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RESUMEN 

En las últimas dos décadas, el sistema de trasporte en el Perú ha 

mejorado, especialmente en las zonas rurales. A pesar de esto, muchas áreas 

rurales aún requieren la implementación de un sistema adecuado de 

transitabilidad que les permita transitar de manera eficiente y segura como la 

localidad de Gashanpampa que, debido al crecimiento de la población de un 

0.89% anuales datos proporcionados por el instituto nacional de estadística e 

informática, necesitó la mejora y ampliación del servicio de transitabilidad 

vehicular y peatonal. En la localidad de Gashanpampa, se tenía un servicio 

de transitabilidad deficiente ocasionando problemas de patrimonio público y 

privado desde accidentes de tránsito hasta caídas a desnivel por el deficiente 

estado de la vía. Este problema se solucionó con la pavimentación de las 

calles, construcción de veredas, cunetas, sardineles, área verde y una 

señalización adecuada, mejorando y ampliando así el servicio de 

transitabilidad. Como resultado, se mejoró la calidad de vida de los habitantes 

teniendo las condiciones óptimas de transitabilidad mejorando el transporte 

vial y peatonal que beneficiaría a la población. De este proyecto, se puede 

concluir que con la adecuada condición de transitabilidad, se evitó la 

formación de charcos de lodo y agua, el desplazamiento seguro tanto 

vehicular como peatonal. Con ello se mejoró la calidad de vida de la población. 

Palabras clave: servicios de transporte, pistas, veredas, calidad de vida, 

caminos. 
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ABSTRACT 

In the last two decades, the transportation system in Peru has improved, 

especially in rural areas. Despite this, many rural areas still require the 

implementation of an adequate transit system that allows them to transit 

efficiently and safely, such as the town of Gashanpampa, which, due to 

population growth of 0.89% per year, data provided by the institute national 

statistics and information technology, required the improvement and 

expansion of the vehicular and pedestrian traffic service. In the town of 

Gashanpampa, there was a deficient transit service, causing problems for 

public and private assets, from traffic accidents to uneven falls due to the poor 

state of the road. This problem was solved with the paving of the streets, the 

construction of sidewalks, ditches, curbs, green areas and adequate signage, 

thus improving and expanding the transit service. As a result, the quality of life 

of the inhabitants was improved, having optimal traffic conditions, improving 

road and pedestrian transport that would benefit the population. From this 

project, it can be concluded that with the adequate condition of traffic, the 

formation of puddles of mud and water was avoided, as well as the safe 

movement of both vehicles and pedestrians. This improved the quality of life 

of the population.  

Keywords: transportation services, tracks, sidewalks, quality of life, 

roads 
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INTRODUCCIÓN 

El transporte tiene un gran impacto en la economía urbana y rural, y el 

estado de funcionamiento de las vías contribuye al desarrollo socioeconómico 

de una parte de la población, por lo que es necesario planificar suficientes 

proyectos viales que aseguren y promuevan el mejoramiento de las vías, la 

calidad de vida de los habitantes. En este sentido, es muy importante que la 

localidad de Gashanpampa cuente con una vía eficiente en un buen estado 

para su funcionamiento que permita la comunicación entre los diferentes 

centros urbanos y rurales. En el marco de las estrategias del Plan Nacional 

de Desarrollo (Plan Bicentenario), se han previsto diversos objetivos entre 

ellos el saneamiento integral de ciudades y urbanismo. 

Se proyecta la construcción de pistas y veredas, para mejorar la calidad 

de vida de la población a través de las condiciones óptimas de transitabilidad 

vehicular y peatonal con ello, reducir los números de incidentes y accidentes 

de tránsito generados a falta de los medios adecuados de transitabilidad. En 

la actualidad, existe una vía en condiciones inadecuadas constituida por calles 

no pavimentadas con ondulaciones pronunciadas y veredas de tierra con 

carencia de un buen drenaje pluvial, dado estas circunstancias, generan 

malestar a la población por la presencia de charcos de agua, lodos y barro y 

no permiten una adecuada transitabilidad vehicular ni peatonal. 

Es una prioridad muy alta para el desarrollo humano. Brindando estos 

servicios básicos de plomería, así como muchos otros servicios. Puede 

mejorarse y su expansión debido al crecimiento demográfico. 

Este trabajo de investigación está dividido en 5 capítulos: Capítulo 1 

Revisión. Aspectos del Consorcio VIAL Z&F, actividades relacionadas y 

formación de la Sociedad Consorciada (Contratistas Generales Zedfin Perú 

Sociedad de Responsabilidad Limitada Individual y Constructora y Consultora 

"Fisa" Sociedad Cerrada) El Capítulo 2 especifica los rangos de potencia el 

señor Luis Erin Bravo Achic, Gerente del Consorcio VIAL Z&F y RUC 

20529169842. El Capítulo 3 presenta una situación problemática e identifica 

una situación en una ciudad con rutas de tráfico insuficientes, en este caso 
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probablemente inadecuadas para el tráfico vehicular y peatonal. En el capítulo 

4 se desarrolla una solución al problema detallado de creación de fichas 

técnicas y rutas racionales vehiculares y peatonales a través de vías férreas 

y aceras. Esto es de urgente necesidad ya que el crecimiento poblacional 

beneficiará a los habitantes del lugar. Sistema de comunicación vehicular de 

acceso para el mejoramiento y ampliación de las vías de acceso vehicular y 

peatonal de la localidad de Gashanpampa del distrito de San Miguel de Cauri. 
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CAPITULO I 

PROBLEMA DE INVESTIGACIÓN 

1.1. DESCRIPCIÓN DEL PROBLEMA 

En el Perú a nivel nacional existen en las zonas rurales una falta de los 

servicios básicos, como el de contar con agua potable, un sistema de 

alcantarillado, calles pavimentadas, electricidad, educación y salud, el contar 

con todas estas condiciones genera contar con una calidad de vida. 

A fin de cerrar una de brechas sociales como la de infraestructura de 

trasporte existente en la localidad de Gashanpampa, es que se realizó la 

ejecución del proyecto con la construcción de vías adecuadas para el 

transporte público y privado. 

Así mismo la falta de un adecuado tratamiento de aguas superficiales en 

épocas de lluvia genera la acumulación de agua en este caso charcos que se 

forman por el mal estado de la vía generando malestar a la población, así 

mismo según el reporte del Servicio Nacional de Meteorología e Hidrología 

del Perú indica que se tiene una precipitación media anual de 97mm, variando 

su clima con la altitud. Esto permite la formación de charcos de barro y agua 

a consecuencia de su deficiente tratamiento superficial de las vías 

Del mismo modo las malas condiciones de las carreteras dificultan el 

acceso a la zona e impiden servicios básicos como la salud, la educación y la 

cohesión comunitaria. También aumenta el consumo de combustible del 

vehículo hasta en un 34 %. y reduce la vida útil del vehículo. hasta en un -25 

%. Las malas condiciones de las carreteras también pueden aumentar las 

emisiones de gases de efecto invernadero hasta en un 34%, creando riesgos 

ambientales y para la salud. 

A la hora de conducir un coche, existen factores determinantes que 

hacen de cada viaje sea una experiencia única. Por supuesto, el 

comportamiento del conductor, el estado y mantenimiento del vehículo, las 

condiciones del tráfico y las condiciones climáticas juegan un papel 
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fundamental. Pero hay otro factor igual de importante al que no siempre 

prestamos suficiente atención. Las condiciones de la carretera causan la 

mayoría de las averías y accidentes de los vehículos y pueden tener un 

impacto significativo en la seguridad de la conducción. La población de 

Gashanpampa son los que se ven directamente afectados por las condiciones 

en las que se encuentra la vía de su localidad.  

1.2. FORMULACIÓN DEL PROBLEMA 

1.2.1. PROBLEMA GENERAL 

 ¿Cómo el mejoramiento y ampliación de los servicios de 

transitabilidad de pistas y veredas dará una calidad de vida en la 

localidad de Gashanpampa del distrito de Miguel de Cauri, 

provincia de Lauricocha, departamento de Huánuco 2023? 

1.2.2. PROBLEMAS ESPECÍFICOS 

 ¿Cómo una adecuada condición de la superficie de rodadura el 

tránsito vehicular reduce el tiempo de desplazamiento, en la 

localidad de Gashanpampa del distrito de Miguel de Cauri, 

provincia de Lauricocha, departamento de Huánuco 2023?  

 ¿Cómo un adecuado tratamiento y encausamiento de aguas 

superficiales evita accidentes por la formación de charcos de 

barro y agua, en la localidad de Gashanpampa del distrito de 

Miguel de Cauri, provincia de Lauricocha, departamento de 

Huánuco 2023? 

 ¿Cómo con la construcción de carriles peatonales se pueda 

contar con un desplazamiento seguro por las calles de las 

personas de toda edad y con algún tipo de discapacidad, en la 

localidad de Gashanpampa del distrito de Miguel de Cauri, 

provincia de Lauricocha, departamento de Huánuco 2023? 
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1.3. OBJETIVO GENERAL 

1.3.1. OBJETIVO GENERAL 

 Mejorar y ampliar los servicios de transitabilidad de pistas y 

veredas permita dar una mejor calidad de vida en la localidad de 

Gashanpampa del distrito de Miguel de Cauri, provincia de 

Lauricocha, departamento de Huánuco 2023 

1.3.2. OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

 Mejorar y ampliar las condiciones de la superficie de rodadura que 

disminuya el tiempo de desplazamiento vehicular, en la localidad 

de Gashanpampa del distrito de Miguel de Cauri, provincia de 

Lauricocha, departamento de Huánuco 2023. 

 Mejorar y ampliar el tratamiento y encausamiento de aguas 

superficiales que contribuya a evitar la formación de charcos de 

barro y agua, y rediciendo los accidentes, en la localidad de 

Gashanpampa del distrito de Miguel de Cauri, provincia de 

Lauricocha, departamento de Huánuco 2023. 

 Mejorar y ampliar los carriles para el tránsito peatonal que 

contribuya a tener una zona por donde puedan transitar de 

manera libre y segura los pobladores, en la localidad de 

Gashanpampa del distrito de Miguel de Cauri, provincia de 

Lauricocha, departamento de Huánuco 2023 

1.4. JUSTIFICACIÓN DE LA INVESTIGACIÓN 

Como elemento relevante para la ejecución y lapidación de naciente 

labor se tuvo como variables de prospección, es de esta manera que se 

propone la mejorar de transitabilidad vehicular y peatonal con pistas y veredas 

para otorgar al pueblo, las condiciones y prioridades fundamentales para el 

incremento de la calidad de vida, es por ello que este proyecto contempla 

adecuar una transitabilidad vehicular y peatonal, los cuales involucran 

disminuir la prevalencia de una gran serie de malestares para avanzar por el 

terreno los que provocan entre una de ellas enfermedades respiratorias, 
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gastrointestinales y parasitarias, por la deterioro del aspecto, se pretende 

reducir la contaminación del medio ambiente e impulsar el incremento del 

patrimonio de la localidad mencionada, que utilizan una vía sin pavimentar. 

La prevalencia de los accidentes fue confirmada en reunión con los 

pobladores de la población de Gashanpampa, quienes manifestaron que un 

indiviso de los factores más relevantes y que es causante de algunos 

accidentes a consecuencia de la fila de charcos de barro y agua, los cuales 

provocan accidentes a las personas que puedan trasladarse y a su ocasión a 

los vehículos que se desplazan por la circunscripción provocándoles averías 

a sus propiedades. 

1.5. LIMITACIONES DE LA INVESTIGACIÓN 

 Oposición a la ejecución de dicho proyecto, lo cual se debe prevenir con 

los permisos necesarios. 

 Por la condición climática por el cual dificulto realizar el trabajo de campo 

en las fechas previstas según el calendario de avance de obra. 

 Incompatibilidades en el expediente técnico. 

1.6. VIABILIDAD DE LA INVESTIGACIÓN 

El presente trabajo de suficiencia profesional es viable, porque se cuenta 

con los recursos disponibles necesarios, así como también se cuenta con los 

recursos humanos correspondientes y los materiales respectivos. 
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1.7. DOCUMENTOS QUE ACREDITEN EXPERIENCIA PROFESIONAL 
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CAPITULO II 

MARCO TEÓRICO 

2.1. ANTECEDENTES DE LA INVESTIGACIÓN 

2.1.1. ANTECEDENTES INTERNACIONAL 

Gomes y Larrota (2020), En su estudio denominado 

“Transitabilidad de la pista terciaria. en la vereda el Cucharal, de la 

Municipalidad de Fusagasugá en la Institución Universitaria Católica de 

Colombia”. El objetivo en este proyecto fuel el de dar una propuesta a la 

mejora a la transitabilidad realizando un análisis para las pistas terciarias 

internas en la localidad de el Cucharal, de la Municipalidad de 

Fusagasugá, dando como resultado que con la propuesta inferida en el 

proyecto se genera una mejora respecto al servicio dando hasta una 

velocidad de 30km/h de circulación, y en cumplimiento con las normas 

de carreteras de su país (INVIAS), resolviendo así los problemas de 

transitabilidad vehicular generando un incremento económico en este 

sector. 

Cardona y Reyes (2020), en su proyecto denominado “Estudio y 

diseño de la estructura de pavimento. para el mejoramiento. y 

pavimentación de la vía Doima – Buenos Aires k0+000 al k2+000, en el 

municipio de. Piedras departamento del Tolima”. Teniendo como. 

objetivo mejorar el servicio de transporte del departamento de Tolima 

invirtiendo en ello para esa manera facilitar el transporte en el sector 

agrícola reduciendo el tiempo de transporte generando un incremento en 

la economía del país, para logarlo se propone la construcción de una red 

vial pavimentada con una superficie de rodadura resistente el cual 

garantice la seguridad y confort de sus beneficiarios. 

2.1.2. ANTECEDENTES NACIONALES 

Méndez y Wang (2019), en su tesis denominada “Estudio y 

propuesta de mejoramiento de la transitabilidad vehicular y peatonal de 
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la avenida los incas en la ciudad de Trujillo - la libertad;- Piura”, este 

proyecto de tesis tuvo como objetivo evaluar el tránsito y proponer un 

mejoramiento al problema de transitabilidad peatonal y vehicular en las 

intersecciones de la avenida los incas de la ciudad de Trujillo, usando la 

metodología del manual de carreteras se determinó la solución al 

problema usando el tipo de investigación descriptivo se analizó la 

transitabilidad peatonal y vehicular.  

Huamán (2022), en su tesis denominado “Diseño de pistas, 

veredas, sardineles y áreas verdes y su relación con la transitabilidad en 

la zona sur este-Barranca”, en esta investigación se centra en la 

evaluación de la de la relación que tiene la transitabilidad peatonal y 

vehicula en relación al uso diseño de pistas, veredas y áreas verdes 

teniendo un diseño de investigación del tipo descriptivo correlacional ya 

que se está considerando con dos variables buscando la relación entre 

sí, conclusión a la problemática realizada en la investigación se 

determinó que existe relación los elementos de estructuras con la 

transitabilidad peatonal y vehicular. 

2.1.3. ANTECEDENTES LOCALES 

Verde (2020), en su proyecto denominada “Mantenimiento del 

servicio de transitabilidad y eficiencia vial reduciendo los tiempos de 

viajes por el camino vecinal de Tague – Molino – Huánuco”. Tratándose 

de una vía de afirmado el estado actual de la vía presenta diferentes 

tipos de problemas que van desde ahuellamientos, hundimientos, cruces 

de agua, baches. Así mismo buscando la relación entre la transitabilidad 

y la eficiencia al reduciendo tiempos de viaje en el camino vecinal se 

concluye que con un mantenimiento a la superficie de rodadura se 

reduce considerablemente el tiempo de viaje por el camino vecinal 

permitiéndole al vehículo transitar sin la necesidad de reducir la 

velocidad a fin de evitar posibles baches o atascamiento incrementando 

el desarrollo económico y social al poder trasportarse con mayor 

frecuencia y en el menor tiempo. 
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2.2. BASES TEÓRICAS 

2.2.1. SERVICIO DE TRANSITABILIDAD 

Hilbers y Verroen (1993), centran su atención sobre el tiempo de 

viaje que utilizan los ciudadanos para asegurar su movilidad de la 

manera más eficiente. 

De esta forma, se puede decir que los usuarios de las 

infraestructuras del transporte, para realizar un viaje, pasan una serie de 

tiempos consecutivos dentro de los servicios de transporte. Calidad de 

vida 

Con el tiempo, se ha intentado encontrar definiciones que abarquen 

todas las áreas implicadas en el término “calidad de vida”. Esto se debe 

a que la calidad de vida es una combinación de factores subjetivos y 

objetivos, cuyo denominador común es el bienestar individual, este 

último incluye el bienestar físico (salud, seguridad física, etc.), el 

bienestar material (privacidad, alimentación, vivienda, transporte, 

posesiones), el bienestar social (familia, amigos, relaciones familiares, 

etc.), y desarrollo y actividad (educación, productividad, contribución), y 

bienestar espiritual (autoestima, convivencia, religión). Sin embargo, es 

importante comprender que las respuestas a cada una de estas áreas 

son subjetivas y varían según los factores sociales y materiales, la edad 

misma, la situación laboral y el impacto de la política de salud. (Instituto 

Nacional de Ciencias Médicas y Nutrición Salvador Zubirán, 2017), 

2.2.1.1. PAVIMENTO RÍGIDO 

En un pavimento rígido, debido a la rigidez de la losa de 

hormigón se produce una buena distribución de las cargas de las 

ruedas de los vehículos, dando como resultado tensiones muy 

bajas en la sub-rasante. Los pavimentos rígidos están basando su 

capacidad portante en la losa de hormigón más que en la 

capacidad de la sub-rasante. (Diseño de pavimento rígido método 

AASHTO 93, 1993) 
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Costruneic (2021), Indica que consiste básicamente en un 

pavimento formado por losas de hormigón de cemento portland 

simple o también del tipo armado colocadas sobre una base o sub-

base. Este tipo de pavimento con losas de hormigón tiene buena 

rigidez, pero un alto módulo de elasticidad al subsuelo que lo 

soporta, lo que permite distribuir la carga en una mayor área, lo que 

se traduce en una mayor carga sobre la calzada y una menor 

presión sobre el sub-suelo. 

2.2.1.2. VEREDAS 

Real Academia Española (s.f.). Indica que la vereda es 

considerada un camino angosto, usado mayormente por el tránsito 

de los peatones y también de ganados. 

Universidad Privada del Norte (2015). Indica que la calle al ser 

un espacio público está comprendida por una superficie de 

rodadura para los vehículos y un espacio(veredas) para los 

peatones, este último debe ser considerado el principal espacio 

público, se deberá de tener en cuenta para su diseño será el ancho 

que dependerá si se trata de una vía principal o secundaria y según 

el tránsito de personas que usaran este espacio. 

2.2.1.3. CUNETAS  

Según Víctor Ponce (2018). Indica que las cunetas son 

elementos lineales en forma de zanjas que se ubican 

longitudinalmente a los lados de una carretera, el cual puede tener 

un acabado de revestimiento o no y contar con una pendiente 

mínima, su uso y/o objetico es el de recoger, transportar y evacuar 

de tal manera de que el agua superficial no escurra en la carretera. 
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Figura 1  

Sección típica de cuneta triangular 

 

Nota. Drenaje de carreteras (2018). 

Tabla 1  

Listado de los puntos topográficos del proyecto. 

 
Nota. Drenaje de carreteras (2018) 

2.2.1.4. SARDINELES 

Según Galindo (2019), se refiere a los sardineles como 

elementos que se ubican a los bordes de las calzadas o bermas de 

las carreteras, pudiendo ser de 2 tipos:  

Sardinel sumergido: este se puede apreciar como un sardinel 

que se encuentra a nivel de la calzada brindando el confinamiento 

de la misma. 

Sardinel peraltado: en este caso puede apreciarse como un 

sardinel que está muy por encima del nivel de la calzada pudiendo 
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variar en la altura, el cual aparte de brindar confinamiento al 

pavimento también sirve para delimitar la transición peatonal y 

vehicular, como también el de realizar el direccionamiento de aguas 

superficiales. 

Figura 2  

Vista de detalle de sardinel sumergido y peraltado 

 

 

Nota: Jorge Galindo (2019) 

2.2.1.5. RAMPAS  

Según la ordenanza N°2273 (2020), indica que para el caso 

de las vías públicas las rampas deber ser tener una superficie de 

acabad antideslizante, los mismos que serán ubicados en las 

esquinas y/o intercesiones de las vías o calles, estas rampas 

deberán de ser consideradas en las veredas a fin de que se pueda 

crear rutas accesibles, permitiendo salvar lo desniveles. 
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Figura 3  

Vista de detalle de rampas bidireccional y unidireccional 

 

2.2.1.6. SEÑALIZACIONES HORIZONTALES 

Según Ministerio de Trasportes y Comunicaciones (2000), 

indica que las señales en el pavimento y los obstáculos se utilizan 

para regular el movimiento de los vehículos y aumentar la 

seguridad de las operaciones de los vehículos. En algunos casos 

proporcionamos servicios. Casos como semáforos y 

complementos de semáforos en control de tráfico. En otros casos 

representa a un solo agente y juega un factor de control muy 

importante para la realización de operación de un vehículo que va 

por la carretera. 
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Figura 4  

Vista de detalle de señalizaciones horizontales 

 

Nota: Ministerio de Trasportes y Comunicaciones (2000) 

Figura 5  

Vista de detalle de señalizaciones horizontales 

 
Nota: Ministerio de Trasportes y Comunicaciones (2000) 

2.2.1.7. ÁREAS VERDES 

Según Lavecchia (2019), indica que el tratamiento de las 

áreas verdes en una infraestructura vial y/o espacios urbanos y 

rurales, impone una vista paisajística que categoriza a la cuidad 

brindándole a la población una imagen de placidez y belleza, del 

mismo modo aporta a la reducción de la contaminación auditiva y 

del aire, así mismo se deberá de considerar las especies de plantas 

a considerar y el espacio a ocupar, al no ser considera este pudiere 

ser perjudicar ya que produciría un crecimiento masivo provocando 

un enraizado masivo o el de obstaculizar la visibilidad del 

conductor. 
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Figura 6  

Vista de detalle de áreas verdes 

 

Nota: Situación actual del proyecto (2023) 

2.2.1.8. TRANSITABILIDAD  

Según MTC (2018), clasifica el servicio de transitabilidad 

según las condiciones de la infraestructura, el cual es establecido 

según un tráfico vehicular constante en un determinado tiempo y 

época en específico. Este puede ser determinado en tres 

categorías. 

Tabla 2  

Situación de Transitabilidad 

Nota. Ministerio de Trasportes y Comunicaciones (2018)  

2.2.1.9. SOSTENIBILIDAD 

Desde un punto de vista ambiental y económico a través de 

los años comenzó a tener mayor importancia al considerar que 

tener una adecuada transitabilidad en las zonas rurales solo se 
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podía contar con un camino de tierra y solo los habitantes de las 

grandes ciudades podían ser los beneficiaros de tener una vía 

adecuada de transitabilidad esto fue cambiando a conforme iban 

avanzando el desarrollo y esta sea sostenible y dejar de 

considerarlo más un gasto más que una inversión actualmente en 

el Perú se cuentan con diversas entidades que buscas implementar 

un sistema de transitabilidad adecuado. Realizar necesidades logre 

el estado actual sin comprometer la capacidad generacional podrán 

satisfacer sus necesidades en el futuro (Ramírez, 2004). Por lo 

tanto, un lugar con un sistema de transporte adecuado representa 

desarrollo poblacional y es sostenible cuando los niveles de 

servicio planificados durante la fase de diseño cumplen con los 

estándares de calidad y eficiencia buscados en los siguientes 

puntos: 

 Sostenibilidad técnica: Su objetivo es proporcionar y utilizar 

la infraestructura y la tecnología adecuadas que sean fáciles de 

usar y adecuadas para su uso. 

 Sostenibilidad Social: Esto permite fomentar el desarrollo 

social de las personas y este a su vez logra desarrollarse de 

manera conjunta permitiendo conseguir un nivel de desarrollo 

social que le brinde una calidad de vida. 

 Sostenibilidad Económica: Su búsqueda es impulsar un 

crecimiento económico de manera igualitaria sin la necesidad 

de perjudicar los recursos naturales y de esa manera generar 

la sostenibilidad de poder contar con un desarrollo completo. 

 Sostenibilidad Ambiental: Su objetivo es defender los 

recursos naturales, ya que esta no es fuente de permanecía 

infinita, pudiendo agotarse completamente si no se realiza una 

protección y uso racional, el cuidado para ello es proponiendo 

movilidades con un sistema de impulsión sostenible o como 

también el de realizar innovar la construcción y arquitectura 

sostenible, logrando de esa manera una sostenibilidad 

ambiental. 
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2.3. DEFINICIONES. CONCEPTUALES 

 Levantamiento. topográfico 

Según Pantigoso (2007), Es un estudio técnico y también descriptivo que 

determina la superficie del terreno, tomando en cuenta las características 

físicas, geológicas y geográficas de un determinado terreno, pudiendo ser 

identificado dichas características en una serie de datos y posteriormente 

poder ser plasmados en planos los cuales indican coordenadas según su 

posición geográfica. 

 Población Futura 

Según Vierendel (2005), Viene a ser una predicción del crecimiento 

poblacional de un determinado grupo de pobladores, tomando datos de años 

anteriores y presentes se puede saber el crecimiento de esta a través de los 

años considerando las características sociales culturales y económicas en la 

muestra 

 Vida útil 

Según la CNA, Se refiere al tiempo que se espera que transcurra en un 

producto, bien o servicio hasta la necesidad de un mantenimiento o descarte 

y reemplazo completo, esto será determinado a través de la experiencia de 

vida de elementos similares con las mismas características y condiciones en 

las cuales serán usados. 

2.4. VARIABLES 

2.4.1. VARIABLE DEPENDIENTE 

Mejorar la calidad. de vida de todos los beneficiarios. en el ámbito 

de transitabilidad. 

2.4.2. VARIABLE INDEPENDIENTE 

Mejorar y ampliar el servicio de transitabilidad de pistas y veredas. 
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2.5. OPERACIONALIZACIÓN. DE VARIABLES 

Tabla 3  

Operacionalización. de variables 

Nota. Esta tabla muestra como las variables se descomponen a través de sus dimensiones y 

estas en indicadores. 

2.6. TIPO DE INVESTIGACIÓN 

2.6.1. ENFOQUE 

Esta investigación se realizó con un enfoque cuantitativo, siendo su 

procedimiento el de recolección de datos e información, basándonos en el 

análisis y la observación de los comportamientos naturales y tener 

respuestas abiertas para una mejor interpretación de su significado. 

Basándose en la mención de cualidades que se expresan en 

palabra dirigidas a la explicación precisa del fenómeno que se estudió. 

2.6.2. NIVEL Y ALCANCE 

El trabajo de suficiencia profesional también puede reunir las 

características de una investigación descriptiva, describiendo así los 

hechos según lo observado, permitiéndonos comprender la 

correspondencia entre las variables, mejorar y ampliar el servicio de 

transitabilidad y dar calidad de vida de las personas en el aspecto de 

transporte. 

VARIABLE DIMENSIÓN INDICADOR 

Variable. 
Independiente 

 Pistas  
 

 Cunetas 
 

 Veredas  

 Calles pavimentadas 
 Sistema de evacuación 

pluvial. 
 Calles con veredas  Mejorar y ampliar el servicio 

de transitabilidad de pistas y 
veredas. 

Variable Dependiente  Reducción del tiempo de 
transito 

 Tratamiento y 
encausamiento de aguas 
superficiales 

 Carriles peatonales 

 Mejor circulación 
vehicular y peatonal 

 
 Drenaje pluvial 
 

Dar calidad de vida. de las 
personas en el ámbito de 

transitabilidad. 
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2.6.3. DISEÑO 

La presente investigación sigue un diseño no experimental porque 

se lleva a cabo sin manipular intencionalmente las variables, observando 

los fenómenos tal como aparecen en su contexto natural, y porque la 

información se recopilará de manera visual en el campo y a través de 

fuentes bibliográficas sin manipulación de variables. 

2.7. TÉCNICAS E INSTRUMENTOS. DE RECOLECCIÓN. DE DATOS 

2.7.1. TÉCNICA 

Méndez (2007, p. 248), Reafirma que las técnicas de investigación 

son las herramientas que se utilizan para obtener información. Y sus 

métodos de recolección de información son la observación, las 

encuestas, las entrevistas y las sondas. 

El método usado en este estudio fue la observación directa, lo que 

implicó el uso de listas de la comunidad que necesitan el servicio de 

transitabilidad y son los principales beneficiarios del mismo la que 

actualmente se encuentra concluido mejorando así la calidad de vida de 

los residentes de la localidad de Gashanpampa, la recopilación de 

documentos, implicó poder verificar con exactitud los datos recopilados 

en la evaluación. 

2.7.2. INSTRUMENTO 

El instrumento usado fueron las listas de verificación. 
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CAPITULO III 

MARCO DESCRIPTIVO REFERENCIAL 

3.1. DESCRIPCIÓN DE LA INSTITUCIÓN 

3.1.1. RAZÓN SOCIAL 

Consorcio vial Z&F 

3.1.2. RUBRO    

La empresa en mención ejecuta las siguientes actividades: 

 Ejecución de obras  

 Consultoría de Obras  

3.1.3. DIRECCIÓN LEGAL   

Calle Nogales Mz. “m” Lt. “16” Urb. Los Portales  Amarilis  

Huánuco - Huánuco. 

3.1.4. RUC 

20529169842 

3.1.5. TIPO DE EMPRESA 

Contratos según la Asociación de empresas. 

3.1.6. ACTIVIDAD COMERCIAL 

Actividades que desarrollan carreras profesionales de arquitectura 

e ingeniería, desempeños concernientes a la construcción de obras 

públicas o privadas. 

3.1.7. REPRESENTANTE LEGAL 

Sr. Luis Erin Bravo Achic. 

https://www.universidadperu.com/empresas/activde-arquitectura-e-ingenieria-categoria.php
https://www.universidadperu.com/empresas/activde-arquitectura-e-ingenieria-categoria.php
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3.1.8. INTEGRANTES 

Se encuentra conformado por 2 empresas privadas: 

 Empresa CONSTRUCTORA Y CONSULTORA FISA S.A.C, con 

Ruc N° 20489536979, domicilio legal en JR. SANTOS 

CHOCANO N° 138 Paucarbamba – Amarilis - Huánuco - 

Huánuco, representada por el Sr. Salazar Borja Javier William, 

con DNI N° 40255603. Que tiene una participación del consorcio 

del 60%. 

 CONTRATISTAS GENERALES ZEDFIN PERÚ E.I.R.L, con 

RUC N° 20529169842 con domicilio legal en el Jr. Tingo María 

N° 164 Urb. Zona Cero Distrito – Amarilis - Huánuco - Huánuco, 

representada por el Sr. Bravo Achic Luis Erin, con DNI N° 

42201383. Que tiene una participación del consorcio del 40%. 

3.1.9. INICIO DE ACTIVIDADES 

El ya mencionado consorcio comenzó con sus operaciones el día 

09 de diciembre del 2021. 

3.1.10. RESEÑA 

Consorcio vial Z&F. Este proyecto nace de la oportunidad de 

realizar trabajos en un proyecto de construcción de vías férreas y aceras 

en la ciudad de Gashanpampa. Al mismo tiempo, nace de una iniciativa 

empresarial y de las aspiraciones profesionales y personales de cada 

una de las empresas que la componen. Una gran oportunidad para llenar 

un defecto urbano que existía en la localidad de Gashanpampa, situada 

a 19,6 km del distrito de San Miguel de Cauri, el consorcio que llevo a 

cabo la construcción de este proyecto lo realizo de manera eficiente. Las 

empresas integrantes cuentan con una amplia experiencia tanto en el 

campo técnico como en el cumplimiento de las normas de protección 

ambiental y arqueológica impuestas por el Estado, por lo que las 

empresas se constituyeron como una forma de apoyar a los habitantes 

de dicha localidad. Con un crecimiento económico y financiero, se 
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acumula más experiencia como empresa constructora para ser más 

competitivos en el mercado. Esto generado a consecuencia de la gran 

competencia en el mercado laboral de la construcción que comenzó a 

crecer con la diferencia que la empresa cuenta con diversos tipos de 

profesionales especialistas para cada rama de la ingeniería, los cuales 

se diferencia en la calidad de su trabajo estando siempre a la vanguardia 

de nuevos métodos de construcción para que este sea más óptima y 

eficiente, ya que se deberá de estar preparados para asumir nuevos 

retos, así mismo la empresa siempre trabaja con los materiales de mejor 

calidad que cumplan con lo establecido en las normas de construcción y 

es a raíz de ello que los llevaron a un punto en el que se cumplan con la 

ejecución en los plazos contratados, sin demora alguna, es pues así que 

en el año 2021 se conformó el consorcio denominado como consorcio 

Vial Z&F, la cual desde un inicio tuvo como objetivo fundamental atender 

las necesidades de la población y crecer en conjunto de las empresas 

que lo conforman para formar parte del grupo de empresas constructoras 

las cuales tiene ya un nombre establecido a nivel nacional.  

Las empresas se han regido durante todos estos por principios 

como cumplir con la totalidad la ejecución de una obra sin alterar la 

calidad y las especificaciones acordadas.  

3.2. DESCRIPCIÓN DEL ÁREA DE DESARROLLO PROFESIONAL 

El desempeño en la empresa en la que esta como gerente general el Sr. 

Luis Erin Bravo. Achic con RUC 20603886241, como representante legal del 

consorcio Vial Z&F en la obra: MEJORAMIENTO Y AMPLIACIÓN DE LOS 

SERVICIOS DE TRANSITABILIDAD DE PISTAS Y VEREDAS DE LA 

LOCALIDAD DE GASHAMPAMPA, DISTRITO DE SAN MIGUEL DE CAURI, 

PROVINCIA DE LAURICOCHA- REGIÓN HUANUCO”, así mismo se cuenta con 

un área de finanzas encargados del área contable de la obra, un área de 

asesoría legal y el área de ejecución de obras, conformado por el residente 

de obra el Ingeniero civil Javier William Salazar Borja y finalmente mi 

desempeño técnico fue como Asistente Técnico de la ejecución de obra 

realizando los trabajos de gabinete (elaboración de planos, metrados, 
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informes, valorizaciones y cuaderno de obra) y trabajos de campo (control de 

avance, rendimiento, calidad, correcto proceso constructivo), así mismo se 

contó con un encargado de topografía, un jefe de maquinarias y un maestro 

de obra, con todo el equipo técnico se logró la culminación de la obra. 

3.2.1. MISIÓN 

Nuestra misión se basa en una organización capaz de brindar 

servicios de diseño, construcción y afines. Del mismo modo, diseñar 

ideas con el conocimiento del usuario genera innovación y productividad 

basada en resultados. 

3.2.2. VISIÓN 

Nuestra visión es convertirnos en un líder reconocido en nuestra 

categoría organizacional, asegurando nuestra capacidad y confianza para 

brindar asesoría de proyectos, descripción detallada y ejecución 

confiable respaldada por un trabajo cuidadoso, responsable y creativo. 

3.2.3. VALORES 

 Compromiso  

 Innovación 

 Calidad. 

 Eficacia. 

3.2.4. RUBROS 

 Ejecutor de obras 

- Edificaciones (se encarga del proceso de la construcción o 

ejecución las instituciones educativas, locales de atención de 

salud ya sean postas u hospitales, además de municipios, etc.)   

- Caminos con el que puedan cerrar brechas para la mejora en 

las vías de comunicación (vías, puentes peatonales, carreteras 

de micro e interprovinciales, veredas, senderos, etc.)  

 



42 

 Consultor 

- Elaboración de estudios de pre inversión, para dar a conocer 

las necesidades de la población y saber la inversión del capital 

para la ejecución de la obra. 

- Elaboración de expedientes técnicos, es la elaboración de un 

conjunto de documentos de carácter técnico y financiero de 

una obra, el cual está conformado por una memoria descriptica, 

especificaciones técnicas, planos, metrados, presupuesto, 

análisis de precios, calendario de obra, formulas polinómicas y 

de requerirse estudios especiales (suelos, topográficos, 

impacto ambiental, etc.) 

- Realizar una Liquidación técnico financiera de proyectos y 

ejecución de expedientes técnicos, es la parte en el que se 

determina los gastos totales que se generaron hasta la 

culminación de la obra desde el estudio de pre inversión, 

pasando por la ejecución y posterior a ello la entrega del 

proyecto. 

3.2.5. ORGANIZACIÓN Y FUNCIONES 

Dentro de su organización y de sus funciones, instituido por el 

Consorcio Vial Z&F, establecido por las empresas Constructora y 

Consultora FISA S.A.C, y CONTRATISTAS GENERALES ZEDFIN PERÚ 

E.I.R.L, el cual está constituido dentro de las normativas de su 

organización como consorcio, donde la oficina legal de la empresa se 

encuentra en su local principal, ubicada en la ciudad y provincia de 

Huánuco. 

Dependiendo de la división de la organización, los empleados 

responsables se dirigen gradualmente desde arriba (gerencia, 

supervisores) hacia abajo (oficina, personal de campo). El Gerente 

General reporta al directorio, cuyas facultades son tales que la 

interacción con la administración y los responsables de las casas 

matrices u oficinas incide indirectamente en sus campos de actividad y 
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en el desarrollo de cada actividad. Para mantener un ambiente de trabajo 

pacífico, se debe seguir el principio de autoridad, porque cumplir órdenes 

es más difícil para unos que para otros. 

Responsabilidad: La responsabilidad en el consorcio es el deber de 

alguien (que a menudo depende del nivel del trabajo) para realizar o 

completar una tarea. Esta tarea puede haber sido asignada por alguien 

(jerárquicamente superior, o a pedido de un colega) o creada por la 

propia persona. 

En un sentido más amplio, los a menudo llamados VP 

(vicepresidentes) son personas dentro de las empresas responsables de 

áreas comerciales específicas como recursos humanos, marketing, 

ventas o ingeniería. De esta manera, son responsables de lo que sucede 

dentro de estos departamentos, desde una perspectiva macro hasta una 

micro gestión. 

Coordinación y comunicación: La coordinación de tales esfuerzos 

definitivamente no es una tarea fácil y requiere organización, 

compromiso con el proceso y una comunicación clara. Tener una manera 

eficiente de transmitir un mensaje, y al hacerlo asegurar la correcta 

comprensión de lo que originalmente se quería decir, es una tarea que 

ha estado a cargo de los encargados de la comunicación interna, pero 

esto sólo se refiere a la información. La logística se convierte en un 

desafío completamente nuevo a superar. Ahora bien, cuando se habla 

de transmitir un mensaje, el método de comunicación es crucial. Lo 

mismo ocurre en el mundo de los negocios. Algunas personas aprenden 

y recuerdan las cosas de manera más completa y precisa cuando se les 

presenta la información visualmente, mientras que otras son más 

receptivas a las presentaciones auditivas. Puede mejorar la 

comunicación y reducir la posibilidad de conceptos erróneos conociendo 

a sus compañeros de trabajo y descubriendo cómo digieren mejor la 

información. 
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Estructura orgánica 

Figura 7  

Estructura orgánica 

 
Nota: En esta figura se aprecia la organización del Consorcio Vial Z&F 
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CAPITULO IV 

APORTES PARA LA SOLUCION DEL PROBLEMA 

4.1. APORTES PARA LA SOLUCIÓN DEL PROBLEMA 

4.1.1. MEMORIA DESCRIPTIVA 

4.1.1.1. ANTECEDENTE DE VIABILIDAD DEL PIP 

Dentro del Plan Nacional de Desarrollo (Plan Bicentenario), 

se han previsto diversos objetivos entre ellos el saneamiento 

integral de ciudades y urbanismo dentro del programa. 

mejoramiento integral de barrios. 

Se proyecta la construcción de pistas y veredas, con lo cual 

se prevé mejorar la calidad. de vida de la población a través. de las 

condiciones óptimas de transitabilidad vehicular y peatonal con ello, 

reducir los números de incidentes y accidentes de tránsito 

generados a falta de los medios adecuados de transitabilidad. 

Debe tenerse en cuenta que el tratamiento básico de agua y 

aguas residuales es fundamental para la construcción de caminos 

y aceras. Esto ha sido validado contra la investigación de campo 

relevante y la documentación disponible. El trabajo de plomería ya 

se ha completado. de acuerdo. características técnicas del 

proyecto, análisis de alternativas. La tecnología, la elección de la 

tecnología y la naturaleza de la intervención requieren 

necesariamente la participación de los beneficiarios. Incluye sus 

patrones culturales, estilos de vida, formas de vivienda y lugares 

que toman forma. parte del proceso de implementación. 

Para una. selección de las calles, avenidas, pasajes y tramos 

a desarrollarse se ha considerado los siguientes criterios sociales: 

• Tramos críticos. 

• Afluencia peatonal y problemas percibidos del mismo. 

• Afluencia vehicular (IMD) 
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• Priorización del proyecto en el Presupuesto Institucional de 

Apertura. 

• Solicitudes presentadas por las organizaciones vecinales. 

En la actualidad, existe una vía en condiciones inadecuadas 

constituida por calles no pavimentadas con ondulaciones 

pronunciadas y veredas de tierra con carencia de un buen drenaje 

pluvial, dado estas circunstancias, generan malestar a la población 

por la presencia de charcos de agua, lodos y barro que no permiten 

una adecuada transitabilidad vehicular ni peatonal. 

Las cajas de registro de los servicios básicos (agua, 

desagüe), se encuentran en algunos casos expuestas a peligros 

antrópicos y que algunas veces y en horas nocturnas producen 

incidente o accidente de tránsito. 

4.1.1.2. UBICACIÓN POLÍTICA 

Región  : Huánuco 

Departamento :  Huánuco 

Provincia  : Lauricocha 

Distrito   :  San Miguel de Cauri 

Localidad  : Gashanpampa 

4.1.1.3. UBICACIÓN GEOGRÁFICA 

La localidad de Gashanpampa, se ubican geopolíticamente 

en el distrito de San Miguel de Cauri - Lauricocha - Huánuco. Esta 

localidad se ubica dentro del recuadro de. siguientes coordenadas 

UTM siguientes: 

Proyección: Universal Transversal. Mercator, UTM 

Sistema de Coordenadas: Planas 

Zonta UTM:18   

Cuadrícula: L 
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Altitud media: 4,095 m.s.n.m 

Altitud máxima: 4,500 m.s.n.m 

Coordenadas: 318355.220 E 8870894.199 N 

Figura 8  

Ubicación del proyecto 

 
Nota. Plano de ubicación del. proyecto 

 Vías de acceso 

La vía de acceso hacia la ubicación del proyecto es a través 

de la carretera tanto de Huánuco - kotosh, la frecuencia de viaje es 

continuo y se accede con todos los medios de transporte. Tal como 

se describe. 
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Tabla 4  

Vías de acceso a la localidad de Gashanpampa 

 

 

 Clima 

El distrito de San Miguel de Kauri tiene un clima frío, seco y 

variable debido a su topografía y ondulaciones. La ciudad de 

Gashanpampa pertenece al clima frío debido a su temperatura 

moderada. 

Precipitaciones 

La precipitación media acumulada anual es 97 mm. Aprox. El 

clima es frígido en la zona de intervención del proyecto, 

experimenta épocas de verano sin presencia. de lluvias y/o seca 

los meses de abril a octubre y la época de invierno. o lluviosa los 

meses de noviembre. a marzo. 

La precipitación media anual acumulada es de 97 mm. El 

clima de la zona de intervención del proyecto es frío, con periodos 

estivales inexistentes. Temporada de lluvias y/o temporada seca e 

invierno de abril a octubre. y/o lluvioso en noviembre marzo. 

Temperatura 

La media anual de temperatura. máx. y mín. es 16°C y 2.4°C. 

 Topografía 

La composición topográfica del área es diversa, y va desde 

laderas irregulares ligeramente onduladas con pendientes suaves 
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debido a la influencia de los glaciares hasta fuertes ondulaciones 

de cañones a menudo rocosos. 

 Población beneficiaria 

Un censo realizado en setiembre del año 2020 confirmó que 

el área de la encuesta tenía 131 hogares, una cantidad de 

habitantes del total de 520 y un crecimiento continuo de habitantes 

de 3,97 personas por hogar. Sumado a esto, existen cuatro 

instituciones públicos y sociales que requieren mejorar la calidad 

de vida a través de la construcción, mejoramiento y ampliación de 

pistas. y veredas para optimizar el tránsito vehicular y peatonal. 

Para ello, los beneficiarios, asociaciones de vivienda, directivos y 

demás interesados, en colaboración con la municipalidad. de San 

Miguel de Cauri, se esfuerzan por desarrollar una investigación 

que se catalogue como una iniciativa que impacta principalmente 

en la comunidad. La siguiente. tabla muestra la cantidad total de 

viviendas que actualmente existen el Gashanpampa, la. población 

y la densidad de población. 

Tabla 5  

Datos de Población 

 

 

 Salud 

El ámbito de influencia del proyecto incluye los siguientes 

centros de salud: 

•   Puestos de salud. 

•   Postas médicas. 
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Tabla 6  

Situación actual de la zona 

 

 Agricultura 

La población de la localidad de Gashanpampa se dedican 

principalmente a la agricultura y cuentan con tierra cultivable. 

Alrededor del 10.00% esta tierra es de regadío y el 90.00% es de 

secano. Cultiva principalmente patatas, pastos para amínales, 

hortalizas, frutas y caña de azúcar, que se utilizan comúnmente 

para el autoconsumo. El excedente es insignificante para el 

mercado. 

 Ganadería 

Dada la pequeña extensión del territorio y la geografía 

descrita, esta actividad se basa en el hecho de que coexisten 

unidades agrícolas en esta zona. No hay ganado en la industria 

ganadera, y solo se crían animales pequeños como pollos y cuyes. 

Ingresos de los hogares de bajos ingresos. 

 Comercio 

Esta actividad está ligada a la existencia de mataderos 

municipales y otras actividades conexas directamente 

relacionadas con el comercio informal. El negocio se desarrolla a 

través de pequeños comercios que venden sus productos al 

público en general, como algunas tiendas, puntos de internet, 

puestos de comida y bares, que son un mercado de 

abastecimiento a pesar del crecimiento de la población. 
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 Artesanía 

Esto lo realizan principalmente los pobladores de las 

comunidades campesinas en relación al tejido en telares de lana. 

En su mayoría ropa típica. mantadas, frazadas, etc. 

 Fluido eléctrica 

El servicio de fluido eléctrico es otro servicio básico, según el 

censo local 2020, se tiene que el 100% cuenta con conexión de luz 

intra-domiciliario en la localidad de Gashanpampa. Las demás 

localidades cuentan con este servicio en <50% de las viviendas, lo 

cual es un factor determinante para la educación. 

 Sistema de agua 

En Gashanpampa cuenta con una red de distribución 

domiciliaria, con el adecuado procesamiento. El mayor acceso a 

esta red se da en la localidad de Gashanpampa, sin embargo, en 

el resto de comunidades el acceso al agua es por vía de 

reservorios inadecuados, acequias y ríos. 

 Saneamiento 

Las casas de la. localidad de Gashanpampa cuentan. con 

servicio de desagüe con UBS-AH (Unidad Básica de Saneamiento 

de Arrastre Hidráulico), la cual fue instalada en cada una de las 

viviendas. 

 Medios. de comunicación 

Según la información. proporcionada. en el mapeo de actores 

en la zona de intervención, cuentan locales que funcionan como 

locutorios y cabinas de internet, existiendo algunos puntos en la 

zona donde capta señales de celular del operador de claro solo 

para realizar llamadas, así mismo la mayoría tiene y escucha radio, 

así como también el televisor con cable satelital, aunque en menor 

cantidad. La radio. que más se sintoniza en la localidad es de 

Radio Ondas del Huallaga. Entre otras radios sintonizadas para 

informarse de las noticias es RPP Noticias. 
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4.1.2. DESCRIPCIÓN DEL SISTEMA EXISTENTE 

Se encuentra con un total de 6 jirones en la localidad de 

Gashanpampa que a continuación se detallan: 

 Jr. Lauricocha: con 3 cuadras. 

 Jr. León Dormido: con 5 cuadras. 

 Jr. Catorce Ventanas: con 3 cuadras 

 Jr. Huactapana: con 3 cuadras. 

 Jr. Huayhuash: con 3 cuadras. 

 Jr. Cachucatac: con 2 cuadras 

 
4.1.2.1. SITUACIÓN DEL ESTADO DEL JR. LAURICOCHA 

Con 3 cuadras del Jr. Lauricocha se encuentran en mal 

estado, con fuertes baches y depósitos de agua en las vías por 

lluvias y pase de animales. El ancho de la vía es de unos 10,3 

metros, y consiste en un camino de ripio y otro de barro empedrado. 

deficiente drenaje pluvial y los embalses de agua potable están 

expuestos a desastres. naturales y artificiales. Los análisis 

realizados revelaron que ninguno de las cuadras del Jr. Lauricocha 

tenía señalizaciones o rampas de acceso a su vivienda. 

Figura 9  

Vista Panorámica del Jr. Lauricocha de la localidad de Gashanpampa 

 
Nota: Trabajo de campo para el estudio definitivo 
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4.1.2.2. SITUACIÓN DEL ESTADO DEL JR. LEÓN DORMIDO   

Con 5 cuadras del jr. León Dormido se encuentran. en mal 

estado. de conservación, con fuertes baches y depósitos de agua 

en las vías debido a las lluvias y al pase de animales. La vía tiene 

unos 18,8 metros de ancho, pero con veredas de tierra y piedra con 

barro pueden llegar a medir 1,2 metros. El análisis reveló que 

ninguno de las cuadras del jr. León Dormido tenía letreros o rampas 

para acceder a las viviendas. 

Figura 10  

Vista panorámica del Jr. León dormido de la localidad de Gashanpampa 

 
Nota: Trabajo de campo para el estudio definitivo 

4.1.2.3. SITUACIÓN DEL ESTADO DEL JR. CATORCE 

VENTANAS 

Con 3 cuadras del Jr. Catorce Ventanas se encuentran en mal 

estado, con fuertes baches y depósitos de agua en las vías por 

lluvias y pase de animales. El camino tiene unos 10,20 metros de 

ancho y consta de una vía de ripio y un camino de tierra 

empedrado. Los análisis realizados revelaron que ninguno de las 

cuadras del jr. Catorce Ventanas tenía letreros o rampas para 

acceder a las viviendas. 
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Figura 11  

Vista panorámica del Jr. Catorce ventanas de la localidad de Gashanpampa 

 
 Nota: Trabajo de campo para el estudio definitivo 

 

4.1.2.4. SITUACIÓN DEL ESTADO DEL JR. HUACTAPANA  

El jr. Huactapana se encuentra en mal estado de 

conservación, con vías obstruidos con graves baches y depósitos 

de agua por la lluvia y el pase de animales. El ancho de la vía varía 

entre unos 13,2 y 10,5 metros siendo esta con una mezcla de tierra 

y barro. El análisis realizado reveló que ninguno de las cuadras del 

jr. Huactapana tenía letreros o rampas para acceder a las 

viviendas. 

Figura 12  

Vista panorámica del Jr. Huactapana de la localidad de Gashanpampa 

 
Nota: Trabajo de campo para el estudio definitivo 
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4.1.2.5. SITUACIÓN DEL ESTADO DEL JR. HUAYHUASH  

El Jr. Huayhuash se encuentran. en mal estado, con fuertes 

baches y depósitos de agua en las vías debido a las lluvias y al 

pase animal. Los caminos varían en ancho, con un promedio de 

8,50 metros, pero los tramos de vereda rocosos fangosos con un 

ancho de hasta 1,2 metros. deficiente drenaje pluvial y Los 

embalses de agua potable están expuestos a desastres. naturales 

y artificiales. Los análisis realizados revelaron que en ninguna de 

las cuadras del jr. Huayhuash se encontraron señales ni rampas 

para acceder a la vivienda. 

Figura 13  

Vista panorámica del Jr. Huayhuash de la localidad de Gashanpampa 

 
Nota: Trabajo de campo para el estudio definitivo 

4.1.2.6. SITUACIÓN DEL ESTADO DEL JR. CACHUCATAC  

Las dos cuadras de Jr. Cachucatac se encuentran en mal 

estado, con fuertes baches y depósitos de agua en las vías debido 

a las lluvias y al pase de animales. Las vías varían en ancho, con 

un promedio de 9,20 metros, pero con tramos de vereda rocosos 

fangosos sin pavimentar pueden tener un ancho de hasta 1,2 

metros. El análisis realizado reveló que en ninguno de las cuadras 

del jr. Cachucatac se encontraron letreros o rampas de acceso a 

las viviendas. 
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Figura 14  

Vista panorámica del Jr. Cachucatac de la localidad de Gashanpampa 

 
Nota: Trabajo de campo para el estudio definitivo 

4.1.3. CONSIDERACIONES. DE DISEÑO DEL SISTEMA 

PROPUESTO  

4.1.3.1. CONSIDERACIONES DE DISEÑO PARA PAVIMENTO 

RÍGIDO 

Entre las consideraciones que se deben tener en cuenta al 

momento de diseñar estructuras viales, es necesario analizar 

fundamentalmente los problemas ocasionados por el 

comportamiento de las vías ocasionado por el creciente tránsito 

que acompaña al desarrollo tecnológico y al crecimiento 

poblacional, tales como las siguientes:  

 Calculo del ESAL (método AASHTO) 

Periodo de diseño: con el que se diseñará será para 20 

años, considerando un tipo de carretera pavimentada con bajos 

volúmenes de tránsito. 

Tabla 7  

Periodo de diseño según el tipo. de carretera 

 
  Nota: Método Aashto (1993) 
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Espesor de pavimento: Se considera un espesor de 

200.00mm 

Índices de serviciabilidad: se tendrá que considerar in índice de 

serviciabilidad. final según el tipo. e importancia. 

Tabla 8  

Índices de serviciabilidad 

 
Nota: MTC (2002) 

Factor. de distribución por dirección: se considera según 

el número de carriles de 2 lados en este caso se considerará 2 

carriles uno en cada dirección. 

Tabla 9  

Factor de ida y vuelta según el número de carriles 

 
Nota: Método Aashto (1993) 

Factor de. distribución por carril: se considerará según el 

número de carril por sentido, en este caso se considerará 1 carril 

por sentido. 

Tabla 10  

Factor de ida y vuelta según el número de carriles 

 
Nota: Método Aashto (1993) 

Código del eje cargado: se considerará el tipo del eje de 

choque con el pavimento, en este caso será un tipo de eje tándem. 
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Tabla 11  

Factor según el tipo de eje de contacto con el pavimento 

 

Nota: Método Aashto (1993) 

 Determinación confiabilidad/desviación estándar 

Confiabilidad: se considerará según el tipo de carretera y si 

son sub urbanas o rurales. 

Tabla 12  

Factor según el tipo de carretera y si es suburbana o rural 

 

Nota: Método Aashto (1993) 

Desviación. estándar normal: se considerará el valor según 

el valor de confiabilidad obtenida. 

Tabla 13  

Valor de desviación. estándar normal 

 

Nota: Método Aashto (1993) 
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Error est. Comb.  (So): se considerará según el tipo de 

construcción: 

Tabla 14  

Valor de error est. Comb. (So) 

 

Nota: Método Aashto (1993) 

 DET. MODULO REACCION. EFECT. SUB-RAZANTE 

Método AASHTO 

DATOS DE LASUB BASE:     

 CBR = 29.00 %  

 Espesor: 20.00 cm 

 Si CBR <= 10  

 K = 2.55 + 52.5 LOG (CBR)  

 Si CBR > 10       

 K = 46 + 9.08 (LOG (CBR))^4.34    

 K = 93.26 Mpa/m     

DATOS DEL SUELO DE FUNDACION:    

 CBR = 19.60 %    

 Si CBR <= 10       

 K = 2.55 + 52.5 LOG (CBR)     

 Si CBR > 10       

 K = 46 + 9.08 (LOG (CBR))^4.34    

 K = 73.63 Mpa/m      

Módulo de reacción compuesto de la sub-rasante 

   (K) = 84.73 Mpa/m 

 Perdida de serviciabilidad 

Datos: 

Po = 4.5 en pavimentos rígidos 

Pt = 2.0 en caminos de transito ligero  
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ΔPSI = Po - Pt = 2.5 

Drenaje 

Calidad del desfogue: muy malo el agua no evacua 

Tabla 15  

% de calidad de drenaje expuesta 

 

  Nota: Método Aashto (1993) 

Cd=0.9 

Transmisión de carga 

Tabla 16  

Valor de coeficiente de transmisión de carga 

 

Nota: Método Aashto (1993) 

J=3.00 

MODULO DE ELASTICIDAD DEL CONCRETO   

Concreto f'c = 210.00 kg/cm2  

  Ec = 57000 (f’c)^0.5     

  Ec =  3115169.605  psi = 21494.7 Mpa 

       

MODULO DE ROTURA DEL CONCRETO   

Concreto f'c = 210.00 kg/cm2   

  S'c = 8 - 10 ( f'c )^0.5     
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  S'c = 546.5   psi = 3.77 Mpa 

 Espesor de losa (Abaco Aashto) 

Log10W82 = ZrSo + 7.35Log10(D + 25.4) − 10.39 +
Log10 (

∆PSI
4.5 − 1.5

)

1 +
1.25X1019

(D + 25.4)8.46

+ (4.22 − 0.32Pt)xLog10(
MrCdx(0.09D

0.75 − 1.132

1.51XJ(0.09D0.75 −
7.38

(Ec/k)0.25

 

 

DATOS:  K = 84.73 Mpa/m So = 0.32   

  Ec = 21495 Mpa  R = 80 %  =>ZR = -0.841 

  S'c = Mr = 3.77 Mpa  Pt = 2   

  J = 3.00   ΔPSI = 2.5   

  Cd = 0.90   W80 = 0.48 x 10 ^ 6  

      D =?? mm por tanteo 

      D = 162.00 mm  

RESOLVIENDO:        

1er miembro = Segundo miembro     

5.68 = -0.26912 + 6.314856461 +(-0.345504342) + (-0.016663098) 

5.68 = 5.68 cumple 

 Espesor de losa (Abaco Aashto) 

DATOS: K = 84.73 Mpa/m So = 0.32   

 Ec = 21495 Mpa  R = 80 %  =>ZR = -0.841 

 S'c = 3.77 Mpa  ΔPSI = 2.5   

 J = 3.00   W80 = 0.48 x 10 ^ 6 

 Cd = 0.90   D = 200 mm 
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Figura 15  

Monograma Aashto 

 

Nota: Método Aashto (1993)
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4.1.3.2. CONSIDERACIONES DE DISEÑO PARA CUNETA 

PLUVIAL 

 Diseño cuneta pluvial Jr. Lauricocha 

DATOS:      

L  = 0.325 Km Longitud de canaleta (longitud de la cuenca) 

H= 0.013 Km Ancho de micro cuenca (ancho de la calle 

promedio) 

P= 43.3 mm Precipitación máxima (según SENAMHI)  

C= 0.9  Coeficiente de escorrentía   

z = 2.000  Talud de canal   

n = 0.013  Rugosidad de canal   

b = 0 m Base de Canaleta   

De los Datos:      

A= 0.4225 Has Área tributaria de cuenca   

Tc= 0.740403291 Hrs Tiempo de Concentración (Fórmula de 

Kirpich)   

I = 10.879 mm/hora Intensidad de precipitación promedio  

Q = 0.011 m3/seg Caudal de diseño por el METODO 

RACIONAL 

S =  2.00% Pendiente Promedio de canaleta 

Cálculos previos de dimensionamiento del canal   

Determinamos el tirante normal en el canal de derivación:  

Se calcula con la fórmula de Manning:    

  

b = 0.00 m    

np = 0.013 coeficiente de Manning ponderado  

y= 0.1 m    

0.001 = 0.001 OK!!! 

Completamos la geometría del Canal     

b = 0.00 m  y = 0.1 m    

f = 0.25 m  Z = 1     

A = 0.005 m2  P = 0.241 m    
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T = 0.100 m  R = 0.021 m    

D = 0.050 m  V = 2.200 m/s Velocidad sin 

Problemas 

F = 3.141 Flujo Súper Crítico   

E = 0.347 m-Kg/Kg    

Diseño final de la Sección del Canal   

Figura 16  

Detalle final de canal (cuneta) 

 

T= 0.30 m 

H= 0.20 m 

 Diseño cuneta pluvial Jr. León dormido 

DATOS:      

L = 0.464 Km Longitud de canaleta (longitud de la cuenca) 

H= 0.013 Km Ancho de micro cuenca (ancho de la calle 

promedio) 

P= 43.3 mm Precipitación máxima (según SENAMHI)  

C= 0.9 Coeficiente de escorrentía   

z = 2.000 Talud de canal   

n = 0.013 Rugosidad de canal   

b = 0 m Base de Canaleta   

De los Datos:      

A= 0.6032 Has Área tributaria de cuenca   
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Tc= 0.973950753 Hrs Tiempo de Concentración (Fórmula de 

Kirpich)   

I = 8.271 mm/hora Intensidad de precipitación promedio  

Q = 0.012 m3/seg Caudal de diseño por el METODO 

RACIONAL 

S =  2.00% Pendiente Promedio de canaleta   

Cálculos previos de dimensionamiento del canal 

Determinamos el tirante normal en el canal de derivación:  

Se calcula con la fórmula de Manning:    

  

b = 0.00 m    

np = 0.013 coeficiente de Manning ponderado   

y= 0.105m    

0.0011 =0.0011 OK!!! 

Completamos la geometría del Canal    

b = 0.00 m  y = 0.105 m   

f = 0.245 m  Z = 1    

A = 0.006 m2  P = 0.253 m   

T = 0.105 m  R = 0.022 m  

D = 0.053 m  V = 2.180 m/s Velocidad sin 

Problemas 

F = 3.038 Flujo Súper Crítico   

E = 0.347 m-Kg/Kg   
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Diseño final de la Sección del Canal 

Figura 17  

Detalle final de canal (cuneta) 

 

T= 0.30 m 

H= 0.20 m 

 Diseño cuneta pluvial Jr. Huayhuash 

DATOS:      

L = 0.317 Km Longitud de canaleta (longitud de la cuenca) 

H= 0.013 Km Ancho de micro cuenca (ancho de la calle 

promedio) 

P= 43.3 mm Precipitación máxima (según SENAMHI)  

C= 0.9 Coeficiente de escorrentía   

z = 2.000 Talud de canal   

n = 0.013 Rugosidad de canal   

b = 0 m Base de Canaleta   

De los Datos:      

A= 0.4121 Has Área tributaria de cuenca   

Tc= 0.726329669 Hrs Tiempo de Concentración (Fórmula de 

Kirpich)   

I = 11.090 mm/hora Intensidad de precipitación promedio  

Q = 0.011 m3/seg Caudal de diseño por el METODO 

RACIONAL 
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S =  2.00% Pendiente Promedio de canaleta   

      

 

Cálculos previos de dimensionamiento del canal   

Determinamos el tirante normal en el canal de derivación:  

Se calcula con la fórmula de Manning:    

     

b = 0.00 m       

np = 0.013 coeficiente de Manning ponderado  

y= 0.1 m    

0.001 = 0.001 OK!!!   

Completamos la geometría del Canal     

b = 0.00 m  y = 0.1 m    

f = 0.25 m  Z = 1     

A = 0.005 m2  P = 0.241 m    

T = 0.100 m  R = 0.021 m    

D = 0.050 m  V = 2.200 m/s Velocidad sin 

Problemas 

F = 3.141 Flujo Súper Crítico   

E = 0.347 m-Kg/Kg  
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Diseño final de la Sección del Canal 

Figura 18  

Detalle final de canal (cuneta) 

 

T= 0.30 m 

H= 0.20 m 

 Diseño cuneta pluvial Jr. Huayhuash 

DATOS:      

L = 0.305 Km Longitud de canaleta (longitud de la cuenca) 

H= 0.013 Km Ancho de micro cuenca (ancho de la calle 

promedio) 

P= 43.3 mm Precipitación máxima (según SENAMHI)  

C= 0.9 Coeficiente de escorrentía   

z = 2.000 Talud de canal   

n = 0.013 Rugosidad de canal   

b = 0 m Base de Canaleta   

De los Datos:      

A= 0.3965 Has Área tributaria de cuenca   

Tc= 0.705064793 Hrs Tiempo de Concentración (Fórmula 

de Kirpich)   

I = 11.425 mm/hora Intensidad de precipitación promedio  

Q = 0.011 m3/seg Caudal de diseño por el METODO 

RACIONAL 
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S =  2.00% Pendiente Promedio de canaleta   

Cálculos previos de dimensionamiento del canal   

Determinamos el tirante normal en el canal de derivación:  

Se calcula con la fórmula de Manning:    

  

b = 0.00 m    

np = 0.013 coeficiente de Manning ponderado   

y= 0.1 m    

0.001 = 0.001 OK!!! 

Completamos la geometría del Canal    

b = 0.00 m  y = 0.1 m    

f = 0.25 m  Z = 1     

A = 0.005 m2  P = 0.241 m    

T = 0.100 m  R = 0.021 m    

D = 0.050 m  V = 2.200 m/s Velocidad sin 

Problemas F = 3.141 Flujo Súper Crítico   

E = 0.347 m-Kg/Kg   

Diseño final de la Sección del Canal     

Figura 19 

Detalle final de canal (cuneta) 

 

T= 0.30 m 

H= 0.20 m 
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4.2. ESTUDIO TOPOGRÁFICO 

Este levantamiento topográfico describe los métodos y equipos 

utilizados en los levantamientos topográficos, el cálculo de puntos de 

referencia y la referencia a m.s.n.m. 

La descripción del proyecto, también tiene el resultado de estudios de 

campo realizados por expertos. Como obra de ingeniería básica realizada en 

el área del proyecto. 

Así mismo se señala que no se encontraron puntos de control del 

levantamiento topográfico antes de realizar el levantamiento, y no se dio 

oportunidad para la verificación y revisión. 

Después de revisar el alcance del estudio y considerar su alcance, se 

propuso evolucionar el trabajo paso a paso. 

Los trabajos realizados en obra incluyeron un levantamiento topográfico 

del entorno con terreno y curvas como primera etapa. Los niveles se toman 

cada 5 metros en las curvas. Para curvas aumenta cada metro. Utiliza los 

metros sobre el nivel del mar (m.s.n.m.) como nivel de referencia y está 

vinculado a las coordenadas UTM. 

 Equipos topográficos. 

La realización del trabajo topográfico fue llevada a cabo en forma 

diaria, mediante el uso de: 

 01 estación. total. 

 01 nivel de ingeniero 

 02 prismas con sus respectiva Bípode. 

 04 radios WalkieTakie Motorola 

 01 GPS navegador marca gamín GPSmap 62sc 

Entre otros accesorios. 
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 Equipo de Cómputo. 

 01 laptop 

 02 memorias externas de 1tb. 

 01 plotter  

 02 computadoras  

 Equipo de Software. Topográfico. 

 Civil 3D 2021 

 Map Source v.6.15.11. 

 Google Eart Pro. 

 AutoCAD (Civil Cad) 2021. 

 Microsoft office 

 Personal. de Campo y Gabinete. 

La cuadrilla de campo fue dada de la siguiente manera: 

 01 ingeniero Civil jefe de Proyecto. 

 01 topógrafos (Operadores del Estación Total y nivel de 

ingeniero). 

 02 porta Prisma. 

 02 ayudantes. 

 01 chofer. 

 Equipos Generales Utilizados. 

 01 camioneta doble cabina 4x4 

 02 cámara Fotográfica Digital 

 04 linternas 

 Pilas recargables, extensiones eléctricas 
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 Reconocimiento del área de estudio 

Previamente se realizó un recorrido de reconocimiento para ubicar 

el BM. Una vez conocida localmente la zona e identificados los problemas, 

se realizó un levantamiento topográfico. 

 Monumentación de los puntos de control 

Los puntos de control (BM) se marcaron al inicio de las actividades, 

todas las tomas de puntos se realizaron en la totalidad del terreno, 

aquellas encima de rocas, aquellas encima construcciones existentes y 

señalado con esmalte roja sobre clavos. 

 Medición de Metodología Utilizada para Efectuar los Trabajos de 

Campo: 

Sistema de Coordenadas y Altimetría 

Esta metodología se establece a nivel de campo y gabinete 

adecuándolo a los términos de referencia del propio programa de 

actividades. 

Para los trabajos de topografía se empleó una brigada de campo, 

guiados por el jefe de topografía y su personal auxiliar de apoyo. 

En cuanto a los trabajos en gabinete se empleó los equipos de 

cómputo proporcionadas con los programas de ingeniería para el 

procesamiento de datos extraídos del levantamiento topográfico del 

terreno. 

 Puntos topográficos 

A continuación, se presentan la lista de los puntos topográficos de 

BENCHS MARKS en coordenadas UTM WGS84 para el control de 

replanteo y ejecución 
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Tabla 17  

Listado de los puntos topográficos del proyecto 

 

Nota. Datos del proyecto.  

4.3. DESCRIPCIÓN TÉCNICA DEL PROYECTO 

4.3.1. SERVICIO DE TRANSITABILIDAD DE PISTAS Y VEREDAS 

 Pavimento de concreto hidráulico 

Para realizar un mejoramiento y ampliación del servicio de 

transitabilidad, para el presente proyecto se propone la elaboración con 

11,328.25m2 de calzada con un espesor de 20.00 cm, el concreto tendrá 

un f´c=210 kg/cm2, juntas de contracción y dilatación. 

Factores básicos a considera en el proceso de diseño de 

mescla: 

- Las cantidades y dimensiones máximas y mínimas de los 

materiales a emplearse. 

- Controlar el Slump de la mescla. 

- Realizar los ensayos de resistencia alcanzada 

- Otras especificaciones adiciones para la mezcla. 

Materiales empleados: 

- Cemento Portland tipo I 

- Agua 

- Agregado grueso 

- Agregado fino 

- aditivo acelerarte de fragua 

 

 



 

74 

 Construcción de veredas 

Según la propuesta el de mejorar y ampliar el servicio de 

transitabilidad, se propone la construcción de 5,257.56 m2 de 

veredas, con concreto de f´c=175 kg/cm2, con juntas de dilatación 

cada 3 metros, con un acabado pulido y bruñado 

 Construcción de sardineles 

Para el mejoramiento. y ampliación del servicio de 

transitabilidad, se propone la construcción de 1,669.13 ml de 

sardineles, con concreto de una resistencia de f´c=175 kg/cm2, con 

juntas de dilatación cada 3 metros. 

 Construcción de cunetas 

Para el mejoramiento. y ampliación del servicio de 

transitabilidad, se propone la construcción de 3,429.79 ml de 

cunetas, con concreto de una resistencia de f´c=175 kg/cm2, con 

juntas de dilatación cada 3 metros. 

 Construcción de rampas 

Para el mejoramiento. y ampliación del servicio de 

transitabilidad, se propone la construcción de 649.63 m2 de 

rampas, con concreto de una resistencia de f´c=175 kg/cm2, con 

acabado pulido y bruñado. 

 Construcción de áreas verdes 

Para el mejoramiento. y ampliación del servicio de 

transitabilidad, se propone la construcción de 1,654.60 m2 de áreas 

verdes, compuesto por el sembrado de grass y plantas 

ornamentales. 

4.4. FUENTES DE EXTRACCIÓN DE AGREGADOS 

 Cantera de material para sub-base 

Para la estructura del pavimento se colocará una capa granular de 

material como sub base. Para saber el tipo de material a utilizar se hizo 

un ensayo de cantera respectivo. 



 

75 

La cantera de estudio será la denominada Chiquia, el cual cuenta 

con depósitos extensos de estratos sedimentario de los procesos 

glaciales, dichos estratos están compuestos por gravas de diversos 

tamaños, arenas y finos. La distancia de la cantera hasta el proyecto es 

de 1km. Con coordenadas. de la cantera son: 

Tabla 18  

Coordenadas. de la cantera de material para sub-base 

COORDENADAS ALTITUD. m.s.n.m 

Cantera de Chicua 322293.00 E 8881469.00N 4015.00 m.s.n.m. 

Nota: Datos de campo del proyecto 

Las propiedades físicas y mecánicas del material luego de su 

análisis en el laboratorio son: 

- Suelo gravoso limoso mal graduado, clasificado como GP-GM 

en el SUCS y A-1a en el ASSHTO. 

- 6.04% de material que traspasa la malla Nª 200. 

- Límite líquido (LL) de 19.2% e índice plástico de 1.90%. 

- 6.4% de humedad óptima del próctor modificado y una máxima 

densidad seca MDS de 2.195. 

- CBR de 17% al 95% de la MDS y 61% al 100% de la MDS, 

lograda para una penetración del 0.1”. 

- Abrasión del 18.6% mediante el ensayo de los ángeles. 

- Partículas chatas y alargadas de 14.9%. 

Asimismo, se verifican el cumplimiento de las demás 

características que establece el MTC. 

- Abrasión máxima del 50%. 18.6% cumple. 

- CBR mínimo del 40% para el 100% de la MDS y una penetración 

de 0.1”. 61% cumple. 

- 25% máximo de límite líquido. 19.2% cumple. 

- 4% máximo de índice de plasticidad. 1.9% cumple. 

- 20% máximo de partículas chatas y alargadas. 14.9% cumple. 
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 Cantera para agregados de concreto 

Para la elaboración de la mezcla para los elementos de la 

estructura de pistas y veredas conformados por concreto hidráulico, no 

se cuentan con canteras cercanas al proyecto, por lo que se optó por la 

cantera ubicada en la cuidad de Huánuco en la zona denominada Yanag, 

el cual se ubica a lado del rio Huallaga, encontrándose a una distancia 

de 90km del proyecto.  

Las características granulométricas del material son las siguientes 

- Mayores de 3” = 40% 

- Gravas = 30% 

- Arenas y finos = 30% 

Las propiedades químicas permitidas deberán de limitarse según 

lo establecido en la Norma E060 (NTP), estos son: 

4.5. METRADOS Y PRESUPUESTOS 

 Metrados 

Con base en información básica de levantamientos de campo, se 

prepararon cálculos y anteproyectos detallados de diseño, planos, 

perfiles y secciones de estructuras para las pistas y veredas. La 

construcción de pavimento, veredas, sardineles, cunetas, rampas y 

áreas verdes, se calcularon utilizando hojas de cálculo y planillas de 

acuerdo con las cantidades de elementos determinados como parte del 

proyecto de pistas y veredas. 

 Precios unitarios 

Los precios unitarios se basan en enero de 2021, teniendo en 

cuenta los costos laborales según las normas de ingeniería civil y 

construcción. Los equipos y maquinarias se obtuvieron de precios 

obtenidos del mercado de Huánuco, y los costos de materiales se 

obtuvieron de licitaciones del mercado de Huánuco. Principales 

proveedores en la ciudad de Huánuco 

 Presupuesto 
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A partir de los metrados calculados para cada trabajos o partida 

que será realizada durante la ejecución del proyecto será multiplicada 

con el precio unitario de la partida considerando el rendimiento por cada 

trabajo, las sumas de estos costos parciales sumados darán el precio 

total, a partir del costo directo se calculara los gastos generales y la 

utilidad y sumados los tres aplicándole el impuesto general a las ventas 

nos darán el costo real del proyecto. 

Tabla 19  

Resumen 

RESUMEN DE PRESUPUESTO 

ITEM DESCRIPCIÓN MONTO 

001 OBRAS PROVICIONALES 241,558.91 

002 CONSTRUCCION DE PISTAS, VEREDAS Y 
OTROS 

1,767,229.16 

003 VEREDAS Y RAMPAS 471,415.52 

004 CUNETAS 73,764.64 

005 SARDINELES 75,872.19 

006 IMPACTO AMBIENTAL 50,233.82 

007 PLAN DE MONITOREO ARQUEOLOGICO 7,280.00 

 (CD)  S/                                                      
2,687,354.24  

   

 COSTO DIRECTO 2,687,354.24 

 GASTOS GENERALES (8.00%) 214,988.34 

 UTILIDAD (7.00%) 188,114.80 

  ================== 

 SUB TOTAL DE OBRA 3,090,457.38 

 I.G.V (18.00%) 556,282.33 

  ================== 

 COSTO DE OBRA 3,646,739.71 

 COSTO DE SUPERVISION DE OBRA (4.00%) 107,494.17 

  ================== 

 COSTO TOTAL DE OBRA 3,754,233.88 

4.6. ANÁLISIS DE. LOS RESULTADOS 

El desarrollo de la suficiencia profesional de este trabajo se logró a 

mediante una investigación bibliográfica de libros, estudios previos e 

información académica. Todas estas actividades permitieron la 
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implementación de un marco teórico del proyecto y la definición de conceptos 

que se utilizaron para mejorar la calidad de vida de las personas en el sector 

transporte. 

Actualmente, existe una vía con condiciones óptimas para su transporte, 

así mismo se cuenta con un sistema adecuado de evacuación de aguas 

superficiales mediante cunetas, también se cuenta con una vía exclusiva para 

peatones siendo este las veredas que se encuentran en ambos lados de la 

vía, así mismo se cuenta con un sistema de señalización vertical para poder 

identificar las zonas de parada y pase para peatones. 

Este estudio abordo la necesidad de implementar las condiciones que 

permitan el tránsito vehicular y peatonal, como también contar con un sistema 

de evacuación superficial para poder mejorar de esa manera la calidad de vida 

de la población en el ámbito de transporte de la ciudad de Gashanpampa. 

Se realizó la construcción de calzadas, con pavimento de concreto 

hidráulico con un ancho de 20 cm., veredas, sardineles, cunetas laterales, 

señalización, flete terrestre, plan para la manejabilidad ambiental, 

capacitaciones y seguridad y salud 

A continuación, en el cuadro de metas del proyecto ejecutado 

identificados por jirones 

Tabla 20  

Cuadro de metas del proyecto por jirones 

Jirones 
Pavimento 

(M2) 
Cunetas 

(M) 
Sardinel 

(M) 
Veredas 

(M2) 
Rampa
s (M2) 

Área Verde 
(M2) 

Jr. 
Lauricocha 

1,940.84 627.31 260.04 912.00 101.94 243.61 

Jr. León 
Dormido 

3,560.52 873.16 610.68 1,783.12 215.94 575.35 

Jr. Catorce 
Ventanas 

1,130.06 401.51 90.33 592.50 44.66 97.99 

Jr. 
Huayhuash 

1,620.00 600.46 166.13 781.28 76.12 148.13 

Jr. 
Huactapana 

1,992.60 577.16 415.64 731.58 154.57 478.19 

Jr. 
Cachucatac 

1,084.23 350.19 126.31 457.08 56.40 111.33 

TOTAL 11,328.25 
3,429.7
9 

1,669.13 5,257.56 649.63 1,654.60 
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Con la adecuada infraestructura para el servicio transitabilidad, se tiene 

una superficie de rodadura en buen estado, presencia de veredas y rampas, 

presencia de servicio de drenaje pluvial. 

 

 

 

 

 

 

  



 

80 

CONCLUSIONES 

 Se ha mejorado y ampliado las pistas y veredas del proyecto de servicio 

de transitabilidad brindándole de esa manera una mejor calidad de vida a 

los habitantes de la localidad de Gashanpampa reduciendo los daños a la 

propiedad pública y privada 

 El proyecto de pistas y veredas con la pavimentación de las calles redujo 

el tiempo de desplazamiento en el tránsito vehicular.  

 Con el proyecto se realizó un correcto encausamiento de aguas pluviales 

evitando así la formación de charcos de agua y barro, reduciendo el riesgo 

de accidentes. 

 El proyecto en conjunto de servicio de transitabilidad de pistas y veredas 

permitió poder desplazarse de forma libre y segura ya que cuenta con 

elementos que se pueden diferenciar para su distinto uso, en este caso las 

veredas para el uso peatonal y las pistas para el uso vehicular. 
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RECOMENDACIONES 

 Conservar en buen estado los componentes del proyecto evitando 

malograrlos y/o destruirlos. 

 Cuidar las áreas verdes no rompiendo ni pisando las plantas. 

 Botar la basura en los lugares destinados, evitando contaminar las calles 

y a su vez obstruir las cunetas, pudendo generar inundaciones en épocas 

de lluvias 

 Que la Entidad de San Miguel de Cauri implemente un programa de 

reciclaje para educar a la comunidad del correcto manejo de los residuos 

sólidos. 
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ANEXO 1 

RESOLUCIÓN DE ACEPTACIÓN 
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ANEXO 2  

MATRIZ DE CONSISTENCIA 

PROBLEMA OBJETIVOS VARIABLES 
DIMENSIONE

S 
INDICADORE

S 
METODOLOGÍ

A 
POBLACIÓN Y 

MUESTRA 

Problema general 
¿Cómo el mejoramiento y 
ampliación de los servicios 
de transitabilidad de pistas y 
veredas dará una calidad de 
vida en la localidad de 
Gashanpampa - Miguel de 
Cauri – Lauricocha - 
Huánuco 2023? 
Problema especifico 
• ¿cómo una 
adecuada condición de la 
superficie de rodadura el 
tránsito vehicular reduce el 
tiempo de desplazamiento, 
en la localidad de 
Gashanpampa - Miguel de 
Cauri – Lauricocha - 
Huánuco 2023?  

Objetivo general 
Mejorar y ampliar los 
servicios de transitabilidad 
de pistas y veredas permita 
dar una mejor calidad de 
vida en localidad de 
Gashanpampa - Miguel de 
Cauri – Lauricocha - 
Huánuco 2023. 
Objetivo especifico 
• Mejorar y ampliar 
las condiciones de la 
superficie de rodadura que 
disminuya el tiempo de 
desplazamiento vehicular, 
en la localidad de 
Gashanpampa - Miguel de 
Cauri – Lauricocha - 
Huánuco 2023. 

Variable 
Independient
e   Mejorar y 

ampliar el 
servicio de 

transitabilidad 
de pistas y 
veredas. 

Pistas 
Calles 

pavimentadas Enfoque: 
Cuantitativo 

 
Nivel: 

Descriptivo 
 

Diseño: 
No experimental 

 
Técnica: 

Observación 
 

Instrumentó: 
Lista de 

verificación 
 

Población: 
 

La localidad de 
Gashanpampa. 

 
 
 

Cunetas 
Sistema de 
evacuación 

pluvial. 

 
Veredas 

 

Calles con 
veredas 

Variable 
Dependiente 
Dar calidad de 

vida. de las 
personas en el 

Reducción del 
tiempo de 

transito 

Mejor 
circulación 
vehicular y 
peatonal 
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• ¿cómo un 
adecuado tratamiento y 
encausamiento de aguas 
superficiales evita 
accidentes por la formación 
de charcos de barro y agua, 
en la localidad de 
Gashanpampa - Miguel de 
Cauri – Lauricocha - 
Huánuco 2023? 
• ¿Cómo con la 
construcción de carriles 
peatonales se pueda contar 
con un desplazamiento 
seguro por las calles de las 
personas de toda edad y 
con algún tipo de 
discapacidad, en la  
localidad de Gashanpampa 
- Miguel de Cauri – 
Lauricocha - Huánuco 
2023? 

• Mejorar y ampliar el 
tratamiento y 
encausamiento de aguas 
superficiales que contribuya 
a evitar la formación de 
charcos de barro y agua, y 
rediciendo los accidentes, 
en la localidad de 
Gashanpampa - Miguel de 
Cauri – Lauricocha - 
Huánuco 2023. 
• Mejorar y ampliar 
los carriles para el tránsito 
peatonal que contribuya a 
tener una zona por donde 
puedan transitar de manera 
libre y segura los 
pobladores, en la localidad 
de Gashanpampa - Miguel 
de Cauri – Lauricocha - 
Huánuco 2023. 

ámbito de 
transitabilidad. Tratamiento y 

encausamient
o de aguas 

superficiales 
 

Carriles 
peatonales 

Drenaje pluvial 
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ANEXO 3 

DETERMINACION. DEL ESPESOR DE PAVIMENTO POR LA FORMULA AASHTO 



 

89 

 



 

90 

 



 

91 

 

 



 

92 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

93 

ANEXO 4 

DETALLE DE SECCION TIPICA DE CALLE Y BADEN 
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ANEXO 5 

PANEL FOTOGRAFICO 

 

En la fotografía se observa la charla diaria realizada por el personal de 

ssoma y equipo técnico. 

 

En la fotografía se visualiza la maquinaria quesera empleado en la ejecución 

de la obra 
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En la imagen se observa la colocación del cartel de obra 

 

En la imagen se realiza las coordinaciones con la supervisión y residencia para el 

inicio de obra 
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En la imagen se observa el lugar a donde será desviada las aguas 

superficiales de son evacuadas por las cunetas 

 

En la fotografía se observa la charla diaria realizada por el personal de 

ssoma y equipo técnico. 
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En la fotografía se observa la charla diaria realizada por el personal de 

ssoma y equipo técnico. 

 

A consecuencia de las lluvias de presento la saturación de los suelos 

dificultando los trabajos. 
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Se tuvo reunión con la población de Gashanpampa para explicarles el 

avance de la obra 

 

En la fotografía se observa la charla diaria realizada por el personal de 

ssoma y equipo técnico. 
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Se tuvo coordinaciones con el equipo técnico de la obra 

 

En la fotografía de observa el compactado de la base de afirmado 

 

 



 

100 

 

En la fotografía se observa la maquinaria realizando los trabajos de tendido 

de material afirmado 

 

En la fotografía se observa la charla diaria realizada por el personal de 

ssoma y equipo técnico. 
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En la fotografía se observa la charla diaria realizada por el personal de 

ssoma y equipo técnico. 

 

En la fotografía se observa la saturación de suelos consecuencia de las 

lluvias 
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Se observa en la fotografía la formación del comité de obra 

 

Se observa las recomendaciones realizada por parte de la supervisión. 
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Se observa las recomendaciones realizada por parte de la supervisión. 

 

Se observa las recomendaciones realizada por parte de la supervisión. 
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Se observa las recomendaciones realizada por parte de la supervisión. 

 

En la fotografía de observa el compactado de la base de afirmado 
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Se realizan los trabajos de compactado de la superficie de la base de 

afirmado 

 

En la fotografía se observa la compactación de la base con afirmado 
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Se observa las recomendaciones realizada por parte de la supervisión. 

 

 

En la fotografía se observa a la maquinaria realizar los trabajos de corte de 

terreno a nivel de rasante 
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Se observa las probetas realizadas para el diseño de mescla que será 

empleado en la obra 

 

Se verifica el Slump del diseño de mescla realizada en el laboratorio 
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Se observa las probetas realizadas para el diseño de mescla que será 

empleado en la obra 

 

Se realizan las coordinaciones con la población indicándoles que se harán 

los trabajos de vaciado de concreto. 
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Se realizan los trabajos de vaciado de concreto en la superficie del terreno 

ya encofrado. 

 

Se realiza los trabajos de vibrado y nivelado con el uso de la regla vibratoria 
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Se realiza el proceso de regleado y vibrado del concreto fresco 

 

Se realiza el proceso de regleado y vibrado del concreto fresco 
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Se realizan los trabajos de encofrado de la losa 

 

Se realizan los trabajos de acabado de la losa de concreto 
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En la fotografía se observa la charla diaria realizada por el personal de 

ssoma y equipo técnico. 

 

Se realizan los trabajos de encofrado de la losa 
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Se observa la planta concretara instalada en obra para un mayor avance en 

la ejecución de trabajos de vaciado 

 

Se realizan los trabajos de acabado de la losa de concreto 
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Se realizan los trabajos de colocación de juntas con tecknoport entre los 

paños del pavimento 

 

Se verifica el grado de temperatura del concreto. 
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Se realizan los ensayos de rotura de probetas elaboradas in-situ para 

verificar si alcanzan la resistencia establecida. 

 

Se realizan los ensayos de rotura de probetas elaboradas in-situ para 

verificar si alcanzan la resistencia establecida. 
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Se realizan los ensayos de rotura de probetas elaboradas in-situ para 

verificar si alcanzan la resistencia establecida. 

 

Se realiza la entrega de epp´s al personal de obra 
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Se realiza la entrega de epp´s al personal de obra 

 

 

Se observa la planta concretara instalada en obra para un mayor avance en 

la ejecución de trabajos de vaciado 
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En la fotografía se observa la charla diaria realizada por el personal de 

ssoma y equipo técnico. 

 

 

En la fotografía se observa la charla diaria realizada por el personal de 

ssoma y equipo técnico. 
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Se observa la entrega de guantes para la manipulación del concreto. 

 

Se realizan los trabajos de acabado de la losa de concreto 
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Se realizan los trabajos de acabado de la losa de concreto 

 

Se realizan los trabajos de acabado de la losa de concreto haciendo que sea 

una superficie rugosa 
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Se realiza el curado de la losa con aditivos. 

 

Se observa el encofrado de veredas y colocación del afirmado para veredas 
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Se observa el vaciado de las veredas 

 

Se observa del acabado de la vereda con su bruñido y juntas según los 

planos 
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Se observa del acabado de la vereda y rampas con su bruñido y juntas 

según los planos 

 

Se observan las calles con los trabajos ya culminados de la construcción de 

pavimentación 
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Se observan las calles con los trabajos ya culminados de la construcción de 

pavimentación 

 

Se observan las calles con los trabajos ya culminados de la construcción de 

pavimentación 
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Se observan las calles con los trabajos ya culminados de la construcción de 

pavimentación 

 

Se observan las calles con los trabajos ya culminados de la construcción de 

pavimentación 
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Se observan las calles con los trabajos ya culminados de la construcción de 

pavimentación 

 

Se observan las calles con los trabajos ya culminados de la construcción de 

pavimentación 
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ANEXO 6 

PLANOS 
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