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VOLUMEN Nº I: MEMORIA DESCRIPTIVA Y ESTUDIOS BASICOS

ESTUDIO DE MANTENIMIENTO PERIÓDICO DE LA AUTOPISTA RAMIRO PRIALÉ Y LA CARRETERA CENTRAL, TRAMO AV. LAS TORRES – PUENTE LOS ANGELES

1.1
ASPECTOS GENERALES

1.1.1
Introducción

Las carreteras son un patrimonio nacional enorme y requieren mantenimiento para conservarlas en condiciones satisfactorias y ofrecer circulación segura y con bajo costo al usuario, con velocidad apropiada. Un mantenimiento tardío o insuficiente aumentará el costo de reparación, elevará los costos de funcionamiento para el usuario, aumentará molestias y reducirá seguridad; el mantenimiento vial es por ello función esencial, a realizar con programación temporal.
En el contexto de la problemática de un alto grado de congestionamiento  de tráfico periódico y fortuito, que ocurre con los vehículos que se movilizan a través de la Autopista Ramiro Prialé con dirección a los distritos de Chaclacayo, Lurigancho – Chosica y las ciudades desarrolladas de la zona central del país que se conectan forzosamente con la Carretera Central, debido principalmente a la existencia de un desequilibrio entre la oferta de infraestructura viaria y la demanda impuesta por los medios dinámicos, así como, la limitada capacidad, deficiente conectividad e inadecuada explotación de estas vías por el mal estado de la superficie de rodadura y la falta de un sistema avanzado de gestión de tráfico que haga discurrir la circulación con mayor fluidez, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones – MTC, ha tomado la iniciativa de gestión para lograr la eficacia de esta infraestructura viaria, con una estrategia de mantenimiento periódico destinada a restaurar sus características físicas y operativas originales, tratando de promoverlos a un nivel más beneficioso, que permita en el corto plazo hacer frente y aliviar las condiciones de congestión del tráfico; toda vez que la instrumentación de una estrategia general destinada a solucionar de modo definitivo este fenómeno implica proyectar el desarrollo de rutas alternas, suplementar la infraestructura con variantes en zonas residenciales, aumentar la capacidad de tráfico, implantar la conectividad complementaria de la infraestructura viaria (intercambios, cruces a desnivel y viaductos) y otras intervenciones, genera multitud de dificultades como el saneamiento legal y disponibilidad de los terrenos que conforman el derecho de vía, restricciones medioambientales, la armonía o estética de la obra relacionada con la adaptación paisajista y las características topográficas del terreno, oposición del público y elevados costos, los cuales requieren implementar políticas viables con horizontes cronológicos de mediano y largo plazo.

1.1.2
ANTECEDENTES
Construcción de la Red Vial Nacional

Dentro de una perspectiva histórica, a través de las diferentes legislaciones referidas al rol del Estado, en materia de Transportes, se ha reconocido la competencia del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, en la planificación, administración y desarrollo de las vías de transporte.

Debido a la expansión de las ciudades, muchas vías que inicialmente servían para el tráfico de paso de larga distancia, se convirtieron en vías netamente urbanas, que pasaron de manera natural a ser administradas por los gobiernos municipales. Precisamente, el crecimiento urbanístico y arquitectónico de la ciudad de Lima, generó la necesidad de la construcción de otra vía que evite el tráfico por la ciudad, de vehículos con origen y destino distintos a ella y de los que tienen el origen o destino a la propia ciudad, principalmente el referido al transporte pesado, facilitando a dicho tráfico un acceso rápido y directo con el menor impacto sobre el espacio urbano.

Dentro de esta perspectiva, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones construyó los diferentes tramos que constituyen la actual Vía de Evitamiento, la Autopista a Ancón hacia el norte, la Autopista a Pucusana hacia el sur y la Autopista “Ramiro Pírale” hacia el centro del país, todas financiadas con recursos del Tesoro Público. Actualmente, por la expansión de la ciudad y el otorgamiento de permisos de operación para el transporte público urbano, estas vías cumplen funciones mixtas, tanto de vía de carácter local, como de transporte de larga distancia en el sistema vial nacional.

Integración Vial Regional 

Los tramos de la Red Vial Nacional mencionados, constituyen también parte del Sistema Troncal Andino de Carreteras para el transporte de larga distancia, establecida con carácter multinacional mediante la Decisión N° 94 de diciembre del año 1975 y Decisión N° 271 de octubre de 1990, instrumentos que tienen carácter vinculante para el Estado Peruano, que tienen por objeto vincular a los países miembros lo mas directamente posible, por medio de una red de carreteras continuas que asegure un fácil acceso a las principales zonas económicas de la Sub Región, vincular a la Sub Región Andina con los demás países de America Latina y atender el intercambio comercial andino.

Más recientemente, la iniciativa para la modernización y desarrollo de la infraestructura regional sudamericana tiene su origen en la Cumbre de Presidentes de América del Sur realizada en la ciudad de Brasilia, entre los días 30 de agosto y 01 de setiembre del 2000, por invitación del Presidente  de la República Federativa del Brasil. Luego, en la reunión de Montevideo, el Comité de Coordinación Técnica, conformada por el BID, la CAF y FONPLATA, presentaron el Plan de Acción para la Integración de la Infraestructura Regional Sudamericana – IIRSA,  que identifica nueve ejes de integración y desarrollo y 6 procesos sectoriales necesarios para optimizar la competitividad y sostenibilidad de la cadena logística.

Como consecuencia se formula el Plan de Promoción de Incorporación de Inversión Privada en la Infraestructura de transporte del Eje Multimodal del Amazonas Centro del IIRSA, que comprende las carreteras: Puente Ricardo Palma – La Oroya, La Oroya – Huanuco – Pucallpa y La Oroya – Huancayo. Adicionalmente se podrá dar al concesionario la opción de elaborar los estudios y presentar un proyecto para desarrollar la infraestructura que permita conectar el Eje desde el puente Ricardo Palma hasta la Carretera Ramiro Pírale, o subtramos de éste. En caso el Concedente apruebe el proyecto y la legislación  vigente a la fecha en que se haga efectiva la opción lo permita, éste podrá ser ejecutado por el Concesionario.

De conformidad con las disposiciones vigentes, el MTC en su calidad de Gobierno Nacional y de órgano rector a nivel nacional del transporte y tránsito terrestre, es responsable del desarrollo, ampliación y mejoramiento de las vías de la infraestructura vial nacional, así como la regulación, gestión, administración y mantenimiento de la infraestructura vial nacional no entregada en concesión

Para realizar dicha gestión, el MTC a través de Provias Nacional, cuenta con el Sistema de Gestión de la Infraestructura Vial cuyos procesos permiten  cumplir con los objetivos de gestionar en forma eficiente la infraestructura.

1.2
UBICACIÓN 

La Autopista Ramiro Prialé discurre  en la jurisdicción geográfica de los distritos de El Agustino, San Juan de Lurigancho y Lurigancho - Chosica y Ate -Vitarte de la Región Lima, pertenece a la Red Vial Nacional, Ruta PE-22A con la trayectoria Emp. PE-1N (I.V. La Menacho) – Puente Carlos Graña – Puente Huachipa – Emp. PE-22 (Santa Clara), según la Actualización del Clasificador de Rutas del Sistema Nacional de Carreteras –SINAC, aprobado por Decreto Supremo Nº 044-2008-MTC. El tramo construido que se encuentra en servicio abarca desde el Intercambio Vial La Menacho hasta el Empalme Avenida Las Torres con una longitud de 10.300 Km.

El tramo Av. Las Torres – Puente Los Angeles de la Carretera Central, considerado en el Proyecto de Mantenimiento Periódico, se encuentra ubicada en los distritos de Ate-Vitarte y Chaclacayo de la Región Lima, conforma la Red Vial Nacional, Ruta PE-22 con la trayectoria Emp. Av. Las Torres – Vitarte – Santa Clara – Huaycan – Chaclacayo – Puente Los Angeles, Km. 9+768 – Km. 27+418, según la Actualización del Clasificador de Rutas del SINAC.
1.3
OBJETIVOS  

El mantenimiento vial tiene dos objetivos genéricos:

· La preservación de la infraestructura víaria, mediante la ejecución de actividades que eviten su deterioro físico.

· La transitabilidad de la vía, mediante labores de emergencia, se presta atención inmediata para resolver los problemas de libre circulación en las vías que ocurren por efecto de los fenómenos naturales o eventos extraordinarios. 

El objetivo principal del Mantenimiento Periódico que se propone, consiste en restituir las características técnicas de diseño de la infraestructura viaria, tratando de promoverlos a un nivel más beneficioso, para ofrecer un nivel de serviciabilidad aceptable, que permitan realizar el transporte y el tránsito de la manera más segura posible, en concordancia con los estándares de modernidad actuales, para garantizar un transporte cómodo, eficiente y seguro, teniendo especial cuidado con los usuarios vulnerables: peatones, ciclistas y personas con discapacidad; para tal efecto, contempla la construcción de plazoletas de ensanche en los sectores críticos de acceso y conexiones de volteo, dotando a la vía de una nueva superficie de rodadura asfáltica, y el mejoramiento de los mecanismos de señalización y dispositivos de seguridad vial.  


Entre los beneficios que se generarán con el Mantenimiento Periódico de estas vías  se puede mencionar los siguientes:

· Preservación del capital invertido en la construcción y rehabilitación de estas carreteras.

· Protección del parque automotor y ahorro en los costos de operación vehicular.

· Ahorros de tiempo de usuarios de transporte. Reducción de los tiempos de recorrido de los vehículos.

· Disminuir los índices de accidentabilidad de la Autopista Ramiro Prialé con la mejor accesibilidad de las calles y avenidas de las urbanizaciones aledañas.

· Mejorar las condiciones de transitabilidad de la Autopista Ramiro Prialé, por el ensanchamiento de las conexiones entre las calzadas de ambas vías.

· Mejorar la movilización de productos de la región..

· Mejorar la competitividad de los productos locales y regionales , favoreciendo la productividad del área de influencia.

· Generación de puestos de trabajo durante la ejecución de las obras.
1.4
DIAGNÓSTICO DE LA INFRAESTRUCTURA  

1.4.1
ESTADO ACTUAL DE LA AUTOPISTA RAMIRO PRIALÉ

La Autopista Ramiro Prialé desde el Intercambio Vial La Menacho hasta el Empalme Avenida Las Torres que tiene una longitud de 10.300 Km., se encuentra pavimentada a nivel de superficie de rodadura con una carpeta asfáltica en caliente de espesor variable entre 2 a 4 pulgadas, cuyo estado de conservación es crítico y muestra signos evidentes de deterioro por fatigas tensionales que en una serie de tramos se manifiestan con fisuras y agrietamientos longitudinales, transversales y mallas tipo piel de cocodrilo, otros sectores presentan desgaste con peladuras y disgregaciones por efecto de la tracción neumática y en ciertos sectores existe una combinación del deterioro y desgaste en diversos grados.
En la margen izquierda de la faja de dominio o derecho de vía, existen diversas urbanizaciones y asentamientos humanos, con calles y avenidas que tienen accesibilidad directa a la Autopista, con entronques a nivel o enlaces inadecuados que no cumplen las exigencias normativas de diseño geométrico, desniveles en los empalmes de la superficie de rodadura, deficiente señalización y falta de dispositivos de seguridad, que si bien, actualmente no constituyen puntos negros, configuran motivos de peligrosidad y potenciales riesgos para los usuarios. 
Así mismo se ha podido comprobar que la berma externa (Calzada izquierda), se encuentra cubierta en toda su longitud con material propio de zona con un espesor aproximado de 0.05 m, el cual requiere efectuar un limpieza para luego hacer la imprimación antes de colocar la carpeta asfaltica. 
A lo largo de la margen derecha de la Autopista discurren las aguas del río Rimac, generalmente con flujos turbulentos en temporadas de lluvias, motivo por el cual SEDAPAL ha construido un cerco en el borde de la Berma, el cual limita el derecho de vía y  prevé la intangibilidad de los terrenos colindantes con el cauce.
Las dos vías de la Autopista presentan conexiones mediante curvas de volteo para pasar de una calzada a otra, con el objeto de cambiar la orientación del tráfico de los vehículos en sentido opuesto, en algunos casos estas curvas de volteo están provistas en sus extremos o puntos de principio de Curva –PC y de tangencia –PT,  de plazoletas que sirven como carriles de desaceleración, mientras que  otras carecen de estos ensanchamientos de la plataforma. Asimismo, existen conexiones rústicas de volteo, construidas manualmente con material de tierra, en forma clandestina sin aplicar criterios técnicos, con el objeto de cambiar arbitrariamente el sentido de la circulación, pasando de una vía a otra indistintamente.
Los elementos de señalización vertical y horizontal de la Autopista son insuficientes y se encuentran en mal estado por el deterioro y falta de mantenimiento. En las zonas de empalme de los accesos y los carriles de desaceleración de las curvas de volteo de las conexiones, las señales colocadas son insuficientes y han sido afectadas por las condiciones climáticas, sobre todo por la humedad atmosférica. Las marcas sobre el pavimento que reglamentan el movimiento vehicular e incrementan la seguridad del tránsito, presentan desgaste y en algunos sectores han desaparecido junto con la película de asfalto de la superficie de rodamiento petrolizada, por efecto de la fuerte tracción neumática del tráfico pesado. 

Los elementos de seguridad conformados por las guardavías han sido instalados en la  margen izquierda de la vía derecha, según el orden correlativo de las progresivas kilométricas que se inician con el Km. 00+000 en el Intercambio Vial La Menacho; sin embargo, su colocación parcial en un tramo, deja desprotegida la mayor longitud de la carretera que no cuenta con estos dispositivos de seguridad, que aparte de suprimir los puntos ciegos del conductor y evitar accidentes de tránsito por la desviación y despiste de los vehículos, permiten controlar la proliferación de conexiones rústicas de volteo, clandestinas entre ambas calzadas.
1.4.2 ESTADO ACTUAL DE LA CARRETERA CENTRAL

El tramo de la Carretera Central comprendido entre la Avenida Las Torres y el Puente Los Angeles, Km. 9+768 – Km. 27+418 se encuentra pavimentada con una superficie de rodadura de mezcla asfáltica en caliente de espesor variable entre 2 a 7.5 pulgadas, que presenta signos evidentes de deterioro en zonas bastante puntuales y específicas, en las que existen fisuramientos y agrietamientos. El pavimento rígido de concreto hidráulico (cemento portland) subyacente a la carpeta asfáltica se encuentra en buen estado y su espesor promedio es de 20 cm.

Sabiendo que las características físico mecánicas del pavimento rígido son su alta resistencia ante los agentes del intemperismo, alta resistencia a la acción de las cargas impuestas por el tránsito, buena durabilidad, etc. Es de presuponer que la colocación de carpeta asfáltica se fundamenta básicamente, en la necesidad de proveer una superficie de rodadura bastante funcional más que contar con su aporte estructural, que definitivamente los tiene.
Debe tenerse presente que el efecto generado por el tránsito vehicular produce esfuerzos repetidos de carga en la calzada, los cuales deben ser transmitidos con adecuada redistribución en forma vertical, motivo por el cual tanto el pavimento como el terraplén deben estar conformados por capas paralelas de material cuya magnitud de rigideces sea mayor en la superficie y menor en función directa al aumento de la profundidad.

La expansión de la ciudad de Lima ha motivado que el tramo Av. Las Torres - Puente Los Angeles de la Carretera Central, que inicialmente servía para el tráfico de paso de larga distancia, se convirtiera en una vía que cumple funciones mixtas tanto de transporte de larga distancia en el sistema vial nacional, como  de transporte público urbano de carácter local. Esta situación ha generado prácticamente la integración de la carretera en el Sistema Vial Metropolitano de Lima, con implicancias de colapso del sistema de transporte por el alto nivel de congestión del tráfico.  
Esta vía presenta un alto índice de accidentalidad por la inadecuada implementación de medidas de seguridad, insuficiente señalización y deficiente semaforización, que si bien, actualmente no constituyen puntos negros, configuran motivos de peligrosidad y potenciales riesgos para los usuarios, que se evidencian en los siguientes aspectos:

· Muchos cruces peatonales a nivel.

· Mala distribución y reducida  cantidad de pases peatonales a desnivel.
· Libre accesibilidad peatonal a lo largo de la vía por falta de barreras de seguridad.
· Excesiva accesibilidad a las vías expresas, arteriales, colectoras  y locales, cuya función a su vez es proveer acceso a los predios o lotes adyacentes.

· Falta de señales informativas para la orientación de los usuarios.

1.5 DESCRIPCIÓN DEL PROYECTO 

El proyecto contempla realizar el Mantenimiento Periódico de la Autopista Ramiro Prialé en toda su extensión de 10.300 Km. y de la Carretera Central en el tramo Avenida Las Torres – Puente Los Angeles Km. Km. 9+768 – Km. 27+418, con una estrategia general adecuada consistente en una serie de medidas de gestión del transporte y del tráfico por carreteras, que involucran reparaciones y ciertas mejoras como la ampliación de las calzadas, orientadas  hacia el mejor aprovechamiento de la infraestructura viaria existente.
Las operaciones de categoría periódica requeridas para los tratamientos de reparación, por cada tipo de deterioro que presenta el pavimento, implican las técnicas siguientes:

· Tratamiento de Fisuras y Grietas.
· Bacheo Superficial.
· Bacheo Profundo
· Riego de Liga
· Carpeta Asfáltica en Caliente CAC (e=2”), (e=1.5”).
· Ampliación de Calzada
· Señalización y Seguridad Vial

1.5.1-
TRATAMIENTO DE FISURAS Y GRIETAS
El sello de fisuras (aberturas iguales o menores a 3 mm) y de grietas (aberturas mayores a 3 mm) consiste en la colocación de materiales especiales sobre o dentro de las fisuras o en realizar el relleno con materiales especiales dentro de las grietas.

El objetivo del sello de fisuras y de grietas es impedir la entrada de agua y la de materiales incompresibles como piedras o materiales duros dentro de ellas y, de esta manera, minimizar y/o retardar la formación de agrietamientos más severos como los de piel de cocodrilo y la posterior aparición de baches.

La actividad de sellado de fisuras y grietas debe ser realizada en el menor tiempo posible después de que ellas se han desarrollado y han hecho su aparición visible en el pavimento. Lo anterior requiere de inspecciones permanentes de la calzada con el fin de identificar su presencia prontamente después de su aparición. Especial atención se debe tener antes de las estaciones o períodos de lluvia.
El Sellado de Fisuras y Grietas es eficaz para tratar los siguientes tipos de ellas:

• Áreas con fisuras y/o grietas de fatiga de la estructura del pavimento, caracterizadas por presentar una serie de ellas casi sin conexión entre sí y que no presentan evidencias de surgencia de agua y/o finos. Cuando el agrietamiento es más severo, la reparación se debe realizar con un Bacheo Profundo.

· Fisuras y/o grietas de borde, que se identifican por su forma semicircular y porque se localizan hasta unos 30 cm. del borde del pavimento. Es conveniente sellarlas cuando presentan pérdidas de material en menos de un 10% de su longitud. En todo caso debe tenerse en cuenta que, normalmente, se originan por falta del confinamiento lateral que debe proporcionar la berma, de manera que la solución definitiva se encuentra en reparar las bermas, sin perjuicio de lo cual, cuando el agrietamiento es más severo la reparación debe realizarse mediante Bacheo Profundo.
· Fisuras y/o grietas de contracción que forman una serie de bloques grandes y generalmente con esquinas o ángulos agudos de entre 0,1 m2 y 10 m2, cuyo origen está en diferenciales térmicos o en cambios volumétricos en la mezcla asfáltica, en la base o en la subrasante, en mezclas muy rígidas. Se deben sellar cualquiera sea su ancho.

· Fisuras y/o grietas longitudinales coincidentes o sensiblemente paralelas al eje de la calzada. Se distinguen, entre ellas, las de junta, causadas por una débil unión constructiva entre carriles; las longitudinales de origen térmico o por fallas en la subrasante. Se deben sellar cualquiera sea su ancho.

· Fisuras y/o grietas de reflexión que se presentan en las capas asfálticas colocadas sobre pavimentos de concreto o sobre una base tratada con cemento. Se deben sellar cualquiera sea su ancho.

· Fisuras y /o grietas entre la berma y el pavimento.

1.5.2-   BACHEO SUPERFICIAL
El Bacheo Superficial consiste en la reparación de baches, entendidos éstos como las desintegraciones parciales del pavimento en forma de hueco, cuya reparación se conoce como bacheo. Generalmente tienen su origen en mezclas mal dosificadas o con compactación insuficiente. Esta actividad es una de las más difundidas técnicamente en la conservación de pavimentos flexibles. El Bacheo Superficial comprende la reparación de baches y el reemplazo de áreas del pavimento que se encuentren deterioradas, siempre que afecten exclusivamente a la carpeta asfáltica, encontrándose en buenas condiciones la base granular y demás capas de suelos.

El objetivo del Bacheo Superficial es recuperar las condiciones para una adecuada circulación vehicular con seguridad, comodidad, rapidez y economía. Además, para minimizar y/o retardar la formación de daños más severos en el pavimento.

La actividad de Bacheo Superficial debe ser realizada en el menor tiempo posible después de que los baches se han desarrollado y su aparición es visible en el pavimento. Lo anterior requiere de inspecciones permanentes de la calzada, con el fin de identificar su presencia con la mayor prontitud después de su aparición. Especial atención se debe tener antes de las estaciones o períodos de lluvia.

El Bacheo Superficial es eficaz para tratar los siguientes tipos de daños en un pavimento flexible:

· Áreas agrietadas por fatiga de la estructura del pavimento, caracterizadas por presentar una serie de grietas y fisuras interconectadas entre sí, pero con un grado de severidad que no muestra la presencia de trozos separados sueltos. Cuando la severidad de esta falla es baja, sin interconexión entre fisuras y grietas, se puede reparar también mediante lo indicado en el Sellado de Fisuras y Grietas y cuando el agrietamiento es más severo, la reparación se debe realizar con un Bacheo Profundo.
· Baches poco profundos, entendiéndose como tales, aquéllos cuya profundidad alcanza menos de 50 mm. Los baches de mayor profundidad se deben reparar según lo establecido para el Bacheo Profundo.

· Desplazamiento de áreas localizadas de la carpeta conocidas como corrugaciones o distorsiones.

El Bacheo Superficial, con excepción de la reparación de las corrugaciones, contribuye al refuerzo de una estructura que se encuentra débil y actúa como un sello que impide la infiltración de agua. Sin embargo, tiene efectos negativos sobre la rugosidad superficial (IRI) del pavimento y, en consecuencia, en el nivel de servicio y en la vida útil remanente del pavimento.

Los trabajos que se especifican se pueden realizar mediante procedimientos fundamentalmente manuales o mediante sistemas mecanizados.

1.5.3-
BACHEO PROFUNDO
El Bacheo Profundo consiste en la reparación, bacheo o reemplazo de una parte severamente deteriorada de la estructura de un pavimento flexible, cuando el daño afecte tanto a la o las capas asfálticas como, a lo menos, parte de la base y subbase. El procedimiento se debe aplicar para reparar áreas que presenten fallas originadas por agrietamientos de las diversas capas asfálticas y/o por debilitamiento de la base, subbase y/o subrasante.

El objetivo del Bacheo Profundo es recuperar las condiciones estructurales y superficiales para una adecuada circulación vehicular con seguridad, comodidad, rapidez y economía. Además, para minimizar y/o retardar la formación de daños más severos en el pavimento.

La actividad de Bacheo Profundo debe ser realizada en el menor tiempo posible después de que los baches se han desarrollado y su aparición es visible en el pavimento. Lo anterior requiere de inspecciones permanentes de la calzada con el fin de identificar su presencia prontamente después de su aparición. Especial atención se debe tener antes de las estaciones o períodos de lluvia.

El Bacheo Profundo es eficaz para tratar los siguientes tipos de daños en el pavimento:

· Áreas agrietadas por fatiga de la estructura del pavimento, caracterizadas por presentar una serie de grietas y fisuras interconectadas entre sí, las que forman trozos de ángulos agudos, normalmente menores a 30 cm en el lado más largo y muestran la presencia de pequeños trozos separados sueltos. Generalmente a este tipo de daño se le denomina “piel de cocodrilo”.
· Baches profundos, entendiéndose como tales aquéllos cuya profundidad es mayor de 50 mm. Los baches de menor profundidad se deben reparar según lo establecido para el Bacheo Superficial. 
· Sectores que presenten surgencia o eyección de agua y/o finos desde el fondo del pavimento a través de las grietas; muchas veces estos lugares son claramente visibles después de un período de precipitaciones, por los  suelos finos que quedan como manchas de otro color sobre el pavimento o las bermas.
· Grietas de borde de alta severidad, que se reconocen por su forma semicircular y porque se localizan hasta unos 30 cm del borde del pavimento. El pavimento debe encontrarse con roturas y con pérdida de material en más del 10% de la longitud de la grieta.
1.5.4- RIEGO DE LIGA

Consiste en la aplicación de material bituminoso a la superficie asfáltica del pavimento antiguo debidamente preparado, para obtener una apropiada adherencia con la nueva capa de mezcla asfáltica que se va a colocar. La habilitación de la superficie asfáltica antigua de la Autopista Ramiro Prialé y la Carretera Central Tramo Av. Las Torres – Puente los Angeles, demanda la ejecución de actividades preliminares de tratamiento de fisuras, bacheo superficial y bacheo profundo, antes de aplicar el riego de liga. 
El material bituminoso del riego de liga, debe ser aplicado sobre la superficie completamente limpia, por un distribuidor a presión que cumpla con los requisitos normativos.
1.5.5- CARPETA ASFÁLTICA EN CALIENTE



Esta actividad consiste en la colocación de una capa de mezcla asfáltica fabricada en caliente que será construida sobre la superficie asfáltica del pavimento antiguo debidamente preparada de la Autopista Ramiro Prialé y la Carretera Central Tramo Av. Las Torres – Puente los Angeles, este trabajo deberá cumplir las exigencias generales aplicadas a todos los tipos de pavimento de mezcla asfáltica.
La mezcla bituminosa se compondrán básicamente de agregados minerales gruesos, finos, filler mineral y material asfáltico, combinados en proporciones tales, que la mezcla resultante llene las exigencias de graduación y calidad fijados en las especificaciones para el tipo específico de material. La cantidad a utilizar se definirá en la fase de diseños de mezcla según el método Marshall.

La selección del cemento asfáltico será del grado de penetración que corresponda, indicando el porcentaje de dosificación del ligante bituminoso en relación con el peso de la mezcla y el porcentaje de los agregados y de ser el caso de aditivo cuando su incorporación resulte necesaria.

1.5.6- CARPETA ASFALTICA EN CALIENTE EN BERMA CENTRAL
La Partida Carpeta Asfáltica en Caliente en Berma Central, está referida al ensanche de la superficie de rodadura en las conexiones o curvas de volteo que interconectan las dos vías con tráfico de sentido contrario de la Autopista Ramiro Prialé, para facilitar el cambio del sentido de circulación de los vehículos. En esta Partida se agrupan las siguientes actividades:
· Excavación no clasificada.

· Conformación de Sub Rasante.
· Eliminación de material excedente.

· Sub-base granular (e= 0.20m.).

· Base granular (e= 0.20 m.).

· Imprimación asfáltica.

· Carpeta asfáltica em caliente –CAC (e = 5cm.).
Excavación No Clasificada
Es el corte del material que conforma el derrame del talud del pavimento en el área de separación central de las vías de la Autopista, junto a las conexiones o curvas de volteo de una calzada hacia la otra, para fundar la plataforma  de ensanchamiento, con dimensiones adecuadas de ancho y longitud que permitan construir a nivel de la rasante una plazoleta con carriles  de desceleración y aceleración para el giro y cambio en sentido opuesto de la circulación de los vehículos. 

Conformación de sub rasante

Esta referida a la conformación de la superficie del fondo de la excavación no clasificada que recibirá la plataforma de ensanchamiento, su configuración geométrica deberá ser concordante con las dimensiones de la plazoleta de volteo en la parte interior de ambas calzadas.

Eliminación de material excedente

El material obtenido en la excavación no clasificada no será reutilizado en las obras del Mantenimiento Periódico y tiene que ser eliminado en botaderos o depósitos de material excedente –DME, especialmente acondicionados para mitigar sus impactos ambientales negativos; en tal razón se hizo la identificación y selección de áreas para la disposición final de estos materiales excedentes.

Se ha seleccionado 01 DME, ubicado a cinco kilómetros del final de la Autopista Ramiro Prialé, muy cerca al poblado de Cajamarquilla, y tiene una capacidad aproximada de 1´800,000.00 m3. La descripción ambiental es la siguiente: es un hueco en forma rectangular de 200 metros de ancho por 300 metros de largo y 30 metros de profundidad, el terreno es de libre disponibilidad dado que como esta en las actuales condiciones no tiene ningún valor, al rellenarse con el material excedente su valor aumentará pues podrán construirse canchas deportivas, parques, etc.

Pavimento
Estará conformado por lãs siguientes capas: 
· Sub-base granular (e= 0.20 m.).

· Base granular (e= 0.20 m.).

· Imprimación asfáltica.

· Carpeta asfáltica em caliente –CAC (e = 5cm.).

Conforme se indica líneas arriba, estas obras serán fabricadas en las conexiones o curvas de volteo entre las calzadas de la Autopista, para conformar las plazoletas con carriles de desceleración y aceleración para el giro y cambio en dirección contraria del Tráfico vehicular. 
La configuración geométrica de la rasante petrolizada de estas plazoletas, tiene dos tramos de 70.00 metros de longitud cada uno (longitud total 140 metros), el primero con un ancho variable de 0.00 metros en la tangencia de la calzada hasta 3.60 metros en  la mitad  de la plazoleta, y el siguiente tiene un ancho constante de 3.60 metros hasta el inicio de la curva de volteo.  

Las características físico mecánicas de los materiales a emplear en la fabricación del pavimento deberán cumplir las exigencias de la normatividad vigente y las especificaciones técnicas correspondientes.
1.5.7- SEÑALIZACIÓN Y SEGURIDAD VIAL

El propósito del Estudio de Señalización y Seguridad Vial consiste en proveer a la vía de todos los elementos de señalización y dispositivos de seguridad vial necesarios, de conformidad con las exigencias del Manual de Dispositivos de Control del Tránsito Automotor para Calles y Carreteras del MTC en vigencia, considerando las condiciones reales de la vía.


Bajo este concepto y con la finalidad de proveer a la carretera de todos los elementos y dispositivos necesarios que posibiliten una mayor seguridad en el tránsito vehicular, se ha visto por conveniente compatibilizar las necesidades reales del Proyecto con respecto al transito pesado, el carácter urbanístico de la vía y la idiosincrasia de los usuarios y pobladores de la zona.


En concordancia con la evaluación realizada, se ha visto por conveniente dotar al tramo de carretera en estudio con adecuados elementos de señalización y seguridad vial para brindar una mayor seguridad de movimiento vehicular en la vía y consecuentemente evitar o minimizar los accidentes de tránsito.

Del mismo modo, se han establecido las normas y medidas de seguridad necesarias para disminuir los riesgos de accidentes de tránsito durante la ejecución de la obra.

1.5.7.1
SEÑALIZACIÓN VERTICAL
Las Señalización Vertical consistente en señales Reglamentarias, Preventivas e Informativas existentes que se encuentre en un estado físico recuperable serán sometidas a un repintado de mantenimiento, y las que se encuentren muy deterioradas y/o deformadas serán reemplazadas por señales nuevas. Asimismo, las señales faltantes serán colocadas de acuerdo a las necesidades de ordenamiento del tránsito vehicular y peatonal.

a) Señales Reglamentarias
La inclusión de señales reglamentarias generará un ordenamiento en el tránsito vehicular, además de dar a conocer al usuario de la vía sobre la existencia de las limitaciones y prohibiciones que regulan su uso. En el presente estudio se ha considerado la utilización de señales de carácter reglamentario, dentro de la clasificación de señales relativas al derecho de paso, prohibitivas o restrictivas y de sentido de circulación.


Las señales reglamentarias serán ubicadas de acuerdo al tipo de mensaje y la prohibición a la que se refiere. En general, deberán colocarse en el lugar donde exista la prohibición o restricción. Para obtener mayor información sobre las señales reglamentarias y los materiales utilizados en su fabricación puede recurrirse a las Especificaciones Técnicas del Proyecto, el Manual de Dispositivos de Control del Tránsito Automotor para Calles y Carreteras del MTC, así como las Especificaciones Técnicas de Calidad de Materiales para Uso en Señalización de Obras Viales del MTC.

Relación de Señales Reglamentarias que serán utilizadas en el Proyecto

La forma, colores, dimensiones y detalles de las señales de carácter reglamentario a utilizarse en el Proyecto, se encuentran indicadas en los planos que se adjuntan en el  Anexo correspondiente.
Asimismo, en dicho anexo, podrán observarse los planos de Ubicación General de Señalización con la distribución de las señales reglamentarias. En el presente Volumen se adjuntan las planillas de metrados respectivas.


  (R-1) 
Señal de Pare


Se utiliza para indicar a los conductores que deberán efectuar la detención de su vehículo. Se colocará donde los vehículos deban detenerse a una distancia del borde mas cercano de la Autopista no menor de 2 metros.


Generalmente, se complementa con las marcas en el pavimento correspondiente a la línea de parada y cruce de peatones. Estas señales serán colocadas en los accesos de la Autopista, en los puntos inmediatamente cercanos, donde el conductor debe detener su vehículo para permitir el paso a los vehículos que circulan por la Autopista.

(R-5-2A)
Señal Carril permitido para volteo a la derecha y para seguir de frente


Se utiliza en los empalmes de acceso de las avenidas para indicar a los conductores que está permitido el volteo a la derecha y a la vez poder seguir de frente.

(R-5-2B)
Señal Carril permitido para volteo a la izquierda y para seguir de frente


Se utiliza en los empalmes de acceso de las avenidas para indicar a los conductores que está permitido el volteo a la izquierda y a la vez poder seguir de frente.
    
(R-30)
Señal Velocidad Máxima

Se utiliza para indicar la velocidad máxima permitida, a la cual podrán circular los vehículos. Estas señales serán colocadas para recordar al usuario la velocidad reglamentaria y cuando por razones de las características geométricas de la vía o aproximación a las curvas de volteo en las conexiones de la Autopista y en los empalmes de los accesos de las avenidas. 

(R-30-4)
Señal Reducir Velocidad
Se utiliza para recordar al usuario de la vía que debe reducir la velocidad en las zonas de curva de volteo, a por lo menos 30 KPH.

(R-41)
Señal Use solo luces bajas
Se utiliza para indicar a los conductores de vehículos que deberán utilizar luces bajas, dado que la iluminación de la vía lo permite.

b)
Señales Preventivas
Están diseñadas y ubicadas de acuerdo al alineamiento de la vía, en las zonas que representan un peligro real o potencial, que puede ser evitado disminuyendo la velocidad del vehículo o tomando las precauciones del caso.
La ubicación de las señales ha sido definida principalmente en función de la geometría de la vía, considerando a aquellos conductores que no se encuentran familiarizados con la carretera y darles el tiempo necesario para percibir, identificar y decidir cualquier maniobra sin peligro

Relación de Señales Preventivas que serán utilizadas en el Proyecto

La forma, colores, dimensiones y detalles de las señales de carácter preventivo a utilizarse en el Proyecto, se encuentran indicadas en los planos que se adjuntan en el anexo del álbum de planos. 
Asimismo, los planos de Ubicación General de Señalización registran la distribución de las señales preventivas y en el presente Volumen se adjuntan las planillas de metrados respectivas.
(P-2A) Señal de curva a la derecha, (P-2B) Señal de curva a la izquierda

Serán utilizadas para indicar la presencia de curvas cuyos radios varían entre 40 y 300 metros con ángulos de deflexión menores de 45º; y para aquellas otras, cuyos radios fluctúan entre 80 y 300 metros con ángulos de deflexión mayores de 45º.

c)
Señales Informativas
Tienen como finalidad guiar al conductor de un vehículo a través de una determinada ruta, dirigiéndolo al lugar de su destino. También tienen por objeto identificar puntos notables o de interés, tales como ciudades, ríos, lugares históricos, etc. y dar información precisa y oportuna que ayude al usuario que utilice la vía.
Las señales de información que se utilizarán en el proyecto serán las de dirección, localización, indicadoras de ruta y de información general, para dar a conocer los lugares o poblaciones mas importantes en el trayecto de su destino. Asimismo se emplearán señales con indicación de distancias, las cuales se utilizarán con la finalidad de informar al conductor del vehículo, sobre las distancias a las que se encuentran las poblaciones de importancia. Se utilizarán también postes de kilometraje.

Relación de señales informativas que serán utilizadas en el Proyecto

La forma, colores, dimensiones y detalles de las señales de carácter informativo a utilizarse en el Proyecto, se encuentran indicadas en los planos que se adjuntan en el anexo del álbum de planos.
Asimismo, podrá observarse los planos de Ubicación General de Señalización con la distribución de las señales informativas.
(I-5) Señal de destino

Se utilizarán antes de las intersecciones o accesos, a fin de guiar al usuario en su itinerario a seguir para llegar a su destino. Llevarán al lado del nombre del lugar, una flecha que indique la dirección a seguir para llegar al destino indicado.

I-7) Señal con indicación de distancias

Serán utilizadas para indicar al usuario las distancias a las que se encuentran poblaciones o lugares próximos de destino, a partir del punto donde se encuentra localizada la señal

(I-20) Señal de localización

Se emplearán para indicar los paraderos del servicio colectivo de transporte público de pasajeros. 
I-8)   Postes de kilometraje

Se utilizarán para indicar las distancias de la Autopista Ramiro Prialé con relación a su empalme con la carretera Panamericana Norte PE-1N ubicado en el Intercambio Vial La Menacho. Dichos postes se colocarán a intervalos de 1 kilómetro, considerando su instalación en el lado derecho para los números pares y al lado izquierdo los números impares.

1.5.7.2
SEÑALIZACIÓN HORIZONTAL
Se utilizarán marcas sobre el pavimento con la finalidad de reglamentar el movimiento vehicular e incrementar la seguridad de tránsito en las dos vías.
Los colores de la pintura de tráfico a utilizar, serán:

a) Líneas de color blanco, indican separación del flujo vehicular en el mismo sentido de circulación.

b) Líneas de color amarillo, indican separación del flujo vehicular en sentidos opuestos de circulación.

Las marcas sobre el pavimento se clasifican de la forma siguiente:

a) Líneas de borde; se utilizarán líneas continuas de color blanco para demarcar el borde del pavimento o calzada, a fin de facilitar la conducción del vehículo, especialmente durante la noche o condiciones climáticas severas. Asimismo se utilizarán líneas discontinuas de borde, cuando está permitido el cruce vehicular (zonas de acceso, intersecciones, estacionamientos y otros).
b) Líneas centrales; se utilizará una doble línea continua de color amarillo en el eje de la vía para establecer una barrera imaginaria que separa las corrientes de tránsito en ambos sentidos. Asimismo se utilizarán líneas discontinuas para separar las corrientes de circulación de tránsito en sentido contrario, permitiendo el adelantamiento tomando ciertas precauciones, dichos segmentos en zonas urbanas serán de 3.0 metros con espaciamientos de 5.0 metros.

a) En las zonas de curvas con prohibición de adelantamiento; se utilizará una línea continua paralela a la línea central espaciada 10cm hacia el lado correspondiente al sentido del tránsito que se está regulando y una línea discontinua al lado paralelo con segmentos de 4.5 metros de longitud con espaciamientos de 7.5 metros. Antes del inicio de la línea continua existirá una zona de preaviso de 48 metros de longitud, antes de la prohibición, que consistirá en segmentos de 4.5 metros de longitud, espaciados cada 1.5 metros. La zona de adelantamiento prohibido consistirá en una barrera imaginaria que separa las corrientes de tránsito en ambos sentidos, debiendo coincidir con el eje del espaciamiento entre las dos líneas paralelas y continuas de color amarillo. La prohibición se uniformizará desde ambos carriles, eliminándose las prohibiciones parciales de un carril a otro, entre la zona de preaviso y la zona de prohibición.

b) Líneas de pare; se utilizarán tanto en zonas urbanas como rurales, donde se deba indicar al conductor la localización exacta de la línea de parada del vehículo. Será una línea de color blanco, sólida de ancho 0.50m, colocada en forma transversal al eje de la calzada, extendiéndose a través de todos los carriles de circulación.

c) Líneas de pasos peatonal; se utilizarán tanto en zonas urbanas como rurales, para guiar a los peatones por donde deben cruzar la calzada. Consistirán en franjas de 0.50m de ancho de color blanco espaciadas 0.50m y de un ancho variable de 3 a 8m, dependiendo del ancho de las aceras que conecta y el volumen de tránsito peatonal. Las franjas  deberán estar a una distancia no menor de 1.50m de la línea mas próxima de la vía interceptante.

d) Líneas de canalización del tránsito; se utilizarán en la conformación de islas de canalización del tránsito automotor, con la finalidad de dirigir al conductor en los carriles apropiados, a fin de obtener una operación eficiente y ordenada en la intersección correspondiente.


En líneas generales el ancho de las líneas será de 10cm, para las líneas longitudinales central y de borde, a excepción de las líneas de canalización del tránsito cuyo ancho será de 20cm y las líneas de pare, cuyo ancho será de 0.50m.

1.5.7
SEGURIDAD VIAL
Considerando la limitada colocación de dispositivos de seguridad vial, se proveerá a la vía de todos los elementos necesarios, con la finalidad de evitar y/o minimizar accidentes de tránsito. En tal sentido, se tiene previsto el uso de los siguientes dispositivos de seguridad vial:

Guardavías, serán utilizados en aquellos sectores que se  constituyen en un peligro al tránsito vehicular, principalmente se ha considerado su colocación en lacalzada derecha de la Autopista Ramiro Prialé para evitar la fabricación de conexiones clandestinas entre las dos calzadas de circulación con sentido contrario, razón por la cual deberán instalarse en todo el tramo sin guardavías de la margen izquierda de la calzada derecha.

En forma complementaria se ha previsto el uso de captafaros, los mismos que serán colocados en cada viga de defensa, a fin de que los conductores se encuentren convenientemente orientados, principalmente durante la conducción nocturna u horas de poca visibilidad debido a la presencia de neblina.

Tachas bidireccionales retroreflectantes, son elementos de guía óptica que se fijan sobre la calzada, los mismos que serán utilizados para demarcar algunos sectores de la vía que por sus condiciones de diseño (geométricos) o condiciones atmosféricas (zonas de neblina o escasa visibilidad nocturna), requieren ser resaltados.

Las tachas bidireccionales a colocarse en el eje de la vía, serán de color amarillo en ambas caras; mientras que las que se coloquen en los bordes, serán de color blanco en el sentido del tráfico y de color rojo en sentido contrario. Principalmente se ha considerado su colocación en curvas horizontales y verticales con visibilidad restringida y que por tal motivo requieren de estos elementos para ayudar a prevenir accidentes de tránsito.

Las dimensiones, forma y detalles constructivos de estos dispositivos de seguridad vial, se pueden observar en los planos.
Pintado de sardineles como consecuencia de la falta de iluminación en la Autopista Ramiro Prialé, se ha visto la necesidad de proceder al pintado respectivo de todos los sardineles de las plazoletas y curvas de volteo proyectadas en las conexiones de ambas calzadas, que queden  por encima de la rasante proyectada, con la finalidad de que sirvan de ayuda principalmente durante la conducción nocturna u horas con restricción de origen atmosférico (presencia de neblina).

La disposición de la pintura, espaciamientos, colores, detalles de pintado, materiales a utilizar y otros, se pueden observar en los planos.
1.6
ESTUDIOS BASICOS
1.6.1
TOPOGRAFIA

Se hizo el levantamiento de la Autopista Ramiro Priale y de la Carretera Central con un equipo GPS, el cual nos ha permitido obtener la geometría de dichas vías, y la  longitud se ha efectuado con un Odómetro Digital.
Las secciones de ambas carreteras se han hecho ha cada kilómetro y en la progresiva que era necesario, se han efectuado los levantamientos de las bermas laterales en la autopista Ramiro Priale y en la Carretera Central se han levantado los cruces de pase en la berma central, así mismo se han tomado todos los puntos necesarios con los cuales  se han obtenido la información necesaria para la elaboración del Expediente Técnico del estudio de Mantenimiento Periodico.   

1.6.2 TRAFICO Y CARGA
Antecedentes

La información de Trafico vehicular utilizada en la elaboración del Expediente Técnico para el mantenimiento Periódico de la Autopista Ramiro Priale  y Carretera Central (Tramo Av. Las Torres – Puente los Ángeles) es la  misma que fue elaborada por la Dirección General de Caminos y Ferrocarriles en noviembre del 2005 en el Tramo: Autopista Ramiro Prialé – Av. Las Torres – Pte. Ricardo Palma, toda vez que las variables al incremento vehicular no ha sufrido mayores cambios que posibiliten una reformulación del Estudio realizado

Objetivo

El estudio de tráfico vehicular tiene por objeto, cuantificar, clasificar y conocer el volumen de los vehículos que se movilizan por la Carretera Central, Tramo: Autopista Ramiro Prialé – Av. Las Torres – Pte. Ricardo Palma; como elemento fundamental para la determinación de la necesidad de infraestructura vial y usar estos resultados para cuantificar gran parte de los beneficios asociados a ella.

Los objetivos específicos son:

· Caracterizar la demanda actual, según su distribución por sentidos, 
composición vehicular, variación horaria y diaria.

· Determinar el IMD Anual, sobre la base de los resultados del conteo y el 
factor de corrección estacional.

· Analizar la evolución de los flujos de transito y hacer las proyecciones.

· Cuantificar la demanda actual de viajes en la Autopista Ramiro Priale

Resultados:

TRAMO 1: AUTOPISTA RAMIRO PRIALE (Km. 00+300)

Índice Médio Diário Anual (IMD)

El Índice Medio Diario Anual se obtiene multiplicando el Transito Promedio Diario semanal por el Factor de Corrección Estacional del mes de noviembre, En el cuadro Nº 4.2.5 se muestra el Índice Medio Diario encontrado en la estación de Mayor Control E-1 Autopista Ramiro Priale (Km. 00+300), (IMD= 14,171 veh/día) y la composición vehicular correspondiente.
Cuadro Nº 4.2.5

[image: image1.emf]DISTRIB.

%

Autos 8,375 39.63

Camionetas 2,182 10.33

Camioneta Rural 4,904 23.21

Micro 1,292 6.11

Omnibus 2E 204 0.97

Omnibus 3E 49 0.23

Camión 2E 2,456 11.62

Camión 3E 643 3.04

Camión 4E 71 0.34

Articulados 955 4.52

TOTAL 21,131 100.00

IMD TIPO DE VEHICULO

ELABORACION : D. Desarrollo Vial - DGC

Índice Médio Diário Anual

E-1 Autopista Ramiro Priale (Km. 00+300)
Cuadro Nº 4.2.6
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Clasificación vehicular promedio
En la autopista Ramiro Prialé, a 300 metros del peaje, el volumen vehicular se compone de 72% de tráfico ligero, 7% de transporte público y 21% de transporte de carga.

TRAMO 2: AUTOPISTA RAMIRO PRIALE (Km. 08+000)

Índice Médio Diário Anual (IMD)

El Índice Medio Diario Anual se obtiene multiplicando el Transito Promedio Diario semanal por el Factor de Corrección Estacional del mes de noviembre, En el cuadro Nº 4.3.5 se muestra el Índice Medio Diario encontrado en la estación de Mayor Control E-1 Autopista Ramiro Priale (Km. 08+000), (IMD= 15,733 veh/día) y la composición vehicular correspondiente.
Cuadro Nº 4.3.5

Índice Médio Diário Anual

[image: image3.wmf]DISTRIB.

%

Autos

8126

57.34

Camionetas

2055

14.50

Camioneta Rural

553

3.90

Micro

117

0.83

Omnibus 2E

292

2.06

Omnibus +3E

76

0.54

Camión 2E

1617

11.41

Camión 3E

504

3.56

Camión 4E

72

0.51

Articulados

759

5.36

TOTAL

14171

100.00

IMD

TIPO DE VEHICULO

E-2 Autopista Ramiro Priale (Km. 08+000)
Cuadro Nº 4.3.6
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Clasificación vehicular promedio

El volumen en la autopista Ramiro Prialé, Km 8+000, es de 60% de tráfico ligero, 9% de transporte público y 31% de transporte de carga.

TRAMO 5: DV. AUTOPISTA RAMIRO PRIALE - DV. CARRETERA CENTRAL 

Índice Médio Diário Anual (IMD)

El Índice Medio Diario Anual se obtiene multiplicando el Transito Promedio Diario semanal por el Factor de Corrección Estacional del mes de noviembre, En el cuadro Nº 4.6.5 se muestra el Índice Medio Diario encontrado en la estación de Mayor Control (Pte. Huachipa) E-5 Dv. Autopista Ramiro Priale - Dv. Carretera Central, (IMD= 21,131veh/día) y la composición vehicular correspondiente.
Cuadro Nº 4.6.5
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%

Autos

7304

46.42

Camionetas

2148

13.65

Camioneta Rural

862

5.48

Micro

189

1.20

Omnibus 2E

340

2.16

Omnibus 3E/4E

43

0.27

Camión 2E

2509

15.95

Camión 3E

953

6.06

Camión 4E

115

0.73

Articulados

1270

8.07

TOTAL

15733

100.00

IMD

TIPO DE VEHICULO

Índice Médio Diário Anual

E-5 Dv. Autopista Ramiro Priale - Dv. Carretera Central

Cuadro Nº 4.6.6

Clasificación vehicular promedio
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El volumen vehicular en el tramo Lima (Ramiro Prialé) - Carretera Central, tiene el 50% de tráfico ligero, 31% de transporte público y 20% de transporte de carga.

TRAMO 7: SANTA CLARA - ÑAÑA

Índice Médio Diário Anual (IMD)

El Índice Medio Diario Anual se obtiene multiplicando el Transito Promedio Diario semanal por el Factor de Corrección Estacional del mes de noviembre, En el cuadro Nº 4.8.5 se muestra el Índice Medio Diario encontrado en la estación de Mayor Control  E-7 Santa Clara - Ñaña, (IMD= 25,309 veh/día) y la composición vehicular correspondiente.
Cuadro Nº 4.8.5

Índice Médio Diário Anual
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E-7 Santa Clara - Ñaña
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Cuadro Nº 4.6.6

Clasificación vehicular promedio

[image: image8.emf]DISTRIB.

%

Autos 10,323 40.79

Camionetas 2,489 9.83

Camioneta Rural 4,834 19.10

Micro 4,324 17.08

Omnibus 2E 424 1.68

Omnibus +3E 290 1.15

Camión 2E 1,269 5.01

Camión 3E 447 1.77

Camión 4E 73 0.29

Articulados 836 3.30

TOTAL 25,309 100.00

TIPO DE VEHICULO IMD

ELABORACION : D. Desarrollo Vial - DGC


El volumen vehicular en el tramo de la Carretera Central comprendido entre Ñaña - Santa Clara, tiene el 51% de tráfico ligero, 39% de transporte público y 10% de transporte de carga.

TRAMO 8: ÑAÑA – PUENTE LOS ANGELES

Índice Médio Diário Anual (IMD)

El Índice Medio Diario Anual se obtiene multiplicando el Transito Promedio Diario semanal por el Factor de Corrección Estacional del mes de noviembre, En el cuadro Nº 4.9.5 se muestra el Índice Medio Diario encontrado en la estación de Mayor Control  E-8 Ñaña – Puente Los Angeles, (IMD= 15,312 veh/día) y la composición vehicular correspondiente.
Cuadro Nº 4.9.5

Índice Médio Diário Anual
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E-8 Ñaña – Puente Los Ángeles

Cuadro Nº 4.9.6

Clasificación vehicular promedio

[image: image10.wmf]AUTOS Y 
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2016 - 2026

0,70%
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AÑOS

TASA DE CRECIMIENTO


El volumen vehicular en el tramo de la Carretera Central, entre Ñaña - Puente Los Ángeles, tiene el 54% de tráfico ligero, 33% de transporte público y 13% de transporte de carga.

Proyección del Tráfico Normal o Inicial

Para la demanda proyectada del Tráfico Normal para los vehículos ligeros (autos y camionetas) se ha utilizando la Tasa de Crecimiento anual de la Población (2006 – 2015 igual a 1.34%; del 2016 – 2025 la tasa de 0.70%),  para los micros y buses se ha utilizado la Tasa de Crecimiento de la Población Económicamente Activa (2006 – 2015 igual a 2.2%; del 2016 – 2025 la tasa de 1.68%) y para los vehículos de carga la Tasa de Crecimiento anual del Producto Bruto Interno (2006 – 2015 igual a 3.63%: del 2016 – 2025 la tasa de  3.64%) del escenario neutro para los departamentos de Junín y Lima (debido a que el mayor movimiento de carga se da entre estos departamentos. Cuadro Nº 5.7

El promedio geométrico de las tasas de ambos departamentos, con los cuales proyectaremos el tráfico normal es el siguiente:

Cuadro Nº 5.10

TASA DE CRECIMIENTO DE JUNIN Y LIMA (%)
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%

Autos 6,734 43.98

Camionetas 1,525 9.96

Camioneta Rural 623 4.07

Micro 3,724 24.32

Omnibus 2E 410 2.68

Omnibus +3E 304 1.99

Camión 2E 925 6.04

Camión 3E 231 1.51

Camión 4E 66 0.43

Articulados 770 5.03

TOTAL 15,312 100.00

TIPO DE VEHICULO IMD

ELABORACION : D. Desarrollo Vial - DGC



1.6.3 ESTRUCTURAS DE CONCRETO DE OBRA DE ARTE
La partida considera la colocación de sardineles de concreto prefabricado (depende del tipo de sardinel, estando estos especificados en los planos de detalles constructivos) que servirán para la delimitación íntegra del Cliente, delimitar jardines y proporcionar confinamiento al pavimento.

Se involucran las actividades de excavación, y resistencia del concreto de f’c = 210 kg/cm2.

El diseño de la mezcla para la fabricación de esta estructura debe ser presentado por el contratista para la aprobación por el Ingeniero Supervisor. Basado en mezclas de prueba y ensayos de compresión.

El Contratista someterá a la aprobación de la supervisión los métodos y medios que propone usar para el transporte y colocación de dichas estructuras prefabricadas.

El concreto a utilizar será de resistencia a la compresión de 210 Kg/cm2 y deberá cumplir las siguientes especificaciones:

Cemento

El cemento deberá ser del tipo originario de fábricas aprobadas, despacho únicamente en sacos o bolsas selladas de marca.  La calidad del cemento  deberá ser equivalente a las Especificaciones ASTM-C-150 AASHTO M-85, clase I o II.  En todo caso, el cemento pasar los standares de calidad, aceptado solamente con aprobación específica del Ingeniero Supervisor, que se basará en los certificados de ensayo emanados de Laboratorios reconocidos.

Agregados

El agregado fino para el Concreto deberá satisfacer los requisitos de AASHTO M-80.  El agregado grueso deberá consistir de grava triturada, con una resistencia última mayor que la del concreto en que se va a emplear, químicamente establece, durable, sin materias extrañas y orgánicas adheridas a su superficie.

El tamaño del agregado grueso, no deberá exceder los 2/3 del espacio libre entre barras de refuerzo.

Agua

El agua utilizada para preparar y curar el concreto deberá ser previamente certificada para la aprobación del Ingeniero supervisor quien verificara que los requerimientos sean los permisibles por AASHTO T-26.  El agua potable no requiere ser sometida a las pruebas, no deberá contener minerales nocivos o materias orgánicas.  No deberá contener sales como cloruro de sodio en exceso de tres (3) partes por millón, ni sulfatos de sodio en exceso de dos (2) partes por millón.

Evaluación del Concreto

La evaluación de la resistencia se efectuará aplicando la norma ACI-214.  Se llevará un record estadístico de los resultados de las pruebas, estableciendo de esta manera la resistencia promedio, la resistencia característica y la desviación estándar obtenidas.
La Supervisión debe ser permanentemente informada de esta evaluación, llevándose registros separados para cada clase de concreto.
1.6.4 CANTERAS, FUENTE DE AGUA Y BOTADEROS
El material a utilizarse para el estudio de Mantenimiento Periódico de la Autopista Ramiro Priale y Carretera Central, será puesto en obra.

Sin embargo a manera de referencia se describe algunas  canteras particulares de característica coluvial. .La localización de potenciales canteras (en tierra) que servirán para extraer materiales (relleno, sub-base, base y agregados para mezclas de concreto asfáltico e hidráulico) se mencionan en el Cuadro 7.1
Cuadro. 7.1  Canteras Coluviales propuesto para el Mantenimiento Periódico

	Cantera


	Ubicación
	Acceso
	Uso
	Potencia

(m3)
	Propietario

	Jicamarca
	Km. 6+000,

Carretera Pte. Huachipa a Cajamarquilla
	Lado Izquierdo,

0.1 Km. trocha en regular estado, a las

-Av. Las torres 11.0 Km y a la Carretera Central 14.8 Km
	Agragado grueso para Base y Mezcla asfáltica en caliente (MAC)


	150,000
	UNION DE CONCRETERAS S.A –UNICON

	Portillo (Carapongo)
	Carretera Pte Huachipa -Carapongo
	Lado Izquierdo,

2.00 m., A las Av. Las torres 8.5 Km y a la  Carretera   Central 12.3 Km
	Mezcla asfáltica en caliente (MAC)


	100,000
	FIRTH INDUSTRIES PERU S.A

	Coronel (Carapongo)


	Carretera Pte Huachipa -Carapongo -Chosica


	2300m. a la Av. Las Torres 8.8 Km y a la  Carretera.Central 12.5 Km
	Base Granular
	100,000

	VEGSA

	La Gloria


	Carapongo – Huachips


	A la Av. Las torres 11.7 Km y a la  Carretera.

Central 2.1 Km.


	Base y
Mezcla asfáltica en caliente (MAC)
	150,000

	FIRTH INDUSTRIES PERU S.A



USO DE FUENTE DE AGUA
Se utilizará como fuente de agua al río Rímac.

DEPOSITO DE MATERIAL EXCEDENTE (BOTADEROS)
Una de las actividades de importancia a desarrollar que implantan los Estudios de Impacto Ambiental de los proyectos viales, está referida a la identificación y selección de áreas para la disposición final de los materiales excedentes de obra, cuyo volumen es variable según las características de diseño del proyecto
Se ha seleccionado 01 DME, ubicado a cinco kilómetros del final  del proyecto  Mantenimiento Periódico de la autopista Ramiro Priale e inicio de la Carretera Central (Tramo: Av. Las Torres – Pte. Los Angeles), muy cerca al poblado de Cajamarquilla, y tiene una capacidad aproximada de 1´800,000.00 m3. aproximadamente a 5 Km. del Puente Huachipa, pueblo San Antonio de Jicamarca

La descripción ambiental es la siguiente: es un hueco en forma rectangular de 200 metros de ancho por 300 metros de largo y 30 metros de profundidad. Según los lugareños el lugar fue utilizado como área de extracción de material. En algunos sectores presenta un piso de tierra matizado con grama y algunas herbáceas. El terreno es de libre disponibilidad dado que como esta en las actuales condiciones no tiene ningún valor, al rellenarse con el material excedente su valor aumentará pues podrán construirse canchas deportivas, parques, etc.

Parte del material excedente que también podría utilizarse para la defensa ribereña, tal como se muestra en esta foto .o puede ser reutilizado

La  eliminación de  material excedente se estima en 3,200.00 m3 aproximadamente.
[image: image13.png]RESUMEN DEL VOLUMEN Y CLASIFICACION VEHICULAR, SEGUN ESTACION DE CONTROL
AUTOPISTA RAMIRO PRIALE Y CARRETERA CENTRAL (TRAMO AV. LAS TORRES - PUENTE LOS ANGELES)

Noviembre - 2005

- — Auto Camia [ Camta | Cmfa | .- Omnibus Camion Semitraylers Traylers D
movil Station Wiagon PickUp | Panel | Rural 2 | 3 |4 | 2% 3E | 4 | 252 | 253 | 352 | >=383 | om2 | 213 | 312 | >=313

DV. Puente Huachipa - Lima 2571 1,409 557 481 234 54 68 | 45 | 4 | et6 | 0 | 43 | 31 | &4 | @ 182 6 | 10 | 18 5 8811

E-1 Lima - D, Puertte Huachipa 2818 1328 612 405 319 63 24 |24 | 3| 001 | ora | 29 | 33 | 45 | 90 170 4 3 9 5 7860

Armbas Sutopista R e |- 5389 2131 1169 88 453 "1 202 | 69 | 7 | 4817 | 504 | 72 | 64 | 109 | 172 352 w13 | 2 12 ain

% (Km. 00+300) 38 19 8 ] 4 1 2 [ [ " 4 1 [ 1 1 2 [ [ [ [ 100

Dv. Puertte Huachipa - Lima 254 1685 1016 200 403 s 61 | 25 | 4 | 1294 | 465 | 65 | 13 | 62 | 46 386 1 7 7 9 8079

E-2 Lima - D, Puente Huachipa 1832 1633 837 % 459 14 79 | 1 [ 3 | to15 | ass | 49 | 2 | 0 | &t 532 0 7 8 9 7654

Armbas Sutopista R Prie 4088 3218 1853 295 862 189 34 | % | 7| 2609 | 953 | M5 | 35 | 1712 | 97 918 1 4| 15 18 15733

% (Km_ 08+000) % 2 12 2 5 1 2 [ [ 1 ] 1 [ 1 1 ] [ [ [ [ 100

Dv. Rarmiro Priale - C. Cenral Puente Huachipa | 2717 1616 44 234 2419 574 9 18 | 0 | 179 | 289 | 40 | 104 | 65 | 74 209 7 7 [} 10426

E-§ C. Central - Dy. Rarmiro Priale 283 1709 768 436 2485 718 105 | 31 | o | tor7 | 3sa | 31 | 119 | 64 | 86 172 1 1 8 10 10706

Armbas 5050 3325 1512 870 4904 1292 204 | 49 | 0 | 24% | 643 | M | 243 | 129 | 160 381 8 ] 13 1% 21131

% 4 1% 7 3 23 ] 1 0o |0 12 3 [] 1 1 1 2 [] [] [] [] 100

flafia - Santa Clara Huaycan 2743 2399 1157 137 2407 2120 205 | 146 | 0 635 28 | 37 | 21 | 105 | o7 239 1 2 9 1 12655

E-7 Santa Clara - flafia 2781 2400 1028 167 2407 204 219 | 144 | 0 634 219 | 36 | 19 | 100 | 24 243 1 2 9 1 12654

Armbas 5524 4199 2185 304 4834 324 424 | 200 | 0 | 1269 | a7 | 73 | 40 | 205 | & 482 2 4 18 k) 20309

% 2 19 9 1 19 17 2 1] ] 2 [] [] 1 [] 2 [] [] [] [] 100

flaffa - Puertte Los Angeles Ple. Los Angeles | 2046 1373 414 313 332 814 | 97 | 158 | o | 4 |06 | 3 | ot | @ | 3 1% 2 1 12 21 7605

E-8 Puente Los Angeles - flaffa 1895 1420 448 350 21 910 | 213 | 146 | o | 481 125 | 34 | 20 | 106 | 20 2 1 1 1 12 770

Armbas 3941 2193 862 663 623 3124 a0 | 304 | 0 925 231 | 66 | 4 | 198 | & 9 3 2 23 3 15312

% % 18 ] 4 4 4 3 2 |0 ] 2 [] [] 1 [] 3 [] [] [] [] 100





[image: image14.png]



[image: image15.jpg]






Cuadro 5.1 Depósitos de Material Excedente propuesto
	DME
	Ubicación
	Acceso (m)
	Uso
	Descripción Ambiental del área

	
	Km.
	Lado
	
	
	

	1
1
	Ubicado aproximadamente a 5 Km. del Puente Huachipa, San Antonio de Jicamarca
	Izquierda
	ubicado a cinco kilómetros de la Carretera Central
	Con  uso actual
	La descripción ambiental es la siguiente: es un hueco en forma rectangular de 200 metros de ancho por 300 metros de largo y 30 metros de profundidad. Según los lugareños el lugar fue utilizado como área de extracción de material. En algunos sectores presenta un piso de tierra matizado con grama y algunas herbáceas. muy cerca al poblado de Cajamarquilla, y tiene una capacidad aproximada de 1´800,000.00 m3.
En caso de ser necesario, se solicitará el permiso de la Municipalidad correspondiente. 


INSTALACIÓN DE CAMPAMENTO Y PATIOS DE MÁQUINAS

Para facilitar la ejecución de las operaciones para el Mantenimiento Periódico de la carretera. Se sugiere que el campamento tendrá una extensión aproximada de 2,000 m2 (500 m2 de campamento y 1,500 m2 de patio de maquinarias). Las obras que se realizarán son oficinas, pabellón de viviendas, comedores, letrinas, almacenes y talleres. 

Se sugiere que el contratista puede alquilar un lugar que crea conveniente e idóneo para el mejor desarrollo de las actividades con la aprobación del MTC..

El Campamento y Patio de maquinas, se propone: en la progresiva 10+250, Autopista Ramiro Priale (Ver Figura 4.1) berma central.

Cuadro 4.1 Ubicación de campamento y patio de máquinas

	sectores
	Instalaciones
	Ubicación 

	
	
	Progresiva
	Acceso
	Lado
	Área (m2)

	Autopista Ramiro Priale
	Campamento y Patio de Máquinas
	10 +250
	5.00 m.
	Central
	4000


Figura 4.3 Ubicación de Campamento y Patio de maquinas





DEPÓSITOS DE MATERIALES  EXCEDENTES (DME)

Ubicación de posible campamento berma central  Km. 10+300 Autopista Ramiro Priale
1.6.5 SUELOS Y PAVIMENTOS

AUTOPISTA RAMIRO PRIALE

Descripción de suelos

La metodología consistió básicamente en una investigación de campo a lo largo de la zona de estudio y determinación de las ubicaciones de las prospecciones de exploración (calicatas), los cuales se establecen las características del pavimento  - subrasante. Para tal efecto se obtuvieron muestras representativas, las cuales fueron objeto de ensayos en laboratorio.

La estructura típica está conformada por una carpeta asfáltica entre 9 y 9.6 cm de espesor promedio (Calzadas derecha e izquierda), una base granular de 33 cm de espesor promedio (ambas calzadas) y un material de relleno conformado por conglomerado con preponderancia de canto rodado.
En la calzada derecha, la primera capa básicamente está constituido por grava bien graduada y pobremente graduada. En ambos casos en combinación con material limoso. Subyacente se encuentra la grava antes descrita pero esta vez sin la presencia del material limoso.

En la calzada izquierda, la estructura es bastante similar, con la diferencia de que la preponderancia del material arenoso es mucho más notorio.

En las ampliaciones de curva de volteo se colocará una estructura de pavimento de 5 cm de carpeta asfáltica, Base de 20 cm y sub base de 20 cm, colocado sobre un material de relleno de la cantera Coronel Carapongo.
En la zona de bermas en ambas calzadas se deberá ejecutar la limpieza de las mismas antes de colocar el tratamiento ha considerar en la calzada.

Evaluación Estructural
Se realizó el análisis estadístico correspondiente, a partir del cual se ha calculado las deflexiones características de acuerdo al criterio establecido por el Instituto del Asfalto.
Del análisis de deflexiones se establece que, en las calzadas izquierda y derecha, sub tramo km 0+000 – km 7+000, la Deflexión Característica es mayor a la deflexión admisible, lo que indica comportamiento estructural inadecuado del pavimento; y del sub tramo km 7+000 – km 10+000 la deflexión característica es menor que la deflexión admisible, lo que indica un adecuado comportamiento estructural.
Evaluación Funcional
De acuerdo a la medición de rugosidad y valores IRI característico (IRIc), se cataloga superficialmente a la vía como Bueno, sólo el tramo km 0+000 - km 7+000 del carril izquierdo de la calzada derecha, catalogándose los demás tramos de la calzada derecha y la calzada izquierda de la vía como regular.
El Indice de Servicialidad Presente (PSI) calculado, ratifica lo mencionado en el párrafo anterior dado que su valor en el sector del km 0+000 – km 7+000 del carril izquierdo de la calzada derecha califica como Buena, calificándose los demás tramos de la calzada derecha e izquierda de la vía como Regular. 

El Indice de condición del Pavimento (relevamiento de fallas), establece que la superficie de rodadura se presenta en diferentes estados, desde algunos tramos y/o sectores con manifestaciones de deterioro (agrietamientos), hasta otros en excelente estado.
CARRETERA CENTRAL

Descripción de suelos
La metodología consistió básicamente en una investigación de campo a lo largo de la zona de estudio y determinación de las ubicaciones de las prospecciones de exploración (calicatas), los cuales se establecen las características del pavimento - subrasante. Para tal efecto se obtuvieron muestras representativas, las cuales fueron objeto de ensayos en laboratorio.
La estructura típica está conformada, en forma general por una carpeta asfáltica de 7.5 cm de espesor promedio en el lado derecho; mientras que en el lado izquierdo, el espesor promedio es de 11.6 cm; seguidamente tenemos una capa de pavimento rígido de 20 cm de espesor, luego una capa de material granular cuyo espesor promedio es también 20 cm y la última capa que está constituido por arena limosa (A-4 (0)), grava limosa (A-1-b (0)), encontramos también gravas pobremente graduadas con material limoso (A-1-a(0)) y arenas pobremente graduadas con material limoso (A-1-b (0)). 
La carpeta asfáltica cubre prácticamente la totalidad del tramo, a excepción de los últimos dos kilómetros (km 25+500 – km 27+500), los cuales se encuentran sólo con pavimento rígido. Subyacente a esta carpeta se encuentra un pavimento rígido de 20 cm de espesor promedio. En la calzada derecha, éste pavimento rígido se extiende continuo, mientras que en la calzada izquierda existe un sub tramo donde no existe (km 19+500 –km 23+500). Esta conclusión se infiere de las perforaciones efectuadas donde no se encontró presencia de pavimento rígido.
Evaluación Funcional
La rugosidad se encuentra en regular estado al igual que el Indice de Servicialidad Presente.
El Indice de Condición del Pavimento se clasifica como Muy Bueno basado en el relevamiento de fallas realizado.
1.6.6 SEÑALIZACION Y SEGURIDAD VIAL

Este trabajo consistirá en el pintado de marcas de tránsito, es decir símbolos y letras, sobre el área pavimentada terminada y de acuerdo con estas especificaciones y en las ubicaciones dadas, con las dimensiones que muestran los planos, indicados por el Ingeniero Supervisor.

Los detalles que no estuviesen indicados en los planos deberán estar conformes con el Manual de Señalización del MTC (Norma TTP-115-F).
Este trabajo consistirá en el pintado de líneas intermitentes y continuas  sobre el área pavimentada terminada, de acuerdo con estas especificaciones y en las ubicaciones dadas, con las dimensiones que muestran los planos, indicados por el Ingeniero Inspector.

Los detalles que no estuviesen indicados en los planos deberán estar conformes con el Manual de Señalización del MTC (Norma TTP-115-F).
1.6.7 IMPACTO AMBIENTAL
El presente informe trata de identificar todos los aspectos ambientales significativos negativos y positivos durante la fase de prevención y puesta en servicio, a fin de cumplir los compromisos de protección ambiental 

Para la ejecución de la Etapa de Obra De Mantenimiento Periódico se ha determinado lo siguiente

1.6.7.1 DESCRIPCIÓN DE LAS PRINCIPALES INSTALACIONES AUXILIARES
· Instalación de Campamento y Patios de Máquinas

Para facilitar la ejecución de las operaciones para el Mantenimiento Periódico de la carretera. El campamento ocupará una extensión aproximada de 2,000 m2  y patio de maquinarias de igual modo 2000 m2, las que se encuentran ubicadas en la berma central de la autopista Ramiro Priale ( km 10+300). Las instalaciones con las que contará el campamento  y patio de máquinas son: oficinas, pabellón de viviendas, comedores, letrinas, almacenes y talleres. 


Cuadro 4.1 Ubicación de Campamento y Patio de Máquinas

	sectores
	Instalaciones
	Ubicación 

	
	
	Progresiva
	Acceso
	Lado
	Área (m2)

	Autopista Ramiro Priale
	Campamento y Patio de Máquinas
	10 +250
	5.00 m.
	Central
	4,000


     Figura 4.3 imagen Satelital, ubicación del Campamento y Patio de maquinas





DEPÓSITOS DE MATERIALES  EXCEDENTES (DME)

Foto de Ubicación posible del  Campamento y Patio de Maquina,  berma central  Km. 10+300 Autopista Ramiro Priale

· Canteras 
El material a utilizarse será puesto en obra, para el estudio de Mantenimiento Periódico de la Autopista Ramiro Priale y Carretera Central, 

Sin embargo a manera de referencia se describe algunas canteras particulares de característica coluvial. La localización de potenciales canteras (en tierra) que servirán para extraer materiales (relleno, sub-base, base y agregados para mezclas de concreto asfáltico e hidráulico) se mencionan en el Cuadro 7.1
      Cuadro. 7.1  Referencias de las Canteras Coluviales para el Mantenimiento    Periódico

	Cantera


	Ubicación
	Acceso
	Uso
	Potencia

(m3)
	Propietario

	Jicamarca
	Km. 6+000,

Carretera Pte. Huachipa a Cajamarquilla
	Lado Izquierdo,

0.1 Km. trocha en regular estado, a las

-Av. Las torres 11.0 Km y a la Carretera Central 14.8 Km
	Agragado grueso para Base y Mezcla asfáltica en caliente (MAC)


	150,000
	UNION DE CONCRETERAS S.A –UNICON

	Portillo (Carapongo)
	Carretera Pte Huachipa -Carapongo
	Lado Izquierdo,

2.00 m., A las Av. Las torres 8.5 Km y a la  Carretera   Central 12.3 Km
	Mezcla asfáltica en caliente (MAC)


	100,000
	FIRTH INDUSTRIES PERU S.A

	Coronel (Carapongo)


	Carretera Pte Huachipa -Carapongo -Chosica


	2300m. a la Av. Las Torres 8.8 Km y a la  Carretera.Central 12.5 Km
	Base Granular
	100,000

	VEGSA

	La Gloria


	Carapongo – Huachips


	A la Av. Las torres 11.7 Km y a la  Carretera.

Central 2.1 Km.


	Base y

Mezcla asfáltica en caliente (MAC)
	150,000

	FIRTH INDUSTRIES PERU S.A


· Uso de fuente de agua
Se utilizará como fuente de agua al río Rímac.

· Deposito de Material Excedente (DME)
Una de las actividades de importancia a desarrollar que requieren los Estudios de Impacto Ambiental de los proyectos viales, está referida a la identificación y ubicación de áreas para la disposición final de los materiales excedentes de obra, cuyo volumen es variable según las características de diseño del proyecto.
Se ha seleccionado 01 DME, ubicado a cinco kilómetros del final  del proyecto  Mantenimiento Periódico de la autopista Ramiro Priale e inicio de la Carretera Central (Tramo: Av. Las Torres – Pte. Los Angeles), muy cerca al poblado de Cajamarquilla, y tiene una capacidad aproximada de 1´800,000.00 m3. aproximadamente, se ubica a  unos 5 Km. del Puente Huachipa, pueblo San Antonio de Jicamarca

La descripción ambiental es la siguiente: es una superficie con depresión pronunciada de forma rectangular de 200 metros de ancho por 300 metros de largo y 30 metros de profundidad. Según los lugareños el lugar fue utilizado como área de extracción de material. En algunos sectores presenta un piso de tierra matizado con grama y algunas herbáceas. 

El terreno es de libre disponibilidad dado que como esta en las actuales condiciones, pero para la formalización del uso como tal, se requiere, previamente la autorización de la Municipalidad de San Juan de Lurigancho. 

Estimación del volumen de los materiales excedentes para su eliminación:
Eliminación  material de excavación en berma central : 
3,147.720 m3

Carpeta asfáltica  en berma central por bacheo:

       0.450 m3

Bacheo superficial en calzadas:
                                          0.065 m3

Bacheo profundo en calzadas:
                                          0.300 m3

Reductores de velocidad :
                                                      0.507 m3

Excavación de Reubicación de guardavías:
                               0.070 m3
                                                                              Total:       3149.112 m3 

Total de material excedente a eliminar :   3149.112 m3

El mantenimiento  de la maquinaria y vehículos de obra se llevará a cabo  en el lubricentro más cercano, para evitar el derrame y generación de residuos peligrosos.
Cuadro 5.1 Depósitos de Material Excedente propuesto

	DME
	Ubicación
	Acceso (m)
	Uso
	Descripción Ambiental del área

	
	Km.
	Lado
	
	
	

	1
1
	Ubicado aproximadamente a 5 Km. del Puente Huachipa, San Antonio de Jicamarca
	Izquierda
	ubicado a cinco kilómetros de la Carretera Central
	Con  uso actual
	La descripción ambiental es la siguiente: es una superficie con depresión pronunciada de forma rectangular de 200 metros de ancho por 300 metros de largo y 30 metros de profundidad. Según los lugareños el lugar fue utilizado como área de extracción de material. En algunos sectores presenta un piso de tierra matizado con grama y algunas herbáceas. muy cerca al poblado de Cajamarquilla, y tiene una capacidad aproximada de 1´800,000.00 m3.

En caso de ser necesario, se solicitará el permiso de la Municipalidad correspondiente. 








1.6.7.2. IDENTIFICACIÓN DE IMPACTOS AMBIENTALES
Para la identificación y evaluación de impactos es necesario interrelacionar las acciones del proyecto con los factores ambientales existentes. Por lo tanto se deben determinar los factores ambientales y las actividades que van a afectar estos factores, las interacciones posibles que existen entre ambos son finalmente los impactos.

Esta sección es la más importante del Estudio de Impacto Ambiental, ya que es de acuerdo a esta predicción de los impactos y su importancia - magnitud, que se formularán las medidas apropiadas para la mitigación de impactos, las cuales formarán parte del programa de manejo ambiental que se propondrá más adelante.

 Factores Ambientales Sensibles al Impacto
Si bien existe un número amplio de factores ambientales, la formulación e implementación de proyectos, permite determinar aquellos que se verán afectados de manera directa o indirecta por las actividades del proyecto. A continuación se presenta la tabla resultante de la identificación de factores ambientales. 

Tabla 9.1  Determinación de Factores Ambientales
	Medio/

subsistema
	Factor/

componente Ambiental
	Impacto

	Físico
	Aire
	Nivel de ruido

	
	
	Calidad aire (gases, partículas)

	
	Suelo
	Erosión del suelo

	
	
	Calidad del suelo

	
	Paisaje
	Calidad del paisaje 

	Socioeconómico
	Social
	Servicios de transportes

	
	
	Infraestructura existente de Terceros

	
	Económico
	Empleo

	
	
	Proyectos actuales en el área

	
	
	Dinámica comercial y económica


Actividades potencialmente Impactantes del proyecto

Se realiza un ordenamiento cronológico de las diversas actividades que se realizarán en el Proyecto, de acuerdo a la interrelación existente entre ellas, quedando definidas las etapas de construcción, cierre del proyecto  y operación.
 Actividades en la Etapa de ejecución del proyecto

Para la etapa de Obra se tomarán en cuenta las siguientes actividades a realizar durante el proyecto:

· Movilización y desmovilización de equipos y herramientas 

· Instalación y funcionamiento de campamentos.

· Movimiento y excavación del terreno 
· Cierre de vías en el ámbito del proyecto

· Utilización de fuentes de agua

· Operación de maquinaria pesada, volquetes y otros

· Demolición y remoción de la carpeta asfáltica existente, estructura de concreto y pavimento.

· Extracción y traslado  de material a la obra 

· Manejo y disposición de material excedente de Bacheo  y demolición

 - Actividades en la Etapa de Cierre del Proyecto
    En la etapa de cierre se consideran las siguientes actividades:

· Limpieza y eliminación  del campamento y patio de máquinas. 
· Restauración y adecuación ambiental de las áreas usadas en el proceso constructivo.(disposición final de los residuos peligrosos).
· Conformación  y restauración del área usada como DME
Impactos positivos
En el ambiente físico
· Mejora de la calidad de vida del personal contratado: La ejecución del proyecto permitirá la contratación de personal profesional, técnico y obrero, por parte de la empresa que llevará a cabo la obra. Esto representará una mejora en las condiciones de vida del personal contratado.
· Generación de empleos: producto de la necesidad de realizar los trabajos en campo. Como consecuencia de la construcción se requerirá mano de obra para las actividades propias de la construcción. Impacto positivo y temporal, ya que el tiempo de contratación durará el tiempo que dure la construcción.

· Alteración del territorio por construcción de caminos de acceso.
· Generación de empleo durante la construcción de la obra, se requerirá mano de obra para actividades tales como bacheo superficial y profunda, etc, traslados de los bancos de material a la obra, transporte de equipo y materiales.
· Salud y seguridad a los trabajadores: durante el transporte de equipos y material así como traslado de bancos de material a la obra podría ocurrir accidentes de tránsito. Durante los trabajos de la obra los obreros y trabajadores de la obra podrían sufrir algún tipo de accidente de no cumplir con las normas de seguridad laboral. Impacto negativo y temporal

· Salud a la población impacto a la salud de la población por emisión de material particulado, gases de combustión y ruido, contaminación de cuerpos de agua.
 En el Ambiente Socioeconómico

· Mejora en la fluidez del transporte. Este un impacto positivo y permanente siempre y cuando se realicen los mantenimientos respectivos.

· Reducción del consumo de combustible y tiempo de viaje. Impacto positivo y permanente ya que hay mayor cantidad de accesos en buen estado a la vía motivo de proyecto.

· Mejora en el acceso a vías como la Carretera Central así como a centros  recreacionales como por ejemplo el Zoológico de Huachipa por la fluidez del tránsito. Impacto positivo y permanente ya que debido a la fluidez del tránsito y mejora de la vía, los conductores preferirán hacer uso de la misma.
· Se mejorará y aumentará la cantidad de accesos a la vía motivo del proyecto. Impacto positivo y permanente ya que los usuarios tendrán más y mejores accesos y esto evitará que se congestione la vía en las llamadas “horas punta”. 

· Debido al mejoramiento de la vía los carros circularán a mayor velocidad lo que podría ocasionar accidentes de tránsito. Este es un impacto negativo pero que puede ser superado si se señaliza adecuadamente la vía y se imparte educación vía a los usuarios.
· Asimismo, integración entre los distritos y AAHH del área de influencia directa e indirecta del área de estudio.
· Intercambio comercial y económico entre los diferentes distritos y AAHH de la provincia de Lima y fuera de ella: mejores ingresos para los agricultores de la zona al tener mayor demanda de sus productos agrícolas y pecuarios por la facilidad del transporte que generará la construcción del viaducto.

· Mejora del servicio de transporte, así como incremento de comodidad y seguridad, la reducción del consumo de combustible y tiempo de viaje. La prolongación de la vida útil de la flota, reducción del tiempo de transporte de carga y pasajeros.

· Generación de empleo durante las actividades de mantenimiento de la carretera.
· Mejora de la seguridad de los trabajadores en el transporte.
Impactos Negativos
· Disminución de la calidad del aire, debido a la generación de ruido por funcionamientos de maquinarias y equipo, cortes y terraplenes. Así como la emisión de gases y material particulado por las actividades propias de la construcción.
· Contaminación de las corrientes superficiales de agua: producto de la ampliación del puente y excavación y nivelación. Así mismo contaminación por posibles vertimientos accidentales de aceites e hidrocarburos durante las actividades de construcción.
· Compactación del suelo producto de la instalación de campamento, excavación y nivelación, traslado de bancos de material a la obra, movimiento de tierras, transporte de equipo y material.

· Contaminación del suelo por generación de residuos sólidos y posibles derrames de aceites y combustibles durante las actividades de excavación y nivelación, campamentos, traslados de material a la obra, despeje y corte de vegetación, movimiento de tierras, manejo y disposición de residuos de obra. 
· Alteración del paisaje. El proceso de construcción requiere la instalación de campamentos, bacheo superficial y profundo, etc traslado de bancos de material, transporte de equipos y maquinarias. 
· Debido a los trabajos en la vía se procederá a restringir el desplazamiento de los vehículos de transporte público y privado, por lo que los pobladores que usualmente hacen uso de la vía existente se verán temporalmente afectados.  Esto se acentuará en el caso de que en el área de influencia directa del proyecto se ubicara alguna institución educativa y/o hospital ya que el acceso se verá dificultado por los trabajos. Este es considerado como un impacto negativo temporal debido a que una vez finalizadas las obras los vehículos podrán circular nuevamente por la vía.

· El aumento de maquinaria pesada en la zona podría causar algún tipo de accidente con los pobladores AID y/o transeúntes en caso no se hayan señalizado adecuadamente los accesos respectivos. 

· Debido a la coyuntura actual acerca de las obras municipales, los residentes del AID podrían ocasionar algún tipo de conflicto. Este impacto es negativo y temporal, por lo que los ejecutores deberán mantener informados a los residentes del AID y usuarios de la vía. 
1.6.7.2 PLAN DE MANEJO AMBIENTAL
Con el fin de evitar que los impactos ambientales negativos puedan presentarse en la zona de influencia donde se desarrolla el proyecto, se propone a continuación una serie de medidas de mitigación y/o control.

Medidas de mitigación 
Ambiente físico
Disminución de la calidad del aire por emisión de material particulado:

· Riego permanente mediante cisternas en todas las superficies de actuación (accesos, áreas de almacenamiento) de tal forma que estas áreas mantengan el grado de humedad necesario para evitar, en lo posible, la producción de polvo. Dichos riegos se realizarán a través de un camión cisterna, con periodicidad diaria. Así mismo, el contratista deberá suministrar al personal el correspondiente equipo protector (principalmente mascarillas), sobre todo cuando esté expuesto a éste tipo de material particulado.

· El transporte de materiales excedentes de la obra será mínimo dado a que gran parte del material excedente será usado como relleno. Sin embargo para el transporte de este material se tendrá que colocar una malla protectora en las tolvas, así como humedecimiento del material a transportar. 

Emisión de gases por fuentes móviles

· Existirán fuentes móviles de combustión usadas durante la construcción de las obras, pero si lo que se debe cuidar es que: no podrán emitir al ambiente hidrocarburos y óxidos de nitrógeno por encima de los límites establecidos por la OMS para dichas fuentes. Así como el Reglamento de Estándares Nacionales de Calidad de Aire D.S. Nº 074-2001-PCM.y Límites Máximo Permisibles de emisiones contaminantes para vehículos automotores que circulen en la red vial. D.S. Nº 047-2001-MTC. 

· Por lo tanto; para el control de emisiones atmosféricas se buscara asegurar el cumplimiento de las normas y para esto todos los vehículos y equipos utilizados deben ser sometidos a un programa de mantenimiento preventivo, los mismos que serán controlados por el Supervisor Ambiental.

· El vehículo que no garantice las emisiones límite permisible deberá ser separado de sus funciones. Una vez revisado, reparado o ajustado antes de entrar nuevamente al servicio, deberá certificar nuevamente que sus emisiones se encuentran dentro de los límites permisibles.

Emisión de ruido generado por fuentes innecesarias

· A los vehículos que se les prohibirá el uso de sirenas u otro tipo de fuentes de ruido innecesarias, para evitar el incremento de los niveles de ruido. Las sirenas sólo serán utilizadas en casos de emergencia.

· De igual manera, se prohibirá retirar de todo vehículo los silenciadores que atenúen el ruido generado por los gases de escape de la combustión, lo mismo que colocar en los conductos de escape cualquier dispositivo que produzca ruido. 

· Quedan prohibidos, la instalación y uso en cualquier vehículo destinado a la circulación en la obra, de toda clase de dispositivos o accesorios diseñados para producir ruido, tales como válvulas, resonadores y pitos adaptados a los sistemas frenos de aire.

Contaminación del agua
· Durante las etapas de Obra y funcionamiento tomar las medidas de precaución a fin de evitar derrames de aceites y/o combustibles. Los cambios de aceite y el abastecimiento de combustible serán realizados en servicentros autorizados. 
· Vigilar que no existan vertimientos de aguas residuales, desechos de preparación del sitio, desechos de obra en ríos o canales de riego.
· Los residuos de derrames accidentales de concreto, lubricantes, combustibles, deben ser recolectados de inmediato y su disposición final debe hacerse de acuerdo con las normas ambientales presentes.

Contaminación del suelo

· La disposición de desechos de construcción se hará en los lugares seleccionados para tal fin para luego ser llevadas al DME de Jicamarca. Al finalizar la obra, el contratista deberá desmantelar las casetas temporales, patios de almacenamiento, y demás construcciones temporales, disponer los escombros y restaurar el paisaje a condiciones iguales o mejores a las iníciales.

· Los residuos de derrames accidentales de concreto, lubricantes, combustibles deben ser recolectados de inmediato y su disposición final debe hacerse de acuerdo con las normas ambientales presentes.

· Se ubicarán 6 casetas  temporales, baños portatiles  dos en el campamento y 04 en los frentes de trabajo.

· Con respecto a la generación e residuos sólidos; estos serán colocados en el campamento y en los frentes de trabajo. Los recipientes estarán provistos de recipientes apropiados para la disposición de basuras (recipientes plásticos con tapa. Estas serán vaciadas en cilindros estacionarios con tapas herméticas que serán transportadas diariamente, mediante el recojo  de  camiones municipales.
· Se prohíbe que el material de residuos asfálticos y de demolición sea colocado aleatoriamente. Por lo general, deben ser depositados provisionalmente en los lados de la carretera u otras vías en lugares apropiados, en espera de ser traslados al depósito señalado como es el DME.

· Monitoreo continuo de las Unidades de Transporte y maquinaria asignados al proyecto que circulen en la zona así como de los equipos, para detectar el nivel de contaminación y determinar el perjuicio que ocasiona al medio ambiente. 
Manejo Adecuado de Desechos Sólidos

Residuos Sólidos Peligrosos
Para el caso de residuos industriales estos serán no serán generados dado a que el mantenimiento de la maquinaria y vehículos así como su arreglo se hará en Servicentros cercanos a la obra. Cabe aclarar que el patio de máquinas servirá para guardar los vehículos y maquinaria de obra que son bastante grandes y pesadas, tales como motoniveladoras, cargador frontal, tractor de oruga, volquetes, entre otros; así como material diverso que se emplee en la misma, tales como cemento, herramientas, entre otros.

Residuos Sólidos Domésticos
En cuanto a los desechos biodegradables, que comprenden los residuos de origen orgánicos, el personal tomará sus alimentos en pensiones y restaurantes aledaños. 
Los residuos sólidos no biodegradables, como latas de conservas, botellas de vidrio o plástico, bolsas de plástico, baterías, pilas, etc. serán seleccionados y acopiados en el área respectiva y serán eliminados a los vehículos recolectores de residuos sólidos que diariamente realizan su recorrido  por la zona.
Los desechos combustibles (papel, cartón, madera, etc.) deberán ser dispuestos para su recojo diario por el camión municipal. El responsable de la ejecución del Plan de Manejo de Residuos Sólidos es la empresa contratista.

Ambiente Socioeconómico

· En el caso de los trabajadores se recomienda: el uso obligatorio de implementos de seguridad para los trabajadores, de acuerdo a ley, orientado a la prevención de accidentes y surgimiento de enfermedades ocupacionales (enfermedades respiratorias, piel, sordera, etc.).
· Cumplir con lo dispuesto en Salud Ocupacional contenido en el Reglamento de Seguridad e Higiene Ocupacional. Asimismo, se debe continuar con colocar avisos preventivos de seguridad.

· La continuación de programas de instrucción y capacitación en seguridad ocupacional a todos los trabajadores, con referencia al uso obligatorio del equipo de protección personal e inducir para que los trabajadores se integren a la empresa.

· El personal empleado para la Obra 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, tales como botas, respiradores con filtro, cascos, uniformes, botiquín de primeros auxilios entre otros.
· Para evitar el malestar  de la población generado por la emisión de los ruidos de maquinarias pesadas y vehículos se recomienda que el horario de trabajo sea   de día, de manera que se evitar perturbar el horario de descanso de la población directamente  involucrada.
Restauración de área disturbada en Campamento
Finalizados los trabajos de obras, las instalaciones del campamento serán desmanteladas y dispuestas adecuadamente en el DME. El desmontaje del campamento incluye también la demolición de los pisos de concreto (de haberse construido) y el transporte para su eliminación en el DME más próximo.

.

Restauración de área disturbada en Patio de Máquinas.

Una vez retirada la maquinaria de la obra, por conclusión de los trabajos, se procederá al reacondicionamiento del área ocupada por el patio de maquinarias; en el que se incluye la remoción y disposición final de los suelos superficiales al DME.
1.7
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
Se ha realizado una recopilación de toda la información existente de la Carretera en estudio, respecto  a los temas de las características geométricas, mecánica de suelos y pavimentos, señalización y seguridad vial. Esta información se ha utilizado para la investigación de campo, y de tal manera cumplir con los alcances del proyecto de mantenimiento periódico.

De la inspección visual inicial realizada, se propone las siguientes conclusiones y recomendaciones para el Mantenimiento Periódico de la Carretera, las cuales se fueron analizadas durante el desarrollo del estudio:

· Tratamiento de fisuras con ruteador y sellante elastomerito: las fisuras longitudinales, transversales y bloques serán tratadas con esta tecnología para asegurar que no se reflejen.

· Parchados superficiales y profundos con cortadora de asfalto: el equipo permite cortar el área que será parchada de tal forma que el empalme con el parche sea homogéneo.
· Refuerzo del pavimento con la colocación de Carpeta Asfáltica en Caliente –CAC, con asfalto convencional, de espesor igual a 2” de acuerdo a la solicitación de cada sección estructuralmente homogénea. Esta tecnología permitirá una mejor performance teniendo muchas ventajas técnicas y económicas del punto de vista de conservación del pavimento, por sus características físicas y mecánicas que aportan al pavimento una mejor condición estructural, funcional, superficial y de los factores de seguridad, lográndose que las fisuras y el ahuellamiento sean mínimos.

· Colocación de Material de Sub Base Granular (CBR > 40 %), compactado al 100% de MDS.

· Colocación de Material de Base Granular Triturada (CBR > 100 %), compactado al 100% de MDS.

· Riego de Liga, a todo lo ancho de la vía, incluyendo bermas.

· Riego de Imprimación, a todo lo ancho de la ampliación de la calzada.

· Las Señalización Vertical consistente en señales Reglamentarias, Preventivas e Informativas existentes que se encuentre en un estado físico recuperable serán sometidas a un repintado de mantenimiento, y las que se encuentren muy deterioradas y/o deformadas serán reemplazadas por señales nuevas. Asimismo, las señales faltantes serán colocadas de acuerdo a las necesidades de ordenamiento del tránsito vehicular y peatonal.
· La señalización Horizontal será pintada en ambas vías sobre la nueva superficie de rodadura asfáltica, según las disposiciones reglamentarias.

· Las guardavías existentes en la Berma izquierda de la Autopista Ramiro Prialé, serán reubicadas adecuadamente en el borde de la berma y pintadas según requerimientos de mantenimiento. Toda la longitud de la berma izquierda de la vía del lado derecho, con excepción de las conexiones o curvas de volteo entre ambas calzadas de la Autopista, deberá ser provista de guardavías, para evitar la proliferación de curvas de volteo clandestinas, en tal sentido, se proveerá de nuevas guardavías en los tramos que carecen de estos elementos. 
· En la Autopista Ramiro Prialé se ha proyectado implantar la señalización horizontal con 5,293.25 metros cuadrados de marcas en el pavimento; asimismo, se ha considerado la colocación de los siguientes dispositivos o elementos de seguridad vial: 1,364 tachas delineadoras retroreflectantes; 9,814 metros lineales de guardavías; 2,432 metros lineales de pintura en sardineles. En la Carretera Central se ha proyectado implantar la señalización horizontal con 10,769.40 metros cuadrados de marcas en el pavimento; asimismo, se ha considerado la colocación de los siguientes dispositivos o elementos de seguridad vial: 1,500 tachas delineadoras retroreflectantes y 301.50 metros lineales de reductores de velocidad.

· Se ha procurado que en el diseño de las señales el mensaje sea claro y preciso, siendo de fácil percepción por el conductor, posibilitando que el mismo pueda tomar decisiones oportunas y correctas, en condiciones normales de manejo. Al respecto, se ha evitado la saturación de la información que podría producirse al colocar una cantidad de señales mayor a la necesaria, por tal motivo se han proyectado suficientes señales, de manera que llamen la atención del conductor, sin causar confusiones. Un ejemplo de esto, ocurre en el caso del empalme de la Avenida Las Torres con la Autopista Ramiro Prialé, donde se ha visto por necesario incluir una señal de carácter preventivo en el diseño del cartel informativo.

· Las obras de Mantenimiento Periódico, afectarán el normal tránsito vehicular a lo largo del mismo, lo que generará ciertas incomodidades a los usuarios de la vía y aumentará la posibilidad de accidentes. En tal sentido, se proponen adoptar una serie de medidas, para implementar y mantener dispositivos de control de tránsito y seguridad, acorde con las distintas fases de construcción. Dichas medidas se encuentran claramente indicadas en el presente estudio, dentro de la concepción del plan de desvíos, las normas y medidas de seguridad, así como también en el plano de señalización provisional en zonas de trabajo, a fin de que el tránsito en dichas zonas, sea rápido, cómodo y seguro; no sólo para los usuarios de la vía, sino también para los trabajadores y pobladores de la zona.


  RECOMENDACIONES

· Antes del inicio de los trabajos de señalización y seguridad vial, durante la construcción de la Obra, debe efectuarse una verificación de la cantidad y estado de las señales existentes. El inventario de infraestructura de señalización y seguridad vial existentes, muestra el estado del mismo a la fecha de su realización (Mayo 2009).

· Durante la ejecución de las obras de Mantenimiento Periódico, el Contratista deberá cumplir con lo indicado en los planos de señalización provisional en zonas de trabajo y el estudio de desvíos, a fin de que la circulación de los vehículos se efectúe en forma ordenada y segura.

· Del mismo modo, el Contratista se encuentra en la obligación de cumplir con todas las normas y medidas de seguridad, lo cual conlleve a evitar accidentes de tránsito en las zonas de trabajo.
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Vista del Depósito de Materiales de Excedentes. 


Mide 200 x 300 x 30 = 1800,000 m3. Ubicado aproximadamente a 5 Km. del Puente Huachipa


San Antonio de Jicamarca








Propuesta del lugar  El  Campamento y Patio de Maquinas en la progresiva Km 10+680,  de la Autopista Ramiro Priale





El  campamento y patio de maquinas se propone en la progresiva Km 10+680,  de la Autopista Ramiro Priale
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