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24 horas 10 15 30 60 120 180 240

1998 20.60 5.9 6.6 7.8 9.3 11.1 12.2 13.2

1999 39.70 11.5 12.7 15.1 17.9 21.3 23.6 25.4

2000 27.60 8.0 8.8 10.5 12.5 14.8 16.4 17.6

2001 36.20 10.5 11.6 13.8 16.4 19.4 21.5 23.1

2002 33.20 9.6 10.6 12.6 15.0 17.8 19.7 21.2

2003 26.10 7.5 8.3 9.9 11.8 14.0 15.5 16.7

2004 28.70 8.3 9.2 10.9 13.0 15.4 17.1 18.3

2005 23.00 6.6 7.3 8.7 10.4 12.4 13.7 14.7

2006 46.00 13.3 14.7 17.5 20.8 24.7 27.4 29.4

2007 29.30 8.5 9.4 11.1 13.2 15.7 17.4 18.7

 Lluvias Máximas  de la Estación Ilave( mm)

Duración en minutos
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ELABORACION DEL ESTUDIO DEFINITIVO Y LA EJECUCION DE LA OBA DEL MANTENIMIENTO PERIÓDICO DE LA CARREERA: ILAVE (EMP R3S) – MAZOCURZ, TRAMO : CHECLA - MAZOCRUZ
SAN ANTONIO DE CHECA - MAZOCRUZ

	
	RESUMEN EJECUTIVO
	


1.1
ANTECEDENTES

El Plan Anual de Adquisiciones y Contrataciones - PAAC del Proyecto Especial de Infraestructura de Transporte Nacional - PROVIAS NACIONAL, considera la ejecución de un proceso cuyo objeto es la ejecución de la Obra: Mantenimiento Periódico de la Carretera Emp. R3S (Checa) – Mazocruz (Km. 10+000 – Km. 83+000.

PROVIAS NACIONAL, es la entidad que tine dentro de sus responsabilidades la planificación, ejecución y control de la Conservación Vial de la Red Nacional y tiene como meta para la Gestión 2007-2008 ejecutas Obras de Mantenimiento Periódico en la Carretera Ilave (EMP R 3S) – Mazocruz, Tramo Checca – Mazocruz (Km 10+000 al Km 83+000)

La carretera materia del Contrato presente, tiene una longitud de 73.00 Km., y se desarrolla entre los 3,815 y 4100 msnm.

A través del presente informe  el consorcio, pretende cumplir con lo estipulado en los Términos de Referencia en su Ítem 7.1.4 Informes a Presentar por el Contratista, de la Licitación Pública bajo la Modalidad de Contrato por Concurso Oferta de la  Obra del Mantenimiento Periódico de la Carretera Emp. R3S (Checa) – Mazocruz (Km. 10+000 – Km. 83+000.

1.2
OBJETIVO DEL ESTUDIO

Es objeto del Servicio, la elaboración del Estudio Definitivo Mantenimiento y la Ejecución de la Obra Mantenimiento  Periódico de la Carretera Emp. R3S (Checa) – Mazocruz (Km. 10+000 – Km. 83+000.

1.3
UBICACIÓN DEL PROYECTO

El tramo motivo del estudio, se ubica en la provincia El Collao, cuya capital es Ilave y es una de las 13 provincias que conforman el departamento de Puno, perteneciente a la Región Puno.

Limita al norte con el Lago Titicaca, al este con la provincia de Chucuito y Bolivia, al sur con la Provincia de Candarave (Tacna), y al oeste con la Provincia de Mariscal Nieto (Moquegua) y la provincia de Puno.

La provincia tiene una extensión de 5.600,51 km² y se divide en cinco distritos: Capazo, Conduriri, Ilave, Pilcuyo y Santa Rosa - Distrito de Mazocruz.

El tramo se inicia en el distrito de Ilave, el cual fue creado en la época de la independencia por decreto supremo, el dos de Mayo del 1854 y elevado a la categoría de cuidad por la ley Nº 11830 del 28 de Noviembre de 1950 durante el periodo del presidente de la Republica Don Manual A. Odría, cuenta con una superficie de 874.57 Km², se ubica a una altitud de 3847 m.s.n.m, en Latitud Sur 16°05’03’’ y Latitud Oeste 69°38’03’’. El tramo culmina en el distrito de Mazocruz, el cual se ubica aproximadamente a 83 Km. de la Ciudad de Ilave en la ruta que pertenece a la Red Vial Nacional 034B.

En el Gráfico N° 01 “Ubicación de la Provincia del Collao” se muestra la ubicación, límites y división política de la mencionada provincia.

GRAFICO N° 01: UBICACIÓN DE LA PROVINCIA DEL COLLAO
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En el Grafico N° 02 “Corredores Económicos de la Región”, se muestra la importancia de desarrollar este tramo como parte integrantes de la zona del Collao.

GRAFICO N° 02: CORREDORES ECONOMICOS DE LA REGION PUNO
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El principal eje de comunicación vial, constituye la carretera Desaguadero-Puno-Juliaca-Ayaviri-Cusco, de tipo de rodadura asfaltada; carretera Puno-Moquegua, carretera Juliaca-Arequipa, que le posibilita articularse e integrarse con otros espacios al interior de la región y con otras regiones del sur del País; además cuenta con infraestructura de puerto lacustre (Puno) y aeropuerto (Juliaca), estación de ferrocarril y Terminal terrestre (Puno y Juliaca) y otras. El desarrollo de las actividades económicas en este tipo de territorio es más dinámico, con mercados relativamente estables y la presencia de actores económicos de carácter empresarial, aunque de tamaño medio.

A pesar de ello, existen zonas estancadas, que comprende las provincias que han alcanzado el nivel de estrato medio, dentro de las cuales están las provincias de Melgar, Chucuito, San Antonio de Putina, El Collao, Huancané y Lampa; cuya base económica está dada por la actividad agropecuaria, minera, comercio, servicios de nivel local y en algunos casos con alcance interprovincial; mantienen relaciones socioeconómicas de nivel mayor con las ciudades de zonas dinámicas, están articuladas por las carreteras de orden nacional, departamental y local, permite sacar los productos a los mercados regionales y nacionales.

1.4
ESTADO SITUACIONAL DE LA CARRETERA Y VIAS DE ACCESO

La carretera Ilave – Checca - Mazocruz de una longitud aproximada de 83.00 Km. pertenece a la Red Vial Nacional 034B de la carretera: Ilave - Mazocruz, tramo que se ubica en la parte alto andina de la provincia de Puno, a una altitud aproximada de 3820 m.s.n.m.

El tramo de la carretera Ilave - Checca, es una ruta de acceso a las comunidades de la Provincia de Puno y a Mazocruz que es la Ruta hacia el Departamento de Tacna, esta vía de acuerdo a reportes de la Zonal Puno, tienen un Índice Medio Diario (IMD) mayor de 300 vehículos al día.   

En el año 2005 la Zonal Puno de PROVIAS NACIONAL programa las obras de mantenimiento periódico de la carretera Ilave – Mazocruz a nivel de imprimación reforzada, en el tramo Ilave Checa y continuando con una carretera afirmada hasta la localidad de Mazocruz.
Actualmente no se está llevando a cabo trabajo alguno en esta carretera, de los 83 kilómetros que comprende el proyecto, se han efectuado 08 kilómetros de imprimación reforzada cuyo procedimiento consiste en un riego a nivel de imprimación con asfalto liquido RC-250 + kerosene, seguida de un sello con asfalto liquido RC-250, para que proteja a la superficie de rodadura de las inclemencias del clima (precipitaciones) y solicitaciones de tráfico, y de esta manera lograr una mayor duración del pavimento y por consiguiente reducir los costos de mantenimiento; y los 02 kilómetros restantes se encuentran a nivel de imprimación. Todo el tramo se encuentra arenado. El tramo restante de Checca a Mazocruz, se encuentra en afirmado

VÍAS DE ACCESO

Transporte Aéreo, el Aeropuerto Internacional Manco Cápac, ubicado en la ciudad de Juliaca, se constituye como un medio de comunicación que integra la capital del Perú con el Altiplano, como con otras regiones. Según datos del Plan Vial, 2006 indican que el transporte aéreo moviliza el 2.60 % de pasajeros y el 2.82% de la carga movilizada en el Región.

Por medio aéreo, existen vuelos diarios de Lima a Juliaca (1 h 45 min. aprox.) y de Arequipa a Juliaca (45 min. aprox.). De Juliaca a Puno existe una longitud de 45.10 Km. tramo que debe desplazarse por vía terrestre.

El transporte terrestre, es la principal forma de transporte en la región, por su versatilidad permite el transporte de bienes y servicios, según datos signados en el Plan vial de Puno, indican que se moviliza alrededor de 1’752,780 TM. de carga por año, que significa el 82.50 % de la carga movilizada en el Región de Puno, así mismo permite trasladar alrededor de 4’020,192 pasajeros al año, que constituyen el 75.92 % del total regional. Y paralelo a ella entre los años de 2005 y 2006 se tuvo un crecimiento del parque automotor de la región Puno que alcanzo el 3.1% (MTC - OGPP, 2007), valor superior del promedio total nacional que alcanza el 2.2%.

Esta vía de comunicación es útil para el transporte de pasajeros, de productos agropecuarios (fibra de alpaca, lana de ovino, productos lácteos, carnes y derivados), productos agroindustriales, como productos manufacturados, minerales, madereros, etc. y estas son comercializados en mercados locales, nacional e internacional, privilegiando de esta manera a la hegemonía de regiones con mayor desarrollo del país (Arequipa y Lima). Sin embargo es necesario puntualizar que la región Puno es proveedor de productos primarios sin generar valor agregado, lo cual hace que las actividades productivas disminuyen su rentabilidad y sucedan problemas sociales en productores de alpaca, agrarios, artesanos etc.

Por medio terrestre, las rutas son:

Lima-Arequipa-Juliaca-Puno (1335 Km.) con una duración de 24 horas aproximadamente en auto, para luego trasladarse a la ciudad de Ilave una longitud aproximada de 53.60 Km.

El transporte ferroviario, después de la modalidad carretero es la segunda alternativa de transporte, donde el ferrocarril transandino sur, llega a Juliaca y se bifurca en un ramal para Puno sobre el lago Titicaca. Sin embargo se indica que este modo de transporte no posee el acogimiento que tuvo en el pasado, por el incremento del transporte carretero y la modernización. Según este tipo de transporte se indica que se movilizan el 17.54% de pasajeros y 14.68% de los volúmenes de carga. A la vez en transporte de carga se utiliza para transporte de productos petroleros 75% cusco y 25% Juliaca, como también se empleo para trasladar la soya que exporta Bolivia.
Por vía férrea:

El traslado puede efectuarse por Arequipa hacia Puno (258 Km. y a 8 h aprox.) pasando por Crucero Alto (4 490 m.s.n.m.), para luego trasladarse por vía terrestre a la ciudad de Ilave una longitud aproximada de 53.60 Km.

Transporte Lacustre, esta modalidad de transporte ha perdido importancia debido al asfaltado y la apertura de nuevas carreteras, reduciéndose de esta forma el transporte de algunos productos como minerales, productos alimenticios de Bolivia al Perú, donde se trasladaba en el Puerto de Guaqui – Bolivia con destino hacia el Puerto de Puno para luego ser trasladado al Puerto de Matarani vía Arequipa.

Esta modalidad de transporte en la actualidad se emplea con fines turísticos donde se movilizan a turistas y pobladores hacia las islas de Amantaní, Taquile, los Uros y otras islas menores del lago Titicaca, por este medio se moviliza aproximadamente el 3.94 % de pasajeros de la Región (Tomado de Plan Vial Departamental, 2006). El transporte lacustre de carga se circunscribe al traslado de productos de primera necesidad, productos artesanales y pesca.

Clasificación de Red Vial y tipo de Superficie

El Ministerio de Transportes y comunicaciones para el año 2004 informa que la Red vial regional, es de 5,082.35Km., dentro de los cuales: 1,258.45 Km., son de orden nacional que representa el 24.76%, 1,200.28 Km., son de orden Regional que representa el 23.62% y 2,623.62 Km. son de orden de red vecinal que representa el 51.52%.

Por tipo de superficie el 12.73% (646.97 Km) se encuentran asfaltadas. El mayor porcentaje en la Región, son trochas con 47.42% (2,410 Km.), el 11.78% (598.48 Km) de las carreteras son sin afirmar, y el 28.07% (1,426.83 Km) son carreteras afirmadas.

En el Cuadro N° 01 “Clasificación de Red Vial y Tipo de Superficie al 2004”, se muestra la clasificación vial determinada por el Ministerio de Transporte y Comunicaciones.

CUADRO N° 01: CLASIFICACION DE RED VIAL Y TIPO DE SUPERFICIE AL 2004

	CLASIFICACION JURIDISCCIONAL
	LONGITUD TOTAL (Km.)
	PORCENTAJE
	TIPO DE SUPERFICIE

	
	
	
	ASFALTADO

(Km.)
	AFIRMADO

(Km.)
	SIN AFIRMAR (Km.)
	TROCHA

(Km.)

	Red Nacional
	1258.45
	24.76
	503.31
	522.83
	195.31
	37.00

	Ruta Regional
	1200.28
	23.62
	102.86
	852.00
	85.57
	159.85

	Ruta Vecinal
	2623.62
	51.62
	40.80
	52.00
	317.60
	2213.22

	TOTAL
	6082.36
	100
	645.97
	1426.83
	698.48
	2410.07

	%
	100
	
	12.73
	28.07
	11.78
	47.42


En el Cuadro N° 02 “Estado de la Red Vial Provincial”, se muestra que las Provincias que tienen mayor longitud (Km.) de carreteras son: Puno con 637.71 Km., Azángaro con 617.37 Km. y la provincia del Collao con 504.74 Km.

A nivel Regional de las carreteras asfaltadas solo el 36.96% están en buen estado, siendo el 63.04% que necesita rehabilitación; por otro lado en las carreteras afirmadas el 40.75% se encuentran en buen estado y el 59.25% requiere una pronta rehabilitación.

CUADRO N° 02: ESTADO DE RED VIAL POR PROVINCIA - REGION PUNO AL 2004
	PROVINCIAS
	ASFALTADO
	AFIRMADO
	SIN AFIRMAR
	TROCHA CARROZABLE
	TOTAL

	
	TOTAL
	BUEN ESTADO
	POR REHABILITAR
	TOTAL
	BUEN ESTADO
	POR REHABILITAR
	
	
	

	Puno
	176.28
	0.00
	176.28
	65.44
	56.58
	8.76
	29.00
	366.99
	637.71

	Azangaro
	12.60
	12.60
	0.00
	201.67
	40.33
	161.34
	48.50
	354.60
	617.37

	Carabaya
	0.00
	0.00
	0.00
	151.11
	122.88
	28.23
	171.24
	161.02
	483.37

	Chuchito
	80.01
	0.00
	50.01
	105.15
	11.15
	95.00
	128.81
	73.67
	388.64

	El Collao
	28.35
	0.00
	28.35
	239.58
	213.03
	26.55
	73.10
	163.71
	504.74

	Huancané
	51.80
	51.80
	0.00
	137.90
	13.79
	124.11
	8.60
	223.81
	422.11

	Lampa
	106.94
	53.61
	53.33
	6.80
	0.00
	6.80
	23.99
	270.46
	408.19

	Melgar
	91.20
	91.20
	0.00
	104.32
	10.40
	93.92
	57.18
	242.79
	595.49

	Moho
	0.00
	0.00
	0.00
	43.40
	0.00
	43.40
	19.00
	161.61
	224.01

	S.A. Putina
	0.00
	0.00
	0.00
	132.25
	13.22
	119.03
	0.00
	127.58
	259.83

	San Román
	82.22
	29.89
	52.33
	95.41
	86.65
	8.76
	0.00
	88.53
	266.16

	Sandia
	0.00
	0.00
	0.00
	132.80
	13.28
	119.52
	39.06
	120.83
	292.69

	Yunguyo
	17.57
	0.00
	17.57
	10.00
	0.00
	10.00
	0.00
	54.47
	82.04

	TOTAL
	848.97
	239.10
	407.87
	1248.83
	681.41
	846.42
	598.48
	2410.07
	6082.86

	%
	10.00
	36.96
	53.04
	100.00
	40.75
	59.25
	
	
	


	
	CONCLUSIONES DE LOS ESTUDIOS BASICOS
	


2.0. CONCLUSIONES DE LOS ESTUDIOS BASICOS:

2.1.1  ESTUDIO DE TRAZO Y TOPOGRAFÍA:

Reconocimiento de la Ruta

El punto de inicio del presente estudio se encuentra en la localidad de Checca, en la cual se estableció el PI de Inicio denominado PI-0, ubicado en el Km. 0+000.00, con las siguientes coordenadas:

N

=
8`242,006.738

E

=
430,439.821

Elevación
=
3,855.795 m.s.n.m.

El punto final del presente estudio se ubica al inicio del pavimento asfáltico de la carretera Tacna - Puno, en la cual se estableció el PI de Empalme denominado      PI- 83, ubicado con las siguientes coordenadas:

N

=
8`149,171.586

E

=
423,503.357

Elevación
=
3,980.615 m.s.n.m.

Nivelación y Replanteo

A partir del BM del IGN se dio posición altimétrica a todos los vértices de la poligonal de apoyo de la zona del primer tramo. Para los siguientes tramos se hizo una nivelación con cierres en un recorrido de ida y vuelta en 500.00 m y se colocaron BMs en lugares fijos (rocas) no muy lejanos al eje de la carretera, en los lugares que no se encontró roca fija se procedió a monumentar los mismos. 

La relación de los BMs colocados en el presente estudio se presenta en el siguiente cuadro en los cuales se indican su ubicación así como su referencia con respecto al eje de la carretera trazada.

Seccionamiento

Para el estudio se han tomado las secciones transversales del terreno en  cada una de las estacas (cada 20 m. en tangente y cada 10 m. en curvas) del eje en un ancho de 30 m. a cada lado del eje.

Las secciones se tomaron en todas las progresivas del eje.  Además se sacaron secciones de puntos críticos a lo largo de la carretera, vale decir en quebradas, zonas de derrumbes, alcantarillas existentes.

Datos de partida
Para la obtención de las coordenadas iniciales de la poligonal del trazo se utilizo el equipo GPS de marca MAGUELLAN modelo GPS 315, con coordenadas tipo UTM referenciado al elipsoide WGS 1984.

La metodología utilizada fue:

· Dar mediante el equipo GPS las coordenadas UTM al PI inicial.

· Luego se procedió al levantamiento de la poligonal abierta con una Estación Total.

2.1.2 DISEÑO GEOMÉTRICO:
Como el proyecto contempla mantener en lo posible el alineamiento actual de la carretera, la velocidad del proyecto no puede ser muy diferente a la velocidad directriz con la que fue diseñada inicialmente.

Una reducción de curvas o un mejoramiento de radios conducirían a un excesivo movimiento de tierras costoso, que podría comprometer la estabilidad de los taludes.

En la zona, la velocidad de diseño seguirá considerándose a 50 km/h por las razones antes expuestas.

CONCLUSIONES DEL ESTUDIO TRAZO Y DISEÑO VIAL

· Las características técnicas de la vía proyectada son las siguientes:

	Velocidad de Diseño
	:
	50 Km. /h

	Vehiculo de Diseño
	:
	C3

	Ancho Calzada
	:
	5.50 m.

	Bombeo
	:
	2% - 3%

	Peralte Máximo
	:
	10%

	Radio mínimo
	:
	55.00 m.

	Radio mínimo excepcional
	:
	15.00 m.

	Sobreancho
	:
	Variable

	Pendiente Longitudinal máximas
	:
	13 %

	Pendiente Longitudinal mínima
	:
	0.50%

	Longitud Curva Vertical
	:
	L>Vd.

	Talud interior cunetas triangulares V/H
	:
	1:2 (V:H)

	Profundidad mínima cuneta
	:
	0.45 m

	Alcantarillas TMC
	:
	Si

	Alcantarilla Tipo Marco de Concreto
	:
	Si


2.1.3 ESTUDIO DE TRAFICO Y CARGA:

El estudio de tráfico está orientado a proporcionar la información básica para determinar los indicadores de tráfico para utilizar en la evaluación de la estructura del pavimento y su respectivo diseño.

CONCLUSIONES DEL ESTUDIO DE TRÁFICO Y CARGA

2.1.3.1 Conclusiones.

El tramo de carretera San Antonio de Checca –Mazocruz pertenece a la Red Vial Nacional 034B, es un tramo de la carretera Ilave –Mazocruz, esta conectada a la ruta 003 Puno - Desaguadero, en la frontera con Bolivia, por este motivo muchos de los vehículos que circulan por este tramo tienen como origen y/o destino Bolivia, tal como se puede apreciar en las matrices de origen y destino que se presentan en el anexo “C”.

 El volumen de tráfico y la composición vehicular a lo largo de la carretera varía mucho entre un tramo y otro, en el tramo Ilave - San Antonio de Checca se tiene Un IMDa de 617 vehículos y en el tramo San Antonio de Checca – Mazocruz 88 vehículos, lo que indica que el trafico es de corto recorrido, siendo mayor entre Ilave –San Antonio de Checca. 

2.1.3.2  Recomendaciones.

La rehabilitación de la Carretera propiciará un incremento de trafico internacional y nacional de  la zona sur del país, servirá de un camino mas directo entre Tacna y Puno y desarrollará el comercio Internacional,  

2.2 ESTUDIOS DE SUELOS, CANTERAS Y FUENTES DE AGUA:

2.2.1 ESTUDIO DE SUELOS

1. En el estudio se ha encontrado un tipo de suelo que podemos considerar como:

a. Capa superior (superficie del terreno); existe un material granular de 0.40 m. de promedio el cual deberá permanecer como sub rasante.. 

b. Estratos inferiores, En casi todo el tramo en estudio existe material Arcilla Limosa granular clasificado Arcilla limo arenoso y en y en poca proporción Grava arcillas de mediana plasticidad

2. Los valores de EAL (ejes equivalentes acumulados) han sido  tomando del Estudio de Trafico del presente Estudio.

3. El período de diseño se ha tomado a partir del año 2009 y los ejes equivalentes (EAL) han sido proyectados a 05 años, con una tasa de crecimiento de 4%. Se ha considerado conveniente tomar para el diseño definitivo el período de 05 años es decir proyectado al año 2014, de acuerdo al análisis técnico económico, considerando costos de construcción y mantenimiento para el período de diseño mediante el método HDM-III versión 3.0.

4. Se deberá utilizar para el Imprimado Reforzado RC 250 o Emulsión para el recubrimiento de la plataforma

5. La alternativa adoptada de la estructura del pavimento sobre la base de los cálculos efectuados para un período de diseño de 05 años considerando los espesores de sus capas en cm., se presenta en el Cuadro Nº 6, respectivo.

ESTRUCTURA DEL PAVIMENTO PROPUESTO

El Tramo CHecca –Mazocruz (Km 10+000 al Km 83+000),

	Diseño Nº
	Longitud

(Km.)
	Espesores de las Capas del Pavimento

	
	
	Imprimado Reforzado

(cm)
	Afirmado

Granular

(cm)
	Afirmado Existente

(cm)
	Espesor

Total

(cm)

	I
	20.00
	-
	0-5
	10-40
	15-55


6. Al tratarse de una carretera ubicada en zona de altura con cotas mayores a  4000 m.s.n.m. por los suelos encontrados la mayoría no son susceptibles al congelamiento encontrado en los mencionados suelos con arcilla que se clasifica dentro del grupo F4, que son suelos susceptibles a las heladas, sin embargo la congelación no es severa en esta zona ni en los países sudamericanos hasta la cota máxima considerada, puesto que no se dan las condiciones de clima extremoso que han de presentarse para que la congelación del suelo alcance espesores de importancia o ésta dure mucho tiempo y se produzcan efectos de deshielo desfavorables.

Para efecto del cálculo de la profundidad de congelamiento se requiere registros de temperatura a lo largo de un lapso prolongado (10 años) que en cualquier caso nos daría valores muy inferiores a los considerados (se estima para las carreteras en la puna valores máximos del orden de 0.25 m).

En nuestro caso el espesor de congelamiento sería de pocos centímetros (calculable) que no influiría en la capa de sub-rasante que se encontraría a una profundidad mínima entre 0.90 m. ya que los espesores de la estructura del pavimento corresponden a la condición más crítica que sería por resistencia.

7. La plataforma deberá estar sujeto a una evaluación y Mantenimiento periódico para determinar su condición y proceder al mejoramiento que esta evaluación determine.

8. El material utilizado como refuerzo de la estructura del pavimento  será de de las canteras seleccionadas que cumplen hasta un material clasificado como sub base el cual deberá ser compactado al 100% de la Máxima Densidad Seca del Proctor Modificado.

9. La alternativa de estructura del pavimento  está basada en la calidad de los materiales granulares de las canteras existentes más cercana de la zona en estudio por lo que deberán cumplir con las especificaciones generales y principalmente las siguientes:

· CBR de la base 



= 
40% mínimo.

·  Desgaste mecánico Abrasión

= 
50% máximo.

· Desgaste químico (Durabilidad)

= 
12% máximo.

· Equivalente de arena (sub-base) 

= 
40% mínimo.

· Límite líquido 




= 
25% máximo.

· Indice plástico 
 


= 
4% máximo.

· Compactación del Material Granular a colocar ( 100% de la Máxima Densidad Seca del Proctor Modificado.

· Compactación del Material Granular Existente ( 95% de la Máxima Densidad Seca del Proctor Modificado.

· Granulometría de curva continua que cumpla con la gradación del material de Sub base. de la especificación AASHTO.

10. Para la construcción de las capas de la Plataforma se cuenta con  canteras ubicadas relativamente cerca de la carretera. El detalle de calidad y volúmenes de las canteras se encuentran en la descripción correspondiente de distribución de materiales y distancia media de transporte del volumen de metrados y los cuadros de análisis de canteras del volumen del Estudio de Suelos, Canteras y Fuentes de Agua del Proyecto.
11. En esta etapa de mantenimiento periódico de la Carretera Checca Mazocruz, se ha considerado una protección de Imprimado Reforzado,  a su vez este tramo de la carretera, a generado mucha expectativa lo que conlleva a un incremento del flujo vehicular. Es oportuno sugerir a PROVIAS NACIONAL que se programe dentro de sus actividades el monitoreo del imprimado reforzado y verificar su comportamiento, a su vez plantear la necesidad de realizar el estudio y la obra que proponga una protección definitiva como la Bicapa.
12. Las especificaciones que se indican en el diseño forman parte de las especificaciones técnicas, por lo que se deberán tener en cuenta para la buena ejecución de la obra.

Los resultados del presente diseño son válidos solamente para los niveles de tráfico y características de suelos del El Tramo Checca –Mazocruz (Km 10+000 al Km 83+000),

2.2 ESTUDIO DE HIDROLOGIA Y DRENAJE:

Características de las cuencas

Hidrográficamente el área de estudio se encuentra en la Sub-cuenca del río Ilave que constituye uno de los tributarios de la cuenca de lago Titicaca. El río Ilave nace en las confluencias de Uncallame y rio Grande que tiene una longitud de 70 Km. que recorre a lo largo de la zona alto andina en el que la precipitación es de carácter estacional, el inicio de lluvias es en el mes de diciembre generalmente y se extiende hasta fines del mes de marzo, cuya régimen pluvial es variable e irregular, se tiene la presencia de años húmedos seguidos de años secos y eventos extremos.

CUADRO N°2.2

[image: image9.emf]N° orden T (años)

10 15 30 60 120 180 240

1 11.00 13.28 14.70 17.48 20.78 24.72 27.35 29.39

2 5.50 11.46 12.68 15.08 17.94 21.33 23.61 25.37

3 3.67 10.45 11.56 13.75 16.36 19.45 21.52 23.13

4 2.75 9.58 10.61 12.61 15.00 17.84 19.74 21.21

5 2.20 8.46 9.36 11.13 13.24 15.74 17.42 18.72

6 1.83 8.28 9.17 10.90 12.97 15.42 17.07 18.34

7 1.57 7.97 8.82 10.49 12.47 14.83 16.41 17.63

8 1.38 7.53 8.34 9.92 11.79 14.02 15.52 16.68

9 1.22 6.64 7.35 8.74 10.39 12.36 13.68 14.70

10 1.10 5.95 6.58 7.83 9.31 11.07 12.25 13.16

 Lluvia máxima aplicado  a Weimbull(mm)

Duración en minutos


Graf. : N°02, Curva de histograma de precipitación máxima de 24 horas

[image: image10.emf]ESTACION  : ILAVE

Latitud: 16°05' S Depto : Puno

Longitud: 69°38'W Prov. : El Collao

Altitud: :  3850 msnm Dist. :  Ilave

PARAMETRO:  Precipitación máxima en 24 horas

AÑOS

ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SET OCT NOV DIC Máx. anual 

1998 13.50 20.60 19.50 18.50 0.00 4.50 0.00 0.10 3.20 12.20 16.20 10.00 20.6

1999 10.50 26.70 27.60 26.00 14.60 0.60 1.50 3.90 12.20 39.70 11.80 12.10 39.7

2000 26.10 18.40 27.60 9.20 3.30 2.20 9.30 3.40 2.80 18.00 1.00 20.30 27.6

2001 36.20 25.70 26.50 11.50 1.50 0.10 8.00 8.60 4.80 27.70 19.10 30.80 36.2

2002 26.80 29.10 23.70 19.70 9.90 12.00 13.80 4.80 4.40 16.50 18.50 33.20 33.2

2003 24.50 8.70 26.10 5.50 9.40 0.50 0.00 5.00 16.70 6.10 6.60 19.80 26.1

2004 28.00 28.70 10.00 6.00 10.20 1.60 8.50 16.80 10.00 1.00 5.70 18.40 28.7

2005 22.60 17.50 14.40 10.00 8.30 0.00 0.00 0.00 5.20 23.00 10.80 22.20 23.0

2006 46.00 21.80 26.90 12.40 2.40 3.00 0.00 7.00 16.20 12.80 25.60 19.70 46.0

2007 20.20 26.90 29.30 28.70 2.00 2.10 7.30 5.20 7.50 9.00 9.20 19.40 29.3

OFICINA GENERAL DE ESTADISTICA E INFORMATICA-SENAMHI


2.2.2.2
Análisis de la precipitación máxima de 24 horas

A partir de la precipitación máxima de 24 horas se ha determinado la precipitación máxima instantánea para un periodo de duraciones de 10, 15, 30, 60, 120, 180 y 240 minutos a través de  DYCK  PESCHKE y WEIBULL, la cual fue sometida a un análisis de ajuste de frecuencia de las funciones de distribución para eventos extremos máximos por: Normal, Log normal-2P, Log normal-3P, Pearson-III, Logpearson–III y Gumbel, que fue seleccionado por el método analítico de error cuadrático mínimo. 

[image: image11.emf]Ze= 0.5 Zi= 2 n= 0.02

H  bl y A P R S Q

(m) (m) (m) (m) (m) (m) (lt/s)

0.40 0.05 0.35 0.153 1.174 0.130 0.010 196

0.40 0.05 0.35 0.153 1.174 0.130 0.020 278

0.40 0.05 0.35 0.153 1.174 0.130 0.030 340

0.40 0.05 0.35 0.153 1.174 0.130 0.040 393

0.40 0.05 0.35 0.153 1.174 0.130 0.050 439

0.40 0.05 0.35 0.153 1.174 0.130 0.060 481

0.40 0.05 0.35 0.153 1.174 0.130 0.070 520

0.40 0.05 0.35 0.153 1.174 0.130 0.080 556

0.40 0.05 0.35 0.153 1.174 0.130 0.090 589

0.40 0.05 0.35 0.153 1.174 0.130 0.100 621

0.40 0.05 0.35 0.153 1.174 0.130 0.110 652

0.40 0.05 0.35 0.153 1.174 0.130 0.120 681

0.40 0.05 0.35 0.153 1.174 0.130 0.130 708

0.40 0.05 0.35 0.153 1.174 0.130 0.140 735

0.40 0.05 0.35 0.153 1.174 0.130 0.150 761

CARRETERA  ILAVE-MAZO CRUZ, TRAMO: ILAVE - CHECCA

HIDROLOGIA Y DRENAJE

CALCULO HIDRAULICO DE LA CAPACIDAD DE LA CUNETA TRIANGULAR
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Una vez que se ha asignado periodo de retorno a cada año de la lluvia máxima anual de registro, se procede a buscar la función de distribución de probabilidad teórica de mejor ajuste 

a los datos de la información, la cual es seleccionada a través del método analítico del error cuadrático mínimo. 

2.3.1 DISEÑO Y RELACIÓN DE OBRAS DE ARTE Y DRENAJE:

2.2.4.1 Evaluación del sistema de drenaje actual.

De acuerdo a los Términos de Referencia, se adjunta una relación detallada de las obras de arte, como son Alcantarillas, Puentes, y Pontones que forman parte del tramo en estudio.

EVALUACION DE OBRAS DE ARTE:

2.2.4.2.5  Cunetas

2.2.4.2.5.1   Cálculo del caudal de diseño de las cunetas:

Q = C * I * A / 3.6
Donde : 

Q = 146.61  l/s. 

C = 0.35 (según las características morfológicas que presenta cuenca y la intensidad de precipitación de la misma)

I = 60.32 mm/hr (para tiempo de concentración de 15 min y periodo recurrencia de 10 años de la transformación de la profundidad de diseño de la precipitación)

A = 0.0250 Km2; (considerando la longitud de la cuneta 250 m y la superficie adyacente de ancho 100 m). El coeficiente 1/3,6, corresponde a la transformación de unidades. Para el caso en que el área se expresara en Km2).

a) Consideraciones para la Sección de la Cuneta

Para la sección propuesta:

H = 0,40 m;  Zi = 2/1, Ze =0.5/1, es Variable, será de sección triangular (L= 0.80 m y H=0.40m) de talud interno de Zi =2/0.5 (H:V =0.80: 0.40) y talud externo de Ze =1/0.5  (V:H =0.40: 0.20), siendo esta última variable de acuerdo al tipo de suelo.

Se tendría una capacidad de conducción suficiente para drenar las aguas provenientes de las zonas aledañas y de los taludes adyacentes cuyas dimensiones finales de la cuneta de sección triangular será:


Ancho total superficial
=
0.80 m.

Ancho superficial

=
0.80 m.


Profundidad


=
0.40 m.


Talud interno


=
2/1 (H/V)

 Existen dos tipos de estructuras de entrega, definidas según la evaluación del proyecto las cuales pueden ser, terreno natural y  alcantarillas.

b) Pendiente longitudinal de la cuneta

La pendiente longitudinal de la cuneta tiende a adoptar la pendiente del trazo, pero cuando esta es muy pronunciada (mayor de 4%) la longitud del tramo de la cuneta se acorta entre 150 m a 

200 m aproximadamente dependiendo de la intensidad de la precipitación que presenta en la zona de estudio. Se tomaría dicha decisión para evitar velocidades muy altas que a su vez provoquen erosión en la cuneta.

c) Rugosidad de la cuneta

Debido a las consideraciones adoptadas, es necesario controlar el efecto erosivo que pueda presentar por la velocidad con que discurren las aguas dentro de la cuneta. Dicho control se podría  prever con el revestimiento de concreto de f’c =175 kg/cm2 y piedra mediana (emboquillado) en las partes de pendientes mayores de 4 % con el fin de evitar la erosión.

d) Longitud del tramo

La longitud del tramo de la cuneta que se ha adoptado para el presente proyecto es de 250 m. dependiendo de varios factores: ubicación de entregas naturales (quebradas, ríos, etc.), ubicación de puntos bajos que presenta el perfil de la carretera y pendiente muy pronunciada. En caso de pendientes mayores de 4 % y en zonas de alta precipitación se acortaran las longitudes a 150-200 m, con el fin de evitar la erosión en las cunetas. Para el presente proyecto no se ha considerado estos criterios del reglamento, porque la zona presenta un clima seca de humedad de alta presencia de la precipitación.
e) Entrega de cunetas

Se denomina así a las estructuras que permiten la entrega de las aguas que conducen las cunetas a los cauces naturales, taludes protegidos, etc., para su evacuación final. Existen dos tipos de estructuras de entrega, definidas según su punto de evaluación del proyecto las cuales son:

f) Estructura de entrega de la cuneta hacia terreno natural.

Se obtiene ante la inevitable necesidad de desfogar las cunetas en terreno natural contando para ello con una estructura de entrega adecuada. Dicha estructura cuenta con una transición de mampostería de piedra asentado en concreto f’c = 140 Kg/cm2 para lograr una sección trapecial, cuyas características son:


Ancho superior 

=
0.80 m.


Profundidad


=
0.25 m.


Base



=
0.40


Angulo de talud

=
45º ó 1/
[image: image3.wmf]2

  (H/V)

g) Estructura de entrega de cuneta hacia las Alcantarillas

En este caso las cunetas vierten directamente el agua pluvial que conducen a las estructuras de entrada y salida de las alcantarillas. De esta forma se evita tener mayores lugares de desfogue que pueden derivar en zonas de erosión potencial. Para el caso de las estructuras de entrada de las alcantarillas, las cunetas solas podrán verter el agua pluvial en las estructuras del tipo buzón y tipo alero recto.

cuadro N°2.16

2.4 ESTUDIO DE GEOLOGÍA Y GEOTECNIA:

La existencia de fenómenos de geodinámico externa que significan peligros con riesgos para una obra de infraestructura, tiene una íntima relación con las condiciones geológicas, geomorfológicos y medio ambientales (altitudinales) en el ámbito geográfico donde se ubica dicha obra.

En este sentido, el reconocimiento del ámbito territorial de la zona de interés indica que la carretera en estudio se ubica dentro del “Altiplano Andino”, donde el relieve es fuertemente modelado, con lomadas de cerros bajaos y amplias planicies, que en le tiempo geológico fueron grandes embalses de aguas a manera de lagos y lagunas.

Las rocas que afloran a lo largo de la carretera y su entorno inmediato, corresponden, mayormente, a sedimentos de rocas modernas, tipo limo arcillitas, formadas luego de una fuerte erosión. Transporte y depositación de las rocas antiguas.

Estas rocas antiguas están representadas por rocas sedimentarias tipo calizas y  por rocas volcánicas, tipo andesitas, conglomerados y tufos.

De esta rápida interpretación de las condiciones naturales regionales y con la evaluación de campo, se deduce que la carretera en el tramo materia de estudio se ubica, mayormente, sobre los depósitos lacustres (material limo arcilloso gravoso); y en menor proporción, cortando afloramientos de rocas, de mediana a gran resistencia.

También se deduce, que en su mayor extensión la carretera no tiene cortes de taludes; más bien pasa por relleno. Esto se da en las amplias planicies (antiguas cubetas de deposición de materiales).

Los cortes en los afloramientos de roca fija son de poca significación, por el fuerte modelamiento a que han sido sometidos, no significando problemas de desestabilizaciones que impacten en la seguridad de la vía.

Por lo observado en campo, se deduce que el trazo geométrico de la vía se podría mantener tal como esta en la actualidad. En este caso, no habría cortes mayores de los taludes; ni tratamientos importantes de los taludes que están inestables y que se relacionan con la seguridad de la carretera.

Por la misma interpretación geomorfológica que se describe, los problemas naturales sí están relacionados con inundaciones de algunos segmentos  del tramo vial, dadas en las estaciones de fuertes lluvias y que también impactan en la operatividad de las obras de arte, como son alcantarillas, badenes, puentes, pontones.

También es preciso remarcar la identificación de áreas de  canteras que han de suministrar los materiales para el mejoramiento de la plataforma, así como para los agregados para el concreto; pues, para el caso que nos ocupa, los materiales identificados tienen su origen en su depositación por los ríos y riachuelos, así como el arrastre por las lluvias, de los cerros circundantes, que luego fueron depositados en las antiguas cubetas. 

Más aún, este reconocimiento geológico geomorfológico ha permitido interpretar el origen de algunos peligros naturales, ya convertidos en riesgos, de algunas obras de infraestructura importantes de la carretera, como puentes, que al estar ubicados en meandros del discurrimiento de ríos y quebradas, están afectadas.
Por tratarse de un expediente de mantenimiento, no se considera en esta etapa el estudio de sismisidad, y su vez se recomienda que al elaborar el estudio definitivo de la carretera Checca Mazocruz sea considerado este estudio, para otorgar un mayor rango de seguridad al diseño definitivo.
2.5  ESTUDIO DE SEÑALIZACIÓN Y SEGURIDAD VIAL:

El Consultor ha propuesto un sistema de señalización correspondiente a una carretera con el tráfico que la expectativas generarán se presentan a continuación. Cabe mencionar que no se ha encontrado dentro de los registros de la policía de carreteras estadísticas de accidentes.

Como resultado de las coordinaciones realizadas con PROVIAS NACIONAL, Supervisor del Estudio,  Contratista, se ha priorizado la señalización, en 02 etapas. Que son:

Primera etapa solo se considerarán Guardavías en los puentes, Hitos kilométricos, Señalización de población, y curvas pronunciadas, como le demostramos en los metrados correspondientes, 

Segunda Etapa: señalización integras de acuerdo a las funciones que desempeñan, se han considerado las siguientes señales:

Señalización Existente

En la visita de reconocimiento de la Carretera efectuada al inicio del proyecto se detectó que no existían señales en todo el tramo de carretera, con excepción de tres señales informativas de destino ubicadas al inicio del tramo. 

Las dos primeras se ubican a la altura del segundo puente km 57+243 y como se muestra en la fotografía adjunta estas se encuentran deterioradas y no cumplen con su función.

Al finalizar los trabajos de campo, se pudo apreciar el centro poblado de Conduriri ha construido al ingreso del puente un muro de concreto para evitar accidentes de tránsito al ingreso del mismo.
Señalización Proyectada

El diseño de la señalización y la seguridad vial de la carretera, comprende una longitud total de 73.00 Km., los cuales discurren por zonas rurales, terrenos de cultivo y pequeñas centros poblados.

El proyecto de señalización comprende la ubicación de señales preventivas, de reglamentación, informativas, marcas en el pavimento y tachas. Además, el proyecto de seguridad vial en el tramo comprende el diseño de postes delineadores, guardavías y la ubicación de resaltos al ingreso y salida de las zonas urbanas.

Señales Preventivas.

En este tramo se ha previsto colocar señales que advierten la presencia de curvas, intersecciones, inicio y fin de pendiente pronunciada

Las dimensiones de las señales preventivas serán  de 0.60 m. x 0.60 m. 

Señales de Reglamentación

En el tramo se ha previsto la colocación de las señales que regulan el tránsito en las zonas urbanas e intersecciones como son pare (R-1), mantenga su derecha (R-15), prohibido adelantar (R-16) y velocidad máxima (R-30). 

Las dimensiones de las señales de reglamentación utilizadas son las dadas en el Manual de Dispositivos de Control de Tránsito; rectangulares de 0.60 m. por 0.80 m. de lado, salvo la señal de pare que es octogonal de 0.75 m. de alto.

Señales de Información

Las señales de información utilizadas en el proyecto son las de ruta (I-2), de destino (I-5), de distancia (I-7), postes kilométricos (I-8) y de localización (I-18).

Las dimensiones y los colores de las señales varían de acuerdo a su clasificación:

· La señal de ruta, corresponde a la señal I-2, ruta nacional.   

·  Las señales de destino, de distancia y de localización, son de dimensiones variables y depende del mensaje que contiene, siendo la mínima altura de 0.50 m. y la máxima de 1.05 m.; el ancho mínimo de 1.60 m. y el máximo de 2.40 m. La altura de las letras mayúsculas utilizadas en los mensajes es de 0.20 m.  

Guardavías.

Se ha considerado necesaria su ubicación en los tramos de la carretera donde las condiciones físicas y geométricas lo necesitan como elemento de seguridad y en los accesos al puente.

2.6
ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

2.6.1 Objetivos

El Estudio de Impacto Ambiental del proyecto de Mejoramiento de la carretera Checca Mazocruz tiene como objetivos principales:

Identificar, predecir y evaluar los impactos ambientales y sociales potenciales que el proyecto de rehabilitación pueda ocasionar en los diversos componentes ambientales y sociales de su área de influencia, así como los que podrían ser ocasionados por el medio ambiente sobre la carretera en estudio.

Establecer un Plan de Manejo Socio-ambiental que contenga las medidas de manejo ambiental para evitar y/o mitigar los impactos negativos directos e indirectos, así como la estimación de los costos de implantación.

Línea de Base Ambiental

El análisis de los diversos elementos que conforman el medio ambiente, requiere de una delimitación previa de la zona en la que se desea conocer o analizar sus características particulares. Así el área de influencia directa e indirecta del proyecto de Mejoramiento de la Carretera Checca Mazocruz es la siguiente:

Área de influencia directa

El área de influencia ambiental directa del proyecto ha sido delimitada basándose en criterios geográficos espaciales y social demográficos; restringidos en aproximadamente 400 metros de ancho; 200 metros a cada lado del eje vial considerando principalmente los aspectos físicos, tales como drenaje y topografía. Asimismo, se incluye los lugares destinados a canteras, depósitos de material excedente, campamentos, patio de máquinas y planta chancadora ya que el proyecto va a tener una incidencia directa sobre estos lugares durante el proceso constructivo. También son considerados los centros poblados en la vía o muy cerca de ella, las zonas arqueológicas, sistema de riego de zonas agrícolas y otras que estén involucradas directamente. 

Área de influencia indirecta

En la determinación ambiental del área de influencia indirecta se ha tomado en cuenta el factor geográfico, en el presente caso la carretera y el área de influencia geográficamente se ubica en una microcuenca tributaria de la parte media y alta de la cuenca del río CIlave. Dentro de ésta zona geográfica se ubican centros poblados que de acuerdo a su composición, al ordenamiento geopolítico y a las áreas potencialmente productivas en la región, podrían ser afectados indirectamente por el proyecto. 

La identificación y el análisis de los componentes socio ambientales relacionados con el área de influencia (directa e indirecta) del Proyecto comprende un diagnóstico del Sistema Físico (clima, hidrología, geología, geomorfología, suelos, calidad del aire), Sistema Biológico (formaciones ecológicas, flora y fauna), Sistema Socioeconómico y Cultural (demografía, servicios sociales, aspectos institucionales, actividad económica, sistemas de transportes) y un diagnóstico arqueológico.

2.6.2 Identificación y evaluación de impactos ambientales y sociales del proyecto

La metodología de identificación y valoración de impactos ambientales que se utilizará en el presente estudio, se basa en la elaboración de matrices diseñadas en base a la metodología propuesta por Leopold, que interrelaciona las acciones que se desarrollarán durante la ejecución del proyecto, con los factores ambientales del entorno, susceptibles a ser alterados. 

Impactos Identificados en la Etapa de Rehabilitación:

a. Deterioro de la Calidad del aire

· En la fase de ejecución de la obra habrá un incremento de polvo por los trabajos propios de la rehabilitación de la carretera teniendo en cuenta que ya hay un problema de este tipo por el mal estado de conservación de la vía, lo cual seguiría afectando a los habitantes de los centros poblados próximos a la vía y población que transita para dirigirse a sus actividades: estudios, labores, mercados, etc. 
· El movimiento de tierras, uso de canteras y movimiento de maquinaria en general, provocarán la generación de material particulado siendo transportado por el viento a comunidades vecinas, campamento de obra.

· Posible afectación a la calidad de aire por emisión de gases y partículas provenientes de la movilización de maquinaria y funcionamiento de la planta chancadora.

b. Contaminación sonora

· Voladuras, procesos de transporte, carga y descarga de materiales, movimiento de maquinaria pesada, explotación de canteras e incremento de tráfico generarán ruido. 
c. Riesgo de alteración de la calidad del agua

· Los vertidos accidentales o no controlados de combustible, aceites y grasas, el movimiento de tierras y la deposición de emisiones atmosféricas podrían afectar la calidad del agua del río Ilave que será utilizada para el proyecto. 
· Si los residuos sólidos generados por el proyecto son arrojados al río también afectarán su calidad.
d. Afección a los suelos

· Compactación, denudación, erosión por acciones de explotación de canteras, instalación de la planta chancadora, movimiento de tierras, movimiento de maquinarias, afectarán al recurso suelo.

· Si no se gestiona los residuos generados tanto no peligrosos y peligrosos, conforme a la normatividad vigente, el suelo se verá afectado debido a las malas prácticas que pudieran realizarse.

· Degradación y compactación de suelo por instalación del campamento y patio de maquinarias.

e. Afección a la flora y fauna

· La presencia del hombre es ya un factor determinante que influenciará en el hábitat de las especies silvestres de flora y fauna. Las actividades que involucran la rehabilitación como son el movimiento de tierras, presencia del hombre, explotación de canteras, desplazamiento de maquinaria pesada, el ruido generado, la mayor accesibilidad, entre otros, causará que la fauna silvestre migre a zonas donde exista poca o nada presencia del hombre.
· Existen una gran variedad de aves en el área de influencia directa del proyecto, las cuales serán afectadas por el ruido de los trabajos de rehabilitación.
· Los cultivos aledaños también podrán ser afectados por la presencia de material particulado. 
f. Alteración del paisaje

· El paisaje natural de la zona será afectado por la explotación de la cantera, movimientos de tierra, entre otras actividades.

· La ocupación espacial de la obra va a producir un cambio en la estructura paisajista de la zona. 

g. Impacto a la población aledaña

· En la etapa de rehabilitación, la generación de material particulado, emisiones gaseosas (combustión), incremento de tráfico, generación de ruido, y de residuos sólidos afectará la calidad de vida de las poblaciones aledañas, ya que durante el tiempo de obra, habrá presencia de gente extraña, tráfico de maquinarias, explotación de canteras.
· Un mal manejo de los residuos sólidos del campamento de obra, del patio de máquinas podrá afectar la salud de los pobladores.
h. Incremento de puestos de Trabajo

· Teniendo en cuenta la actual situación de baja oferta de empleo, ésta obra desplegará una oferta importante de puestos de trabajo. En general la obra se destacará por una significativa demanda de puestos de mano de obra temporal. 

Impactos Identificados en la Etapa de Operación:

a. Deterioro de la Calidad del aire y contaminación sonora

· Un impacto ambiental negativo resulta de la presencia de contaminantes del aire provenientes de las emisiones vehiculares. Este impacto es considerado poco significativo ya que el viento dispersará los gases de combustión o partículas que se puedan generar por el tránsito de la vía.
· Habrá un potencial impacto auditivo generado por los ruidos de claxon en la medida que no se disponga de adecuadas advertencias o señalizaciones. 
b. Paisaje (Valor estético)

· Habrá un incremento del valor estético del paisaje al finalizar la obra; es decir cuando esté habilitada la carretera por las mejoras producidas en la vía. Este impacto es positivo y significativo.
· La mala disposición de los residuos sólidos podrá afectar la imagen visual de la zona, por lo cual será necesaria una sensibilización a la población sobre el manejo de los residuos sólidos.
c. Alteración al medio biológico

· Las acciones generadoras de ruido producirán un impacto en la población de aves presente en el área de influencia del proyecto. Este impacto es considerado poco significativo.
· El aumento de accesibilidad producirá un cambio en la productividad de las tierras de cultivo aledañas a la vía. Este impacto es positivo y moderadamente significativo.
d. Calidad de Vida

· En la fase de operación la calidad de vida de la población mejorará notablemente ya que habrá mayor accesibilidad entre comunidades vecinas, incremento de turismo en la zona, mayor rapidez en el traslado de la población.
· La reducción del levantamiento de polvo por la rehabilitación de la vía mejorará la calidad de vida de los centros poblados aledaños a la carretera.

· La carretera rehabilitada en funcionamiento dinamizará la economía local de los centros poblados por el incremento del flujo y facilidades de la comercialización.

e. Salud

· En la etapa de operación, los problemas de salud generados por la presencia de material particulado se reducirán notablemente ya que la carretera se encontrará habilitada.
· Incremento de la esperanza de vida de la población, producto de una más oportuna atención especializada, al mejorar los tiempos en desplazarse de una localidad a otra.
f. Empleo

· Incremento del turismo como resultado de la facilidad de ingreso de transporte de pasajeros.

· Mayor oferta de trabajo, lo cual tiene relación directa con el nivel de ingreso de la población económicamente activa.

· Mejores ingresos para los agricultores de la zona al tener mayor demanda de sus productos agrícolas por la facilidad del transporte que generará la rehabilitación. 

2.6.3 Identificación y evaluación de Pasivos Ambientales

Para realizar la evaluación de los pasivos ambientales en la zona de influencia directa se diseñó una Ficha de Evaluación para aplicarla en campo y recopilar la información detallada de cada pasivo identificado. La ficha incluye las categorías en las que fueron clasificados dichos pasivos y los detalles que se requieren para su clasificación, la fotografía del sitio donde se ha identificado el pasivo ambiental y la medida mitigante.

2.6.4 Plan de Manejo Socio Ambiental

El objetivo del Plan de Manejo Socio Ambiental es lograr que la ejecución de las obras de rehabilitación se realicen con la mínima incidencia negativa posible sobre los componentes ambientales en el área de influencia, siendo necesario establecer medidas de prevención, corrección y mitigación de los efectos perjudiciales y dañinos que pudieran resultar de las actividades de construcción sobre el medio ambiente, así como de estructurar acciones para afrontar situaciones de riesgo y accidentes durante el proceso constructivo.

El Plan de Manejo Socio Ambiental comprende diferentes Programas y a la vez subprogramas de manejo que se describirán a continuación:

2.6.5 Programa de Prevención y/o Mitigación
· Medidas de mitigación en el medio ambiente físico

Estabilización de taludes

Para dar el ancho adecuado a la vía en algunos sectores de la carretera se realizarán cortes en los taludes, por lo cual luego de realizadas estas acciones se deberán estabilizar dichos taludes.

Mitigación de ruidos

· Se recomendará a la empresa contratista establecer horarios de trabajo racionales que considere los horarios de mayor uso de la vía. En lo posible, la empresa contratista deberá evitar el incremento de los niveles de ruido en las localidades ubicadas cerca del eje de la vía, en donde existen viviendas, escuelas y pequeños negocios.

· Prohibir que los vehículos usen sirenas u otro tipo de fuentes de ruido innecesarias. Las sirenas sólo serán utilizadas en casos de emergencia.

· También se sugiere elaborar señales dirigidas a los conductores para evitar el uso del claxon y así evitar un ruido innecesario.

Mitigación de polvo

· Se recomendará a la empresa contratista el riego de la vía como práctica habitual durante la fase de rehabilitación para mitigar los niveles de emisión de partículas (durante la ejecución de las partidas de conformación de explanaciones y Compactado).
· Realizar los procesos de trituración de áridos mediante la utilización de agua y utilizar filtros que minimicen la cantidad de partículas emitidas al aire.
· Medidas de mitigación en el medio ambiente biológico

· Recuperación de áreas de vegetación natural en las áreas disturbadas. 

· Creación de hábitat para la fauna silvestre. 
· Medidas de mitigación en el medio ambiente socio económico y cultural

Medidas de mitigación en el ambiente de la salud y seguridad ambiental

· El personal empleado para la rehabilitación deberá presentar una certificación de buena salud, antes de iniciar el trabajo. Por ningún motivo se contratará personal con afecciones del aparato respiratorio.
· El personal deberá contar con los equipos de protección personal. 

· El campamento de obra deberá contar con un cerco perimetral, también deberá contar con equipos de extinción de incendios para prevenir cualquier accidente

· Los residuos generados en el campamento serán transportados al micro relleno sanitario del campamento.

· Los residuos de aceite deberán ser almacenados en cilindros metálicos para ser dispuesto convenientemente.
· La disposición final de los restos de materiales de construcción será en el depósito de material excedente (DME).
· En el patio de máquinas se deberá evitar los derrames de aceites, combustibles y otros contaminantes al suelo
· No se deberá verter materiales en la ribera ni en el cauce de quebradas y ríos ubicados a lo largo del tramo vial a rehabilitar.

· Se deberá instalar un sistema de tratamiento de aguas residuales en el campamento de obra.

Mitigación de riesgo de accidentes de la población

Se recomendará a la empresa contratista la adecuada señalización de la vía durante la ejecución de los trabajos de rehabilitación. También incluir en la capacitación a la población el tema de la seguridad.

Manejo de las Relaciones Comunitarias

Se recomendará al Contratista el adecuado manejo de las relaciones comunitarias, basadas en la transparencia en la información y el respeto a las poblaciones y al medio ambiente del área de influencia directa.

Se recomienda incluir este tema en la capacitación al personal (profesional y técnico) de la obra.

El Programa de Prevención y/o Mitigación incluye los siguientes subprogramas:

· Subprograma de manejo y acondicionamiento de canteras y depósito de material excedente. 

· Subprograma de manejo de campamentos y patio de máquinas.
· Subprograma de reforestación y vegetación.

· Subprograma de manejo de residuos sólidos.
· Subprograma manejo de residuos líquidos.

· Subprograma de Educación Ambiental.

· Subprograma de Señalización Ambiental.

2.6.6 Programa de Seguimiento y Monitoreo Ambiental

Este programa permitirá garantizar el cumplimiento de las indicaciones y medidas preventivas y correctivas, contenidas en el Plan de Manejo Socio ambiental, a fin de lograr la conservación y uso sostenible de los recursos naturales y el ambiente durante los trabajos de rehabilitación.

En este sentido las acciones que requerirán un control muy preciso son entre otras las siguientes:

· Las instalaciones del campamento, patio de máquinas, que deberán ubicarse en zonas de mínimo riesgo de contaminación para las aguas superficiales y subterráneas y para la vegetación. 

· El movimiento de tierras en las canteras y a lo largo de la vía, que podría afectar la geomorfología y el paisaje del lugar, y por la generación continua de polvo, afectar a la vegetación, a la fauna, a la población local y al personal de obra.

· El vertido incontrolado, en muchos casos de materiales diversos sobrantes. 

También se deberá efectuar monitoreos para evaluar el estado de los siguientes componentes ambientales:

Control de la Calidad del Aire

El especialista ambiental, será el encargado de hacer que las medidas de mitigación/control se lleven a cabo de la manera óptima; si fuese necesario se programará el muestreo/monitoreo de calidad de aire para determinar las concentraciones de material particulado (PM-10) y compararlo con los Estándares de calidad Ambiental en el Aire - D.S 074-2001-PCM, donde se indica las concentraciones para este parámetro no debiendo superar los 150 (g/m3.
Control de los Niveles de Ruido

Se programará durante la ejecución de obra la realización de mediciones de ruidos, con la finalidad de evaluar los niveles generados producto de las actividades; los valores resultantes serán la base para realizar la comparación con la normatividad ambiental vigente; asimismo se supervisará el uso de los protectores auditivos.

Calidad de las aguas vertidas

Se deben realizar análisis periódicos de la calidad de las aguas vertidas del sistema de tratamiento implementado. Para ello el contratista debe efectuar los respectivos análisis de calidad. Con la base en los resultados obtenidos se podrá determinar la eficiencia del sistema. Estos análisis se deben realizar mensualmente y los resultados serán remitidos a la Supervisión Ambiental y a la autoridad ambiental correspondiente. En caso de detectarse alguna falla en el sistema de tratamiento, se deberán tomar las medidas correctivas del caso.

2.6.7 Programa de contingencias

El Programa de Contingencias tiene por objetivo establecer las acciones necesarias, a fin de prevenir y controlar desastres naturales y accidentes laborales que pudieran ocurrir durante la ejecución de obras y vida operativa del proyecto. De modo tal que, permitirá contrarrestar los efectos generados por la ocurrencia de eventos asociados a fenómenos de orden natural y a emergencias producidas por alguna falla de las instalaciones de seguridad o error involuntario en la operación y mantenimiento de los equipos. Al respecto, el Programa de Contingencias esquematiza las acciones que deben implementarse si ocurrieran contingencias que no pueden ser controladas con simples medidas de mitigación.

2.6.8 Programa de abandono de obra

En este programa se consideran las acciones a llevarse a cabo luego de finalizada la construcción de las obras de rehabilitación vial proyectadas, y considera básicamente la restauración de las áreas de uso temporal afectadas.

Tiene como objetivo restablecer como mínimo, a las condiciones normales, las áreas utilizadas temporalmente para la construcción de las obras de rehabilitación de la carretera. Para el cumplimiento de este programa, deben atenderse los siguientes puntos:

· En el área utilizada como emplazamiento del campamento.

· En el área utilizada como emplazamiento de maquinaria y equipos.

· En las áreas disturbadas de las canteras.

· En el área asignada como depósito de material excedente.

· Desvíos de uso temporal.

2.6.9 Programa de Inversiones

En el programa de inversiones se presenta el cronograma de implementación ambiental y los costos del proyecto de Mejoramiento de la Carretera Checca Mazocruz

2.6.10 Plan de Compensación y Reasentamiento Involuntario

El desarrollo de un proyecto trae consigo la alteración en mayor o menor medida de su área de influencia. Dentro del área de influencia de un proyecto se encuentran diferentes grupos de interés quienes directa o indirectamente se verían beneficiados o afectados por la ejecución del proyecto. Como premisa principal para el desarrollo de los estudios de ingeniería del presente proyecto, se ha tratado de evitar y reducir al mínimo el reasentamiento involuntario, estudiando otras posibilidades y diseños propios del proyecto.

b.1
Programa 1: Regularización de la tenencia de la tierra

Consiste en el saneamiento de la propiedad y/o el reconocimiento de la posesión, los casos más frecuentes son: predios con propietarios ausentes o no habidos, predios precarios, predios con inmatriculaciones, en litigio, con sucesiones intestadas, predios con gravámenes, con tracto por transferencia, etc.

b.2
Programa 2: Adquisición de Áreas por Trato Directo

Con la aplicación de la Ley que facilita la ejecución de obras públicas viales Ley Nº 27628 y las normas vigentes sobre la materia que posibilitan que el Estado adquiera directamente de los propietarios los predios que requiere el proyecto.

La totalidad de los propietarios entrevistados manifestaron estar de acuerdo con la negociación directa con el Estado para la venta de sus terrenos parcialmente afectados previa negociación económica.

b.3
Programa 6: Rehabilitación de Remanentes Rurales

Su objetivo es reubicar viviendas, cultivos e infraestructura en el remanente de lote rural, siempre y cuando el tamaño del remanente permita la continuidad de las actividades productivas.

Si bien es cierto, los propietarios se encuentran dispuestos a realizar una negociación con el Estado por la compra de sus terrenos, manifestaron su preocupación particularmente por tres aspectos puntuales:

· Tener cuidado con los sistemas de abastecimiento de agua de regadío sin el cual sus actividades en general se verían afectadas ya que depende de estos sistemas para sus labores diarias. En caso estas se vean afectadas, solicitan su reposición inmediata.

· Solicitan mejorar los sistemas de abastecimiento de agua para regadío previniendo que esta se reparta de forma equitativa entre todos los predios afectados.

· Solicitan implementar los servicios básicos para cada predio afectado, ya que en la actualidad no cuentan con ninguno de ellos.

c.  Presupuesto

De acuerdo a la documentación recopilada y los trabajos de campo realizados, se tiene que el costo total para la puesta en marcha del PACRI es de S/. 84,689.11, costo que incluye todos los gastos por indemnización, pago de costo de terrenos, recursos e infraestructura destinada a. personal necesario para su aplicación al momento de la ejecución de la obra.

2.6.11 Participación Ciudadana (Plan de Consultas Públicas)

El proceso de participación y consulta ciudadana en el desarrollo del Estudio de Impacto Ambiental (EIA), tuvo como base legal la R.S. Nº 006 - 2004 - MTC/16.

Las inquietudes de los asistentes estuvieron vinculadas al conocimiento del Proyecto, sus beneficios y perjuicios, también preguntaron sobre puntos específicos del tramo estudiado como es la curva del Enfriadero y el Puente Palmira que se encuentra deteriorado, otro punto de inquietud fue la preocupación por las garantías del cumplimiento de acciones ambientales y cual sería la forma de solucionar la afectación de predios en el sector del derecho de vía

2.7
PRESUPUESTO DE OBRA
2.7.1
DEL PRESUPUESTO DE OBRA
[image: image4.emf]PRESUPUESTO

ESTUDIO DEFINITIVO Y EJECUCION DE LA OBRA DEL MANTENIMIENTO PERIODICO DE LA CARRETERA ILAVE (EMP R3S ) - MAZOCRUZ, 

TRAMO: CHECCA - MAZOCRUZ (Km. 10+000 al 83+000)

Fecha: 30/09/2007

DESCRIPCION UNIDAD METRADO PRECIO PARCIAL SUB TOTAL TOTAL

OBRAS PRELIMINARES

Movilización y Desmovilización glb

1.00

204,506.29 204,506.29

Trazo y replanteo km

73.00

886.71 64,729.83

Mantenimiento de Tránsito mes

8.00

29,687.68 237,501.44 506,737.56 506,737.56

MOVIMIENTO DE TIERRAS

Demolición de estructuras m3

220.00

14.31 3,148.20

Corte en material suelto m3

14,644.05

4.22 61,797.89

Excavación en explanaciones roca suelta m3

13,365.75

10.36 138,469.17

Excavación en explanaciones roca fija m3

1,278.30

21.56 27,560.15

Remoción de derrumbes m3

450.00

4.07 1,831.50

Relleno con material de cantera m3

22,414.62

21.94 491,776.76

Relleno con material propio m3

1,921.48

5.64 10,837.15

Perfilado y compactado de subrasante m2

403,241.00

3.19 1,286,338.79 2,021,759.61 2,021,759.62

PAVIMENTOS

Material de afirmado (solo material, sin transporte) m3

20,162.05

21.78 439,129.45

Imprimación reforzada m2

403,241.00

7.10 2,863,011.10 3,302,140.55 3,302,140.55

OBRAS DE ARTE Y DRENAJE

ALCANTARILLAS

Limpieza de alcantarillas u

136.00

172.89 23,513.04

Concreto para muros y cabezales f'c= 140 Kg/cm2 + 70% P.G. m3

20.44

155.18 3,171.88

Limpieza de cauce en alcantarillas existentes m3

4,080.00

4.23 17,258.40

Concreto para plataforma en ingreso y salida de alcantarillas m3

90.00

167.24 15,051.60

f'c= 140 Kg/cm2 + 70% P.G.

58,994.92

ALCANTARILLAS NUEVAS

Excavación no clasificada para estructuras m3

125.84

9.40 1,182.90

Relleno compactado para estructuras m3

24.38

25.16 613.40

Concreto f'c= 175 Kg/cm2 m3

49.51

284.56 14,088.57

Encofrado y desencofrado m2

249.26

28.02 6,984.27

Acero de refuerzo kg

2,715.24

5.94 16,128.53

Solado f'c= 100 Kg/cm2 m3

7.26

207.80 1,508.63 40,506.28

BADENES

Excavación no clasificada para estructuras m3

71.50

9.40 672.10

Picado de losa de concreto m3

7.54

26.40 199.06

Limpieza y Eliminación de material exc. Manual m3

287.98

17.92 5,160.60

Emboquillado de piedra m2

132.00

56.69 7,483.08

13,514.84

CUNETAS

Excavación no clasificada para estructuras m3

2,213.12

9.40 20,803.33

Conformación de cunetas en material no clasificado m

9,880.00

2.21 21,834.80 42,638.13

PUENTES

Reparación de estribos glb

1.00

10,000.00 10,000.00

Encauzamiento de cursos de agua m2

800.00

4.23 3,384.00

Concreto f'c= 210 Kg/cm2 en losas de aproximación en puentes m3

25.60

333.70 8,542.72

Acero de refuerzo kg

717.00

5.94 4,258.98

Gaviones de 2.0 x 1.0 x 1.0 pza

50.00

388.45 19,422.50 45,608.20 201,262.37

TRANSPORTE

Transporte de material granular d< 1 Km. m3-km

39,578.43

7.00 277,048.99

Transporte de material granular d> 1 Km. m3-km

244,917.03

1.40 342,883.84

Transporte de material de eliminación d< 1 Km. m3-km

25,151.46

7.20 181,090.49

Transporte de material de eliminación d> 1 Km. m3-km

186,516.83

1.40 261,123.56 1,062,146.88 1,062,146.88

SEÑALIZACION Y SEGURIDAD VIAL

Señales Preventivas und

54.00

455.46 24,594.84

Señales Reglamentarias und

8.00

580.75 4,646.00

Señales Informativas m2

15.00

659.68 9,895.20

Estructura de soporte para señal informativa m

116.50

425.61 49,583.57

Cimentación y empotramiento de señales informativas m3

18.90

397.30 7,508.97

Hitos Kilométricos und

74.00

111.91 8,281.34

Guardavías Metálicas m

100.00

208.91 20,891.00

Postes Delineadores und

0.00

77.33 0.00

Pintado de Parapetos en muros y alcantarillas m2

250.00

29.04 7,260.00 132,660.92 132,660.92

COSTOS AMBIENTALES

Acondicionamiento y manejo de DME m3

2,070.00

3.87 8,010.90

Readecuación ambiental de canteras y plantas de trituración m2

1,045.00

2.87 2,999.15

Acondicionamiento para campamentos y patio de maquinarias m2

2,605.00

3.84 10,003.20

Educación Ambiental glb

1.00

8,000.00 8,000.00

Reforestación de Depósitos de Materiales Excedentes Ha

2.10

3,830.25 8,043.53

Señalización Ambiental und

7.00

332.48 2,327.36

Manejo de Residuos Sólidos glb

1.00

5,000.00 5,000.00

Programa de Seguimiento y Monitoreo

Control de Niveles de Ruido glb

1.00

5,000.00 5,000.00

Control de Calidad de Aire glb

1.00

5,000.00 5,000.00 54,384.14 54,384.14

COSTO DIRECTO 7,281,092.03

GASTOS GENERALES 13.92 % 1,013,843.97

UTILIDAD 5 % 364,054.60

SUB TOTAL 8,658,990.61

IGV 19% 1,645,208.22

TOTAL PRESUPUESTO S/.

10,304,198.82
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2.7.2 DEL TIEMPO DE EJECUCIÓN

El proyecto ha sido programado para un período de ejecución de 240 días calendarios.

	
	PRESENTACION DEL ESTUDIO
	


El estudio definitivo para El Mejoramiento de la Carretera Checca – Mazocruz, esta siendo presentado en la forma siguiente:

1. Volumen I: Resumen Ejecutivo.

2. Volumen II: Memoria Descriptiva.

3. Volumen III: Estudios Básicos.

· Tomo I: Estudio de Trazo y Diseño Vial.

· Tomo II: Estudio de Transito y Cargas  por Eje.

· Tomo III: Estudio Geológico y Geotécnico.

· Tomo IV: Estudios de Suelos, Canteras y Fuentes de Agua y

      Diseño de Pavimentos.

· Tomo V: Estudio de Hidrología.

· Tomo VI: Estudio de Obras de Arte y Drenaje.

· Tomo VII: Estudio Señalización y Seguridad Vial.

4. Volumen IV: Estudio de Impacto Ambiental.

5. Volumen V: Informe de Mantenimiento Vial.

6. Volumen VI: Especificaciones Técnicas.

7. Volumen VII: Metrados.

8. Volumen VIII: Análisis de Precios Unitarios.

9. Volumen IX: Planos.

10. Anexos.

	
	PLANO DE UBICACIÓN, CLAVE Y SECCIONES TIPICAS
	


PLANO UBICACIÓN, CLAVE Y SECCIONES TIPICAS:
En el plano Clave se indica la ubicación de poblados, canteras, fuentes de agua y botaderos encontrados a lo largo de la vía. El plano Ubicación, Clave y de Secciones típicas se presenta a continuación.
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