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RESUMEN 

El crecimiento económico de un estado o país se ve fuertemente 

influenciado por las obras viales, especialmente carreteras. Estas 

infraestructuras no solo facilitan el transporte de personas, sino también 

desempeñan un papel fundamental en la conexión y desarrollo de diversos 

sectores, como agricultura, turismo, entre otros. 

Bajo esta premisa el presente Trabajo de Suficiencia Profesional 

“Mejoramiento de Carretera y la transitabilidad vehicular y peatonal de los 

tramos de Conococha, sector Huánuco- La Unión -Huallanca ,2023”, tiene 

como objetivo mejorar la calidad y seguridad de la carretera, asimismo, 

impactar positivamente en el desarrollo económico y la calidad de vida de las 

comunidades. Se utiliza diferentes metodologías de investigación; de tipo 

aplicada con enfoque mixto, nivel descriptivo ya que en el trabajo de 

suficiencia profesional se muestra el hecho mismo del análisis real de la 

condición de la población como se encontró, durante y el proceso de obra y 

presenta un diseño no experimental. 

Con respecto a los estudios topográficos permitieron determinar 

diferentes aspectos de la carretera. El tramo comienza en Punto Unión, km 

52+920, termina en el Puente Tingo Chico, km 102+819, el relieve varía entre 

accidentado y ondulado.  

Además, los estudios de suelos permitieron comprender las 

características del terreno. Se utilizaron calicatas, para conocer el perfil 

estratigráfico de los suelos. 

En lo ambiental, se implementaron medidas para proteger el entorno 

natural y evitar impactos negativos en fauna, flora y cuerpos de agua durante 

la construcción de la carretera. 

Palabras Claves: Mejoramiento de carreteras, levantamiento 

topográfico, aspecto ambiental, transitabilidad vial, accesibilidad. 
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ABSTRACT 

The economic growth of a state or country is strongly influenced by road 

works, especially highways. These infrastructures not only facilitate the 

transportation of people, but also play a fundamental role in the connection 

and development of various sectors, such as agriculture, tourism, among 

others. 

Under this premise, the present Professional Proficiency Work 

“Improvement of the Road and the vehicular and pedestrian passability of the 

sections of Conococha, Huánuco-La Unión-Huallanca sector, 2023”, aims to 

improve the quality and safety of the road, likewise, positively impact the 

economic development and quality of life of communities. Different research 

methodologies are used; of an applied type with a mixed approach, descriptive 

level since in the work of professional sufficiency the very fact of the real 

analysis of the condition of the population is shown as it was found, during and 

the process of work and presents a non-experimental design. 

Regarding the topographic studies, they allowed different aspects of the 

road to be determined. The section begins at Punto Unión, km 52+920, ends 

at the Tingo Chico Bridge, km 102+819, the relief varies between rugged and 

undulating. 

In addition, soil studies allowed us to understand the characteristics of 

the terrain. Pit pits were used to know the stratigraphic profile of the soils. 

Environmentally, measures were implemented to protect the natural 

environment and avoid negative impacts on fauna, flora and bodies of water 

during the construction of the road. 

Keywords: Road improvement, topographic survey, environmental 

aspect, road passability, accessibility. 
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INTRODUCCIÓN 

En el presente Trabajo de Suficiencia Profesional, se aborda el tema del 

"Mejoramiento de Carretera y la Transitabilidad Vehicular y Peatonal de los 

tramos de Conococha, sector Huánuco-La Unión-Huallanca". Esta 

investigación se basa en la premisa de que las carreteras son un elemento 

vital para el desarrollo económico, social y cultural de una región, y su 

adecuada transitabilidad es fundamental para garantizar la conectividad y el 

bienestar de las comunidades que dependen de ellas. 

Tal como lo indico Eisenhower (s.f) donde resalta la importancia de las 

carreteras como vías para el desarrollo de una nación, quien también 

promovió la construcción de red de autopistas interestatales en los Estados 

Unidos. Podemos señalar que el mejoramiento de las carreteras va más allá 

de la construcción de caminos, ya que implica construir puentes hacia el 

progreso y la prosperidad. Bajo este sentido, este Trabajo de Suficiencia 

Profesional tiene como objetivo no solo mejorar la calidad y seguridad de la 

carretera, sino también impactar de manera positiva en el desarrollo 

económico, el turismo y la calidad de vida de las comunidades locales, donde 

a partir de la experiencia profesional será descrito en los diferentes apartados 

del trabajo. 

Asimismo, se utiliza diferentes metodologías de investigación y se 

analizarán datos relevantes para comprender en profundidad la situación 

actual de la carretera y las necesidades de los usuarios. Además, se considera 

normativas vigentes, estudios técnicos y mejores prácticas en el campo de la 

ingeniería vial, para fundamentar las propuestas de mejoramiento. 

El Trabajo de suficiencia Profesional está estructurado en diferentes 

apartados fundamentales, el primero responde a los aspectos de la entidad 

receptora, de la misma manera en el apartado dos, coincidimos aspectos del 

área o sección donde el investigador se desempeñó, cuáles fueron sus 

funciones dentro de la obra, entre otros , por otro lado en el apartado tres nos 

encontramos con la identificación real de la problemática ; para luego en el 

apartado cuatro ver los aportes y soluciones que se dieron frente a la 
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problemática, la aplicación de conocimientos de la ingeniería civil y su 

contribución al desarrollo en este caso infraestructura vial, carreteras seguras 

y eficientes ; garantizando la seguridad de la población de Conocoha- La 

Unión. 

Por último, finalizamos con las conclusiones y recomendaciones que 

servirán para posteriores ejecuciones de obras que se encuentran en la 

misma línea de investigación. 
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CAPITULO I 

PROBLEMA DE INVESTIGACIÓN 

1.1. DESCRIPCION DEL PROBLEMA 

Un factor muy necesario para el crecimiento económico, es decir para el 

desarrollo de un estado o país son las obras viales, como las carreteras ya 

que no solo son mecanismos que permite el transporte de seres humanos 

sino; la conexión que permite el desarrollo en varios campos: agricultura, 

turismo, ganadería, entre otros. En consecuencia, el sistema de carreteras es 

clave para el desarrollo del comercio y el progreso de nuestros habitantes 

(Fajardo,2014) 

Al respecto Rivera (2015) menciona que la red vial es capaz de satisfacer 

las necesidades básicas de la población como: educación, trabajo, 

alimentación y salud; ya que estas necesidades son las actividades más 

importantes del país. Por lo tanto, es estratégicamente importante para el país 

desarrollar el sistema vial, ya que es la única opción no solo para cumplir con 

las obligaciones de circulación, sino también para proveer las necesidades 

básicas de la población. "Si un país no tiene suficientes vías de transporte y 

líneas de comunicación para satisfacer las necesidades básicas de su 

población, es poco probable que sus ciudadanos hayan experimentado una 

mejora económica, en consecuencia, tienen un nivel de pobreza". 

De la misma manera Rivera señaló que el Perú cuenta con 78.00 

kilómetros de carreteras, de ahí 300 kilómetros son carreteras, sin embargo, 

realizando la comparación con otros países de América latina como Chile y 

Argentina, existe un gran déficit en infraestructura vial, por ello es necesario e 

imprescindible revertir este aspecto, y permitan cerrar las brechas para 

mejorar la calidad de vida de la población. 

En el Perú existe este problema desde hace tiempos, ya que a diario se 

puede ver el deterioro de nuestras carreteras, y Huánuco no es ajeno a esta 

realidad que se vive, carreteras con un exceso volumen de tráfico, sistemas 

de drenaje insuficiente, acompañando a esto los fenómenos naturales y un 

inapropiado mantenimiento. De la misma manera este tramo de Conococha 
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esta propensa a derrumbes de las plataformas y filtraciones de agua que 

también está siendo provocadas por los factores naturales geográficos. 

En este tramo podemos evidenciar los problemas que tiene Conococha, 

que la carretera que tiene un ancho promedio de 4.50 metros, pero en algunos 

sectores críticos se reduce a 3.50 metros. Esto significa que algunos lugares 

de la carretera tienen un espacio muy limitado para el paso de los vehículos, 

lo que puede generar problemas de visibilidad y tráfico pesado. 

En la zona de Punto Unión hasta Chavinillo, la carretera tiene un 

tratamiento superficial en buen estado, pero la vía se reduce en algunos 

lugares debido a la zona urbana y a la presencia de curvas ciegas que obligan 

a detener el vehículo para permitir el paso del que viene en sentido contrario. 

Este sector es muy transitado debido a que es como un puerto para las 

localidades aledañas que pernoctan en este lugar en actividades comerciales. 

Cabe resaltar, que en este tramo tenemos la presencia de un lugar 

turístico llamado Corona del Inca en la localidad de Ayapiteg. Luego, la 

carretera se dirige hacia Llicyatambo y Chavinillo, donde la vía es más angosta 

y tiene curvas y contracurvas peligrosas. En este lugar, la conservación de la 

carretera está pendiente de limpieza durante la época de lluvias. 

La presencia de vegetación hace que los taludes hayan alcanzado su 

reposo, lo que significa que es un sector seguro y no es propenso a 

deslizamientos de tierra (huaycos). Sin embargo, es peligroso debido a su 

ancho restringido de paso, lo que obliga a cortar parte de la vegetación para 

ensanchar la vía y reducir el peligro. 

Frente a esta situación problemática, a través de la cartera de proyectos 

de Provias Nacional, la Unidad Ejecutora del MTC, ejecuta el proyecto 

“Mejoramiento de la Carretera Huánuco – Conococha, Sector: Huánuco – La 

Unión – Huallanca” el cual tiene una longitud de 152.421 Km. y pertenece a la 

Ruta Nacional PE – N°03N, y en su etapa de pre-inversión se ha determinado 

que es necesario ensanchar en algunas zonas la actual carretera en servicio, 

construir y reemplazar las obras necesarias de arte y drenaje en sectores de 

tráfico (Memoria descriptiva, 2016); todo ello permitirá mejorar la 

transitabilidad vehicular y peatonal ; pero no solo queda ahí sino que 

contribuirá a dinamizar e impulsar la economía del país, ya que es una vía que 
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conecta y facilita el tránsito en el corazón de la región. Cabe indicar que el 

proyecto consta de tres tramos, en el presente estudio responde al tramo 2 

que comprende tramo de Punto Unión a Tingo Chico (km 49,89).  

1.2. FORMULACION DEL PROBLEMA 

1.2.1. PROBLEMA GENERAL 

¿Cómo el mejoramiento de la carretera contribuye la transitabilidad 

vehicular y peatonal en los tramos de Conococha, sector Huánuco, La 

Unión-Huallanca -2023? 

1.3. OBJETIVOS 

1.3.1. OBJETIVO GENERAL 

Mejorar la carretera para contribuir en la transitabilidad vehicular y 

peatonal en los tramos de Conococha, sector Huánuco, La Unión-

Huallanca -2023. 

1.3.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS 

 Realizar los estudios de levantamiento topográfico de la obra 

mejoramiento de la carretera y su contribución en la transitabilidad 

vehicular y peatonal en los tramos de Conococha, sector 

Huánuco, La Unión-Huallanca. 

 Evaluar los estudios de mecánica de suelos de la obra 

mejoramiento de la carretera y su contribución en la transitabilidad 

vehicular y peatonal en los tramos de Conococha, sector 

Huánuco, La Unión-Huallanca. 

 Analizar los estudios de impacto ambiental de la obra 

mejoramiento de la carretera y su contribución en la transitabilidad 

vehicular y peatonal en los tramos de Conococha, sector 

Huánuco, La Unión-Huallanca 
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1.4. JUSTIFICACIÓN DEL TRABAJO DE SUFICIENCIA PROFESIONAL 

1.4.1. JUSTIFICACIÓN TEÓRICA 

El presente Trabajo de Suficiencia Profesional presenta una 

justificación Teórica, ya que se realizaron todos los estudios 

correspondientes de ingeniería el cual amerita para la realización de 

obra, verificando y aplicando todas las normativas vigentes. 

Asimismo, el presente Trabajo de Suficiencia Profesional servirá 

como antecedentes para otros trabajos de futuro, ya que 

mencionaremos los aspectos más importantes que se desarrolló en esta 

obra desde la perspectiva de la experiencia laboral. 

1.4.2. JUSTIFICACIÓN PRÁCTICA 

Asimismo, el presente Trabajo de Suficiencia Profesional se 

caracteriza por tener una justificación practica ya que mencionada obra 

es una de las más importantes de la región, y contribuirá a impulsar la 

economía del país, además de ser una vía que conecta y facilita el 

tránsito en el corazón de la región, también está considerando mejorar y 

proteger las carreteras al unir los departamentos antes mencionados con 

una carretera de 236 kilómetros con una inversión de más de S/. 1,241 

millones. 

1.4.3. LIMITACIONES DE LA INVESTIGACIÓN 

Para el presente Trabajo de Suficiencia Profesional, no existe 

limitación ya que desarrollo de acuerdo a la naturaleza del estudio, lo 

describimos tal como es desde la experiencia laboral; la obra está siendo 

ejecutada según cronograma y estudios definidos. 

1.5. VIABILIDAD DE LA INVESTIGACIÓN 

El trabajo de suficiencia profesional es viable porque el estudio cuenta 

con financiamiento propio, es una obra de g gran envergadura en la región 

que contribuirá significativamente al desarrollo de la región y por qué no decir 
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del país; asimismo el trabajo propio servirá para posteriores trabajos como 

antecedentes. 

1.6. DOCUMENTOS QUE ACREDITEN LA EXPERIENCIA PROFESIONAL 
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CAPITULO II 

MARCO TEÓRICO 

2.1. ANTECEDENTES DEL TRABAJO DE SUFICIENCIA PROFESIONAL 

2.1.1. ANTECEDENTES INTERNACIONALES 

Gichaga (2017) en su artículo de revisión “El impacto de las 

mejoras viales en la seguridad vial y las características relacionadas” 

donde analiza dos estudios de caso: uno sobre el impacto 

socioeconómico de la mejora de 50 kilómetros de carreteras de alta 

calidad y alto tráfico, y el otro sobre el seguimiento y la evaluación de los 

aspectos de seguridad vial en el Corredor Norte de Kenia. También 

después de importantes mejoras viales. Las mejoras viales a la autopista 

Nairobi-Thika (autopista principal) han atraído a muchos inversores al 

corredor de la autopista. La autopista también ha traído consecuencias 

desafortunadas cuando los vehículos a alta velocidad chocan con los 

peatones que cruzan la calle en lugares no previstos. El Corredor del 

Norte es un corredor de transporte que conecta la República 

Democrática del Congo, Burundi, Ruanda y Uganda desde el puerto de 

Mombasa en Kenia hasta los Grandes Lagos. Las tasas de accidentes 

han sido altas durante mucho tiempo. Los resultados del seguimiento y 

evaluación del Corredor Norte muestran que el principal factor de 

accidentalidad son los automovilistas con un índice contribuyente del 

49,4%, seguido de los peatones con el 21,7%. Las cifras también 

mostraron que el 24 por ciento de los accidentes en el Corredor Norte 

fueron fatales, lo cual es una gran preocupación. El estudio también 

muestra que la mayoría de los usuarios de la carretera no están 

educados o capacitados en seguridad vial. 

Asimismo, Asomani-Boateng et al. (2015) presentaron su artículo 

“Evaluación de los impactos socioeconómicos de las mejoras de los 

caminos rurales en Ghana: un estudio de caso de apoyo al programa del 

sector del transporte (II)” donde señalan que Este estudio analiza el 
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impacto de los programas de infraestructura vial en regiones 

seleccionadas de Ghana utilizando un enfoque de estudio de caso 

cuantitativo y cualitativo. El estudio de cinco años se divide en tres fases 

principales: un estudio de línea de base en el primer año y estudios de 

monitoreo de impacto en el tercer y quinto año. Para mitigar los efectos 

del cambio climático estacional en los rendimientos de los cultivos, se 

realizaron tres fases del estudio durante la temporada de lluvias. 

Este estudio analiza los beneficios de la mejora de los servicios de 

transporte sobre la base de una evaluación de impacto previa y posterior 

al proyecto utilizando una amplia gama de variables de impacto directo 

e indirecto. Los hallazgos presentados se basan en los parámetros 

positivos y negativos, así como la importancia de estos parámetros, que 

afectaron el proyecto de desarrollo al analizar el grado de impacto de las 

intervenciones de mejoramiento vial. Los resultados se agrupan en 

parámetros positivos y negativos. 

Cuyos resultados del estudio mencionaron que análisis muestra 

que el transporte se considera un subproducto de muchas economías 

locales en Ghana. El impacto de los proyectos de desarrollo de 

carreteras se puede dividir aproximadamente en beneficios positivos y 

negativos. Primero, la infraestructura de transporte ayuda al crecimiento 

económico o al nivel de vida. El impacto positivo es el impacto de 

aquellos que han hecho contribuciones significativas para mejorar el 

crecimiento económico y la mejora de la sociedad. 

2.1.2. ANTECEDENTES NACIONALES 

Astonitas (2018) en su tesis “Mejoramiento de la carretera 

Solecape- Cruz de Mediania en Lambayeque” mostro el propósito de 

mejorar la mencionada carretera para ello propuso el diseño geométrico, 

el diseño del pavimento, además del presupuesto de obra; el proyecto 

actual, concluye con la propuesta del diseño geométrico y la estructura 

de la vía, con el uso de pavimentos y el diseño de obras de arte 

(alcantarillas). Finalmente incide en señalar que la propuesta mejora las 
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condiciones del tráfico, incluidos los vehículos y peatones en la zona de 

estudio, de la misma manera, en el trabajo se adjunta los estudios de 

ingeniería como: estudios de mecánica de suelos, canteras, tráfico, 

diseño vial ocupación, memoria descriptiva, especificación técnica, costo 

unitario, presupuesto, plan y estudios de impacto ambiental. 

Además, el autor señala que inició con la recopilación de datos en 

situ, también menciona que se debe comprender la topografía, las 

peculiaridades socioeconómicas locales. Finalmente, la investigación 

concluyo que se debe diseñar una carretera de nivel 3. Teniendo una 

vez establecida la clasificación vial, se puede realizar el diseño 

geométrico datos topográficos utilizando software de diseño de 

carreteras, obtener una longitud parametrizada de 14,62 kilómetros, se 

debe seguir la "Guía de diseño de geometría de carreteras DG - 2014”. 

Del mismo modo, incluir las señales de tráfico adecuadas, se cavaron 15 

hoyos a lo largo del eje del campo, uno de los cuales fue el material se 

transporta a la cantera y se prueba en el laboratorio. Para la superficie 

se procede al diseño horizontal, que se utilizaron datos de estudios de 

tráfico y el CBR del que se derivaron. También se realizaron estudios 

hidrológicos para evaluar agua de lluvia, dando como resultado el diseño 

de zanjas y alcantarillas, los cálculos se realizan utilizando métodos 

razonables y software de diseño. Finalmente, se realizó un estudio de 

impacto ambiental en el que se tomó la decisión mayor medidas para 

facilitar la ejecución de los proyectos, se realizó el análisis de costos, 

presupuesto, cronograma, especificaciones técnicas, planos y foto 

panel, se calculó el costo total de obra que suma S/13.758.201,45. 

Castillo y Olaya (2020) realizaron su tesis titulada “Estudio y 

propuesta de mejora de la transitabilidad vehicular y peatonal en Av. 

Ignacia Schaeffer, del Distrito de Tambogrande –Piura”. en dicha 

investigación se plantea realizar el estudio de tráfico para luego plantear 

un apropuesta de mejora de Transitabilidad vehicular y peatonal en la 

zona de estudio, la investigación presenta una metodología descriptiva, 

los resultados del estudio de tráfico demostraron que las Con base en el 
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estudio de tránsito y los resultados obtenidos, se concluyó que la 

intersección más desfavorable para la demanda vehicular es la 

intersección entre Av. Ignacia Schaeffer y Calle Arambulú Santín con un 

flujo máximo de 12.189 vehículos mixtos por día, seguido de Av. Ignacia 

Schaeffer Con Calle Catacaos el máximo de vehículos mixtos por día de 

8067 vehículos y finalmente el cruce de Ignacia Schaeffer con Calle 9 de 

Noviembre, Calle Frías y Calle Tumbes con el máximo de vehículos 

mixtos por día de 7758 vehículos. 

De la misma manera, en base a los resultados obtenidos, se puede 

concluir que el volumen de tráfico que es constante 6 días a la semana 

y que la hora pico es de 11:00 a 13:00 - 12:00. Días intervalos semanales 

(martes y miércoles) cuando hay menores el tráfico será entre las 13:00 

y las 13:00 horas. – 14:00; se observó que la mayor prevalencia de 

vehículos es, los mototaxis.  

Finalmente se concluye que el problema más crítico se da en la av. 

Ignacia Schaeffer por la escasez de señales verticales y horizontales que 

pueden crear confusión e incertidumbre en el momento de conducir en 

la carretera, ya sea un vehículo o un peatón. 

De igual manera Saucedo y Vasquez (2016) elaboraron su trabajo 

de investigación titulado “Mejoramiento de la carretera de Sanagorán a 

los caseríos de Hualangopampa – el Huayro, distrito de Sanagorán – 

provincia de Sánchez Carrión – región la Libertad”, tuvieron como 

propósito de plantear alternativas para el mejoramiento de dicha 

carretera en cual los autores describieron el desarrollo de su estudio , 

señalaron que después de haber recolectado datos en campo 

procedieron a realizar el trabajo de gabinete con AutoCAD Civil 3D, 

obteniendo una longitud total de10 Kilómetros con 500 metros. 

Luego del estudio socioeconómico y técnico, se puede clasificar 

como: Autopista Clase III. Los levantamientos topográficos se realizan 

mediante un dispositivo GPS diferencial, donde el equipo requerido: 

estación base y tres estaciones móviles, 50 m de espacio libre, según 
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“Manual de Diseño Geométrico de Carreteras DG-2014”. A lo largo del 

tramo de la vía se realizaron 11 calicatas para el estudio de suelos y 

canteras, de lo cual de ellos está destinado al estudio de materiales de 

cantera, realizando ensayos en laboratorio. La capa de revestimiento de 

partículas se fabrica de acuerdo con el método CBR, su espesor es de 

20 cm y se determina el nivel. El material para la construcción de la base 

subterránea y utilizable se obtendrá de una cantera ubicada a 10.500 km 

a la izquierda de la carretera con suelo A-2-4 (0) y CBR 82,61%. Como 

en todo proyecto de este tipo, se realizó un estudio hidrológico para la 

evacuación de aguas pluviales, incluyendo el diseño de trincheras, 

desagües y drenajes de acceso. Los cálculos se realizan según el 

método racional, que es muy aplicable a aguas pluviales. 

En trabajo de Suficiencia Profesional de Mozombite (2018) titulado 

“Mejoramiento del Camino Vecinal (Desde El Centro Poblado San Jose 

Hasta El Caserio San Juan), A.H Ampliacion San Jose Ii Etapa, distrito 

de Yarinacocha, provincia de Coronel Portillo, región Ucayali” señalan 

que las carreteras son un nexo y un eje de desarrollo entre los pueblos 

del Perú, en especial entre ellos, penetrando ciudades remotas y 

especialmente áreas agrícolas como selvas alto o bajo por este motivo; 

Municipalidad Distrital de Yarinacocha encargada de la promoción 

desarrollo de la zona y cumplir con los lineamientos de la política para el 

mejoramiento de las rutas de transporte. entradas principales; debido a 

las necesidades de la población, teniendo en cuenta la difícil 

accesibilidad por el tipo sobre todo por el terreno de la zona y el mal 

tiempo que pega donde más se encuentran la frecuencia de precipitación 

es en los meses de noviembre - marzo, que dura hasta el mes de mayo. 

Estas calles o caminos han sido desgastados por las inundaciones, por 

lo que se ha tenido por propósito es proporcionar un tráfico vial adecuado 

entre los pueblos conectados entre sí la vía principal y el interior del 

distrito de Yarinacocha. El presupuesto considerará aquellas partidas 

que sean necesarias para garantizar la normal circulación de peatones 

y vehículos pesados y ligeros en conducción normal. 
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2.1.3. ANTECEDENTES LOCALES 

Montero (2018) en su tesis “Gestión de conservación vial para el 

mejoramiento de carreteras de Provias Nacional- Caso obra: “servicio de 

gestión y conservación vial por niveles de servicio del corredor vial 

Huánuco – La Unión – Huallanca – DV. Antamina y Pte. tingo – Llata – 

Antamina”; dentro de sus conclusiones indica que uno de los 

componentes importantes que determinará una intervención exitosa de 

mantenimiento vial es un plan de gestión vial, ya que esto permitirá que 

se registren todas las condiciones camino, que es el principal problema, 

y por lo tanto permite organizar actividades para lograr un buen 

mantenimiento vial.  

 El mantenimiento vial promueve la seguridad de los usuarios a 

través de la prevención depreciación de todos los componentes de la 

infraestructura vial, adherirse al nivel de servicio requerido en los 

términos;  la referencia mejoró las vías en Provias Nacional porque Los 

pavimentos están hechos para dar seguridad y comodidad del usuario 

durante la conducción, lo que significa corredores , deben proporcionar 

el nivel de servicio especificado en la asignación de trabajo antes y 

después de la conservación regular. 

2.2. BASES TEÓRICAS 

2.2.1. CAMINOS Y CARRETERAS 

Según Castelán (s.f), algunas personas suelen llamar a las 

carreteras como caminos rurales, sin embargo, las carreteras son vías 

modernas diseñadas para facilitar el movimiento de una gran cantidad 

de vehículos. Una carretera puede ser definida como la preparación de 

una franja de terreno que cumple con requisitos de ancho, trazado y 

pendiente, con el fin de proporcionar una superficie adecuada para el 

desplazamiento de los vehículos (Castelán, s.f., p.5). 

De manera similar, Correa (2016, p.11) sostiene que una carretera 

se refiere a la preparación de una franja de terreno que cumple con 
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criterios de anchura, alineación y pendiente, con el objetivo de garantizar 

un adecuado desplazamiento de los vehículos. 

En resumen, podemos mencionar que tanto Castelán como Correa 

coinciden en que una carretera es una adaptación de una franja de 

terreno con características específicas para permitir un desplazamiento 

adecuado de los vehículos, asegurando así una superficie adecuada 

para el rodamiento de los mismos. 

2.2.2. CLASIFICACIÓN DE LAS CARRETERAS 

Según Correa (2016), existen diferentes clasificaciones de las 

carreteras. En primer lugar, se menciona la clasificación por su 

transitabilidad, que se refiere a las etapas de construcción de las 

carreteras y se divide en terracerías, que son transitables en tiempo de 

secas hasta el nivel de subrasante; revestidas, que tienen una o varias 

capas de material granular y son transitables en todo tiempo; y 

pavimentadas, que tienen el pavimento completamente construido. 

Por otro lado, se mencionan las carreteras nuevas o mejoradas, 

que se evalúan según el criterio de beneficio económico, como el ahorro 

en costos operativos, reducción del tiempo de viaje y aumento de la 

velocidad de trabajo. Estas carreteras se dividen en mejoramiento de la 

carretera existente, que implica ensanchar la calzada o corregir la 

dirección horizontal y vertical, y mejora a través de una nueva ruta, que 

implica mejorar las características geométricas entre dos centros de 

población para ahorrar tiempo de viaje, reducir costos operativos y 

accidentes, entre otros. 

Además, se mencionan los tipos de obras que se ejecutan en las 

carreteras, como el mantenimiento rutinario, que incluye actividades de 

limpieza, bacheo, perfilado, entre otros; el mantenimiento periódico, que 

se realiza a intervalos programados e incluye actividades como 

desencalaminado, perfilado, reposición de material granular y reparación 

puntual de puentes y obras de arte; la rehabilitación, que busca devolver 

a la vía sus características originales considerando su nuevo período de 
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servicio; el mejoramiento, que implica elevar el estándar de la vía 

mediante modificaciones sustanciales de la geometría y la 

transformación de una carretera de tierra a una carretera afirmada; y la 

nueva construcción, que implica la construcción de una vía nueva con 

características geométricas acorde a las normas vigentes. 

2.2.3. CLASIFICACIÓN SEGÚN EL TIPO DE TERRENO 

También Correa (2016) menciona que la clasificación según el tipo 

de terreno, donde se distinguen los terrenos llanos, ondulados, 

montañosos y escarpados, en función de las pendientes y dificultades 

de construcción asociadas a cada tipo de terreno. 

Llano (LI): Se refiere a un terreno en el que las pendientes no son 

predominantes en su topografía. Las pendientes transversales al eje de 

la vía son menores al 5%. En la construcción de carreteras en terrenos 

llanos, se requiere un mínimo movimiento de tierras, lo que significa que 

el trazado y la explanación no presentan grandes dificultades. Las 

pendientes longitudinales en este tipo de terreno suelen ser inferiores al 

3%. 

Ondulado (O): Este tipo de terreno se caracteriza por tener 

pendientes transversales al eje de la vía que oscilan entre el 6% y el 

13%. Durante la construcción de carreteras en terrenos ondulados, se 

requiere un movimiento de tierras moderado, lo que permite 

alineamientos no tan rectos sin dificultades significativas en el trazado y 

la explanación. Las pendientes longitudinales en este tipo de terreno se 

encuentran entre el 3% y el 6%.  

Estas vías exigen a los vehículos pesados reducir su velocidad de 

manera más pronunciada que los vehículos livianos, sin necesidad de 

mantener velocidades constantes en pendientes durante largos 

períodos. 

Montañoso (M): Se refiere a terrenos con una topografía 

montañosa, donde las pendientes predominan en el trazado. Se 
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considera suave cuando la pendiente del terreno es menor o igual al 

50%, y escarpado cuando es mayor al 50%. Las carreteras en terrenos 

montañosos presentan pendientes transversales al eje de la vía que van 

desde 13º hasta 40º. En este tipo de carreteras, los vehículos pesados 

se ven obligados a maniobrar a velocidades continuas en pendientes 

durante distancias considerablemente largas. 

Escarpados (E): Estas carreteras se caracterizan por tener 

pendientes transversales al eje de la vía generalmente superiores a 40º. 

Durante la construcción de carreteras en terrenos escarpados, se 

requiere el máximo movimiento de tierras, lo que implica dificultades en 

la explanación y el trazado. Normalmente, los alineamientos de estas 

carreteras están determinados por las fronteras de los cuerpos de agua 

cercanos. Las pendientes longitudinales en este tipo de terreno son 

superiores al 8%. 

En estas vías, se necesita que los vehículos pesados operen a 

velocidades sostenidas en pendientes más bajas que las velocidades de 

operación requeridas en terrenos montañosos, especialmente para 

distancias significativas. Es importante que los vehículos mantengan 

velocidades reducidas debido a la pronunciada inclinación del terreno y 

las condiciones más difíciles de manejo. (Fuente: MOP 2003) 

Tabla 1 

Clasificación de Carreteras según el tipo de terreno 

 

Nota: Tomado de Normas de Diseño Geométrico de Carreteras - MOP 2003 
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2.2.4. MEJORAMIENTO DE CARRETERAS 

Es necesario mencionar que el mejoramiento de carreteras es un 

tema importante dentro de la ingeniería civil y se aborda programas 

relacionados con la planificación y diseño de infraestructuras de 

transporte.  

Al respecto Washington (2020) sostiene que el mejoramiento de 

carreteras se refiere a la optimización y actualización de las vías 

existentes para mejorar su calidad, seguridad y eficiencia. Este proceso 

implica la evaluación de las condiciones actuales de la carretera, 

identificando deficiencias y proponiendo soluciones técnicas adecuadas. 

Para mejorar una carretera, se siguen varios pasos. Primero, se realiza 

una evaluación de las condiciones de la carretera existente, 

considerando factores como el tráfico, el estado del pavimento, la 

señalización y los sistemas de drenaje. Luego, se lleva a cabo un estudio 

de ingeniería para determinar las necesidades de mejoramiento y 

desarrollar soluciones técnicas adecuadas. 

Estas soluciones pueden incluir el diseño de nuevos pavimentos, 

ampliación de carriles, construcción de intersecciones más eficientes, 

implementación de sistemas de control de tráfico inteligente y mejoras 

en la señalización y la seguridad vial. Además, se pueden considerar 

aspectos ambientales, como la reducción del impacto ambiental y la 

implementación de medidas de mitigación. El objetivo final del 

mejoramiento de carreteras es optimizar la infraestructura vial existente, 

aumentar la capacidad de las vías, mejorar la seguridad y proporcionar 

una experiencia de conducción más eficiente para los usuarios. 

(Washington, 2020) 

2.2.5. TRANSITABILIDAD  

La transitabilidad se refiere a la capacidad de una infraestructura 

vial para permitir una circulación vehicular adecuada durante un período 

de tiempo determinado. Es la medida de la calidad de funcionamiento de 
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la vía y su capacidad para facilitar el tránsito de vehículos de manera 

eficiente y segura. Esta condición es fundamental para garantizar un flujo 

vehicular aceptable y fluido en la vía. (MTC, 2018) 

2.2.6. SEÑALIZACIÓN 

La señalización vial consiste en un conjunto de elementos ubicados 

a lo largo de las vías con el propósito de proporcionar información visual 

y gráfica a los conductores, con el fin de orientar y asegurar su 

seguridad. Estas señales tienen como objetivo comunicar mensajes 

claros y concisos a los conductores, indicando normas de tránsito, 

advertencias de peligro, direcciones y otros detalles relevantes para la 

conducción segura y eficiente. La señalización vial desempeña un papel 

crucial en la organización del tráfico y en la prevención de accidentes, 

brindando información necesaria para que los conductores tomen 

decisiones adecuadas en las diferentes situaciones de la vía. (MTC, 

2014). 

2.2.7. TRANSITABILIDAD PEATONAL Y VEHICULAR  

Existe diferentes definiciones al respecto; tomaremos a Correa 

(2021) refiere que la transitabilidad peatonal y vehicular son aspectos 

fundamentales dentro del diseño de infraestructuras de transporte y son 

importantes por diferentes razones. 

2.2.8. TRANSITABILIDAD PEATONAL 

Seguridad: Una transitabilidad peatonal adecuada es esencial 

para garantizar la seguridad de los peatones. Vías bien diseñadas y 

accesibles, con aceras amplias, cruces de peatones adecuados y 

señalización clara, ayudan a prevenir accidentes y lesiones. 

Accesibilidad: La transitabilidad peatonal permite que las 

personas puedan desplazarse de manera segura y cómoda a pie. Esto 

es especialmente importante para aquellos que no tienen acceso a un 
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vehículo o para aquellos que eligen caminar como forma de transporte 

sostenible. 

2.2.9. TRANSITABILIDAD VEHICULAR 

Movilidad eficiente: La transitabilidad vehicular adecuada permite 

el flujo eficiente y seguro del tráfico, evitando la congestión y los retrasos. 

Desarrollo económico: Una buena transitabilidad vehicular es 

esencial para el desarrollo económico y la prosperidad de una región. 

Accesibilidad: La transitabilidad vehicular permite que las 

personas accedan a diferentes destinos y servicios de manera rápida y 

conveniente. Esto incluye el acceso a empleo, educación, atención 

médica y otras necesidades diarias. 

Seguridad vial: Una transitabilidad vehicular bien planificada y 

diseñada tiene en cuenta la seguridad vial, lo que ayuda a prevenir 

accidentes y lesiones. Carreteras bien señalizadas, intersecciones 

seguras y diseños de carreteras adecuados contribuyen a reducir los 

riesgos de accidentes de tráfico. 

En resumen, tanto la transitabilidad peatonal como la transitabilidad 

vehicular son importantes para garantizar la seguridad, accesibilidad, 

movilidad eficiente y calidad de vida de las comunidades, por el lo es 

necesario considerar ambos aspectos que son parte del mejoramiento 

de carreteras. (Correa, 2021) 

2.3. DEFINICIONES CONCEPTUALES 

 Mantenimiento de carreteras  

El adecuado mantenimiento de las carreteras, cuando se realiza de 

manera eficiente y supervisada, resulta en la reducción de los costos 

operativos de los vehículos, el ahorro de tiempo y la disminución de la 

contaminación ambiental. 

 Pavimento básico 
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Hace referencia a una estructura conformada por una capa de material 

granular, que suele ser estabilizada mediante el uso de un agente externo, y 

una capa superficial que cumple la función de superficie de rodadura para los 

vehículos. Este tipo de pavimento proporciona una base sólida y estable para 

el tránsito vehicular. (Manual de Inventario Viales, 2013 pág. 227). 

 Pavimento 

Se trata de una estructura compuesta por una o varias capas cuyo 

objetivo principal es permitir el transporte de personas, bienes y servicios en 

condiciones adecuadas de soporte estructural, comodidad y seguridad. El 

pavimento proporciona una superficie de rodadura lisa y resistente, que 

protege la capa inferior del terreno y ofrece un desplazamiento eficiente y 

seguro para los vehículos. . (Manual de Inventario Viales, 2013 pág. 227). 

 Plataforma 

Se refiere al ancho total de la carretera a nivel de la subrasante, es decir, 

el terreno natural sobre el cual se construye la carretera. La plataforma incluye 

tanto el espacio destinado a la circulación de vehículos como las áreas 

laterales destinadas a la seguridad y funcionalidad de la vía. . (Manual de 

Inventario Viales, 2013 pág. 227). 

 Reparación 

Se refiere a la acción de corregir, enmendar o restaurar cualquier 

elemento de la infraestructura vial que se encuentre en mal estado debido al 

tráfico, la carga, la naturaleza u otras causas externas. La reparación vial tiene 

como objetivo mantener o restaurar las condiciones adecuadas de la carretera 

para garantizar un tránsito seguro y eficiente. (Manual de conservación vial, 

2014 pág. 15). 

 Seguridad vial 

Engloba las medidas y acciones tomadas para prevenir o evitar los 

riesgos de accidentes de los usuarios de las vías y reducir los impactos 

negativos a nivel social derivados de la siniestralidad vial. La seguridad vial 
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involucra el diseño adecuado de la infraestructura vial, el cumplimiento de 

normas y regulaciones de tránsito, la educación vial, la aplicación de medidas 

de control y vigilancia, así como la concientización de los usuarios sobre 

prácticas seguras al conducir. (Manual de conservación vial, 2014 pág. 15). 

2.4. VARIABLES  

2.4.1. VARIABLE INDEPENDIENTE  

Mejoramiento de carreteras 

2.4.2. VARIABLE DEPENDIENTE  

Transitabilidad vehicular y peatonal 
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2.5. OPERACIONALIZACIÓN DE LAS VARIABLES 

Tabla 2 

Matriz operacional de las variables  
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2.6. METODOLOGÍA  

2.6.1. TIPO DE INVESTIGACIÓN 

Según Hernández Sampieri (2010), este estudio se clasifica como 

aplicado, ya que utilizará conocimientos, teorías y la ciencia misma para 

luego aplicarlos en la obra de mejoramiento de carreteras y 

transitabilidad vehicular y peatonal en los tramos de Conococha, sector 

de Huánuco-Huallanca. El mejoramiento de carreteras se refiere a la 

optimización y actualización de las vías existentes con el objetivo de 

mejorar su calidad, seguridad y eficiencia. Este proceso implica evaluar 

las condiciones actuales de la carretera, identificar deficiencias y 

proponer soluciones técnicas apropiadas; bajo esas líneas coincidimos 

que corresponde al tipo aplicado. 

2.6.2. ENFOQUE  

En el presente Trabajo de Suficiencia Profesional, se recopilan, 

analizan y evalúan tanto datos cualitativos como cuantitativos, 

integrándolos y discutiéndolos conjuntamente para realizar inferencias 

basadas en toda la información obtenida (Sampieri, 2018). En este 

sentido, se puede considerar que el enfoque utilizado es mixto, ya que 

se combina tanto la recopilación de datos cualitativos como cuantitativos. 

Esto se aplica en el proyecto de obra de mejoramiento de carreteras y 

transitabilidad vehicular y peatonal en los tramos de Conococha, sector 

de Huánuco-Huallanca, las mismas que podemos evidenciar en el 

expediente Técnico de obra. 

2.6.3. ALCANCE O NIVEL  

Corresponde al nivel descriptivo ya que en el trabajo de suficiencia 

profesional se muestra el hecho mismo del análisis real de la condición 

de la población como se encontró, durante y el proceso de obra, solo 

realizamos la descripción de cada una de las actividades profesionales 

desarrolladas durante la ejecución de obra ya que permite conocer la 
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propia naturaleza de la investigación tal como ocurren los hechos 

(Hernández, R., Fernández, C. y Baptista, P., 2010). 

2.6.4. DISEÑO 

 De acuerdo a Argenis (2015) en este caso, el diseño del trabajo de 

Suficiencia Profesional es no experimental – descriptivo ya se se lleva a 

cabo sin tener un control directo sobre las variables independientes; ya 

que describimos los aportes y el desarrollo de la obra; esto significa que 

no se puede influir deliberadamente en una variable para observar sus 

efectos en la otra. En cambio, se busca comprender cómo ocurren los 

eventos y las posibles consecuencias asociadas, de manera similar a 

cómo podrían ocurrir en la realidad, por ello indicamos que es 

descriptivo. 

2.7. TÉCNICAS DE RECOLECCIÓN DE DATOS 

En este Trabajo de Suficiencia Profesional, se empleó la técnica de 

revisión de documentos, bibliografías, investigaciones, artículos, manuales y 

reglamentos relacionados con el mejoramiento de carreteras. Asimismo, se 

utilizó la técnica de observación, la cual permitió seleccionar datos para el 

laboratorio y llevar a cabo ensayos necesarios para la evaluación de los tipos 

de suelos y otros aspectos pertinentes (Arias, 2012, p.67). 

2.8. INSTRUMENTOS DE RECOLECCIÓN DE DATOS 

Equipos topográficos, brújula, GPS, nivel, estación total, trípode, prisma. 

Para el estudio de Mecánica de suelos, además fichas de observación. 
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CAPITULO III 

MARCO DESCRIPTIVO REFERENCIAL 

3.1. DESCRIPCIÓN DE LA INSTITUCIÓN 

3.1.1. NOMBRE O RAZÓN SOCIAL 

20603696574 - China Railway 20 Bureau Group Corporation 

sucursal del Perú 

3.1.2. RUBRO 

Construcción de carreteras y vías de ferrocarril 

3.1.3. UBICACIÓN  

Se encuentra ubicado en la calle Ricardo Angulo Ramírez nro. 222 

Urb. Corpac (a la espalda de la clínica Ricardo Palma) Lima - Lima - San 

Isidro 

3.1.4. RESEÑA 

La implementación del proyecto de infraestructura vial en las 

regiones de Huánuco y Ancash, financiado por el Banco Interamericano 

de Desarrollo (BID) y ejecutado por el Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones a través de Provias Nacional. El objetivo del proyecto 

es mejorar y conservar un corredor vial específico, que abarca una 

longitud de 150.421 km y tiene un plazo de ejecución de 10 años. 

Este proyecto se basa en un enfoque innovador llamado 

"Mejoramiento, Conservación por Niveles de Servicio y Operación", 

donde el contratista no solo se encarga de realizar las obras necesarias, 

sino que también tiene la responsabilidad de planificar, gestionar y 

ejecutar acciones para garantizar que el corredor se mantenga en 

condiciones óptimas de conservación y cumpla con los estándares y 

niveles de servicio establecidos. 
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Cabe señalar, que contrato de préstamo celebrado entre la 

República del Perú y el BID, con el fin de financiar y ejecutar el proyecto 

de mejora de la carretera en la región, específicamente en el tramo 

Huánuco - Conococha, que forma parte de la Carretera Longitudinal de 

la Sierra (Ruta PE-3N). 

Es decir que con la obra de "Mejoramiento de Carretera y la 

Transitabilidad Vehicular y Peatonal de los tramos de Conococha, sector 

Huánuco-La Unión-Huallanca", se busca mejorar, conservar y operar un 

corredor vial específico, con el objetivo de garantizar un servicio de 

calidad a la población y usuarios. El proyecto es financiado por el BID y 

se implementará a lo largo de 10 años, bajo un enfoque que involucra no 

solo la construcción, sino también la planificación y gestión continua del 

corredor para mantener altos estándares de conservación y servicio. 

El proyecto especial de infraestructura de transporte nacional, 

conocido como Provias Nacional, ha suscrito un contrato de consultoría 

con el Consorcio vial Huallanca, compuesto por Alpha Consult y R & Q 

Ingeniería Sucursal Perú. El contrato, firmado el 15 de septiembre de 

2014, tiene como objetivo la elaboración del estudio definitivo para el 

"Mejoramiento de Carretera y la Transitabilidad Vehicular y Peatonal de 

los tramos de Conococha, sector Huánuco-La Unión-Huallanca” 

perteneciente a la ruta PE-3N. El monto del contrato es de S/ 

7'101,277.00. 

Posteriormente, Provias Nacional aprueba administrativamente el 

Estudio de Ingeniería del Tramo 1 de este proyecto, que abarca desde 

el kilómetro 0+000 hasta el kilómetro 52+920. Este tramo ha sido 

elaborado por el Consorcio Vial Huallanca, con una inversión de S/ 

415'099,349.16, precios al mes de agosto de 2016 y un plazo de 

ejecución de 660 días calendario. La aprobación se realiza mediante la 

Resolución Directoral N° 032-2017-MTC/20, y la ejecución del tramo 

estará enmarcada en el préstamo otorgado por el BID. 
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Asimismo, se aprueba administrativamente el Estudio Definitivo del 

Tramo 2, que va desde el kilómetro 52+920 hasta el kilómetro 102+819. 

Este estudio también es realizado por el Consorcio Vial Huallanca, con 

una inversión de S/ 438'235,830.67, precios referidos al mes de agosto 

de 2016 y un plazo de ejecución de 660 días calendario. La aprobación 

se realiza mediante la Resolución Directoral N° 250-2017-MTC/20, y la 

ejecución del tramo estará enmarcada en el préstamo del BID. 

Finalmente, se aprueba administrativamente el Estudio Definitivo 

del Tramo 3, que abarca desde el kilómetro 102+819 hasta el kilómetro 

150+421. El estudio es elaborado por el Consorcio Vial Huallanca, con 

un presupuesto de S/ 456'759,339.06, precios referidos al mes de agosto 

de 2016 y un plazo de ejecución de 660 días calendario. La aprobación 

se realiza mediante la Resolución Directoral N.º 251-2017-MTC/20, y al 

igual que los tramos anteriores, la ejecución estará enmarcada en el 

préstamo del BID. 

Es decir que Provias Nacional ha contratado al Consorcio Vial 

Huallanca para la elaboración de estudios definitivos y Mejoramiento de 

Carretera y la Transitabilidad Vehicular y Peatonal de los distintos 

tramos; estos estudios tienen como objetivo mejorar la infraestructura 

vial y están financiados por el BID. Los plazos de ejecución de los tramos 

son de 660 días calendario, y se espera que estos proyectos contribuyan 

al desarrollo y la calidad de las carreteras en la región. 

La resolución directoral emitida por el Proyecto Especial de 

Infraestructura de Transporte Nacional - Provias Nacional el 21 de abril 

de 2017. En esta resolución, se aprueba administrativamente el estudio 

definitivo del Proyecto de Mejoramiento de Carretera y la Transitabilidad 

Vehicular y Peatonal en el tramo del sector Huánuco - La Unión - 

Huallanca, específicamente el tramo III que abarca desde el kilómetro 

102+819 hasta el kilómetro 150+421 de la ruta PE-3N. 

El estudio definitivo fue elaborado por el Consultor Consorcio Vial 

Huallanca, y este consultor fue contratado mediante un contrato de 
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consultoría suscrito el 15 de septiembre de 2014. El presupuesto total 

del estudio definitivo se estableció en S/ 456’759,339.06, que incluye los 

gastos generales, la utilidad y el Impuesto General a las Ventas (IGV). 

Los precios utilizados en el presupuesto se refieren al mes de agosto de 

2016. Además, se establece que la ejecución del proyecto tendrá una 

duración de 660 días calendario. 

Es importante mencionar que la ejecución del proyecto estará 

enmarcada en un préstamo otorgado por el Banco Interamericano de 

Desarrollo (BID). Esto significa que los fondos necesarios para llevar a 

cabo el proyecto serán proporcionados a través de este préstamo. 

La resolución, en el Artículo 4, se aprueba administrativamente el 

presupuesto total del estudio definitivo del Proyecto de Mejoramiento de 

la Carretera Huánuco - Conococha, en el sector Huánuco - La Unión - 

Huallanca, de la ruta PE-3N. El presupuesto total aprobado asciende a 

S/ 1,310’094,518.89, que equivale a mil trescientos diez millones 

noventa y cuatro mil quinientos dieciocho con 89/100 soles. Este monto 

incluye los gastos generales, la utilidad y el Impuesto General a las 

Ventas (IGV), y los precios utilizados en el presupuesto se refieren al 

mes de agosto de 2016. El presupuesto total se desglosa por tramos de 

la siguiente manera: 

Tramo I: S/ 415’099,349.16 

Tramo II: S/ 438’235,830.67 

Tramo III: S/ 456’759,339.06 

Total: S/ 1,310’094,518.89 

Además, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, a través 

de Provias Nacional, llevó a cabo la Segunda Convocatoria de la 

Licitación Pública Internacional (LPI) con el número 001-2017-MTC/20, 

CONV-PROC-1-2017-MTC/20-2. Esta convocatoria se realizó el 20 de 

julio de 2018 y se refiere al Mejoramiento de Carretera y la 

Transitabilidad Vehicular y Peatonal en el tramo del sector Huánuco -- 

Dv. Antamina/Emp. PE-3N (Tingo Chico) - Nuevas Flores - Llata - 
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Antamina". El valor referencial de esta licitación es de S/ 

1,551’500,000.00, que equivale a mil quinientos cincuenta y un millones 

quinientos mil soles. Este valor incluye los impuestos de ley y cualquier 

otro concepto que afecte el costo total de la ejecución de la obra. El valor 

referencial fue calculado en junio de 2018. La licitación se llevó a cabo 

siguiendo los procedimientos de Licitación Pública Internacional (LPI) 

establecidos por el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) en su 

publicación GN 2349-9. 

Mediante el Oficio N° 959-2018-MTC/20, con fecha 02 de octubre 

de 2018, el Proyecto Especial de Infraestructura de Transporte Nacional 

- Provias Nacional, comunica a la empresa Contratista China Railway 20 

Bureau Group Corporation la aceptación de su oferta y le adjudica la 

Segunda Convocatoria de la Licitación Pública Internacional N° 001-

2017-MTC/20 para la ejecución de la obra denominada "Mejoramiento, 

Conservación por Niveles de Servicio y Operación del Corredor Vial: 

Huánuco - La Unión - Huallanca - Dv. Antamina /Emp. PE-3N (Tingo 

chico) - Nuevas Flores - Llata - Antamina". El precio acordado para la 

ejecución de la obra es de S/ 1,241’495,685.46, que equivale a mil 

doscientos cuarenta y un millones cuatrocientos noventa y cinco mil 

seiscientos ochenta y cinco con 46/100 soles. Este monto incluye los 

gastos generales, la utilidad y el Impuesto General a las Ventas (IGV), 

de acuerdo con las instrucciones establecidas en los documentos de 

licitación de la Segunda Convocatoria. 

Con fecha del 05 de noviembre de 2018, se firma el Contrato de 

Obra N.° 127-2018-MTC/20 entre Provias Nacional y la empresa 

contratista China Railway 20 Bureau Group Corporation, después de 

haber cumplido con las solicitudes establecidas en las Instrucciones a 

los Oferentes (IAO) en su numeral 34.3. 

El Contrato de Obra N° 127-2018-MTC/20 establece una serie de 

obligaciones a cargo de la contratista, las cuales se detallan en la 

Sección VII del contrato, titulada "Especificaciones y Condiciones de 

Cumplimiento". Estas obligaciones incluyen: 
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Obras Iniciales (OI): Se refiere a las obras que deben llevarse a 

cabo al inicio del proyecto. 

Obras Complementarias (OC): Son aquellas obras adicionales 

que se requieren para complementar el proyecto principal. 

Obras Programadas (OP): Hace referencia a las obras que se 

realizarán según un cronograma preestablecido. 

Conservación por Niveles de Servicio (CNS): Implica mantener 

los niveles de servicio establecidos para la infraestructura durante la 

ejecución de la obra. 

Atenciones Especiales (AE): Involucra la realización de tareas 

específicas que pueden surgir durante la ejecución del proyecto. 

Asistencia al Usuario (AU): Se refiere a brindar apoyo y asistencia 

a los usuarios de la vía durante la construcción y operación. 

La Gestión Socio-Ambiental: Incluye todas las acciones 

necesarias para abordar los aspectos sociales y ambientales 

relacionados con el proyecto, garantizando su correcto manejo y 

minimizando los impactos negativos. 

En noviembre de 2018, después de realizar un recorrido de obra 

con representantes del Contratista, Provias Nacional y la Sub Dirección 

de Carreteras, se llevó a cabo la Toma de Posesión del Tramo I de la 

obra. Se firmó el Acta de Posesión del Sitio de Obras para el Tramo I: 

Huánuco - Punto Unión (Km 0+000 - Km 52+920), y se estableció la 

fecha de inicio para este tramo el 28 de noviembre de 2018. Según el 

Contrato de Préstamo BID 3881/OC-PE, la entrega de posesión debe 

ser de al menos el 25% del Tramo I liberado. En este caso, Provias 

Nacional ha liberado 32.57 km, lo que representa el 39% del total del 

Tramo I. 

Posteriormente, el 10 de diciembre de 2018, el Proyecto Especial 

de Infraestructura de Transporte Nacional - Provias Nacional y el 
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Consorcio Supervisor Louis Berger - HOB firmaron un Contrato de 

Servicios de Consultoría para la supervisión de la obra. El contrato fue 

suscrito por un monto de S/ 123’625,905.13, incluido el Impuesto 

General a las Ventas (IGV), y tiene un plazo de ejecución de 139 meses. 

El Supervisor brindará los servicios de acuerdo con las disposiciones 

establecidas en el contrato. Se cambio de domicilio propuesto por el 

Representante Legal del Contratista, mediante un documento con fecha 

31 de julio de 2019. Se propone el cambio a la Calle Ricardo Angulo N° 

222, Urb. Corpac, distrito de San Isidro, Lima. Además, se informa que 

el Representante Legal de la empresa Contratista ha sido inscrito en el 

Registro de Personas Jurídicas de Lima, según el Asiento N° A0005 de 

la partida N° 14139902. 

En noviembre de 2019, después de realizar un recorrido de obra 

similar al mencionado anteriormente, se llevó a cabo la Toma de 

Posesión del Tramo II de la obra. Se firmó el Acta de Posesión del Sitio 

de Obras para el Tramo II: Punto Unión - Tingo Chico (Km 52+920 - Km 

102+819), y la fecha de inicio para este tramo fue el 20 de noviembre de 

2019. Según el Contrato de Préstamo BID 3881/OC-PE, la entrega de 

posesión debe ser de al menos el 25% del Tramo II liberado. En este 

caso, la Entidad ha liberado 21.205 km, lo que representa el 42.52% del 

total del Tramo II. Sin embargo, se especifica que aún no se han liberado 

las progresivas del Km 52+290 al Km 63+950 (L=11.030 km) y del Km 

76+705 al Km 86+880 (L=10.18 km).   

3.1.4.1. MISIÓN 

Nuestra compañía se dedica a la construcción de 

infraestructuras en los sectores público y privado, así como a las 

concesiones. Mediante una gestión eficiente y cumpliendo con los 

más altos estándares de calidad, planificamos, diseñamos y 

llevamos a cabo importantes proyectos en todo el país y en el 

extranjero. Contamos con certificaciones ISO 9001, ISO 14001 e 

ISO 37001. Nuestros valores y conocimientos nos guían en nuestra 

misión, que incluye los siguientes aspectos: 
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Contribuir al éxito de nuestros clientes al desarrollar sus 

proyectos con calidad, seguridad, dentro del plazo establecido y 

dentro del presupuesto acordado. 

Fomentar el desarrollo personal y profesional de nuestro 

equipo, formando líderes cuyos logros tengan un impacto tanto en 

la empresa como en la sociedad. 

Mantener un entorno empresarial abierto y de confianza que 

promueva la innovación y la mejora continua. 

Integrar a socios y proveedores estratégicos para formar 

equipos altamente eficientes. 

Generar beneficios económicos que respalden nuestra 

solidez financiera, impulsen el crecimiento y proporcionen una 

adecuada retribución a nuestros accionistas. 

 Estamos comprometidos con la construcción de un entorno 

de trabajo seguro, saludable y respetuoso, tanto para nuestra gente 

como para el entorno en el que operamos. 

3.1.4.2. VISIÓN  

Nuestro objetivo es convertirnos en una empresa de 

ingeniería y construcción líder a nivel mundial, reconocida por su 

solidez, innovación y excelencia en todos los proyectos, mercados 

y emprendimientos en los que participamos. 

3.1.5. DESCRIPCIÓN DEL ÁREA DE DESARROLLO PROFESIONAL 

"Mejoramiento de Carretera y la Transitabilidad Vehicular y 

Peatonal de los tramos de Conococha, sector Huánuco-La Unión-

Huallanca”, abarca una longitud aproximada de 150.42 km y forma parte 

de la Ruta Nacional PE-3N. Durante la etapa de elaboración del estudio 

definitivo, se determinó que era necesario realizar varias actividades, 

como ensanchar la carretera existente en algunas áreas y construir y 
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reemplazar obras de arte y drenaje en sectores donde hay escorrentía 

de ríos y quebradas. El objetivo es proporcionar una superficie de 

rodadura adecuada para el tráfico vehicular existente y proyectado. 

Este tramo forma parte de la Carretera Longitudinal de la Sierra 

Norte, también conocida como Ruta PE-3N de la Red Vial Nacional. Esta 

carretera se extiende desde la ciudad de La Oroya (Km 0+000) hasta la 

localidad de Vado Grande (Km 1992+490), en la frontera con Ecuador. 

En el itinerario de Rutas de la Dirección General de Caminos del 

Ministerio de Transportes y Comunicaciones, se especifica que la ciudad 

de Huánuco se encuentra en el Km 235+800 de la Carretera Longitudinal 

de la Sierra Norte, La Unión en el Km 372+800 y Huallanca en el Km 

391+080. El Proyecto Vial Tramo Huánuco - Huallanca está ubicado en 

los departamentos de Huánuco y Ancash. Comienza en el Puente Tingo, 

a la salida de la ciudad de Huánuco, en el Km 0+000, a una altitud de 

1,944 msnm. Finaliza en el ingreso a la localidad de Huallanca, en 

Ancash, en el Km 150+421, a una altitud de 3,562 msnm. En total, tiene 

una longitud aproximada de 150+421 km. 

El tramo conecta diferentes distritos de las provincias de 

Huamalíes, Huánuco, Lauricocha, Yarowilca y Dos de Mayo, en el 

departamento de Huánuco, así como la provincia de Bolognesi en el 

departamento de Ancash. Esta vía es de gran importancia ya que 

permite la conexión entre las zonas norte, centro y sur del departamento 

de Huánuco. 

El proyecto se enfoca principalmente en la implementación de un 

contrato integral de mejoramiento, conservación y operación, el cual 

tendrá una duración de 10 años e incluirá el mejoramiento del Tramo 

Huánuco - La Unión - Huallanca, el cual se divide en tres tramos: 

Tramo I: Huánuco - Centro Poblado Punto Unión (Km 0+000 - Km 

52+920) 
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Tramo II: Centro Poblado Punto Unión - Puente Tingo Chico (Km 

52+920 – Km 102+819) 

Tramo III: Centro Poblado Punto Unión - Puente Tingo Chico (Km 

102+819 – Km 150.421) 

El proyecto contempla la ejecución de estos tramos con una 

carpeta asfáltica en caliente de 7.5 cm de espesor y un ancho de vía de 

6.60 m, además de bermas de 1.20 m. También se incluye la 

construcción del sistema de drenaje y obras de arte, mejoras en 

seguridad vial, la construcción de un túnel de 580 m y la implementación 

y operación de un peaje, un puesto de pesaje y servicios de asistencia 

al usuario. Además, se realizará la conservación de los tramos: Huánuco 

- La Unión - Huallanca - Dv. Antamina y Emp. PE-3N (Tingo Chico) - 

Nuevas Flores - Llata - Antamina, con una longitud total de 239.02 km. 

Además de los tramos de mejoramiento, el contrato también incluye 

la conservación de dos tramos adyacentes, con una longitud aproximada 

de 86 km, donde se realizarán actividades exclusivamente de 

conservación con el objetivo de garantizar la continuidad y transitabilidad 

en la zona. El proyecto brindará un mejor acceso a 243 centros poblados 

que se encuentran en un área de influencia directa de aproximadamente 

7,188.68 km2. En total, se beneficiará a 272,183 personas, de las cuales 

el 51% pertenecen a zonas rurales y 131,380 son de bajos ingresos. 

Además, se estima que en promedio 1,422 vehículos utilizarán esta 

carretera diariamente, de los cuales el 18% corresponde a vehículos de 

carga 
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CAPITULO IV 

DESARROLLO DE EXPERIENCIA LABORAL 

4.1. IDENTIFICACIÓN DE LA SITUACIÓN PROBLEMÁTICA  

En este tramo podemos evidenciar los problemas que tiene, la carretera 

tiene un ancho promedio de 4.50 metros, pero en algunos sectores críticos se 

reduce a 3.50 metros. Esto significa que algunos lugares de la carretera tienen 

un espacio muy limitado para el paso de los vehículos, lo que puede generar 

problemas de visibilidad y tráfico pesado, además, se evidencia la falta de 

sistemas de drenajes adecuados de acuerdo a la característica de cada zona. 

4.2. ACTIVIDADES REALIZADAS 

El conjunto de actividades hechas en la “obra Mejoramiento de Carretera 

y la Transitabilidad Vehicular y Peatonal en el tramo del sector Huánuco - La 

Unión – Huallanca”; son descritas a continuación: 

4.2.1. TRABAJO EN CAMPO  

a) Desarrollo de la obra 

Construcción de Carretera 

Las actividades realizadas por mi persona en calidad de Asistente 

de Ingeniería son las siguientes: 

 Apoyo en el control de avance de la obra y cumplimiento del 

cronograma de obra, en coordinación con el residente de obra, el 

jefe de Ingeniería y el especialista de planeamiento. 

 Verificación que los trabajos realizados estén de acuerdo a los 

Planos aprobados, considerando las últimas versiones. 
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4.2.2. TRABAJO EN GABINETE  

a) Realización del Reporte de avance diario  

El reporte de avance se realiza indicando partidas y metrados 

avanzados durante el día laborado, así mismo llevar el control de 

trabajos realizados por los Cadistas de Obras de Arte y Topografía. 

b) Apoyo en la escritura de los asientos en el Cuaderno de obra 

    Los asientos se registraban de manera diaria. El proceso de 

apoyo en la escritura de los asientos en el Cuaderno de Obra es una 

actividad diaria que forma parte del registro y documentación de la obra 

en curso. Los asientos son registros escritos que se realizan de manera 

diaria para documentar y seguir el progreso de la obra. Estos asientos 

son importantes para mantener un seguimiento detallado de las 

actividades realizadas en el sitio de construcción. Permiten registrar los 

eventos significativos, los avances, los problemas encontrados, las 

decisiones tomadas, los cambios en el diseño o en la planificación, y 

cualquier otra información relevante relacionada con la obra.  

El Cuaderno de Obra es un documento oficial que se utiliza para 

llevar un registro ordenado de todos los asientos diarios. En él se anotan 

los detalles importantes, como la fecha, el clima, las actividades 

realizadas, el personal presente, las maquinarias utilizadas, los 

materiales entregados, las inspecciones realizadas y cualquier otro dato 

relevante. El registro diario de los asientos en el Cuaderno de Obra es 

fundamental para mantener un historial detallado y actualizado de la 

obra. Además, es una herramienta importante en caso de que sea 

necesario referirse a la información en el futuro, como para resolver 

disputas o reclamos, realizar informes de progreso, presentar pruebas 

de cumplimiento contractual o realizar auditorías.  

Tenía la responsabilidad asegurarse de que los asientos se 

registren de manera precisa y completa en el Cuaderno de Obra, 

cumpliendo con los requisitos y estándares establecidos por las 
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normativas y procedimientos del proyecto. Esto garantiza la 

transparencia, la trazabilidad y la adecuada gestión de la obra. 

c) Realización de los formatos de Autorizaciones de trabajo 

Previo a la realización de cualquier tipo de trabajos se rellena unos 

formatos de autorización de trabajo emitidas a la supervisión pidiendo la 

aprobación de las mismas para la realización de los trabajos y 

cumplimiento de los cronogramas previstos. 

 

d) Participación y colaboración en la Coordinación de Proyecto 

Para llevar un control del avance alcanzado y realizar las 

programaciones semanales. 

e) Apoyo en la realización de las valorizaciones mensuales 

Informes mensuales que acompañan como sustento a las 

valorizaciones. 

f) Apoyo en la realización de Adicionales de Obra 

Revisión de Planos y metrados de Replanteo; se hace un 

comparativo con los metrados de Expediente para realizar los 

Adicionales de Obra. (Metrados de Estructuras de Obras de Arte, 

Movimiento de Tierras, Mejoramientos, etc.). Brindar información técnica 

para los Adicionales asociados. 

g) Custodia y registro de Información 

Información técnica del Proyecto, tales como Planos, memoria de 

cálculo, especificaciones técnicas y trabajos en general, con el fin de dar 

acceso a la información para las distintas frentes de trabajo y procurar el 

correcto avance de la obra. 
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h) Realizar Trámites Administrativos 

Apoyo en la realización de Cartas emitidas por Residencia de Obra 

y Gerencia China, para su presentación a la Supervisión de Obra y a la 

Entidad. 

i) Realizar actividades propias del cargo  

Cumplir con mi responsabilidad de llevar a cabo las actividades 

propias de mi cargo en el proyecto “Mejoramiento de Carretera y la 

transitabilidad vehicular y peatonal de los tramos de Conococha, sector 

Huánuco- La Unión -Huallanca”. Tareas asignadas por el residente de 

obra y el jefe de la Oficina de Ingeniería, quienes me proporcionan las 

indicaciones y directrices necesarias para cumplir con mis 

responsabilidades dentro del proyecto. 
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CAPITULO V 

SOLUCIÓN DEL PROBLEMA 

5.1. APORTES PARA LA SOLUCIÓN DEL PROBLEMA   

El proyecto "Mejoramiento de la Carretera Huánuco - Conococha, 

Sector: Huánuco - La Unión - Huallanca" consiste en la ampliación de la 

carretera existente y la construcción y reemplazo de obras de arte y drenaje 

en áreas de tráfico.  

En la fase de inversión, se ha determinado que la estructura del 

pavimento utilizará una carpeta asfáltica en caliente como superficie de 

rodadura. El costo de esta opción se comparará con el presupuesto 

establecido en la viabilidad del proyecto. 

Los estudios de ingeniería tienen como objetivo proponer los diseños 

para el expediente técnico de la obra. Se han obtenido los costos necesarios 

para la ejecución de la obra de manera adecuada. 

Para la elaboración del estudio definitivo, se ha utilizado como referencia 

el estudio de preinversión a nivel de factibilidad existente y se ha seguido los 

lineamientos de los Términos de Referencia (TdR) para el Estudio Definitivo 

del Mejoramiento de la Carretera Huánuco - Conococha: sector Huánuco - La 

Unión - Huallanca. 

5.1.1. CARACTERÍSTICAS GENERALES  

La carretera Huánuco - La Unión - Huallanca se extiende desde la 

localidad de Huánuco, en la progresiva Km.0+000, hasta la localidad de 

Huallanca, en la progresiva Km.150+421. Esta carretera atraviesa los 

departamentos de Huánuco y Áncash, pasando por las provincias de 

Huánuco, Yarowilca, Dos de Mayo y Bolognesi.  
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Figura 1 

Ubicación del lugar del proyecto en el mapa geopolítico del Perú 

 

Nota: Fuente: Mapa político Perú – Ubicación Geográfica Nacional, Ubicación 

Provincial. (Memoria descriptiva de obra) 

Se abordan los estudios de Ingeniería de Detalles para el subtramo 

siguiente: 

Subtramo 02: Desde la localidad de Punto Unión, cerca del sector 

conocido como Corona del Inca (Km 52+920), hasta el Puente Tingo 

Chico (Km 102+819, aproximadamente); datos tomados del expediente 

técnico de obra que a su vez está comprendido entre el (Km.52+920 al 

Km.102+819) 

Accesibilidad  

En cuanto a la accesibilidad, la principal vía de acceso desde la 

ciudad de Lima es la Carretera Central, que abarca aproximadamente 

415 kilómetros y se encuentra totalmente asfaltada y en buen estado. El 

tiempo estimado para recorrer este tramo es de aproximadamente 9 

horas. El estudio se enfoca en el tramo que comienza en la localidad de 

Punto Unión, a una altitud de 3987 msnm, y sigue el curso de los ríos 

Higueras, Mito y Chasqui, pasando por varios centros poblados como 

Punto Unión, Chavinillo, Acobamba y Tingo Chico. 
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Figura 2 

Accesibilidad a obra – Mapa satelital  

 

Fuente: Expediente técnico de obra 

El tramo en cuestión finaliza en el ingreso al Puente Tingo Chico, 

en la localidad del mismo nombre, en la progresiva Km. 102+819, a una 

altitud de 2960 msnm. Tiene una longitud aproximada de 50 km. 

Tambien para este tramo se ha considerado la construcción de un peaje 

cuyas características mencionamos a continuación:  

Tabla 3 

Ubicación de Peaje – Tramo 2 

 

 

 

Ubicación de peaje 

Ubicación Progresiva Km 94+660 

Coordenadas UTM-WGS 1984 Datum, Zona 18 Sur 

Este 315337 m 

Norte 8926795 m 

Sector Carretera:                         Conococha – Huallanca – La Unión  

Ruta PE- Conococha – Huallanca – La Unión 3N 

Distrito Pampamarca 

Provincia Yarowilca 

Departamento Huánuco 
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Tabla 4 

Componentes de peaje 

 

 

 

Tabla 5 

Peaje - Vivienda - 79.57 m2 
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Tabla 6 

Arquitectura de espacios – Vivienda – Casetas y otros  

 

 

Nota: La tabla muestra diferentes áreas y estructuras arquitectónicas con sus 
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respectivas superficies en metros cuadrados. Estas áreas incluyen casetas, oficinas 

administrativas, áreas comerciales, servicios conexos, áreas verdes, estacionamientos 

y más. Hay una variedad de usos representados, desde áreas de hospedaje y 

restaurantes hasta instalaciones policiales y zonas de juegos para niños. Las 

superficies varían desde unos pocos metros cuadrados hasta varios cientos, 

dependiendo de la función y tamaño del espacio. 

5.1.2. ESTUDIOS DE TOPOGRAFÍA 

En este informe se presenta un estudio de topografía y diseño vial 

que tiene como objetivo mostrar las características del diseño 

geométrico de la carretera en general, el eje propuesto mejora 

significativamente el trazado existente al evitar curvas continuas y con 

poca visibilidad. Además, el ancho de la plataforma se mejora en todo el 

desarrollo de la vía. 

 En este apartado abarca los trabajos de topografía realizados para 

el estudio de ingeniería detallada de la carretera Huánuco - La Unión, en 

el sub-tramo 02, que va desde la localidad de Punto Unión (Km 52+920) 

hasta el Centro Poblado Tingo Chico (Km 102+819). 

La topografía se llevó a cabo utilizando el método Lidar y puntos 

georreferenciados, cubriendo una franja de 200 metros. Esto permitió 

encontrar las mejores soluciones de ingeniería requeridas por los 

términos de referencia del proyecto. 

 Poligonal de Apoyo  

En cuanto a la poligonal de apoyo, se realizaron mediciones 

georreferenciadas cada 5 km, utilizando una red geodésica secundaria 

con puntos denominados GPS-23, GPS-24, GPS-25, ..., GPS-43 y GP-

44. También se establecieron hitos intermedios (T2-01, T2-02, T2-03, 

etc.) para la poligonal de apoyo. La poligonal de apoyo es fundamental 

para relacionar los elementos de la franja topográfica en términos 

planialtimétricos. En este proyecto, se construyeron poligonales abiertas 

que partieron y llegaron a las bases de la red geodésica secundaria. Para 

la medición de ángulos y distancias se utilizó un equipo de Estación Total 
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Nikon 1c, que ofrece una precisión de un segundo. (Tomado de 

expediente técnico de obra) 

 Metodología de Trabajo  

Según Expediente Técnico, la metodología de trabajo con respecto 

a la topografía señala, El método de trabajo utilizado para la construcción 

de poligonales es una poligonal abierta. Consiste en partir de una base 

conocida (par de puntos GPS) y llegar a otra base conocida mediante 

lecturas repetitivas de ángulos y distancias para obtener un promedio de 

dichos valores. En el terreno, se construyó la poligonal colocando hitos 

de concreto que eran visibles entre sí, a una distancia que permitiera una 

visualización precisa del siguiente punto. Se continuó como con el 

resumen ponderado de las distancias y ángulos, se calcularon las 

coordenadas parciales. Se detecta una vez detectado el cierre angular y 

lineal, se procede a ajustar las coordenadas parciales de cada vértice.  

Una consideración con el error de cierre permitido, se realiza la 

compensación de la poligonal mediante la adición algebraica de los 

deltas parciales a las coordenadas parciales de los vértices. Se 

recomienda utilizar el método de los Mínimos Cuadrados para realizar 

esta compensación, el cual tiene una distribución precisa aplicando la 

función de seno y coseno, que con las distancias forman el cierre 

perfecto en una compensación de ángulos y distancias. 

 Red de Control GPS 

La red de control GPS consiste en pares de puntos GPS 

construidos por el área de Geodesia con el propósito de supervisar los 

trabajos de georreferenciación cada 5 kilómetros, según lo establecido 

en los términos de referencia. Esta red se utiliza como base para la 

construcción de la poligonal de apoyo, que conecta las bases entre sí. 

En el tramo actual, el control de las poligonales se ha iniciado desde la 

base formada por los puntos GPS-23 y GPS-24, ubicados en la salida 

de la localidad de Punto Unión, km 53+100. 
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A continuación, se presenta la lista de bases por poligonales, donde 

el orden 1 y 2 representa la base de salida de la poligonal, mientras que 

el orden 3 y 4 forma la base de llegada de esa poligonal.  

Tabla 7 

Poligonal 1 

 
Fuente: Expediente Técnico de obra – estudio de Topografía  

Tabla 8 

Poligonal 2 

 
Fuente: Expediente Técnico de obra – estudio de Topografía  

Tabla 9 

Poligonal 3 

 
Fuente: Expediente Técnico de obra – estudio de Topografía  

Tabla 10 

Poligonal 4 

 

Fuente: Expediente Técnico de obra – estudio de Topografía  
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Tabla 11 

Poligonal 5 

 

Fuente: Expediente Técnico de obra – estudio de Topografía  

Tabla 12 

Poligonal 6 

 

Fuente: Expediente Técnico de obra – estudio de Topografía 

Tabla 13 

Poligonal 7 

 

Fuente: Expediente Técnico de obra – estudio de Topografía 

Tabla 14  

Poligonal 8 

 

Fuente: Expediente Técnico de obra – estudio de Topografía 
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Tabla 15 

Poligonal 9 

 

Fuente: Expediente Técnico de obra – estudio de Topografía 

Tabla 16 

Poligonal 10 

 

Fuente: Expediente Técnico de obra – estudio de Topografía 

Las esquinas del polígono se crean en el borde del terraplén real y 

marcan su ubicación en la capa de asfalto. 

 Diseño Vial  

El diseño vial de este proyecto se ha realizado siguiendo el Manual 

de Diseño Geométrico de Carreteras (DG-2013). Se ha tenido en cuenta 

la Resolución Ministerial N°.031-2013-MTC/14, emitida por el Ministerio 

de Transporte. El Manual DG-2013, en su introducción, menciona que 

es una actualización del Manual de Diseño Geométrico de Carreteras 

(DG-2001). 

 Clasificación  

La carretera Huánuco - La Unión, en el subtramo 01 (Huánuco - 

Punto Unión), se clasifica de acuerdo a la normativa vigente en tres 

categorías: por función, por demanda y por orografía.  

En cuanto a su función, forma parte de la Ruta Nacional PE-3N y 

pertenece a la Red Vial Primaria, ubicada en el departamento de 

Huánuco. En cuanto a la demanda; por demanda El volumen de tránsito 
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y composición vehicular a lo largo de la carretera Huánuco-Huallanca es 

conducido principalmente por vehículos livianos con una mayor 

proporción, seguido de camiones y remolques, principalmente del tipo 

de 2 ejes. 

Con respecto la orografía, De acuerdo con las regulaciones 

actuales de diseño de carreteras, la clasificación del relieve del terreno 

se determina según la inclinación transversal del terreno en relación al 

eje de la vía. Así, se distinguen cuatro categorías: topografía plana o 

llana (con una inclinación menor al 10%), topografía ondulada (con una 

inclinación); tal como lo señala el expediente Técnico de obra. 

Tabla 17 

clasificación de la carretera, correspondiente al presente tramo 

IMD Tramo Clasificación 

 

> 2000 Veh/día Km 0+000 al Km 4+000 (Dv. 

Kotosh) 

Primera clase 

 

> 400 y <2000 Veh/día Km 4+000 al Km 52+300 (Pto. 

Unión) 

Segunda clase 

Nota: Al analizar los datos presentados, se observa que el Índice Medio Diario (IMD) 

de tráfico para la vía en estudio se encuentra entre más de 400 vehículos por día y 

menos de 2000 vehículos por día en su proyección. De acuerdo con la Sección 101.04 

del Manual de Diseño Geométrico de Carreteras (DG2013), esto clasifica a la vía como 

una carretera de segundo orden. Según esta clasificación, la vía requerirá carriles de 

3.30 metros de ancho y deberá ser pavimentada. 

Tabla 18 

Tramo 2:  Entre Punto Unión y Tingo Chico 

Clasificación del tramo en Estudio según la Orografía 

Nº 
Tramo 

Longitud 

(km) 

Inclinación 

transversal 
Topografía 

1 KM 52+920 al Km 

65+120 

12.200 Mayor a 

50% 

Carreter

a Tipo 3 2 KM 65+120 al KM 

75+240 

10.120 Mayor a 

100% 

Carreter

a Tipo 4 3 KM 75+240 al km 

78+950 

3.710 Mayor a 

50% 

Carreter

a Tipo 3 4 KM 78+950 al km 

81+960 

3.010 Mayor a 

100% 

Carreter

a Tipo 4 5 Km 81+960 al km 

102+819 

20.859 Mayor a 

50% 

Carreter

a Tipo 3 Fuente: Trabajo en campo- expediente técnico 
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Nota: Basándonos en la información presentada en la tabla 18, se puede concluir que 

la carretera se clasifica en dos categorías distintas, Tipo 3 y Tipo 4, de acuerdo con la 

topografía del terreno. Utilizando estos parámetros que se han definido en función de 

la demanda y la orografía, podremos determinar la sección tipo y la velocidad directriz 

de la carretera que estamos estudiando. 

Tabla 19 

Velocidad de diseño 

1 KM 52+920 al Km 65+120 Carretera Tipo 

3 

40 km/h 

 2 KM 65+120 al KM 75+240 Carretera Tipo 4 30 km/h 

3 KM 75+240 al km 78+950 Carretera Tipo 3 40 km/h 

4 KM 78+950 al km 81+960 Carretera Tipo 4 30 km/h 

5 Km 81+960 al km 102+819 Carretera Tipo 3 40 km/h 

Fuente: Trabajo en campo- expediente técnico 

Como se muestra en la tabla, es una clasificación de demanda de 

camino secundario, y de acuerdo con esta clasificación, el rango de 

velocidad de diseño. 

 Velocidad de diseño  

De acuerdo el Expediente de Obra (s.f) refiere que la clasificación 

de la carretera se basa en la demanda y se considera de segundo orden. 

Según esta clasificación, las velocidades de diseño pueden variar entre 

40 km/h y 70 km/h, dependiendo de la topografía accidentada y 

escarpada. Para algunos sectores específicos, se ha determinado una 

velocidad de diseño de 40 km/h, mientras que para otros sectores la 

velocidad será de 30 km/h. Esto se debe a varias consideraciones, como 

la sinuosidad de la carretera, la presencia de zonas urbanas y la limitada 

disponibilidad de espacio para desarrollar curvas y tramos rectos 

adecuados para una velocidad de 40 km/h. Además, se utilizará un radio 

mínimo de 25 metros en los tramos que requieran curvas de volteo, lo 

que corresponde a una velocidad de diseño de 30 km/h. También se 

deben tener en cuenta las zonas urbanas, donde se aplicarán medidas 

especiales de acuerdo con las regulaciones de tránsito, lo que implica 

una reducción de la velocidad de diseño a 30 km/h. Todos estos 

parámetros de diseño son ajustados considerando estas condiciones 

particulares. 
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 Ancho Calzada 

La calzada es la parte de la carretera diseñada para la circulación 

de vehículos, y puede estar compuesta por uno o más carriles. El ancho 

de los carriles se determina considerando los tipos de vehículos que 

transitarán por la zona. Para una carretera de segundo orden con una 

topografía tipo 3 y tipo 4, se recomienda un ancho de carril de 6.60 

metros para una velocidad de diseño de 40 km/h. En zonas pobladas, el 

ancho de carril también será de 6.60 metros, pero con una velocidad de 

diseño de 30 km/h. En zonas críticas y urbanas, se ha decidido mantener 

la sección de 6.60 metros, pero reduciendo la velocidad de diseño a 30 

km/h. En las zonas urbanas. (Expediente de Obra, s.f) 

Tabla 20 

Ancho calzada- zona de estudio  

Velocidad de Diseño Ancho de 

Calzada 

30 y 40 Km/h 6.60 m 

Fuente: Trabajo en campo- expediente técnico 

 

 Las bermas 

Las bermas son las franjas de carretera ubicadas junto a los carriles 

de circulación y que forman parte de la sección entre los bordes de los 

taludes. Tienen varias funciones: 

Proveer espacio para vehículos que puedan presentar y 

proporcionar un espacio lateral suficiente para evitar la sensación de 

tráfico vehicular confinado y servir de separación entre la calzada y la 

cuneta. 

Tabla 21 

Bermas -Velocidad de diseño 

Velocidad de Diseño Berma 

30 y 40 Km/h 1.20  

Fuente: Trabajo en campo- expediente técnico 
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 Sectorización  

Como se muestra en la tabla, es una clasificación de demanda de 

camino secundario, y de acuerdo con esta clasificación, el rango de 

velocidad de diseño puede ser como se muestra en la siguiente tabla: 

Tabla 22 

Sección tipo en zona no urbana 

 

Tabla 23 

Sección tipo en zona urbana 

 

Fuente: Trabajo en campo- expediente técnico 
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Resumen de Características Técnicas 

Tabla 24 

Para zona no urbana 

Fuente: Trabajo en campo- expediente técnico 

Tabla 25 

Para zona urbana 

Fuente: Trabajo en campo- expediente técnico 

CONCLUSIONES 

De acuerdo al informe de Topografía (2016) cuyos resultados de 

los estudios topográficos concluyeron en lo siguiente. (p.60) 

Según los términos de referencia, el inicio del tramo se encuentra 

en la salida de Punto Unión, km 52+920, y finaliza en el ingreso al Puente 

Tingo Chico km 102+819. 

Los puntos de apoyo georreferenciados y de control utilizados en 

el sistema LIDAR están vinculados a una única base IGN llamada 

Estación permanente GNSS-HC03. La metodología y compensaciones 

de los puntos obtenidos se presentan en el Volumen 1, Tomo VII A y B, 
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correspondiente a Topografía/Aerofotogrametría. Posteriormente se 

realizó una verificación de la posición en el plano y en el terreno 

mediante levantamiento topográfico en campo de algunas 

construcciones existentes. 

Para el control horizontal, se utilizó el método Diferencial o Estático 

y se utilizó un punto del Instituto Geográfico Nacional (IGN): HC03 - 

Huánuco de la Red Geocéntrica Nacional, de Orden 0, ubicado en las 

oficinas de la Dirección de Comunidades de Huánuco. 

La carretera está clasificada como de Segundo Orden según la 

demanda y de Tipo 3 y Tipo 4 según la orografía. Para los sectores 1, 3 

y 5, se estableció una velocidad de diseño de 40 km/h, mientras que para 

los sectores 2 y 4, la velocidad de diseño es de 30 km/h debido a la 

sinuosidad y poca distancia accesible. 

La carretera se encuentra en media ladera desde el inicio hasta el 

final del tramo, y el relieve del terreno varía de accidentado a ondulado 

en este tramo. 

Para una velocidad de diseño de 30 km/h, el radio mínimo de las 

curvas es de 30 metros, con una excepción en el PI 274 km 74+098 

donde se colocó un radio de 25 metros en una zona urbana para evitar 

afectaciones. Para una velocidad de diseño de 40 km/h, el radio mínimo 

de las curvas es de 50 metros con espirales. 

Se proyectaron curvas con longitud mayor a la requerida por 

visibilidad de parada, y la longitud mínima asignada a las curvas 

verticales es de 60 m. 

Según el IMD evaluado, la carretera tiene dos carriles de 3,30 

metros de ancho, basado en la definición del ancho dada por la tabla 

304.01. 

En zonas críticas, la velocidad de ingreso es de 30 km/h, pero se 

mantiene la sección de 6,60 metros, salvo en zonas urbanas donde la 

velocidad también es de 30 km/h, pero la sección es solo de 6,00 metros. 
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La carretera en estudio se encuentra entre los 2.900 y 3.900 msnm, 

atravesando zonas de climas cálidos y fríos con precipitaciones medias 

anuales que van desde los 500 mm a 1.000 mm y temperaturas medias 

anuales que oscilan entre los 15 °C y 8 °C. La calzada tendrá un bombeo 

del 2,5%. Las bermas y sobreanchos de compactación tendrán un 

bombeo del 4,0% hacia el exterior de la plataforma. 

Se tiene planificado construir cunetas con forma de triángulo a lo 

largo de la carretera para que sirvan como canal de drenaje y recojan el 

agua de lluvia que cae en la calzada, los taludes y las bermas. Estas 

cunetas estarán revestidas con concreto y tendrán una profundidad de 

0.50 metros. También se utilizarán para drenar el agua subterránea que 

se acumula en los taludes de la carretera. 

5.1.3. ESTUDIO DE TRÁFICO 

 Objetivo  

El presente estudio tiene como finalidad el mejoramiento de la 

carretera Huánuco - Conococha, Sector Huánuco - La Unión - Huallanca 

Ruta PE - 3N en diferentes tramos de la carretera y sus principales 

características, como composición por tipo de vehículo, condiciones de 

viaje origen - destino, viaje frecuencia. 

La metodología utilizada en este estudio de tráfico se basó en la 

realización de conteos y clasificaciones vehiculares en 7 estaciones 

principales y 2 estaciones de cobertura, establecidas en conjunto por el 

consultor y en cada estación principal se realizaron conteos durante 7 

días Provías Nacional, consecutivos, las 24 horas del día, mientras que 

en las estaciones de cobertura se llevaron a cabo conteos durante 5 días 

consecutivos, también las 24 horas del día. Estos conteos 

proporcionaron información sobre la cantidad y composición del tráfico 

actual. Además, se realizaron censos de carga por tipo de vehículo y por 

eje, durante 4 días con periodos de 12 horas consecutivas.  Las 

encuestas de origen y destino (O/D) se realizaron en tres estaciones de 
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control, dos en el tramo Huánuco - La Unión y una en el tramo Huánuco 

- Ambo. 

Estas encuestas se llevaron a cabo durante tres días seguidos, las 

24 horas del día en cada estación, según lo establecido en los términos 

de referencia. Las encuestas incluyeron información sobre el tipo de 

vehículo, marca, modelo, año, número de asientos, número de 

ocupantes, tipo de combustible, origen, destino, propósito del viaje, 

frecuencia de viaje, peso vacío, peso cargado, carga útil, producto 

transportado y costo del viaje para los usuarios (pasajeros y/o carga 

transportada). Por último, en el área de estudio se midieron las 

velocidades para obtener la velocidad media de operación por tipo de 

vehículo en cada tramo homogéneo establecido. 

Conclusiones  

El tráfico a lo largo de la carretera Huánuco - Huallanca está 

compuesto principalmente por vehículos ligeros, seguidos por camiones 

y acoplados de dos ejes en su mayoría. En el estudio de tráfico se ha 

considerado el tráfico desviado, que está compuesto principalmente por 

vehículos que provienen de ciudades del norte del país, como Piura y La 

Libertad, y tienen como destino la ciudad de Huánuco y viceversa. Se 

debe tener en cuenta que, una vez que la carretera se rehabilite y 

mejore, se espera que estos vehículos utilicen la carretera a partir del 

año 2016. 
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Tabla 26 

0-27IMDa por cada Estación 

 

De acuerdo los estudios realizados en cual se evidencia en el 

expediente técnico (s.f) mencionan que se establecieron las siguientes 

tasas de incremento para hacer las estimaciones del tráfico vehicular 

futuro: 

Para los vehículos de transporte privado se asignó una tasa del 

2.60% 

Para los vehículos de transporte de pasajeros se asignó una tasa 

del 2.60% 

Para los vehículos de transporte de carga se asignó una tasa del 

3.62% 

Además, se calcularon los Factores de Generación de Viajes de las 

matrices Origen-Destino para los vehículos de pasajeros y de carga, 

utilizando las tablas que se presentan a continuación: 
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Tabla 28 

Factores de Generación de Viajes 

 

Los ejes de carga equivalente estándar resultantes para cada 

subdivisión (Tramos) y para los próximos 20 años son los siguientes 

Tabla 29 

ESAL de diseño por Sub-Tramo (pesos reglamento) 

 

Nota: Para Subtramo 1: KM.0+000 – KM.52+920 

Tabla 30 

Diseño por Subtramo (pesos reglamento) 

 

Nota: Subtramo 2: KM.52+920 – KM.102+819 

Tabla 31 

ESAL de diseño por Sub-Tramo (pesos reglamento) 

 

Nota: Subtramo 3: Km.102+819 – Km.150+421 
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5.1.4. ESTUDIO DE SUELOS, GEOTECNIA, CANTERAS, DME Y 

FUENTE DE AGUA 

El propósito del estudio de suelos consiste en determinar las 

características físicas y mecánicas de los materiales que forman el 

terreno de cimentación y los suelos subyacentes, con el objetivo de 

establecer objetivamente el valor relativo de soporte para calcular la 

capacidad de carga del pavimento que se diseñará. También se busca 

identificar posibles mejoras en los suelos, en caso de ser necesarias. 

Los distintos tipos de suelos se definen por el tamaño de sus partículas 

y a menudo se combinan dos o más tipos diferentes, como arenas, 

gravas, limos, arcillas, limos arcillosos, etc. La gradación del tamaño de 

las partículas se determina según la estabilidad del tipo de ensayo para 

establecer los límites de consistencia. 

Objetivos Específicos:  Según el informe de suelos (2016) el 

objetivo es realizar una investigación subterránea de los terrenos a lo 

largo de la carretera proyectada para identificar los tipos de suelos 

presentes en la ruta. Se busca definir el perfil estratigráfico de los suelos 

estudiados y caracterizarlos de acuerdo con las normas aplicables. 

Además, se pretende establecer el valor relativo de soporte del terreno 

para determinar los espesores del pavimento necesarios en cada tramo 

o sector de la carretera. En caso de ser necesario, se deben identificar 

sectores que requieran tratamientos especiales, como mejoras en el 

drenaje superficial debido a la presencia de niveles freáticos. 

El Sistema Unificado de Clasificación de Suelos (SUCS) es uno de 

los sistemas de clasificación más comunes, que clasifica los suelos en 

15 grupos identificados por nombre y por términos simbólicos. A 

continuación, se presentan los resultados de laboratorio de los ensayos 

estándares. 
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Tabla 32 

Ensayos de laboratorio estándares de Suelos de Fundación 

 

Metodología  

De acuerdo al informe de suelos (2014) señala que el estudio de 

suelos para el proyecto se dividió en tres etapas. La primera etapa fue la 

investigación de campo, que consistió en realizar prospecciones a lo 

largo del tramo mediante excavaciones manuales llamadas calicatas. En 

cada calicata se obtuvieron muestras representativas del suelo. La 

segunda etapa implicó la realización de ensayos en laboratorio con las 

muestras obtenidas. Por último, en la tercera etapa se analizaron los 

resultados de laboratorio y se establecieron los parámetros necesarios 

para identificar los sectores que necesitan mejoramiento y diseñar el 

pavimento. Durante el trabajo de campo, realizado en noviembre de 

2014, el personal técnico del laboratorio de suelos Perú Infinito SAC llevó 

a cabo la excavación manual de las calicatas a lo largo del proyecto. 

Estas calicatas se ubicaron a aproximadamente 200 metros de distancia 

entre sí. Se excavaron un total de 256 calicatas, lo que permitió definir el 

perfil estratigráfico de la vía proyectada. En cada calicata se identificaron 

y describieron las características de los suelos, como tipo de suelo, 

humedad, plasticidad, compacidad, color, forma y angularidad. Estos 

datos se registraron de acuerdo con la norma ASTM D 2488 - 06. 

Además, se tomaron fotografías de cada calicata. Toda esta información 
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se recopiló en formatos internos y se trasladó a los registros de 

perforación de calicatas, donde se indicó la profundidad de los estratos 

de suelos y su clasificación visual-manual. Se obtuvieron muestras 

representativas de cada calicata para realizar los ensayos de laboratorio 

necesarios y determinar las características físicas de los suelos de 

fundación. También se tomaron muestras adicionales cada kilómetro 

para llevar a cabo ensayos de Próctor y CBR. 

Tabla 33 

Relación de calicatas 

 

Nota: Calicata: Identificación o nombre de la calicata. Progresiva: Valor que indica la 

distancia progresiva de cada calicata. Puede interpretarse como una distancia 

acumulada a lo largo del eje de trabajo. Lado: Indica si la calicata se encuentra en el 

lado derecho (Der) o izquierdo (Izq) del eje de trabajo. Coordenadas Este: 

Coordenadas en el eje Este que especifican la ubicación de la calicata. Estas 

coordenadas son valores numéricos que se utilizan para identificar la ubicación 

geográfica de cada calicata en un sistema de coordenadas específico, como UTM 

(Universal Transverse Mercator) o algún otro sistema de referencia geográfica. 

Los trabajos de Campo  

De acuerdo al informe de suelos (2014) se llevaron a cabo ensayos 

de laboratorio para analizar las muestras obtenidas durante los trabajos 

de campo. Estos ensayos se realizaron para cada variación 
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estratigráfica, siguiendo las pautas establecidas en el Manual de 

Ensayos de Laboratorio (EM-2000). 

Tabla 34 

Ensayos de Laboratorio a muestras de Suelos de Fundación 

Relación de ensayos Norma 

ASTM 

Norma MTC Propósito del ensayo 

Contenido de Humedad 

de un Suelo 

D-

2216 (98) 

MTC E 

108 (00) 

Determinar el 

contenido de humedad del 

suelo 

Análisis Granulométrico 

de Suelos por Tamizado 

D-422 (02) MTC E 107 (00) Determinar la distribución del 

tamaño de partículas 

Límite Líquido (MALLA Nº 

40) 

D-4318 

(00) 

MTC E 110 (00) Hallar el contenido de agua 

entre los estados 

Límite Plástico (MALLA 

Nº 40) 

D-4318 

(00) 

MTC E 111 (00) Hallar el contenido de agua 

entre los estados 

Peso Específico Relativo 

de las Partículas Sólidas 

D-854 (02) MTC E 113 (00) Determinar la densidad 

relativa 

Determinación del 

material que pasa el tamiz 

Nº 200 

D-1140 

(00) 

-.- Determinar la distribución del 

tamaño de partículas 

Clasificación de Suelos 

para propósitos de 

Ingeniería 

D-2487 

(93) 

-.- Clasificación del suelo 

Clasificación de Suelos 

para el uso en Vías de 

Transporte 

D-3282 

(04) 

-.- Clasificación del suelo 

Compactación del suelo 

en laboratorio 

D-1557 

(00) 

MTC E-115 (00) Determinar la relación entre 

contenido de agua y peso 

unitario 

CBR (Relación de 

Soporte de California) de 

Suelos Compactados 

D-1883 

(99) 

MTC E-132 (00) Determinar la capacidad de 

carga y módulo resiliente 

Nota: La tabla presenta una lista de los ensayos de mecánica de suelos realizados en 

el laboratorio. Estos ensayos incluyen la determinación del contenido de humedad del 

suelo, el análisis granulométrico por tamizado, la medición de los límites líquido y 

plástico, la determinación del peso específico relativo de las partículas sólidas, la 
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clasificación del suelo según los estándares de ingeniería y para vías de transporte, la 

compactación del suelo y la determinación del CBR (Relación de Soporte de California) 

para suelos compactados. Cada ensayo se realiza de acuerdo con normas específicas 

establecidas por ASTM o MTC, y tiene un propósito definido, como caracterizar las 

propiedades del suelo, clasificarlo o evaluar su capacidad de carga. Estos ensayos son 

fundamentales para comprender las características y comportamiento del suelo en el 

contexto del proyecto en cuestión.  

Con respecto a las propiedades físicas  

El informe de suelos (2014) documento que se encuentra en la 

memoria descriptiva de la obra en mención señala que los ensayos 

realizados para determinar las propiedades físicas de los suelos y 

clasificarlos. Estos ensayos incluyen el análisis granulométrico por 

tamizado, que permite conocer la distribución de las partículas según su 

tamaño; los límites líquido y plástico, que definen los estados de 

plasticidad y trabajabilidad del suelo en función de su contenido de 

humedad; y el contenido de humedad natural, que indica la cantidad de 

agua presente en una muestra de suelo.  

Además, se menciona la clasificación de los suelos según los 

métodos SUCS y AASHTO, los cuales consideran el tamaño de las 

partículas y permiten categorizar los diferentes tipos de suelos.  

En el resumen se presentan los resultados de laboratorio obtenidos 

a partir de los ensayos estándares mencionados, aunque no se 

proporcionan detalles específicos sobre dichos resultados. 
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Tabla 35 

Ensayos de laboratorio estándares de Suelos de Fundación 

Kilómet

ro 

Carrete

ra Carril Lado 

Longitud 

(km) 

Pendient

e (%) 

Velocida

d (km/h) 

Tipo de 

Suelo 

Diseño de 

Pavimento 

96+757 

C

-497 

M

-02 

Derec

ho 

1.0

0-1.80 

37

.3 

12

.6 GM 

A-6 

(1) 

96+957 C-498 M-01 Derecho 0.00-1.30 25.6 NP GM A-2-4 (0) 

96+957 C-498 S/M Derecho >1.30 -.- -.- ROCA ROCA 

97+157 C-499 M-01 Derecho 0.00-1.50 24.1 NP GM A-2-4 (0) 

97+357 C-500 S/M Derecho 0.00-0.01 -.- -.- 

DESBRO

CE 

DESBRO

CE 

97+357 C-500 M-01 Derecho 0.01-2.10 24.6 NP SM A-4 (0) 

97+557 C-501 S/M Derecho 0.00-0.01 -.- -.- 

DESBRO

CE 

DESBRO

CE 

97+557 C-501 M-01 Derecho 0.01-1.80 30 6.2 SM A-2-4 (0) 

97+757 C-502 M-01 Derecho 0.00-1.50 20.6 NP SM A-2-4 (0) 

97+957 C-503 S/M Derecho 0.00-0.01 -.- -.- 

DESBRO

CE 

DESBRO

CE 

97+957 C-503 M-01 Derecho 0.01-2.10 22.9 NP ML A-4 (0) 

98+157 C-504 S/M Derecho 0.00-0.01 -.- -.- 

DESBRO

CE 

DESBRO

CE 

98+157 C-504 M-01 Derecho 0.01-0.40 21.2 NP GM A-1-b (0) 

98+157 C-504 S/M Derecho >0.40 -.- -.- ROCA ROCA 

Nota: En resumen, la tabla brinda una visión detallada de la ubicación, características 

del terreno y obras realizadas en diferentes segmentos de la carretera, así como la 

clasificación de la carretera según las normativas correspondientes. Esta información 

puede ser utilizada por ingenieros y profesionales de la infraestructura vial para el 

diseño, mantenimiento y gestión eficiente de la carretera. 

Mejoramiento de suelos 

En cuanto al mejoramiento de suelos, se encontraron capas de 

materiales inadecuados, como material orgánico, arcillas limosas y 
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contaminantes en menor grado, a lo largo del eje proyectado durante las 

prospecciones en campo. Por lo tanto, se han tenido en cuenta criterios 

y metodologías de mejoramiento de suelos para analizar y definir las 

actividades necesarias para su tratamiento, cuyos resultados se 

describen a continuación 

Tabla 36 

Resumen de sectores de mejoramiento de suelos lado derecho 

 

Tabla 37 

Resumen de sectores de mejoramiento de suelos lado derecho 
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Es importante remarcar que según el informe dado en la memoria 

descriptiva (2016) sostiene que los reemplazos y mejoramientos se debe 

evitar realizar los trabajos, durante la época de lluvias. Es importante que 

los ejecutores implementen medidas de drenaje preventivo y protección 

en caso de lluvias, yaque si no se cumplen estas medidas, podría ser 

necesario realizar reemplazos masivos de materiales debido a la 

saturación de los suelos de fundación por exceso de humedad. Además, 

antes de llevar a cabo los trabajos de relleno para alcanzar el nivel de 

subrasante requerido, se debe limpiar los materiales de desbroce 

existentes en la superficie, siguiendo lo establecido en las 

Especificaciones Técnicas del proyecto. 

Conclusiones del estudio de Suelos 

En el estudio de suelos realizado, se utilizó el método de 

prospecciones a cielo abierto, específicamente calicatas, que se 

ubicaron a lo largo del eje de la vía proyectada con un espaciamiento 

promedio de 200 metros entre cada una. Estas calicatas tenían una 

profundidad mínima de 1.50 metros o hasta que se encontrara la 

presencia de rocas, suelos orgánicos, bloques y bolonerías. 

El espaciamiento entre las calicatas permitió obtener información 

suficiente para inferir el perfil estratigráfico de los suelos a lo largo de 

toda la longitud de la vía. Este perfil se basó en el análisis de ensayos 

de caracterización de laboratorio, como el análisis granulométrico, los 

límites de consistencia y la clasificación de los suelos, así como en los 

registros de perforación y las vistas fotográficas. 

Para determinar los sectores finales de mejoramiento de suelo de 

fundación, se tuvieron en cuenta los criterios y metodologías 

desarrolladas, los trabajos de corte y relleno proyectados a lo largo de la 

vía y la carga influente hasta 1.5 metros por debajo del nivel de rasante. 

Estos trabajos se llevarán a cabo utilizando material de excavación que 

cumpla con las Especificaciones Técnicas Generales para Construcción 
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de Carreteras y que tenga un índice CBR igual o mayor al 25% a 95% 

de la MDS (Máxima Densidad Seca). 

En cuanto a los sectores de mejoramiento, se definieron en función 

del análisis del perfil estratigráfico, las cotas del terreno natural y de la 

subrasante, y la inspección de campo realizada después de elaborar el 

perfil estratigráfico. Principalmente, se realizará el reemplazo de la capa 

superficial donde no se tenía previsto hacer cortes mayores al espesor 

de la cobertura identificada. 

Las áreas con una capa de cobertura superficial de desbroce serán 

eliminadas, y se colocarán los materiales de relleno según la topografía 

y el diseño vial hasta alcanzar el nivel de subrasante deseado. 

Es importante tener en cuenta que los trabajos de mejoramiento no 

se realizarán durante la época de lluvias. Los encargados de la ejecución 

deberán implementar medidas de drenaje preventivo y protección en 

caso de lluvias, ya que el incumplimiento de estas medidas podría 

saturar la subrasante y requerir mejoras masivas debido al exceso de 

humedad. Antes de realizar los trabajos de relleno para alcanzar la 

subrasante requerida, se debe limpiar los materiales de desbroce 

existentes en la superficie para garantizar un buen comportamiento de 

la subrasante. 

Durante la inspección de campo y la realización de las 

prospecciones, no se encontró una presencia significativa de suelos 

inadecuados que requirieran actividades de estabilización previamente 

descritas. Los suelos de fundación predominantes son principalmente 

granulares, y en algunas áreas también se encontraron suelos rocosos 

con buen valor relativo de soporte para el diseño del pavimento. 
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5.1.5. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL 

 Área de influencia  

El área de influencia del proyecto "Mejoramiento de la Carretera 

Huánuco - Conococha, Sector: Huánuco - La Unión - Huallanca" ha sido 

delimitada siguiendo los criterios establecidos en los términos de 

referencia y tomando como base el Estudio de Factibilidad del proyecto. 

Esta área abarca tanto elementos bióticos (seres vivos) como abióticos 

(elementos no vivos), incluyendo a las poblaciones humanas en 

diferentes formas de asentamiento y organización, que podrían verse 

afectadas de manera positiva o negativa por la ejecución y operación del 

proyecto vial. 

Es importante mencionar que el área de Influencia engloba tanto el 

territorio adyacente a la obra como los espacios socioeconómicos y 

culturales relacionados con ese territorio o con el servicio que brindará 

la carretera. El área de Influencia del Proyecto coincide con el área de 

Estudio sobre la cual se aplicará el estudio de Impacto Ambiental (EIA). 

En general, se distinguen dos niveles de área de Influencia según la 

proximidad de exposición de los componentes ambientales, biológicos y 

sociales afectados por las actividades del proyecto: el Área de Influencia 

Directa (AID) y el Área de Influencia Indirecta (AII), que se describen en 

los siguientes apartados. 

 Área de Influencia Directa (AID) 

Área de Influencia Directa (AID) se refiere al área que rodea 

directamente a la infraestructura vial, donde los impactos 

socioambientales, tanto negativos como positivos, durante la fase de 

construcción y operación de la carretera son directos y de mayor 

intensidad. Generalmente, los manuales de impacto ambiental de 

carreteras, especialmente los creados por entidades de crédito 

multilateral, han establecido como criterio básico para definir el AID una 

distancia entre las actividades del proyecto y el límite que se considera 

como impacto directo. Esta distancia se ha establecido en 200 metros a 
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cada lado del eje de la vía. Sin embargo, es importante tener en cuenta 

que esta distancia puede variar según las condiciones específicas del 

entorno, como características geográficas, clima, entre otros factores. 

Por lo tanto, este criterio se combinará con otros señalados en los 

Términos de Referencia. Uno de los elementos considerados en el AID 

son las zonas expuestas a impactos debido a las instalaciones auxiliares, 

como canteras, depósitos de materiales excedentes, campamentos, 

patios de máquinas, plantas chancadoras, plantas de mezcla asfáltica, 

plantas de concreto, polvorines, entre otros. El AID no solo se refiere a 

la zona por donde pasa la carretera, sino también a las instalaciones y 

sus componentes que pueden afectar de manera positiva o negativa los 

aspectos físicos, biológicos o sociales. 

 Distritos, centros poblados (comunidades campesinas, caseríos y 

otros) cuya jurisdicción cruza la vía. 

Tabla 38 

Capitales distritales -jurisdicción  

 

Fuente: Expediente Técnico, 2016  

Áreas Naturales Protegidas y su zona de amortiguamiento: Se 

analiza la información provista por entidades como el SERNANP y otros 

documentos gubernamentales para identificar las áreas protegidas que 

podrían verse afectadas por el proyecto. Se considera los impactos 

potenciales en estas áreas y se reconoce su importancia dentro del 

proyecto. 

Predios afectados o beneficiados: Se evalúa la afectación 

temporal o permanente de viviendas y tierras agrícolas debido al 
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proyecto vial. Se considera la compensación correspondiente por estas 

afectaciones. 

Comunidades campesinas: Se identifica las comunidades 

campesinas cuya jurisdicción atraviesa o colinda con la vía. Se 

mencionan datos sobre el idioma predominante en estas comunidades y 

la cantidad aproximada de comuneros. La mayoría de las comunidades 

campesinas están asociadas a un solo distrito o provincia. 

Microcuencas: Mediante el uso de un plano de cuencas, se 

identificarán las microcuencas que son atravesadas por la vía. Estas 

cuencas se considerarán en relación a los impactos del proyecto y se 

buscará prevenir conflictos relacionados con el agua. 

Ecosistemas críticos: Se cuenta con la ayuda de un especialista 

en flora y fauna para identificar los ecosistemas críticos dentro del área 

de influencia del proyecto. Estos ecosistemas se mapearán en relación 

a su distancia desde el eje de la vía. Su importancia radica en su alta 

vulnerabilidad y valor ambiental. Es importante considerar y evaluar los 

impactos en áreas naturales protegidas, patrimonio cultural, predios, 

comunidades campesinas, microcuencas y ecosistemas críticos dentro 

del área de influencia del proyecto vial. Se busca identificar y mitigar los 

posibles impactos negativos, al tiempo que se valora la importancia de 

preservar el patrimonio cultural y los conocimientos tradicionales de los 

pueblos indígenas. (Informe final Impacto Ambiental Tomo 6, 2016). 
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Tabla 39 

Área de influencia directa 

 

Nota:  Datos presentados en la tabla muestran una lista de localidades y comunidades 

en la región de Huánuco, Perú, junto con su categoría según el INEI, el distrito y 

provincia a los que pertenecen, y la progresiva aproximada a lo largo de una vía o 

carretera. 

 

Tabla 40 

Área de influencia - 2 

 

Nota: Datos relevantes para el diseño y la planificación de proyectos viales, ya que 

proporcionan información sobre las ubicaciones específicas de las localidades y 

comunidades a lo largo de una ruta determinada. Esto permite identificar las áreas que 

se verán directamente afectadas por la construcción y operación de una carretera, así 

como evaluar los impactos potenciales en términos de accesibilidad y desarrollo de 

infraestructura. 
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 Área de Influencia indirecta (AII) 

De acuerdo el informe de impacto ambiental con respecto al Área 

de Influencia Indirecta (AII) del proyecto vial se refiere a los espacios 

geográficos que se ven afectados de alguna manera por la carretera en 

estudio, aunque no sean directamente atravesados por ella. Por lo 

general, incluye distritos, provincias o incluso departamentos que 

mantienen interacciones con el área de influencia directa a través de 

caminos de acceso u otros medios de transporte. 

En el AII, se pueden observar efectos e impactos indirectos durante 

la construcción y operación del proyecto vial. Para determinar el alcance 

del Área de Influencia Indirecta del proyecto, se consideran los 

siguientes criterios: 

Las zonas donde se encuentran comunidades campesinas, 

indígenas y nativas, así como áreas naturales protegidas, áreas de 

patrimonio cultural y ecosistemas. 

El texto hace referencia a diferentes elementos que están 

vinculados a la vía principal a través de caminos de acceso terrestres o 

fluviales que convergen en ella. Estos elementos son los siguientes: 

Caminos de acceso terrestre o fluvial: Se refiere a los caminos 

o rutas que conectan a diferentes zonas con la vía principal. Estos 

caminos pueden ser terrestres o fluviales, y su función es proporcionar 

una conexión entre la vía principal y las áreas circundantes. 

Cuencas o microcuencas: Son áreas geográficas que están 

atravesadas o adyacentes a los caminos de acceso del proyecto. Las 

cuencas y microcuencas son importantes ya que pueden estar 

influenciadas por el proyecto vial y sus efectos ambientales. 

Centros poblados: Son localidades o asentamientos humanos 

que se encuentran conectados con la vía principal a través de una 

carretera, camino secundario, ramal o vía fluvial. Estos centros poblados 

pueden ser capitales de provincia o distrito, o bien contar con una 
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población mínima de 500 habitantes. En el área de influencia indirecta 

se han identificado un total de 20 centros poblados, donde residen 

aproximadamente 161,771 personas. 

Tabla 41 

Área de Influencia Indirecta  

 

Nota: Datos del El Área de Influencia Indirecta (AII) del proyecto vial abarca diferentes 

localidades y distritos que se encuentran conectados indirectamente a través de 

caminos de acceso o intercambios con la zona de Influencia Directa. (Informe de 

Impacto Ambiental, 2016.Tomo VI. p10) 

5.2. ANÁLISIS DE RESULTADOS  

El Trabajo de Suficiencia Profesional, aborda el tema del "Mejoramiento 

de Carretera y la Transitabilidad Vehicular y Peatonal de "; los tramos de 

Conococha, sector Huánuco-La Unión-Huallanca bajo la premisa de que las 

carreteras son un elemento vital para el desarrollo económico, social y cultural 

de una región, y su adecuada transitabilidad es fundamental para garantizar 
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la conectividad y el bienestar de las comunidades que dependen de ellas, 

aspectos que coinciden con el artículo de Asomani-Boateng et al. (2015) sobre 

los impactos socioeconómicos de las mejoras en los caminos rurales en 

Ghana, donde concluye que las mejoras en el transporte tienen un impacto 

positivo en el crecimiento económico y en el nivel de vida de las personas, de 

igual modo, Mozombite (2018) en su trabajo de Suficiencia Profesional titulado 

“Mejoramiento del Camino Vecinal (Desde El Centro Poblado San Jose Hasta 

El Caserio San Juan), A.H Ampliacion San Jose Ii Etapa, distrito de 

Yarinacocha, provincia de Coronel Portillo, región Ucayali”  señalan que las 

carreteras son un nexo y un eje de desarrollo entre los pueblos del Perú, en 

especial entre ellos, penetrando ciudades remotas y especialmente áreas 

agrícolas, ambos autores coinciden con nuestro estudio. 

Esto significa que las carreteras mejoradas ayudan a que las 

comunidades crezcan y prosperen. De la misma manera podemos indicar que 

se realizó los estudios de ingeniería en la obra de mejoramiento de carretera 

y transitabilidad vehicular y peatonal de los tramos de Conococha, el 

levantamiento topográfico permitió obtener datos precisos sobre la 

configuración del terreno en los tramos de la carretera como las pendientes, 

altitudes, curvas de nivel y la ubicación de cuerpos de agua ;  datos que fueron 

esenciales para el diseño de la carretera, la planificación de las curvas y 

pendientes adecuadas, y la ubicación de puentes, drenajes y otros elementos 

necesarios para garantizar una transitabilidad segura y eficiente. El estudio de 

suelos permitió, comprender las características y propiedades del terreno en 

los diferentes tramos con la determinación de la capacidad de carga del suelo, 

su resistencia, su compresibilidad y su permeabilidad. datos que son 

fundamentales para el diseño de las bases y subbases de la carretera, así 

como para la selección de los materiales adecuados que aseguren la 

estabilidad y durabilidad de la vía. También el estudio de canteras nos permitió 

identificar y evaluar las fuentes de suministro de materiales de construcción, 

como grava, arena y roca; el cual determina la calidad de los materiales, su 

disponibilidad, accesibilidad y viabilidad económica, asegurando así un 

suministro adecuado y oportuno para la obra. Por último, el estudio ambiental 

evaluó y redujo el impacto de la obra en el medio ambiente y la sociedad. 
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Identificó y evaluó áreas protegidas, fuentes de agua, flora y fauna en los 

tramos de la carretera. Esto permitió implementar medidas de protección y 

mitigación, así como diseñar estrategias de manejo ambiental para minimizar 

el impacto de la obra y cumplir con las regulaciones ambientales vigentes. 

Estos resultados se relacionan directamente con lo que sustentan 

Saucedo y Vásquez (2016) en su trabajo de investigación donde se 

propusieron alternativas para mejorar una carretera específica llamada 

"Sanagorán a los caseríos de Hualangopampa - El Huayro" en el distrito de 

Sanagorán, provincia de Sánchez Carrión, región La Libertad. Pero para ello 

tuvieron que realizar los estudios básicos de ingeniería, realizaron 

levantamientos topográficos, estudios de suelos y canteras, y se llevó a cabo 

un diseño hidrológico para garantizar la seguridad y el funcionamiento 

adecuado de la carretera. Los autores llevaron a cabo una recopilación de 

datos en el campo y luego realizaron un trabajo de gabinete utilizando el 

software AutoCAD Civil 3D. Como resultado, determinaron que la longitud 

total de la carretera es de 10 kilómetros y 500 metros. Después de realizar un 

estudio socioeconómico y técnico, clasificaron la carretera como Autopista 

Clase III.  

Por último, recalcamos lo que señala Fajardo (2014) somos conscientes 

que un factor muy importante para el crecimiento económico, es decir para el 

desarrollo de un estado o país son las obras viales, como las carreteras ya 

que no solo son mecanismos que permite el transporte de seres humanos 

sino; la conexión que permite el desarrollo en varios campos: agricultura, 

turismo, ganadería, entre otros. En consecuencia, el sistema de carreteras es 

clave para el desarrollo del comercio y el progreso de nuestros habitantes. 
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CONCLUSIONES  

De acuerdo a los objetivos planteados en el Trabajo de Suficiencia 

Profesional se concluye lo siguiente:  

 Se realizo los estudios topográficos para evaluar y determinar diferentes 

aspectos de la carretera en cuestión. El tramo de la carretera comienza 

en la salida de Punto Unión, km 52+920, y termina en el ingreso al Puente 

Tingo Chico, km 102+819. 

 Se utilizaron puntos de apoyo georreferenciados y de control vinculados 

a una base llamada Estación permanente GNSS-HC03, utilizada en el 

sistema LIDAR. Se utilizó el método Diferencial o Estático para el control 

horizontal, y se empleó un punto de referencia del Instituto Geográfico 

Nacional (IGN): HC03 - Huánuco. La carretera se clasifica como de 

Segundo Orden en función de la demanda, y de Tipo 3 y Tipo 4 según la 

orografía. Se estableció una velocidad de diseño de 40 km/h para los 

sectores 1, 3 y 5, y de 30 km/h para los sectores 2 y 4 debido a la 

sinuosidad y la dificultad del terreno. La carretera tiene un relieve variado, 

desde accidentado a ondulado, a lo largo de todo el tramo. Se proyectaron 

curvas con radios mínimos de 30 metros para una velocidad de diseño de 

30 km/h, y de 50 metros con espirales para una velocidad de diseño de 

40 km/h. Se consideraron excepciones en zonas urbanas para evitar 

afectaciones. Se asignó una longitud mínima de 60 metros para las curvas 

verticales, teniendo en cuenta la visibilidad de parada. En zonas críticas, 

la velocidad de ingreso es de 30 km/h, manteniendo una sección de 6,60 

metros, y en zonas urbanas la velocidad y la sección son de 30 km/h y 

6,00 metros respectivamente. La carretera se encuentra en una altitud que 

varía entre los 2.900 y 3.900 metros sobre el nivel del mar. El clima en la 

zona es tanto cálido como frío, con precipitaciones anuales que oscilan 

entre 500 mm y 1.000 mm, y temperaturas medias anuales entre 15 °C y 

8 °C. Se consideró un bombeo del 2,5% en la calzada y del 4,0% en las 

bermas y sobreanchos de compactación hacia el exterior de la plataforma. 

Está planificado construir cunetas con forma de triángulo a lo largo de la 

carretera, revestidas con concreto y con una profundidad de 0.50 metros. 
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Estas cunetas servirán para drenar el agua de lluvia de la calzada, taludes 

y bermas, así como para drenar el agua subterránea acumulada en los 

taludes. Cabe señalar que los estudios topográficos proporcionaron 

información esencial sobre las características de la carretera, incluyendo 

su tramo inicial y final, puntos de control, clasificación, diseño de curvas. 

 Con referencia al estudio de suelos realizado para el proyecto, se 

utilizaron calicatas ubicadas a lo largo del eje de la vía proyectada, con un 

espacio promedio de 200 metros entre cada una. Estas calicatas se 

excavaron hasta una profundidad mínima de 1.50 metros o hasta 

encontrar rocas, suelos orgánicos, bloques y bolonerías. (fragmentos de 

rocas más pequeños en comparación con los bloques). El espaciamiento 

entre las calicatas permitió obtener información suficiente para conocer el 

perfil estratigráfico de los suelos a lo largo de toda la vía. Esta información 

se basó en ensayos de laboratorio, como el análisis granulométrico, los 

límites de consistencia y la clasificación de los suelos, así como en los 

registros de perforación y fotografías. Para determinar los sectores de 

mejoramiento del suelo de fundación, se tuvieron en cuenta criterios y 

metodologías específicas, los trabajos de corte y relleno proyectados a lo 

largo de la vía, y la carga influente hasta 1.5 metros por debajo del nivel 

de la rasante. Estos trabajos se llevaron a cabo utilizando material de 

excavación que cumpla con las especificaciones técnicas y tenga un 

índice CBR igual o mayor al 25% a 95% de la máxima densidad seca. 

 En relación a los sectores de mejoramiento, se definieron según el análisis 

del perfil estratigráfico, las cotas del terreno natural y de la subrasante, y 

la inspección de campo realizada. Se reemplazó la capa superficial en las 

áreas donde no se planificaron cortes mayores al espesor de la cobertura 

identificada. Se eliminó las capas de cobertura superficial de desbroce y 

se coloca los materiales de relleno de acuerdo a la topografía y el diseño 

vial hasta alcanzar el nivel de subrasante deseado. Es importante tener 

en cuenta que los trabajos de mejoramiento no se realizan durante la 

época de lluvias. Se deben implementar medidas de drenaje preventivo y 

protección en caso de lluvias para evitar la saturación de la subrasante y 

posibles mejoras adicionales debido al exceso de humedad. Antes de 

realizar los trabajos de relleno, se debe limpiar los materiales de desbroce 
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existentes en la superficie para garantizar un buen comportamiento de la 

subrasante. Durante la inspección de campo y las prospecciones 

realizadas, no se encontraron suelos inadecuados que requirieran 

actividades de estabilización previas. Los suelos predominantes en la 

zona son principalmente granulares, y también se encontraron áreas con 

suelos rocosos que tienen un buen valor de soporte para el diseño del 

pavimento. Finalmente podemos mencionar, que el estudio de suelos 

proporcionó información esencial para determinar la composición del 

suelo a lo largo de la vía, nos permitió identificar los sectores que 

requieren mejoramiento y planificar las acciones necesarias para asegurar 

una base sólida y estable para la carretera. 

 Con respecto al estudio de impacto ambiental es una etapa importante en 

la construcción de la carretera, ya que nos ayudó a evaluar y mitigar el 

impacto que la obra puede tener en el medio ambiente y en las 

comunidades cercanas. Durante este estudio, se investigan áreas 

protegidas, fuentes de agua, la vida silvestre y las plantas que se 

encuentran en los lugares por donde pasó la carretera. El objetivo 

principal del estudio ambiental fue proteger y conservar el entorno natural, 

así como minimizar cualquier daño que pueda ocurrir debido a la 

construcción de la carretera. Esto se logra tomando medidas especiales 

de protección y mitigación para preservar los recursos naturales y evitar 

impactos negativos en la fauna, la flora y los cuerpos de agua. Además, 

se diseñó estrategias de manejo ambiental que aseguran el cumplimiento 

de las leyes y regulaciones ambientales existentes. Y garantizar que la 

construcción de la carretera los tramos de Conococha, sector Huánuco-

La Unión-Huallanca, se realice de manera responsable y sostenible, 

protegiendo el medio ambiente y cumpliendo con las regulaciones 

ambientales vigentes. 
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RECOMENDACIONES 

 Se recomienda a la Universidad Huanuco , fomentar la investigación 

aplicada, es decir estimular a los estudiantes a realizar investigaciones de 

campo y análisis detallados sobre problemas reales de carreteras y 

transitabilidad, colaborando con instituciones gubernamentales, 

empresas de ingeniería o comunidades locales para obtener datos 

relevantes y aplicables. 

 De la misma manera incentivar la innovación tecnológica en el desarrollo 

de nuevas tecnologías en el campo del mejoramiento de carreteras, como 

el uso de drones, sensores, sistemas de información geográfica y 

modelado 3D, para mejorar la eficiencia y precisión en los estudios y 

diseños; aspectos que serian muy importantes para el desarrollo de 

futuros estudios. 

 Con respecto al desarrollo de la obra se recomienda fomentar el enfoque 

en sostenibilidad, es decir la incorporación de principios de sostenibilidad 

en el diseño y construcción de carreteras, incluyendo aspectos 

ambientales, sociales y económicos. Promover la implementación de 

soluciones que minimicen el impacto ambiental, mejoren la calidad de vida 

de las comunidades locales y sean financieramente viables. Que no solo 

quede en documentacion sino la aplicación propia. 
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ANEXO 1 

RESOLUCIÓN DE APROBACIÓN DEL TRABAJO DE 

SUFICIENCIA PROFESIONAL
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ANEXO 2 

RESOLUCIÓN DE NOMBRAMIENTO DE ASESOR 
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ANEXO 3 

MATRIZ DE CONSISTENCIA 

PROBLEMA OBJETIVO VARIABLES METODOLOGÍA 

¿Cómo el 

mejoramiento de la 

carretera contribuye 

en la transitabilidad 

vehicular y peatonal 

en los tramos de 

Conococha, sector 

Huánuco, La Unión- 

Huallanca-2023? 

Mejorar la carretera 

para contribuir en la 

transitabilidad 

vehicular y peatonal 

en los tramos de 

Conococha, sector 

Huánuco, La Unión-

Huallanca-2023 

VARIABLE 

INDEPENDIENTE 

Mejoramiento de 

carreteras 

VARIABLE 

DEPENDIENTE 

Transitabilidad 

vehicular y peatonal 

TIPO DE 

INVESTIGACIÓN 

Tipo Aplicada 

ENFOQUE 

Mixto 

ALCANCE O NIVEL 

Nivel descriptivo 

DISEÑO 

No experimental 

TECNICA DE 

RECOLECCION DE 

DATOS 

Técnica de revisión 

de documentos, 

bibliografías, 

investigaciones, 

artículos, manuales 

y reglamentos 

relacionados con el 

mejoramiento de 

carreteras. 

Asimismo, se 

empleó la técnica de 

observación 
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ANEXO 4 

PANEL FOTOGRÁFICO 

 

 

Nota: Espacios de obra Mejoramiento de Carretera - tramos de Conococha, sector Huánuco-
La Unión-Huallanca. 

 

 

 Nota: Espacios de obra Mejoramiento de Carretera - tramos de Conococha, sector 
Huánuco-La Unión-Huallanca 
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Nota: Espacios de obra Mejoramiento de Carretera - tramos de Conococha, sector Huánuco-
La Unión-Huallanca 

 

 

 

Nota: Espacios de obra Mejoramiento de Carretera - tramos de Conococha, sector Huánuco-

La Unión-Huallanca 
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ANEXO 5 

ESTUDIOS DE INGENIERÍA 
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