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Resumen 

La presente investigación titulada “evaluación URMM de carretera no pavimentada, 

C.P. Las Flores – C-P- Las Torres – Tangay Alto – Nuevo Chimbote - Ancash –

2020” tiene como principal objetivo determinar el estado actual de las fallas y 

deterioro de la carretera mencionada, así como proponer la solución de intervención 

en relación a los resultados obtenidos, para ello se utilizó un diseño no experimental 

de corte transversal, debido a que no hubo manipulación de ninguna variable y se 

realizan sus estudios en un periodo determinado, como también la investigación 

tiene un nivel descriptivo, debido a que se utilizó el método observacional y 

analítico. Para esto se seleccionaron 10 unidades de muestra de la extensión de 5 

km, de lo cual resulto que para un 12% es MUY BUENO, un 47% es BUENO, 27% 

es REGULAR y por último el 14% es MALO, siendo su promedio de los índices de 

condición de 57, que la carretera según la calificación de URMM es BUENA, por 

medio de estos resultados se puede concluir que la alternativa de solución se 

realizara un corte a la base para el uso de material de afirmado de préstamo de una 

cantera, así como el uso de estabilizador de polvo. 

Palabras Clave: Carretera no pavimentada, Formato de inspección URMM, 

propuesta de intervención 
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Abstract 

The present investigation titled “URMM evaluation of unpaved road, C.P. Las Flores 

- CP- Las Torres - Tangay Alto - Nuevo Chimbote - Ancash - 2020 ”has as its main

objective to determine the current state of the failures and deterioration of the 

aforementioned road, as well as to propose the intervention solution in relation to 

the results obtained, For this, a non-experimental cross-sectional design was used, 

because there was no manipulation of any variable and its studies are carried out in 

a given period, as well as the research has a descriptive level, because the 

observational and analytical method was used . For this, 10 sample units of the 5 

km extension were selected, from which it turned out that for 12% it is VERY GOOD, 

47% is GOOD, 27% is REGULAR and finally 14% is BAD, being its average From 

the condition indexes of 57, that the road according to the URMM rating is GOOD, 

through these results it can be concluded that the alternative solution will be a cut 

to the base for the use of loan affirmation material from a quarry, as well as the use 

of dust stabilizer. 

Keywords: Unpaved road, URMM inspection form, intervention proposal 
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I. INTRODUCCIÓN

El Perú sufre frecuentemente desastres naturales durante época de lluvia; 

evidenciándose a través de huaicos, deslizamientos y desbordes de ríos que han 

ocasionado deterioro en las vías, el cual perjudica el transporte de productos 

agropecuarios, de la población, entre otras actividades. Ante estas situaciones, es 

de vital importancia realizar un estudio rápido a fin de salvaguardar las condiciones 

en las vías que permitan la comunicación y transporte entre las diferentes 

localidades (Gestión, 2017, párr.5). 

Así, si hablamos de caminos vecinales que conectan a varios centros poblados, 

presentan un problema principal que se generó por las interferencias que presentan 

al momento de su ejecución, dado que no hay servidumbres definidas; ocasionando 

variaciones en el proyecto, así como cambios en el presupuesto aprobado haciendo 

que éste se vea incrementado y la Entidad se vea perjudicada económicamente.  

Según, revista Economía (2020, párr. 2) otros problemas primordiales que 

encontramos dentro de la ejecución de obras de carreteras es el atraso en su 

liberación de expropiación de terreno e interferencias, ocasionando el aumento del 

presupuesto del proyecto y el retraso para la entrega de la vía, y de esta manera 

se perjudica a la población. 

 Así, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones informó que en el primer 

semestre del año 2019 se ha pavimentado más de 475Km de carreteras de la Red 

Vial Nacional (RVN), indicando que se necesita llegar a una meta del 80% de 

extensión de la RVN. Por su parte, la ministra del sector, Ana María Jara anunció 

la inversión de 3,400 millones de soles del presupuesto sectorial para que dentro 

de 5 años se logre alcanzar el 100% de carreteras pavimentadas de la RVN 

(Andina, 2019, párr. 3) 

La Red Vial Departamental está conformada por los caminos que se interconectan 

con las capitales de los departamentos, con las de su provincia; y, los gobiernos 

regionales están encargados de su construcción y mantenimiento, al mismo tiempo 

el 99% de RVV o Rural no están asfaltadas. Por otra parte, la RVN es competencia 

del MTC y abarca todas las autopistas que unen tanto longitudinal como 

transversalmente a las capitales de los departamentos que alcanzan un 66.9% que 

se encuentran pavimentadas (Perú Construye, 2018, párr. 3). En el año 2019, 
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según el MTC, en el Perú se ha registrado que el 84.02% del total de las carreteras 

existentes, el 14.18% de vías departamentales, el 3.37% de vías nacionales y el 

66.48% de los caminos vecinales son carreteras no pavimentadas. En Ancash, el 

83% del total sus vías son no pavimentadas, lo que evidencia que el aumento el 

sistema vial no pavimentado se ha desarrollado de manera desmesurada. (Comex, 

2020, párr.4).  

El limitado acceso del transporte afecta el crecimiento social y económico, siendo 

una alternativa primordial mejorar los servicios de transitabilidad para el desarrollo 

colectivo y financiero, generando una mejor accesibilidad tal como la reducción de 

necesidad y optimizar la calidad de vida de pobladores con bajos recursos. El 

mejoramiento del acceso a los servicios indispensables para la población rural 

demanda de una adecuada movilización por medio de la infraestructura y el servicio 

vial. (Machado, 2017, p. 2) 

Por tal razón, viendo la necesidad de mejora de los caminos vecinales, siendo que 

estas se encuentran en mal estado, hemos visto por conveniente evaluar la vía que 

une el Centro Poblado Tangay Alto: C.P. Las Flores - C.P las Torres, para lo cual 

se aplicó el método URMM para su evaluación, debido a que se ha demostrado ser 

más efectiva que el manual de conservación vial del Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones, proponiendo el tipo de intervención de acuerdo con los resultados 

adquiridos.  

Del problema planteando se formula la siguiente pregunta ¿Cómo influye la 

evaluación URMM en la propuesta de intervención para la carretera no 

pavimentada C.P. las Flores - C.P. las Torres - Tangay Alto - Nuevo Chimbote - 

Ancash - 2020? 

De esta manera, el proyecto de investigación presenta una justificación práctica 

porque permitirá seleccionar la mejor propuesta de intervención para un óptimo 

desarrollo de solución, para así brindar una gestión efectiva la cual se aplicará a la 

carretera no pavimentada de Tangay Alto, utilizando la metodología de Unsurfaced 

Road Maintenance Management (URMM).  

Además, tiene una justificación social porque beneficia a los pobladores y a los que 

transportan por dicha zona, debido a que permitirá que las personas que viven 

colindantes a esa carretera no podrán inhalar el polvo generado por los vehículos 



3 

que circulan. De la misma manera, será de beneficio para los transportistas 

ayudándoles a movilizarse sin causar daños a los vehículos, ni a los productos o 

mercadería, permitiendo mayor tiempo de vida para los vehículos y menores gastos 

de mantenimiento, proporcionando mejores condiciones de seguridad, salud y 

bienestar.  

Por último, presenta una justificación metodológica, porque es indispensable usar 

fuentes actualizadas y verídicas, de igual modo los instrumentos que se utilizan 

deben de presentar validez y confiabilidad por los especialistas. Así también, para 

su viabilidad es preciso seguir las pautas metodológicas proporcionadas por los 

docentes expertos en el tema con el fin de llegar al propósito planteado. 

El objetivo general evaluar la carretera no pavimentada C.P. Las Flores - C.P. Las 

Torres - Tangay Alto - Nuevo Chimbote - Ancash - 2020, para lo cual se utilizará el 

método de Unsurfaced Road Maintenance Management (URMM). 

Teniendo como objetivos específicos, determinar el estado actual de las fallas y 

deterioro de la carretera no pavimentada C.P. Las Flores -C.P. Las Torres - Tangay 

Alto - Nuevo Chimbote - Ancash - 2020, efectuar la medición de las dimensiones o 

criterios de desgaste en la carretera no pavimentada C.P. Las Flores -C.P. Las 

Torres - Tangay Alto - Nuevo Chimbote - Ancash - 2020, estimar la severidad de 

las fallas de la carretera no pavimentada C.P. Las Flores -C.P. Las Torres - Tangay 

Alto - Nuevo Chimbote - Ancash - 2020, determinar el estudio de suelos y 

levantamiento topográfico de la carretera no pavimentada C.P. Las Flores -C.P. Las 

Torres - Tangay Alto - Nuevo Chimbote - Ancash – 2020, proponer una solución de 

intervención para la carretera no pavimentada C.P. Las Flores -C.P. Las Torres - 

Tangay Alto - Nuevo Chimbote - Ancash - 2020 

De esta manera podremos plantear la siguiente hipótesis:  La evaluación de la 

carretera no pavimentada desde C.P. Las Flores - C.P. Las Torres - Tangay Alto - 

Nuevo Chimbote - Ancash – 2020 por el método URMM influye significativamente 

en la propuesta de intervención para mejorar las condiciones de transitabilidad y 

serviciabilidad 
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II. MARCO TEÓRICO 

En el siguiente proyecto de investigación se dará a conocer las diversas   

referencias de autores de niveles internacionales, nacionales que proporcionaran 

una mejor comprensión del trabajo planteado. 

A nivel Internacional, Según Gutiérrez (2017, p.16), en su tesis titulada “Gestión de 

Carreteras no Pavimentadas” tienes como propósito realizar el análisis del uso de 

modelos deteriorados de vías no pavimentadas y estudiar su importancia en la 

gestión de estas infraestructuras, a partir de un caso práctico; usando el programa 

HDM-4, cumpliendo con lo establecido en la normativa, de esa forma se llega a la 

conclusión que Chile es el país con mayor cantidad de análisis indagación 

realizadas en la gestión de caminos siendo de necesidad para sus actividades 

socioeconómicas tales como el transporte de la minería esto requiere mucho más 

desarrollar la gestión en carreteras no pavimentadas, en el análisis de los costos 

tanto en la construcción, mantenimiento o conservación deben cumplir con los 

beneficios en el ciclo de vida de estos camino ya que estos nos va a permitir 

comprender más sobre las necesidades puntuales de las actuaciones en estos 

caminos, es por ello que toma importancia la necesidad de elevar las bases de 

datos por medio de nuevos cálculos de estos deterioros que permitan aprobar y 

mejorar las expresiones de cálculo en los modelos de deterioro. 

Promothes y Khaled (2017, p. 9), en su artículo “Desarrollo de un modelo de 

optimización para gestionar carreteras sin pavimentar” tuvo como propósito 

fomentar una metodología de gestión que utilice métodos de mejoras para vías sin 

pavimentar (URMS) con un limitado costo, e identificar los parámetros de la 

condición de la carretera en el condado de Wyoming, para el estudio del estado de 

la vía no pavimentada se utilizó el manual PASER, donde se logró obtener la 

calificación de las vías en una escala de 5 puntos, donde este valor representa una 

condición excelente, pero en Wyoming, esta escala se elevó a 9 para reducir el 

error y que se utiliza este valor en el Índice de estado general de carretera (ORCI), 

para determinar el presupuesto para todo el año, la metodología se aplicó 4 veces 

al año, del mismo modo se muestran que los resultados del costo de mantenimiento 

durante un año de 2.4 millones de dólares y mejora la calificación de condición 
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general de 5.4 a 8.19, es decir que cuando se aplica un tratamiento mayor, lo 

próximos meses requieren menores tratamientos.  

Atiquipa y Rosario (2018, p.10) en su tesis titulado” Propuesta de parámetros de 

calidad del afirmado para carreteras no pavimentadas del Perú a fin de mejorar su 

serviciabilidad”, teniendo como principal propósito plantear criterios de calidad del 

afirmado de las vías sin pavimentar del Perú con el objetivo de optimizar su 

serviciabilidad, empleando propuestas de otros países, así mismo se empleó una 

metodología descriptiva correlacional, llegando a concluir que la obtención de la 

mayor información a nivel de las propiedades de materiales a usar y el costo se 

puede encontrar en los métodos de AASHTO y Sudafricano esto se debe 

primordialmente a que sus valores son más prácticos a comparación del método 

australiano; es así que no muestra una concordancia con lo indicado en los 

manuales en sus terminologías utilizadas o en su clasificación, tanto en su concepto 

de las clases de superficie de la rodadura. 

Según Becerra y Sánchez (2018) en su trabajo de titulación “Evaluación de la 

condición del pavimento del sector El Valle y su marco sostenible” tiene el propósito 

de evaluar las condiciones de una cadena de pavimentos utilizado las metodologías 

como la condición PCI, Windshield Pavement Condition Index y el formulario del 

MTOP, y determinar ventajas y desventajas de los métodos a usar; es por ello que 

se concluye usando el método Windshield se determina el tiempo de toma de datos, 

costo de intervención, con resultados confiables pero no permite obtener la 

exactitud de fallas que presentan las vías, por otro lado el método PCI pues 

determina resultados de campo similares al método Windshield con la diferencia 

que establece magnitud real de las fallas en los pavimentos, pero el tiempo de 

evaluación es muy mas extensivo y el presupuesto de intervención de la red es más 

elevada y por último el método MTOP es el menos eficaz en costos de intervención 

con resultados incongruentes respecto al estado de la red, debido a que presenta 

el 12% de esta, pues está destinado a evaluar la superficie del pavimentos pues la 

última metodología es adecuada para la determinación de la condición de vías 

interestatales mas no para una red de pavimentos de una parroquia (p. 34). 

No obstante Alatta e Izaguirre (2019, p.18), en su proyecto “evaluación de la 

condición de servicio de las vías vecinales y propuesta de inclusión de sus 
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estándares de conservación al manual de conservación del MTC” teniendo como 

objetivo evaluar el estado de prestación en los caminos y asimismo proponer la que 

los métodos de sostenimiento sean incluidos del manual MTC, análisis de la 

existencias del tipo de superficie de los caminos municipales y de esa forma 

plantear la situación de proporción del tipo de conservación, es por ello que se logra 

obtener como resultado y conclusión por medio del IMD para la clasificación del tipo 

caminos de la red vial y su condición actual de mantenimiento, también la 

comparación de orden de  disposición del URCI y el IRI, en donde la calificación 

para la vía evaluada, es de tipo regular debido a que no existe un correcto 

mantenimiento en la vía  y se encuentra desgastado considerablemente.  

Buitrago(2019) ,en su trabajo de investigación “Propuesta para el mejoramiento de 

las vías terciarias en el municipio de Sáchica- Boyacá”, tiene como objetivo efectuar 

una proposición de sostenimiento y conservación de la red vial terciaria, implemento 

de una metodología tipo cualitativo, desde un origen primario y suplementario; la 

primordial fuente pertenece al reconocimiento y labor en la zona para analizar el 

diagnóstico de la actual situación de la vía terciaria y como origen secundario es la 

relación a verificación de enunciado relacionado a la mejora del camino terciario; 

en conclusión, el territorio municipal de Sáchica contiene un 84,71km de red vial 

terciaria, por el cual 19,85Km de largo se encuentra a disposición del INVIAS y los 

64,86Km puesto con el Municipio, esta indagación fue adquirida por la consultoría 

elaborada para el proyecto vial del municipio(p. 4)  

A nivel Nacional, Cárdenas (2012, p. 9), en su investigación “Estudio comparativo 

de metodologías de relevamiento de fallas en caminos no pavimentados”, tuvo 

como objetivo, la determinación y análisis de los procedimientos precedentes de la 

valoración de las fallas y organización que proporciona el manual de carretera no 

pavimentada de los distintos territorio y la comparación con el Perú, por ello se pudo 

tener como conclusión que según el método visual de levantamiento de fallas del 

MTD, califica la condición de una vía pavimentada, y no una de terreno natural 

creando un vano en la puntuación de su situación de este tipo de camino, por otro 

lado el Manual técnico de caminos con microempresa no detalla el método de las 

fallas de la vía pero si contiene un inventario vial que sirve para la identificación de 

los componente del camino y su estado actual de conservación, de igual forma el 
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manual centroamericano para daños en carreteras no pavimentadas, en la 

eximición de los defectos es de gran utilidad debido que dispone de un registro con 

el fin de la determinación de la clase de defecto y grado de severidad en la que se 

halla, el manual para vías de grava y sin pavimentar es similar a la anterior 

mencionada con la diferencia que no muestra  medición en el campo para equilibrar 

su condición, al otro lado tenemos el manual para caminos sin sellas que consta en 

un inventario visual que detalladas descripción por medio fotográficas y determina 

el nivel de severidad, y por último el manual del URCI permite la eximición de fallas 

incluidas de una definición, medición y representación esquemática de cada falla y 

su grado de severidad. 

Santos (2017, p. 6), en su tesis titulado “Evaluación de la condición de la carretera 

La Unión - Queropalca, usando la herramienta HDM - 4, para determinar una 

gestión de la vía no pavimentada, Huánuco 2016”, siendo su objetivo establecer la 

condición dl afirmado, para la gestión de la carretera sin pavimentar; elaboración 

de ficha técnica; determinar el tipo de conservación y la formulación del valor 

económico. Concluyendo que para la condición de la misma se utiliza el programa 

Excel; para la ficha técnica se emplea el IRI analizando por tramos de 200m, por 

tanto se obtuvo que el estado del afirmado se encuentra en malas condiciones por 

lo que se es necesario una mejora de la vía, en donde se aporta alternativas de 

gestión para el afirmado se realice un mantenimiento diario, perfilado y reposición 

de grava al igual que la alternativa base y por último la solución base es ejecutar 

un tratamiento superficial sobre el suelo estabilizado.  

Larrea, Vásquez y Gallice (2017, p.3), en su artículo “Evaluación del ciclo de vida 

de la construcción de una carretera sin asfaltar en una zona tranquila de selva 

tropical en las cercanías del Parque Nacional Manu, Perú” teniendo como principal 

objetivo la evaluación ambiental de la construcción, mantenimiento y operación de 

45.596 Km de carretera sin pavimentar, es así que se concluye que los impactos 

ambientales originados por la construcción de la vía son relevantes en términos de 

CC y PMF por la deforestación y polvo; las vías sin pavimentar son esenciales  en 

el transporte de materias primas, pero en 95% del PMF se debe al tráfico que 

producen emisiones de combustible y polvo a lo largo de la vía, lo que representa 

los peligros a los que está expuesto las comunidades locales.  
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Carbajal (2018, p.5), en su tesis “Análisis del nivel de conservación de la calzada 

de afirmado del tramo 0+000 km (San Juan Pampa) a 24+000 km (Salcachupan) 

según la calificación de condición del MTC, provincia y región Pasco – 2018” siendo 

su objetivo la determinación del grado de sostenimiento de la vía no pavimentada 

según la calificación de situación del MTC, y lo factores que influyen y sus 

parámetros de las mismas; se llega a la conclusión que la condición del afirmado 

de dicha muestra es 12% es muy pobre, el 34% pobre, el 20% regular, 30% bueno, 

y el 4% tiene un calificación de Muy bueno; es por ello que se debe de efectuar un 

mantenimiento oportuno de la carretera no pavimentada, por lo que se encuentra 

en estado de deterioro debido a las pronunciadas pendientes y curvas cerradas, 

produciendo reducción de velocidad, y se encarecen los precios de transporte. 

Sánchez (2018, p.17), en su tesis titulado “Evaluación de la condición superficial de 

la carretera no pavimentada El Milagro – el zapote mediante dos técnicas 

Unsurfaced road Maintenance management y conservación vial, provincia de 

Utcubamba – Amazonas ”, donde su objetivo es evaluar comparativamente las 

técnicas URMM y Conservación Vial, para establecer la calidad de la superficie de 

la vía no pavimentada; caracterizar y aplicar las técnica de inspección de fallas, 

donde se puede concluir que el 46.67% de la calidad de superficie de la vía no 

pavimentada es buena  el 53.33% es regular, mientras que utilizando el URMM el 

26.67% es buena y el 73.33% es justa: al utilizar la técnica de URMM se puede 

determinar con mayor precisión y criterio técnico las condiciones superficiales de la 

carretera no pavimentada, de cualquier manera evalúa en su totalidad las fallas que 

presenta la vía en comparación con la técnica de la conservación vial. 

Urbano y Vargas (2019, p.7), en su tesis titulada “El estado de condición de una 

carretera no pavimentada y los tipos de intervención, aplicando MTC, URCI, TMH-

12 de la ruta LM -580”, tuvo como objetivo analizar las tres tipos de metodologías 

descriptivas de diferentes lugares tales como del Perú Estados Unidos y Sudáfrica, 

para la determinación de los tipos de daños y la condición en la que se pueden 

encontrar en una vía no pavimentada, se concluye que al aplicar el método del MTC 

del Perú su índice de condición es 438.317 estando en un buen estado, con URCI 

de EE.UU el valor fue de 50 estableciendo que su estado es pobre, y por ultimo 

TMH – 12 de Sudáfrica es de grado 4 en un estado pobre, por lo que determino que 
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el camino evaluada LM-580 se encontraría en un estado indigente por lo que se es 

imprescindible llevar a cabo el mantenimiento habitual es por ello que para obtener 

dicho resultado el método más simple para la evaluación es el URCI. 

Según  Meza (2020, p.3), en su tesis “Análisis comparativo de fallas en las vías no 

pavimentadas con las metodologías de mantenimiento o conservación vial (MTC) y 

Unsurfaced Road Maintenance Management (URMM) para calificación de índice 

de condición en la Provincia y Departamento de Pasco-2019”, cuyo objetivo fue 

evaluar y comparar la metodología del MTC y URMM con el criterio técnico superior 

recomendable asimismo conocer los beneficios y dificultades, como también 

establecer sus semejanzas y/o diferencias, y poder realizar el análisis de sus 

resultados de la aplicación, es por ello que se concluye que el índice de condición 

por el MTC es el 32% bueno y 68% es regular, en comparación de URMM el 19% 

es buena, 12% muy buena y 69% es justa; por tal razón el manual URMM evalúa 

con mejor criterio técnico la condición de las vías no pavimentadas en la que se 

encuentran departamental PA – 105, en comparación del manual MTC que se 

tiende a tener vacíos en su argumentación.  

Unsurfaced Road Maintenance Management TM 5-626, este manual especifica un 

procedimiento de gestión de conservación de carreteras sin pavimentar para el 

empleo en instalaciones militares. Cabe destacar que se encuentra apto de forma 

computarizado en Micro PAVER o manualmente, la normativa de mantenimiento es 

limitado pues este sistema debe de consolidar un equivalente económico, 

conservación confortable y restablecimiento del área sin pavimentar, de este modo 

se lleva a cabo el reconocimiento de la superficie y la determinación de las 

prioridades y exigencias de la carretera sin pavimentar (Souza, et al, 2015, p. 3). 

Este manual especifica un método observacional y aplicativo en el área de estudios 

en donde se logra utilizar vías sin pavimentar y de gravas, el URCI como primer 

paso indica que se debe de dividir la vía en caminos sin pavimentar, sección, rama 

y unidad de muestras para realizar la inspección del índice de la condición de la 

carretera sin pavimentar (ICVNP), siendo un indicador numérico que se basa en un 

medición de 0 a 100 ver en Anexos 06 (tabla 01), debido a que expresa la 

integración de la vía y situación operacional del área, donde su medición y rangos 

se encuentran asociados ver Anexos 06 (tabla 02) también es similar al PCI para 
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carretera pavimentadas donde encontramos los tipos de daños el cual cuenta con 

7 tipos en el manual URMM. (Chavarría, 2019, p.55). La sección Transversal 

Incorrecta (bombeo) donde se observa que es incorrecta en el momento que la 

superficie del camino no se forma o se mantiene a fin de transportar agua a las 

cunetas ver en Anexos 06 (Figura 01), drenaje inadecuado se estanca en la vía y 

esto se transforma en un problema por la forma inapropiada o mantenimiento de la 

misma ver en Anexos 06 (Figura 02), Ondulación (encala minado) están 

aproximadas entre sí y tienen más o menos intervalos regulares, esto es 

ocasionado por el tránsito y agregado suelto formado en las pendientes,  en las 

curvaturas que son sectores de aceleramiento o frenado de modo similar en lugares 

donde la vía es ligera ver en Anexos 06 (Figura 03); polvo,  desgaste generado por 

el tránsito en caminos de afirmado o tierra donde a medida que transitan los 

vehículos se forman una polvareda ,siendo un riesgo para el pase posterior del 

vehículo y así mismo un problema significativo hacia el medio ambiente ver en 

Anexos 06 (Figura 04), los baches son concavidades en forma de cuenco en el 

plano de la vía esto se debe por desgaste de algunas piezas de la superficie de la 

carretera por acción del tránsito ver en Anexos 06 (Figura 05) y se mide su niveles 

de severidad ver en Anexos 06 (Tabla 03), surcos (Ahuellamiento) es una depresión 

en el plano, el recorrido del rodaje que es paralela a la carretera son causador por 

el pase de los vehículos repetitivos en especial cuando la vía es suave el 

ahuellamiento podría destruirla ver en Anexos 06 (Figura 06) y por ultimo agregado 

suelto este desgaste se debe por el tránsito en vías de afirmado o tierra, 

circunstancialmente aflojando partícula de agregado del aglomerante del terreno, 

removiendo estas partículas sueltos fuera de la trayectoria de la rueda de la vía ver 

anexos 06 (Figura 07). Y por ello se evalúa el camino realizando un control de esta, 

para después realizar la medición más especificado de las fallas y luego ver su nivel 

de gravedad en la que se encuentra cada sección de la vía y por último se realiza 

el cálculo del URCI que es a consistencia para cada clase de deficiencia excepto el 

polvo la fórmula es la siguiente ver en Anexos 06 (Figura 08) usando las curvaturas 

de derivación de valores susceptibles para cada clase de falla y grado de severidad 

ver en Anexos 06 (Figuras, 09, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16). (U.S Army, 1995, p.5).  

Pavimento, se puede definir como la capa o base que conforma el terreno de una 

superficie no natural al igual que estas soportan cargas vehiculares en donde están 
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son transmitidas hacia los estratos inferiores en forma dispersa, donde logra 

proporcionar una superficie de rodamiento en la que debe de ejecutarse de la 

manera más eficiente, (Uco, Hernández y Quen, 2018, p.19). Un pavimento, 

también definido como método multicapa por lo que el camino está constituido por 

capas de distintos grosores y componentes paralelamente debe de proceder de 

manera independiente por lo que la relación entre sus componentes es 

fundamental, debido a que esto va a permitir que las cargas transmitidas por el 

transito como por el clima se puedan disipar en las capas que están constituidas el 

pavimento y no por medio del comportamiento individual de cada estrato. (Delbono, 

2019, p. 2). Inclusive, conforman una herencia valiosa, que debe ser preservado y 

rehabilitado para poder asegurar su conservación; alguna suspensión o reducción 

de la magnitud o frecuencia de los servicios de sostenimiento de estas carreteras 

implica el aumento en el presupuesto de intervención de los vehículos y la 

necesidad de inversiones mucho más grandes con su recuperación. (Cardoso, 

Carvalho y Pessoa, 2017, p.2). 

Las carreteras no pavimentadas, se denomina de esa manera debido a que el 

espacio está conformado por afirmado o gravas, suelos afianzados o terreno 

natural. (Martins, 2017, párrafo. 4). Estas vías que están formada por una delgada 

capa de asfalto o estabilizados por aditivos, y porque no pasaron por desarrollo 

correspondiente de pavimentación, es por ello por lo que el Manual de diseño para 

carreteras no pavimentadas de bajo volumen de tránsito, considera que se usaran 

los tipos y materiales de la superficie de rodadura. (Suarez, Delibes y Fedriani, 

2013, p.4.). A continuación se presenta como: vías de tierra formadas por suelo 

natural y mejoramiento con grava selecto por zarandeo; vías gravosas establecidas 

por un estrato de revestimiento con material natural pétreo sin procesar, selectivo 

por zarandeo o manualmente, con un máximo tamaño de 75 mm; vías afirmadas 

constituidas por un capa de revestimiento con material de cantera, graduado natural 

o mecánicamente como es el zarandeo con dosificación establecida, constituido 

por una mezcla adecuada de 3 tipos o tamaños de material como la arena, piedra, 

y arcilla o finos, siendo el máximo tamaño 25 mm; vías con superficie de rodadura 

afianzadas con materiales industriales: grava con superficie estabilizada con 

materiales como aditivos químicos, la cal, etc., los suelos naturales afianzados con 

material fino ligante y granular, aditivos químicos, cal, etc. (MTC, 2008, p.17). 
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Propuesta de intervención, estas actividades se realizarán mediante el resultado 

del estado de condición actual de la vía, se puede emplear diversos alternativas, 

tales como  la conservación rutinaria, el cual consiste en la intervención 

relativamente frecuente durante el periodo del año como el Re perfilado y bacheos 

de dichas carreteras, como también existe la conservación periódica basada en la 

intervención que se pueden programar con tiempo anticipado y se pueda quedar 

determinadas por el volumen de transito el cual se podrá utilizar como alternativa 

el material de mantenimiento, la arena y piedra extendida, así mismo también se 

puede realizar la restauración de la vía, esto consiste en la intervención destinada 

a restablecer la vía a su condición inicial o el reforzamiento de esto sin la alteración 

de su estructura subyacente tratando de prevenir su destrucción por esto se debe 

de realizar tratamientos superficiales usando como material la grava: estos tipos de 

intervenciones es para poder obtener costos de mantenimientos con bajos 

presupuestos económico y financieros. (Torres, 2017, p. 6). Así mismo existen 

soluciones técnicas, es por ello que para las vías existentes no pavimentadas la 

uniformidad de su capacidad portante a nivel de formación como también en su 

nivel de subrasante de las capas de cimentación. También aportan grandes 

beneficios en la captación de aguas superficiales en dicha vía, evitando la 

infiltración hacia la cimentación ocasionando la disminución del tamaño de los 

dispositivos de drenaje y un mejor mantenimiento con eficacia (Costescu, Marc, 

Buzuriu y Belc, 2016, p. 6). Para un mantenimiento del control de polvo de los 

caminos de grava se puede realizar el procedimiento de aplicación supresores de 

polvo que es conveniente aplicarlo cuando la humedad es alta que mantiene la 

superficie húmeda, para el análisis del costo es un instrumento de gran valor para 

la decisión acerca de las acciones de control del polvo son ventajosas y poder elegir 

el supresor de polvo más apropiado teniendo en cuenta su topografía tipo e 

intensidad de tráfico, etc.; otra opción es con la aplicación de la sal con la 

probabilidad de que proporcione la combinación de gran facilidad de aplicación, 

durabilidad, costo y control del polvo (SUBBIR etal, 2021, p.12). En general se 

puede aludir que con una adecuada selección de material de afirmado especificada 

en un PMDM formulado localmente y los procedimientos de su mantenimiento 

concertado en SSRW con su correcta documentación, basado en su rendimiento, 

se podrá mejorar la sostenibilidad de las carreteras sin pavimentar; la ciencia de 
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manejo de los pozos de préstamo del material de gravas deberá de implementar en 

el PMDM, con la finalidad de dar a los usuarios una eficiente y efectiva manera de 

evitar la degradación del medio ambiente (Mwaipungu y Allopi, 2014, p. 11).  
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III. METODOLOGÍA 

3.1. Tipos y diseño de Investigación 

3.1.1. Tipo de investigación: 

Para Lozada (2014, p.35), nos indica que la investigación aplicada es la 

búsqueda de conocimientos basados en descubrimientos tecnológicos de 

la investigación básica. 

De lo anterior la investigación es aplicada y se encuentra delimitado en el 

enfoque cuantitativo debido a que se realizó la comprobación de un método 

por medio de una nueva metodología para una propuesta de intervención 

y se empleó una serie de cálculos matemáticos prosiguiendo con un orden 

para la determinación del estado de la vía sin pavimentar.  

3.1.2. Diseño de investigación: 

Según Hernández, et al. (2014, p.187) la investigación transversal o 

transeccional se toman datos de un tiempo establecido, sin la manipulación 

de ninguna variable en un periodo exclusivo.  

Es por ello por lo que la investigación le concierne un diseño no 

experimental de corte transversal. 

Así mismo en la investigación tiene un nivel descriptivo 

• Descriptivo  

Su esquema se aplica de la siguiente manera: 

 

Donde: 

M1: Representa la carretera no pavimentada de Tangay Alto  

X1: Evaluación URMM   

X2: Propuesta de intervención  

X1 

M1                                                          

     X2 
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3.2. Variable y Operacionalización 

3.2.1. Variables 

TABLA N° 1 MATRIZ DE OPERACIONALIZACIÓN 

Fuente: Elaboración por los autores 

VARIABLE DE 

ESTUDIO 
DEFINICIÓN CONCEPTUAL 

DEFINICIÓN 

OPERACIONAL 
DIMENSIONES INDICADORES 

ESCALA DE 

MEDICIÓN 

X1 

 

Método 

Unsurfaced 

Road 

Maintenance 

Management 

(URMM) 

El método URMM es un 

sistema de mantenimiento 

que gestiona las carreteras 

no pavimentadas, obteniendo 

resultados más específicos 

acerca de su actual condición 

y poder realizar un mejor 

mantenimiento tanto en lo 

económico y en su proceso 

de satisfacción. (U.S Army, 

1995, p.5). 

Se realizará la visita 

a campo para la 

inspección del 

estado actual del 

pavimento para la 

obtención de 

resultados físicos 

que sea visibles 

• Sección 

transversal 

• Drenaje 

Profundidad de 

agua estancada 
Ordinal 

Longitud (ml) Nominal 

• Ondulaciones 

• Surcos 

Profundidad (m) Ordinal 

Área (m2) Nominal 

• Polvo 
Obstrucción de 

visibilidad 
Ordinal 

• Baches 
Profundidad (m) Ordinal 

Unidad (und) Nominal 

• Agregado 

Suelto 

Profundidad (m) Ordinal 

Longitud (ml) Nominal 

X2 

 

Propuesta de 

Intervención 

Por otro lado, el Reglamento 

Nacional de Gestión de 

Infraestructura Vial (2008), 

señala que existen diferentes 

formas de intervenir una 

carretera de acuerdo con su 

estado en el que se 

encuentre. 

Los resultados 

obtenidos de la 

aplicación del 

método URMM se 

realizará en las 

condiciones que se 

presenta la vía a 

estudiar 

Tipo de 

mantenimiento 

Rutinario Ordinal 

Periódico Ordinal 

Recursos 

primordiales 

Materiales 

necesarios 
Nominal 

Equipos 

preventivos 
Razón 
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3.3. Población, muestra y muestreo  

Población  

Para Ventura (2017, p. 1) La población es el conjunto de componentes que 

están formadas por algunas características con la que se pretende estudiar.  

Por tanto, para la población, del estudio de investigación analizada está 

establecida por la delimitación geográfica de 5Km (5000m) de la carretera no 

pavimentada de Tangay, tramo: Centro poblado Las Flores – Centro Poblado 

las Torres, Nuevo Chimbote, Ancash – 2020. 

Criterios de Inclusión: 

• Secciones de áreas con mayor cantidad de identificaciones de fallas  

• Áreas de mayor severidad de fallas. 

Criterios de Exclusión: 

• Secciones con áreas visiblemente en buen estado 

Muestra  

Con lo descrito anteriormente Serrano (2017, p.2) indica que la muestra 

seleccionada por ciertos métodos o procedimientos ya sea al azar como 

también mediante parámetros establecidos.  

Según el Manual Unsurfaced Road Maintenance Management (1995, p.8) sus 

unidades muestrales varían entre 140m2 y 325 m2, recomendando 231m2 por 

unidad, ante todo generalmente solo se necesita 2 unidades de muestra por 

kilómetro. 

La muestra del estudio de investigación se determinó evaluar 10 unidades 

muéstrales de la carretera, conformada por 231m2 por cada tramo de la 

carretera sin pavimentar de Tangay, tramo: Centro poblado Las Flores - Centro 

Poblado las Torres, Nuevo Chimbote, Ancash – 2020.  

Muestreo  

Según Otzen, Tamara y Manterola (2017, p. 2), existen dos técnicas de 

muestreo tanto probabilístico y no probabilístico, para el caso probabilístico la 

selección de la muestra será al azar mientras que para el no probabilístico las 
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muestras serán recolectadas de forma que se tendrán en cuentan ciertos 

criterios, características, etc., que los investigadores consideraran. 

La técnica que se utilizó fue no probabilístico a criterio, debido a que se 

obtendrán los resultados por medio de los parámetros mínimos establecidos 

por la normativa. 

3.4. Técnica e Instrumentos de recolección de datos 

Se muestra la técnica e instrumentos que se usó para la recolección de los 

datos: 

3.4.1. Técnica de recolección de datos 

Para la recolección de datos se utilizará la técnica de observación directa, 

por medio de una previa recolección de datos que se registraran en la ficha 

técnica, en donde se ingresara en una base de datos el cual permitirá la 

evaluación de la condición actual en que se encuentra la carretera sin 

pavimentar, de acuerdo con la clasificación se podrá determinar el modelo 

de intervención para la vía.  

3.4.2. Instrumentos de recolección de datos 

Para Hernández y Duana (2020, p. 2) Refiere que cualquier tipo de 

instrumentos utilizado para la recolección de los datos deberá de ser 

verídico, imparcial y sobre todo que presente autenticidad, si no cumple con 

los componentes indicados, no será de utilidad y los resultados obtenidos 

no serán legítimos.  

Es por ello que los instrumentos empleados fue el formato de inspección, 

el cual presentar validez y confiabilidad, debido a que se encuentra dentro 

del manual Técnico TM 5-626 elaborado por el departamento del ejercito   

preparado por el gobierno, el cual es propiedad pública, así mismo se hará 

uso de herramientas como una libreta de campo, la cámara fotográfica, 

GPS y el formulario URMM (Ver Anexo 3). 

3.5. Procedimientos 

El trabajo de investigación se realizará con un estudio descriptivo, teniendo en 

consideración los procedimientos básicos para la elaboración de este (Ver 
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Anexo 11). Se realizó la visita a campo para emplear el formato de inspección 

para la recolección de datos con el método observacional directo y tomar las 

dimensiones según corresponda para la obtención de las fallas por cada 

muestra. Después de la obtención de datos, se procesa en la base de datos 

elaborado en el programa de Excel. Por consiguiente, los datos del estudio de 

mecánica de suelos, se usará y citará un informe de EMS de un laboratorio que 

realizó en dicha carretera. Se realizó la segunda visita a campo para la 

obtención de los datos topográficos para la realización del perfil longitudinal. 

Seguidamente con los datos obtenidos, se realizó la clasificación de cada 

muestra según el rango de calificación, usando el Manual de Unsurfaced Road 

Maintenance Management (URMM) y las aplicaciones como Excel. Después se 

realizará el promedio de cada muestra para la obtención de su rango de 

calificación de toda la carretera. Y finalmente se realizará la propuesta de 

intervención ante los resultados obtenido de la carretera sin pavimentar por el 

método del URMM. 

3.6. Método de análisis de datos  

Los métodos de investigación con el paso del tiempo se han ido variando, así 

mismo que desde su perspectiva de la correlación de los distintos estudios 

presentan una fuerte vinculación con el tipo de investigación adquirida como 

exploratoria, descriptiva, correlacional o explicativa (Gauchi, 2017, p. 1). 

Los métodos para el análisis de datos empleados fueron, la estadística 

descriptiva, debido a que se utilizó el formato del URMM para determinar las 

fallas que presenta la carretera no pavimentada de Tangay Alto. Así mismo se 

utilizará la estadística inferencial, de manera que, para comprobar nuestra 

hipótesis, se realizará un formato para comprobar si el método URMM influye 

significativamente en la propuesta de intervención para mejorar las condiciones 

de transitabilidad y servicialidad. Este dato se transportará al programa de 

Excel donde se tabularán para obtener los resultados expresados en tablas y 

gráficos. 

3.7. Aspectos éticos 

La presente investigación se regirá siguiendo los artículos mencionados en la 

Resolución de Consejo Universitario N° 0126-2017, de fecha 23 de mayo del 
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2017, de la Universidad Cesar Vallejo. Teniendo en cuenta los 4 principios 

éticos, que se mencionaran a continuación: 

Por Autonomía, de manera que los autores de la presente investigación se 

comprometen a seguir los artículos correspondientes, con la finalidad de 

determinar la propuesta de intervención ante la condición actual de la vía no 

pavimentada. 

No maleficencia, debido a que los resultados obtenidos para la carretera no 

pavimentada no serán usados con ningún beneficio propio, evitando su mal 

uso. 

Así mismo, se aplicará la Beneficencia, de manera que se proporcionará la 

información con los resultados obtenidos, a las autoridades encargadas, 

quienes podrán conocer el criterio de la propuesta de intervención ante la 

condición de la carretera establecida por los investigadores y evaluar su 

factibilidad. 

De Justicia, de modo que los autores involucrados en la presente investigación 

serán tratados con el debido respeto antes, durante y después en la recolección 

de datos.  
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IV. RESULTADOS 

4.1. Resultados con respecto al estado actual de las fallas y deterioro de 

la carretera no pavimentada 

a) Estudios básicos 

El proyecto de investigación se desarrolló en Tangay Alto desde el C.P Las 

Flores hasta C.P Las Torres, comprende de una carretera no pavimentada de 

5 km en un regular estado, donde los vehículos que transitan son de cargas 

pesadas, lo que influye en el deterioro de la vía por falta de mantenimiento. 

Ubicación Geográfica:  

Departamento : Ancash 

Provincia  : Santa 

Distrito  : Chimbote  

Vía de Estudio  : C.P. Las Flores – C.P. Las Torres 

FIGURA N°  1  

MAPA DE LA RUTA DE LA CARRETERA SIN PAVIMENTAR 

 

Fuente: Google Maps  

C.P. Las Flores  

C.P. Las Torres  

TRAMO 2 

TRAMO 10 

TRAMO 9 
TRAMO 8 

TRAMO 7 

TRAMO 6 

TRAMO 5 

TRAMO 4 

TRAMO 3 
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Se muestra en la figura N° 1 el mapa de la ruta de la carretera no pavimentada, 

siendo su punto de inicio el C.P. Las Flores el tramo 0+000 km hasta el C.P. 

Las Torres tramo 5+000 siendo el área de estudio de 5 Km, así mismo la 

ubicación de cada tramo de evaluación.  

De acuerdo con la inspección realizada en la vía no pavimentada y utilizando 

el método URMM, se determinó el estado de dicha carretera, obteniendo como 

resultado de dicha evaluación los siguientes tipos de fallas: drenaje 

inadecuado, ondulaciones, polvo, baches, surcos, agregado suelto. 

TABLA N° 2  

ESTADO ACTUAL DE LAS FALLAS DE LA CARRETERA TANGAY ALTO 

Tramo 
Progresiva 

Inicial 

Progresiva 

Final 
Principales fallas existentes. 

1 0 + 080.80 0 + 127.00 Polvo, Baches y agregado suelto 

2 0 + 474.80 0 + 521.00 Polvo, Baches y agregado suelto 

3 1 + 279.00 1 + 314.00 
Drenaje inadecuado, polvo, baches y 

agregado suelto 

4 1 + 654.22 1 + 697.00 Polvo, Baches y agregado suelto 

5 2 + 171.80 2 + 218.00 Polvo, Baches y agregado suelto 

6 2 + 542.80 2 + 579.00 Polvo, baches y surcos 

7 3 + 271.46 3 + 307.00 Polvo, Baches y agregado suelto 

8 3 + 900.39 3 + 964.56 Ondulaciones Y Agregado Suelto 

9 4 + 279.60 4 + 325.80 Ondulaciones, Polvo y Agregado suelto 

10 4 + 875.80 4 + 922.00 Ondulaciones, Polvo y Agregado suelto 

Fuente: Elaboración propia   
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FIGURA N°  2  

TIPO DE FALLAS 

 

Fuente: Elaboración propia   

Se observa el tipo de falla con mayor porcentaje que presenta la carretera no 

pavimentada de Tangay Alto desde el C.P. Las Flores al C.P. Las Torres es la 

de polvo y agregado suelto con un 30% cada uno, seguidamente con un 23% 

se encuentran baches, luego un 10% tenemos las ondulaciones, y por último 

surcos y drenaje inadecuado con un 3%. 

4.2. Resultado con respecto a la medición de las dimensiones o criterios 

de desgaste en la carretera no pavimentada 

En relación con el proceso de datos según el manual URMM con uso de la hoja 

de inspección de carretera no pavimenta (Ver Anexo 5), se procede con la 

medición de las fallas por cada tramo el cual se considera 2 unidades de 

muestra por 1 km, en donde se puede detallar en la siguiente tabla: 

  

0%3%
10%

30%

23%

3%

30%

81. Seccion transversal
incorrecta

82. Drenaje inadecuado

83. Ondulaciones

84. Polvo

85. Baches

86. Surcos

87. Agregado Suelto
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TABLA N° 3  

MEDICIÓN DE FALLAS POR CADA TRAMO DE LA CARRETERA NO 

PAVIMENTADA EN 5 KM 

Tramo 
Progresiva 

Inicial 

Progresiva 

Final 
Tipo de falla Unidad Cant. 

L
a

s
 F

lo
re

s
  

1 0 + 080.80 0 + 127.00 

84 Polvo punto 1 

85 Baches número 20 

87 Agregado Suelto ml 46 

2 0 + 474.80 0 + 521.00 

84 Polvo punto 1 

85 Baches número 6 

85 Baches número 4 

87 Agregado Suelto ml 46 

3 1 + 279.00 1 + 314.00 

82 
Drenaje 

inadecuado 
ml 

5 

84 Polvo punto 1 

85 Baches número 16 

87 Agregado Suelto ml 35 

4 1 + 654.22 1 + 697.00 

84 Polvo punto 1 

85 Baches número 16 

87 Agregado Suelto ml 43 

5 2 + 171.80 2 + 218.00 

84 Polvo punto 1 

85 Baches número 12 

87 Agregado Suelto ml 46 

L
a

s
 t

o
rr

e
s
  

6 2 + 542.80 2 + 579.00 

84 Polvo punto 1 

85 Baches número 6 

86 Surcos m2 175 

7 3 + 271.46 3 + 307.00 

84 Polvo punto 1 

85 Baches número 20 

87 Agregado Suelto ml 36 

8 3 + 900.39 3 + 964.56 
83 Ondulaciones m2 231 

87 Agregado Suelto ml 64 

9 4 + 279.60 4 + 325.80 83 Ondulaciones m2 225 
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84 Polvo punto 1 

87 Agregado Suelto ml 46 

10 4 + 875.80 4 + 922.00 

83 Ondulaciones m2 231 

84 Polvo punto 1 

87 Agregado Suelto ml 46 

Fuente: Elaboración propia 

Se observa en la Tabla N° 3 una serie de tramos respectivamente con sus fallas 

que presenta cada uno, así mismo se puede verificar que fueron 10 muestras 

determinados por el URMM en donde se encontró la cantidad por cada tipo de 

falla que presenta, el cual existe mayor falla de agregado suelto y polvo en la 

carretera. 

TABLA N° 4  

TOTAL DE FALLAS 

Tipo de falla Unidad Total 

81 Sección transversal incorrecta ml 0 

82 Drenaje inadecuado ml 5 

83 Ondulaciones m2 687 

84 Polvo punto 9 

85 Baches número 
 

96 

86 Surcos m2 175 

87 Agregado Suelto ml 408 

Fuente: Elaboración propia   

Se observa en la tabla N° 4 que, a lo largo de la carretera en evaluación, existe 

5 ml de drenaje inadecuado, un área total de 687m2 de ondulaciones, 9 de los 

10 tramos evaluados hubo presencia de nube de polvo, así como 96 baches, 

un área de 175 m2 de surcos y por último 408 ml de agregado suelto. 

4.3. Resultados con respecto a la severidad de las fallas de la carretera no 

pavimentada 
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TABLA N° 5  

CLASIFICACIÓN DE FALLAS POR DENSIDADES 

Tipo de Falla 
Gravedad / Densidad 

L M H 

81. Sección transversal incorrecta 0 0 0 

82. Drenaje inadecuado 0 0 0 

83. Ondulaciones 0 0 100 

84. Polvo 0 0 - 

85. Baches 0 0 0 

86. Surcos 0 0 0 

87. Agregado Suelto 0 0 20 

Fuente: Elaboración propia  

Se puede identificar que las fallas más constantes presentadas a lo largo del 

proyecto se encontraron en el tramo 10 (progresiva 4+875.80 – 4+922.00) de 

la carretera no pavimentada Tangay Alto desde el C.P. Las Flores al C.P. Las 

Torres, siendo el polvo, una de las fallas que presenta una severidad alta al 

igual que el agregado suelto, con una densidad del 20% sucesivamente, el cual 

se puede precisar en la Tabla N°5 que las ondulaciones presenta un 100% de 

densidad con gravedad alta, así mismo se debe de tener en cuenta que para la 

obtención de este resultado por cada tipo de falla, es solo un dato indispensable 

para la determinación del valor deducible, el cual se podrá precisar por medio 

de los ábacos que presenta por tipo de falla en el manual URMM. 

TABLA N° 6  

ÍNDICE DE CONDICIÓN DE LA CARRETERA POR CADA TRAMO 

Tramo 
Progresiva 

Inicial 

Progresiva 

Final 
URCI Calificación Simbología 

1 0 + 080.80 0 + 127.00 70 Muy Bueno   

2 0 + 474.80 0 + 521.00 64 Bueno   

3 1 + 279.00 1 + 314.00 54 Regular   

4 1 + 654.22 1 + 697.00 67 Bueno   

5 2 + 171.80 2 + 218.00 68 Bueno   
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6 2 + 542.80 2 + 579.00 53 Regular   

7 3 + 271.46 3 + 307.00 69 Bueno   

8 3 + 900.39 3 + 964.56 50 Regular   

9 4 + 279.60 4 + 325.80 39  Malo   

10 4 + 875.80 4 + 922.00 38  Malo   

Fuente: Elaboración propia  

Para la determinación del URCI se ha considerado 10 muestras a evaluar, en 

donde después de realizar los correspondientes cálculos siguiendo el Manual 

de URMM se representa con su calificación y simbología. 

FIGURA N°  3  

CALIFICACIÓN DE LA CARRETERA SEGÚN URMM 

 

Fuente: Elaboración propia 

En el gráfico N° 3 presenta 4 niveles de calificación de acuerdo con lo calculado 

según el manual de URMM, donde se puede observar que el 12% es muy 

bueno, un 47% es bueno, 27% es regular y por último el 14% es malo.  

 

 

12%

47%

27%

14%

Muy Bueno

Bueno

Regular

Malo
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TABLA N° 7  

ÍNDICE DE LA CONDICIÓN DE LA CARRETERA 

Tramo 
Progresiva 

Inicial 

Progresiva 

Final 
URCI Calificación Simbología 

1 0 + 080.80 0 + 127.00 70 Muy Bueno   

2 0 + 474.80 0 + 521.00 64 Bueno   

3 1 + 279.00 1 + 314.00 54 Regular   

4 1 + 654.22 1 + 697.00 67 Bueno   

5 2 + 171.80 2 + 218.00 68 Bueno   

6 2 + 542.80 2 + 579.00 53 Regular   

7 3 + 271.46 3 + 307.00 69 Bueno   

8 3 + 900.39 3 + 964.56 50 Regular   

9 4 + 279.60 4 + 325.80 39 Malo   

10 4 + 875.80 4 + 922.00 38 Malo   

URCI 57 Bueno   

Fuente: Elaboración propia  

En la tabla N° 7 se determina el estado general de carretera no pavimentada 

de Tangay Alto desde C.P. Las Flores hasta el C.P. Las Torres de 5 km, donde 

se realizó el promedio de los índices de condición de los 10 tramos evaluados 

el cual dio como resultado 57, por lo que se puede concluir que la carretera 

según la calificación del URMM es BUENA. 

4.4. Resultados con respecto al estudio de mecánica de suelos y 

levantamiento topográfico. 

Se procedió a realizar las calicatas en la zona de estudio, para extraer muestras 

y seguidamente obtener los resultados en el laboratorio. 
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TABLA N° 8  

ENSAYOS REALIZADOS EN EL LABORATORIO DE SUELOS 

Descripción Norma MTC Norma ASTM 

Clasificación del suelo Método Aashto  M-145 

Clasificación del suelo Método SUCS  D- 2487 

Ensayo de California Bearing Ratio (C.B.R)  D- 1883 

Análisis granulométrico por tamizado  D- 422 

Contenido de humedad  D-2216 

Ensayo Proctor modificado E- 115 D- 1557 

Fuente: Laboratorio de Suelos Ingeotecnia Consultores & Ejecutores SAC 

En la tabla N° 7 se aprecia los ensayos de laboratorio que empleó para cada 

muestra evaluada a lo largo de toda la carretera no pavimentada de Tangay 

desde el C.P. Las Flores al C.P. Las Torres. 

El presente análisis de las propiedades del suelo será acorde a este proyecto 

de investigación.  

TABLA N° 9  

RELACIÓN DE CALICATAS REALIZADAS EN LA CARRETERA 

Calicata Progresiva Lado Profundidad Muestra 

C-1 0+000 – 1+000 Derecho 0.00 -1.50 m M-1 

C-2 1+000 – 2+000 Derecho 0.00 -1.50 m M-2 

C-3 2+000 – 3+000 Derecho 0.00 -1.50 m M-3 

C-4 3+000 – 4+000 Derecho 0.00 -1.50 m M-4 

C-5 4+000 – 5+000 Derecho 0.00 -1.50 m M-5 

Fuente: Laboratorio de suelos Ingeotecnia Consultores & Ejecutores SAC 

Se puede apreciar en la tabla N° 9 que todas las muestras se realizaron con 

una profundidad de 1.50 m por cada calicata. 
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TABLA N° 10  

RELACIÓN DE CLASIFICACIÓN SEGÚN SUCS Y AAHSTO 

Fuente: Laboratorio de suelos Ingeotecnia Consultores & Ejecutores SAC 

En la tabla N° 10 se puede observar que los ensayos realizados a las muestras 

el 100% dio como resultado una clasificación SP arena mal graduada, así como 

A-3 de arena fina. 

TABLA N° 11  

PROCTOR MODIFICADO 

Muestra Densidad máxima seca Humedad óptima (%) 

C1 – M1 1.663 Gr/cm3 11.7% 

C2 – M2 1.688 Gr/cm3 10.5% 

C3 – M3 1.654 Gr/cm3 10.9% 

C4 – M4 1.591 Gr/cm3 9.8% 

C5 – M5 1.905 Gr/cm3 10.0% 

Fuente: Laboratorio de suelos Ingeotecnia Consultores & Ejecutores SAC 

En la tabla N° 11 se puede apreciar, que la muestra C5-M5 presenta la mayor 

densidad seca de 1.905 Gr/cm3, y una óptima humedad de 10%; la muestra 

C4-M4 presenta una menor densidad máxima seca de 1.591 Gr/cm3 y una 

óptima humedad de 9.8%. 

 

 

 

 

Calicata Clasificación SUCS Clasificación AAHSTO 

C- 01 SP A-3 Arena Fina 

C- 02 SP A-3 Arena Fina 

C- 03 SP A-3 Arena Fina 

C- 04 SP A-3 Arena Fina 

C- 05 SP A-3 Arena Fina 
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TABLA N° 12  

RESULTADOS DE CBR 

Muestra Humedad de penetración CBR al 95% CBR al 100% 

C1 – M1 30.7% 17.0% 25.6% 

C2 – M2 29.5% 16.0% 22.9% 

C3 – M3 30.6% 15.5% 20.6% 

C4 – M4 12.1% 18.9% 25.8% 

C5 – M5 12.4% 13.9% 20.5% 

16.26% 23.08% 

Fuente: Laboratorio de suelos Ingeotecnia Consultores & Ejecutores SAC 

Se puede apreciar en la tabla N° 12 el porcentaje promedio de 16.26% lo cual 

es se encuentra dentro del rango permitido según la normativa. 

TABLA N° 13  

ANCHO DE CALZADA DE LA CARRETERA TANGAY ALTO 

Progresiva Ancho de calzada ¿cumple? 

0+000 – 1+000 6.00 SI 

1+000 – 2+000 6.00 SI 

2+000 – 3+000 6.00 SI 

3+000 – 4+000 6.00 SI 

4+000 – 5+000 6.00 SI 

Fuente: Levantamiento topográfico. 

De la tabla N°13, se puede observar que el ancho de la vía es de 6.00 m 

considerando dicha dimensión para fines de propuesta de solución, notando 

que las progresivas cumplen, esto se debe a que el manual de diseño 

geométrico 2018 del MTC indica que el mínimo ancho de la vía es de 4m. 

 

 

 

 



31 
 

TABLA N° 14  

PENDIENTES DE LA CARRETERA TANGAY ALTO 

Progresiva Pendientes (%) ¿cumple? 

0+000 – 0+100 1.00 SI 

0+100 – 0+200 -1.00 SI 

0+200 – 0+300 -1.00 SI 

0+300 – 0+400 0.00 SI 

0+400 – 0+500 0.00 SI 

0+500 – 0+600 0.00 SI 

0+600 – 0+700 1.00 SI 

0+700 – 0+800 0.00 SI 

0+800 – 0+900 1.00 SI 

0+900 – 1+000 0.00 SI 

1+000 – 1+200 -2.68 SI 

1+200 – 1+400 1.31 SI 

1+400 – 1+600 -1.50 SI 

1+600 – 1+800 -1.23 SI 

1+800– 1+900 6.58 SI 

1+900 – 2+000 -0.91 SI 

2+000 – 2+200 -4.80 SI 

2+200 – 2+300 0.41 SI 

2+300 – 2+500 4.78 SI 

2+500 – 2+600 5.78 SI 

2+600 – 2+700 -2.58 SI 

2+700 – 2+800 0.50 SI 

2+800 – 2+900 0.44 SI 

2+900– 3+000 1.11 SI 

3+000 – 3+200 -1.45 SI 

3+200 – 3+400 0.50 SI 

3+400 – 3+600 0.77 SI 

3+600 – 3+800 -0.28 SI 

3+800 – 4+000 -0.50 SI 
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4+000 – 4+200 1.50 SI 

4+200 – 4+400 -1.39 SI 

4+400 – 4+600 0.88 SI 

4+600 – 4+800 -0.79 SI 

4+800 – 5+000 1.69 SI 

Fuente: Levantamiento topográfico  

Se puede visualizar en la tabla N° 14 las pendientes existentes, en donde toda 

la carretera cumple al Manual de Diseño Geométrico 2018, del MTC, ya que la 

norma indica que la pendiente máxima debe ser 10%. 

TABLA N° 15  

GEOMETRÍA VERTICAL DE CARRETERA TANGAY ALTO 

PIV Pendiente (%) Longitud ¿cumple? 

Pi.1 1.00 100 SI 

Pi.2 -1.00 100 SI 

Pi.3 -1.00 100 SI 

Pi.4 0.00 100 SI 

Pi.5 0.00 100 SI 

Pi.6 0.00 100 SI 

Pi.7 1.00 100 SI 

Pi.8 0.00 100 SI 

Pi.9 1.00 100 SI 

Pi.10 0.00 100 SI 

Pi.11 -2.68 200 SI 

Pi.12 1.31 200 SI 

Pi.13 -1.50 200 SI 

Pi.14 -1.23 200 SI 

Pi.15 6.58 100 SI 

Pi.16 -0.91 100 SI 

Pi.17 -4.80 200 SI 

Pi.18 0.41 100 SI 

Pi.19 4.78 200 SI 
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Fuente: Levantamiento topográfico  

De la tabla N°15, se observa que entre los puntos de intersección las 

pendientes van desde 0.00% con una longitud de 100 m, hasta una de 6.58% 

con una longitud mínima de 100 m, las cuales cumplen con la norma actual del 

MTC 2018 que señala que en pendientes mayores al 8%, los tramos en estas 

pendientes no deben ser mayores a 180 m. 

TABLA N° 16  

CURVATURA VERTICAL DE LA CARRETERA TANGAY ALTO 

Progresivas 
Tipos de Curvas 

Verticales 
Longitud Valor K ¿cumple? 

0+025 – 0+175 Cóncava 150 75.00 SI 

0+225 – 0+375 Convexa 60 150.00 NO 

0+525 – 0+675 Convexa 150 150.00 NO 

0+676.25 – 0+723.75 Convexa 47.5 47.50 NO 

0+725 – 0+875 Convexa 150 150.00 NO 

0+876.25 – 0+923.75 Cóncava 47.5 47.50 SI 

Pi.20 5.78 100 SI 

Pi.21 -2.58 100 SI 

Pi.22 0.50 100 SI 

Pi.23 0.44 100 SI 

Pi.24 1.11 100 SI 

Pi.25 -1.45 200 SI 

Pi.26 0.50 200 SI 

Pi.27 0.77 200 SI 

Pi.28 -0.28 200 SI 

Pi.29 -0.50 200 SI 

Pi.30 1.50 200 SI 

Pi.31 -1.39 200 SI 

Pi.32 0.88 200 SI 

Pi.33 -0.79 200 SI 

Pi.34 1.69 200 SI 
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0+925 – 1+075 Cóncava 150 54.00 SI 

1+125 – 1+275 Convexa 150 36.68 NO 

1+325 – 1+475 Convexa 150 53.31 NO 

1+525 – 1+675 Convexa 150 544.22 SI 

1+725 – 1+875 Convexa 150 19.22 NO 

1+876.25 – 1+923.75 Convexa 47.5 6.34 NO 

1+925 – 2+075 Convexa 150 38.49 NO 

2+125 – 2+275 Convexa 150 28.76 NO 

2+276.25 – 2+323.75 Convexa 47.5 10.87 NO 

2+425 – 2+575 Convexa 150 149.76 NO 

2+576.25 – 2+623.75 Cóncava 47.5 5.68 NO 

2+625 – 2+775 Cóncava 150 48.60 SI 

2+776.25 – 2+823.75 Cóncava 47.5 744.12 SI 

2+825 – 2+975 Cóncava 150 223.96 SI 

2+976.25 – 3+023.75 Cóncava 47.5 18.55 SI 

3+125 – 3+275 Cóncava 150 76.91 SI 

3+325 – 3+475 Cóncava 150 546.29 SI 

3+525 – 3+675 Cóncava 150 142.77 SI 

3+725 – 3+ 875 Cóncava 150 674.16 SI 

3+925 – 4+075 Cóncava 150 75.05 SI 

4+125 – 4+275 Cóncava 150 51.95 SI 

4+325 – 4+475 Cóncava 150 66.04 SI 

4+525 – 4+675 Cóncava 150 89.83 SI 

4+725 – 4+875 Cóncava 150 60.64 SI 

4+925 – 5+075 Cóncava 150 71.91 SI 

Fuente: Levantamiento topográfico. 

En la Tabla N°16 de las curvas verticales, se visualiza valores de K entre curvas 

convexas con valores de K entre 6 y 550, las cuales no todas las curvas 

cumplen con la actual normativa del diseño geométrico del MTC que esta indica 

que el mínimo valor de K debe ser 195, así como también se encontraron curvas 

cóncavas con valores de K que están de  5 a 750, en donde su mayoría de las 
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curvas no cumplen lo establecido por la norma, donde manifiesta que para las 

curvas cóncavas su índice de curvatura k debe ser mínimo de 18. 

TABLA N° 17  

GEOMETRÍA HORIZONTAL DE LA CARRETERA TANGAY ALTO 

Curvas Radio l. de curva ¿cumple? 

PI=1 32.37 14.64 NO 

PI=2 32.37 2.97 NO 

PI=3 32.37 8.19 NO 

PI=4 21.65 6.73 NO 

PI=5 135.00 12.89 SI 

PI=6 33.39 5.71 NO 

PI=7 135.00 11.53 SI 

PI=8 16.35 6.39 NO 

PI=9 16.30 3.56 NO 

PI=10 11.55 3.31 NO 

PI=11 16.31 5.68 NO 

PI=12 41.44 6.08 NO 

PI=13 8.59 2.68 NO 

PI=14 16.33 3.22 NO 

PI=15 1.32 0.77 NO 

PI=16 1.63 0.78 NO 

PI=17 48.21 8.21 NO 

PI=18 47.74 14.52 NO 

PI=19 30.74 14.28 NO 

PI=20 49.87 18.11 NO 

PI=21 46.49 12.90 NO 

PI=22 31.76 13.90 NO 

PI=23 9.49 9.61 NO 

PI=24 26.47 12.16 NO 

PI=25 135.00 37.79 SI 

PI=26 17.22 4.80 NO 
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PI=27 46.41 12.08 NO 

PI=28 44.58 14.07 NO 

PI=29 39.34 14.19 NO 

PI=30 135.00 41.15 SI 

PI=31 135.00 40.36 SI 

PI=32 32.51 23.91 NO 

PI=33 23.96 22.66 NO 

PI=34 23.16 16.97 NO 

PI=35 4.53 19.36 NO 

PI=36 17.80 18.12 NO 

PI=37 135.00 26.28 SI 

PI=38 135.00 23.17 SI 

PI=39 46.72 11.12 NO 

PI=40 43.28 11.11 NO 

PI=41 38.90 17.43 NO 

PI=42 16.61 8.00 NO 

PI=43 22.36 9.51 NO 

Fuente: Levantamiento topográfico. 

En la tabla N°17, se visualiza el cuadro de curvas horizontales de la vía, en 

donde la mayor parte no cumple con el manual de diseño geométrico 2018 del 

MTC, en donde indica que el radio mínimo permisible es de 125m, por ello se 

puede observar que en el diseño geométrico los puntos de las curvas 

horizontales cumplen lo establecido por el MTC. 
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TABLA N° 18  

PERALTE DE LA CARRETERA TANGAY ALTO 

Progresiva Peralte ¿cumple? 

0+000 2.5 SI 

1+000 2.5 SI 

2+000 2.5 SI 

3+000 2.5 SI 

4+000 2.5 SI 

5+000 2.5 SI 

Fuente: Levantamiento topográfico. 

En tabla N.º 18 el peralte cumple con el Manual de Diseño Geométrico 2018 

del MTC ya que esta indica que en carreteras cuyo IMDA de diseño sea inferior 

a 200 vehículos por día y la velocidad directriz igual o menor a 60 km/h, el 

peralte de todas las curvas podrá ser igual al 2.5%. 

4.5. Resultados con respecto a una solución de intervención. 

Se puede realizar la solución de intervención por medio de los resultados 

obtenidos de los objetivos específicos, como la determinación del estado actual 

de la carretera, propiedades físicas y mecánicas del suelo, así como la 

determinación de sus características geométricas de la carretera.  

TABLA N° 19  

ALTERNATIVAS DE MANTENIMIENTO DEL MANUAL URMM 

Tipo de Falla Severidad Intervención URMM 

82. Drenaje inadecuado Bajo Limpiar zanjas cada 1-2 años. 

83. Ondulaciones 

Medio 

Califique solo / califique y agregue 

material (agua o agregado o ambos) 

y compacte. 

Alto 
Cortar a la base, agregar agregado, 

dar forma, agua y compactar. 

84. Polvo 
Bajo Añadir agua 

Medio Añadir estabilizante 
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Alto 

Aumente el uso de estabilizadores. 

Corte a la base, agregue 

estabilizador, agua y compacte. 

Corte a la base, agregue agregado y 

estabilizador, dar forma, agua y 

compacte. 

85. Baches 

Bajo Solo pendiente (perfilado) 

Medio 

Califique solamente / califique y 

agregue material (agua, agregado o 

mezcla 50/50 de cloruro de calcio y 

grava triturada) y compacte. 

Alto 
Cortar a la base, agregar agregado, 

dar forma, agua y compactar. 

86. Surcos Medio 

Solo pendiente / Pendiente y añadir 

materiales (agua, agregado o 50/50 

mezcla de cloruro de calcio y grava 

triturada) y compactar. 

87. Agregado Suelto 

Medio 
Solo pendiente / Pendiente, añadir 

material y compactar 

Alto 
Cortar a la base, agregar agregado, 

dar forma, agua y compactar. 

Fuente: Formato de inspección URMM 

El manual URMM proporciona el tipo de mantenimiento que se debe de aplicar 

a una carretera no pavimentada según su tipo de fallas y severidad. Se puede 

apreciar en la tabla N° 19, las fallas encontradas a lo largo del área de estudio, 

al igual que el nivel de gravedad. Además, según los resultados se encontró la 

mayor presencia de agregado suelto en alto rigor, en donde el formato de 

inspección indica cortar la base, añadir agregado y compactar, otra falla más 

constante fue la existencia del polvo en elevada magnitud, dando como 

solución el aumento del uso de estabilizadores, agregar agua y realizar la 

compactación adecuada, donde permitirá la mejora de la capa a lo largo de 

todo el proyecto.  
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TABLA N° 20  

ESTUDIO DE SUELOS DEL AFIRMADO DE LA CANTERA  

Contenido óptimo humedad  6.8% 

Densidad seca máxima 2.266 g/cm3 

Clasificación AAHSTO A-1-a Fragmentos de roca, grava y arena 

Limite Liquido  N.P. 

Limite Plástico N.P. 

Índice plasticidad  N.P. 

CBR 
100% de la M.D.S. (%) 102.1 

95% de la M.D.S. (%) 60 

Fuente: Laboratorio de suelos Ingeotecnia Consultores & Ejecutores SAC 

Para el estudio de las propiedades físicas y mecánicas del suelo se procedió 

con la evaluación en donde se determinó que el material existente en toda la 

carretera es un suelo mal graduado, además presenta un CBR mayor al 10%, 

no existiendo peligro de inestabilidad en zonas críticas. Es así, que se 

recomienda el uso de material de préstamo como propuesta de solución en 

donde se puede aprecia en la tabla N° 20 la evaluación de estudio de suelo del 

afirmado, ya que permitirá la mejora de la base, donde servirá como 

mantenimiento adecuado por las lluvias que presentan en épocas de verano. 

Con respecto al estudio geométrico basado en el levantamiento topográfico del 

área de estudio, se optó por proponer el uso de un nuevo material de afirmado. 

TABLA N° 21  

PRESUPUESTO TOTAL DE PROPUESTA DE SOLUCIÓN 

Costo Directo 653,957.80 

Gasto Generales (8%) 52,316.62 

Utilidades (%) 45,777.05 

 ________ 

Subtotal 752,051.47 

IGV (18%) 135,369.26 

 ________ 

Total presupuesto de obra 887,420.73 

Fuente: Elaboración Propia 
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Para el análisis económico se busca emplear el menor flujo de dinero, que 

involucran la vida útil de la carretera que será de una duración de 5 a 10 años, 

así mismo su costo será en beneficio a la población, como también para los 

transportistas. Se puede observar en la tabla N° 21 el presupuesto que se 

empleará para la ejecución del mantenimiento en la zona de estudio Tangay 

Alto siendo de S/.887,420.73 nuevos soles. Se realizará la conformación del 

suelo, además, uno de los materiales a utilizar, es el estabilizador de polvo de 

cloruro de calcio, que aportara mucho en las vías de tal forma que esta presenta 

resistencia a la acción abrasiva del tránsito, además mejora la trabajabilidad de 

los suelos por la reducción del contenido de humedad óptimo, como también 

aumenta la densidad de compactación ayudando a su mejor desempeño. De 

esta forma va a disminuir el costo de operación de los usuarios y la reducción 

del costo de mantenimiento del camino, para evitar accidentes por la mala 

visibilidad producida por el polvo.  

Se ha verificado que el aporte de la investigación será del tema económico. Por 

otra parte, los investigadores realizaron indagaciones, en donde se obtuvo la 

información de Provias Nacional, que del año 2020 al 2021 invierte S/. 

45,000.00 nuevos soles por kilómetro en mantenimiento periódico de una 

carretera no pavimentada, en un periodo de 3 años, esto quiere decir que 

Provias gastaría S/. 665,000.00 nuevos soles por mantenimiento en la carretera 

de Tangay Alto por una duración de 9 años, a comparación de la propuesta 

dada se determinó que la inversión es de S/.887,420.73 nuevos soles siendo 

de vida útil de 5 a 10 años por esta razón, Provias gastaría S/. 222,420.73 

nuevos soles menos que la propuesta planteada, se puede deducir que la 

inversión de la alternativa de solución sería más costosa, pero es de gran 

beneficio a la población porque disminuiría el impacto ambiental, también 

brindaría mejor calidad de vida en cuanto al transporte, debido a que al 

transportar los productos agrícolas se realizará en un menor tiempo.   
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V. DISCUSIÓN 

5.1. En la carretera no pavimentada de Tangay Alto desde el C.P. Las Flores 

hasta el C.P. Las Torres dio como resultado 4 niveles de calificación de 

acuerdo con lo calculado según el manual de Unsurfaced Road 

Maintenance Management (URMM), donde el 12% es muy BUENO, un 

47% es BUENO, 27% es REGULAR y por último el 14% es MALO. Esto 

demuestra que a lo largo de la vía el mayor porcentaje de calificación es 

BUENO por lo que se encuentra en un buen estado, así mismo por las fallas 

encontradas gracias al formato de inspección, esto es corroborado por 

Meza (2020, p.125), dando como resultados 3 niveles de calificación a lo 

largo las vías no pavimentadas que utilizo como evaluación en donde el 

69% es JUSTA, 19% BUENA y 12% muy BUENA,  lo que su porcentaje 

más alto es de calificación JUSTA a lo largo de su área de estudio, entonces 

se puede decir que en ambas carreteras sus fallas no son tan significativas 

por lo que las vías se muestras en un buen estado. En cuanto al estado 

general de carretera no pavimentada de Tangay Alto desde C.P. Las Flores 

hasta el C.P. Las Torres de 5 km, el promedio de los índices de condición 

de los 10 tramos evaluados dio como resultado 57, por lo que se puede 

concluir que la carretera según la calificación del URMM es BUENA, y el 

tipo de intervención con respecto al resultado demuestra que es un 

mantenimiento periódico, esto se puede verificar con respecto a Urbano y 

Vargas (2019), nos indica que su índice de condición de la ruta LM-580  es 

de 50 lo que presenta un estado REGULAR según el manual URMM, 

obteniendo así un tipo de intervención de un  mantenimiento periódico, por 

lo tanto, se puede decir que en ambos carreteras no pavimentadas 

presenta el mismo tipo de intervención en donde anualmente se realizara 

dicho mantenimiento.  

5.2. Para la identificación de las fallas según el manual del URMM en la 

carretera no pavimentada de Tangay Alto desde el C.P. Las Flores hasta el 

C.P. Las Torres se encontraron drenaje inadecuado, ondulaciones, 

presencia de polvo, así como de baches, surcos y por último agregado 

suelto, en el caso de Meza (2020, p.122), en la carretera no pavimentada 

ubicado en Pasco presenta tipos de fallas como sección transversal 
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incorrecta, drenaje inadecuado, exceso de polvo, baches, surcos y 

agregado suelto, el cual no presenta ondulaciones, esto se debe a que 

según el manual de URMM son ocasionadas por la vibración de los 

vehículos. Este método al haber sido desarrollada por el Ejercito de los EE. 

UU. se puede deducir que existe la probabilidad que se refiera a la vibración 

de equipos de guerra debido que estas cuentan con una carga muy grande. 

En relación con la carretera de Tangay Alto no presenta sección transversal 

incorrecta, esto es ocasionado cuando la superficie de la carretera no tiene 

forma o no se mantiene; es decir, presenta cantidades grandes de agua 

estancada conteniendo depresiones severas, según lo indicado en el 

manual URMM. 

5.3. En relación con la medición de las fallas encontradas a lo largo de la 

carretera no pavimentada de Tangay Alto desde C.P. Las Flores hasta el 

C.P. Las Torres se deduce que existe 5ml de drenaje inadecuado, un área 

de 687m2 de ondulaciones, en 9 de los 10 tramos evaluados presencia de 

nubes de polvo, 96 baches, un área de 175 m2 de surcos, y por último 

408ml de agregado suelto, para dichas mediciones se realizó el adecuado 

uso del instrumento de la recolección, siendo la observación una vital 

importancia para la evaluación, así mismo se utilizó herramientas manuales 

como wincha, escalímetro, tabla de madera de aproximadamente 3m de 

longitud, calculadora, siendo de ayuda para la carretera mencionada. Por 

su parte Meza (2020, p.122), quien en su evaluación de la carretera 

presento 9.22ml de sección transversal inadecuada, 3153ml de drenaje 

inadecuado, presencia de nubes de polvo a lo largo de la carretera, así 

como 1104 baches, y una área de 2525.56m2 de surcos de rueda y una 

longitud de 7526.30ml de agregado suelto, afirmando que no existe 

semejanza en cuanto a su medición debido a que presentan cantidades 

diferentes de fallas ocasionadas por la utilidad de la carretera y su 

extensión, pero si existe similitud en el uso de los instrumentos de 

recolección de medición por lo que su principal objeto fue la observación. 

5.4. La evaluación de su gravedad de la carretera no pavimentada Tangay Alto 

desde el C.P. Las Flores al C.P. Las Torres se toma como unidad de 

muestra representativa el tramo 10 (progresiva 4+875.80 – 4+922.00), 
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existiendo una mayor densidad de ondulaciones con 100% con una 

gravedad alta, seguido por el agregado suelto con 20% de severidad alta y 

ultimo presencia de nubes de polvo en una severidad alta por lo que impide 

la visibilidad del conductor. Según lo determinado por Carbajal (2018, p.96), 

se puede afirmar que no presenta semejanza debido a que en su toma de 

unidad de muestra representativa U25 (progresiva 12+290 – 12+320) de la 

carretera ubicado en Pasco desde San Juan Pampa hasta Salcachupan, la 

falla con mayor densidad fue las ondulaciones con 100% de severidad alta, 

después una densidad 25.16% de drenaje inadecuado al borde de la 

carretera en gravedad media, para la sección transversal incorrecta un 

18.87% con alta gravedad, y por último presenta baches en 8.81% de 

gravedad media y un 3.77% en severidad alta, esto es debido a que las 

carreteras en estudio a pesar de presentar algunas fallas similares, los 

factores que varían en este caso, es la mayor cantidad de precipitaciones, 

el ineficiente sistema de drenaje y empozamiento de agua en la vía, lo que 

ocasionan la densidad obtenida en la carretera ubicado en Pasco desde 

San Juan Pampa hasta Salcachupan, a diferencia de la obtenida por la de 

Tangay Alto. 

5.5. El CBR para esta investigación se obtuvo como resultado para todo el 

tramo de la carretera no pavimentada de Tangay Alto desde C.P. Las Flores 

hasta el C.P. Las Torres de 16.26% lo que no se llega al 95% que se 

requiere según la normativa por lo que es necesario su compactación, pero 

teniendo en cuenta el estudio de su mecánica de suelo, esta información 

será de importancia, debido a que se utilizará para determinar una 

alternativa de solución que se dará a la vía dependiendo tanto de su estado 

como de su material, esto es avalado por Santos (2017, p.105) que 

confirma el procesamiento de datos de campo y laboratorio el cual 

determina y comprueba sus características y el tipo de suelo, así como 

también el CBR que presente la carretera, para obtener mejores 

alternativas de solución en su evaluación, es así que se obtuvo como 

resultado el 20.9% al 95% de MDS lo cual no presenta una adecuada 

compactación, esto implica un mejoramiento a su suelo ya que se debe de 
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realizar una mejor capacidad de soporte con ese mismo tipo de suelo o un 

mejoramiento de material para la obtención de un adecuado CBR.  

5.6. Con respecto a la propuesta de intervención según el manual de URMM 

que sugiere alternativas de mantenimiento de la vía, en relación a la 

evaluación de su índice de condición y los niveles de servicio de pavimento, 

es así que se pudo determinar las soluciones según su tipo de falla y 

severidad, esto es afirmado por Atiquipa y Rosalino (2018, p.92), que 

utilizaron la metodología del URMM realizando su cálculo de su carretera 

con el formato indicado, y siguiendo las alternativas sugeridas por el 

manual. En cuanto a las alternativas de solución según los estudios 

realizados en la carretera no pavimentada de Tangay Alto desde C.P. Las 

Flores hasta el C.P. Las Torres se indica que se realizará un mantenimiento 

periódico en el que consiste en su corte de la base para un nuevo material 

de afirmado y estabilizador de polvo el cual tendrá un tiempo de vida útil de 

5 a 10 años, así como un bajo presupuesto y beneficios a la población. Para 

Buitagro (2019, p.33) realiza mantenimientos rutinarios en periodo de 4 

meses es decir 3 veces al año; debido a que contempla limpieza y 

reconformación manual de cunetas y bermas, reconformación del derecho 

de vía, aplicación de agua, limpieza de obras de drenaje; como también 

desempeña el mantenimiento periódico, ya que propone un periodo anual, 

el cual realiza actividades como reposición de material de afirmado, 

reconstrucción de obras de drenaje y limpieza de causes. 

5.7. La presente investigación se eligió por el método descriptivo por el cual 

consiste en el estudio de los fenómenos tal como aparecen en el presente 

teniendo así el propósito de describir la realidad del objeto de estudio, en 

relación a sus partes clases categorías o aspecto o relaciones que se 

puede establecer entre varios objetos, la variable evaluación del URMM, tal 

es el caso con Carbajal (2018, p. 58) en donde su metodología descriptiva 

está relacionado con el comportamiento de la superficie de vías no 

pavimentadas usando su aplicación en el campo e investigaciones 

bibliográficas, esto lo avala Sánchez (2018, p.58) quien utiliza una 

metodología descriptiva debido a que investigo los parámetros generales 

de su materia de estudio, así como no manipular ninguna variable, solo 
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observo el fenómeno tal como se encuentra en su contexto natural. Una de 

las fortalezas que se pudieron encontrar en esta investigación fue que al 

realizar la técnica de observación se logró obtener mayores conocimientos 

así como el planteamiento adecuado según el punto de vista de los 

investigadores para un mejor aplicación en la investigación, así mismo se 

tuvo ciertas debilidades tal como el tiempo de la obtención de datos tanto 

con la ficha técnica así como de los estudios correspondientes como el de 

suelos, topografía y tráfico de la carretera esto por el tiempo de restricción 

en horarios que se tiene en pandemia por el COVID-19, debido a que el 

tiempo era de vital importancia además de encontrare en una zona alejada 

y por el escaso movilización de vehículos para transporte de transeúntes 

ya que son zonas agrícolas es por ello que se tuvo esas dificultades para 

la recolección de datos. 
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VI. CONCLUSIONES 

6.1. Con respecto a la evaluación de la condición superficial de la carretera no 

pavimentada utilizando la metodología de Unsurfaced Road Maintenance 

Management (URMM) se pudo concluir que un 12% se encuentra en MUY 

BUENA, un 47% se encuentra en BUENO, 27% presenta estado 

REGULAR y por último el 14% se determina en MALO, por lo tanto, el 

estado general de la carretera no pavimentada de Tangay Alto donde se 

obtuvo un 57 de calificación que según el manual URMM se encuentra en 

un estado BUENO. 

6.2. Para la identificación de las fallas que presenta el formato URMM se 

concluye que ciertas características climatológicas, la estructura que 

compone la superficie, los mantenimientos que se hayan realizado si fuese 

el caso influyen en su identificación, siendo este el caso, que no se identificó 

la falla de sección transversal incorrecta que es ocasionado cuando la 

superficie de la carretera no tiene forma o no se mantiene, es decir presenta 

cantidades grandes de agua estancada conteniendo depresiones severas 

esto es referido según el manual URMM. 

6.3. Para la medición de las fallas, el manual URMM nos indica que se deberá 

de estudiar 2 unidades de muestras por 1 km de longitud, recomendando 

un área promedio de 231 m2, es decir, mientras más largo sea la longitud 

de la carretera habrá más unidades de evaluación, así como también, se 

considera las áreas con mayor identificación de fallas, en este trayecto de 

la vía se logró encontrar que existe 5ml de drenaje inadecuado, un área de 

687m2 de ondulaciones, en 9 de los 10 tramos evaluados presencia de 

nubes de polvo, 96 baches, un área de 175 m2 de surcos, y finalmente 408 

ml de agregado suelto. 

6.4. Con respecto a la severidad de fallas, se puede concluir que esto puede 

variar en relación a la condición de la carretera por cada unidad de muestra 

que presente la zona en estudio, identificará las fallas acordes a los factores 

de impacto, la cual varía según las precipitaciones, la utilidad de la vía; en 

el caso de esta proyecto de investigación se logró obtener por la muestra 

representativa el tramo 10 (progresiva 4+875.80 – 4+922.00), existiendo 

una mayor densidad de ondulaciones con 100% con una gravedad alta, 
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seguido por el agregado suelto con 20% de severidad alta y ultimo 

presencia de nubes de polvo en una alta gravedad por lo que impide la 

visibilidad del conductor. 

6.5. En relación con el diagnóstico previo para la alternativa de solución, se 

realizó el estudio de mecánica de suelo obteniendo así su capacidad 

portante del suelo (CBR), dando como resultado la clasificación del suelo 

según SUCS, siendo un suelo de arena mal graduada (SP) y según 

AAHSTO A-3 Arena Fina. Con respecto a la determinación del 

levantamiento topográfico de la carretera se obtuvo como resultado un 

terreno plano, así mismo se visualizó que entre los puntos se intersección 

las pendientes van desde 0.00% con una longitud de 100 m, hasta una de 

6.58% con una mínima longitud de 100 m, las cuales, si cumplen con la 

actual norma del MTC 2018, que indica que en pendientes mayores al 10% 

los tramos en estas pendientes no deben de ser mayores a 180 m. 

6.6. Para la alternativa de solución de la carretera se puede concluir que la 

propuesta de intervención está relacionada con la identificación de las fallas 

y la calificación de su severidad según la metodología URMM, siendo así 

que para el agregado suelto en alta severidad el manual indica que se debe 

de realizar un corte a la base, por consiguiente agregar material, luego 

proceder con su compactación; de la misma manera el polvo es uno de los 

grandes problemas que se encuentra en la zona de estudio, lo cual se 

utilizará estabilizador de polvo, que presenta resistencia a la acción 

abrasiva del tránsito, además, mejora la trabajabilidad de los suelos por la 

reducción del contenido de humedad óptimo. Por otro lado, se realizó la 

solución de intervención en relación al estudio de las propiedades físicas y 

mecánicas del suelo, y sus características geométricas de la carretera, 

donde se determinó que el material existente en toda la carretera es un 

suelo mal graduado, es por ello, que se propone el uso de material de 

afirmado de préstamo de una cantera, realizando su ensayo 

correspondiente, logrando permitir el mejoramiento de la base, que servirá 

como mantenimiento adecuado por las lluvias que presentan en épocas de 

verano, de igual modo se aplicara estabilizador de polvo de cloruro de 

calcio, que permitirá aumentar su densidad de compactación ayudando así 
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a su mejor desempeño, de esta forma va a disminuir el costo de operación 

de los usuarios y la reducción del costo de mantenimiento del camino, 

siendo de beneficio para la población, la reducción del impacto ambiental y 

transportistas. 
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VII. RECOMENDACIONES 

Se establecen algunas recomendaciones destinadas primordialmente a los futuros 

investigadores que podrán tener en consideración. 

1. Para una adecuada evaluación se deberá de realizar en época húmedas, 

debido a que las fallas son muchas más notorias ante la vista humana, si en 

caso hubiera la existencia de taludes tener la precauciones por lo que podría 

generar deslizamientos provocados por las precipitaciones en algunos casos 

excesiva. 

2. Para una mejor medición de unidades de muestra, se deberá tomar en 

cuenta fallas con las mismas características para una evaluación más 

precisa y homogénea de la carretera no pavimentada. 

3. Realizar una identificación de las causas que provocan las fallas a lo largo 

de la carretera no pavimentada en estudio, debido a que el manual URMM 

solo nos ayuda con algunos puntos, pero no en su profundidad de 

investigación. 

4. Para la propuesta de intervención por medio de la metodología del URMM 

considerar el mantenimiento y reparación que esta propone por cada tipo de 

falla y por su severidad para que al momento de la ejecución de sus 

alternativas de solución no se realice trabajos de intervención más de lo 

debido.  
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ANEXO 



ANEXO 2 

Matriz de operacionalización 



Fuente: Elaboración por los autores 

VARIABLE DE 

ESTUDIO 
DEFINICIÓN CONCEPTUAL 

DEFINICIÓN 

OPERACIONAL 
DIMENSIONES INDICADORES 

ESCALA DE 

MEDICIÓN 

X1 

Método 

Unsurfaced 

Road 

Maintenance 

Management 

(URMM) 

El método URMM es un 

sistema de mantenimiento 

que gestiona las carreteras 

no pavimentadas, 

obteniendo resultados más 

específicos acerca de su 

actual condición y poder 

realizar un mejor 

mantenimiento tanto en lo 

económico y en su proceso 

de satisfacción. (U.S Army, 

1995, p.5). 

Se realizará la visita 

a campo para la 

inspección del 

estado actual del 

pavimento para la 

obtención de 

resultados físicos 

que sea visibles 

• Sección

transversal

• Drenaje

Profundidad de 

agua estancada 
Ordinal 

Longitud (ml) Nominal 

• Ondulaciones

• Surcos

Profundidad (m) Ordinal 

Área (m2) Nominal 

• Polvo
Obstrucción de 

visibilidad 
Ordinal 

• Baches
Profundidad (m) Ordinal 

Unidad (und) Nominal 

• Agregado

Suelto 

Profundidad (m) Ordinal 

Longitud (ml) Nominal 

X2 

Propuesta de 

Intervención 

Por otro lado, el Reglamento 

Nacional de Gestión de 

Infraestructura Vial (2008), 

señala que existen diferentes 

formas de intervenir una 

carretera de acuerdo con su 

estado en el que se 

encuentre. 

Los resultados 

obtenidos de la 

aplicación del 

método URMM se 

realizará en las 

condiciones que se 

presenta la vía a 

estudiar 

Tipo de 

mantenimiento 

Rutinario Ordinal 

Periódico Ordinal 

Recursos 

primordiales 

Materiales 

necesarios 
Nominal 

Equipos 

preventivos 
Razón 



ANEXOS 03 

Instrumento de recolección de 

datos (Formato URMM) 



Fuente: Manual Técnico 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management 

81 82 83 84 85 86
87

L

M

H

TIPO DE FALLA 

a
DENSIDAD b

GRAVEDAD 

c

DEDUCIR 

VALOR d

f . q=

4. UNIDAD DE MUESTRA 5. ZONA DE MUESTRA 6. INSPECTOR 

10. OBSERVACIONES

e. VALOR TOTAL DE LA

DEDUCCIÓN
g. URCI g. CLASIFICACIÓN

HOJA DE INSPECCION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA

9. CALCULO DE URCI (INDICE DE CONDICION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA)

7. BOSQUEJO

TIPO

8. CANTIDAD Y GRAVEDAD DE FALLA

TIPOS DE FALLAS

81. Sección transversal incorrecta (ml)

82. Drenaje inadecuado al borde de la carretera (ml)

83. Corrugaciones (m2)

84. Polvo

85. Baches (numero)

86. Surcos (m2)

87. Agregado suelto (ml)

CANTIDAD Y GRAVEDAD

1. SUCURSAL 2. SECCIÓN 3. FECHA



ANEXO 04 

Matriz de consistencia



Fuente: Elaboración por los autores 

TÍTULO 
FORMULACIÓN 

DEL PROBLEMA 

OBJETIVO 

GENERAL 

OBJETIVO 

ESPECÍFICO 
HIPÓTESIS VARIABLES DIMENSIONES INDICADORES 

POBLACIÓN Y 

MUESTRA 

TIPO DE 

INVESTIGACIÓN 

“Evaluación 

URMM de 

carretera no 

pavimentada

, C.P. Las 

Flores -C.P. 

Las Torres - 

Tangay Alto 

- Nuevo

Chimbote - 

Ancash - 

2020” 

¿Cómo influye la 

evaluación 

URMM en la 

propuesta de 

intervención para 

la carretera no 

pavimentada C.P. 

las Flores - C.P. 

las Torres - 

Tangay Alto - 

Nuevo Chimbote - 

Ancash – 2020? 

El objetivo 

general 

evaluar la 

carretera no 

pavimentada 

C.P. Las

Flores - C.P. 

Las Torres - 

Tangay Alto - 

Nuevo 

Chimbote - 

Ancash - 

2020, para lo 

cual se 

utilizará el 

método de 

Unsurfaced 

Road 

Maintenance 

Management 

(URMM). 

• Teniendo como

objetivos específicos, 

determinar el estado 

actual de las fallas y 

deterioro de la 

carretera no 

pavimentada. 

• Efectuar la medición

de las dimensiones o

criterios de desgaste

en la carretera no 

pavimentada. 

• Estimar la severidad

de las fallas de la

carretera no 

pavimentada 

• Determinar el estudio

de suelos y 

levantamiento 

topográfico de la 

carretera no 

pavimentada. 

• Proponer una solución

de intervención para la

carretera no 

pavimentada. 

La evaluación 

de la carretera 

no 

pavimentada 

desde C.P. Las 

Flores - C.P. 

Las Torres - 

Tangay Alto - 

Nuevo 

Chimbote - 

Ancash – 2020 

por el método 

URMM influye 

significativame

nte en la 

propuesta de 

intervención 

para mejorar 

las condiciones 

de 

transitabilidad 

y 

serviciabilidad. 

Método 

Unsurfaced 

Road 

Maintenance 

Management 

(URMM) 

• Sección

transversal

• Drenaje

Profundidad de 

agua estancada P: está establecida 

por la delimitación 

geográfica de 5Km 

(5000m) de la 

carretera no 

pavimentada de 

Tangay Alto, tramo: 

Centro poblado Las 

Flores - Centro 

Poblado las Torres, 

Nuevo Chimbote, 

Ancash – 2020. 

M: se determinó 

evaluar 10 unidades 

muéstrales de la 

carretera, 

conformada por 

231m2 por cada 

tramo de la carretera 

sin pavimentar de 

Tangay, tramo: 

Centro poblado Las 

Flores - Centro 

Poblado las Torres, 

Nuevo Chimbote, 

Ancash – 2020 

Descriptivo 

Longitud (ml) 

• Ondulaciones

• Surcos

Profundidad (m) 

Área (m2) 

• Polvo
Obstrucción de 

visibilidad 

• Baches
Profundidad (m) 

Unidad (und) 

• Agregado

suelto

Profundidad (m) 

Longitud (ml) 

Propuesta de 

Intervención 

Tipo de 

mantenimiento 

Rutinario 

Periódico 

Recursos 

primordiales 

Materiales 

necesarios 

Equipos 

preventivos 



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ANEXO 05 

Memoria de cálculo (Hoja de 

inspección) 

 

 

 

 

  



46.20

4919.20

81 82 83 84 85 86 87

L 1

M 20 46.2

H

TIPO DE 

FALLA a
DENSIDAD b

GRAVEDAD 

c

DEDUCIR 

VALOR d

84 - L 2

85 8.66 M 23

87 20.00 M 15

f. q=

2

HOJA DE INSPECCION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA

1. SUCURSAL 2. SECCIÓN 3. FECHA

LAS FLORES
ABS INICIAL ABS FINAL 

23/04/2021
0 + 080.80 0 + 127.00

9. CALCULO DE URCI (INDICE DE CONDICION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA)

4. UNIDAD DE MUESTRA 5. ZONA DE MUESTRA 6. INSPECTOR

1 231
Chiguala R. y Alvarez

A.
7. BOSQUEJO

TIPOS DE FALLAS

81. Sección transversal incorrecta (ml)

82. Drenaje inadecuado al borde de la carretera (ml)

83. Corrugaciones (m2)

84. Polvo

85. Baches (numero)

86. Surcos (m2)

87. Agregado suelto (ml)

8. CANTIDAD Y GRAVEDAD DE FALLA

TIPO

CANTIDAD Y 

GRAVEDAD

10. OBSERVACIONES

Según la Tabla 4-1. Alternativas de mantenimiento:

* Para la estabilizacion del polvo de puede agregar agua

* Para los baches Califique solamente / califique y agregue material

(agua, agregado o una mezcla 50/50 de cloruro de calcio y grava

triturada) y compacte

* Para el agregado suelto Califique solo / nivele, agregue material y

compacte

e. VALOR TOTAL DE

LA DEDUCCIÓN
g. URCI g. CLASIFICACIÓN

40 70 Muy Bueno



 
 

46.20

4919.20



 
 



 
 

46.20

4525.20

81 82 83 84 85 86 87

L 6

M 1

H 4 46.2

TIPO DE 

FALLA a
DENSIDAD b

GRAVEDAD 

c

DEDUCIR 

VALOR d

84 - M 4

85 2.60 L 4

85 1.73 H 18

87 20.00 H 21

f. q=

2

HOJA DE INSPECCION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA

1. SUCURSAL 2. SECCIÓN 3. FECHA

LAS FLORES
ABS INICIAL ABS FINAL 

23/04/2021
0 + 474.80 0 + 521.00

9. CALCULO DE URCI (INDICE DE CONDICION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA)

4. UNIDAD DE MUESTRA 5. ZONA DE MUESTRA 6. INSPECTOR 

1 231
Chiguala R. y Alvarez 

A.
7. BOSQUEJO

TIPOS DE FALLAS

81. Sección transversal incorrecta (ml)

82. Drenaje inadecuado al borde de la carretera (ml)

83. Corrugaciones (m2)

84. Polvo

85. Baches (numero)

86. Surcos (m2)

87. Agregado suelto (ml)

8. CANTIDAD Y GRAVEDAD DE FALLA

TIPO

CANTIDAD Y 

GRAVEDAD

10. OBSERVACIONES

Según la Tabla 4-1. Alternativas de mantenimiento:

* Para la estabilizacion del polvo de puede agregar agua

* Para los baches Califique solamente / califique y agregue material 

(agua, agregado o una mezcla 50/50 de cloruro de calcio y grava 

triturada) y compacte

* Para el agregado suelto Califique solo / nivele, agregue material y 

compacte

e. VALOR TOTAL DE 

LA DEDUCCIÓN
g. URCI g. CLASIFICACIÓN

47 64 Bueno



 
 

46.20

4525.20



 
 



 
 

35.00

3721.00

81 82 83 84 85 86 87

L 5

M

H 1 16 35

TIPO DE 

FALLA a
DENSIDAD b

GRAVEDAD 

c

DEDUCIR 

VALOR d

82 2.16 L 2

84 - H 15

85 6.93 H 36

87 15.15 H 18

f. q=

3

HOJA DE INSPECCION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA

1. SUCURSAL 2. SECCIÓN 3. FECHA

LAS FLORES
ABS INICIAL ABS FINAL 

23/04/2021
1 + 279.00 1 + 314.00

9. CALCULO DE URCI (INDICE DE CONDICION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA)

4. UNIDAD DE MUESTRA 5. ZONA DE MUESTRA 6. INSPECTOR 

1 231
Chiguala R. y Alvarez 

A.
7. BOSQUEJO

TIPOS DE FALLAS

81. Sección transversal incorrecta (ml)

82. Drenaje inadecuado al borde de la carretera (ml)

83. Corrugaciones (m2)

84. Polvo

85. Baches (numero)

86. Surcos (m2)

87. Agregado suelto (ml)

8. CANTIDAD Y GRAVEDAD DE FALLA

TIPO

CANTIDAD Y 

GRAVEDAD

10. OBSERVACIONES

Según la Tabla 4-1. Alternativas de mantenimiento:

* Para la estabilizacion del polvo de puede agregar agua

* Para los baches Califique solamente / califique y agregue material 

(agua, agregado o una mezcla 50/50 de cloruro de calcio y grava 

triturada) y compacte

* Para el agregado suelto Califique solo / nivele, agregue material y 

compacte

e. VALOR TOTAL DE 

LA DEDUCCIÓN
g. URCI g. CLASIFICACIÓN

71 54 Regular



 
 

35.00

3721.00



 
 



 
 

42.78

3345.78

81 82 83 84 85 86 87

L

M 1 16

H 42.78

TIPO DE 

FALLA a
DENSIDAD b

GRAVEDAD 

c

DEDUCIR 

VALOR d

84 - M 4

85 6.93 M 20

87 18.52 H 20

f. q=

2

HOJA DE INSPECCION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA

1. SUCURSAL 2. SECCIÓN 3. FECHA

LAS FLORES
ABS INICIAL ABS FINAL 

23/04/2021
1 + 654.22 1 + 697.00

9. CALCULO DE URCI (INDICE DE CONDICION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA)

4. UNIDAD DE MUESTRA 5. ZONA DE MUESTRA 6. INSPECTOR 

1 231
Chiguala R. y Alvarez 

A.
7. BOSQUEJO

TIPOS DE FALLAS

81. Sección transversal incorrecta (ml)

82. Drenaje inadecuado al borde de la carretera (ml)

83. Corrugaciones (m2)

84. Polvo

85. Baches (numero)

86. Surcos (m2)

87. Agregado suelto (ml)

8. CANTIDAD Y GRAVEDAD DE FALLA

TIPO

CANTIDAD Y 

GRAVEDAD

10. OBSERVACIONES

Según la Tabla 4-1. Alternativas de mantenimiento:

* Para la estabilizacion del polvo de puede agregar agua

* Para los baches Califique solamente / califique y agregue material 

(agua, agregado o una mezcla 50/50 de cloruro de calcio y grava 

triturada) y compacte

* Para el agregado suelto Califique solo / nivele, agregue material y 

compacte

e. VALOR TOTAL DE 

LA DEDUCCIÓN
g. URCI g. CLASIFICACIÓN

44 67 Bueno



 
 

42.78

3345.78



 
 



 
 

46.20

2828.20

81 82 83 84 85 86 87

L

M 12

H 1 46.2

TIPO DE 

FALLA a
DENSIDAD b

GRAVEDAD 

c

DEDUCIR 

VALOR d

84 - H 15

85 5.19 M 15

87 20.00 H 21

f. q=

3

HOJA DE INSPECCION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA

1. SUCURSAL 2. SECCIÓN 3. FECHA

LAS FLORES
ABS INICIAL ABS FINAL 

23/04/2021
2 + 171.80 2 + 218.00

9. CALCULO DE URCI (INDICE DE CONDICION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA)

4. UNIDAD DE MUESTRA 5. ZONA DE MUESTRA 6. INSPECTOR 

1 231
Chiguala R. y Alvarez 

A.
7. BOSQUEJO

TIPOS DE FALLAS

81. Sección transversal incorrecta (ml)

82. Drenaje inadecuado al borde de la carretera (ml)

83. Corrugaciones (m2)

84. Polvo

85. Baches (numero)

86. Surcos (m2)

87. Agregado suelto (ml)

8. CANTIDAD Y GRAVEDAD DE FALLA

TIPO

CANTIDAD Y 

GRAVEDAD

10. OBSERVACIONES

Según la Tabla 4-1. Alternativas de mantenimiento:

* Para la estabilizacion del polvo de puede agregar agua

* Para los baches Califique solamente / califique y agregue material 

(agua, agregado o una mezcla 50/50 de cloruro de calcio y grava 

triturada) y compacte

* Para el agregado suelto Califique solo / nivele, agregue material y 

compacte

e. VALOR TOTAL DE 

LA DEDUCCIÓN
g. URCI g. CLASIFICACIÓN

51 68 Bueno



 
 

46.20

2828.20



 
 

f. q=

3

e. VALOR TOTAL DE 

LA DEDUCCIÓN
g. URCI g. CLASIFICACIÓN

51 68 Bueno



 
 

46.20

2467.20

81 82 83 84 85 86 87

L

M 175

H 1 6

TIPO DE 

FALLA a
DENSIDAD b

GRAVEDAD 

c

DEDUCIR 

VALOR d

84 - H 15

85 2.60 H 22

86 75.76 M 36

f. q=

3

HOJA DE INSPECCION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA

1. SUCURSAL 2. SECCIÓN 3. FECHA

LAS TORRES
ABS INICIAL ABS FINAL 

23/04/2021
2 + 542.80 2 + 579.00

9. CALCULO DE URCI (INDICE DE CONDICION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA)

4. UNIDAD DE MUESTRA 5. ZONA DE MUESTRA 6. INSPECTOR 

1 231
Chiguala R. y Alvarez 

A.
7. BOSQUEJO

TIPOS DE FALLAS

81. Sección transversal incorrecta (ml)

82. Drenaje inadecuado al borde de la carretera (ml)

83. Corrugaciones (m2)

84. Polvo

85. Baches (numero)

86. Surcos (m2)

87. Agregado suelto (ml)

8. CANTIDAD Y GRAVEDAD DE FALLA

TIPO

CANTIDAD Y 

GRAVEDAD

10. OBSERVACIONES

Según la Tabla 4-1. Alternativas de mantenimiento:

* Para la estabilizacion del polvo de puede agregar agua

* Para los baches Califique solamente / califique y agregue material 

(agua, agregado o una mezcla 50/50 de cloruro de calcio y grava 

triturada) y compacte

* Para el agregado suelto Califique solo / nivele, agregue material y 

compacte

e. VALOR TOTAL DE 

LA DEDUCCIÓN
g. URCI g. CLASIFICACIÓN

73 53 Regular



 
 

46.20

2467.20



 
 



 
 

35.5384615

1728.53846

81 82 83 84 85 86 87

L

M 1 20 35.5

H

TIPO DE 

FALLA a
DENSIDAD b

GRAVEDAD 

c

DEDUCIR 

VALOR d

84 - M 4

85 8.66 M 23

87 15.38 M 13

f. q=

2

HOJA DE INSPECCION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA

1. SUCURSAL 2. SECCIÓN 3. FECHA

LAS FLORES
ABS INICIAL ABS FINAL 

23/04/2021
3 + 271.46 3 + 307.00

9. CALCULO DE URCI (INDICE DE CONDICION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA)

4. UNIDAD DE MUESTRA 5. ZONA DE MUESTRA 6. INSPECTOR 

1 231
Chiguala R. y Alvarez 

A.
7. BOSQUEJO

TIPOS DE FALLAS

81. Sección transversal incorrecta (ml)

82. Drenaje inadecuado al borde de la carretera (ml)

83. Corrugaciones (m2)

84. Polvo

85. Baches (numero)

86. Surcos (m2)

87. Agregado suelto (ml)

8. CANTIDAD Y GRAVEDAD DE FALLA

TIPO

CANTIDAD Y 

GRAVEDAD

10. OBSERVACIONES

Según la Tabla 4-1. Alternativas de mantenimiento:

* Para la estabilizacion del polvo de puede agregar agua

* Para los baches Califique solamente / califique y agregue material 

(agua, agregado o una mezcla 50/50 de cloruro de calcio y grava 

triturada) y compacte

* Para el agregado suelto Califique solo / nivele, agregue material y 

compacte

e. VALOR TOTAL DE 

LA DEDUCCIÓN
g. URCI g. CLASIFICACIÓN

40 69 Bueno



 
 

35.5384615

1728.53846



 
 



 
 

64.1666667

1099.60667

81 82 83 84 85 86 87

L

M 231

H 64.17

TIPO DE 

FALLA a
DENSIDAD b

GRAVEDAD 

c

DEDUCIR 

VALOR d

83 100.00 M 43

87 27.78 H 26

f. q=

2

HOJA DE INSPECCION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA

1. SUCURSAL 2. SECCIÓN 3. FECHA

LAS TORRES
ABS INICIAL ABS FINAL 

23/04/2021
3 + 900.39 3 + 964.56

9. CALCULO DE URCI (INDICE DE CONDICION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA)

4. UNIDAD DE MUESTRA 5. ZONA DE MUESTRA 6. INSPECTOR 

1 231
Chiguala R. y Alvarez 

A.
7. BOSQUEJO

TIPOS DE FALLAS

81. Sección transversal incorrecta (ml)

82. Drenaje inadecuado al borde de la carretera (ml)

83. Corrugaciones (m2)

84. Polvo

85. Baches (numero)

86. Surcos (m2)

87. Agregado suelto (ml)

8. CANTIDAD Y GRAVEDAD DE FALLA

TIPO

CANTIDAD Y 

GRAVEDAD

10. OBSERVACIONES

Según la Tabla 4-1. Alternativas de mantenimiento:

* Para la estabilizacion del polvo de puede agregar agua

* Para los baches Califique solamente / califique y agregue material 

(agua, agregado o una mezcla 50/50 de cloruro de calcio y grava 

triturada) y compacte

* Para el agregado suelto Califique solo / nivele, agregue material y 

compacte

e. VALOR TOTAL DE 

LA DEDUCCIÓN
g. URCI g. CLASIFICACIÓN

69 50 Regular



 
 



 
 



 
 

46.2

124.2

81 82 83 84 85 86 87

L

M

H 225 1 46.2

TIPO DE 

FALLA a
DENSIDAD b

GRAVEDAD 

c

DEDUCIR 

VALOR d

83 97.40 H 59

84 - H 15

87 20.00 H 21

f. q=

3

HOJA DE INSPECCION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA

1. SUCURSAL 2. SECCIÓN 3. FECHA

LAS TORRES
ABS INICIAL ABS FINAL 

23/04/2021
4 + 279.60 4 + 325.80

9. CALCULO DE URCI (INDICE DE CONDICION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA)

4. UNIDAD DE MUESTRA 5. ZONA DE MUESTRA 6. INSPECTOR 

1 231
Chiguala R. y Alvarez 

A.
7. BOSQUEJO

TIPOS DE FALLAS

81. Sección transversal incorrecta (ml)

82. Drenaje inadecuado al borde de la carretera (ml)

83. Corrugaciones (m2)

84. Polvo

85. Baches (numero)

86. Surcos (m2)

87. Agregado suelto (ml)

8. CANTIDAD Y GRAVEDAD DE FALLA

TIPO

CANTIDAD Y 

GRAVEDAD

10. OBSERVACIONES

Según la Tabla 4-1. Alternativas de mantenimiento:

* Para la estabilizacion del polvo de puede agregar agua

* Para los baches Califique solamente / califique y agregue material 

(agua, agregado o una mezcla 50/50 de cloruro de calcio y grava 

triturada) y compacte

* Para el agregado suelto Califique solo / nivele, agregue material y 

compacte

e. VALOR TOTAL DE 

LA DEDUCCIÓN
g. URCI g. CLASIFICACIÓN

95 39 Malo



 
 



 
 



 
 

46.2

124.2

81 82 83 84 85 86 87

L

M

H 231 1 46.2

TIPO DE 

FALLA a
DENSIDAD b

GRAVEDAD 

c

DEDUCIR 

VALOR d

83 100.00 H 60

84 - H 15

87 20.00 H 21

f. q=

3

HOJA DE INSPECCION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA

1. SUCURSAL 2. SECCIÓN 3. FECHA

4 + 875.80 4 + 922.00

ABS INICIAL ABS FINAL 
LAS FLORES 23/04/2021

9. CALCULO DE URCI (INDICE DE CONDICION DE CARRETERA NO PAVIMENTADA)

4. UNIDAD DE MUESTRA 5. ZONA DE MUESTRA 6. INSPECTOR 

1 231
Chiguala R. y Alvarez 

A.
7. BOSQUEJO

TIPOS DE FALLAS

81. Sección transversal incorrecta (ml)

82. Drenaje inadecuado al borde de la carretera (ml)

83. Corrugaciones (m2)

84. Polvo

85. Baches (numero)

86. Surcos (m2)

87. Agregado suelto (ml)

8. CANTIDAD Y GRAVEDAD DE FALLA

TIPO

CANTIDAD Y 

GRAVEDAD

10. OBSERVACIONES

Según la Tabla 4-1. Alternativas de mantenimiento:

* Para la estabilizacion del polvo de puede agregar agua

* Para los baches Califique solamente / califique y agregue material 

(agua, agregado o una mezcla 50/50 de cloruro de calcio y grava 

triturada) y compacte

* Para el agregado suelto Califique solo / nivele, agregue material y 

compacte

e. VALOR TOTAL DE 

LA DEDUCCIÓN
g. URCI g. CLASIFICACIÓN

96 38 Malo



 
 



 
 

 

  



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ANEXO 06 

Manual Técnico 5-626 Unsurfaced 

Road Maintenance Management 

  



 
 

Tabla 01: Escala de URCI y clasificación de condiciones. 

 

FUENTE: Manual Técnico 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management 

Tabla 02: Niveles de severidad de las fallas

 

FUENTE: Manual Técnico 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management 



 
 

Tabla 03: Niveles de severidad de Baches

 

FUENTE: Manual Técnico 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management 

Figura 01: Medición de falla. Sección trasversal incorrecta.

 

FUENTE: Manual Técnico 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management 

Figura 02: Medición de falta. Drenaje Inadecuado

  

FUENTE: Manual Técnico 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management 



 
 

Figura 03: Medición de falla. Ondulaciones. (Encalaminado)

 

FUENTE: Manual Técnico 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management 

Figura 04: Medición de falla. Polvo 

 

FUENTE: Manual Técnico 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management 



 
 

Figura 05: Medición de Falla. Baches

 

FUENTE: Manual Técnico 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management 

Figura 06: Medición de falla. Surco o Ahuellamiento 

 

FUENTE: Manual Técnico 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management 

 



 
 

Figura 07: Medición de falla. Agregado Suelto 

 

FUENTE: Manual Técnico 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management 

Figura 08: Fórmula para la Densidad para cada Tipo de Falla

 

FUENTE: Manual Técnico 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

Figura 09: Curva de valores deducibles para sección Transversal Incorrecta (unid 

Metro) 

 

FUENTE: Manual Técnico 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management 

Figura 10: Curva de valores deducibles para Drenaje Inadecuado 

 

FUENTE: Manual Técnico 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management 



 
 

Figura 11: Curva de valores deducibles para niveles de severidad de polvo 

 

FUENTE: Manual Técnico 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management 

Figura 12: Curva de valores deducibles para baches (unid Metro) 

 

FUENTE: Manual Técnico 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management 



 
 

Figura 13: Curva de valores deducibles para ondulaciones (Unid Metro) 

 

FUENTE: Manual Técnico 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management 

Figura 14: Curva de valores deducibles para surcos (Unid Metro) 

 

FUENTE: Manual Técnico 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management 



 
 

Figura 15: Curva de valores deducibles para agregado suelto (Unid Metro) 

 

FUENTE: Manual Técnico 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management 

Figura 16: Curva URCI 

 

FUENTE: Manual Técnico 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management  

 



 
 

Figura 17: Soluciones de intervención URMM. 

Tipo de Falla Severidad Intervención URMM 

81. Sección transversal 

incorrecta 

Bajo Solo la pendiente (perfilado) 

Medio 

Solo pendiente (perfilado) / Pendiente 

(perfilado) y añadir material (agua, 

agregado o ambos) y compactar. 

Ajustar transiciones 

Alto 
Cortar a la base, agregar agregado, 

dar forma, agua y compactar. 

82. Drenaje inadecuado 

Bajo Limpiar zanjas cada 1-2 años. 

Medio 

Limpiar alcantarillas. 

Remodelar, construir, compactar o 

ensanchar la zanja 

Alto 

Instalar drenaje subterráneo, 

alcantarilla más grande, presa de 

zanja, rip-rap o geotextiles. 

83. Ondulaciones 

Bajo Solo graduar 

Medio 

Califique solo / califique y agregue 

material (agua o agregado o ambos) 

y compacte. 

Alto 
Cortar a la base, agregar agregado, 

dar forma, agua y compactar. 

84. Polvo 

Bajo Añadir agua 

Medio Añadir estabilizante 

Alto 

Aumente el uso de estabilizadores. 

Corte a la base, agregue 

estabilizador, agua y compacte. 

Corte a la base, agregue agregado y 

estabilizador, dé forma, agua y 

compacte. 



 
 

85. Baches 

Bajo Solo pendiente (perfilado) 

Medio 

Califique solamente / califique y 

agregue material (agua, agregado o 

mezcla 50/50 de cloruro de calcio y 

grava triturada) y compacte. 

Alto 
Cortar a la base, agregar agregado, 

dar forma, agua y compactar. 

86. Surcos 

Bajo Solo pendiente 

Medio 

Solo pendiente / Pendiente y añadir 

materiales (agua, agregado o 50/50 

mezcla de cloruro de calcio y grava 

triturada) y compactar. 

Alto 
Cortar la base, añadir material, 

conformar, agua y compactar 

87. Agregado Suelto 

Bajo Solo pendiente 

Medio 
Solo pendiente / Pendiente, añadir 

material y compactar 

Alto 
Cortar a la base, agregar agregado, 

dar forma, agua y compactar. 

FUENTE: Manual Técnico 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management  

 

  



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ANEXO 07 

Informe Geotécnico 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 

 

 

 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 

 



 
 



 
 



 
 



 
 

 



 
 

 



 
 

 

 



 
 



 
 

 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 

 



 
 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

ANEXO 08 

Calibración de equipos de control 

de calidad del laboratorio  

  



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 

  



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

ANEXO 09 

Expediente técnico para 

presupuesto de propuesta de 

Intervención   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ESTUDIO DE TRÁFICO 

 

 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 

FORMATO Nº 1

TRAMO DE LA CARRETERA ESTACION E-1

SENTIDO  E  S CODIGO DE LA ESTACION TANGAY ALTO

UBICACIÓN CENTRO POBLADO DE TANGAY ALTO FECHA LUNES 3 05 2021

DIA 1

PICK UP PANEL
RURAL

Combi
B2 B3-1 C2 C3 C4 T2S1/T2S2 T2S3 T3S1/T3S2 >= T3S3 C2R2 C2R3 C3R2 >=C3R3

00-01 E

S

01-02 E

S

02-03 E

S

03-04 E

S

04-05 E

S

05-06 E

S

06-07 E

S

07-08 E 1 3

S 1 1

08-09 E 2 2 1

S 1 1

09-10 E 2 1 2

S 1 1 1

10-11 E 1 1

S 1

11-12 E 2 1 2

S 1 2

12-13 E 1

S 1

13-14 E 2 2

S 1

14-15 E 2 1 1

S 3 1 1

15-16 E 2 1

S 1 1 2

16-17 E 1 1 2

S 1 1

17-18 E 1

S

18-19 E 1 1

S 1

19-20 E

S

20-21 E

S

21-22 E

S

22-23 E

S

23-24 E

S

15 12 0 0 13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

9 8 0 0 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

24 20 0 0 21 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

DIAGRA.

VEH.

C.P LAS FLORES  -C.P 

LAS TORRES

ENTRADA:

C.P LAS TORRES  - C.P LAS 

FLORES 

“EVALUACIÓN URMM DE CARRETERA NO PAVIMENTADA, C.P. LAS FLORES - 

C.P. LAS TORRES - TANGAY ALTO - NUEVO CHIMBOTE - ANCASH - 2020”TRAMO DE LA CARRETERA

SALIDA:

PARCIAL:

FORMATO DE CLASIFICACION VEHICULAR

ESTUDIO DE TRAFICO

HORA
SENTI

DO
AUTO

STATION 

WAGON

CAMIONETAS

MICRO

C. P. LAS FLORES  - C.P LAS TORRES

BUS CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER

PROYECTO: “EVALUACIÓN URMM DE CARRETERA NO PAVIMENTADA, C.P. LAS FLORES - C.P. LAS TORRES -
TANGAY ALTO - NUEVO CHIMBOTE - ANCASH - 2020”



 
 

FORMATO Nº 1

TRAMO DE LA CARRETERA ESTACION E-1

SENTIDO
 E  S CODIGO DE LA ESTACION TANGAY ALTO

UBICACIÓN CENTRO POBLADO DE TANGAY ALTO FECHA MARTES 4 05 2021

DIA 2

PICK UP PANEL
RURAL

Combi
B2 B3-1 C2 C3 C4 T2S1/T2S2 T2S3 T3S1/T3S2 >= T3S3 C2R2 C2R3 C3R2 >=C3R3

00-01 E

S

01-02 E

S

02-03 E

S

03-04 E

S

04-05 E

S

05-06 E

S

06-07 E

S 1

07-08 E 3 2

S 2 1

08-09 E 2 1 1

S 1 1 1

09-10 E 1 1 2

S 2 1 1

10-11 E 2 2 1 1

S 1 2 1

11-12 E 1 1 2

S 1 1 1

12-13 E 1 1 1

S

13-14 E 2

S 1 1 1

14-15 E 2 1 1

S 1 1 1

15-16 E 1 1

S 1 1

16-17 E 1 1

S 1 1 1

17-18 E 1

S 1

18-19 E

S

19-20 E

S

20-21 E

S

21-22 E

S

22-23 E

S

23-24 E

S

13 12 1 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

11 10 1 0 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

24 22 2 0 19 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER

DIAGRA.

VEH.

PARCIAL:

ENTRADA:

SALIDA:

C. P. LAS FLORES  - C.P LAS TORRES

FORMATO DE CLASIFICACION VEHICULAR

ESTUDIO DE TRAFICO

TRAMO DE LA CARRETERA

“EVALUACIÓN URMM DE CARRETERA NO PAVIMENTADA, C.P. LAS FLORES - 

C.P. LAS TORRES - TANGAY ALTO - NUEVO CHIMBOTE - ANCASH - 2020”

C.P LAS FLORES  -C.P 

LAS TORRES

C.P LAS TORRES  - C.P LAS 

FLORES 

HORA
SENTI

DO
AUTO

STATION 

WAGON

CAMIONETAS

MICRO

BUS

PROYECTO: ““EVALUACIÓN URMM DE CARRETERA NO PAVIMENTADA, C.P. LAS FLORES - C.P. LAS TORRES -
TANGAY ALTO - NUEVO CHIMBOTE - ANCASH - 2020”



 
 

FORMATO Nº 1

TRAMO DE LA CARRETERA ESTACION E-1

SENTIDO
 E  S CODIGO DE LA ESTACION TANGAY ALTO

UBICACIÓN CENTRO POBLADO DE TANGAY ALTO FECHA MIERCOLES 5 05 2021

DIA 3

PICK UP PANEL
RURAL

Combi
B2 B3-1 C2 C3 C4 T2S1/T2S2 T2S3 T3S1/T3S2 >= T3S3 C2R2 C2R3 C3R2 >=C3R3

00-01 E

S

01-02 E

S

02-03 E

S

03-04 E

S

04-05 E

S

05-06 E

S

06-07 E

S

07-08 E 2 2

S 2 2

08-09 E 1 1 2

S 1 1 1

09-10 E 2 1 1 2

S 1 2

10-11 E 2 1 1

S 2 1 1

11-12 E 1 1

S 2 1

12-13 E 2

S 1 1 1

13-14 E 1 1 2

S 1 1 2

14-15 E 1 2 1 1

S 1 1 2

15-16 E 2

S 1 1

16-17 E 1 1 1

S 1 1 1

17-18 E

S 1

18-19 E

S

19-20 E

S

20-21 E

S

21-22 E

S

22-23 E

S

23-24 E

S

11 11 2 0 12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

10 11 2 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

21 22 4 0 23 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER

DIAGRA.

VEH.

PARCIAL:

ENTRADA:

SALIDA:

C. P. LAS FLORES  - C.P LAS TORRES

FORMATO DE CLASIFICACION VEHICULAR

ESTUDIO DE TRAFICO

TRAMO DE LA CARRETERA

“EVALUACIÓN URMM DE CARRETERA NO PAVIMENTADA, C.P. LAS FLORES - 

C.P. LAS TORRES - TANGAY ALTO - NUEVO CHIMBOTE - ANCASH - 2020”

C.P LAS FLORES  -C.P 

LAS TORRES

C.P LAS TORRES  - C.P LAS 

FLORES 

HORA
SENTI

DO
AUTO

STATION 

WAGON

CAMIONETAS

MICRO

BUS

PROYECTO: “EVALUACIÓN URMM DE CARRETERA NO PAVIMENTADA, C.P. LAS FLORES - C.P. LAS TORRES -
TANGAY ALTO - NUEVO CHIMBOTE - ANCASH - 2020”



 
 

FORMATO Nº 1

TRAMO DE LA CARRETERA ESTACION E-1

SENTIDO
 E  S CODIGO DE LA ESTACION TANGAY ALTO

UBICACIÓN CENTRO POBLADO DE TANGAY ALTO FECHA JUEVES 6 05 2021

DIA 4

PICK UP PANEL
RURAL

Combi
B2 B3-1 C2 C3 C4 T2S1/T2S2 T2S3 T3S1/T3S2 >= T3S3 C2R2 C2R3 C3R2 >=C3R3

00-01 E

S

01-02 E

S

02-03 E

S

03-04 E

S

04-05 E

S

05-06 E

S

06-07 E

S 1

07-08 E 2 1

S 2 2

08-09 E 1 1 1

S 1 1 1

09-10 E 2 1 1

S 2 1 1

10-11 E 3 2 2

S 2 1 2

11-12 E 2 1 1

S 1 1

12-13 E 2 1 1

S 1 1 1

13-14 E 1 1

S 1 1 1

14-15 E 1 2

S 1 1

15-16 E 1 1 1

S 1 1 2

16-17 E 1 2 1

S 1 1

17-18 E 2

S 1

18-19 E

S

19-20 E

S

20-21 E

S

21-22 E

S

22-23 E

S

23-24 E

S

16 11 1 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

12 11 1 0 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

28 22 2 0 21 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER

DIAGRA.

VEH.

PARCIAL:

ENTRADA:

SALIDA:

C. P. LAS FLORES  - C.P LAS TORRES

FORMATO DE CLASIFICACION VEHICULAR

ESTUDIO DE TRAFICO

TRAMO DE LA CARRETERA
“EVALUACIÓN URMM DE CARRETERA NO PAVIMENTADA, C.P. LAS FLORES - 

C.P. LAS TORRES - TANGAY ALTO - NUEVO CHIMBOTE - ANCASH - 2020”

C.P LAS FLORES  -C.P 

LAS TORRES

C.P LAS TORRES  - C.P LAS 

FLORES 

HORA
SENTI

DO
AUTO

STATION 

WAGON

CAMIONETAS

MICRO

BUS

PROYECTO“EVALUACIÓN URMM DE CARRETERA NO PAVIMENTADA, C.P. LAS FLORES - C.P. LAS TORRES -
TANGAY ALTO - NUEVO CHIMBOTE - ANCASH - 2020”



 
 

FORMATO Nº 1

TRAMO DE LA CARRETERA ESTACION E-1

SENTIDO
 E  S CODIGO DE LA ESTACION TANGAY ALTO

UBICACIÓN CENTRO POBLADO DE TANGAY ALTO FECHA VIERNES 7 05 2021

DIA 5

PICK UP PANEL
RURAL

Combi
B2 B3-1 C2 C3 C4 T2S1/T2S2 T2S3 T3S1/T3S2 >= T3S3 C2R2 C2R3 C3R2 >=C3R3

00-01 E

S

01-02 E

S

02-03 E

S

03-04 E

S

04-05 E

S

05-06 E

S

06-07 E

S 1

07-08 E 2 1

S 1 1

08-09 E 1 1 2

S 1 1 2

09-10 E 2 1 1

S 2 1 1

10-11 E 2 2

S 2 1 2

11-12 E 1 2 2

S 2

12-13 E 2 1 1

S 1 1

13-14 E 1 2

S 1

14-15 E 1 1

S 3 1 2

15-16 E 1 1 2

S 1 1 1

16-17 E 1 1 1

S 1 1 1

17-18 E 1

S

18-19 E

S

19-20 E

S

20-21 E

S

21-22 E

S

22-23 E

S

23-24 E

S

14 10 0 0 13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

14 8 0 0 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

28 18 0 0 24 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER

DIAGRA.

VEH.

PARCIAL:

ENTRADA:

SALIDA:

C. P. LAS FLORES  - C.P LAS TORRES

FORMATO DE CLASIFICACION VEHICULAR

ESTUDIO DE TRAFICO

TRAMO DE LA CARRETERA
“EVALUACIÓN URMM DE CARRETERA NO PAVIMENTADA, C.P. LAS FLORES - 

C.P. LAS TORRES - TANGAY ALTO - NUEVO CHIMBOTE - ANCASH - 2020”

C.P LAS FLORES  -C.P 

LAS TORRES

C.P LAS TORRES  - C.P LAS 

FLORES 

HORA
SENTI

DO
AUTO

STATION 

WAGON

CAMIONETAS

MICRO

BUS

PROYECTO “EVALUACIÓN URMM DE CARRETERA NO PAVIMENTADA, C.P. LAS FLORES - C.P. LAS TORRES -
TANGAY ALTO - NUEVO CHIMBOTE - ANCASH - 2020”



 
 

FORMATO Nº 1

TRAMO DE LA CARRETERA ESTACION E-1

SENTIDO
 E  S CODIGO DE LA ESTACION TANGAY ALTO

UBICACIÓN CENTRO POBLADO DE TANGAY ALTO FECHA SABADO 8 05 2021

DIA 6

PICK UP PANEL
RURAL

Combi
B2 B3-1 C2 C3 C4 T2S1/T2S2 T2S3 T3S1/T3S2 >= T3S3 C2R2 C2R3 C3R2 >=C3R3

00-01 E

S

01-02 E

S

02-03 E

S

03-04 E

S

04-05 E

S

05-06 E

S

06-07 E

S 1

07-08 E 1 2

S 2 1

08-09 E 1 1 1

S 2 1 2

09-10 E 1 1 1

S 1 1 1

10-11 E 2 2 2

S 2 2

11-12 E 2 2

S 2 1 1

12-13 E 1 1

S 1 1 1

13-14 E 1 1 1

S 1 2 1

14-15 E 3 3

S 1 2

15-16 E 1 2

S 1 1 2

16-17 E 1 2

S 1 2 1

17-18 E 1

S 1 1

18-19 E 1

S 1

19-20 E

S

20-21 E

S

21-22 E

S

22-23 E

S

23-24 E

S

9 12 1 0 16 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

14 12 1 0 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

23 24 2 0 30 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER

DIAGRA.

VEH.

PARCIAL:

ENTRADA:

SALIDA:

C. P. LAS FLORES  - C.P LAS TORRES

FORMATO DE CLASIFICACION VEHICULAR

ESTUDIO DE TRAFICO

TRAMO DE LA CARRETERA
“EVALUACIÓN URMM DE CARRETERA NO PAVIMENTADA, C.P. LAS FLORES - 

C.P. LAS TORRES - TANGAY ALTO - NUEVO CHIMBOTE - ANCASH - 2020”

C.P LAS FLORES  -C.P 

LAS TORRES

C.P LAS TORRES  - C.P LAS 

FLORES 

HORA
SENTI

DO
AUTO

STATION 

WAGON

CAMIONETAS

MICRO

BUS

PROYECTO“EVALUACIÓN URMM DE CARRETERA NO PAVIMENTADA, C.P. LAS FLORES - C.P. LAS TORRES -
TANGAY ALTO - NUEVO CHIMBOTE - ANCASH - 2020”



 
 

  

FORMATO Nº 1

TRAMO DE LA CARRETERA ESTACION E-1

SENTIDO
 E  S CODIGO DE LA ESTACION TANGAY ALTO

UBICACIÓN CENTRO POBLADO DE TANGAY ALTO FECHA DOMINGO 9 05 2021

DIA 7

PICK UP PANEL
RURAL

Combi
B2 B3-1 C2 C3 C4 T2S1/T2S2 T2S3 T3S1/T3S2 >= T3S3 C2R2 C2R3 C3R2 >=C3R3

00-01 E

S

01-02 E

S

02-03 E

S

03-04 E

S

04-05 E

S

05-06 E

S

06-07 E 1

S

07-08 E 1 1

S 2 1

08-09 E 1 1 1

S 1 1 1

09-10 E 2 1 1

S 2 1

10-11 E 1 1

S 1 1

11-12 E 1 2 1

S 1 2

12-13 E 1 2

S 1

13-14 E 1 1

S 1 1

14-15 E

S 1 1

15-16 E 1 1 1

S 1 1 1

16-17 E 1 2 1

S 1 1

17-18 E

S 1

18-19 E

S

19-20 E

S

20-21 E

S

21-22 E

S

22-23 E

S

23-24 E

S

10 11 0 0 7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

11 8 0 0 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

21 19 0 0 13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER

DIAGRA.

VEH.

PARCIAL:

ENTRADA:

SALIDA:

C. P. LAS FLORES  - C.P LAS TORRES

FORMATO DE CLASIFICACION VEHICULAR

ESTUDIO DE TRAFICO

TRAMO DE LA CARRETERA
“EVALUACIÓN URMM DE CARRETERA NO PAVIMENTADA, C.P. LAS FLORES - 

C.P. LAS TORRES - TANGAY ALTO - NUEVO CHIMBOTE - ANCASH - 2020”

C.P LAS FLORES  -C.P 

LAS TORRES

C.P LAS TORRES  - C.P LAS 

FLORES 

HORA
SENTI

DO
AUTO

STATION 

WAGON

CAMIONETAS

MICRO

BUS

PROYECTO: PROYECTO“EVALUACIÓN URMM DE CARRETERA NO PAVIMENTADA, C.P. LAS FLORES - C.P. LAS 
TORRES - TANGAY ALTO - NUEVO CHIMBOTE - ANCASH - 2020”



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ESTUDIO DE LEVANTAMIENTO 

TOPOGRÁFICO 

 

 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ESTUDIO DE CANTERA 

 

 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 

 



 
 



 
 



 
 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

MEMORIA DESCRIPTIVA 

 

 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 





 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 



 
 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

METRADOS 

 

 



 
 

Proyecto

Subpresupuesto VIAS VECINALES

Componente OBRAS PROVISIONALES Y PRELIMINARES

Cliente ALVAREZ ASIAN JOSE SEGUNDO

CHIGUALA RODRIGUEZ JUAN HIROSHI 

Lugar

Item Metrado Und.

01 OBRAS PROVISIONALES

01.01 2.00 U

LARGO 

(m)

ANCHO  

(m)

ALTO 

(m)

AREA 

(m2)
PARCIAL TOTAL

1.00 UND.

1.00 1.00 2.00 2.00

01.02 1.00 GLB

LARGO 

(m)

ANCHO  

(m)

ALTO 

(m)

AREA 

(m2)
PARCIAL TOTAL

1.00 GLB

1.00 1.00 1.00 1.00

02 OBRAS PRELIMINARES

02.01 1.00 GLB

LARGO 

(m)

ANCHO  

(m)

ALTO 

(m)

AREA 

(m2)
PARCIAL TOTAL

1.00 GLB

1.00 1.00 1.00 1.00

02.02 1.00 GLB

LARGO 

(m)

ANCHO  

(m)

ALTO 

(m)

AREA 

(m2)
PARCIAL TOTAL

1.00 GLB

1.00 1.00 1.00 1.00

02.03 2.50 MES

LARGO 

(m)

ANCHO  

(m)

ALTO 

(m)

AREA 

(m2)
PARCIAL TOTAL

1.00 MES

2.50 1.00 2.50 2.50

02.04 2.50 MES

LARGO 

(m)

ANCHO  

(m)

ALTO 

(m)

AREA 

(m2)
PARCIAL TOTAL

1.00 MES

2.50 1.00 2.50 2.50

MANTENIMIENTO Y DESVIO DE TRANSITO TEMPORAL

MITIGACION DE IMPACTO AMBIENTAL

MITIGACION DE IMPACTO AMBIENTAL

Nº PARTIDAS UND.

Nº 

BLOQU

ES

Nº 

VECE

S

MEDIDAS

F
A

C
T

O
R

METRADO

Nº 

VECE

S

MEDIDAS

UND.

Nº 

BLOQU

ES

F
A

C
T

O
R

CAMPAMENTO, OFICINAS, PARQUEO DE MAQUINARIA

Nº 

VECE

S

Nº PARTIDAS

PARTIDAS UND.

Nº 

BLOQU

ES

Nº 

VECE

S

METRADO

Nº 

BLOQU

ES

F
A

C
T

O
R

CAMPAMENTO, OFICINAS, PARQUEO DE MAQUINARIA

CARTEL DE OBRA 3.60x7.20

Nº PARTIDAS UND.

CARTEL DE OBRA 3.60x7.20

Nº 

VECE

S

PLAN DE SEGURIDAD Y SALUD EN EL TRABAJO

MOVILIZACION Y DESMOVILIZACION DE EQUIPOS

Nº

PARTIDAS UND.

MEDIDAS

F
A

C
T

O
R

METRADO

PLANILLA DE METRADO - OBRAS PROVISIONALES

Y PRELIMINARES

METRADO

Nº 

BLOQU

ES

Nº 

VECE

S

MEDIDAS

MEDIDAS

METRADO

NUEVO CHIMBOTE-TANGAY ALTO, PROVINCIA DEL SANTA, DEPARTAMENTO DE ANCASH

Descripción

MANTENIMIENTO Y DESVIO DE TRANSITO TEMPORAL

Nº PARTIDAS UND.

Nº 

BLOQU

ES

MOVILIZACION Y DESMOVILIZACION DE EQUIPOS

F
A

C
T

O
R

Nº

PLAN DE SEGURIDAD Y SALUD EN EL TRABAJO

MEDIDAS

F
A

C
T

O
R

METRADO

EVALUACIÓN URMM DE CARRETERA NO PAVIMENTADA, C.P. LAS FLORES - C.P. LAS TORRES - TANGAY ALTO - NUEVO CHIMBOTE - ANCASH - 2020



 
 

02.05 3,385.00 M

LARGO 

(m)

ANCHO  

(m)

ALTO 

(m)

AREA 

(m2)
PARCIAL TOTAL

1.00 M

0+000 - 1+000 1.00 755.00 1.00 755.00

1+000 - 2+000 1.00 800.00 1.00 800.00

2+000 - 3+000 1.00 930.00 1.00 930.00

3+000 - 4+000 1.00 650.00 1.00 650.00

4+000 - 5+000 1.00 250.00 1.00 250.00

3,385.00

02.06 1,200.00 M2

LARGO 

(m)

ANCHO  

(m)

ALTO 

(m)

AREA 

(m2)
PARCIAL TOTAL

1.00 M2

0+000 - 1+000 1.00 0.00 6.00 1.00 0.00

1+000 - 2+000 1.00 0.00 6.00 1.00 0.00

2+000 - 3+000 1.00 200.00 6.00 1.00 1,200.00

3+000 - 4+000 1.00 0.00 6.00 1.00 0.00

4+000 - 5+000 1.00 0.00 6.00 1.00 0.00

1,200.00

02.07 5.00 KM

LARGO 

(km)

ANCHO  

(m)

ALTO 

(m)

AREA 

(m2)
PARCIAL TOTAL

1.00 KM

0+000 - 1+000 1.00 1.00 1.00 1.00

1+000 - 2+000 1.00 1.00 1.00 1.00

2+000 - 3+000 1.00 1.00 1.00 1.00

3+000 - 4+000 1.00 1.00 1.00 1.00

4+000 - 5+000 1.00 1.00 1.00 1.00

5.00

TRAZO Y REPLANTEO (EN CARRETERAS)

TRAZO Y REPLANTEO (EN CARRETERAS)

MEDIDAS

PARTIDAS

F
A

C
T

O
R

METRADONº 

BLOQU

ES

Nº 

VECE

S

PROGRESIVAS

Nº

DESBROCE DE MALEZA LATERAL

UND.

METRADO

METRADO

PROGRESIVAS

Nº 

VECE

S

MEDIDAS

PROGRESIVAS

DESBROCE DE MALEZA LATERAL

Nº PARTIDAS UND.

Nº 

BLOQU

ES

Nº 

VECE

S

MEDIDAS

F
A

C
T

O
R

Nº PARTIDAS UND.

Nº 

BLOQU

ES

LIMPIEZA DEL TERRENO, CAUCES, ETC

LIMPIEZA DEL TERRENO, CAUCES, ETC

F
A

C
T

O
R



 
 

Proyecto

Subpresupuesto VIAS VECINALES

Componente MOVIMIENTO DE TIERRA Y PAVIMENTOS

Cliente ALVAREZ ASIAN JOSE SEGUNDO

CHIGUALA RODRIGUEZ JUAN HIROSHI 

Lugar

Item Metrado Und.

03 MOVIMIENTO DE TIERRAS

03.01 1,783.78 M3

LARGO 

(m)

ANCHO  

(m)

ALTO 

(m)

VOLUM. 

(m3)
PARCIAL TOTAL

1.00 M3 1.00 1783.78 1.00 1,783.78

1,783.78 1783.783

03.02 1,087.65 M3

LARGO 

(m)

ANCHO  

(m)

ALTO 

(m)

VOLUM. 

(m3)
PARCIAL TOTAL

1.00 M3 1.00 978.89 0.90 1,087.65 978.885

1,087.65

03.03 79.20 M3

LARGO 

(m)

ANCHO  

(m)

ALTO 

(m)

VOLUM. 

(m3)
PARCIAL TOTAL

1.00 M3

ALC. 01 1+090 2.00 6.00 1.00 0.60 1.00 7.20

ALC. 02 1+386 2.00 6.00 1.00 0.60 1.00 7.20

ALC. 03 1+790 2.00 6.00 1.00 0.60 1.00 7.20

ALC. 04 2+550 2.00 6.00 1.00 0.60 1.00 7.20

ALC. 05 3+050 2.00 6.00 1.00 0.60 1.00 7.20

ALC. 06 3+140 2.00 6.00 1.00 0.60 1.00 7.20

ALC. 07 3+210 2.00 6.00 1.00 0.60 1.00 7.20

ALC. 08 3+445 2.00 6.00 1.00 0.60 1.00 7.20

ALC. 09 4+690 2.00 6.00 1.00 0.60 1.00 7.20

ALC. 10 4+750 2.00 6.00 1.00 0.60 1.00 7.20

ALC. 11 4+838 2.00 6.00 1.00 0.60 1.00 7.20

79.20

03.04 1,142.08 M3

LARGO 

(m)

ANCHO  

(m)

ALTO 

(m)

VOLUM. 

(m3)
PARCIAL TOTAL

1.00 M3

VOL DE EXCAVACION 1.00 1,783.78 1.25 2,229.73

VOL DE RELLENO 1.00 1,087.65 1.00 1,087.65

1,142.08

03.05 30,000.00 M2

LARGO 

(m)

ANCHO  

(m)

ALTO 

(m)

AREA 

(m2)
PARCIAL TOTAL

1.00 M2

0+000 - 1+000 1.00 1,000.00 6.00 1.00 6,000.00

1+000 - 2+000 1.00 1,000.00 6.00 1.00 6,000.00

2+000 - 3+000 1.00 1,000.00 6.00 1.00 6,000.00

3+000 - 4+000 1.00 1,000.00 6.00 1.00 6,000.00

4+000 - 5+000 1.00 1,000.00 6.00 1.00 6,000.00

30,000.00

PLANILLA DE METRADO - MOVIMIENTO DE TIERRA Y PAVIMENTOS

EVALUACIÓN URMM DE CARRETERA NO PAVIMENTADA, C.P. LAS FLORES - C.P. LAS TORRES - TANGAY ALTO - NUEVO CHIMBOTE - ANCASH - 2020

NUEVO CHIMBOTE-TANGAY ALTO, PROVINCIA DEL SANTA, DEPARTAMENTO DE ANCASH

ELIMINACIÓN DE MATERIAL EXCEDENTE DM=20KM 

Nº PARTIDAS UND.
Nº 

BLOQUES

Nº 

VECES

MEDIDAS

F
A

C
T

O
R

METRADO

MEDIDAS F
A

C
T

O
R

METRADO

ELIMINACIÓN DE MATERIAL EXCEDENTE DM=20KM

RELLENO PARA PEDRAPLEN

RELLENO PARA PEDRAPLEN

Nº PARTIDAS UND.
Nº 

BLOQUES

RELLENO CON MATERIAL PROPIO

RELLENO CON MATERIAL PROPIO

Nº PARTIDAS

Nº 

VECES

Nº 

BLOQUES

Nº 

VECES

MEDIDAS

Nº 

VECES

MEDIDAS

VER CUADRO DE EXPLANACIONES

CORTE DE MATERIAL SUELTO CON EQUIPO

F
A

C
T

O
R

METRADO

LATERALES DE ALCANTARILLAS

F
A

C
T

O
R

VER CUADRO DE EXPLANACIONES

PERFILADO Y COMPACTADO DE SUB-RASANTE

PERFILADO Y COMPACTADO DE SUB-RASANTE

METRADO

UND.

PROGRESIVAS

PARTIDAS UND.
Nº 

BLOQUES

Nº 

VECES

MEDIDAS F
A

C
T

O
R

Descripción

CORTE DE MATERIAL SUELTO CON EQUIPO

METRADO

Nº

Nº PARTIDAS UND.
Nº 

BLOQUES



 
 

04 PAVIMENTO

04.01 30,000.00 M2

LARGO 

(m)

ANCHO  

(m)

ALTO 

(m)

VOLUM. 

(m3)
PARCIAL TOTAL

1.00 M2

0+000 - 1+000 1.00 1,000.00 6.00 1.00 6,000.00

1+000 - 2+000 1.00 1,000.00 6.00 1.00 6,000.00

2+000 - 3+000 1.00 1,000.00 6.00 1.00 6,000.00

3+000 - 4+000 1.00 1,000.00 6.00 1.00 6,000.00

4+000 - 5+000 1.00 1,000.00 6.00 1.00 6,000.00

30,000.00

04.02 30,000.00 M2

LARGO 

(m)

ANCHO  

(m)

ALTO 

(m)

VOLUM. 

(m3)
PARCIAL TOTAL

1.00 M2

0+000 - 1+000 1.00 1,000.00 6.00 1.00 6,000.00

1+000 - 2+000 1.00 1,000.00 6.00 1.00 6,000.00

2+000 - 3+000 1.00 1,000.00 6.00 1.00 6,000.00

3+000 - 4+000 1.00 1,000.00 6.00 1.00 6,000.00

4+000 - 5+000 1.00 1,000.00 6.00 1.00 6,000.00

30,000.00

PROGRESIVAS

SELLADO DE SUPERFICIE DE RODADURA CON ESTABILIZADOR DE CLORURO DE CALCIO

SELLADO DE SUPERFICIE DE RODADURA CON ESTABILIZADOR DE CLORURO DE CALCIO

Nº PARTIDAS UND.
Nº 

BLOQUES

Nº 

VECES

MEDIDAS F
A

C
T

O
R

METRADO
F

A
C

T
O

R

MEDIDAS

PARTIDAS UND.

PROGRESIVAS

METRADO

CONFORMACION DE BASE GRANULAR E=0.20M C/CLORURO DE CALCIO

CONFORMACION DE BASE GRANULAR E=0.20M C/CLORURO DE CALCIO

Nº
Nº 

BLOQUES

Nº 

VECES



 
 

Proyecto

Subpresupuesto VIAS VECINALES

Componente SEÑALIZACIÓN

Cliente ALVAREZ ASIAN JOSE SEGUNDO

CHIGUALA RODRIGUEZ JUAN HIROSHI 

Lugar

Item Metrado Und.

06 SEÑALIZACIÓN

06.01 34.00 UND

LARGO 

(m)

ANCHO  

(m)

ALTO 

(m)

VOLUM. 

(m3)
PARCIAL TOTAL

1.00 UND.

TIPO P-1A

(60 X 60 cm)

0+440 1.00 1.00 1.00

1+490 1.00 1.00 1.00

1+880 1.00 1.00 1.00

2+060 1.00 1.00 1.00

2+680 1.00 1.00 1.00

3+120 1.00 1.00 1.00

TIPO P-1B

(60 X 60 cm)

1+590 1.00 1.00 1.00

1+780 1.00 1.00 1.00

2+160 1.00 1.00 1.00

2+540 1.00 1.00 1.00

3+290 1.00 1.00 1.00

TIPO P-2A

(60 X 60 cm)

1+100 1.00 1.00 1.00

1+450 1.00 1.00 1.00

2+300 1.00 1.00 1.00

2+520 1.00 1.00 1.00

2+860 1.00 1.00 1.00

3+480 1.00 1.00 1.00

4+170 1.00 1.00 1.00

4+760 1.00 1.00 1.00

TIPO P-2B

(60 X 60 cm)

1+220 1.00 1.00 1.00

1+360 1.00 1.00 1.00

2+220 1.00 1.00 1.00

2+440 1.00 1.00 1.00

3+020 1.00 1.00 1.00

3+420 1.00 1.00 1.00

4+100 1.00 1.00 1.00

4+850 1.00 1.00 1.00

TIPO P-4A

(60 X 60 cm)

4+360 1.00 1.00 1.00

TIPO P-4B

(60 X 60 cm)

1+560 1.00 1.00 1.00

2+320 1.00 1.00 1.00

TIPO P-53

(60 X 60 cm)

3+580 1.00 1.00 1.00

4+100 1.00 1.00 1.00

4+940 1.00 1.00 1.00

TIPO P-56

(60 X 60 cm)

0+020 1.00 1.00 1.00

34.00

Nº 

VECES

MEDIDAS

Descripción

SEÑAL PREVENTIVA

Nº PARTIDAS UND.
Nº 

BLOQUES

F
A

C
T

O
R

SEÑAL PREVENTIVA

METRADO

NUEVO CHIMBOTE-TANGAY ALTO, PROVINCIA DEL SANTA, DEPARTAMENTO DE ANCASH

PLANILLA DE METRADO - SEÑALIZACION

EVALUACIÓN URMM DE CARRETERA NO PAVIMENTADA, C.P. LAS FLORES - C.P. LAS TORRES - TANGAY ALTO - NUEVO CHIMBOTE - ANCASH - 2020



 
 

06.02 7.00 UND

LARGO 

(m)

ANCHO  

(m)

ALTO 

(m)

VOLUM. 

(m3)
PARCIAL TOTAL

1.00 UND.

TIPO R-30

(90 X 60 cm)

1+460 1.00 1.00 1.00

1+610 1.00 1.00 1.00

2+030 1.00 1.00 1.00

2+180 1.00 1.00 1.00

2+520 1.00 1.00 1.00

2+700 1.00 1.00 1.00

4+430 1.00 1.00 1.00

7.00

06.03 2.00 UND

LARGO 

(m)

ANCHO  

(m)

ALTO 

(m)

AREA 

(m2)
PARCIAL TOTAL

1.00 UND.

TIPO I-18

(60 X 155 cm)

0+040 1.00 1.00 1.00

4+860 1.00 1.00 1.00

2.00

06.04 6.00 UND

LARGO 

(m)

ANCHO  

(m)

ALTO 

(m)

VOLUM. 

(m3)
PARCIAL TOTAL

1.00 UND.

0+000 1.00 1.00 1.00

1+000 1.00 1.00 1.00

2+000 1.00 1.00 1.00

3+000 1.00 1.00 1.00

4+000 1.00 1.00 1.00

5+000 1.00 1.00 1.00

6.00

F
A

C
T

O
R

MEDIDAS F
A

C
T

O
R

PARTIDAS UND.
Nº 

BLOQUES

Nº 

VECES

F
A

C
T

O
R

PROGRESIVA

SEÑAL REGULADORA

Nº

METRADO

PARTIDAS UND.
Nº 

BLOQUES

PARTIDAS UND.

HITOS KILOMÉTRICOS

METRADO

Nº 

VECES

MEDIDAS

SEÑAL REGULADORA

HITOS KILOMÉTRICOS

Nº

SEÑAL INFORMATIVA

SEÑAL INFORMATIVA

Nº

Nº 

BLOQUES

Nº 

VECES

METRADO

MEDIDAS



 
 

 

 

 

 

Proyecto

Subpresupuesto

Componente

Cliente

CHIGUALA RODRIGUEZ JUAN HIROSHI 

Lugar

01

01.01 und 2.00

01.02 glb 1.00

02

02.01 glb 1.00

02.02 glb 1.00

02.03 mes 2.50

02.04 mes 2.50

02.05 m 3,385.00

02.06 m2 1,200.00

02.07 km 5.00

03

03.01 m3 1,783.78

03.02 m3 1,087.65

03.03 m3 79.20

03.04 m3 1,142.08

03.05 m2 30,000.00

04

04.01 CONFORMACION DE BASE GRANULAR E=0.20M C/CLORURO DE CALCIO m2 30,000.00

04.02 SELLADO DE SUPERFICIE DE RODADURA CON ESTABILIZADOR DE CLORURO DE CALCIO m2 30,000.00

05

05.01 und 34.00

05.02 und 7.00

05.03 und 2.00

05.04 und 6.00   HITOS KILOMETRICOS

MOVIMIENTO DE TIERRAS

   LIMPIEZA DEL TERRENO, CAUCES, ETC

   DESBROCE DE MALEZA LATERAL

   ELIMINACION DE MATERIAL EXCEDENTE DM=20 km

   SEÑAL REGULADORA

   SEÑAL IMFORMATIVA

SEÑALIZACIÓN

   SEÑAL PREVENTIVA

PAVIMENTOS

   TRAZO Y REPLANTEO (EN CARRETERAS)

Item Descripción

   PLAN DE SEGURIDAD Y SALUD EN EL TRABAJO

OBRAS PROVISIONALES

RESUMEN DE METRADOS

Und

ALVAREZ ASIAN JOSE SEGUNDO

EVALUACIÓN URMM DE CARRETERA NO PAVIMENTADA, C.P. LAS FLORES - C.P. LAS TORRES - TANGAY ALTO - 

NUEVO CHIMBOTE - ANCASH - 2020

NUEVO CHIMBOTE-TANGAY

OBRAS PRELIMINARES

   MOVILIZACION Y DESMOVILIZACION DE EQUIPOS

   CARTEL DE OBRA 3.60x7.20

   CAMPAMENTO, OFICINAS, PARQUEO DE MAQUINARIA

Metrado

VIA VECINAL

RESUMEN DE METRADOS

MITIGACION DE IMPACTO AMBIENTAL

   PERFILADO Y COMPACTADO DE SUB-RASANTE

   RELLENO CON MATERIAL PROPIO

   RELLENO PARA PEDRAPLEN

   CORTE DE MATERIAL SUELTO CON EQUIPO

   MANTENIMIENTO Y DESVIO DE TRANSITO TEMPORAL



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

COSTOS Y PRESUPUESTO 

 

 



 
 





 
 



 
 



 
 



 
 



 
 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ANEXO 10 

Panel Fotográfico   



 
 

 

Imagen N° 01: Primera visita a campo de Alvarez Asian José Segundo y Chiguala 

Rodríguez Juan Hiroshi, investigadores del proyecto de investigación 

 

Imagen N° 02: Presencia de agregado suelto en progresiva 0+474.80 al 0+521.00 



 
 

  

Imagen N° 03: Presencia de corrugaciones en progresiva 1+279.00 al 1+314.00 

 



Imagen N° 04: Medición de ancho de calzada en progresiva 1+654.22 al 

1+697.00 

Imagen N° 05: Presencia de baches en progresiva 1+654.22 al 1+697.00 



Imagen N° 06: Presencia de polvo y baches en progresiva 1+654.22 al 1+697.00 



 
 

 

Imagen N° 07: Presencia de baches y agregado suelto en la progresiva 2+171.80 

al 2+218.00 



 
 

 

Imagen N° 08: Medición de ancho de calzada en progresiva 2+171.80 al 

2+218.00 

  

Imagen N° 09: Presencia de polvo en progresiva 2+171.80 al 2+218.00 



 
 

 

Imagen N° 10: Presencia de agregado suelto en progresiva 2+171.80 al 2+218.00 

 



 
 

 

Imagen N° 11: Presencia de baches en la progresiva 2+542.80 al 2+579.00 

 

Imagen N° 12: Presencia de baches y agregado suelto en la progresiva 2+542.80 

al 2+579.00 



 
 

 

Imagen N° 13: Presencia de agregado suelto en la progresiva 2+542.80 al 

2+579.00 



 
 

 

Imagen N° 14: Presencia de surcos en la progresiva 2+542.80 al 2+579.00 



 
 

 

Imagen N° 15: Presencia de polvo en la progresiva 2+542.80 al 2+579.00 

 

Imagen N° 16: Presencia de agregado suelto en la progresiva 3+271.46 al 

3+307.00 



 
 

 

Imagen N° 17: Presencia de corrugaciones en la progresiva 3+900.39 al 

3+964.56 



 
 

 

Imagen N° 18: Presencia de baches en la progresiva 3+900.39 al 3+964.56 



 
 

 

Imagen N° 19: Presencia de agregado suelto en la progresiva 3+900.39 al 

3+964.56 

 

Imagen N° 20: Recolección de muestra de calicata N°1  



 
 

 

Imagen N° 21: Recolección de muestra de calicata N°2 

 

Imagen N° 22: Recolección de muestra de calicata N°3 



 
 

 

Imagen N° 23: Recolección de muestra de calicata N°4 

 

Imagen N° 24: Recolección de muestra de calicata N°5 



 
 

 

Imagen N° 25: Recolección de muestras de todas las calicatas 

 

Imagen N° 26: Recolección de datos para levantamiento topográfico 



 
 

 

Imagen N° 27: Recolección de datos para levantamiento topográfico 

  



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

ANEXO 11 

Diagrama de flujo del 

procedimiento 

 



 
 

 

EVALUACIÓN URMM DE CARRETERA NO PAVIMENTADA, C.P. 

LAS FLORES - C.P. LAS TORRES - TANGAY ALTO - NUEVO 

CHIMBOTE - ANCASH - 2020 

Si 

Propuesta de 

intervención. 

No pasa 

¿Procesar 

datos en 

Excel? 

1° Visita de 

campo 

Toma de 

datos 

Aplicación de formato 

URMM 

Clasificación de 

cada muestra 

Rango de calificación 

por cada tramo. 

Determinar el área 

de estudio 

2° Visita de campo 

Levantamiento 

topográfico 

No se consideró los datos 

completos. 

Estudio de suelos  

Rango de calificación 

de la carretera. 



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ANEXO 12 

Planos 

 





 
 



 
 



 
 



 
 



 
 

 




