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Resumen 
 

La presente investigación realizada tuvo como base de estudio las carreteras no 

pavimentadas de la Red Vial del Perú. 

El objetivo de la tesis fue comparar y analizar la metodología del URCI- EE. UU y 

la del MTC – Perú, donde cada uno tiene como finalidad determinar los niveles de 

condición vial, analizando las de fallas y/o deterioros que se presentan en la 

superficie de rodadura de una carretera no pavimentada, teniendo como finalidad 

hallar cual es el método más sencillo para determinar el tipo de intervención. 

Tomando una muestra de 500metros, en la zona más afectada de la ruta vecinal 

IC-611 que tiene un total de 5530metros, ubicado en Villacurí, en el distrito de Salas, 

Provincia y Departamento de Ica, donde su actividad económica preponderante es 

la agricultura para exportación. 

El enfoque de esta investigación fue cuantitativo, siendo de tipo aplicada y su nivel 

de investigación descriptivo, ya que se reunió datos, asimismo se pudo visualizar 

los diferentes efectos ocurridos a lo largo del tiempo y sus dificultades. 

Según los métodos analizados en la investigación se obtuvieron los siguientes 

resultados: Método URCI cuyo valor es de 67.70 siendo su estado Bueno, mientras 

que el Método MTC resultó con un índice de condición de 400- Estado Regular. 

Se determinó que el método más sencillo de evaluación para condición vial es el 

de URCI, y que la ruta IC-611 se encuentra en un estado de condición Bueno, 

siendo necesario realizar mantenimiento rutinario. 

 

Palabras Clave: Superficie de Rodadura, Estado de Condición Vial, Metodología, 

MTC, URCI. 
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Abstract 
 

The present research was based on the study of unpaved roads of the Peruvian 

Road Network. 

The objective of the thesis was to compare and analyze the methodology of URCI-

USA and that of MTC-Peru, where each one has the purpose of determining the 

levels of road condition, analyzing the faults and/or deterioration that occur on the 

road surface of an unpaved road, with the purpose of finding which is the simplest 

method to determine the type of intervention. Taking a sample of 500meters, in the 

most affected area of the IC-611 road, which has a total of 5530meters, located in 

Villacuri, in the district of Salas, Province and Department of Ica, where its main 

economic activity is agriculture for export. 

The approach of this research was quantitative, being of applied type and its 

research level descriptive, since data was collected, likewise it was possible to 

visualize the different effects occurred over time and its difficulties. 

According to the methods analyzed in the research, the following results were 

obtained: URCI method whose value is 67.70 being its Good condition, while the 

MTC method resulted with a condition index of 400- Regular condition. 

It was determined that the simplest evaluation method for road condition is the URCI 

method, and that route IC-611 is in a Good condition, being necessary to perform 

routine maintenance. 

 

Key words: Rolling Surface, Road Condition, Methodology, MTC, URCI. 
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I. INTRODUCCIÓN 

Hasta el año 2018 según cifras del MTC, los tres niveles del sistema vial estaban 

compuestos de la siguiente manera: la Red Vial Nacional comprendida por (27,109 

km), la cual es competencia del Ministerio de Transportes y Comunicaciones 

(MTC); la Red Vial Departamental compuesta por (27,505 km), la cual es 

responsabilidad de los Gobiernos regionales, y la Red Vial Vecinal compuesta por 

(113,857 km), la cual es competencia de los Gobiernos municipales. 

 

Figura 1. Carreteras pavimentadas según redes viales. 
Fuente: MTC. 

La presente investigación se realiza en el centro poblado de Villacurí cuya actividad 

principal es la agricultura de productos de exportación tales como esparrago, 

aceituna, cebolla blanca, jojoba, higo, uva, mandarina, entre otros, donde han 

logrado tener un reconocimiento internacional sostenible, sabemos así también, 

que las vías no pavimentadas son aquellas que conectan las ciudades con centros 

poblados rurales, en el caso del presente proyecto hablamos de la ruta IC-611 

hablamos de la conexión entre el centro poblado rural “María Parado de Bellido” y 

el km 268 de la Panamericana Sur. La presente vía permite actualmente satisfacer 

las necesidades de la población como trabajo, educación, salud, entre otros; sin 

embargo, su estado actual no permite un adecuado viaje para la población. 
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Mantener las vías en buen estado genera mejora en el transporte, tanto de los 

pobladores como para los productos que estos exportan, ya que las rutas 

mencionadas abarcan centros poblados y fundos agrícolas; logrando así, menor 

tiempo de movilidad; es por eso, nuestra motivación como iqueños, interesarnos en 

el buen estado de la superficie de rodadura, identificando rápidamente cualquier 

daño que se pudiera estar presentando, para que con esta evaluación, se pueda 

determinar los niveles de intervención; para lo cual, proponemos establecer la mejor 

metodología posible, en ese sentido, compararemos dos de ellas: URCI y la del 

MTC. 

1.1. Realidad Problemática 

En el mundo, “Alrededor del mundo, hay miles de kilómetros de carreteras sin 

pavimentar las cuales son administradas por una amplia variedad de autoridades 

nacionales, estatales y locales, así como de entidades privadas. Al constituir las 

carreteras el principal modo transporte a nivel del mundo, tienen una importancia 

crucial no sólo para las economías, sino también, en nuestro día a día” 

(Gutiérrez,2017, p.15).  

En América Latina, “De igual manera, el estado y la calidad de las redes viales 

nacionales presentan grandes brechas entre zonas desarrolladas y 

subdesarrolladas de cada país. Mientras que en muchas zonas centrales tienen 

autopistas inteligentes, en zonas rurales pobres y en sierras y selvas existen 

situaciones de aislamiento por la ausencia de caminos o por el estado de los 

pocos disponibles, lo que afecta la posibilidad de integración económica y 

el acceso a servicios sociales básicos” (Kohon, 2011, p.13). 

En el Perú, “En la zona andina, existe una geografía única y compleja, la cual 

plantea grandes dificultades a la población agrícola y la vida cotidiana (siendo en el 

Perú, una costa árida, una sierra con pequeños valles interandinos y elevadas 

pendientes, y una selva ecológicamente frágil y con suelos que posiblemente no 

sean aptos para la agricultura y la construcción de infraestructura de transporte). 

Este tipo de geografía ha originado a lo largo del tiempo poblaciones con altos 

grados de aislamiento, así como grandes retos a las autoridades para ocupar 

realmente todo el territorio nacional” (Torres, 2017, p.40). 
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Dentro del Sector Villacurí - Ica, han aumentado en número los Fundos Agrícolas, 

así como también han aumentado el número de viviendas de los pobladores a 

consecuencia de esto las rutas que comunican con la ciudad por el uso más 

continuo, así como también, el uso de la ruta de vehículos más grandes y con mayor 

velocidad es que se necesita una evaluación de la superficie de rodadura de la 

presente ruta, estableciendo así mejor conexión entre la ciudad y la población de 

Villacurí. 

1.2. FORMULACIÓN DE PROBLEMAS 

1.2.1. PROBLEMA GENERAL 

¿Cuál es la Evaluación de la Superficie de rodadura de la Ruta IC-611 para 

determinar los niveles de intervención utilizando una metodología adecuada 

en Villacurí-Ica? 

1.2.2. PROBLEMAS ESPECÍFICOS 

 ¿De qué manera influye la Evaluación de la Superficie de rodadura de la 

Ruta IC-611 para determinar los niveles de intervención utilizando la 

metodología URCI? 

 ¿De qué manera influye la Evaluación de la Superficie de rodadura de la 

Ruta IC-611 para determinar los niveles de intervención utilizando la 

metodología MTC? 

 ¿Cuáles son las ventajas y desventajas de la Evaluación de la Superficie 

de rodadura de la Ruta IC-611 según las metodologías del MTC y URCI? 

 

1.3. JUSTIFICACIÓN DE LA INVESTIGACIÓN 

Una evaluación adecuada genera una intervención apropiada y real que 

determine la real problemática que existe en la vía al estar plenamente 

identificados todas las posibles intervenciones a realizar como por ejemplo 

bacheo, limpieza, perfilado, entre otros. 

Dicha evaluación que genera una correcta intervención lo único que trae 

consigo es buena movilidad entre vehículos buen desplazamiento entre 

usuarios y ágil comercio de la zona 
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1.4. OBJETIVOS DE INVESTIGACIÓN 

1.4.1. OBJETIVO GENERAL 

Evaluar la Superficie de rodadura de la Ruta IC-611 para determinar el tipo de 

intervención aplicando una metodología adecuada 

1.4.2. OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

a) Determinar los niveles de intervención utilizando la metodología MTC para 

la superficie de rodadura de la ruta IC-611 

b) Determinar los niveles de intervención utilizando la metodología URCI para 

la superficie de rodadura de la ruta IC-611 

c) Determinar las ventajas y desventajas utilizando las metodologías URCI y 

la del MTC para la evaluación superficie de rodadura de la ruta IC-611 

 

1.5. HIPÓTESIS Y VARIABLES 

1.5.1. HIPÓTESIS DE INVESTIGACIÓN 

1.5.1.1. HIPÓTESIS GENERAL O PRINCIPAL 

Evaluando la Superficie de rodadura utilizando una metodología adecuada se 

determina correctamente los niveles de intervención en Villacurí-Ica. 

1.5.2.  HIPÓTESIS ESPECÍFICAS 

a) Determinar los niveles de intervención utilizando la metodología del 

MTC influye en la Evaluación de la Superficie de rodadura de la Ruta 

IC-611. 

b) Determinar los niveles de intervención utilizando la metodología URCI 

influye en la Evaluación de la Superficie de rodadura de la Ruta IC-611. 

c) Determinar las ventajas y desventajas utilizando las metodologías 

URCI y la del MTC en la Evaluación de la Superficie de rodadura de la 

Ruta IC-611. 
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Araujo y Vera (2017) en su investigación afirman que: 

Podemos afirmar que de acuerdo a los resultados el aditivo empleado tuvo 

resultados eficientes, en términos de serviciabilidad, rugosidad y condición 

de la superficie, con excepción de varios puntos donde existen deterioros 

mayores, a causa de presencia de factores externos que se describen, que 

dañaron la superficie de la vía. Con respecto al mantenimiento periódico 

del camino vecinal, se deduce que no se culminará con lo proyectado, de 

la misma manera por los factores externos descritos, es por esto que, para 

proyectos futuros con similares características, se deberá desarrollar 

medidas correctivas para garantizar un buen funcionamiento del aditivo. A 

largo plazo, el resultado se verá reflejado económica y viablemente, el uso 

del Cloruro de Magnesio Hexahidratado a diferencia del Cloruro de Calcio.  

.  

Briceño (2020) en su investigación afirma que: 

Se concluyó que dentro región de Pasco no existe seguimiento acerca de 

sus guías de verificación y monitoreo de mantenimiento rutinario así como 

en la mayor parte del país, a su vez en el GEMA no hay existencia del 

inventario vial de la carretera es por esto que desconocemos el estado 

actual de la carretera, sin embargo, en esta investigación hemos evaluado 

y determinado los tipos de deterioros y parámetros a tener en cuenta para 

hacer el inventario de condición en vías vecinales asfaltadas la cual nos 

permitirá conocer el estado actual de la vía y su nivel de intervención 

requerida.  

Salazar y Sánchez (2020) en su investigación afirman que: 

Para tomar las mejores decisiones de acuerdo al tipo de intervención de 

trabajos y que esta permitan mantener la red vial en un estado adecuado, 

es necesario desarrollar diversas tareas que conforman el plan de 

intervención. Para la intervención vamos a desarrollarlo en forma conjunta, 

los cuales lo llevaran a cabo con diversos equipos y herramientas de 

II. MARCO TEÓRICO 

2.1. Antecedentes nacionales 
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acuerdo sea necesario para cada intervención metodológica. Existen 

diversos factores los cuales afectan la superficie del camino como son:  La 

pérdida de Agregados, El ahuellamiento y deformaciones, La erosión, La 

obstrucción del Sistema de Drenaje.  

Bravo (2020) en su afirma que: 

Después de analizar y comparar las metodologías tanto la del MTC y la del 

PCI para evaluar la superficie de rodadura de la carretera se concluye que 

al aplicar ambas metodologías a la av. las nazarenas (vía muestral) la cual 

obtuvo como resultado mediante la escala de estudio de la metodología del 

PCI un resultado que se clasifica JUSTO ya que fue igual a  63 , dicho 

resultado considera intervenir con una REHABILITACION, y en el caso de 

la evaluación bajo la metodología del MTC PERU se obtuvo un resultado 

igual a 987.50 que lo clasifica en la escala como BUENO y considera como 

intervención CONSERVACION RUTINARIA.  

Urbano y Vargas (2019) en su investigación afirman que: 

Utilizando las metodologías MTC, URCI y TMH-12 en la presente 

investigación se determinó la condición de la vía: Para TMH-12 el resultado 

fue Pobre, para MTC el resultado fue Bueno y para URCI el resultado fue 

Pobre. Con los siguientes resultados se determinó los mantenimientos a 

seguir por cada metodología estudiada, siendo estos: Mantenimiento 

Rutinario, Mantenimiento Periódico, Mantenimiento Periódico 

respectivamente de la vía estudiada. Por ende, hemos concluido que la 

metodología URCI es más sencilla y práctica en la aplicación a la presente 

ruta, puesto que especifica las fallas/deformaciones con sus respectivos 

niveles de severidad, presenta formatos sencillos y emplea tablas de 

valores consecuentes en su investigación.  

 

2.2. Antecedentes Internacionales 

Varela y Castaño (2015) en su investigación afirman que: 

Para el inventario e identificación se realizó un recorrido a lo largo de la 

superficie, observando el estado y funcionamiento de los drenajes que 
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existen en la vía, para el recorrido se identificó la ubicación, basado en “la 

recomendación del Manual para Inspección Visual de Estructuras de 

Drenajes” de INVIAS, determinando las necesidades constructivas, 

funcionalidad y mejoramiento que requieren para su buen funcionamiento.  

Chavarría (2019) en su investigación afirma que: 

Al finalizar la investigación los resultados indicaron que, en general, el tipo 

y la cantidad de deterioros registrados tanto manual como a través de 

estas tecnologías fueron consistentes, pero que en cuanto a las 

dimensiones (severidad) de los deterioros medidos no lograron igual 

consistencia. Sin embargo, la severidad resultó típicamente menor por el 

sistema automatizado. También se mencionan las ventajas que se tienen 

con el uso de estas tecnologías, pues se pueden volver a realizar las 

mediciones desde la estación de trabajo, junto con aumentar las imágenes 

para tener mayor precisión en cuanto a las dimensiones de los deterioros.  

Barajas y Buitrago (2017) en su investigación afirman que: 

Según el análisis que se hace al sistema de Sao Paulo, Brasil y Bogotá, 

Colombia con respecto a la gestión de pavimentos de cada uno y módulo 

de recopilación de datos, observamos que, en las dos, el objetivo es tener 

claridad del estado de la vía para su intervención por medio de su 

visualización. Aunque el objetivo de los dos sistemas es el mismo, la 

diferencia entre ambos; el sistema logístico de Bogotá se encarga de 

realizar un estudio actualizado anual de la información, que sirve para los 

encargados de realizar el mantenimiento puedan tener acceso a 

información lo más actualizada que se pueda, sin embargo, en el sistema 

de logística de Brasil se realiza la actualización espaciada cada cinco 

años en su base de datos. Cuando ya tenemos las características y 

además a su vez hemos identificado las vías, se procede a evaluar las 

fallas que estas presentan, para esto va ser de suma importancia los 

criterios para identificar las fallas, así mismo al momento de la evaluación 

se deben realizar diferentes tipos de mediciones para poder identificar la 

gravedad del deterioro. 
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Rodríguez (2011) en su investigación afirma que: 

Basándonos en la confiabilidad del diseño no es al cien por ciento, que el 

tráfico, por lo general se toma en variaciones del tiempo donde este es 

mayor, y con las condicionantes climáticas, las cuales no son predecibles, 

es por esto que a su vez se hace impredecible el deterioro de la vía, lo que 

vamos a realizar con los programas digitales va a ser un supuesto de cómo 

podría deteriorarse la vía, si esta está sometida a los factores indicados en 

el ingreso de datos, de igual forma debemos verificar el resultado del 

programa en campo, y poder observar si verdaderamente el programa 

cumple o poder realizar los  ajustes, cada año, con esto aseguramos el 

modelo de las intervenciones de mantenimiento.  

González (2016) en su investigación afirman que: 

Las técnicas y procedimientos para evaluar las vías han evolucionado en 

función al tiempo debido a las nuevas tecnologías que se han ido creando, 

en la evaluación de pavimentos a nivel del mundo, los criterios de 

conservación y rehabilitación con relación a las nuevas tecnologías, 

también se han ido ajustando. 

En México, por los años de 1950, únicamente tomaban valor los trabajos 

que se hacían en campo , pues las decisiones se tomaban respecto a 

resultados obtenidos producto de los levantamientos realizados en campo, 

pero los ministerios que se encargan de la rehabilitación y conservación de 

carreteras observaron que, las decisiones tomada no deberían basarse 

solo en la información de campo, llegaron a la conclusión que también debe 

existir un plan estratégico que detalle los objetivos de rehabilitación y 

conservación para las condiciones actuales y futuras de un pavimento, con 

el propósito de maximizar sus beneficios y aminorar los costos que 

corresponden al tiempo de vida del pavimento.  
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2.3. Teorías 

Mantenimiento Vial: Son las actividades que se realizan para conservar en 

buen estado las condiciones físicas de los diferentes elementos que 

constituyen el camino y, de esta manera, garantizar que el transporte sea 

cómodo, seguro y económico. En la práctica lo que se busca es preservar el 

capital ya invertido en el camino y evitar su deterioro físico prematuro. En los 

sistemas tercerizados de mantenimiento vial, también se incluyen 

actividades socio-ambientales, de atención de emergencias viales y de 

cuidado y vigilancia de la vía. 

 

Mantenimiento Periódico: Como su nombre lo dice son actividades 

periódicas, es decir, de más de un año y que tienen como meta evitar el 

agravamiento o la aparición de defectos mayores, de preservar las 

características superficiales, de conservar la integridad estructural de la vía 

y de corregir algunos defectos puntuales mayores. Ejemplos de este 

mantenimiento son la reconformación de la plataforma existente y las 

reparaciones de los diferentes elementos físicos del camino. En los sistemas 

tercerizados de mantenimiento vial, también se incluye actividades 

socioambientales, de atención de emergencias viales menores y de cuidado 

y vigilancia de la vía. 

 

Metodología del MTC: Es el Manual Peruano para realizar mediante sus 

parámetros el inventario vial, es decir darnos a conocer las fallas y/o 

deterioros de la vía de esa manera llevar un registro ordenado, sistemático 

y actualizado de información de la infraestructura vial. 

 

Metodología URCI: Es un Manual Técnico de Mantenimiento de Vía No 

Pavimentada el cual se encarga de la evaluación de la superficie de rodadura 

mediante la observación, este manual está vigente desde 1995 en el Estado 

Washington D.C., Estados Unidos de Norteamérica. 

 

Limpieza de calzada: Esta partida pertenece al mantenimiento rutinario, se 

lleva a cabo con escobas de paja o palas, que sirven para la eliminación de 
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piedras superficiales, así como material suelto en la superficie de la vía o 

cualquier otro elemento que se encuentre sobre esta. 

 

Perfilado de la superficie: Consiste Esta partida pertenece al 

mantenimiento rutinario se ejecuta después del mantenimiento periódico, se 

tiene que conformar y compactar el material de la superficie de la plataforma 

de la vía. Esta partida se ejecuta para un mejoramiento de la superficie de 

rodadura de la vía para que tenga un buen estado de transitabilidad para los 

vehículos que transitan sobre ella. 

El perfilado se debe ser ejecutado cuando el afirmado de la superficie de 

rodadura de la vía se encuentre encalaminado y/o suelto o también sucede 

cuando la deformación de la superficie de rodadura, afecte la transitabilidad 

de la vía. 

 

2.4. Enfoques conceptuales 

El enfoque conceptual de la presente investigación se basa primordialmente 

en las tres metodologías URCI y la del MTC las cuales nos permitirán saber 

la mejor manera de intervenir dentro de la ruta planteada en el presente 

proyecto. 
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III. METODOLOGÍA 

3.1. Tipo y Diseño de Investigación: 

3.1.1. Tipo de investigación:  

La presente investigación es de tipo aplicada por lo que usaremos como 

punto principal, teorías pasadas que utilizaremos como base y apoyo 

para una mejor profundidad en la investigación; el tipo según su 

profundidad es descriptiva, ya que se reunió datos, asimismo se pudo 

visualizar los diferentes efectos ocurridos a lo largo del tiempo con los 

problemas presentados; presenta un enfoque cuantitativo, porque se 

recopila datos numéricos y también trata de explicar un fenómeno 

objetivamente.  

Según ese sentido nos podemos apoyar que la metodología cuantitativa, 

no se centra en describir, explicar o describir, un único fenómeno, se 

puede decir que busca realizar conclusiones comenzando con una 

muestra hacia una población, definiendo el vínculo existente entre 

variables o aspectos de las observaciones de dicha muestra (Ugalde y 

Balbastre, 2013, p.181). 

La presente investigación tiene un nivel descriptivo, debido a que su 

esquema es el siguiente: 

 

Figura 2. Esquema descriptivo 
Fuente: Elaboración Propia 

 

Donde: 

M1: Representa la vía a nivel de afirmado de Villacurí. 

X1: Evaluación URCI y la del MTC. 

X2: Propuesta de Intervención. 
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3.1.2. Diseño de investigación: 

El diseño de investigación es no experimental de corte transversal. 

Según, la investigación transversal se recopila información de un periodo 

establecido, sin manipular ninguna variable en un periodo exclusivo. 

(Hernández, 2014, p.187) 
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3.2. Variables y operacionalización: 

Tabla 1. 

Cuadro de Variables y operacionalización 

VARIABLES DEFINICION CONCEPTUAL DEFINICION 

OPERACIONAL 

INDICADORES ESCALA DE 

MEDICION 

DEPENDIENTE: 

Comparación de 

las metodologías 

URCI y la del 

MTC. 

Vamos a comparar las metodologías de 

evaluación de las vías a nivel de 

afirmado tanto URCI y la del MTC, para 

así saber cuál de las metodologías 

mencionadas se adapta mejor a nuestra 

RUTA a evaluar.    

Compararemos según los 

resultados obtenidos y el 

tipo de intervención según 

las metodologías, para 

saber así cuál de las 

presentes metodologías es 

la mejor a utilizar en la 

RUTA. 

Estado de 

condición vial 

Razón 

Tipo de 

intervención 

Ordinal 

INDEPENDIENTE: 

Evaluación de 

vías a nivel de 

afirmado. 

La evaluación de vías a nivel de 

afirmado será el resultado de aplicación 

de las metodologías propuestas a usar 

en el presente trabajo, para así saber el 

estado de condición vial de la ruta 

según cada Metodología. 

Se preparan los formatos 

según cada metodología, y 

así procederemos con la 

visita a campo para la 

obtención del estado de 

condición vial. 

Tipo de Fallas Nominal 

Nivel de 

Gravedad 

Ordinal 

Fuente: Elaboración Propia 



14 
 

3.3. Población, muestra y muestreo: 

Población: Para la presente investigación la población es tomada la RUTA IC-

611 ubicada en el Centro Poblado de Villacurí, distrito de Salas, provincia y 

departamento de Ica.  

 

Figura 3. Ubicación de la Ruta IC-611 
Fuente: Elaboración Propia  

 

Muestra: Las secciones más afectadas en la vía a nivel de afirmado de la Ruta 

IC-611. 

Muestreo: Aleatorio sistemático 

Cuando el criterio de distribución de los sujetos a estudio en una serie es tal, 

que los más similares tienden a estar más cercanos (Otzen y Manterola, 2017, 

p.4). 
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3.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos: 

  

 

 

3.5. Procedimientos 

 

 

 

 

 

 

2. Gabinete

Técnica: Procesamiento de Datos, 
normatividad.

Instrumento: Hardware, software y 
manual. 

2. Gabinete

Procedimiento: Utlizaremos un Hardware, para reunir los datos en campo
los procesaremos en el software para obtener los resultados.Se aplicará la
normativa para cada uno de los formatos según cada metodología.Asì
mismo se procederá según el manual de cada una de las metodologías
propuestas a ser comparadas.

1. Campo

Técnica: Observación por medio de 
la Inspección Ocular, Mediciones, 

Fotografías

Instrumento: Formatos, Wincha, 
cámara fotográfica.

1. Campo

Procedimiento: Se anotarán en los formatos las fallas vistas en campo, Con
una wincha se medirán las dimensiones de las fallas tanto largo, ancho y
profundidad, con una cámara fotográfica se tomarán las fotos para la
evidencia de las fallas.
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3.6. Método de análisis de datos 

Se procede a analizar los datos según las tres metodologías de la siguiente 

manera: 

METODOLOGÍA 
URCI 

 

Sección transversal 
inadecuada 
La sección 
transversal es 
inadecuada 
cuando la superficie 
de la carretera no 
tiene la forma ni el 
mantenimiento 
necesarios 
para conducir el 
agua a las cunetas 

Tabla 2. 

Nivel de Gravedad para la sección transversal inadecuada 
Nivel de Gravedad 

L M H 

Cantidades 

pequeñas de 

agua 

encharcada. 

Moderadas 

cantidades de 

agua 

encharcada. 

Cantidades 

grandes de agua 

encharcada 

Superficie vial 

totalmente 

plana. 

Superficie en 

forma de 

cuenco. 

Superficie vial 

con depresiones 

graves. 

Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance 

management 

 

Drenaje inadecuado 
en el borde de la 
carretera 
El mal drenaje hace 
que el agua se 
estanque.  
 

Tabla 3. 

 Nivel de Gravedad para el drenaje inadecuado. 
Nivel de Gravedad 

L M H 

Pequeñas 

cantidades de 

agua 

estancada. 

Moderadas 

cantidades de 

agua 

estancada. 

Grandes 

cantidades de 

agua estancada. 

Desechos en 

las zanjas. 

Escombros en 

cunetas. 

Agua que 

atraviesa por la 

carretera. 

 Erosión de 

cunetas en la 

calzada de 

forma 

moderada 

Excesivo 

crecimiento de 

cunetas. 

  Grandes 

Erosiones de 

cunetas en la 

calzada. 

Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance 

management 
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Corrugaciones 
Son ondulaciones 
estrechamente 
espaciados a 
intervalos bastante 
regulares.  
 

Tabla 4. 

Nivel de Gravedad para las corrugaciones 
Nivel de Gravedad 

L M H 

Profundidad Profundidad Profundidad 

Menor a 2.5 

cm. 

2.5 – 7.5 cm Mayor a 7.5 cm. 

Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance 

management 

Polvo 
Al pasar el tráfico, 
las nubes de polvo 
crean un peligro 
para los vehículos 
que circulan de 
paso y causan 
importantes 
problemas 
medioambientales. 

Tabla 5. 

Nivel de Gravedad para el Polvo. 
Nivel de Gravedad 

L M H 

Polvo fino (no 

obstruye la 

visibilidad). 

Nube de polvo 

espesa 

(obstruye la 

visibilidad 

parcialmente). 

Nube de polvo 

muy espesa 

(obstruye la 

visibilidad 

gravemente). 

Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance 

management. 

Los baches  
Son depresiones en 
forma de cuenco en 
la superficie de la 
carretera.  
 

Tabla 6. 

Nivel de Gravedad para los Baches. 
Diámetro Promedio 
Profundidad 

máxima 

Menor a 

0.3 m 

0.3 – 

0.6  m 

0.6 – 1 

m 

Mayor 

a 1 m 

1.5 – 5 cm L L M M 

5 – 10 cm L M H H 

10+ cm M H H H 

Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance 

management. 

Surcos 
es una depresión de 
la superficie en la 
trayectoria de la 
rueda que es 
paralela a la línea 
central de la 
carretera.  
 

Tabla 7. 

 Nivel de Gravedad para los Surcos. 

 
 

Nivel de Gravedad 
L M H 

Profundidad Profundidad Profundidad 

Menor a 2.5 

cm. 

2.5 – 7.5 cm Mayor a 7.5 cm. 

Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance 

management. 
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AGREGADO 
SUELTO 
El desgaste del 
tráfico en carreteras 
sin pavimentar 
acabará por aflojar 
las partículas más 
grandes del 
aglutinante del 
suelo. Esto lleva a 
partículas sueltas en 
la superficie de la 
carretera o en el 
arcén.  

 

Tabla 8.  

Nivel de Gravedad para el Agregado Suelto. 
Nivel de Gravedad 

L M H 

Profundidad Profundidad Profundidad 

Menor a 5 cm. 5 – 10 cm Mayor a 10 cm 

 

Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance 

management. 

 
 

 
METODOLOGÍA 
DEL MTC 

 

Tabla 9. 

Deterioros o fallas de las carreteras no pavimentadas. 

 
Fuente: Manual del MTC. 
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3.7. Aspectos éticos: 

La presente investigación se desarrolló siguiendo la normativa APA, ya que se 

realizó con todas las citas y referencias de los autores correspondientes de sus 

informaciones. 

 La investigación es de autoría propia, dicho esto esta investigación no tiene 

como finalidad plagiar a otros proyectos que expusieron el mismo tema de 

investigación, nuestra investigación tiene como referencias libros, páginas de 

internet, tesis publicadas en diferentes repositorios, es inédita y por ende nos 

sometemos al TURNITIN.  

Por lo tanto, manifestamos que hemos leído y comprometido al cumplimiento de 

la RCU N°0340-2021-UCV de la fecha 30 de abril del 2021, el cual, corresponde 

al código de ética de investigación de la universidad 
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IV. RESULTADOS 

Para los resultados se identificará la ubicación de la muestra a analizar 

la cual empieza en la coordenada N8460230 E398873 en la Zona 18L 

y termina en la coordenada N8460743 E398958 en la Zona 18L, luego 

de esto comenzaremos con el procedimiento del análisis de la ruta por 

cada una de las metodologías. 

 

4.1. Metodología del MTC: 

- Tipos de deterioro/ fallas y niveles de gravedad según el MTC.  

Tabla 10.  

Deterioros o fallas de las carreteras no pavimentadas. 

 

Fuente: Manual del MTC. 

 

Deformación:   

Este deterioro/ falla incluye: 

 El ahuellamiento que se debe a la deformación de la superficie del 

afirmado 

 El ahuellamiento que se debe al desgaste de la superficie en las 

huellas del tráfico 

 Los hundimientos localizados en relación con la pérdida de afirmado 

en la subrasante. 

Sus posibles causas pueden provenir de la insuficiencia estructural 

acentuada por un volumen de tráfico excesivo, el clima y drenaje ya que 

un contenido excesivo de agua puede llevar a una reducción de la 
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capacidad de soporte de la capa granular; como también una de las 

causas puede ser la geometría de la carretera ya que las curvas agudas 

aumentan el desgaste superficial. 

a. Erosión:  

Este deterioro/ falla incluye los surcos erosivos que se dan por el 

escurrimiento de agua, que son paralelos al centro de la vía La gravedad 

resulta de la intensidad de los escurrimientos y por el tipo de suelo 

(granulometría e índice de plasticidad) 

Sus posibles causas pueden provenir de la topografía accidentada que 

como son las fuertes pendientes y curvas, el clima y los drenajes 

deficientes son otras causas que puede dar una deformación a la 

superficie de rodadura. 

b. Baches (Huecos):  

Este deterioro/ falla resulta de las aguas estancadas en la superficie de 

rodadura. Los vehículos que circulan favorecen el desarrollo de esta falla. 

Generalmente, son notorios cuando el tamaño alcanza los 0.20m. 

Sus posibles causas pueden provenir del mal drenaje de la superficie, como 

también el clima. 

c. Encalaminado: 

Este deterioro/ falla son ondulaciones en la superficie que se da por la acción 

de la transmisión de vibraciones por los vehículos sobre los agregados del 

material granular. 

d. Lodazal y Cruce de Agua: 

Este deterioro/ falla como es el lodazal es una sección de suelo fino que se 

caracteriza por su transitabilidad baja durante las épocas de lluvia. En épocas 

secas, si no se realizan las tareas de mantenimiento requeridas, los vehículos 

tienen dificultades debidas a las deformaciones del material. 

Su causa en ambos deterioros resulta de un drenaje deficiente. 
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Tabla 11. 

Calificación para cada tipo de deterioro o falla de la capa de rodadura por secciones de 500m de carreteras afirmadas o no pavimentadas.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual del MTC. 
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La suma total no debe ser mayor a 500, en tal sentido la calificación de condición 

resulta de la resta entre la suma total (500) menos la suma del puntaje de 

condición tal como se indica en la siguiente tabla: 

Tabla 12. 

Calificación de condición.  

 

Fuente: Manual del MTC. 

La calificación de condición vial representa la condición de la superficie de 

rodadura de las vías no pavimentadas y se pueden concluir en tres tipos de 

condición: 

Tabla 13. 

Tipos de condición según calificación de condición.  

 

Fuente: Manual del MTC. 

De acuerdo a la calificación de condición vial de la superficie de rodadura se 

estimará el tipo de conservación a realizar en cada sección de 500m de longitud: 

Tabla 14.  

Tipos de conservación según calificación de condición.  

 

Fuente: Manual del MTC. 

Para el caso de la RUTA IC-611 se tomará la muestra de la superficie vial más 

afectada que se encuentra en el tramo 0+484 km – 0+984: 
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Figura 4. Superficie de Rodadura KM-00+484 al KM-00+494, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

Figura 5. Superficie de Rodadura KM-00+494 al KM-00+504, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 6. Superficie de Rodadura KM-00+504 al KM-00+514, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

Figura 7. Superficie de Rodadura KM-00+514 al KM-00+524, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 8. Superficie de Rodadura KM-00+524 al KM-00+534, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

Figura 9. Superficie de Rodadura KM-00+534 al KM-00+544, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 10. Superficie de Rodadura KM-00+544 al KM-00+554, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

Figura 11. Superficie de Rodadura KM-00+554 al KM-00+564, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 12. Superficie de Rodadura KM-00+564 al KM-00+574, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 13. Superficie de Rodadura KM-00+574 al KM-00+584, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 14. Superficie de Rodadura KM-00+584 al KM-00+594, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

Figura 15. Superficie de Rodadura KM-00+594 al KM-00+604, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 16. Superficie de Rodadura KM-00+604 al KM-00+614, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

Figura 17. Superficie de Rodadura KM-00+614 al KM-00+624, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 18. Superficie de Rodadura KM-00+624 al KM-00+634, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

Figura 19. Superficie de Rodadura KM-00+634 al KM-00+644, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 20. Superficie de Rodadura KM-00+644 al KM-00+654, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

Figura 21. Superficie de Rodadura KM-00+654 al KM-00+664, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 



33 
 

 

 

Figura 22. Superficie de Rodadura KM-00+664 al KM-00+674, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

  

Figura 23. Superficie de Rodadura KM-00+674 al KM-00+684, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 24. Superficie de Rodadura KM-00+684 al KM-00+694, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Propia 

 

 

Figura 25. Superficie de Rodadura KM-00+694 al KM-00+704, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 27. Superficie de Rodadura KM-00+714 al KM-00+724, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

 

Figura 26. Superficie de Rodadura KM-00+704 al KM-00+714, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 29. Superficie de Rodadura KM-00+734 al KM-00+744, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

 

Figura 28. Superficie de Rodadura KM-00+724 al KM-00+734, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 30. Superficie de Rodadura KM-00+744 al KM-00+754, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

Figura 31. Superficie de Rodadura KM-00+754 al KM-00+764, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 32. Superficie de Rodadura KM-00+764 al KM-00+774, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

Figura 33. Superficie de Rodadura KM-00+774 al KM-00+784, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 34. Superficie de Rodadura KM-00+784 al KM-00+794, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

Figura 35. Superficie de Rodadura KM-00+794 al KM-00+804, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 36. Superficie de Rodadura KM-00+804 al KM-00+814, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

Figura 37. Superficie de Rodadura KM-00+814 al KM-00+824, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 38. Superficie de Rodadura KM-00+824 al KM-00+834, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

Figura 39. Superficie de Rodadura KM-00+834 al KM-00+844, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 40. Superficie de Rodadura KM-00+844 al KM-00+854, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

Figura 41. Superficie de Rodadura KM-00+854 al KM-00+864, se observa el daño de Encalaminado en la 
calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 42. Superficie de Rodadura KM-00+864 al KM-00+874, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

Figura 43. Superficie de Rodadura KM-00+874 al KM-00+884, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 44. Superficie de Rodadura KM-00+884 al KM-00+894, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

Figura 45. Superficie de Rodadura KM-00+894 al KM-00+904, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 46. Superficie de Rodadura KM-00+904 al KM-00+914, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

Figura 47.Superficie de Rodadura KM-00+914 al KM-00+924, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 48. Superficie de Rodadura KM-00+924 al KM-00+934, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

  

Figura 49. Superficie de Rodadura KM-00+934 al KM-00+944, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 50. Superficie de Rodadura KM-00+944 al KM-00+954, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

Figura 51. Superficie de Rodadura KM-00+954 al KM-00+964, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Figura 52. Superficie de Rodadura KM-00+964 al KM-00+974, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 

 

 

Figura 53. Superficie de Rodadura KM-00+974 al KM-00+984, se observa el daño de Encalaminado en 
la calzada. 

 

Fuente: Elaboración Propia 
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Después de realizar la medición de anchos de la Ruta, así como también la profundidad del encalaminado para determinar su 

nivel de gravedad con la siguiente ficha: 

Progresiva 
Longitud 

(m) 

Ancho 

de Via 

(m) 

Tipo de Daño 

Codigo del 

tipo de 

daño 

Nivel de 

Gravedad 

Número 

de Baches 

Ancho del 

Deterioro 

(m) 

Longitud del 

Deterioro (m) 

Área 

Deterioradas 
FECHA FOTOS 

Del Km Al Km 

TRAMO  00+484 - 00+984 

0+484.00 0+494.00 10.0 8.30 ENCALAMINADO 4 1 0 8.30 10.0 83.0 04/02/2021 1 

0+494.00 0+504.00 10.0 8.30 ENCALAMINADO 4 1 0 8.30 10.0 83.0 04/02/2021 2 

0+504.00 0+514.00 10.0 8.30 ENCALAMINADO 4 1 0 8.30 10.0 83.0 04/02/2021 3 

0+514.00 0+524.00 10.0 8.30 ENCALAMINADO 4 1 0 8.30 10.0 83.0 04/02/2021 4 

0+524.00 0+534.00 10.0 8.30 ENCALAMINADO 4 1 0 8.30 10.0 83.0 04/02/2021 5 

0+534.00 0+544.00 10.0 8.30 ENCALAMINADO 4 1 0 8.30 10.0 83.0 04/02/2021 6 

0+544.00 0+554.00 10.0 8.30 ENCALAMINADO 4 1 0 8.30 10.0 83.0 04/02/2021 7 

0+554.00 0+564.00 10.0 8.30 ENCALAMINADO 4 1 0 8.30 10.0 83.0 04/02/2021 8 

0+564.00 0+574.00 10.0 8.30 ENCALAMINADO 4 1 0 8.30 10.0 83.0 04/02/2021 9 

0+574.00 0+584.00 10.0 8.30 ENCALAMINADO 4 1 0 8.30 10.0 83.0 04/02/2021 10 

0+584.00 0+594.00 10.0 8.30 ENCALAMINADO 4 1 0 8.30 10.0 83.0 04/02/2021 11 
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Progresiva 
Longitud 

(m) 

Ancho 

de Via 

(m) 

Tipo de Daño 

Codigo del 

tipo de 

daño 

Nivel de 

Gravedad 

Número 

de Baches 

Ancho del 

Deterioro 

(m) 

Longitud del 

Deterioro (m) 

Área 

Deterioradas 
FECHA FOTOS 

Del Km Al Km 

TRAMO  00+484 - 00+984 

0+594.00 0+604.00 10.0 8.30 ENCALAMINADO 4 1 0 8.30 10.0 83.0 04/02/2021 12 

0+604.00 0+614.00 10.0 8.30 ENCALAMINADO 4 1 0 8.30 10.0 83.0 04/02/2021 13 

0+614.00 0+624.00 10.0 8.30 ENCALAMINADO 4 1 0 8.30 10.0 83.0 04/02/2021 14 

0+624.00 0+634.00 10.0 8.30 ENCALAMINADO 4 1 0 8.30 10.0 83.0 04/02/2021 15 

0+634.00 0+644.00 10.0 8.30 ENCALAMINADO 4 1 0 8.30 10.0 83.0 04/02/2021 16 

0+644.00 0+654.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 17 

0+654.00 0+664.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 18 

0+664.00 0+674.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 19 

0+674.00 0+684.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 20 

0+684.00 0+694.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 21 

0+694.00 0+704.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 22 

0+704.00 0+714.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 23 
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Progresiva 
Longitud 

(m) 

Ancho 

de Via 

(m) 

Tipo de Daño 

Codigo del 

tipo de 

daño 

Nivel de 

Gravedad 

Número 

de Baches 

Ancho del 

Deterioro 

(m) 

Longitud del 

Deterioro (m) 

Área 

Deterioradas 
FECHA FOTOS 

Del Km Al Km 

TRAMO  00+484 - 00+984 

0+714.00 0+724.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 24 

0+724.00 0+734.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 25 

0+734.00 0+744.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 26 

0+744.00 0+754.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 27 

0+754.00 0+764.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 28 

0+764.00 0+774.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 29 

0+774.00 0+784.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 30 

0+784.00 0+794.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 31 

0+794.00 0+804.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 32 

0+804.00 0+814.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 33 

0+814.00 0+824.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 34 

0+824.00 0+834.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 35 

 



52 
 

Progresiva 
Longitud 

(m) 

Ancho 

de Via 

(m) 

Tipo de Daño 

Codigo del 

tipo de 

daño 

Nivel de 

Gravedad 

Número 

de Baches 

Ancho del 

Deterioro 

(m) 

Longitud del 

Deterioro (m) 

Área 

Deterioradas 
FECHA FOTOS 

Del Km Al Km 

TRAMO  00+484 - 00+984 

0+834.00 0+844.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 36 

0+844.00 0+854.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 37 

0+854.00 0+864.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 38 

0+864.00 0+874.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 39 

0+874.00 0+884.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 40 

0+884.00 0+894.00 10.0 5.90 ENCALAMINADO 4 1 0 5.90 10.0 59.0 04/02/2021 41 

0+894.00 0+904.00 10.0 7.20 ENCALAMINADO 4 1 0 7.20 10.0 72.0 04/02/2021 42 

0+904.00 0+914.00 10.0 7.20 ENCALAMINADO 4 1 0 7.20 10.0 72.0 04/02/2021 43 

0+914.00 0+924.00 10.0 7.20 ENCALAMINADO 4 1 0 7.20 10.0 72.0 04/02/2021 44 

0+924.00 0+934.00 10.0 7.20 ENCALAMINADO 4 1 0 7.20 10.0 72.0 04/02/2021 45 

0+934.00 0+944.00 10.0 7.20 ENCALAMINADO 4 1 0 7.20 10.0 72.0 04/02/2021 46 

0+944.00 0+954.00 10.0 7.20 ENCALAMINADO 4 1 0 7.20 10.0 72.0 04/02/2021 47 
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Progresiva 
Longitud 

(m) 

Ancho 

de Via 

(m) 

Tipo de Daño 

Codigo del 

tipo de 

daño 

Nivel de 

Gravedad 

Número 

de Baches 

Ancho del 

Deterioro 

(m) 

Longitud del 

Deterioro (m) 

Área 

Deterioradas 
FECHA FOTOS 

Del Km Al Km 

TRAMO  00+484 - 00+984 

0+954.00 0+964.00 10.0 7.20 ENCALAMINADO 4 1 0 7.20 10.0 72.0 04/02/2021 48 

0+964.00 0+974.00 10.0 7.20 ENCALAMINADO 4 1 0 7.20 10.0 72.0 04/02/2021 49 

0+974.00 0+984.00 10.0 7.20 ENCALAMINADO 4 1 0 7.20 10.0 72.0 04/02/2021 50 

 

De los siguientes datos concluidos de la visita en campo, se realizó el cuadro resumen para identificar las fallas dadas por la 

metodología del MTC.
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TRAMO. 00+484 - 00+984 

códi

go 

del 

daño 

Tipo de 

Daño 
Nivel de Gravedad 

Ancho 

de Vía 

Prome

dio 

Σ(Áreas 

deteriora

das) 

1 
Deformaci

ón 

1. Huellas/Hundimientos sensibles al 

Usuario, pero < 5 cms. 
6.9 0 

2. Huellas/Hundimientos entre 5 y 10 

cms 
6.9 0 

3. Huellas/Hundimientos >= 10 cms 6.9 0 

2 Erosión 

1. Sensible al Usuario, pero 

profundidad < 5 cms 
6.9 0 

2. Profundidad entre 5 y 10 cms. 6.9 0 

3. Profundidad >= 10 cms 6.9 0 

3 
Baches 

(Huecos) 

1. Puede repararse por conservación 

rutinaria 
6.9 0 

2. Se necesita una capa de material 

adicional 
6.9 0 

3. Se Necesita una reconstrucción 6.9 0 

4 
Encalamin

ado 

1. Sensible al Usuario, pero 

profundidad < 5 cms 
6.9 0 

2. Profundidad entre 5 y 10 cms 6.9 3451 

3. Profundidad >= 10 cms 6.9 0 

5 Lodazal 
1. Transitabilidad Baja o 

Intransitabilidad en época de Lluvia 
6.9 0 

6 
Cruce de 

Agua 

1. Transitabilidad Baja o 

Intransitabilidad en época de Lluvia 
6.9 0 

 

Con los datos descritos y recolectados, se procedió a utilizar la tabla 11 para la 

obtención del puntaje condición de cada falla para la muestra analizada.
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Con la suma de puntaje de condición hallada la cual dio un resultado de 100 

como se muestra en la página anterior, se procedió a ser reemplazado en la 

tabla 12 de la siguiente manera: 

CALIFICACION DE CONDICION= 
500 - Σ (Puntaje de Condición) 

= 
400.00 

 

Podemos observar que dentro de la tabla 13 nuestro tipo de condición califica 

como REGULAR. 

Bueno > 400 

REGULAR Regular > 150 y <= 400 

Malo <= 150 

 

Para lo cual según la tabla 14 el tipo de intervención que recomienda es un 

mantenimiento Periódico para la metodología del MTC. 

SE RECOMIENDA MANTENIMIENTO PERIODICO 

 
Reconstrucción - Rehabilitación Conservación periódica Conservación rutinaria  

       

50 100 150 200 250 300 350 400 450 500  

 

4.2. Metodología del URCI: 

Es la metodología que evalúa la superficie de las carreteras no pavimentadas en 

Estados Unidos y se encuentra vigente desde enero de 1995, se encarga de 

identificar, y medir las fallas para hallar el índice de condición de la superficie de 

rodadura, la presente metodología toma como unidad de muestra superficies 

desde 140�� hasta 325�� , por ende, hemos dividido la ruta analizar en 13 

unidades de muestra de la siguiente manera: 
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Unida de 

muestra 

Km 

1 0+484 – 0+514 

2 0+514 – 0+544 

3 0+544 – 0+574 

4 0+574 – 0+604 

5 0+604 – 0+634 

6 0+634 – 0+684 

7 0+684 – 0+734 

8 0+734 – 0+784 

9 0+784 – 0+834 

10 0+834 – 0+884 

11 0+884 – 0+924 

12 0+924 – 0+964 

13 0+964 – 0+984 

Figura 54. Unidad de muestras analizadas 

 

Para esto, cada una de las muestras se analizaron por la presencia de las 

siguientes fallas: 

a) Sección transversal inadecuada: Cuando la sección de la superficie de 

rodadura no presenta la forma cóncava para tener el bombeo necesario 

para discurrir la lluvia los laterales de la superficie, es que presenta una 

superficie transversal inadecuada. 

La presente falla se mide en metros lineales. 

Su densidad se halla de la siguiente manera:  

 

 

 

Y su valor deducido con las siguientes tablas: 
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Figura 55. Valor Deducido para la Sección transversal inadecuada. 
        Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance management. 

 

b)  Drenaje inadecuado al borde de la carretera: Como su nombre lo dice es 

cuando el drenaje de la vía no pavimentada se encuentra en malas 

condiciones ya sean obstruidos o erosionados. 

La presente falla se mide en metros lineales. 

Su densidad se halla de la siguiente manera:  
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Y su valor deducido con las siguientes tablas: 

 

 

 

Figura 56.  Valor Deducido para el Drenaje inadecuado al borde la carretera. 
  Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance management. 
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c)  Corrugaciones: Es la presencia de encalaminado dentro de la superficie 

de rodadura. 

La presente falla se mide en metros cuadrados. 

Su densidad se halla de la siguiente manera:  

 

Y su valor deducido con la siguiente tabla: 

 

Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones. 
Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance management. 

d) Polvo: Se refiere al polvo que se origina con el tránsito dentro de la vía. 

En este caso no se mide la densidad y su valor deducido con la siguiente 

tabla: 

Tabla 15.  

Valor Deducido para el polvo.  

 

Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance management. 
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e) BACHE: Son depresiones dentro de la superficie de rodadura. 

La presente falla se mide en número de baches. 

Su densidad se halla de la siguiente manera:  

 

Y su valor deducido con las siguientes tablas: 

 

Figura 58. Valor Deducido para los baches. 
Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance management. 

f) Surco: Es la depresión en la superficie de rodadura la cual es paralela a 

la línea central de la vía. 

La presente falla se mide en metros cuadrados. 

Su densidad se halla de la siguiente manera:  

. 

Y su valor deducido con la siguiente tabla: 
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Figura 59. Valor Deducido para los surcos. 
Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance management. 

 

g) Pérdida de agregados: Producto del propio desgaste de la vía no 

pavimentada se presenta el desprendimiento de las partículas. 

La presente falla se mide en metros cuadrados. 

Su densidad se halla de la siguiente manera:  

 

 

Y su valor deducido con las siguientes tablas: 
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Figura 60. Valor Deducido para la pérdida de agregado. 
Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance management. 

 

Después del cálculo del valor deducido, se procede a hacer la sumatoria y 

obtener el Valor Deducido Total, el cual se reemplazará en la siguiente tabla: 
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Figura 61. Curva de Índice de Condición URCI. 
Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance management. 

Finalmente, el resultado de Condición Vial será comparado en el siguiente rango 

de la siguiente tabla: 

 

Figura 62. Escala URCI y clasificación de condición. 
Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance management. 

Ahora lo aplicaremos a las muestras de nuestra ruta de análisis. 
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Según Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:

 

Según Figura 60. Valor Deducido para la pérdida de agregado: 
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Según Figura 61. Curva de Índice de Condición URCI: 
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Según Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:

 

Según Figura 60. Valor Deducido para la pérdida de agregado: 
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Según Figura 61. Curva de Índice de Condición URCI: 
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Según Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:

 

Según Figura 60. Valor Deducido para la pérdida de agregado: 
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Según Figura 61. Curva de Índice de Condición URCI: 
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Según Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:

 

Según Figura 60. Valor Deducido para la pérdida de agregado: 
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Según Figura 61. Curva de Índice de Condición URCI: 
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Según Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:

 

Según Figura 60. Valor Deducido para la pérdida de agregado: 
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Según Figura 61. Curva de Índice de Condición URCI: 
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Según Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:

 

Según Figura 60. Valor Deducido para la pérdida de agregado: 
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Según Figura 61. Curva de Índice de Condición URCI: 
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Según Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:

 

Según Figura 60. Valor Deducido para la pérdida de agregado: 
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Según Figura 61. Curva de Índice de Condición URCI: 
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Según Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:

 

Según Figura 60. Valor Deducido para la pérdida de agregado: 
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Según Figura 61. Curva de Índice de Condición URCI: 
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Según Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:

 

Según Figura 60. Valor Deducido para la pérdida de agregado: 
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Según Figura 61. Curva de Índice de Condición URCI: 
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Según Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:

 

Según Figura 60. Valor Deducido para la pérdida de agregado: 
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Según Figura 61. Curva de Índice de Condición URCI: 
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Según Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:

 

Según Figura 60. Valor Deducido para la pérdida de agregado: 
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Según Figura 61. Curva de Índice de Condición URCI: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



98 
 

 

 

 

 

 

 



99 
 

Según Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:

 

Según Figura 60. Valor Deducido para la pérdida de agregado: 
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Según Figura 61. Curva de Índice de Condición URCI: 
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Según Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:

 

Según Figura 60. Valor Deducido para la pérdida de agregado: 
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Según Figura 61. Curva de Índice de Condición URCI: 

 

 

El resultado final de la metodología URCI es el promedio de los resultados 

anteriores cuyo valor es 67.70 y se encuentra dentro de la figura 62 con una 

clasificación de condición Bueno. 

Para la metodología URCI se dan diferentes tipos de intervención según las 

fallas, para el encalaminado propone nivelar el afirmado, para el polvo propone 

agregar agua a la base y para la perdida de agregado propone nivelar también. 
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4.3. Ventajas y Desventajas: 

Tabla 16. 

 Ventajas y desventajas entre las metodologías propuestas 

 VENTAJAS DESVENTAJAS 

 

 

 

 

 

 

METODOLOGÌA URCI 

 Propone fallas 

especificas a 

analizar. 

 Sus resultados de 

condición se 

basan en la 

proporción de 

fallas con el total 

del valor 

deducido. 

 Es especifico en 

los Niveles de 

Gravedad de las 

fallas. 

 Se analiza en 

rangos de 140 �� 

– 325 ��, es por 

esto que es más 

laborioso. 

 Propone un 

sistema con 

tablas por cada 

falla por ende es 

más laborioso de 

realizar. 

 

 

 

METODOLOGIA DEL 

MTC 

 Propone un 

sistema más 

sencillo para el 

cálculo de 

condición vial. 

 Se analiza cada 

500 m, por ende, 

es más sencillo al 

momento del 

análisis. 

 Sus fallas y 

deterioros no 

están del todo 

completas. 

 Los Niveles de 

Gravedad no son 

específicos. 

 

Fuente: Elaboración Propia. 
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V. DISCUSIÓN 

Para la presente investigación, cuyo objetivo principal es evaluar la 

superficie de rodadura de la ruta IC-611, para determinar el tipo de 

intervención aplicando una metodología adecuada; se toma, la 

muestra seleccionada correspondiente al tramo del km 0+484 al km 

0+984, donde se ha realizado las evaluaciones mediante las 

metodologías del MTC y el de URCI. 

Aplicando la metodología del MTC, se obtiene como resultado un 

estado de condición vial igual a 400, que dentro del rango de los tipos 

de condición según tabla 13, su calificación de condición es regular; 

la cual recomienda según tabla 14, un mantenimiento periódico. 

Aplicando la metodología URCI, los resultados fueron de un estado de 

condición igual a un promedio de 67.70, y esta calificación es de un 

estado de condición bueno según la figura 62, la metodología 

recomienda para el polvo el regado de la ruta y para la perdida de 

agregado y encalaminado propone el perfilado de la superficie de 

rodadura sin aporte de material. 

De la comparación entre ambas metodologías, tanto la del MTC como 

el de URCI, da un resultado más positivo el de URCI en lo que respecta 

a la intervención de la ruta; sin embargo, la del MTC, no ha tenido en 

cuenta fallas que el de URCI si las ha tenido, como es por ejemplo la 

pérdida de agregados y la presencia de polvo dentro del tránsito de la 

ruta, que son deterioros que la del MTC no reconoce; sin embargo, si 

afectan la buena transitabilidad de la Ruta IC-611. 

Tabla 17. 

                Comparación de Patologías Viales 

Patología Vial 

(Fallas y/o deterioros) 

Metodología MTC Metodología URCI 

1. Deformación. 

2. Erosión. 

3. Baches. 

4. Encalaminado. 

5. Lodazal. 

1. Sección transversal 

inadecuada. 

2. Drenaje inadecuado al 

borde de la carretera. 

3. Corrugaciones. 
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6. Cruce de Agua. 4. Polvo. 

5. Baches. 

6. Surcos. 

7. Agregado suelto. 

Fuente: Elaboración Propia. 

 

Como podemos observar en el cuadro se detallan cada una de las 

fallas de las metodologías observamos que no son las mismas; pues 

Metodología URCI contempla un número mayor de fallas y deterioros 

y en lo que respecta al manual de cada una de las metodologías, la 

metodología de URCI es más específicas al describir una falla y sus 

respectivos niveles de gravedad. 

 

Cabe mencionar, también que cada una de las metodologías cuenta 

con su propia forma de hallar su índice de condición vial; la del MTC a 

diferencia de la metodología de URCI, se basa en el ancho y largo de 

las fallas encontradas en la superficie de rodadura y el de URCI a 

diferencia del MTC que se basa en su nivel de gravedad y densidad. 
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VI. CONCLUSIONES 

1. Se concluye de la metodología del MTC, que no presenta dentro de su 

manual fallas y/o deterioros indispensables en una carretera no 

pavimentada, tales como el polvo y el agregado suelto. 

A su vez se concluye también, que al trabajar directamente con el 

ancho y largo de las fallas y/o deterioros sus resultados de condición 

vial son más exactos, sin embargo, al trabajar con una longitud de 

evaluación de 500 m y siendo el ancho mínimo de la muestra igual a 

5.90 m tenemos un área de grande proporción la cual hace que el 

resultado final de condición vial sea más favorable. 

2. Se concluye de la metodología de URCI, que al trabajar con un intervalo 

de áreas de muestra desde los 140�� hasta los 325�� proporciona 

mayor confiabilidad en los resultados del estado de condición de la ruta, 

así como también, concluimos que la presente metodología aumenta 

su confiabilidad de resultados al tener mayor número de patologías 

viales que la del MTC. 

3. La presente investigación planteada, logra comparar estas dos 

metodologías propuestas dando resultados veraces, para asi poder 

concluir que cada metodología tiene diferentes tipos de análisis, 

mientras que en la de URCI trabaja mediante tablas con curvas 

basadas en el valor deducido de las patologías viales, en la del MTC 

se trabaja con fórmulas basadas en el ancho y largo de los deterioros 

para hallar los resultados. 

4. Se concluye finalmente que, de la comparación de ambas 

metodologías, que la metodología URCI es la metodología más precisa, 

ya que considera patologías viales sumamente importantes en una 

carretera no pavimentada, es práctica al aplicarla, el manual es 

sumamente detallado y sus niveles de severidad o gravedad no solo 

detallan intervalos numéricos, sino que también, describen 

textualmente hasta la más mínima presencia de las fallas. 
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VII. RECOMENDACIONES 

1. Se recomienda para la metodología del MTC, una actualización para su 

mejora en lo que respecta a la cantidad de fallas y/o deterioros en el 

manual, asi como también, se recomienda cambiar la longitud de 

evaluación de 500 m y empezar trabajar según el área de muestra para 

tener un resultado más exacto en lo que respecta al estado de condición 

vial, ya que, en carreteras pavimentadas como la presente ruta de estudio 

con anchos grandes, afecta el resultado final. 

2. Se recomienda para trabajar la metodología de URCI que, al trazar en la 

tabla del total del valor deducido, hay que tener en cuenta la precisión del 

dibujo, ya que, los valores están separados por intervalos de cada 20 y 

los recuadros son estrechos, se recomienda también tener conocimiento 

del inglés para dar lectura al Manual de URCI. 

3. Según lo analizado por las dos metodologías de estudio cada una 

recomienda lo siguiente en lo que respecta a la intervención de la ruta: 

 

      Tabla 18. 

              Fallas con su posible solución según Metodología URCI 

METODOLOGÌA DE URCI 

FALLA SUSCITADA SOLUCION RECOMENDADA 

Encalaminado Perfilado de la Superficie sin Aporte 

de Material 

Nube de Polvo Constante Regado de la Superficie 

Agregado Suelto Perfilado de la Superficie sin Aporte 

de Material 

Fuente: Elaboración Propia. 

Tabla 19. 

            Solución recomendada según metodología MTC. 
 

 

 

                    Fuente: Elaboración Propia 

 

METODOLOGÌA DEL MTC 

SOLUCION RECOMENDADA 

Mantenimiento Periódico 
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Se debe tener en cuenta que las condiciones de la vía varían con el 

transcurrir del tiempo, ya que es una vía transitada por vehículos pesados 

que llevan los productos de los diferentes fundos agrícolas que hay en la 

zona. 

Con el presente estudio se pudo visualizar que la metodología URCI 

detalla de mejor manera los métodos de solución para las fallas y/o 

deformaciones suscitadas en la vía. 

4. La metodología de URCI, según nuestro estudio es la metodología más 

precisa, concreta y sencilla en lo que respecta a nuestra muestra 

evaluada, sin embargo, se recomienda seguir haciendo evaluaciones en 

los diferentes lugares y regiones del país y así poder validar la 

metodología de URCI en nuestro país propiamente dicho. 
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 ANEXO 01: MATRIZ DE CONSISTENCIA. 
Estudiantes: Marcelo Alexandro Rospigliosi Arnao y Karla Mayte Yarasca Falconi 
Título: “Comparación de las metodologías URCI y la del MTC en evaluación de vías a nivel de afirmado, Villacurí, 2022” 
LINEA DE 
INVESTIGACIÓN 
GENERAL / 
ESPECIFICA 

PROBLEMA OBJETIVOS HIPOTESIS VARIABLES INDICADORES DIMENSIÓN METODOLOGÍA POBLACIÓN 

Construcción 
Sostenible/ Diseño de 
Infraestructura Vial  

 

¿De qué manera 
influye la Evaluación 
de la Superficie de 
rodadura de la Ruta 
IC-611 para 
determinar los niveles 
de intervención 
utilizando una 
metodología 
adecuada en 
Villacurí-Ica? 

GENERAL:  Evaluar la 
Superficie de rodadura 
de la Ruta IC-611 para 
determinar el tipo de 
intervención aplicando 
una metodología 
adecuada. 

GENERAL: Evaluando 
la Superficie de 
rodadura utilizando una 
metodología adecuada 
se determina 
correctamente los 
niveles de intervención 
en Villacurí-Ica. 

VARIABLE 
DEPENDIENTE: 
Comparación de las 
metodologías URCI y la 
del MTC. 

 

Estado de 
condición vial. 

 

Bueno, 
Regular y 
Malo. 

Tipo de 
investigación: 
Aplicada. 

POBLACIÓN: 
RUTA IC-611 
ubicada en el 
centro poblado 
de Villacurí, 
distrito de Salas, 
provincia de Ica. 

Tipo de 
intervención. 

Mantenimiento 
Periódico, 
Mantenimiento 
Rutinario y 
Rehabilitación. 

Diseño: No 
experimental. 

ESPECIFICOS: 
 ¿De qué manera 

influye la Evaluación 
de la Superficie de 
rodadura de la Ruta 
IC-611 para 
determinar los 
niveles de 
intervención 
utilizando la 
metodología URCI? 

 ¿De qué manera 
influye la Evaluación 
de la Superficie de 
rodadura de la Ruta 
IC-611 para 
determinar los 
niveles de 
intervención 
utilizando la 
metodología MTC? 

 ¿Cuáles son las 
ventajas y 
desventajas de la 
Evaluación de la 
Superficie de 
rodadura de la Ruta 
IC-611 según las 
metodologías del 
MTC y URCI? 

 

ESPECIFICOS: 
a) Determinar los niveles 

de intervención 
utilizando la 
metodología MTC 
para la superficie de 
rodadura de la ruta IC-
611. 

b) Determinar los niveles 
de intervención 
utilizando la 
metodología URCI 
para la superficie de 
rodadura de la ruta IC-
611. 

c) Determinar las 
ventajas y 
desventajas utilizando 
las metodologías 
URCI y las del MTC 
para la evaluación de 
la superficie de 
rodadura de la Ruta 
IC-611 

ESPECIFICOS: 
a) Determinar los 

niveles de 
intervención 
utilizando la 
metodología del MTC 
influye en la 
Evaluación de la 
Superficie de 
rodadura de la Ruta 
IC-611. 

b) Determinar los 
niveles de 
intervención 
utilizando la 
metodología URCI 
influye en la 
Evaluación de la 
Superficie de 
rodadura de la Ruta 
IC-611. 

c) Determinar las 
ventajas y 
desventajas 
utilizando las 
metodologías URCI y 
la del MTC en la 
evaluación de la 
superficie de 
rodadura de la Ruta 
IC-611. 

VARIABLE 
INDEPENDIENTE: 
Evaluación de vías a 
nivel de afirmado. 

Tipo de Fallas. 
 

 

Polvo, Pérdida 
de Agregados, 
Bache, 
Encalaminado, 
Surcos, Cruce 
de agua, 
Lodazal, 
Sección 
transversal 
inadecuado 
Drenaje 
inadecuado. 

Técnica: 
Inspección 
Ocular, 
Mediciones, 
Normatividad, 
Anotación de 
Mediciones. 
 

MUESTRA: 
Las secciones 
más afectadas 
en la vía a nivel 
de afirmado de 
la Ruta IC-611. 

Nivel de 
Gravedad. 

Leve, 
Moderado y 
Severo. 

Instrumento: 
Wincha, Manual 
de MTC, URCI y, 
Formatos de 
anotación de 
vista en campo. 
 

Método de 
análisis de 
datos: 
Investigación 
cuantitativa. 
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ANEXO 2: FORMATO DE HOJA DE INSPECCIÓN TRADUCIDA AL ESPAÑOL 
DE LA METODOLOGÍA DE URCI. 

                  
HOJA DE INSPECCIÒN DE CARRETERAS SIN PAVIMENTAR 

                  

1.RUTA   2.SECCION 
  

3.FECH
A 

  

4.UNIDAD DE 
MUESTRA 

  
5.AREA DE 
MUESTRA 
(m2) 

  
6.INSPE
CTOR 

  

7.BOCETO TIPOS DE FALLAS 

81. 
Sección transversal 
inadecuada 

82. 
Drenaje inadecuado al borde 
de la carretera 

83. Corrugaciones 

84. Polvo 
85. Baches 
86. Surcos 
87. Agregado Suelto 

8.CANTIDAD Y GRAVEDAD DE FALLA 

TIPO 81 82 83 84 85 86 87 

CANTIDA
D Y 

GRAVED
AD  

L               

M               

H               

9. CÁLCULO DE URCI 

TIPO DE 
FALLA 

DENSI
DAD 

SEVERI
DAD 

VALO
R 

DEDU
CIDO 

OBSERVAC
IONES 

    

A B C D        

               

               

               

E. VALOR TOTAL 
DEDUCIDO   F.q=   

G. 
URC
I   

H.=CALIFIC
ACIÓN 
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ANEXO 03: RESOLUCIÓN DIRECTORAL PARA LA METODOLOGÍA DEL 
MTC.  
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ANEXO 04: UBICACIÓN DE LA RUTA  

 

Mapa de Ubicación 

 

ANEXO 05: PUNTO DE INICIO DE LA RUTA IC-611 

 

Punto de Inicio 
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ANEXO 06: Trazo de la Ruta en Google Earth 
 

 

Plano de Ubicación Google Earth 
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ANEXO 07: PLANO DE LA RUTA DE ESTUDIO 
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