condiciones de transitabilidad peatonal
en la Asociacion de Vivienda Keiko Sofia Fujimori y
zonas aledafias, sector San Joaquin, distrito de Ica —
Ica —Ica?

2.3. DELIMITACION DEL PROBLEMA
Delimitacion espacial o geogréfica
El area del estudio se encuentra ubicada con las siguientes

coordenadas geograficas 14°04’'00” de latitud sur vy
75°44°00” de latitud oeste, a una altura de 406 m.s.n.m.

2.3.1.



ASOCIACION
DE VIVIENDA
KEIKO SOFIA

UBICACION DE LA ZONA DEL PROYECTO

2.3.2. Delimitacion temporal
El presente proyecto de Investigacion, ha sido elaborado
desde el mes de setiembre del 2016; con el nombramiento
de Asesor de Tesis, hasta Enero del 2019; con la entrega del
Borrador de Tesis.



2.4.  JUSTIFICACION E IMPORTANCIA DE LA INVESTIGACION

2.4.1.

©)

2.4.2.

Justificacion

DESDE EL PUNTO DE VISTA FUNCIONAL

Es plantear una alternativa de solucion para mejorar la
Transitabilidad de los vehiculos y peatones evitando asi los
accidentes que se sufren muy a menudo en la zona y que
ponen en riesgo la vida de los peatones, ademas se
aminoran los tiempos en que los pobladores tardan en llegar
a sus lugares de estudios y/o trabajo.

También se mejorara el buen funcionamiento de los
vehiculos prolongando su tiempo de vida y ahorro en
combustible.

DESDE EL PUNTO NORMATIVO

La pavimentacion de la Asociacion de Vivienda Keiko Sofia
Fujimori, brindara un estricto ordenamiento al transito
vehicular y peatonal, ademéas también uniformizara las
pendientes del terreno que son muy variables dando asi el
confort en las pistas como también en las veredas para el
facil transito de peatones y vehiculos. Ademds, este
proyecto contribuye al crecimiento econémico y social de la
poblacibn ya que dichas zonas seran en un futuro
urbanizaciones que fomentaran el crecimiento del distrito
DESDE EL PUSTO DE VISTA AMBIENTAL

La pavimentacion del Asociacion de Vivienda Keiko Sofia
Fujimori, mejorara la calidad de vida de los pobladores, que
se reduciran las enfermedades que los aguejan hoy en dia,
también el caos que causan los vehiculos con las bocinas
en el afan de circular lo méas rapido por estos terrenos muy
accidentados

Importancia

Este proyecto tiene como finalidad brindarles una mejor
calidad de vida a los pobladores de la Asociacion de
Vivienda Keiko Fujimori y zonas aledafias

2.6 OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

2.6.1.

Objetivos General

Reducir las inadecuadas condiciones de transitabilidad
vehicular y peatonal en la Asociacion de Vivienda Keiko
Sofia Fujimoriy zonas aledafias en el Sector de San Joaquin
del Distrito de Ica, provincia de Ica, departamento de Ica y



2.6.2.

elevando el nivel de la calidad de vida de los habitantes del
lugar de estudio.

Objetivos Especificos

OEO1:

Mejora de la transitabilidad para los vehiculos motorizados y
no motorizados con una adecuada superficie de rodadura
con anchos uniformes, sefaliticas optimas en la Asociacion
de Vivienda Keiko Sofia Fujimori y zonas aledafas en el
Sector de San Joaquin del Distrito de Ica, provincia de Ica,
departamento de Ica

OEO02:

Mejorar la transitabilidad de los pobladores con eficientes
veredas continlas, con caracteristicas adecuadas en la
Asociacion de Vivienda Keiko Sofia Fujimori y zonas
aledafias en el Sector de San Joaquin del Distrito de Ica,
provincia de Ica, departamento de Ica.

OEO03:

Reducir drasticamente la contaminacion ambiental a causa
del polvo y la tierra del lugar de intervencion de las vias
urbanas en la Asociacion de Vivienda Keiko Sofia Fujimoriy
zonas aledafias en el Sector de San Joaquin del Distrito de
Ica, provincia de Ica, departamento de Ica

2.8. HIPOTESIS DE LA INVESTIGACION

2.8.1.

2.8.2.

Hipotesis General

El proyecto “Disefio de Pistas, Veredas y Sardineles de las
calles de la Asociacion de Vivienda Keiko Fujimori y zonas
aledafias, Sector San Joaquin, distrito de Ica — Ica — Ica”,
permitira mejorar las Inadecuadas condiciones de
Transitabilidad vehicular y peatonal planteando una
infraestructura basica de urbanizacién necesaria para el
desarrollo de la comunidad y mejorar el estilo de vida de los
centros poblados.

Hipodtesis Especificas

El Proyecto “Disefio de Pistas, Veredas y Sardineles de las
calles de la Asociacion de Vivienda Keiko Fujimori y zonas
aledafas, Sector San Joaquin, distrito de Ica — Ica — Ica”,
permitira mejorar la transitabilidad para los vehiculos
motorizados y no motorizados con una adecuada superficie
de rodadura con anchos uniformes, sefaliticas optimas



v El Proyecto “Disefio de Pistas, Veredas y Sardineles de las

calles de la Asociacion de Vivienda Keiko Fujimori y zonas
aledafas, Sector San Joaquin, distrito de Ica — Ica — Ica”,
permitira mejorar la transitabilidad de los pobladores con
eficientes veredas continlas, con caracteristicas
adecuadas.

El Proyecto “Disefio de Pistas, Veredas y Sardineles de las
calles de la Asociacion de Vivienda Keiko Fujimori y zonas
aledafas, Sector San Joaquin, distrito de Ica — Ica — Ica”,
permitird mejorar drasticamente la contaminacion ambiental
a causa del polvo y la tierra del lugar de intervencién de las
vias urbanas.

2.9. VARIABLES DE INVESTIGACION

2.9.1.

o

2.9.2.

Identificacion de Variables

VARIABLE INDEPENDIENTE

El proyecto “Disefio de Pistas, Veredas y Sardineles de las
calles de la Asociacion de Vivienda Keiko Sofia Fujimori y

zonas aledafias, Sector San Joaquin, distrito de Ica — Ica —
Ica”

VARIABLE DEPENDIENTE

Una infraestructura basica de urbanizacidén necesaria para el
desarrollo de la comunidad y mejorar el estilo de vida.

Operacionalizacion de Variables

INDICADORES DE LA VARIABLE INDEPENDIENTE

1. Disefio geométrico y caracteristicas técnicas de las vias
adecuadas al contexto urbano del distrito.
2. Buenas materias primas.

3. Disponibilidad de maquinaria pesada y equipo.
4. Mano de obra calificada.

INDICADORES DE LA VARIABLE DEPENDIENTE

1. Mejora en el ordenamiento urbano y desarrollo
econOmico de la Asociacion de Vivienda Keiko Sofia
Fujimori y zonas aledarias.

2. Mejora de las condiciones medioambientales en dicha
zona del proyecto.

3. Mejor calidad de vida de los pobladores de la Asociacion
de Vivienda Keiko Sofia Fujimori y zonas aledafas.



CAPITULO Il

3. METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION
3.1. TIPO, NIVEL Y DISENO DE LA INVESTIGACION

3.1.1.

3.1.2.

3.1.3.

Tipo de Investigacion
BASICA

También llamada investigacion pura o fundamental, la
investigacion es basica porque en una parte del tiempo que
se hara la investigacion sera en laboratorios. Para poder
determinar las principales caracteristicas fisicoquimicas del
suelo; su principal aporte lo hace al conocimiento cientifico,
explorando nuevas teorias y transformar las ya existentes.
Ademas, investiga principios y leyes actuales.

(1 Estudio Topografico
(1 Estudio del I.M.D.
[0 Estudio de Mecéanica de Suelos y De Canteras.

Nivel de investigacion
APLICADA

Esta investigacion es aplicada, porque los resultados u
objetos alcanzados seran en beneficio de la sociedad en
este caso en beneficio de la poblacion perteneciente a la
Asociacion de Vivienda Keiko Sofia Fujimori y zonas
aledafias, Sector San Joaquin, Distrito de Ica.

Disefio de Investigacién
CAMPO

Esta investigacion es de campo porque a la vez es aplicada,
y esta fijada a interpretar y solucionar algunas situacion,
problema o necesidad en un momento determinado, esta
investigacion es trabajada en campo o ambiente natural, en
este caso sera en la Asociacion de Vivienda Keiko Sofia
Fujimori y zonas aledafas, Sector San Joaquin, Distrito de
Ica.

3.2. POBLACION Y MUESTRA DE INVESTIGACION

3.2.1.

Poblacién de Estudio

Los beneficiarios directos del proyecto “Disefio de Pistas,
Veredas y Sardineles de las calles de la Asociacion de
Vivienda Keiko Sofia Fujimori y zonas aledafias, Sector San
Joaquin, distrito de Ica — Ica — Ica”, seran los pobladores de



la Asociacion de Vivienda Keiko Sofia Fujimori y zonas
aledafas, Sector San Joaquin.

AZON 1]

POSE OC ALTA TENSCN o
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3.2.2. Muestra de Estudio

Las Unicas muestras que se tomaran de la Asociacion de
Vivienda Keiko Sofia Fujimoriy zonas aledafas seran de los
suelos para saber las propiedades y caracteristicas fisico-
quimicas del mismo; y del estudio de tréfico realizado para
el disefio.

i . )
. =3 3 .— )
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CA. LOS JASMINEZ CA. PADRE GERONIMO USERA

CA. FEDERICO OZONAAM CA. SANTO TORIBIO DE MOGROVEJO



LIMITE PROPIEDAD DE TERCEROS LIMITE PROPIEDAD DE
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CAPITULO IV

4. TECNICAS E INSTRUMENTOS DE LA INVESTIGACION

4.1.

TECNICAS DE RECOLECCION DE DATOS

4.1.1. ANALISIS DE TRAFICO
La coordinacion previa para realizar el conteo es esencial para

controlar de forma adecuada la realizacion de todas las actividades
en la estacion establecida ya sea del conteo vehicular, la forma de
procesamiento de datos y los resultados que se espera que sean los
que reflejen la realidad del trafico de la via en intervencion.

La metodologia usada en campo se propuso en la estacién ya
determinada durante 7 dias de una semana desde el lunes 07 hasta
el Domingo 13 de mayo del 2018, en la data se clasifico los vehiculos
por el sentido de la via, su trafico y el tipo, durante las 24 horas del

dia, tanto de ida y vuelta en su sentido (Entrada y Salida).

INGRESO, AV.
SAN VICENTE
DE PAUL

AV. SAN VICENTE
DE PAUL




VEHICULOS
QUE
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ENCUESTADOR : JORGE GALINDO PANCA




Resultados Obtenidos

A partir de los datos obtenidos en los conteos y clasificacion
vehicular en campo, se procedio a analizar la consistencia de la
misma. En el siguiente cuadro se resumen los recuentos de
trafico y la clasificacion diaria para cada sentido y total en ambos
sentidos.

Lunes | 07/052018 | 64 35 3 21 22 0 0 8 8 2 193
Martes | 08/05/2018 | 61 20 B 21 22 0 0 13 6 0 188
Miércoles | 09052018 | 57 45 ¥ 20 20 0 0 8 7 0 191
Jugves | 10/052018 | 58 30 49 22 20 0 0 12 7 0 198
Viemes | 11/062018 | 58 42 4 24 22 0 0 9 8 0 07
Sébado | 12/05/2018 | 185 34 23 11 0 0 7 5 1 12
Domingo | 13052018 | 57 17 4 20 19 0 0 11 6 1 155

Seguidamente se calcula el IMD semanal en el punto de estacion n° 01

considerado, mediante la siguiente formula:

N2 Veh.
N dias de la semana

IMDspyanaL =

Dénde:

v
v

IMDsewmanaL = indice medio diario mensual.
N° Veh. = Numero de vehiculos registrados durante la semana,

en el peaje.

N° dias = Numero de dias para la semana considerado.

LUNES 64 35 3 il 22 0 0 8 8 2 193 1337
MARTES 61 i 38 A 22 0 0 3 6 0 188 1302
MERCOLES 57 45 3 20 20 0 0 8 7 0 191 13.23
JUEVES 58 30 49 2 20 0 0 12 / 0 198 1371
VIERNES 58 L 4 24 22 0 0 9 8 0 207 1434
SABADO 185 3 46 A 11 0 0 7 5 1 32 2161
DOMNGO 57 7 24 20 19 0 0 1 b 1 155 10.73
TOTAL 540 230 268 151 136 0 0 4 4 1444 100.00
IMDs n 3 3 2 19 0 0 10 1 1 207

% 31.20 15.94 18.36 1063 9.18 0.00 0.00 4.8 3.38 0.48 100.00




Distrib.

Tipo de Vehiculos IMDs 9%
Autos 77 37.20%
Station Wagon 33 15.94%
Pick UP - Panel 38 18.36%
Camioneta Rural 22 10.63%
Micro 19 9.18%
Bus 2E - 3E 0 0.00%
Camion 2E 10 4.83%
Camion 3E - 4E 8 3.86%
TOTAL IMDs 207 100.00%

Con los dos ultimos valores obtenidos, se calcula el Factor de Correccién

estacional para cada mes del afio 2013, mediante la siguiente formula:

IMDANUAL

FC = —7————
IMDygNsyaL

Dénde:
v" FC = es el Factor de Correccion estacional

v IMDanuaL = es el indice medio diario anual

v" IMDwmensuaL = es el indice medio diario mensual

A continuacion, se presentan los cuadros, con los valores calculados

mediante la metodologia anterior, para los vehiculos ligeros y pesados

FACTOR DE CORECCION ESTACIONAL -VEHICULOS LIGEROS 2017 - 2018
Transito vehicular tomados en

NEI

FUENTE: Mirusteno de Transportes y Comunikadones ~ PROVIAS NACIONAL - INEI

Factores de Comreccion Mensual vehiculos

132123 11372381 0930172 | 0831262 | 0814567 | 0877079 103254 | 1081313

1.197423] 096003 | 1059878 1.14676]
FUENTE: Mirssteno de Transportes y Comunikadones ~ PROVIAS NACIONAL - INEI




FACTOR DE CORECCION ESTACIONAL -VEHICULOS PESADOS 2017 - 2018

Tramuto vehicular tomaden en 2018, & manlo g kK3

oA JOFME]  210019| 2IEITS| IXOME|  JRROTI| JRRGLI| MBATT| 2FNIT) 2IEIGT|  1MGIGD| 124G16| 2BOAQM

FUENTE: Mimisteno de Trantportes y Comunicad ones = PROVIAS
NACOMAL - INE

Indice maedio Diarc

FUENTE: Ministeno de Trantporte: y Comunicadones - PROVIAS
NADOMAL - INE

Factores de Cormeccion Mensual wirhisiulos 2017 - 2018

ca 10755l ] 1115179 O9ED4LS | QOREITR | 0997517 | OUSG1808 | O9IETLY | DOTTIS] | 0955211 | Q995126 1009087 | 1016824

FUENTE. Miristeno de Trantportes y Comunicadonss - PROVIAS MACIOMAL - INE]

_ 1.081313 ‘ 1.016824 \

El factor utilizado es el correspondiente al mes de setiembre, el cual

es de 1.081313 para vehiculos ligeros y de 1.016824 para vehiculos
pesados.

Tipo de Vehiculos IMDa m:h'

Autos g3 37.22%
Station Wagon, 36 16.14%
Pick UP - Panel 41 18.39%
Camioneta Rural 24 10.76%
Micro 21 0.42%
Bus 2E - 3E 0 0.00%
Camisén 2E 10 4 48%
Camisén 3E - 4E 8 3.59%

TOTAL IMDPa 223 | 100.00%

A partir del andlisis y trabajo en gabinete se determiné el valor del

IMDs el cual es afectado por el factor de correccion, el cual nos da el
IMDa.



4.1.2. ESTUDIO DE CANTERA

IDENTIFICACION DE LA ZONA
La ubicacién geogréfica del sector analizado en la quebrada
Yaurilla, se hallan en coordenadas UTM — WGS84 — Zona 18

sur

SECTOR YAURILLA
ESTE 427164.15
8445650.76

NORTE

El area de estudio se encuentra ubicado politicamente en:

Distrito : Parcona
Provincia tlca
Departamento s lca

ZONA DE EXTRACCION

Conforme es de apreciarse en la imagen satelital, la zona de
extraccion es el cauce central de la Quebrada Yaurilla en el
Sector Parcona, cumpliendo con el Art.4 de la Ley N° 28221.
La zona de extraccion esta ubicada a lo largo del eje central
del cauce de la Quebrada, actualmente es un Rio Seco no
existen obras hidraulicas solo rasgos de surcos que los

pobladores dicen que deja rastros en épocas de lluvias.

UBICACION DE LAS INSTALACIONES DE
CLASIFICACION Y ACOPIO
Las mallas de clasificacion, la chancadora y la zona de acopio

se encuentran conforme se indica a continuacion:

ESTE 42716415
NORTE 8445650.76




Instituto Nacional de Estadistica e Informatica /MAPA RERERENCIAL)

Gooale Eart|

MATERIAL
SISTEMA DE EXTRACCION

El Sistema a emplear para la extraccion de material de acarreo sera con uso



de maquinaria pesada, desde el eje del cauce hacia las margenes hasta
los limites perimétricos solicitados, conforme a los planos y no afectara a

terceros.

EQUIPOS DE EXTRACCION
e Cargador Frontal de 200 HP de potencia.
e Volguete de 300 HP de potencia.
e 01 chancadora,

e 03 zarandas de Fierro.

TIPO Y PRODUCCION DE AGREGADOS

El tipo de material identificado: arena gruesa, grava, hormigon y piedras

- Produccién de Agregados
Tipos de Agregado M3 / Hora (Aprox. Por Chancadora)

Arena fina 15 m3

Arena gruesa 15 m3

" 16 m3

b/ 5m3

Arena Por zarandeo del confitillo 10 m3.
*Se encuentra en la misma cantera que

Afirmado (Bruto) es utilizada mayormente para alimentar a
las chancadoras.

ENSAYO DE LABORATORIO Y CADA PERIODO DE TIEMPO SE
HACEN A LOS AGREGADOS

Ensayo de Laboratorio Periodo que se realizan
Abrasion por Maquina de Los Cadad a6
Angeles. ada 4 a 6 meses.
Granulometria. Cada 4 a 6 meses.
SGS. Cada 4 a 6 meses.

UNIDAD DE VOLUMEN T CONTROL DE VENTA DE AGREGADOS

e Unidad de Venta: m3
e Control de Venta:



Precios de los Agregados Por m3.
Arena fina 5/.60,00
Arena Gruesa 5/28,00
%" 5/.50,00
v 5/.50,00
Confitillo 4" 5/.50,00
Afirmado 5/.27.00

ACCESIBILIDAD

El acceso al &rea de extraccion, es por la Av. Pachacutec Yupanqui #263,
referencia pasando la curva Parcona aproximadamente entrando al
CC.PP. 28 de Julio a la mano izquierda, por un camino trocha hasta llegar

a la zona de extraccion.

EVALUACION

El control de Calidad es segin Normas NTP? y los ensayos se hacen en
la Universidad Nacional de Ingenieria o en Laboratorios cercanos y que
se encuentre homologados segun esta norma.

Base granular requerimiento de ensayos especiales

Norma Norma
Ensayo Norma MTC Requerimiento
ASTM AASHTO
Abrasion MTC E 207 C131 T 96 50% max
CER (1) MTC E 132 D 1883 T193 40% min
Limite
o MTCE 110 D 4318 T8&9 25% max
liquido
Indice de
o MTCE 111 D 4318 T89 6% max
plasticidad

(1) Referido al 100% de la Maxima Densidad Seca y una Penetracion
de Carga de 0.1” (2.5 mm)
(2) La relacion a emplearse para la determinacion es 1/3 (espesor /

longitud)

2 Normas NTP; son las Normas Técnicas Peruanas son documentos que establecen las
especificaciones de calidad de los productos, procesos y servicios.



POTENCIA
Segun datos proporcionados por el Gerente General de la cantera CESAR
AUGUSTO PALOMINO KUAN, la potencia total es de 191735.76 m3,
de los cuales solo un 20% ha sido explotado.

PLANILLA DE MOVIMIENTO DE TIERRAS

Cum.

ston | Gt |t | Revsve | e | e | cumcut | e | com | cum et
0+000.000 170.32 0.00 0.00 2.60 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
0+000.000 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0,00 0.00 0.00 0.00
0+020,000 17002 1133.47 1133.47 262 17.45 1133.47 113347 17.46 1116.02
0+040.000 169.72 | 3397.3%9 338739 264 52.58 453086 4530.86 7004 4460.82
0+060,000 17280 3425186 342516 242 5057 T957.02 7956.02 120.61 T835.41
0+030.000 177.82 | 3506.14 3506.14 211 4522 "1146217 11462 17 165.83 11296.34
0+100.000 182.83 | 3606.39 360639 1.83 393 15068 .56 15063.56 20514 14863.42
0+120.000 186.89 | 3697.08 369706 1.60 3428 18765.61 18765.61 23942 18526.19
0+140.000 18953 3764.14 376414 1.39 2992 2252975 2252975 26934 2226041
0+160.000 191.26| 3807.94 3307 94 127 26.59 2633769 26337.69 29593 26041.76
0+180.000 198.26| 3893.50 389350 0.98 2245 3023118 3023118 31838 29912 .81
0+200.000 204 55| 4026.50 4026.50 094 19.28 34257 69 34257 69 337 .66 33592003
0+220.000 20955 4141.00 4141.00 0.95 18.94 3839869 38303.69 356.60 38042.09
0+240.000 213.05| 422596 422596 0.96 19.08 42624 65 42264 65 37569 42248 96
0+260.000 21507 428119 4281.19 0.a7 19.29 45905 83 4690533 394 93 46510.86
0+230.000 21547 4305837 4305.37 0.9g 19.50 51211.20 51211.20 414.47 50796.73
0+300.000 21384 429404 4294 .04 0.99 18.70 5550524 55505 24 43417 55071.06
04320000 | 21113 [ 425064 | 4250.64 1.00 1991 5975587 EAQYLE 87| 45409 59301.79
0+340.000 | 207.68(41858.05| 4183.05 1.1 2110 6394393 6394393 47519 63465.74
0+360.000 | 20423| 4119.08| 4119.08 1.23 23.40| 68063.000 63806300 49859 6756442
0+330.000 | 20079405020 405020 136 2587 T2113.20 7211320 52446 7158874
0+400.000 | 20070(4014594| 4014.94 1.35| 2704 76125614 7612814 55150 7T5576.64
0+420.000 | 20210| 402799 4027.99 1.29 2640 8015613 8015613 &7790 7957824
0+440.000 | 20350405593 | 405593 124 2537 84212.06 84212 06| 60327 8360879
0+460.000 | 20457 (408069 4080.69 119 2436 8329275 8829275 62763 8766512
0+480.000 | 20432 408891 408391 114 2337| 92381.66 9238166 651.00( 9173066
0+500.000 | 20291407228 407228 110 2243 9645394 9645394 67343 9573051
0+520.000 | 20587408774 4087.74 1.1 2207 (100541 68| 100541 68| 69550 9934618
0+540.000 | 207.90(2074.858| 2074.83 1.07 10.89(104681.27 | 10468127 T17.50| 103963.77
0+560.000 | 20767415572 415572 1.091 2155|108836.99( 10883699 739.05| 10309794
04530000 | 20625(413918| 413918 147 226111297617 11297617 TB1.66| 11221450




0+600.000 | 203.95|4101.99| 410199| 1.26| 24.30|117078.16| 117078.16| 785.97| 116292.19
0+620.000 [ 201.55|4054.99| 4054.99 1.35] 260512113315 12113315( 812.02| 12032113
0+640.000 | 199.14|4006.87 | 4006.87| 1.44| 27.86|125140.03| 125140.03| 839.88| 124300.14
0+660.000 [ 196.74 | 3958.80| 3958.50 1.53] 2974|1290958.83| 12909883 | 869.62| 12522921
0+680.000 [ 194.34|3910.78| 3910.78 1.83| 31.67|133009.61| 133009.61( 901.29| 132108.32
0+700.000 [ 19194386282 | 386252 1.74| 33.69|136872.44| 13687244 93499 135937.45
0+720.000 | 18955381491 381491 1.85| 3584 |140687.35| 140687.35( 970.82| 139716.52
0+740.000 [ 18716 3767.05| 3767.05 1.96| 3510144454 40| 144454 40( 1008.92 | 14344547
0+760.000 [ 184.77|3719.23|.3719.23 209 40.48|148173.63| 14817363 | 1049.40 | 147124 .23
0+780.000 | 182.38|3671.46| 367146 221| 4298|151845.09| 151845.09| 1092.38| 150752.71
0+800.000 [ 179.59|3619.656| 3619.65 295 51.46|155464.74| 15546474 | 1143.85| 154320.89
0+820.000 | 172.11|3516.70| 3516.70| 4.64| 7525|158981.44| 158981.44| 1219.09| 157762.34
0+840.000 [ 197.04 | 3688.65| 3688.65 373 83.56|162670.09| 162670.09| 130266 | 161367.43
0+860.000 | 208.11|4050.98| 405098| 3.87| 76.01|166721.07| 166721.07| 1378.66| 165342 41
0+630.000 | 214.86 | 422959 | 422959 390 T7.68|170950.66| 17095066 1456.34| 169494.32
0+900.000 | 220.28|4351.33| 435133 356| 74.62|175301.99| 175301.99| 1530.96| 173771.03
0+920.000 [ 22571 |4459.74| 4459.74 324 BT99179761.73| 179761.73| 1595.95| 178162.78
0+940.000 | 231.14|4568.39| 456839| 293| 61.67|184330.12| 184330.12| 1660.61| 182669.51
0+960.000 [ 231.86 | 4630.00| 4630.00 2.82| b57.50|188960.12| 18396012 1718.11| 187242.01
0+980.000 | 223.64|455473| 455473 328| 60.97|193514.85| 193514.85| 1779.08 | 191735.76

DISPONIBILIDAD

La cantera se encuentra disponible para que inicie la

extraccion de materiales para la ejecucion del proyecto, ya

que cuenta con la autorizacion de los funcionarios

correspondientes para este fin.

4.1.3. ESTUDIO DE MECANICA DE SUELOS

INVESTIGACION DEL SUBSUELO POR DEBAJO DE LA
SUBRASANTE

El subsuelo se estudi®6 mediante la ejecucién de hoyos
excavados (calicatas) que fueron ubicadas en la zona de la
plataforma diseflada y por construirse, con una altura de
excavacion no menor de 1.50 m., a partir de la superficie de
existente.

En total de excavaron 7 pozos “a cielo abierto”. Los que se

denominaron C-1 hasta C-7. Con la prescripcion dada por la



Norma CE.0103, ubicamos las calicatas en los siguientes

puntos:

Asociacion de Vivienda Keiko Sofia Fujimori y Zonas Aledanas, Sector

San Joaquin.

v/ Calicata N° 01: interseccion Av. Vicente de Paul entre Av. Luis

Valcarcel.

v' Calicata N° 02: interseccion Psje N°01 entre Ca. Santo Toribio de
Mogrovejo.

v’ Calicata N° 03: interseccién Av. Vicente de Paul entre Ca. Santo Toribio

de Mogrovejo.

v' Calicata N° 04: interseccion Psje N°2 entre Ca. Santo Toribio de

Mogrovejo.

v Calicata N° 05: interseccion Av. Vicente de Paul entre Calle 5

v Calicata N° 06: interseccién Av. Vicente de Paul entre Calle 3 — 4

v/ Calicata N° 07: interseccion Ca. Virgen de Yauca entre Cuadra 1-2

CUADRO DE CALICATAS

PROF. NAPA
CALICATA ALCANZADA | FREATICA
c-1 1.50 NE
Cc-2 1.50 NE
C-3 1.50 NE
Cc-4 1.50 NE
C-5 1.50 NE
C-6 1.50 NE
Cc-7 1.50 NE

Luego de ubicadas los puntos de investigacion, se han excavado calicatas
de 1.00 mts de ancho y 1.50 mts de profundidad excavadas a cielo abierto.
De los materiales encontrados en el area de trabajo y se obtuvieron
muestras disturbadas, que fueron identificadas con su ubicacion, el nGmero
asignado de muestra y profundidad a la que se hall6 el suelo,
inmediatamente después fueron colocadas en recipientes apropiados de
polietileno para su remision al laboratorio. Durante la ejecucion de los

estudios de campo se llevo el registro de todos los espesores de cada uno

3 NORMA CE.010; dentro del reglamento nacional de edificaciones en el Peru.



de los estrados del suelo de fundacion, sus caracteristicas de gradacion y

su estado de compacidad.

Los hoyos (calicatas) se realizaron con trabajo manual donde impero el uso
de pala y pico a un costado de las vias en estudio, no ha sido necesario
realizar prospecciones a menor distancia dado que las caracteristicas del

terreno han permanecido homogéneas.

Se extrajeron muestras de cada estrato de los hoyos (calicatas) para su

procesamiento, evaluacion y analisis en laboratorio de suelos reconocido.

Z
ENIMATO NOL

C-1, PROF. 1.50M, ES ARENA'Y DE C-2, PROF. 1.50M, ES ARENA'Y
DE COLOR BEIGE CLARO. COLOR BEIGE CLARO.

2 i Foor swd Nk

C-3, PROF. 1.50M, ES ARENA LIMOSA, C-4, PROF. 1.50M, ES ARENA LIMOSA,
Y DE COLOR BEIGE CLARO. Y DE COLOR BEIGE CLARO.



C-5, PROF. 0 — 0.80M, ES ARENA Y DE C-5, PROF. — 0.80M - 1.50M,
ESCOLOR BEIGE OSCURO ARENA, Y DE COLOR BEIGE OSCURO.

C-6, PROF. 1.50M, ES ARENA'Y DE C-7, PROF. 1.50M, ES ARENA'Y DE
COLOR BEIGE OSCURO. COLOR BEIGE OSCURO.
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LOS PERFILES ESTRATIGRAFICOS OBTENIDOS SON LOS SIGUIENTES:

PERFIL ESTRATIGRAFICO

CALICATA N° 01
PROFUNDIDAD: 1.50 mts

PROYECTO - DISENO DE PISTAS, VEREDAS Y SARDINELES DE LAS CALLES DE LA ASOCIACION DE
VIVIENDA KEIKO SOFIA FUJIMORI'Y ZONAS ALEDANAS, SECTOR SAN JOAQUIN, DISTRITO DE ICA-ICAICA

UBICACION : INTERSECCION AV. SAN VICENTE DE PAUL Y AV. LUIS VALCARCEL
FECHA : 01 DE JUNIO 2018

COTA | TIPO |ESTRATO CLASIFICACION DESCRIPCION
EXCAV. SUCS SIMBOLD | COLCR

SU CLASFICACION, ES ARENA POBREMENTE
GRADUADO COMPUESTO POR ARENA CON GRAVAY
FINOS, ARENAS CON LIMOS, DE INDICE DE PLASTICDAD
DE 4.65%, CON UNA HUMEDAD NATURAL DE 3.86%

E-1 SP-SM BEIGE CLARO

EXPLORACION A
CIELO ABIERTO

1.50




FERFIL EXTRATIGRAFICO

CALICATA N° 02

PROFUNDIDAD: 1.50 mts

PROYECTO : DISENO DE PISTAS, VEREDAS Y SARDINELES DE LAS CALLES DE LA ASOCIACION DE
VIVIENDA KEIKO SOFIA FUJIMORI Y ZONAS ALEDANAS, SECTOR SAN JOAQUIN, DISTRITO DE ICA-ICA-ICA
UBICACION - INTERSECCION PSJE N°01 Y CA. SANTO TORIBIO DE MOGROVEJO

FECHA : 01 DE JUNIO 2018

COTA | TIPO |ESTRATO CLASIFICACION DESCRIPCION
EXCAV. SUCS COLOR

g SU CLASFICACION, ES ARENA POBREMENTE
v x - BEGE  |GRADUADO COMPUESTO POR FINOS, DE NDICE DE
osol | 3 E-1 OSCURD  |PLASTICDAD NULA, CON UNA HUMEDAD NATURAL DE
o 4.18%
-
@
(&
«
=2
0.30 o
ooll| 3
1 3
&
E
SU CLASFICACION, ES ARENA POBREMENTE
» GRADUADO COMPUESTO POR ARENA CON GRAVA Y
E-2 SP-sM BEIGE CLARO

FINOS, ARENAS CON LIMOS, DE MNDICE DE PLASTICIDAD
DE £.15%, CON UNA HUMEDAD NATURAL DE 3.71%

1,50 v e




FERFIL ESTRATIGRAFICO

CALICATA N° 03
PROFUNDIDAD: 150 mts

PROYECTO: DISERO DE PISTAS, VEREDAS'Y SARDINELES DE LAS CALLES DE LA ASOCIACION DE VIVIENDA
KEKO SOFIA FUJIMORIY ZONAS ALEDARAS, SECTOR SAN JOAGUIN, DISTRITO DE ICA-ICA-ICA
INTERSECCION AV. SANVICENTE OE PAULY CA. SANTO TORIBIO DE MOGROVEJD

FECHA: 010E JURIO 2013

COTA | TIPO |ESTRATO CLASIFICACION DESCRIFCION
EXCAY SUuCS SIMBOLO COLOR

' i

SU CLASIFICACION, ES ARENA LIMOSA COMPUESTO

2 E-1 S-M BEIGE | POR ARENA CON GRAYA Y FINOS, ARENAS CON
Vosol| & OSCURD | LIMOS, DE INDICE DE PLASTICIDAD 4.30%, CON UNA
3 HUMEDAD NATURAL DE 4.04%.
e
u
Q
=<
LR |
100 §
4
2 ] SU CLASIFICACION, ES ARENA POBREMENTE
E.2 sp [ | ae clano [SAACUADO COMPLERIO PR ARENA GOM GRAVA Y

FINOS, DE INDICE DE PLASTICIDAD NULA, CON UNA
HURAEDAD NATURAL DE 3.92%




FERFIL ESTRATIGRAFICO

CALICATA N* 04
PROFUNDIDAD: 1.50 mts

PROVECTO: DISENO DE PISTAS, VEREDAS'Y SARDINELES DE LAS CALLES DE LA ASOCIACION DE VIVIENDA
KEIKO SOFIA FUJMORIY ZONAS ALEDARAS, SECTOR SAN JOAGUIN, DISTRITO DE ICA-ICA-ICA
UBICACION:INTERSECCION PSJE N 2 CA. SANTO TORIBID DE MOGROVEJO

FECHA: 010DE JUNIO 2018

COTA | TIPO [ESTRATO CLASIFICACION DESCRIPCION
EXCAV SUCS SIMBOLO COLOR

o SU CLASIFICACION, ES ARENA LIMOSA COMPUESTO
P ';5 E-1 5-M BEIGE  |POR ARENA CON GRAVA Y FINOS, ARENA CON
: e OSCURD | LIMOS, DE INDICE DE PLASTICIDAD DE 5.85%, CON
2 UNA HUMEDAD NATURAL DE 4.51%.
8
Q
<
0.50 g
1.00 §
01
@ SU CLASIFICACION, ES ARENA POBREMENTE
) 5P BEIGE CLARD | GRADUADO COMPUESTO POR ARENA Y FINGS, DE

INDICE DE PLASTICIDAD NULA, CON UNA HUMEDAD
MNATURAL DE 3.75%

150 Y




PERFIL EXTRATIGRAFICO

CALICATA N 05
| PROFUNDIDAD: 150 mts
PROYECTO: DISENO DE PISTAS, VEREDAS Y SARDINELES DE LAS CALLES DE LA ASOCIACION DE VIVIENDA
| KEIKOQ SOFIA FUJIMORI Y ZONAS ALEDARAS, SECTOR SAN JOAQUIN, DISTRITO DE ICAICAICA
| UBICACION : INTERSECCION AY. SAN VICENTE DE PAUL Y CALLE S
| FECHA : 01 DE JUNIO 2018

| COTA | TIPO [ESTRATO CLASIFICACION DESCRIPCION

|[EXCAY SUCS SIMBOLD COLOR
m ———

SUCLASIFICACION, ES ARENAPOEREMENTE GRADUADO

] COMPUESTO POR ARENA CON GRAVA Y FINOS, GRAVOSA
E-1 SP-SM | BEIGEOSCURD | NLIMOS, DE FLASTICIDAD 3722, CON UNA HUMEDAD
o NATURAL DE .92,
i 4
W
osol | o
g
W
o
<
|| 8
e g SUCLASIFICACION, ES ARENALIMOSA COMPUESTO POR
4 5 ARENA Y FINOS, ARENA CON LIMOS, DE INDIGE DE
& E-2 SP BEIGEOSCURD () 211CIDAD DE 6,202, CONUNA HUMEDAD NATURAL DE

4,087,




CALICATA N° 06
| PROFLNDIDAD: 150 mits

| FECHA: 01DE JUNIO 2018

FEAT IC COTRS TToRAT -

PROYECTO: DISEND DE PISTAS, VEREDAS Y SARDINELES DE LAS CALLES DE LA ASOCIACION DE
VIVIENDA KEIKO SOFIA FUJIMORI Y 20NAS ALEDARAS, SECTOR SAN JOAQUIN, DISTRITO DE ICA-ICA-ICA

| UBICACION: INTERSECCION AY. SAN VICENTE DE PALIL Y CALLE 3-4

| COTA | TIPO |ESTRATO CLASIFICACION DESCRPCION
EXCAV. SUCS SIMBOLO COLOR
H
: SUCLASIFICACION, ES ARENA POBREMENTE
GRADUADO COMPUESTO POR ARENA. Y FINDS, DE
E-1 SP BEIGE CLARD | by ASTICIDAD NULA, CON UNA HUMEDAD NATURAL
o DE 280%
&
[ os0| 3
o
e
)
<
Com|]| 32
wlll SU CLASIFICACION, ES ARENA LIMOSA COMPUESTO
H o= £ SM BEWGE  |PORARENA CONGRAVA Y FINOS, ARENA CON
2 : OSCURD | LIMOS, DE NDICE DE PLASTICIDAD DE 5.30%, CON
% UNA HUMEDAD NATURAL DE 4.5
ol | ¢




FERFIL EETRATIGRAFICO

CALICATA N° 07

PROFUNDIDAD: 1.50 mts

PROYECTO : DISENO DE PISTAS, VEREDAS Y SARDINELES DE LAS CALLES DE LA ASOCIACION DE
VIVIENDA KEIKO SOFIA FUJIMORI Y ZONAS ALEDANAS, SECTOR SAN JOAQUIN, DISTRITO DE ICA-ICA-ICA
UBICACION : INTERSECCION CA VIRGEN DE YAUCA Y CUADRA 1-2

FECHA : 01 DE JUNIO 2018

COTA | TIPO |ESTRATO CLASIFICACION DESCRIPCION
EXCAV. SUCS SIMBOLO COLOR

SU CLASIFICACION, ES ARENA POBREMENTE
GRADUADO COMPUESTO POR ARENA Y FINOS, DE

E-1 sP if BEIGE CLARD |5y 4 STICDAD NULA, CON UNA HUMEDAD NATURAL DE
o 4.07%.
—
x
w
osof]| 3
o
-l
@
o
<
z
0.20 2
1.00 3 SU CLASFICACION, ES ARENA POBREMENTE
4 S A BEGE  |GRADUADO COMPUESTO POR ARENA Y FINOS, DE
= E-2 OSCURO  |PLASTICIDAD NULA, CON UNA HUMEDAD NATURAL DE
w

3.85%.




4.2.

4.3.

INSTRUMENTOS DE RECOLECCION DE DATOS

l

I O R I Y

Wincha

Camara fotogréfica digital
GPS

Equipo Topogréfico
Libreta de campo

TECNICAS DE PROCESAMIENTO DE DATOS, ANALISIS E
INTERPRETACION DE RESULTADOS.

4.3.1 ENSAYO DE LABORATORIO

Andlisis Granulométrico por Tamizado Mecéanico (ASTM D-422 o
NTP 400.012).
Limites de Consistencia (ASTM D-4318 o NTP 339.129).

Limite liquido, limite plastico e indice de plasticidad (ASTM
D-423).

Clasificacion SUCS (ASTM D-2487).

Contenido de humedad (ASTM D-2216 o NTP 339.127)
Clasificacion AASHTO (NTP 339.135).

Proctor Modificado (ASTM D-1557 o NTP 339.141

California Bearing Ratio — CBR (ASTM D-1883 o NTP 339.145)

Cuyos resultados se presentan en el Anexo XI.1



4.3.2 TRABAJO DE GABINETE
Los resultados estan en la parte de anexos.

CAPITULO V

5. PRESENTACION, INTERPRETACION Y DISCUSION DE

RESULTADOS
5.1. PRESENTACION E INTERPRETACION DE RESULTADOS

DISENO DEL PAVIMENTO

DATOS DEL PROYECTO

SECTOR SAN JOAQUIN
CLASE DE VIA LOCAL
N° DE VEHICULOS 223
CBR SUB RASANTE 16 %
CBR SUB BASE 26 %
CBR BASE 52 %
TIEMPO DE DRENAJE 1 DIA
MODULO ELASTICO DEL ASFALTO 350 000 PSI
PERIODO DE DISENC 10 ANOS
TASA DE CRECIMIENTO R= 3.46 %

CALCULO DEL ESPESOR DEL PAVIMENTO
Calculo del espesor del pavimento flexible por el método del

ASSHTO 1993

El método de la AASHTO 93, el que esta en vigencia, describe
con detalle los procedimientos y pasos para el disefio de la seccién
estructural de los pavimentos flexibles. En el caso de los pavimentos
flexibles, este método establece que la superficie de rodamiento se

resuelve solamente con concreto asfaltico y tratamientos



superficiales, pues asume que tales estructuras soportaran niveles
significativos de transito (mayores de 50,000 ejes equivalentes
acumulados de 8.2 ton durante el periodo de disefio)!, dejando fuera
pavimentos ligeros para transitos menores al citado, como son los

caminos revestidos o de terraceria.

En el presente trabajo de investigacion unicamente se desarrollé el
procedimiento exclusivo para pavimentos flexibles, con el objeto de
que este tratado practico disponga de una metodologia sencilla y
que se pueda hacer uso para el disefio de vias en nuestro territorio

nacional.
Método de disefio.

El método AASHTO que datan de 1961, producto de las pruebas
en Ottawa, lllinois, con tramos a escala natural y para todo tipo
de pavimentos, los procedimientos involucrados en el método de
disefio, version de 1986 y la actual de 1993 se han modificado
para incluir factores o parametros de disefio que son producto
de la experiencia adquirida y no habian sido considerados,
ademas de incluir experiencias de otras dependencias Yy
consultores independientes; entre el método original y su version

mas moderna.

Para determinar el numero estructural SN requerido, el método
proporciona la ecuacion general, el disefio esta basado
primordialmente en identificar o encontrar un “namero estructural
SN” para el pavimento flexible que pueda soportar el nivel de

carga solicitado, parametros que iremos detallando.

» EIl trnsito en ejes equivalentes acumulados para el periodo
de disefio seleccionado, “W18”.

» El parametro de confiabilidad, “R”.

» La desviacion estandar global, “So”.

» El médulo de resiliencia efectivo, “Mr” del material usado para

la subrasante.



» La pérdida o diferencia entre los indices de servicios inicial y

final deseados, “APSI”.

Confiabilidad R (%)

3
-:0

I

hoi kPa
40 276000

0 133000
16 69088
s
S~
2 13800
1 500

IN® Total de ESALs aplicados Wyg (millones)
Modulo resiliente efectivo
de la subrasante Mg

Ejemplo:

W =6x10° ESALs
R=05%

So=03%

My~ S0000 psi
APSI=1.9
Solucion: SN =50

Pérdida de sexviciabilidad de diseio APSI | ,

T T T T T
32T & 5 4 3 2
IO 203 178 152 127 102 T6 #1

Numero estructural de disefio SN

Tig. IV.2. Lbaco de diseio £ASHTO para pavimentos Hexibles

1 pulg
2 mm

a) VARIABLES DE DISENO:

a.l) Restricciones de tiempo

para ello existe un proceso de escoger de los datos de entradas para

los periodos de andlisis (periodo de disefio = periodo de analisis) que

afectaran o restringiran el disefio del pavimento desde el punto de

vista del tiempo.

» Periodo de disefio: se refiere al lapso entre dos rehabilitaciones

sucesivas. También es el tiempo que dura una estructura inicial de

pavimento antes de que requiera rehabilitacion.

» Periodo de analisis: el transcurso de tiempo que cualquier

estrategia de disefio debe cubrir es decir se refiere al periodo para

el cual se va a adelantar el andlisis, el periodo de analisis es analogo

al término “periodo de diseho”.

Condiciones de Carreteras Periodo de Anélisis
Vias urbanas con alto volumen 30-50
Vias rurales con alto volumen 20-50
Pavimentadas con bajo volumen 15-25
Superficie granular con bajo volumen 10-20




FUENTE :(manual AASHTOO)

Para nuestro disefio, consideramos un periodo de t =10 afios.

a.2) Tasa de crecimiento del trafico:
segln la metodologia del INEI4, se tomarad la tasa de
crecimiento poblacional que va acorde con el crecimiento

vehicular, para nuestro caso sera:
Tasa de Crecimiento Anual r = 3.46%

a.3) Numero Estructural (SN):

El SN representara la resistencia estructural, requerido puede ser
convertido a espesores reales de carpeta de rodadura base y sub-
base, por medio de coeficientes de capa apropiados que
representan la resistencia relativa de los materiales de

construccion.

e Para el disefio desarrollado en el trabajo de investigacién en el

disefio, vamos a considerar ndmero estructural aproximado

siguiendo las siguientes pautas

Célculo de coeficientes estructurales

Concreto asfaltico superficial a1 0.40-0.44 puig™’

Base de piedra chancada, a2 0.10-0.14 pulg-’
Sub base de grava arenosa ad 0.06-0.10 pulg-?
Fuente: Elaboracion "Propia

Calculo de coeficientes de drenaje: para que la resistencia de las
capas permanezca constante durante la vida de servicio, la
estructura de pavimento debe tener el drenaje apropiado. La calidad
de drenaje se incorpora modificando los coeficientes de capa, el
factor que modifica el coeficiente de capa se representa por m;.

Condiciones de drenaje

4INEI PERU El Instituto Nacional de Estadistica e Informatica (INEI) es el Organo Rector de los Sistemas
Nacionales de Estadistica e Informatica en el Per.



Calidad de drenaje Retiro de agua dentro de:
Excelente 2 horas

Bueno 1 dia

Regular 1 semana

Pobre 1 mes

Muy pobre El agua no drena

Fuente: elaboracion propia

Coeficientes de drenaje para base y Sub - base, (m2 y m3)

% de tiempo en que la estructura del pavimento es expuesta
a niveles de humedad proximos a la saturacién

cz'r'gigj:e mene e | 1% | 525% mayor que 25%
excelente | 1.40-1.35 1.35-1.3 [1.30-1.20 1.2

bueno 1.35-1.25 1.25-1.15 | 1.15-1.00 1

regular 1.25-1.15 | 1.15-1.05 | 1.05-0.80 0.8

pobre 1.15-1.05 1.05-0.8 | 0.80-06 0.6
muy pobre| 105-095 |095-075| 0.75-0.4 04

Fuente: elaboracion propia
Para nuestro disefio, vamos a considerar calidad de drenaje reqular,

y se ha considerado que la zona hay ausencia de lluvias.

Espesores minimos:

m2=m3=1.00

ESAL Concreto asfaltico Base granular
550,000 1.0(0 tratamlentn 4
superficial)
50,001-150,000 2.0 4
150,001-500,000 2.5 4
2 000,001-7 000,000 3.5 6
>7 000,000 4.0 6

a.4) Confiabilidad

El método AASHTO que actualmente esta en vigencia para el

disefio de la seccion estructural de pavimentos flexibles,
recomienda valores en los parametros desde 50 y hasta 99.9 para
la variable “R” de confiabilidad, con diferentes clasificaciones
funcionales, notandose que los niveles mas altos corresponden a

obras que estaran sujetas a un uso intensivo, mientras que los



niveles mas bajos corresponden a obras o caminos locales y

secundarios.

Con el parametro de Confiabilidad “R”, se trata de llegar al grado de
certeza en el método de disefio de pavimentos, para asegurar que
las diversas alternativas de la seccidn estructural que se obtengan,
duraran como minimo el periodo de disefio contemplado. Se
consideran posibles variaciones en las predicciones del transito en

ejes acumulados y en el comportamiento de la seccion disefiada.

Valores de R de confiabilidad con diferentes clasificaciones

funcionales
Clasificacion Nivel recomendado de
Funcional confiabilidad

Urbano Rural
Interestatal y ofras vias 85999 80-99 9
Arterias principales 80-499 75-95
Colectores 80-95 7545
Local 50-80 H0-80

FUENTE: (manual AASHTO)

Para el disefio adoptado en el trabajo de investigacidon, vamos a

considerar una confiabilidad de 80% correspondiente a una red

secundaria.

Sin embargo el nivel de confianza se mide en funcién de dos

factores (So,ZRr)

So: Es la desviacion estandar de la poblacion de valores obtenidos
AASHTO que involucra la variabilidad inherente a los materiales
y a su proceso constructivo. Luego del procesamiento d datos
los valores de So desarrollados en el método AASHTO ROAD

TEST no tomaron relevante error por el transito.

e Para nuestro disefo, vamos a considerar un S0=0.45, la guia
AASHTO, recomienda de 0.40< S0<0.50, el MTC adopta para

el Disefno el valor de 0.45.




Zr: Representa a la desviacion normal estandar de la funcion que
representa a la poblaciéon transformada a una variable
ponderada con el objeto disminuir su sesgo y acercarse a una
distribucion normal o de GAUSS.

TABLA : Valores De Zr Para diferentes
valores De confianza
Nivel de Nivel de
confianza R confianza Z8
50 0.000 93 -1.476
60 -0.253 94 -1.999
70 -0.524 95 -1.645
75 -0.674 96 -1.751
80 -0.841 97 -1.881
85 -1.037 98 -2.054
90 -1.282 99 -2.327
91 -1.340 999 -3.090
92 -1.405 99.99 -3.750

FUENTE: elaboracion propia

e Para nuestro disefio, vamos a considerar un Zr= - 0.841.

b) CRITERIOS DE COMPORTAMIENTO

indice de serviciabilidad

b.1) indice de servicialidad actual (PSI):

El principal factor de seguridad y confiabilidad al usuario, resulta ser
la calidad del rodamiento; el agarre de la llanta al piso sin excesivo
vibrado, califica a la superficie del pavimento de acuerdo a una
escalaque vade 0ab.

La variacién de estos elementos define el concepto de indice de

servicio actual (PSI) “Present Serviciability Index”



INDICE DE SERVICO ACTUAL (PSI)
Calificacion intervalo Concepto
0 Intransitable
0.1-1.0 Muy malo
1.1-2.0 Malo
21-40 Regular
41-49 Muy bueno
5 Excelente
FUENTE: (manual AASHTO)

AASHTO recomienda de 4.5 a 4.6 para nuevos Pavimentos, para

nuestro disefio vamos a considerar una Servicialidad Inicial Pi=
4.5.

b.2) indice de servicialidad Terminal (PT):

INDICE DE SERVICO TERMINAL (Pt)
Pt Clasificacion
3.00 Autopistas
2.50 Colectores
2.25 Calles comerciales e industriales
2.00 Calles residenciales y estacionamientos
FUENTE: (manual AASHTO)

Para nuestro disefio, vamos a considerar un servicio final de Pt =

2.00, correspondiente a Calles residenciales.
b.3) Pérdida de Serviciabilidad

APS =P, — P,

APS=45-20
APS=25

c) PROPIEDADES DE LOS MATERIALES
c.1) Modulo resilente de la sub-rasante

La base para la caracterizacion de los materiales de sub-rasante en
este método, es el modulo resiliente o elastico. Este médulo se

determina con un equipo especial que no es de facil adquisicién y



por tal motivo se han establecido correlaciones para determinarlo a
partir de otros ensayos. Heukelom y Klomp, han encontrado una
relacion entre el Mr medio en el campo y el CBR de laboratorio para

la misma densidad.

Para suelos granulares, la siguiente ecuacion desarrolladas ofrecen

una buena correlacion en funcion al CBR obtenido:

M_=1500*CBR Para CBR<10%. (AASHTO) - Origen

Heukelom & Klomp (1962).

M =3000* CBR"™ Para7.2%<CBR<20%-Origen
Sudafrica.

M, =4362* LnCBR+ 241 Para suelos granulares.

M _=2555* CBR"™ Amplia gama de valores — Origen

AASHTO 2004 Design Guide.

Las ecuaciones anteriores estan expresadas en unidades (psi).

M, =2555 X CBR """

MR= 2555* (16)%-64 =15067.03

d) TRANSITO
FACTOR CARRIL Y FACTOR DIRECCION:

v" FACTOR DE DISTRIBUCION DIRECCIONAL, toma en
cuenta a la cantidad de vehiculos pesados que circulan en
una direccion o sentido del trafico, el que se definira segun e
conteo del trafico., por lo general corresponde a la mitad del
total del transito circundante en ambas direcciones, pero en
ciertos casos puede ser mayor en una direccidn que en otra.

v' FACTOR DE DISTRIBUCION POR CARRIL. Se calculara
como al carril que recibe el mayor niumero de EE, donde por
la direccibn mayormente se canaliza el transito por este
carril.



Factores de Distribucion Direccional y de Carril para determinar el Transito en el Carril de

Disefio
_ Nimero de _Fadur Factor Factor Ponderado
Namero de Nimero de carriles por Direccional Carril
calzadas sentidos P Fd x Fe para carril
seniicia (Fd) (Fe) de disefio
1 senfido 1 1.00 1.00 1.00
1 sentido 2 1.00 080 0.80
1 calzada Tsentido 3 1.00 06D 0.60
IMDa total d
{“T; “a} ¢ 1 sentido 3 1.00 050 0.50
2 sentidos 1 0.50 1.00 0.50
2 santidos el 0.50 0.80 0.40
2 santdos 1 0.50 1.00 0.50
2 calzadas con
separador central 2 sentidos 2 0.50 0.80 0.40
(para IMDa total de 2 zentidos 3 0.50 0.60 0.30
las dos calzadas)
2 santidos 4 0.50 0.50 0.25

Fuenie: Elsboradon Propia, an base a dabes da ks Guia AASHTOE3

e Paranuestro diseio vamos a considerar un Factor de Distribucién

Direccional Fd= 0.50 y Factor Carril Fc=1.

N° Calzadas - 01
N° Sentidos - 02

N° Carriles - 01

Fcarri=1 => F direccién = 0.50

Disefio de Pavimento Flexible: Método AASHTO 93.

Determinacion del factor camion




SIMPLE

£ E1

SIMPLE | SIMPLE  TANDEM SIMPLE  SIMPLE TANDEM SIMPLE

1RS

1RD RS  1RS+1RD 1RD 1RS RS

"

FC =4.504

Determinacion del Niumero de Ejes de Vehiculos (w18)

Del estudio

de trafico obtenemos:

Nrep de EE s21n = X [EEsa.carn X Fea x 365]

Parametros Descripcién

Nrep de EE B2t Numero de Repeticiones de Ejes Equivalentes de 82 In
EEdicera = Ejos Equivalentes por cada tipo de vehiculo pesado, por dia para ef carnl
de diseno. Resulta del IMD por cada tipo de vehiculo pesado, por el Factor Direccional,
por el Faclor Carril de disefio, por el Factor Vehiculo Pesado del tipo seleccionado y
por el Faclor de Presion de neumndlicos. Para cada lipo de vehiculo pesado, se aplica
la sigulente relacion:

is-caert = IMDp; x Fd x Fc x Fvp: x Fp;:

donde
IMDp;: corresponde al Indice Medio Diario segun tipo de vehiculo pesado seleccionado

EEsa-cart ®

Fd: Factor Direccional, segun Cuadro N“6.1
Fc: Factor Carril de disefio, segin Cuadro N°6.1

Fvpi: Factor vehiculo pesado del tipo seleccionado (i) calculado segin su composicion
de ejes. Representa el niomero de ejes equivalentes promedio por tipo de vehiculo
pesado (bus o camion), y el promedio se obliene dividiendo el lolal de ejes
equivalentes (EE) de un determinado tipo de vehiculo pesado entre el nimero total del
tipo de vehiculo pesado seleccionado

Fp: Factor de Presion de neumaticos, segin Cuadro N® 6.13

Fca Factor de crecimiento acumulado por tipo de vehiculo pesado (segun cuadro 6.2)
365 Numero de dias del afio
. Sumatona de Ejes Equivalentes de todos los tipos de vehiculo pesado, por dia para el

camil de disefio por Faclor de crecimiento acumulado por 365 dias del afo.

v' Factor Dire

ccional Fd = 0.50.

v' Factor Carril Fc = 1.00.

TRIDEM
1RS + 2RD




1 1 1 1 1
1 2 1 0.2 0.8
1 3 1 & 0.4
1 1 4 1 0.5 0.3
2 1 0.5 1 0.5
2 2 05 ag 0.4
2 1 0.5 1 0.4
2 2 2 0.5 02 0.4
2 3 0.5 0.6 0.3
2 aq 0.5 0.5 0.25

v" Factor Vehiculo = Tablas de Factores de Equivalencia.

EJE SIMPLE DE RUEDAS SIMPLES (EEs1) 1RS i IR 6B )74
EJE SIMPLE DE RUEDAS DOBLES (EEsZ) 1RD 11 (P 82 174
EJE TANDEM [ 1EJE RUEDA SIMPLE + 1EJE RUEDAS DOBLES) [EELal) 1RS + 1RD 16 (P 148 )74
E.JE TANDEM (2EJES RUEDAS DOBELES) (EEtaZ) ZRD 18 (R 151 )74
EJE TRIDEM [1EJE RUEDA SIMPLE + 2EJES RUEDAS DOBLES) (EEir1) 1RS + ZRD 23 (P 207 738
EJE TRIDEM (SEJES RUEDAS DOBLES) (EEr2) 3RD 23 [P 218 )39

Se aplica los valores correspondientes en el cuadro anterior y se procede al
calculo de los factores de carga equivalente

E2

E1

SIMPLE SIMPLE SIMPLE | TANDEM | SIMFLE | SIMPLE | SIMPLE TANDEM SIMPLE TRIDEM

RS 1RD 1RS | 1RS+1RD RS 1RD 1RS 2RD RS 1RS + 2RD

7 11 7 18 7 1" 7 18 7 ]

1268 | 3238 1265 1.265

v Factor de Ajuste por Presion Neumatico Fpi = 1.62



20 1.00 1.30 1.80 2.31 2.91 3.29 4 37
[=14] 1.00 1.33 1.72 2.18 2,88 3.27 3.82
70 1.00 1.30 1.685 2.05 2.49 2.99 3.593
f=14] 1.00 1.28 1.58 1.94 2.32 2.74 3.20
a0 1.00 1.25 1.53 1.84 217 2.52 2.91
100 1.00 1.23 1.48 1.75 2.04 2.35 2.68
110 1.00 1.21 1.43 1.66 1.91 217 2.44
120 1.00 1.18 1.38 1.59 1.80 2.02 2.25
130 1.00 117 1.34 1.52 1.70 1.89 2.09
140 1.00 1.15 1.30 1.46 1.82 1.78 1.94
150 1.00 1.13 1.26 1.38 1.52 1.66 1.79
160 1.00 1.12 1.24 1.36 1.47 1.29 1.71
170 1.00 1.11 1.21 1.31 1.41 1.51 1.61
180 1.00 1.09 1.1& 1.27 1.36 1.45 1.53
190 1.00 1.08 1.16 1.24 1.31 1.38 1.46
200 1.00 1.08 1.15 1.22 1.28 1.35 .41
[ FLCRI= (10 80 1 TH=] 1.62 |

CONSIDERAMDC CH PROMCDIO LA PRECSION D INCLADC DECL NCUMATICD DE 100, PARA UN CSPCE0OR
| = RO MANIIRS D0 PR S TTERNE LN FPOIM= 6

v' Tasa de Crecimiento Anual r = 3.46% y n = 10 periodo de disefio

1 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
2 2.00 2.02 203 2.04 2.05 2.06 2.07 2.08 210
3 3.00 3.06 3.09 3.12 3.15 3.18 3.21 3.25 3.31
4 4.00 412 4.18 425 4.31 4 37 4. .44 4.51 4. 64
5 5.00 5.20 5.31 5.42 5.53 5.64 575 5.87 6.11
(5] 6.00 5.31 6.47 6.63 5.80 5.98 7.15 7.34 .72
7 7.00 7.43 7.66 7.90 8.14 8.39 8.65 8.92 9.49
8 8.00 8.58 8.89 9.21 9.55 9.90 10.26 10.64 11.44
9 9.00 9.75 10.16 10.58 11.03 11.49 11.98 12.49 13.58
10 10.00 10.95 11.46 12.01 12.58 13.18 13.82 14.49 15.94
11 11.00 1217 12.81 13.49 14.21 14.97 15.78 16.65 18.53
12 12 .00 13 .41 1419 1503 1592 16 87 17.89 1898 | 21 38
13 13.00 14 .68 15.62 16.63 17.71 18.88 | 2014 | 21.50 | 24 52
14 14.00 15.97 17.09 18.20 1960 | 21.02 | 2255 | 24.21 27 .97
15 15.00 17.29 1860 | 2002 | 2158 | 2328 | 2513 | 27V.15 | 31.77
16 16.00 1864 | 2016 | 21.82 | 2366 | 2567 | 27.89 | 30.32 3595
17 17.00 20.01 2176 | 23.70 | 2584 | 28.21 30.84 33.75 | 4054
18 18.00 21.41 23.41 2565 | 2813 | 30.91 3400 | 37.45 | 4560
19 19.00 2284 | 2512 | 27.67 | 30.54 3376 | 37.38 | 4145 | 51.16
20 20.00 2430 | 26.87 | 29.78 | 33.07 | 36.79 | 41.00 | 4576 | 57.27
4—3 1201 —1146
INTERPOLANDO: 346—3  X-—1146
1 0.55

046  X— 1146
X — 11.46 = (0.55)(0.46)

X=025+1146
X=11.71

Del Anélisis de trafico realizado obtenemos:




10
4.504 261 . 4.504 3.285 2.774
Fd 0.500 0.500 0.500 0.500 0.500
Fc 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
PCN 1.62 1.62 1.62 1.62 1.62
Fca 11.71 11.71 11.71 11.71 11.71
EE 0 0 155,959 79,620 9,605 245,184,192
*® 000 000 B3 61 ad2ar 392 140000

EE = 2.45x10° nimero de repeticiones de ejes equivalentes.

Determinacién de la Confiabilidad

Tipo de camino Zonas urbanas | Zonas rurales
Autopistas 85-999 80 —-09.9
Carreteras de primer orden S0 99 13 -95
Carreteras secundariag RO —95 75 -95
Caminos vecinales 50 80 50~ 80

Fuente: AASHTO, Guide for Design of Pavement Struciures 1993,
Via Vecinal: confiabilidad (R%) = 80 %

Célculo de la Desviacion Estandar Normal

DESVIACION ESTANDAR NORMAL
(Z1)

-0.00
-0.253
-0.524
-0.674
-0.841
-1.037
-1.282
-1.405
-1.555
-1.645
-1.751
-1.881
-2.054
-2.327

8999 -3.020

99.90 -3.750

Entonces si R (%) =80 %
La desviaciéon estandar normal (Zr) = -0.841

CONFIABLIDAD R (%)

BRLUBRERE RSB S

Determinacion de la Desviaci6én Estandar Total




Coeficiente estructura al, para la
Superficie de la capa asféltica

Desviacion estandar total (So)
0.30 — 0.45 Pavimento Rigido
0.40 — 0.50 Pavimento Flexibles

Entonces (So) = 0.45

Determinacion del indice de Servicio Presente

lo= 4.2 (Pavimentos Flexibles)

lt = 2.0 (Caminos Secundarios)
APSI=1g-11=4.2-2.0 = 2.20

Diseiio de la Carpeta Asfaltica

Médulo de elasticidad del concreto asfaltico: 350 000 psi

0.5

04

03

0.2

01

0.0

————————————————— T — — — |
: /
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/ '
|
|
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|
|
|
|
|
I |
|
|
|
|
|
|
t
|
|
|
|
|
| |
0 100,000 200,000 300,000 400,000 500,000
Médulo de elasticidade, E_ (psi)
De la capa asfaltica (a 68°F)

Fuente: Guia para disefio de estruciuras de pavimentos, AASHTO, 1,993

Del 4baco entonces: al= 0.40

Determinacion de d1y *snl

Considerando un D1=2"
*SN1=0.40 x 2 = 0.80




Disefio de la Base (CBR=95%)

MODULO DE RESILENCIA =MR =4 326 LN CBR + 241

MR =4 326*LN 52 + 241 = 17,334.08 Ib/pulg?
MR= 17.33 Kpsi

Céalculo del nUmero estructural

log W1 8=7r*So +9.36*log(SN + 1) - 0.20+ log (A PSI /4.2-1.5) +2.32*log MR -8.07
0.40 + 1094/(SN +1)5.19

Donde:

v' W18: Numero total de ejes equivalentes, para el periodo de
disefo

v' ZR: Coeficiente estadistico asociado a la confiabilidad respecto
a la prediccion del tréfico.

v' SO: Desviacion estandar combinada en la estimacion de los
pardmetros y del comportamiento del modelo (0.45)

v" SN: NUmero estructural

v' A PSI: Diferencial de Serviciabilidad (Serviciabilidad inicial pi,
depende del tipo de superficie de rodadura — Serviciabilidad
final pf 1.5)

v" MR: Mddulo de resiliencia de la subrasante.



a2=0.12

Mediante proceso iterativo:

log W18 = 5.389 SN
5.372 . 1.805
5.380 ;.. 1810 |
5.381 . 1.811
5.383 1812
5.384 . 1.813
5.385 1_814
5.387 . 1.815
5.388 1816
5389 v—» 1817
5.391 . 1.818
*SN2 = 1.817
Determinacién Del a2:
oISy
T CBR =52
cie- &
ﬂ.u"%“‘”“—mﬂﬁ- —————— it I I
Qi “_jf;—/;;_: it g
Ta a0 _T_":_E_*__.z..':-:—g-_-“
a.m“'E'__'_?;:EM -7 g g
s 3 ] N
oo+ O iuiiat mia e R :n--H____-_
o2

Del Abaco se obtiene a2 = 0.12

A0 =

%
;

MODULD - 1000 Lb/pg.

% -

TQ =

i3 =




Determinacién del Coeficiente de Drenaje

% de tiempo en que la estructura del pavimento es expuesta

a niveles de humedad proximos a la saturacion

Cz';gﬁgjge o | 15% | 525% mayor que 25%
excelente | 140-135 | 13513 |1.30-1.20 12
bueno | 135125 | 1.25-1.15]1.15-1.00 i
regular | 125115 | 1.15-1.05 | 1.05-0.80 08
pobre | 115105 | 10508 | 0.80-06 06
muy pobre|  1.05095 | 0.95.0.75| 0.75:04 04

Fuente: Elaboracion propia

Para nuestro disefo, vamos a considerar calidad de drenaje pobre,

y se ha considerado que la zona hay ausencia de lluvias.

Se toma los valores obtenidos anteriormente:

De la tabla se obtiene m2 = 1.00

SN = SN2 - SN1
SN =1.817-0.80 =1.08

Determinacion del D2 Y *SN2

SN=a2*m2*d2

D2= SN/a2*m2 = 1.08/(1.00*0.12) =8 = 8”

Considero: 8”, reemplazando en (a)
*SN2=0.96

Disefio de la SUB-BASE (CBR=95%)

MODULO DE RESILENCIA =MR =4 326 LN CBR + 241

MR = 4 326*LN(26) + 241 = 14,335.53 Ib/pulg?
MR = 14.36 Kpsi

Célculo del nUmero estructural:

log W1 8=Z7Zr*So + 9.36*log(SN + 1) - 0.20+ log (A PSI /4.2-1.5)

+2.32*log MR -8.07

0.40 +1094/(SN +1)5.19




a3 =0.10

Mediante proceso iterativo:

log W18 = 5.389 SN
6.071 | i 2500
5955 | ! 2.400
5.835 I 2.300
5.712 . 2.200
5.584 :2.100
5.452 ' 2.000
5.398 I 1.960
5.395 . 1.958
5.391 © 1955
5.388 v__'» 1.953

SN2 =1.953

8.1.1.1.1. Determinacién del a3:

0.20 4
0.18 4
CBR = 26 .
0.16
o
oM+ ————10—— ————W-{|—————— 1= ——— — 547
o 0 d2 @
= 50 43 80 g
0124 B 40 ° 4 = 34 &
] 0 4 5 -5 3 15 4
° o 60 o = k. 14 4
0101.—-F:‘1—m"‘ﬁ ﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁ -] o "75.-.-.—-.-.-..-.-,,-.-'.-.-_13_
- 2G i > i
50 o 1]
0.08 - = 10 o 10
S 40 -
0064+ ——m—m———t————— s |—--
3 25 54
oL L L L -
a3=0.10 m3=1.00

SN3 = SN - SN1 - SN2
SN3 =1.953-0.80-0.96 =0.193

. @
= Egp- 1000 psi

Modulo Mg



5.2.

Determinacién del D3 Y *SN3:

*SN3 = a3*m3*D3
D3 = SN/a3*m3 = 0.193/(0.10*1.00) = 1.93 = 4”
*SN3 =0.40

Comprobacién del SN:

SN < *SN1 + *SN2 + *SN3
1.817<0.80 +0.96 + 0.40
1.817 < 2.16 COMFORME

DISCUSION DE RESULTADOS
De acuerdo al tipo de terreno y al célculo realizado nos damos

cuenta que es un terreno regular por lo cual nos da una estructura

del pavimento que necesita llevar sub base.

CAPAS DE LA ESTRUCTURA DEL PAVIMENTO

A A T
SN,
Ny | Superficie de Rodadura
SN I Capa de Base
“| R Ceaca bbb
- Subrasante

FUENTE: Guia para disefio de pavimentos, método AASHTO

Estructura del Pavimento

De acuerdo a los resultados obtenidos y comprobado se tiene:
D1=2" D2=8"=8" D3=4"=6"

Para darle seguridad al Pavimento se tomara los valores
recomendados por la norma AASTHO 93.



_ CARPETA ASFATILCA PROYECTADO | 0.05
_ ' BASE GRANULAR PROYECTADA . | pao
_ SUB BASE GRANULAR PROYECTADA 0.15

w0 .

P — N

Terreno Natural Compactado

SECCION DE PAVIMENTO TIPO

CAPITULO VI

6. COMPROBACION DE HIPOTESIS

6.1.

CONTRASTACION DE HIPOTESIS GENERAL

De acuerdo al disefio realizado del proyecto “Disefio de Pistas,
Veredas y Sardineles de las calles de la Asociaciéon de Vivienda
Keiko Fujimori y zonas aledafias, Sector San Joaquin, distrito de Ica
— lca — Ica’, se mejorard las inadecuadas condiciones de
transitabilidad vehicular y peatonal planteando la infraestructura
basica de pavimento para el desarrollo de la asociacién y mejorara
el estilo de vida de la asociacion.

De acuerdo a los resultados obtenidos y comprobado se tiene:
D1=2" D2=8"=8" D3=4"=6"

Para darle seguridad al Pavimento se tomara los valores
recomendados por la norma AASTHO 93

Se concluye que con los indicadores se permiti6 alcanzar la
hipétesis planteada siendo la correcta para nuestro disefio.



CONCLUSIONES

Se alcanz6 el objetivo general de estudio, la cual comprendia brindar
adecuadas condiciones de transitabilidad peatonal y vehicular a la
Asociacion de Vivienda Keiko Sofia Fujimori y Zonas Aledafias, Sector
San Joaquin, Distrito de Ica-Ica-Ica, mejorando asi el nivel de vida de los

pobladores de la zona de estudio.

Se concluye que mediante los objetivos especificos se logro alcanzar el
objetivo central del estudio, solucionando asi el problema de mala

transitabilidad de la zona de estudio.

Las vias urbanas son de gran importancia en el desarrollo
socioecondémico Yy cultural de los pobladores, por lo que se concluye que
el disefio geométrico se base en lo posible de acuerdo a las Normas que
se ajuste al tipo de vias, para garantizar el desarrollo de la velocidad

directriz, reduciendo asi los costos de construccién y operacion

Se concluye que, en cuanto a la rentabilidad econémica, el estado no
obtendra directamente la recuperacion del capital, pues este solamente
recibira la influencia en el ahorro vehicular y en la calidad de vida de los
pobladores favorecidos con la construccion de las vias. Sin embargo, se

pone de manifiesto su alta rentabilidad social.

Se concluye que el desarrollo de un proyecto de infraestructura primaria
como este puede influenciar de manera importante las condiciones del
ordenamiento urbano, maximizando las posibilidades del crecimiento

urbanistico de la zona, armonizandola con el entorno.



RECOMENDACIONES

Se recomienda que esta propuesta de desarrollo vial, sea retomada como
base para las futuras etapas de los estudios técnicos y las evaluaciones
econdmicas que complementan el estudio definitivo de este proyecto.

Debera verificarse la evaluacion del trafico y la capacidad de servicio en
la medida en que el tiempo avance y no se materialice la propuesta en
estudio, incorporando los datos de trafico correspondientes a los nuevos

periodos del disefio.

Se recomienda que, durante el proceso de construccion, la institucion y/o
empresa constructora que se haga cargo, debera cefirse a las Normas
generales para el Disefio de Carreteras de bajo volumen de trafico del
MTC y la Norma CE.010.

Se recomienda impulsar la proyeccion social como un medio de
comunicacion entre el estado y la poblacién con el fin de aumentar la

calidad de vida de los pobladores.

Se recomienda realizar un mantenimiento periédico, preventivo y
correctivo, para la conservacion adecuada de las vias, caso contrario su
deterioro progresivo serd una limitante para el buen funcionamiento

durante el periodo de disefio.
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