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RESUMEN 

El presente Informe de Trabajo de Suficiencia Profesional titulado 

“Análisis  de ejecución de Pavimento del Mejoramiento víal del jirón San Isidro y 

calles adyacentes, distrito de El Tambo. Huancayo – Junín”; tuvo como Problema 

General: ¿ Cuál es el Proceso Constructivo de la partida de PAVIMENTO del 

Mejoramiento Víal del Jr. San Isidro y calles adyacentes, distrito de El Tambo, 

Huancayo - Junín? y el Objetivo General fue Identificar el Proceso Constructivo 

de la partida de PAVIMENTO del Mejoramiento Víal del Jr. San Isidro y calles 

adyacentes, distrito de El Tambo, Huancayo – Junín. 

 

En el aspecto metodológico se utilizó el Tipo de Estudio Aplicada; de 

Nivel Descriptivo, de Diseño No Experimental, se  tuvo como Población las Vías 

del Jr. San Isidro y calles adyacentes del Asentamiento Humano Juan parra del 

Riego Distrito de El Tambo y la Muestra fue No Probabilística, el Tipo de 

Muestreo fue por Conveniencia. La Técnica de Recolección de Datos fueron las 

Fuentes Documentales y Registros, y los Instrumentos fueron las Fichas 

Técnicas. 

 

Se llegó a la siguiente conclusión: El Proceso Constructivo de la partida 

de Pavimento del Mejoramiento Víal del Jr. San Isidro y calles adyacentes 

cumplen con las especificaciones técnicas, se realizaron los ensayos respectivos  

y se aplicaron las normas técnicas nacionales.  

 

Palabras claves: Pavimento rígido, Proceso constructivo Víal,  

Tecnología del concreto, Especificaciones Técnicas, Ensayos técnicos. 
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ABSTRACT 

 

This Working Report on Professional Proficiency entitled “Analysis of the 

pavement execution of the road improvement of the San Isidro jirón and adjacent 

streets, Tambo district. Huancayo - Junín ”; It had as a General Problem: What 

is the Construction Process of the PAVIMENTO item of the Road Improvement 

of Jr. San Isidro and adjacent streets, Tambo district, Huancayo - Junín? and the 

General Objective was to Identify the Constructive Process of the PAVIMENTO 

item of the Road Improvement of Jr. San Isidro and adjacent streets, district of 

Tambo, Huancayo - Junín. 

 

In the methodological aspect the Type of Applied Study was used; 

Descriptive Level, of Non-Experimental Design, the Ways of Jr. San Isidro and 

adjacent streets of the Juan Parra del Riego Human Settlement District were 

taken as Population and the Sample was Non-Probalistic, the Type of Sampling 

was for Convenience. The Data Collection Technique was the Documentary 

Sources and Records and the Instruments were the Technical Data Sheets. 

 

The following conclusion was reached: The Construction Process of the 

Road Improvement Pavement heading of Jr. San Isidro and adjoining streets 

comply with the technical specifications, the respective tests were carried out and 

the national technical standards were applied. 

 

Keywords: Rigid pavement, Road construction process, Concrete 

technology, Technical specifications, Technical tests. 
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INTRODUCCIÓN 

El proceso constructivo de una obra de  pavimentación rigida consta de 

diferentes actividades; entre ellas esta la partida de PAVIMENTO en sí, el cual 

comprende el 70% de la obra. Para su diseño en específico se requiere 

conocimientos indispensables y ensayos a fin de lograr una buena estructura y 

funcionalidad de la obra, especificaremos en el análisis las siguientes sub 

partidas: Explanaciones, Sub base granular, Pavimento Rigido (e=0.20 m), 

Dowells (Junta transversal), Curado de pavimento rígido, Drenaje y Juntas. 

La importancia de un buen diseño y óptima ejecución de una 

pavimentación u obra víal trasciende desde economía, comunicación y 

accesibilidad, entre otros.  

Así mismo las vías de comunicación son elementos de gran importancia 

en la economía de zonas urbanas y rurales, teniendo en cuenta la serviciabilidad 

que brindan las carreteras, ademas que beneficiarán con el desarrollo socio-

económico de los sectores de la población, por ello es necesaria una adecuada 

planificación en los proyectos víales para optimizar y facilitar el proceso, 

mejorando de esta manera las condiciones de vida de los pobladores. En tal 

sentido, es de gran relevancia para el progreso, contar con vías en buenas 

condiciones, que sea eficiente, y permita la comunicación entre las zonas rurales 

y urbanas. 

 

Por consiguiente, el presente Informe de Trabajo de Suficiencia 

Profesional titulado “Análisis  de ejecución de pavimento del Mejoramiento víal 

del jirón San Isidro y calles adyacentes, distrito de El Tambo. Huancayo – Junín”, 

desarrolla el proceso constructivo, centrandonos en la partida de PAVIMENTO 

de una vía, donde se tiene la parte física, geográfica, económica y social que 

influye en los parámetros de diseño y proceso constructivo, según sea la zona 

de la obra, el suelo y condiciones climaticas. 

En tal sentido se formula el siguiente problema general ¿Cuál es el 

Proceso Constructivo de la patida de PAVIMENTO del Mejoramiento Víal del Jr. 

San Isidro y calles adyacentes, distrito de El Tambo, Huancayo - Junín? Y  el 

Objetivo General fue Identificar el Proceso Constructivo de la partida de 
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PAVIMENTO del Mejoramiento Víal del Jr. San Isidro y calles adyacentes, distrito 

de El Tambo, Huancayo - Junín. 

Por lo tanto, la propuesta de este Informe de Trabajo de Suficiencia 

Profesional es conocer la construcción de pavimento rígido y desglosar una a 

una las sub partidas que lo comprenden, ya que este tipo de obras implican una 

gran importancia para la ciudadanía. Asimismo debemos conocer las normas, el 

diseño y proceso constructivo, para que la obra este acorde según las 

especificaciones técnicas, las cuales no siempre se cumplen en su totalidad por 

diferentes circunstancias. 

 

El presente Informe de Trabajo de Suficiencia Profesional, esta 

estructurado en cuatro Capítulos: el Primer Capítulo esta conformado por el 

Planteamiento del Problema, dentro del cual estan: el Problema General, los 

Problemas Específicos, el Objetivo General, los Objetivos Específicos, la 

Justificación Práctica y Metodología y la Delimitación Espacial y Temporal. 

Asimismo el Segundo Capítulo presenta el Marco Teórico, en el cual incluye las 

Bases Teóricas y Bases Legales. De igual manera el Tercer Capítulo esta 

constituído por la Metodología, en el cual se ha considerado el Tipo de Estudio, 

Nivel de Estudio, Diseño de Estudio, Población y Muestra, Técnicas e 

Instrumentos de Recolección y Análisis de Datos y Procesamiento de la 

Información. Asimismo el Cuarto Capítulo comprende el Desarrollo del Informe, 

el cual contiene las Generalidades, Avance de Obra de Evaluación Mensual y 

Presentación de Resultados según los Objetivos. 

Finalmente, se desarrolló las Conclusiones, recomendaciones, 

Referencias Bibliograficas y Anexos, correspondientes al presente Informe de 

Trabajo de Suficiencia Profesional.  

 

 

El autor 
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CAPÍTULO I: PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 
 

1.1. DESCRIPCIÓN DE LA REALIDAD PROBLEMÁTICA 

En la zona de trabajo de la cual parte este Informe se presentaba mala 

circulación, contaminación excesiva por polvo; en épocas de lluvía se 

presentaba aniego, lo cual hacia crítico el tránsito afectando así 

directamente a los pobladores, los cuales en su mayoría presentaban 

distintos problemas en ámbitos de salud, económicos y sociales; desde 

problemas respiratorios hasta problemas de daños en la fachada de sus 

viviendas. El tener un centro de salud cerca sin accesibilidad afectaba 

mucho más a los pobladores de la zona quienes sufrían de diferentes 

problemas de salud y no podían atenderse de forma regular, esto 

perjudicaba más aún a personas con diferentes tipos de discapacidad. 

Esta zona por ser un asentamiento humano (de nombre Juan Parra del 

Riego) contempla en su mayoría personas de bajos recursos económicos, 
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los cuales no podían emprender debido a que se veían afectados por la 

falta de comunicación entre sectores ya que las obras víales son parte de 

los medios de comunicación siendo éste el único medio que posibilita el 

transporte de las personas y las cargas. 

Viéndolo desde el ámbito local, muchas comunidades de este sector 

cuentan con las mismas características y esto acrecienta el problema de 

comunicación y economía, no haciendo posible el desarrollo de nuestra 

localidad. Por ello es necesaria una adecuada planificación en los 

proyectos víales para optimizar y facilitar el proceso de crecimiento y 

desarrollo socioeconómico, mejorando de esta manera las condiciones de 

vida de los pobladores. 

En otro ámbito, el aumento del parque automotor también exige una 

mayor demanda en la generación de obras víales, por dar un ejemplo: 

solo en Huancayo la infraestructura víal es insuficiente para más de 31 mil 

autos. Además, según los datos de compras de vehículos de la Asociación 

de Representantes Automotríces del Perú, Junín es la séptima región con 

unas 3 mil 500 nuevas unidades adquiridas en el último año. Por ende se 

necesita habilitar y construir puentes, también más vías, para que esa 

cantidad de vehículos pueda transitar sin colapsar las ya existentes. 

La región Junín es centro de diferentes actividades económicas y 

turísticas las cuales se ven afectadas por la falta de vías o precarias 

condiciones de las existentes. Esto simboliza un retrazo en el desarrollo 

de nuestra macro región, pues la mala ejecución de obras víales acarrea 

más problemas que las inexistentes, esto amén de diferentes fallas en el 
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proceso constructivo de las mismas o por no considerar la normativa 

correspondiente para dichas ejecuciones. La buena ejecución de una obra 

víal (en este caso pavimento rígido) tiene un tiempo de serviciabilidad y 

vida útil de entre 20 a 40 años requeriendo un mantenimiento mínimo y 

comunmente sólo en las juntas de las losas; teniendo en cuenta esto, los 

veneficios son muchos y serían aprovechados por muchas generaciones 

de nuestra región, trayendo consigo grandes crecimientos a nivel 

nacional. Si las vías de comunicación de un pais no son las adecuadas 

para que la población satisfaga sus necesidades básicas, es poco 

probable que los ciudadano puedan encarar una situación de mejora 

económica y reducción de los índices de pobreza. 

Teniendo en concideración que la red de carreteras permite satisfacer 

las necesidades básicas de eduación, trabajo, alimentación y salud, 

siendo estas las principales actividades de un país, es estratégico 

desarrollar su sistema víal porque es el único modo de satisfacer las 

necesidades esenciales de la población. 

En el Perú existe una clara deficiencia en cuanto a calidad y cantidad 

en infraestructura víal y esto implica un declive en el crecimiento 

económico de nuestro país. Así mismo, genera restricciones para el 

crecimiento potencial de la economía peruana y el de sus regiones al 

limitar la integración de los mercados regionales con los centros de 

consumo masivo y de exportación debido a las deficiencias relacionadas 

a la elevación de costos de transaccion y de transporte. Recalcamos 

entonces que en paises con un adecuado desarrollo en transporte los 
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costos de traslado son menores, mientras que en la región los caminos 

con desvíos permanentes o tramos deteriorados incrementan los costos 

del traslado. Por consiguiente, se puede decir que el desarrollo de una 

nación se mide por la calidad de sus vías de comunicación y el 

ordenamiento del tránsito. 

En junio del año 2019, El Peruano (diario oficial de la República del 

Perú) anunció que a travez de Provías Nacional y Provías 

Descentralizado, el MTC (Ministerio de Transportes y Comunicaciones) 

intervendrá en 2.532 Km de la Red Víal Nacional y ha transferido recursos 

a los gobiernos regionales y locales para obras en 346.48 Km de vías 

departamentales y vecinales las cuales serán ejecutadas hasta el próximo 

cambio de gobierno; asimismo, el equipo especial de Reconstrucción de 

Cambios del MTC, trabaja por rehabilitar 161.6 Km de vías a su cargo. 

Teniendo en cuenta estas fuentes es necesario congnotar y enfocarnos 

en la buena ejecución de las obras víales, en este caso de las obras 

vecinales tales como Pavimentacion Rígida viendo procesos contructivos, 

estudios, normas, etc. a fin de que dichas obras cumplan una función 

óptima y puedan controlar efectos, como sobrecargas, cambios de 

temperatura, etc. y así cumplir la funcionabilidad requerida para el 

progreso de nuestro país. 

Con la realización del presente Informe de Trabajo de Suficiencia 

Profesional, se pretende analizar e informar sobre el correcto proceso 

contructivo de la obra de Pavimento Rígido: “Mejoramiento víal del Jr. 

Aguirre Morales y Calles adyacentes, Jr. Oswaldo Barreto, Jr. Huayna 
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Capac, Jr. Los Lirios y Pje. 17 de Setiembre, AAHH. Juan Parra del Riego, 

Distrito de El Tambo – Huancayo Junin”, el cual solucionó los problemas 

víales en la zona, mejorando también los anillos víales en los sectores 

aledaños al área intervenida. 

1.1. PROBLEMA DE LA INVESTIGACIÓN  

1.1.1. Problema general  

¿Cuál es el Proceso Constructivo de la patida de PAVIMENTO del 

Mejoramiento Víal del Jr. San Isidro y calles adyacentes, distrito de El 

Tambo, Huancayo - Junín? 

1.1.2. Problema especifico 

1. ¿Qué normas técnicas se aplican para la partida de PAVIMENTO del 

Mejoramiento Víal del Jr. San Isidro y calles adyacentes, distrito de El 

Tambo, Huancayo - Junín? 

 

2. ¿Cuáles son los factores que inducen a errores en el proceso 

constructivo del Mejoramiento Víal del Jr. San Isidro y calles 

adyacentes, distrito de El Tambo, Huancayo - Junín? 

 
 

3. ¿Cuáles son los ensayos necesarios a realizarse en el Mejoramiento 

Víal del Jr. San Isidro y calles adyacentes, distrito de El Tambo, 

Huancayo - Junín? 
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1.2. OBJETIVOS DE LA INVESTIGACIÓN 

1.2.1. Objetivo general 

Identificar el Proceso Constructivo de la partida de PAVIMENTO del 

Mejoramiento Víal del Jr. San Isidro y calles adyacentes, distrito de El 

Tambo, Huancayo - Junín 

1.2.2. Objetivos específicos 

1. Identificar las normas técnicas que se aplican en la ejecución de la 

partida de PAVIMENTO del Mejoramiento Víal del Jr. San Isidro y 

calles adyacentes, distrito de El Tambo, Huancayo – Junín. 

2. Reconocer los factores que inducen a errores en el proceso 

constructivo del  Mejoramiento Víal del Jr. San Isidro y calles 

adyacentes, distrito de El Tambo, Huancayo – Junín. 

3. Determinar cuales son los ensayos necesarios a aplicar en el proceso 

constructivo del  Mejoramiento Víal del Jr. San Isidro y calles adyacentes, 

distrito de El Tambo, Huancayo – Junín. 

 

1.3. JUSTIFICACIÓN 

1.3.1. Justificacion Practica  

Este informe se realiza porque existe la necesidad de Identificar el 

Proceso Constructivo, normas a aplicar, ensayos a realizarse y los 

factores que inducen a errores en la ejecución del Mejoramiento Víal 

del Jr. San Isidro y calles adyacentes, distrito de El Tambo, Huancayo 
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– Junín ya que esto implica una suma importancia en el desarrollo 

socioeconómico del sector amén del progreso integral. 

En tanto, se justifica a través de la aplicación de la concepción 

científica - tecnológica dentro del cumplimiento de la norma 

correspondiente. Con la ejecución del presente Informe de Trabajo de 

Suficiencia Profesional, analizar e informar sobre el correcto proceso 

contructivo de la obra de Pavimento Rígido: “Mejoramiento víal del Jr. 

Aguirre Morales y Calles adyacentes, Jr. Oswaldo Barreto, Jr. Huayna 

Capac, Jr. Los Lirios y Pje. 17 de Setiembre, AAHH. Juan Parra del 

Riego, Distrito de El Tambo – Huancayo Junin”, el cual solucionó los 

problemas víales en la zona, mejorando también los anillos víales en 

los sectores aledaños al área intervenida. Así mismo con el estudio se 

estipulará una metodología de cálculo, diseño y evaluación de los 

ensayos y normas que se aplican en la partida de Pavimento. 

1.3.2. Justificación Metodológica 

En el desarrollo del presente Informe de Trabajo de Suficiencia 

Profesional, se utilizó el Tipo de Estudio Aplicada; de Nivel 

Descriptivo, de Diseño No Experimental, se  tuvo como Población las 

Vías del Asentamiento Humano Juan Parra del Riego, tales como Jr. 

San Isidro y calles adyacentes, Distrito de El Tambo, Provincia de 

Huancayo - Junin y la Muestra fue No Probabilística, el Tipo de 

Muestreo fue por Idoneidad. La Técnica de Recolección de Datos 

fueron las Fuentes Documentales y Registros, y los Instrumentos 

fueron las Fichas Técnicas.  

Consecuentemente,  una vez que sean demostrados su validez y 

confiabilidad podrán ser utilizados en otros trabajos de investigación, 

relacionados a la materia de investigación. 
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1.4. Delimitación 

1.4.1. Delimitación espacial 

El terreno para el proyecto del estudio se encuentra Ubicado en: 

• Lugar  : Asentamiento Humano Juan Parra del  

.                             Riego  

• Región  : Junín. 

• Provincia  : Huancayo. 

• Distrito  : El Tambo. 

• Sector  : Nd 

• Zona  : R3-A 

• Altitud  : 3,332 m.s.n.m. 

   Linderos: Por el Norte : Con Jr. Pedregales 

 Por el Sur        : Con la Av. Ferrocarril (lineas ferrovíarias del 

tren macho) 

Por el Este    : Con Jr. Santa Rosa.  

                                Por el Oeste   : Con Jr. Jorge Chavez 
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       Plano de macro localización 

 

  

 

 

 

 

 

    

 

   IMAGEN N° 01                             

FUENTE: EXPEDIENTE TÉCNICO DE OBRA 

 

Plano de sectorización 

 
        IMAGEN N° 02                             

FUENTE: PLAN DESARROLLO URBANO – HUANCAYO  

 

 

 

UBICACIÓN DE LA PROVINCIA DE 

HUANCAYO 
MAPA DEL DEPARTAMENTO DE 

JUNÍN 
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Plano de micro localización 

Ubicación Específica (Vista del área del proyecto)  
            
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  IMAGEN N° 03 

                                                                        FUENTE: EXPEDIENTE TÉCNICO DE OBRA 

 

1.4.2. Delimitación temporal 

El periodo durante el cual se elaborará será del mes de octubre 

del 2016 hasta el mes de febrero del 2017. 
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CAPÍTULO II: MARCO TEÓRICO 

2.1. BASES TEÓRICAS  

2.1.1. Pavimentos 

El Pavimento es una estructura compuesta por varias capas, las cuales 

estan construidas sobre la subrasante en una vía. Esta estructura es 

capaz de resistir y distribuir esfuerzos ocasionados por los vehículos 

durante un lapso denominado Periodo de Diseño, además de mejorar las 

condiciones de confort y seguridad para un tránsito adecuado. Los 

pavimentos estan constituidos por la subbase, base (ambas generalmente 

granulares) y carpeta de rodadura. 
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• Pavimento rígido: Estas estructuras estan formadas por una losa 

de concreto hidráulico que cumple la función de base, que va por 

encima de la subbase o directamente sobre la subrasante. 

Transmite directamente los esfuerzos al suelo en una forma 

minimizada, es autoresistente, y la cantidad de concreto empleado 

es controlado. A diferencia del paviemnto flexible, el concreto 

absorve  gran parte de los esfuerzos que las ruedas de los 

vehículos ejercen, mientras que en el anterior, este esfuerzo es 

transmitido a las capas inferiores.  

• Base: En el caso de Pavimento Rígido no es muy común, ya que 

esta capa viene a ser el concreto hidráulico; pero podría darse el 

caso en situaciones extremas. En ese caso la base constituye la 

capa intermedia entre la subbase y la capa de rodadura y utiliza 

materiales granulares de excelente gradación. 

• Subbase: Es la capa que esta apoyada sobre la subrasante, 

compuesta por materiales granulares de buena gradación. Debera 

ser perfilada y compactada entre el 95% y 100% de su máxima 

densidad seca mediante el ensayo proctor modificado. El empleo 

de una subbase implica mejorar la capcidad de soporte de suelo 

que se traduce en una reducción del espesor de carpeta de 

rodadura. Sin embargo, el impacto no es significativo. 

• Subrasante: Es el suelo de cimentacion del pavimento, pudiendo 

ser suelo natural, debidamente perfiladoy compactado; o material 

de préstamo, cuando el suelo natural es deficiente o por 

requerimiento del diseño geométrico de la vía a proyectar. Ésta 
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capa puede estar formada por corte o relleno y una vez 

compactada debe tener las secciones transversales y pendientes 

(S) específicas del diseño; ésta debe cumplir con los requisitos de 

resistencia, incompresibilidad e inmunidad a la expansión y 

contracción por efectos de la humedad. 

2.1.2. Proceso Constructivo de una Vía 

Son las fases, actividades y procesos mediante el cual se realizará la 

construcción de una vía, para ello se debe de contar con conocimientos 

indispensables a fin de obtener una buena funcionalidad de la estructura 

del pavimento y son las siguientes: 

• Movimiento de tierras: Es la operación de corte y traslado de toda 

clase de material independiente de su naturaleza o de sus 

características, dentro o fuera de los límites de construcción, el 

movimiento de tierras tambien se da en los rellenos, terraplenes y  

otros elementos que se relacionen con la ejecucion de la vía, así como 

también el corte y movimiento del material de desperdicio. 

• Construcción de drenaje menor y drenaje mayor: Las alcantarillas son 

estructuras que tienen por objetivo principal conducir el agua para 

liberarlo en un lugar adecuado. 

• Construcción de sub-base: La Sub-base es preparada con materiales 

granulares, la cual va sobre una superficie preparada. El material será 

depositado y compactado convenientemente en capas horizontales 
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de 0.10 a 0.15 m de espesor dediendo alcanzar porcentajes de 

compactación del 95 al 100% del Proctor Modificado. 

• Construcción de la superficie de pavimento rígido; ejecución de la 

superficie de rodadura y principal elemento estructural mediante 

concreto Portland f´c= 210 kg/cm2, con un espesor de E=0.20 m (esto 

según el estudio de tráfico y estudio geométrico realizado). Esta capa 

recibe directamente las cargas del tránsito. 

• La localización de las señales y marcas de tráfico: Este tipo de 

trabajos son lo que corresponde a la señalización vertical y horizontal, 

los monumentos de kilometraje y los tipos de elementos como postes, 

indicadores de giros a la derecha, izquierda, etc. 

2.1.3. Características que debe reunir un pavimento 

Un pavimento rigido debe de proporcionar necesáriamente la satisfacción 

en su empleo y reunir los siguientes requisitos: 

• Ser capaz de resistir las cargas ocasionadas por el tránsito. 

• Ser resistente frente a los agentes del intemperísmo. 

• Contar con una textura superficial acorde con las velocidades 

previstas de circulación de vehículos. 

2.1.4. Factores para el Diseño de Pavimentos Urbanos de Concreto 

• Diseño Estructural 

• Resistencia a Flexión (MR) 
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• Resistencia de la Sub-rasante o sub-base (Modulo K) 

• Clasificación de las Calles Urbanas 

• Tráfico Diario Promedio de Camiones (ADTT) y Distribuciones 

de Cargas 

• Periodo de Diseño 

• Sardineles Integrales 

• Juntas 

2.2. BASES LEGALES 

✓ ICG. Manual de Carreteras (Ed. 2014)- Suelos, Geología, 

Geotécnia y Pavimentos. Perú: Ministerio de Trasportes y 

Comunicaciones. 

✓ RNE. E.010 Pavimentos Urbanos (Ed. 2016)- s. Perú: Diario El 

Peruano.  

✓ EG. Manual de Carreteras- Especificaciones Técnicas 

Generales para la Construcción (Ed 2013.). Perú: Ministerio de 

Transportes y Comunicaciones.  

✓ DG. Manual de Diseño Geométrico de Carreteras (Ed 2018). 

Perú: Ministerio de Transportes y Comunicaciones. 

2.3. DEFINICIÓN DE TÉRMINOS BÁSICOS 

▪ Losa: 

Losa de concreto Portland, superficie de rodadura y principal 

elemento estructural en los pavimentos rígidos. Según NTE CE. 010. 
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▪ Base:  

Es una capa de material granular, aunque también podría ser un 

suelo estabilizado con concreto asfáltico, o utilizando concreto 

hidráulico. Su función principal reside en ser un elemento estructural 

de los pavimentos, pero también puede servir como capa drenante. 

Según NTE CE. 010 

▪ Sub Base:  

Es la capa que compone el paquete estructural del pavimento y esta 

situada inmediatamente por encima de la subrasante. También evita 

que ingresen algunos materiales, actúa como filtro para la base 

evitando que los finos de la subrasante la contaminen conservando 

su calidad. (Montejo, 2002, pág. 14) 

▪ Subransante: 

Es la capa terreno de una vía, encargada de soportar la estructura 

del pavimento y se encuentra a una profundidad donde no le afecta 

la carga de diseño que corresponde al tránsito previsto. (Coronado, 

2002, pág. 18) 

 

▪ CBR: 

El Ensayo CBR: Ensayo de Relación de Soporte de California 

identifica cual es la resistencia que tendrá al esfuerzo cortante de un 
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suelo y para poder evaluar la calidad del terreno para subrasante, 

sub base y base en pavimentos. Se realiza mediante humedad y 

densidad controlada. (Coronado, 2002, pág. 18) 

 

▪ Proctor Modificado: 

El ensayo Proctor se realiza para determinar la humedad óptima a la 

cual un suelo optimizará su máxima compacidad. La humedad es 

fundamental pues aumentando o disminuyendo su contenido en el 

suelo se pueden alcanzar mayores o menores densidades del 

mismo, la razón de esto es que el agua llena los espacios del suelo 

ocupados por aire (recordemos que el suelo esta compuesto de aire, 

agua y material sólido), permitiendo una mayor acomodación de las 

partículas, lo que a su vez aumenta la compacidad. Sin embargo un 

exceso de agua podría provocar el efecto contrario, es decir separar 

las partículas disminuyendo su compacidad. Esto basados en las 

normas americadas ASTM D-698 (ASTM es la American Society for 

Testing Materials, Sociedad Americana para el Ensayo  de 

Materiales). (Según LMS. Universidad Nacional de Ingeniería del 

Perú.) 
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CAPÍTULO III: METODOLOGÍA 

3.1. TIPO DE ESTUDIO 

 

El tipo de investigación por la naturaleza del estudio fue Aplicada, según 

Hernández, (2014), “ella trata de comprender y resolver el problema”, para 

el estudio se utilizó las bases teóricas para el Análisis de Ejecución de 

Pavimento del Mejoramiento Víal del jirón San Isidro y calles adyacentes, 

distrito de El Tambo, Huancayo – Junín. 

3.2. NIVEL DE ESTUDIO 

El estudio por el nivel de profundidad fue Descriptivo según Sanchez 

(2000), manifiesta “permite describir las manifestaciones de las variables. 

Para el estudio se realizó el Análisis de Ejecución de Pavimento del 

Mejoramiento Víal del jirón San Isidro y calles adyacentes, distrito de El 

Tambo, Huancayo – Junín. 
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3.3. DISEÑO DE ESTUDIO 

El diseño metodológico por la naturaleza del estudió fue el No 

Experimental; según Hernández (2014), manifiesta que el diseño no 

experimental – descriptivo. Describe el comportamiento de las variables en 

un determinado tiempo. Para el estudio del Análisis de Ejecución de 

Pavimento del Mejoramiento Víal del jirón San Isidro y calles adyacentes, 

distrito de El Tambo, Huancayo – Junín.  

Esquema del diseño de investigación  

O - X 

Donde: 

O = Observación 

X1 = Variable 01 

3.4 POBLACIÓN Y MUESTRA 

3.4.1. Población.  

Para Sampieri, (2014), “una población es el conjunto de todos los casos 

que concuerdan con una serie de especificaciones” (pág. 65). Para el 

estudio la población estuvo conformado por las vías del Asentamiento 

Humano Juan Parra del Riego distrito de El Tambo.  

3.4.2. Muestra.  

La Muestra fue no probabilística, el tipo de muestreo es por 

conveniencia, según Sánchez y Reyes (2002, p. 243) considera “el 

investigador selecciona sobre la base de su propio criterio las unidades 

de análisis”. La muestra estuvo conformada por las vías de los jirones San 
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Isidro (Tramo: Av. Ferrocarril-Jr. Pedregales), Huayna Capac (Tramo: Jr. 

Santa Rosa-Jr. Jorge Chavez), Oswaldo Barreto (Tramo: Jr. Santa Rosa-

Jr. Jorge Chavez) del Asentamiento Humano Juan Parra del Riego del 

distrito de El Tambo. 

3.5. TÉCNICA E INSTRUMENTOS DE RECOLECCIÓN Y ANÁLISIS DE 

DATOS 

Las técnicas de recopilación de datos fueron las fuentes documentales, 

registros y los instrumentos fueron las fichas técnicas. 

3.6. PROCESAMIENTO DE LA INFORMACIÓN 

Para el análisis de los datos se utilizó la técnica estadística descriptiva, en 

el que se trabajó organizado y las figuras sirvieron para presentar en 

forma ordenada el análisis de las variables. Se usó los softwares spss - 23, 

Excel. 
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CAPITULO IV: DESARROLLO DEL INFORME 

4.1. GENERALIDADES  

 

UBICACIÓN  

 

: 

 

AA.HH. Juan Parra del Riego – El Tambo 

MODALIDAD DE EJECUCIÓN : Contrata a Costos Unitarios 

ENTIDAD EJECUTORA : Municipalidad Distrital de El Tambo 

PRESUPUESTO SEGÚN EXP. 

TÉCNICO 

: S/.1’367,025.68 

RESOLUCIÓN APROB. EXP. 

TÉCNICO 

: N° 171-2014-MPH/GOP 

CONTRATO N° : N° 034-2016-MDT/GAF 

CONTRATISTA : Consorcio Patromaq 

SUPERVISOR DE OBRA : Ing. Andrei Montano Zambrano 

ASISTENTE TECNICO  Bach. Alisson Orellana Romero 
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FECHA ENTREGA DE 

TERRENO 

: 17 – 10 – 2016 

FECHA DE INICIO DE OBRA : 17 – 10 – 2016 

FECHA DE TÉRMINO 

PROGRAMADO 

: 14- 01 – 2017 

   

A. DESCRIPCIÓN DEL PROYECTO  

El proyecto ha sido desarrollado en el Asentamiento Humano Juan Parra del 

Riego, distrito de El Tambo, y presenta las siguientes características: 

Pavimento rígido:  

• Pavimentación rígida con concreto simple f’c=210 kg/cm2 de e=0.20 cm en 

5,554.67 m2 para AA.HH. Juan Parra del Riego. 

• Para la estructura del pavimento se tiene sub base granular de E=0.20m y 

mejoramiento de la subrasante de E=0.15m. 

• Construcción de cunetas de concreto f’c=210 kg/cm2 con un ancho de 0.30m 

y un alto de 0.25m en 79.57 m3 

• Construcción de sardineles de concreto f’c=175 kg/cm 2 con un ancho de 

0.15m y un alto de 0.40m y 0.60m en 75.97m3. 

• Construcción de badenes de concreto f’c=210 kg/cm2 con un ancho de 

1.00m y un espesor de 0.20m en un área total de 28.41 m3. 

• Señalización víal horizontal y vertical a lo largo de todas las vías intervenidas. 

• Se tomarán las respectivas medidas de impacto ambiental en obra. 
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Desagüe Pluvíal: 

• Instalación de colector pluvíal mediante tuberia PVC Ø=400MM (16”) en 

332.89ml. 

• Instalación de conexión sumidero-colector mediante tubería PVC Ø=200MM 

(8”) en 98.40 ml. 

•  Construcción de 06 buzones de inspección de cuerpos de concreto f’c = 175 

Kg/cm2 y techos de concreto armado f’c=210Kg/cm2. 

• Construcción de 18 sumideros de concreto f’c = 175 Kg/cm2.  

 

Veredas de concreto: 

• Construcción de 376.64 m² de veredas de concreto simple f’c = 175 Kg/cm2 

de 0.10 cm de espesor, incluye veredas tipo martillo en esquinas.  

- El presupuesto base es de S/. 1’367,025.68. 

 

B. ESTRUCTURA URBANA 

• Sectorización Urbana: 

De acuerdo al Plan de Desarrollo Urbano 2006-2011 de Huancayo vigente 

actualmente, el área del proyecto, se encuentra ubicada en el lugar de 

planeamiento C, sector Nd. 

• Zonificación: 

De acuerdo al Plan de Desarrollo Urbano 2006 - 2011 de Huancayo 

vigente actualmente, se encuentra zonificado como R3-A. 
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a. Habilitación y sección de vía 

El tramo de estudio, cuenta con los servicios habilitados siguientes: 

• Agua potable 

• Alcantarillado de aguas servidas 

• Energía eléctrica 

• Telefonía 

Sección de vía: Las secciones de vía utilizadas son las normadas por la 

Sub Gerencia de Catastro y Control Urbano y Rural – MDT, al tratarse de 

Vías Locales presenta la siguiente sección: 

 

 

 
 
IMAGEN N° 04                             

FUENTE: SUB GERENCIA DE CATASTRO Y CONTROL URBANO Y RURAL - MDT 
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  IMAGEN N° 05                             
FUENTE: SUB GERENCIA DE CATASTRO Y CONTROL URBANO Y RURAL - MDT 

 

 
 

IMAGEN N° 06                             
 FUENTE: SUB GERENCIA DE CATASTRO Y CONTROL URBANO Y RURAL – MDT  

 

 

 

4.2. PROCEDIMIENTO CONSTRUCTIVO – TAREAS PRELIMINARES 

4.2.1. Trazo y replanteo 

Se debe realizar una localización planimétrica y altimétrica del lugar 

donde se vaya a realizar la vía, dejando puntos de referencia que sirven 
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de base para poder proceder con los replanteos y las nivelaciones 

indispensables durante la ejecución de la obra. 

 

    TRAZO Y REPLANTEO DEL JR. HUAYNA CAPAC 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

    
IMAGEN N° 07                             

                                                                                     FUENTE: PROPIA 

 

    

4.2.2. Demolición de veredas existentes 

    En esta partida se consideran las actividades de demolición con equipo 

para las veredas existentes, se tendrá especial cuidado con no dañar las 

instalaciones y construcciones existentes aledañas. El desmonte 

producido será acumulado en áreas donde no obstaculicen el tránsito 

peatonal ni provoquen accidentes. 

Se realizaran los pagos según las valorizaciones que se tendran en el 

progreso de obra de acuerdo al porcentaje que arroje la medición en cada 

partida ejecutada, y al precio del costo unitario, el precio y su pago, será 

por compensación total por toda la mano de obra, leyes sociales, material 
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equipo, herramientas, transporte e inconveniente, necesarios para la 

culminacion de la actividad. 

 

ROTURA DE VEREDA EXISTENTE DEL JR. HUAYNA CAPAC 

 
                        IMAGEN N° 08                             

                                                           FUENTE: PROPIA 

 

4.3. PROCESO CONSTRUCTIVO – DESCRIPCIÓN DE LAS DIFERENTES 

ETAPAS DE OBRA 

4.3.1. Corte de material a nivel de subrasante 

Consiste en el corte y extracción en todo el ancho que 

corresponde a las explanaciones proyectadas. Incluirá volumen 

de elementos sueltos o dispersos que  existieran o que fueran 

necesarios recoger dentro de los límites de la vía, según 

necesidades del trabajo. El corte se realizará a una cota 

levemente mayor al nivel de la subrasante existente para que al 

disponer y compactar la capa se pueda conseguir el nivel 

requerido y especificado según los planos. 
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       CORTE DE TERRENO A NIVEL DE MEJORAMIENTO DE SUBRASANTE 

 

                    IMAGEN N° 09                             
                                                                                         FUENTE: PROPIA 

 

4.3.2. Perfilado y compactado con material propio de la subrasante 

    Es el nivel completado de la estructura víal, situado por debajo de la 

subbase, esto se logrará realizando el acomodo del terreno natural 

mediante los cortes o rellenos apreciados en dichas subpartidas. 

   Una vez concluida la obra de movimiento de tierras y se haya 

comprobado que no se encontró ninguna dificultad con la red y las 

conexiones domiciliarias de energía, agua y desagúe, se procederá a la 

escarificación, mediante moto niveladora (o rastras en zonas de dificil 

acceso) en una profundidad de 15 cm debiendose eliminar las particulas 

de tamaño mayor de 7.5 cm.                        
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- Para verificar la calidad del suelo se utilizará los siguientes sistemas 

de control: 

a) Granulometria (AASHTO T-88ASTM D-422) 

 

4.4. ELIMINACIÓN DE MATERIAL EXCEDENTE 

Todos los materiales que sean producidos a causa de las 

demoliciones y excavaciones en obra, se juntaran en monticulos 

alejados del área de la construcción, estos lugares deberan de ser de 

facil accesos para el despeje y eliminación del material. 

El material sera transportado a botaderos aprobados por la residencia 

y que no contravengan con los dispositivos de sanidad. 

• Método de medición: 

Se medirá en metros cúbicos en eliminación de matetial 

acumulado. 

• Bases de pago: 

• Se valorizará por m3 de elminación de material acumulado 

                          

4.5. RELLENO, ESCARIFICADO, PERFILADO Y COMPACTADO DE 

SR 

    Esta partida comprende el relleno con material propio o de 

préstamo en capas de 0.15 m de espesor, regados a la humedad 

óptima, y compactados con compactador vibrador tipo planacha a 

nivel de sub-rasante. También comprende el escarificado a nivel del 
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corte de sub-rasante, básicamente un escarificado por lo menos en 

0.10 m, para luego hacer el regado con camión sisterna. 

La compactación se comenzará en los bordes y terminará al centro 

hasta conseguir una capa densa y uniforme corrigiéndose las 

irregularidades y alisando la superficie con la moto niveladora; luego se 

deberá ajustar el contenido de humedad mediante secado o añadiendo 

agua según sea el caso; finalmente deberá ponerse el rodillo liso vibratorio 

de 10 y 12 Tns., hasta  conseguir una compactación adecuada, cuya 

densidad en toda la profundidad de la sub – rasante tenga el 95% de la 

máxima densidad determinada por el método de compactación 

A.A.S.S.H.T.O – 180 (pisón de 10 lbs. y 18” de caída). La supervisión 

verificará la densidad mediante pruebas A.A.S.S.H.T.O – 191. 

4.6. SUB BASE GRANULAR 

MATERIAL PARA SUB BASE GRANULAR  

Para la preparación de la sub base, los materiales serán agregados 

naturales procedentes de canteras clasificados y aprobados, las 

partículas de los agregados serán duras, resistentes y durables, sin 

exceso de partículas planas, blandas o desintegrables y sin materia 

orgánica, terrones de arcilla u otras sustancias perjudiciales. 

 

El material deberá ajustarse a una de las franjas granulométricas 

indicadas en el siguiente cuadro.  
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Requerimientos Granulométricos para Sub-Base  

 

Tamiz 

Porcentaje que Pasa en Peso 

Gradación

A (1) 

Gradación     

B 

Gradación 

C 

Gradació  

D 

50 mm        (2”) 100 100 --- --- 

25 mm        (1”) --- 75 – 95 100 100 

9.5 mm       (3/8”) 30 – 65 40 – 75 50 – 85 60 – 100 

4.75 mm     (Nº 4) 25 – 55 30 – 60 35 – 65 50 – 85 

2.0 mm       (Nº 

10) 
15 – 40 20 – 45 25 – 50 40 – 70 

4.25 um      (Nº 

40) 
8 – 20 15 – 30 15 – 30 25 – 45 

75 um         (Nº 

200) 
2 – 8 5 – 15 5 – 15 8 – 15 

Fuente: ASTM D 1241 

 

(1) La curva de gradación “A” deberá emplearse en zonas cuya altitud sea 
igual o superior a 3000 m.s.n.m. 

(2) Además, el material también deberá cumplir con los siguientes requisitos 
de calidad: 
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 RIEGO Y COMPACTACION DE SUB BASE E = 0.20 m. 

Esta capa se colocará cuando la superficie sobre la cual debe 

asentarse tenga la densidad apropiada y las cotas idicadas. La colocación 

del material sobre la capa subyacente se hará en una longitud que no 

sobrepase mil quinientos metros (1,500 m) de las operaciones de mezcla, 

conformación y compactación del material de la Subbase. 

Para la compactación, una vez que el material de la subbase tenga la 

humedad apropiada, se conformará y compactará con el equipo 

aprobado, hasta alcanzar la densidad específica. La compactación se 

efectuará longitudinalmente, comenzando por los bordes exteriores y 

avanzando hacia el centro, traslapando en cada recorrido un ancho no 

menor de un tercio (1/3) del ancho del rodillo compactador. 

 

Compactación 

Las determinaciones de la densidad de la capa compactada se 

realizarán de acuerdo a lo indicado en la Tabla de Ensayos y Frecuencias 

y los tramos por aprobar se definirán sobre la base de un mínimo de seis 

(6) determinaciones de densidad. Los sitios para las mediciones se 

elegirán al azar. 

Las densidades individuales (Di) deben ser, como mínimo el cien por 

ciento (100%) de la obtenida en el ensayo Próctor modificado de 

referencia (MTC E 115) 

Di  % De 



43 

 

La humedad de trabajo no debe variar en ± 1.5 % respecto del Óptimo   

Contenido de Humedad obtenido con el Próctor modificado.  

En caso de no cumplirse estos términos se rechazará el tramo. 

Siempre que sea necesario se efectuarán las correcciones por 

presencia de partículas gruesas, prevíamente al cálculo de los 

porcentajes de compactación.   

La densidad de las capas compactadas podrá ser determinada por 

cualquier  método aplicable de los descritos en las normas de ensayo 

MTC E 117, MTC E 124. 

 

Espesor 

Sobre la base de los tramos escogidos para el control de la 

compactación, se determinará el espesor medio de la capa compactada 

(em), el cual no podrá ser inferior al de diseño (ed). 

em    ed 

Además el valor obtenido en cada determinación individual (ei) deberá 

ser, cuando menos, igual al noventa y cinco por ciento ( 95 %) del espesor 

del diseño, so pena del rechazo del tramo controlado. 

ei    0.95 ed 

Todas las áreas de sub-base, donde los defectos de calidad y 

terminación sobrepasen las tolerancias de la presente especificación, 

deberán ser corregidas.  
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La capa terminada deberá presentar una superficie uniforme y 

ajustarse a las dimensiones, rasantes y pendientes establecidas en el 

Proyecto.  

4.7. PAVIMENTO RÍGIDO 

4.7.1. Encofrado y Desencofrado en Pavimento 

Comprende el suministro e instalación de todos los encofrados, las 

formas de madera y/o metal, necesarias para confinar y dar forma al 

concreto; en el vaciado del concreto de los diferentes elementos que 

conforman las estructuras y el retiro del encofrado en el lapso que a 

criterio del residente fuere necesario para cada tipo de estructura. 

Los encofrados podrán ser de madera o metálicas y deberán tener la 

resistencia suficiente para contener la mezcla de concreto, sin que se 

formen combas entre los soportes y evitar desvíaciones de las líneas y 

contornos que muestran los planos, ni se pueda escapar el mortero. 

Los encofrados deberán ser diseñados y construidos en tal forma que 

resistan plenamente, sin deformarse, el empuje del concreto al momento 

del vaciado y el peso de la estructura mientras esta no sea autoportante. 

Las juntas de unión serán calafateadas, a fin de impedir la fuga de la 

lechada de cemento. 

4.7.2. Concreto Fc’ = 210Kg / cm2 en Pavimento E=0.20 

En pavimento rígido será mezcla de concreto simple tendrá una 

resistencia a la comprensión a los 28 días de f’ c = 210 kg /cm2. 

El diseño de mezclas y las dosificaciones del concreto serán 

determinados en un laboratorio por el residente, quien deberá presentar 
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al Supervisor, dichos resultados para su verificación y aprobación 

respectiva. El concreto en forma general debe ser plástico, trabajable y 

apropiado para las condiciones específicas de colocación y, que al ser 

adecuadamente curado, tenga resistencia, durabilidad, impermeabilidad 

y densidad, de acuerdo con los requisitos de las estructuras que 

conforman las obras y con los requerimientos mínimos que se especifican 

en las normas correspondientes y en los planos respectivos. 

4.7.3. Diseño de Pavimentos de Concreto de Cemento Portland 

Según el Reglamento Nacional de Edificaciones, los factores que se 

deberan tomar en cuenta para el diseño de pavimentos urbanos de 

concreto son: 

A. Diseño Estructural: Este método de diseño determina el espesor de 

pavimentos de concreto simple y reforzados. El procedimiento de 

diseño contenido en el RNE utiliza el metodo y las teorías descritas en 

la publicación de la Portland Cement Association, Diseño de 

Espésores de Pavimentos de Concreto para Calles y Carreteras y en 

software para computadoras personales PCAPAV (PORTLAND 

CEMENT ASSOCIATION CONCRETE DESING SOFTWARE, 

MC003X, 1990). 

El método considera dos criterios límite para el diseño de pavimentos. 

El primero es un criterio de erosión, donde los pavimentos con altos 

volumenes de tráfico  muestran fallas por bombeo y erosión de la sub-

rasante o sub-base, debido al elevado número de cargas en o cerca 

de las juntas o bordes del pavimento. El segundo criterio es de fatiga 

por flexión del pavimento. Esta falla ocurre donde las cargas repetidas 
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producen esfuerzos de pandeo en el pavimento, resultando 

eventualmente en el agrietamiento por fatiga. Este último criterio, es el 

que controla el diseño de pavimentos en esta metodología. 

B. Resistencia a Flexión (MR): Los pavimentos de concreto se pandean 

bajo las cargas repetidas por eje, produciendo esfuerzos de 

compresión y flexión. Desde que la relación del esfuerzo de 

compresión a la resistencia a compresión es relativamente pequeña, 

comparada con la relación del esfuerzo de flexión a la resitencia a 

flexión del concreto, es esta última la que controla el diseño de los 

pavimentos. La resistencia a flexión del concreto se determina 

mediante el ensayo del Módulo de Rotura (MR), usualmente hecho 

sobre una viga de 150 mm x 150 mm x 500 mm (carga en los tercios 

del ASTM C78). La resistencia a los 28 días es comunmente usada 

como una representación de la resistencia de diseño del concreto. 

La resistencia promedio es usualmente 10 a 15 por ciento mayor que 

la resitencia mínima especificada para la aceptación del concreto. 

C.  Resistencia de la sub-rasante o sub-base (Modulo K): El grado de 

soporte de la sub-rasante o sub-base se define en términos del módulo 

de Weestergaard de reacción de la sub-rasante (K). Este se determina 

por la carga en Newton por metro cuadrado donde un plato de 760 mm 

de diámetro divida entre la deflexion en milímetros que produce esa 

carga. El valor K se expresa en Mega Pascal por metro.  

D. Clasificación de las Calles Urbanas: Se clasifica en tres; 

Residencia ligera las cuales son largas y se encuentran en áreas 

residenciales, pueden ser con o sin retorno y sirven para tráficos de 
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aproximadamente 20 o 30 lotes; Residenciales, éstas soportan 

tráficos similares a las residenciales ligeras, más algún camión pesado 

ocacional y soportan traficos que sirven hasta 300 casas; Colectoras, 

las cuales recolectan el tráfico de diferentes Vías Locales y pueden 

tener varios kilómetros de largo, éstas pueden servir como rutas de 

buses y para el movimiento de camiones, su volumen de tráfico varían 

de 1000 a 8000 vpd; Comerciales, proporcionan acceso a tiendas y 

al mismo tiempo sirven al tráfico en la zona comercial y su volumen de 

tráfico promedio varían de 11000 a 17000 vpd; Industriales, 

proporcionan acceso a áreas o parques industriales, sus volúmenes 

de vpd pueden ser bajos, pero el porcentaje de ADTT es alto; y por 

último, Arteriales, llevan tráfico hacia y desde vías ecpresas y sirven 

para los movimientos prinvipales dentro y ataravez de areas 

metropolitanas, las arteriales soportan 15000 a 30000 vpd, con 300 a 

1500 ADTT. 

E. Tráfico Diario Promedio de Camiones (ADTT) y Distribuciones de 

Cargas: Este método de diseño utiliza el tráfico diario promedio de 

camiones en ambas direcciones (ADTT) para modelar las cargas 

sobre el pavimento de concreto. Las cargas por ejes de camiones se 

distribuyen en el método original según el tipo de clasificación de 

carreteras. Dado que el valor ADTT representa el tráfico diario 

promedio de camiones en toda la vida del pavimento, el diseñador 

debe ajustar el valor presente del ADTT para anticipar cualquier 

crecimiento futuro del tránsito.  
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F. Periodo de Diseño: Es la vida teórica del pavimento antes que 

requiera una rehabilitación mayor a una reconstrucción. No representa 

necesariamente la vida real del pavimento, la cual puede ser de lejos 

mayor que la de diseño, o mas corta debido a incrementos no previstos 

en el tráfico. Las tablas de diseño (RNE) de esta metodología asumen 

una vida de diseño de 30 años. 

G. Sardineles Integrales: Un sardinel integral se construye con el 

pavimento en una sola operación – haciendo todos los trabajos de 

concreto simultaneamente. Cuando se usan sardineles integrales, se 

reducen los esfuerzos y deflexiones en el borde del pavimento, 

incrementando de esta manera la capacidad estructural del pavimento, 

o de manera inversa, permitiendo una reducción en el espesor del 

pavimento. 

H. Juntas: Deben diseñarse y construirse cuidadosamente para asegurar 

un buen comportamiento. Las juntas en los pavimentos de concreto se 

usan para mantener los esfuerzoas dentro de los límites seguros y 

para prevenir la formación de grietas irregulares y están conformadas 

por dos tipos; Juntas Longitudinales, se instalan para controlar al 

agrietamiento longitudinal y sus espaciamiento usualmente se hace 

coincidir con las marcas de los carriles en intervalos de 2,4 a 3,7 m, el 

espaciamiento entre juntas longitudinales no debe ser mayor de 4,0 m; 

Juntas Transversales, éstas pueden ser de contracción y/o de 

dilatación. Las juntas transversales de contracción se usan para 

controlar el agrietamiento transversal y las juntas de contracción 

alivían los esfuerzos que ocurren cuando la losa se contrae; y los 
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esfuerzos de torsión y alabeo causados por diferenciales de 

temperatura y de humedad dentro de la losa. Las juntas de contracción 

se construyen formandolas con el concreto al estado fresco o 

aserrándolas después de que el concreto ha fraguado. Juntas de 

Aislamiento, se requieren para evitar el contacto del pavimento con 

objetos fijos o en intersecciones de vías (por ejemplo buzones, 

drenajes, cruces de calles, etc.) 

 

4.7.4. Tecnología del concreto 

El concreto es un producto esencialmente variable debido que sus 

propiedades dependen de numerosos parámetros, los cuales varían 

dentro de límites relativamente altos. 

 -Control de materiales que llegan a obra 

 -Control de materiales que se elaboran en obra 

 -Control de ejecución 

 -Control de terminación en obra 

4.7.5. Control de Calidad en Pavimento Rígido 

Se presenta como control de concreto, en el cual se debe controlar el 

concreto fresco para asegurar que la colocación en obra se efectúe en 

óptimas condiciones, es decir, buena compacidad y sin aquedades. 

También tenemos el control de concreto endurecido (28 días) en el cual 

se efectúan los ensayos a fin de constatar los números establecidos para 

dicho diseño de pavimento rígido. 
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A. Cono de Abrams: Este procedimiento establece el método para 

determinar la docilidad del concreto fresco, también “slump”, mediante 

el asentamiento del cono de Abrams. 

 

 

        IMAGEN N° 10                             

FUENTE: PROPIA  

 

 

 

 

B. Probetas de Concreto Fresco: Establece los procedimientos para 

confeccionar y curar en obras las probetas de concreto fresco que se 

destinan a ensayos de compresión y tracción por flexión o por 

hendimiento (simulando asi los esfuerzos a los cuales sera sometida 

la loza en vida real). 
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        IMAGEN N° 11                             

FUENTE: PROPIA  

 

C. Rotura y Control de Probetas y Testigos: Esto constituye al control 

del concreto endurecido y se tiene los Ensayos a la compresión de 

probetas cúbicas o cilíndricas y el ensayo a tracción por flexión de 

probetas prismáticas. 

 

4.7.6. Acabado en Pavimento Rígido 

La parte expuesta de la losa de concreto será revestido con un mortero 

de acabado de cemento-arena fina en la proporción 1:2. 

 

4.7.7. Curado de Pavimento Rígido 

Se define el curado como el proceso de prevención de la perdida de 

humedad del concreto mientras mantiene un régimen satisfactorio de 

temperatura. La humedad, el calor y el tiempo, son los elementos 

importantes a considerar en el proceso de curado del concreto. 
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Los propósitos del curado permiten al concreto: prevenir un secado 

prematuro, no ser afectado por las lluvías y flujo de aguas, rápido 

enfriamiento durante los primeros días, previenen altos gradientes de 

temperatura, protegen de bajas temperaturas, facilitan la adherencia al 

refuerzo. 

 Su propósito es convertir la superficie en un concreto fuerte, 

impermeable, libre de grietas, y duro. Para ello el concreto se mantiene 

saturado lo mejor posible, el tiempo suficiente para que los espacios 

originales llenos de agua, se completen con la extensión deseada de 

productos de hidratación del cemento. 

Esto se puede realizar mediante químicos aptos para el curado de 

pavimento Rígido y de forma tradicional con el uso de arroceras. 

 

4.8. DOWELS (JUNTA TRANSVERSAL) 

Las Juntas Trasversales se usan con dos propósitos para controlar las 

grietas de las losas que resultan de la contracción y para relajar los 

esfuerzos provocados por el alabeo. 

 

Es esencial que se asegure la libertad de movimiento en el diseño y 

colocación de juntas ya que el propósito para la que fue hecha la junta 

quedará totalmente anulado si se impide el movimiento. Las clavijas se 

deben colocar con cuidado para que queden horizontales y paralelas a la 

línea central  de la losa. También se deben diseñar para que se asegure 
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su funcionamiento en forma adecuado bajo los esfuerzos que les impone 

su capacidad como dispositivos de transferencia de carga. 

En el caso de la obra las juntas transversales de expansión se colocaran 

cada 3.00 m, intercaladas y la armadura consistira en fierro liso de 5/8”, 

de 0.80 m de longitud y espaciadas cada 0.40 m. 

4.9. BADEN DE CONCRETO 

El badén es una obra de drenaje que se adecua a las características 

geométricas del cauce y tiene por objetivo facilitar el tránsito estable de 

los vehículos. 

 

4.10. SARDINELES DE CONFINAMIENTO 

Para esta obra en específico el sardinel consistirá en el elemento de 

concreto simple preparado cemento Portland Tipo I, arena gruesa y piedra 

chancada de ½” – ¾” de río, con un concreto de resistencia a la 

compresión F’c=210 kg/cm2 sus dimensiones y formas dependen siempre 

de lo ya determinado en el plano de estructuras de acuerdo a las cuales 

se armarán los encofrados de madera. 

 

4.11. DRENAJE (CUNETAS) 

La cuneta consistirá en el elemento de concreto simple  preparado de 

cemento Portland Tipo I, arena gruesa y piedra chancada de ½” – ¾” de 

río, con un concreto de resistencia a la compresión F’c=210 kg/cm2 sus 

dimensiones y formas dependen siempre de lo ya determinado en el plano 

de estructuras de acuerdo a las cuales se armarán los encofrados. 
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ENCOFRADO DE CUNETAS 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                                                 
IMAGEN N° 12 

                                                                                   FUENTE: PROPIO 

 

4.12. JUNTAS 

Después del periodo de curado y antes de que el pavimento sea 

abierto al tránsito, se deberá sellar todas las juntas con mortero 

asfáltico, debiendo para ello limpiar adecuadamente el fondo y los 

bordes de las juntas, utilizando cepillo de púas metálicas y si es 

necesario con aire comprimido. 

Al finalizar esta operación se pintará los bordes con un producto 

adecuado para mejorar la adherencia. El sellado de las juntas deberá 

realizarse de forma cóncava y no convexo. 

A. Juntas Transversales de contracción: Las Juntas Trasversales 

se usan con dos propósitos para controlar las grietas de las losas 
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que resultan de la contracción y para relajar los esfuerzos 

provocados por el alabeo. 

También se deben diseñar para que se asegure su funcionamiento 

en forma adecuado bajo los esfuerzos que les impone su 

capacidad como dispositivos de transferencia de carga. 

 

B. Juntas Transversales de Expansión: Las Juntas de Expansión 

que se utiliza en la actualidad son por lo regular de ¾” de ancho y 

atraviesan todo el espesor de la losa. El espacio de la junta se 

rellena con algún material comprensible y que no haya sufrido 

extrusión.  

 

C. Juntas Longitudinales: El propósito de las juntas longitudinales 

es simplemente el de contar la magnitud de esfuerzos del alabeo 

por temperatura, en forma tal que no se presente un agrietamiento 

longitudinal en el pavimento.  

 
 

4.13. SEÑALIZACIÓN HORIZONTAL 

A. Pintura Lineal en Sardinel: Contempla el pintado de sardineles 

laterales, los cuales aparecen en los planos respectivos. Las 

superficies, primero deberán limpiarse perfectamente por 

barrido y soplado antes de cada aplicación y para la aplicación 

de pintura, deberán emplearse bordes de material firme, 

presentado con los tamaños y formas que se deseen obtener. 



56 

 

B. Pintura Zonal Cruce Peatonal: se realizara de acuerdo a lo 

estipulado en los planos respectivos, que estarán acorde a la 

orientación del sentido de la vía. Las áreas de pintado deberán 

limpiarse perfectamente por barrido y soplado antes de cada 

aplicación. 

C. Pintura Intermedia Discontinua – Centro de Vía: Las marcas 

de señalización a pintarse en pavimentos, proyectadas en los 

planos respectivos, son definitivas. Se aplicarán por lo menos, 

dos manos a cada superficie a señalarse, con intervalo de 24 

horas entre aplicaciones. 

   

 

4.14. AVANCE DE OBRA SEGÚN VALORIZACIONES 

Mes de octubre de 2016 
(17 de octubre 2016 – 31 de octubre 2016) 

EVALUACIÓN MENSUAL 

- Se emplea equipo topográfico para realizar el replanteo de la obra y definir 

las secciones de la vía y alineamiento de postes de luz y telefónico. 

 

- Se presenta postes de alumbrado público y telefónico desalineados que 

se encuentran dentro del diseño de la vía, por lo que la residencia solicitara 

al comité de gestión que realice la gestión correspondiente ante las 

entidades encargadas para la reubicación de estos postes.  

 
- Se realizaron las roturas de vereas existentes y movimiento de tierras 
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- A la fecha 31-10-2016 se tuvo un avance de 17.44 % del total del 

expediente técnico. 

Control de avance financiero de obra 

Mes Valorización del 
mes programado 

con cronograma de 
avance  

Valorización 
del mes 

ejecutado 

Valorización 
Acumulado 
ejecutado 

Oct. (17 al 31) 169,675.58 238,461.75 238,461.75 

 

Control de avance físico de obra 

El avance físico se ha obtenido en relación a las partidas realmente 

ejecutadas, y es como sigue:  

Mes Avance físico del mes 
programado con 

cronograma de avance 

Avance físico 
del mes 

Ejecutado 

Avance físico 
acumulado 
ejecutado 

Oct. (17 al 31) 2016 12.41 % 17.44 % 17.44 % 

 

Control de obra 

- En obra se cumplen con las especificaciones técnicas indicadas en el 

expediente técnico en relación a las partidas ejecutadas, corte de terreno 

a nivel de mejoramiento de subrasante, demolición de veredas, excavación 

manual de sardineles peraltados. 

 

- Así mismo se ha empleado maquinaria como volquete y cargador frontal 

para acarreo interno de material, carguío y transporte de material 

excedente. 
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Control de seguridad de obra 

A todo personal de obra y administrativo se le entrego el Reglamento Interno 

de Seguridad y Salud en el Trabajo, también se están haciendo charlas sobre 

seguridad, ademas de brindarles los equipos de protección personal (EPP). 

Control del medio ambiente 

Los trabajos de construcción se vienen realizando durante el día por lo tanto 

no se perturba la tranquilidad de los vecinos durante la noche. 

 

Mes de noviembre de 2016 
(01 de Noviembre 2016 – 30 de Noviembre 2016) 

Evaluación mensual 

- Se desarrolló pruebas de densidad de campo in situ  en la capa de sub  

base de las vereda, para proceder al vaciado de concreto en losa. 

- Se realizó pruebas de proctor modificado al material de préstamo utilizado 

para la conformación de sub base de veredas. 

- La presencia de lluvías se presenta a diario, la cual dificulta las partidas en 

cuanto a veredas, y en carguío, eliminación de material excedente no se 

llega al rendimiento establecido. 

Control de avance financiero de obra  

- El avance financiero es lo siguiente: 

Avance Fínanciero de Obra en % = Valorización Costo Total X 100 

       Costo Total Presut. 
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Con respecto al avance financiero la obra tiene una valorización de este periodo 

de 28.05 % que representa el monto de S/. 383,506.03 

El avance financiero acumulado es de S/. 383,506.03.   

Mes Valorización del mes 
programado con 
cronograma de 

avance  

Valorización 
del mes 

ejecutado 

Valorización 
Acumulado 
ejecutado 

Nov. (01 al 30) 2016 306,367.46 145,044.12 383,506.03 

 

Control de avance físico de obra  

El avance físico se ha obtenido en relación a las partidas realmente 

ejecutadas, y es como sigue:  

Mes Avance físico del mes 
programado con 

cronograma de avance 

Avance físico 
del mes 

Ejecutado 

Avance físico 
acumulado 
ejecutado 

Nov. (01 al 30) 2016 22.41 % 10.61 % 28.05 % 

 

Control de obra 

- En obra se cumplen con las especificaciones técnicas indicadas en el expediente 

técnico en relación a las partidas ejecutadas. 

Control de seguridad de obra 

Se están utilizando conos, cintas amarillas, letreros de desvío vehicular, para el 

proceso de eliminación de material excedente. 

Control del medio ambiente 

Los trabajos de construcción se vienen realizando durante el día por lo tanto no se 

perturba la tranquilidad de los vecinos durante la noche. 
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Mes de diciembre de 2016 

(01 de Diciembre 2016 – 31 de Diciembre 2016) 

EVALUACIÓN MENSUAL 

- Se emplea equipo topográfico para realizar el replanteo de la obra y definir 

las secciones de la vía. 

- Se desarrolló pruebas de densidad de campo in situ del Jr. Huayna Capac 

 

 

         SE REALIZA EL ENSAYO DE DENSIDAD EN CAMPO 

 

 
IMAGEN N° 13                             

                                                                                     FUENTE: PROPIA 

 

 

 

- Se continua con el vaceado de losas y se realiza la pruba de slump.  
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SE REALIZA PRUEBA DE SLUMP 

 
 
IMAGEN N° 14                             

                                                                                     FUENTE: PROPIA 

 

Control de avance financiero de obra  

Con respecto al avance financiero la obra tiene una valorización de este 

periodo de 27.83 % que representa el monto de S/. 380,459.32 

El avance financiero acumulado es de S/. 909,009.47 

Mes Valorización del mes 
programado con 
cronograma de 

avance  

Valorización 
del mes 

ejecutado 

Valorización 
Acumulado 
ejecutado 

Dic. (01 al 31) 2016 838,191.79 380,459.32 909,009.47 

 

Control de avance físico de obra  

El avance físico se ha obtenido en relación a las partidas realmente 

ejecutadas, y es como sigue:  

 

Mes Avance físico del mes 
programado con 

cronograma de avance 

Avance físico 
del mes 

Ejecutado 

Avance físico 
acumulado 
ejecutado 

Dic. (01 al 31) 2016 38.67 % 27.83% 66.50 % 
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Control de obra 

- Los ensayos de Slump realizados insitu estan dentro de los rangos 

permisibles. 

- Se ha empleado un promedio de 31 personas en ejecución de obra, 

incluido el Supervisor, Residente de Obra, Coordinador, Asistente, 

Almacenera, Auxiliar Administrativo, Topógrafo, Mecánico, Operador de 

volquete, Maestro de Obra, Operarios, Oficiales, Peones. 

 

Control de seguridad de obra 

Todo personal de obra cuenta con el Reglamento Interno de Seguridad y 

Salud en el Trabajo, y se viene realizando las charlas de seguridad, y 

cuentan con equipo de protección personal (EPP). 

Se han colocado cintas de prevención en las áreas donde se han realizado 

demolición de veredas, y se han dejado pases provisionales. 

 

Mes de enero de 2017 

(01 de enero 2017 – 31 de enero 2017) 

EVALUACIÓN MENSUAL 

- Se continua con la ejecución de losa de pavimento rígido 

- Se procede al curado del pavimento y la ejecucion de cunetas. 

Control de avance financiero de obra  

- El avance financiero es lo siguiente: 

Avance Fínanciero de Obra en % = Valorización Costo Total X 100 
Costo Total Presut. 
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Mes Valorización del 
mes programado 

con cronograma de 
avance  

Valorización 
del mes 

ejecutado 

Valorización 
Acumulado 
ejecutado 

Ene. (01 al 31) 2017 914,021.22 50,459.32 964,480.54 

 

Control de avance físico de obra  

El avance físico se ha obtenido en relación a las partidas realmente 

ejecutadas, y es como sigue:  

Mes Avance físico del mes 
programado con 

cronograma de avance 

Avance físico 
del mes 

Ejecutado 

Avance físico 
acumulado 
ejecutado 

Ene. (01 al 31) 2017 22.60 % 20.91% 76.79% 

 

Control de obra 

- En obra se cumplen con las especificaciones técnicas indicadas en el 

expediente técnico en relación a las partidas ejecutadas con respecto al 

pavimento rigido. 

SE REALIZA LA PARTIDA DE PAVIMENTO RIGIDO

 

       

     IMAGEN N° 15                           

                                                                                       FUENTE: PROPIA 
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      Control de seguridad de obra 

A cada personal de obra cuenta con el Reglamento Interno de Seguridad y 

Salud en el Trabajo, y se están realizando las charlas de seguridad, así 

mismo se realizó el cambio de EPPs (equipo de protección personal) 

desgastados por unos nuevos. 

 

 

Mes de febrero de 2017 

(01 de Febrero 2017 – 28 de Febrero 2017) 

Evaluación mensual 

- Se realizan trabajos de pavimento rigido, curado y acabado  

- La presencia de lluvías se presenta a diario, la cual dificulta las partidas en 

cuanto al pavimento y el acabado.  

- Con Informe Técnico de ampliacion de plazo N°001-2017/MDT/GOP/SO, 

con fecha 06 de Enero, se realiza la AMPLIACIÓN de Obra por 90 días. 

 

Control de avance financiero de obra 

Tomando en cuenta: 

Avance Fínanciero de Obra en % = Valorización Costo Total X 100 
Costo Total Presut. 

- Con respecto al avance financiero la obra tiene una valorización de este 

periodo de 10.80 % que representa el monto de S/. 147,706.67 

- El avance financiero acumulado es de S/. 1,197,568.21 



65 

 

Mes Avance físico del 
mes programado 

con cronograma de 
avance 

Avance 
físico del 

mes 
Ejecutado 

Avance 
físico 

acumulado 
ejecutado 

FEB. (01 al 28) 2017 11.72 % 10.80% 87.60 % 

 

Control de avance físico de obra  

Tomando en cuenta: 

Avance Físico de Obra en % =               Valorización Costo Total X 100 
Costo Total Presupuesto 

Mes Avance físico del 
mes programado con 

cronograma de 
avance 

Avance físico 
del mes 

Ejecutado 

Avance 
físico 

acumulado 
ejecutado 

FEB. (01 al 28) 2017 11.72 % 10.80% 87.60 % 

 

 

Control de obra 

- En obra se cumplen con las especificaciones técnicas indicadas en el 

expediente técnico en relación a las partidas ejecutadas en pavimento 

rigido. 

Control de seguridad de obra 

A cada personal de obra cuenta con el Reglamento Interno de Seguridad y 

Salud en el Trabajo, y se realizan charlas de seguridad 3 veces por semana. 

Todo el personal en obra cuenta con equipo de protección personal. 
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Mes de marzo de 2017 

(01 de Marzo 2017 – 31 de Marzo 2017) 

Evaluación mensual 

- Mediante Resolución de Gerencia N°0998MV-2017-MDT/GM , en el cual 

Resuelve: Artículo Primero: Aprobar la Ampliación de Plazo N° 001 de 

ejecución de obra por 20 días calendarios en vías de formalización a partir 

del 15 de Enero del 2017 al 03 de Febrero del 2017, sin el reconocimiento 

de mayores gastos generales. 

- Mediante Resolución de Gerencia N°   0999MV-2017-MDT/GM-2017 , en 

el cual Resuelve: Artículo Primero: Aprobar la Ampliación de Plazo N° 002 

de ejecución de obra por 25 días calendarios en vías de formalización a 

partir del 15 de Enero del 2017 al 28 de Febrero del 2017, sin el 

reconocimiento de mayores gastos generales. 

- Mediante Resolución de Gerencia N°   1023MV-2017-MDT/GM-2017 , en 

el cual Resuelve: Artículo Primero: Aprobar la Ampliación de Plazo N° 003 

de ejecución de obra por 20 días calendarios en vías de formalización a 

partir del 28 de Febrero del 2017 al 20 de Marzo del 2017, sin el 

reconocimiento de mayores gastos generales. 

- Mediante Resolución de Gerencia N°   1028MV-2017-MDT/GM-2017 , en 

el cual Resuelve: Artículo Primero: Aprobar la Ampliación de Plazo N° 004 

de ejecución de obra por 21 días calendarios en vías de formalización a 

partir del 20 de Marzo del 2017 al 31 de Marzo del 2017, sin el 

reconocimiento de mayores gastos generales. 

-  
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CONTROL DE AVANCE FINANCIERO DE OBRA  

Mes Valorización del 
mes programado 
con cronograma 

de avance  

Valorización 
del mes 

ejecutado 

Valorización 
Acumulado 
ejecutado 

MAR. (01 al 31) 
2017 

188,097.07 167,163.82 1,364,565.03 
 

 

 

CONTROL DE AVANCE FÍSICO DE OBRA  

Tomando en cuenta: 

Avance Físico de Obra en % =               Valorización Costo Total X 100 
Costo Total Presupuesto 

Mes Avance físico del mes 
programado con 

cronograma de avance 

Avance físico 
del mes 

Ejecutado 

Avance físico 
acumulado 
ejecutado 

MAR. (01 al 31) 2017 13.76 % 12.23% 99.82 % 

 

-  

Control de obra 

- En obra se cumplen con las especificaciones técnicas indicadas en el 

expediente técnico en relación a las partidas ejecutadas. 

 

Control de seguridad de obra 

- Todo personal de obra cuenta con el Reglamento Interno de Seguridad y 

Salud en el Trabajo, y se viene realizando las charlas de seguridad, y 

cuentan con equipo de protección personal (EPP). 



68 

 

4.15.  Presentación de resultados según los objetivos 

 

✓ Se analizó el Proceso Constructivo de la partida de PAVIMENTO del 

Mejoramiento Víal del Jr. San Isidro y calles adyacentes: 

- La construcción de la vía está acorde con la estructura urbana según el 

plan de desarrollo urbano en los cuales nos detallan las secciones de vía 

correspondiente a la obra. 

- En obra se cumplen con las especificaciones técnicas indicadas en el 

expediente técnico en relación a las sub partidas pertenecientes al 

Pavimento Rígido, así como también, corte de terreno a nivel de 

mejoramiento de subrasante, conformación de sub base granular y, 

concreto fc=210kg/cm2 en losa de rodadura y curado con arroceras 

respectivamente. 

- Para el control de concreto se realizaron también los ensayos 

respectivos considerados en Tecnología del Concreto para comprobar 

que se estén cumpliendo las normas técnicas establecidas, estas fueron 

Cono de Abrams, Probetas de concreto Fresco, Ensayo de Compresión 

de Probetas cúbicas y cilíndricas y Ensayo de tracción por flexión de 

Probetas Prismáticas. 

✓ Identificar las normas técnicas que se aplican en la ejecución de la partida de 

Pavimento del Mejoramiento Víal del Jr. San Isidro y calles adyacentes.:  

- Todas las normas usadas y consultadas para la ejecución de la partida de 

Pavimento fueron: 
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▪ ICG. Manual de Carreteras (Ed. 2014)- Suelos, Geología, 

Geotecnia y Pavimentos. Perú: Ministerio de Trasportes y 

Comunicaciones. 

▪ RNE. E.010 Pavimentos Urbanos (Ed. 2016)- s. Perú: Diario 

El Peruano.  

▪ EG. Manual de Carreteras- Especificaciones Técnicas 

Generales para la Construcción (Ed 2013.). Perú: Ministerio 

de Transportes y Comunicaciones.  

▪ DG. Manual de Diseño Geométrico de Carreteras (Ed 2018). 

Perú: Ministerio de Transportes y Comunicaciones. 

- Los Factores para el Diseño de Pavimentos Urbanos de Concreto según 

el RNE fueron: Diseño estructural, Resistencia a flexión, Resistencia de la 

sub-rasante o sub base (modulo k), Clasificación de las calles Urbanas, 

Tráfico Diario de Camiones (ADTT) y distribuciones de Cargas, Periodo 

de diseño, Sardineles Integrales y Juntas. 

- Todo personal de obra cuenta con el Reglamento Interno de Seguridad y 

Salud en el Trabajo, y se están realizando las charlas de seguridad, y 

cuentan con equipo de protección personal (EPP). 

- Las pendientes y el bombeo están de acuerdo a lo que exige el reglamento 

nacional de edificaciones del título II habilitaciones urbanas, la norma 

GH.020 componentes de diseño urbano, capitulo II diseño de vías. 

- Las rampas no superan el 12% teniendo un ancho mínimo de 0.90m y las 

veredas tienen 1% de pendiente cumpliendo de esta manera con el RNE. 
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✓ Se reconocieron los factores que inducen a errores en el Proceso 

Constructivo del Mejoramiento Víal del Jr. San Isidro y calles adyacentes: 

 

- Las tomas de muestra de probetas de concreto no se realizaron en 

3 capas solo en 2 y el curado menciona que debe de estar 

sumergido en el agua durante 18 a 24 horas como lo menciona la 

norma ASTM C31 el mismo que no se cumplió con todos los 

testigos. 

- Tanto el supervisor como el residente de obra no se encontraban 

permanentemente en obra para verificar las actividades y poder 

hacer un seguimiento de control de calidad efectuado por una 

persona de experiencia y conocimientos en la materia, para 

asegurar que la obra se ejecute con la calidad, costo y tiempo 

establecidos. 

- La presencia de lluvías se presenta a diario, la cual dificulta las 

partidas en cuanto a compactacion de sub-base, veredas, y en 

pavimento rígido. 

- Según el organismo supervisor de las contrataciones con el estado 

(OSCE) menciona que el supervisor debe ejercer el control de manera 

permanente y directa durante la ejecución de la obra, esto no se 

cumplió. 

 

✓ Se determinaron los ensayos necesarios a aplicar en el Proceso 

Constructivo del Mejoramiento Víal del Jr. San Isidro y calles adyacentes: 
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- Se realizaron los Ensayos de Geotécnia tales como: Muestras, 

Granumlometría, Limite líquido, Limite Plastico, Relacion Humedad-

Densidad Proctor Modificado, Cono de Arena, Abrasion los Angeles y  

Ensayo CBR; a fin de verificar el cumplimiento de los materiales con 

respecto a las normas. 

- El ensayo de SLUMP se realizó dentro de los 5 minutos de haber 

tomado la muestra de concreto y la prueba no paso de los 2.5 minutos 

desde el inicio hasta el final. Cumpliendo con la norma ASTM C172. 

- Según el Tipo de suelo de terreno de fundación, según la clasificación 

granulométrica por el sistema unificado de clasificación (SUCS) y la 

AASHTO es de la siguiente manera: 

ITEM CALICATA CLASIFICACIÓN NOMBRE DEL 

GRUPO 

SUCS AASHTO  

1 C-1 CALLE SAN 

ISIDRO. 0+020 

CL A-6 (15) ARCILLA LIGERA 

ARENNOSA 

2 C-2 CALLE 

HUAYNA CAPAC 

PROG. 0+060 

CL A-6 (12) ARCILLA LIGERA 

ARENNOSA 

3 C-3 CALLE 

OSWALDO 

BARRETO 

PROG. 0+050 

CL A-6 (15) ARCILLA LIGERA 

ARENNOSA 

4 C-4 NO 

ESPECIFICA 

CL A-6 (11) ARCILLA LIGERA 

ARENNOSA 
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La vía en estudio tiene una capacidad de soporte regular a bueno, lo 

cual indica que son de estabilidad regular a bueno bajo condiciones 

adversas de humedad, según a los ensayos realizados de acuerdo a 

la norma ASTM D1883 y el grado de compactacion del ensayo de 

C.B.R. es: 

ITEM CALICATA / 

UBICACION 

C.B.R 

1” 2” 

100% 95% 100% 95% 

1 C-1 CALLE 

SAN ISIDRO. 

0+020 

6.5 4.95 13.04 10.11 

2 C-2 CALLE 

HUAYNA 

CAPAC 

PROG. 0+060 

7.85 5.74 13.11 11.14 

3 C-3 CALLE 

OSWALDO 

BARRETO 

PROG. 0+050 

7.89 5.80 12.97 10.57 

4 C-4 NO 

ESPECIFICA 

7.81 5.54 12.99 10.87 

 

- Para identificar y realizar la evaluacion del suelo de la subrasante 

existente se llevó a cabo un programa de exploración de campo, 

excavación de calicatas y recolección de muestras para ser 

ensayadas en el laboratorio. En total se excavaron 4 pozos a cielo 

abierto. 
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- La profundidad alcanzada es de 1.50 m. por debajo de la rasante 

proyectada y ubicadas en forma alternada (derecha e izquierda) de 

la vía en estudio 

- Se realizaron los ensayos de acuerdo a la Norma CE. 010 

Pavimentos Urbanos del Reglamento Nacional de Edificaciones. 

Los trabajos permitieron evaluar las propiedades de los suelos 

mediante ensayos físicos, mecánicos de las muestras disturbadas 

de suelo, provinientes de cada una de las exploraciones. Las 

muestras se analizaron en el laboratorio de suelos de la empresa 

CENTAURO SAC, bajo la supervisión del ingeniero especialista de 

suelos y pavimentos, y de tecnicos de laboratorio. 
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CONCLUSIONES 

 

1. Al Analizar el Proceso Constructivo de la partida de PAVIMENTO del 

Mejoramiento Víal del Jr. San Isidro y calles adyacentes, se llegó a la 

conclusión que la construcción de la vía está acorde con la estructura 

urbana según el Plan de Desarrollo Urbano. Se cumplieron con las 

especificaciones técnicas indicadas en el expediente técnico en relación 

a las sub partidas pertenecientes al Pavimento Rígido, así como también, 

corte de terreno a nivel de mejoramiento de subrasante, conformación de 

sub base granular y, concreto fc=210 kg/cm2 en losa de rodadura y 

curado con arroceras respectivamente. Se realizaron los controles de 

concreto como también  los ensayos respectivos considerados en 

Tecnología del Concreto para comprobar que se estén cumpliendo las 

normas técnicas establecidas, éstas fueron Cono de Abrams, Probetas de 

concreto Fresco, Ensayo de Compresion de Probetas cúbicas y cilindricas 

y Ensayo de tracción por flexión de Probetas Prismáticas. Así mismo la 

obra cumple con las especificaciones técnicas indicadas en el expediente 

técnico. 

 

2. De igual manera se concluyó que las normas técnicas que se aplican 

en la ejecución de la partida de Pavimento del Mejoramiento Víal del 

Jr. San Isidro y calles adyacentes, son: Manual de Carreteras (Ed. 

2014)- Suelos, Geología, Geotécnia y Pavimentos. Perú: Ministerio de 

Trasportes y Comunicaciones, RNE. E.010 Pavimentos Urbanos, 
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Manual de Carreteras- Especificaciones Técnicas Generales para la 

Construcción, Manual de Diseño Geométrico de Carreteras. 

 
 

 
3. Los factores que inducen a errores en el Proceso Constructivo del 

Mejoramiento Víal del Jr. San Isidro y calles adyacentes, son la falta 

de conocimiento sobre las normas técnicas peruanas, personal no 

calificado y materiales inadecuados, esto trae consigo errores como: 

Tanto el supervisor como el residente de obra no se encontraban 

permanentemente en obra para verificar las actividades y poder hacer 

un seguimiento de control de calidad efectuado por una persona de 

experiencia y conocimientos en la materia, para asegurar que la obra 

se ejecute con la calidad, costo y tiempo establecidos, pues según el 

organismo supervisor de las contrataciones con el estado (OSCE) 

menciona que el supervisor debe ejercer el control de manera 

permanente y directa durante la ejecución de la obra, esto no se 

cumplió. 

 
 

4. Los ensayos necesarios a aplicar en el Proceso Constructivo del 

Mejoramiento Víal del Jr. San Isidro y calles adyacentes, son los 

siguientes: Cuarteo de Muestras, Granulometría, Límite líquido, Límite 

Plástico, Relación Humedad-Densidad Proctor Modificado, Cono de 

Arena, Abrasión los Ángeles y  Ensayo CBR; a fin de verificar el 

cumplimiento de los materiales con respecto a las normas. Se 
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realizaron los ensayos de acuerdo a la Norma CE. 010 Pavimentos 

Urbanos del Reglamento Nacional de Edificaciones. Los trabajos 

permitieron evaluar las propiedades de los suelos mediante ensayos 

físicos, mecánicos de las muestras disturbadas de suelo, provinientes 

de cada una de las exploraciones. Las muestras se analizaron en el 

laboratorio de suelos de la empresa CENTAURO SAC, bajo la 

supervisión del ingeniero especialista de suelos y pavimentos, y de 

técnicos de laboratorio. 
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RECOMENDACIONES 

 

1. Se recomienda capacitar a todos los trabajadores y profesionales 

implicados en el desarrollo de la obra sobre infraestructura víal y tener 

conocimiento de las normas según su aplicación correspondiente. 

2. Se recomienda utilizar minuciosamente el reglamento nacional de 

edificaciones de las normas E.010, manual de carreteras, Manual de 

diseño geométrico de Carreteras y cumplir con los estándares de 

calidad y para esto se deben cumplir con las especificaciones de los 

procesos  constructivos descritos en este informe. 

 
3. Es recomendable verificar los materiales adecuados para el uso de los 

pavimentos rígidos, también seguir con las especificaciones técnicas 

y evitar incurrir en las malas prácticas constructivas y afectar la 

durabilidad de los pavimentos. 

 

4. Se recomienda realizar los ensayos básicos en todo el proceso 

constructivo de los pavimentos rigidos. 
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INFORMES DE VALORIZACIONES DE OBRA 
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ENSAYO DE SUELOS EN OBRA 
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PLANOS  
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PANEL FOTOGRÁFICO 
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PANEL FOTOGRÁFICO 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                                                                                                                           

 

 

Trabajos de encofrados y desencofrados para los paños de la losa del pavimento, en la Av. 

Osvaldo Barreto y Av. Jorge Chávez        

                                                                 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Trabajos de vaciado de concreto en los paños de la losa del pavimento, en la Av. Osvaldo 

Barreto y Av. Jorge Chávez   
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< 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Vista de paños de la losa del pavimento terminado, en la Av. San Isidro   

(De la Inca Ripac a la Av. Osvaldo Barreto) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Vista de paños de la losa del pavimento terminado, en la Av. San Isidro 

(De la Av. Osvaldo Barreto a la Av. Inca Ripac) 
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Vista de paños de la losa del pavimento terminado, en la Av. Osvaldo Barreto 
(De la Av. Osvaldo Barreto a la Av. Jorge Chávez) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Vista de paños de la losa del pavimento terminado, en la Av. San Isidro 

(De la Av. FF.CC a la Av. Jr. Huayna Capac) 
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Vista de sardinel terminado y encofrado para los paños de la losa del pavimento, 
(Del. Jr. Huayna Capac a Av. Jorge Chávez) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Vista de los trabajos de movimiento de tierras para la conformación de sur rasante en el 
Jr. Huayna Capac 
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En la foto se observa el riego de la sub rasante, para la compactación y conformación del Jirón 
Huayna Capac (Polideportivo Juan Parra del Riego) 

 
 

Observamos la compactación de la Sub Rasante de la Av. San Isidro. 
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El personal técnico saca las pruebas de compactación en la Sub rasante de la Av. San Isidro (la 

empresa es Centauro SAC.) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Descarificación de la Sub rasante en la Av. San Isidro (frontis del Polideportivo Juan Parra del 

Riego) 
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 Encofrado de sardineles de la Av. San Isidro. 

 

 

Descarga de material de préstamo para conformación de base en el Jr. Oswaldo Barreto 
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Ensayo de Cono de arena en el Jr. Aguirre Morales. 

 

 

Supervisión de trabajos de compactación en la Av. San Isidro 
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INFORME DE CULMINACIÓN DE OBRA 
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