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Resumen

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

pavimentadas de la Red Vial del Peru.

El objetivo de la tesis fue comparar y analizar la metodologia del URCI- EE. UU y
la del MTC — Peru, donde cada uno tiene como finalidad determinar los niveles de
condicion 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 mas sencillo para determinar el tipo de intervencion.
Tomando una muestra de 500metros, en la zona mas afectada de la ruta vecinal
IC-611 que tiene un total de 5530metros, ubicado en Villacuri, en el distrito de Salas,
Provincia y Departamento de Ica, donde su actividad econdmica preponderante es

la agricultura para exportacion.

El enfoque de esta investigacion fue cuantitativo, siendo de tipo aplicada y su nivel
de investigacion descriptivo, ya que se reunio datos, asimismo se pudo visualizar

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

Segun los métodos analizados en la investigacién se obtuvieron los siguientes
resultados: Método URCI cuyo valor es de 67.70 siendo su estado Bueno, mientras

que el Método MTC resulté con un indice de condicién de 400- Estado Regular.

Se determind que el método mas sencillo de evaluacién para condicion vial es el
de URCI, y que la ruta IC-611 se encuentra en un estado de condicién Bueno,

siendo necesario realizar mantenimiento rutinario.

Palabras Clave: Superficie de Rodadura, Estado de Condicion Vial, Metodologia,
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 1C-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. INTRODUCCION

Hasta el aflo 2018 segun 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.

Carreteras pavimentadas segun redes viales (%)
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Figura 1. Carreteras pavimentadas segun redes viales.
Fuente: MTC.

La presente investigacion se realiza en el centro poblado de Villacuri cuya actividad
principal es la agricultura de productos de exportacion tales como esparrago,
aceituna, cebolla blanca, jojoba, higo, uva, mandarina, entre otros, donde han
logrado tener un reconocimiento internacional sostenible, sabemos asi también,
que las vias 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 conexion entre el centro poblado rural “Maria Parado de Bellido” y
el km 268 de la Panamericana Sur. La presente via permite actualmente satisfacer
las necesidades de la poblacion como trabajo, educacion, salud, entre otros; sin

embargo, su estado actual no permite un adecuado viaje para la poblacion.



Mantener las vias 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 agricolas; logrando asi, menor
tiempo de movilidad; es por eso, nuestra motivacion como iquefos, interesarnos en
el buen estado de la superficie de rodadura, identificando rapidamente cualquier
dafio que se pudiera estar presentando, para que con esta evaluacion, se pueda
determinar los niveles de intervencion; para lo cual, proponemos establecer la mejor
metodologia posible, en ese sentido, compararemos dos de ellas: URCI y la del
MTC.

1.1. Realidad Problematica

En el mundo, “Alrededor del mundo, hay miles de kildbmetros de carreteras sin
pavimentar las cuales son administradas por una amplia variedad de autoridades
nacionales, estatales y locales, asi como de entidades privadas. Al constituir las
carreteras el principal modo transporte a nivel del mundo, tienen una importancia
crucial no solo para las economias, sino también, en nuestro dia a dia”
(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 vy
subdesarrolladas de cada pais. 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 integracion econdmica y
el acceso a servicios sociales basicos” (Kohon, 2011, p.13).

En el Peru, “En la zona andina, existe una geografia unica y compleja, la cual
plantea grandes dificultades a la poblacion agricola y la vida cotidiana (siendo en el
Perd, una costa arida, una sierra con pequefios valles interandinos y elevadas
pendientes, y una selva ecolégicamente fragil y con suelos que posiblemente no
sean aptos para la agricultura y la construccion de infraestructura de transporte).
Este tipo de geografia ha originado a lo largo del tiempo poblaciones con altos
grados de aislamiento, asi como grandes retos a las autoridades para ocupar

realmente todo el territorio nacional” (Torres, 2017, p.40).



Dentro del Sector Villacuri - Ica, han aumentado en numero los Fundos Agricolas,

asi como también han aumentado el numero de viviendas de los pobladores a

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

continuo, asi como también, el uso de la ruta de vehiculos mas grandes y con mayor

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

presente ruta, estableciendo asi mejor conexion entre la ciudad y la poblacién de

Villacuri.

1.2.
1.2.1.

1.2.2.

1.3.

FORMULACION DE PROBLEMAS

PROBLEMA GENERAL

¢, Cual es la Evaluacion de la Superficie de rodadura de la Ruta IC-611 para
determinar los niveles de intervencion utilizando una metodologia adecuada

en Villacuri-lca?

PROBLEMAS ESPECIFICOS

¢ ;De qué manera influye la Evaluacion de la Superficie de rodadura de la

Ruta 1C-611 para determinar los niveles de intervencion utilizando la
metodologia URCI?

e ;De qué manera influye la Evaluacion de la Superficie de rodadura de la

Ruta 1C-611 para determinar los niveles de intervencion utilizando la
metodologia MTC?

e ;Cuales son las ventajas y desventajas de la Evaluacion de la Superficie

de rodadura de la Ruta IC-611 segun las metodologias del MTC y URCI?

JUSTIFICACION DE LA INVESTIGACION

Una evaluacion adecuada genera una intervencion apropiada y real que
determine la real problematica que existe en la via al estar plenamente
identificados todas las posibles intervenciones a realizar como por ejemplo
bacheo, limpieza, perfilado, entre otros.

Dicha evaluacion que genera una correcta intervenciéon lo uUnico que trae
consigo es buena movilidad entre vehiculos buen desplazamiento entre

usuarios y agil comercio de la zona



1.4. OBJETIVOS DE INVESTIGACION
1.4.1. OBJETIVO GENERAL

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

intervencién aplicando una metodologia adecuada
1.4.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS

a) Determinar los niveles de intervencion utilizando la metodologia MTC para
la superficie de rodadura de la ruta IC-611

b) Determinar los niveles de intervencion utilizando la metodologia URCI para
la superficie de rodadura de la ruta IC-611

c) Determinar las ventajas y desventajas utilizando las metodologias URCI y
la del MTC para la evaluacién superficie de rodadura de la ruta 1C-611

1.5. HIPOTESIS Y VARIABLES
1.5.1. HIPOTESIS DE INVESTIGACION

1.5.1.1. HIPOTESIS GENERAL O PRINCIPAL
Evaluando la Superficie de rodadura utilizando una metodologia adecuada se

determina correctamente los niveles de intervencién en Villacuri-lca.

1.5.2. HIPOTESIS ESPECIFICAS
a) Determinar los niveles de intervencion utilizando la metodologia del
MTC influye en la Evaluacién de la Superficie de rodadura de la Ruta
IC-611.

b) Determinar los niveles de intervencion utilizando la metodologia URCI
influye en la Evaluacion de la Superficie de rodadura de la Ruta 1C-611.
c) Determinar las ventajas y desventajas utilizando las metodologias
URCI y la del MTC en la Evaluacion de la Superficie de rodadura de la

Ruta 1C-611.



2.1.

MARCO TEORICO

Antecedentes nacionales

Araujo y Vera (2017) en su investigacion afirman que:

Podemos afirmar que de acuerdo a los resultados el aditivo empleado tuvo
resultados eficientes, en términos de serviciabilidad, rugosidad y condicién
de la superficie, con excepcidén de varios puntos donde existen deterioros
mayores, a causa de presencia de factores externos que se describen, que
dafaron la superficie de la via. Con respecto al mantenimiento periddico
del camino vecinal, se deduce que no se culminara con lo proyectado, de
la misma manera por los factores externos descritos, es por esto que, para
proyectos futuros con similares caracteristicas, se debera desarrollar
medidas correctivas para garantizar un buen funcionamiento del aditivo. A
largo plazo, el resultado se vera reflejado econémica y viablemente, el uso

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

Bricefio (2020) en su investigacion afirma que:

Se concluy6 que dentro region de Pasco no existe seguimiento acerca de
sus guias de verificacion y monitoreo de mantenimiento rutinario asi como
en la mayor parte del pais, 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 investigacion hemos evaluado
y determinado los tipos de deterioros y parametros a tener en cuenta para
hacer el inventario de condicion en vias vecinales asfaltadas la cual nos
permitira conocer el estado actual de la via y su nivel de intervencién

requerida.

Salazar y Sanchez (2020) en su investigacion afirman que:

Para tomar las mejores decisiones de acuerdo al tipo de intervencion de
trabajos y que esta permitan mantener la red vial en un estado adecuado,
es necesario desarrollar diversas tareas que conforman el plan de
intervencion. Para la intervencion vamos a desarrollarlo en forma conjunta,

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



acuerdo sea necesario para cada intervencion metodoldgica. Existen
diversos factores los cuales afectan la superficie del camino como son: La
pérdida de Agregados, El ahuellamiento y deformaciones, La erosion, La
obstruccion del Sistema de Drenaje.

Bravo (2020) en su afirma que:

Después de analizar y comparar las metodologias tanto la del MTC y la del
PCI para evaluar la superficie de rodadura de la carretera se concluye que
al aplicar ambas metodologias a la av. las nazarenas (via muestral) la cual
obtuvo como resultado mediante la escala de estudio de la metodologia 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 evaluacion bajo la metodologia del MTC PERU se obtuvo un resultado
igual a 987.50 que lo clasifica en la escala como BUENO y considera como
intervencion CONSERVACION RUTINARIA.

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

Utilizando las metodologias MTC, URCI y TMH-12 en la presente
investigacion se determiné la condicion de la via: 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 determiné los mantenimientos a
seguir por cada metodologia estudiada, siendo estos: Mantenimiento
Rutinario, Mantenimiento Periddico, Mantenimiento Periddico
respectivamente de la via estudiada. Por ende, hemos concluido que la
metodologia URCI es mas sencilla y practica en la aplicacién 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 investigacion.

2.2. Antecedentes Internacionales
Varela y Castafio (2015) en su investigaciéon afirman que:
Para el inventario e identificacion se realizé un recorrido a lo largo de la

superficie, observando el estado y funcionamiento de los drenajes que



existen en la via, para el recorrido se identifico la ubicacion, basado en “la
recomendacion del Manual para Inspeccion Visual de Estructuras de
Drenajes” de INVIAS, determinando las necesidades constructivas,
funcionalidad y mejoramiento que requieren para su buen funcionamiento.
Chavarria (2019) en su investigacién afirma que:
Al finalizar la investigacion los resultados indicaron que, en general, el tipo
y la cantidad de deterioros registrados tanto manual como a través de
estas tecnologias fueron consistentes, pero que en cuanto a las
dimensiones (severidad) de los deterioros medidos no lograron igual
consistencia. Sin embargo, la severidad resultd tipicamente menor por el
sistema automatizado. También se mencionan las ventajas que se tienen
con el uso de estas tecnologias, pues se pueden volver a realizar las
mediciones desde la estacidn de trabajo, junto con aumentar las imagenes
para tener mayor precision en cuanto a las dimensiones de los deterioros.
Barajas y Buitrago (2017) en su investigacion afirman que:
Segun el analisis que se hace al sistema de Sao Paulo, Brasil y Bogota,
Colombia con respecto a la gestion de pavimentos de cada uno y médulo
de recopilacion de datos, observamos que, en las dos, el objetivo es tener
claridad del estado de la via para su intervencion por medio de su
visualizacion. Aunque el objetivo de los dos sistemas es el mismo, la
diferencia entre ambos; el sistema logistico de Bogota se encarga de
realizar un estudio actualizado anual de la informacion, que sirve para los
encargados de realizar el mantenimiento puedan tener acceso a
informacion lo mas actualizada que se pueda, sin embargo, en el sistema
de logistica de Brasil se realiza la actualizacion espaciada cada cinco
afos en su base de datos. Cuando ya tenemos las caracteristicas y
ademas a su vez hemos identificado las vias, se procede a evaluar las
fallas que estas presentan, para esto va ser de suma importancia los
criterios para identificar las fallas, asi mismo al momento de la evaluacion
se deben realizar diferentes tipos de mediciones para poder identificar la

gravedad del deterioro.



Rodriguez (2011) en su investigacion afirma que:
Basandonos en la confiabilidad del disefio no es al cien por ciento, que el
trafico, por lo general se toma en variaciones del tiempo donde este es
mayor, y con las condicionantes climaticas, las cuales no son predecibles,
es por esto que a su vez se hace impredecible el deterioro de la via, lo que
vamos a realizar con los programas digitales va a ser un supuesto de como
podria deteriorarse la via, si esta esta 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 afo, con esto aseguramos el

modelo de las intervenciones de mantenimiento.
Gonzalez (2016) en su investigacion afirman que:

Las técnicas y procedimientos para evaluar las vias han evolucionado en
funcién al tiempo debido a las nuevas tecnologias que se han ido creando,
en la evaluacion de pavimentos a nivel del mundo, los criterios de
conservacion y rehabilitacion con relacion a las nuevas tecnologias,
también se han ido ajustando.

En México, por los afios de 1950, unicamente tomaban valor los trabajos
que se hacian 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 rehabilitacion y conservacion de
carreteras observaron que, las decisiones tomada no deberian basarse
solo en la informacién de campo, llegaron a la conclusion que también debe
existir un plan estratégico que detalle los objetivos de rehabilitacién y
conservacion para las condiciones actuales y futuras de un pavimento, con
el proposito de maximizar sus beneficios y aminorar los costos que

corresponden al tiempo de vida del pavimento.



2.3.

Teorias

Mantenimiento Vial: Son las actividades que se realizan para conservar en
buen estado las condiciones fisicas de los diferentes elementos que
constituyen el camino y, de esta manera, garantizar que el transporte sea
cdmodo, seguro y econdmico. En la practica lo que se busca es preservar el
capital ya invertido en el camino y evitar su deterioro fisico prematuro. En los
sistemas tercerizados de mantenimiento vial, también se incluyen
actividades socio-ambientales, de atencion de emergencias viales y de

cuidado y vigilancia de la via.

Mantenimiento Periédico: Como su nombre lo dice son actividades
periodicas, es decir, de mas de un afio y que tienen como meta evitar el
agravamiento o la aparicion de defectos mayores, de preservar las
caracteristicas superficiales, de conservar la integridad estructural de la via
y de corregir algunos defectos puntuales mayores. Ejemplos de este
mantenimiento son la reconformacion de la plataforma existente y las
reparaciones de los diferentes elementos fisicos del camino. En los sistemas
tercerizados de mantenimiento vial, también se incluye actividades
socioambientales, de atencidn de emergencias viales menores y de cuidado

y vigilancia de la via.

Metodologia del MTC: Es el Manual Peruano para realizar mediante sus
parametros el inventario vial, es decir darnos a conocer las fallas y/o
deterioros de la via de esa manera llevar un registro ordenado, sistematico

y actualizado de informacion de la infraestructura vial.

Metodologia URCI: Es un Manual Técnico de Mantenimiento de Via No
Pavimentada el cual se encarga de la evaluacion de la superficie de rodadura
mediante la observacion, este manual esta 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 eliminacion de



2.4,

piedras superficiales, asi como material suelto en la superficie de la via 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 periddico, se
tiene que conformar y compactar el material de la superficie de la plataforma
de la via. Esta partida se ejecuta para un mejoramiento de la superficie de
rodadura de la via para que tenga un buen estado de transitabilidad para los
vehiculos que transitan sobre ella.

El perfilado se debe ser ejecutado cuando el afirmado de la superficie de
rodadura de la via se encuentre encalaminado y/o suelto o también sucede
cuando la deformacién de la superficie de rodadura, afecte la transitabilidad

de la via.

Enfoques conceptuales

El enfoque conceptual de la presente investigacion se basa primordialmente
en las tres metodologias URCI y la del MTC las cuales nos permitiran saber
la mejor manera de intervenir dentro de la ruta planteada en el presente

proyecto.
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3.1.

3.1.1. Tipo de investigacion:

METODOLOGIA

Tipo y Diseno de Investigacion:

La presente investigacion es de tipo aplicada por lo que usaremos como
punto principal, teorias pasadas que utilizaremos como base y apoyo
para una mejor profundidad en la investigacion; el tipo segun su
profundidad es descriptiva, ya que se reuni¢ 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 fendmeno
objetivamente.

Segun ese sentido nos podemos apoyar que la metodologia cuantitativa,
no se centra en describir, explicar o describir, un unico fendmeno, se
puede decir que busca realizar conclusiones comenzando con una
muestra hacia una poblacion, definiendo el vinculo existente entre
variables o aspectos de las observaciones de dicha muestra (Ugalde y
Balbastre, 2013, p.181).

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

esquema es el siguiente:

X1

M1

X2

Figura 2. Esquema descriptivo
Fuente: Elaboracion Propia

Donde:

M1: Representa la via a nivel de afirmado de Villacuri.
X1: Evaluaciéon URCI y la del MTC.

X2: Propuesta de Intervencion.
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3.1.2. Diseno de investigacion:
El disefio de investigacion es no experimental de corte transversal.
Segun, la investigacion transversal se recopila informacién de un periodo
establecido, sin manipular ninguna variable en un periodo exclusivo.
(Hernandez, 2014, p.187)
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3.2

Tabla 1.

Variables y operacionalizacién:

Cuadro de Variables y operacionalizacion

VARIABLES DEFINICION CONCEPTUAL DEFINICION INDICADORES | ESCALA DE
OPERACIONAL MEDICION
DEPENDIENTE: | Vamos a comparar las metodologias de | Compararemos segun los Estado de Razon
Comparacion de | evaluacion de las vias a nivel de | resultados obtenidos y el | condicion vial
las metodologias | afirmado tanto URCI y la del MTC, para | tipo de intervencion segun
URCl y la del asi saber cual de las metodologias | las metodologias, para Tipo de Ordinal
MTC. mencionadas se adapta mejor a nuestra | saber asi cual de las intervencion
RUTA a evaluar. presentes metodologias es
la mejor a utilizar en la
RUTA.
INDEPENDIENTE: | La evaluacion de vias a nivel de | Se preparan los formatos | Tipo de Fallas Nominal
Evaluacion de afirmado sera el resultado de aplicacién | segun cada metodologia, y
vias a nivel de de las metodologias propuestas a usar | asi procederemos con la
afirmado. en el presente trabajo, para asi saber el | visita a campo para la Nivel de Ordinal
estado de condicidon vial de la ruta | obtencidn del estado de Gravedad
segun cada Metodologia. condicion vial.

Fuente: Elaboracion Propia
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3.3. Poblacién, muestra y muestreo:

Poblaciéon: Para la presente investigacion la poblacion es tomada la RUTA IC-
611 ubicada en el Centro Poblado de Villacuri, distrito de Salas, provincia y

departamento de Ica.

Ci ol %,
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Figura 3. Ubicacion de la Ruta IC-611
Fuente: Elaboracion Propia

Muestra: Las secciones mas afectadas en la via a nivel de afirmado de la Ruta
IC-611.

Muestreo: Aleatorio sistematico

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

que los mas similares tienden a estar mas cercanos (Otzen y Manterola, 2017,
p.4).
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3.4. Técnicas e instrumentos de recoleccién de datos:

Técnica: Observacion por medio de

la Inspeccién Ocular, Mediciones, Instrumento: Formatos, Wincha,

camara fotografica.

Fotografias
Técnica: Procesamiento de Datos, Instrumento: Hardware, software y
normatividad. manual.

3.5. Procedimientos

1. Campo

Procedimiento: Se anotaran en los formatos las fallas vistas en campo, Con
una wincha se mediran las dimensiones de las fallas tanto largo, ancho y
profundidad, con una camara fotografica se tomaran las fotos para la
evidencia de las fallas.

2. Gabinete

Procedimiento: Utlizaremos un Hardware, para reunir los datos en campo
los procesaremos en el software para obtener los resultados.Se aplicara la
normativa para cada uno de los formatos segun cada metodologia.Asi
mismo se procedera segun el manual de cada una de las metodologias
propuestas a ser comparadas.



3.6.

Método de analisis de datos

Se procede a analizar los datos segun las tres metodologias de la siguiente

manera:

METODOLOGIA
URCI

Seccidn transversal
inadecuada

La seccidn
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 seccion transversal inadecuada

Nivel de Gravedad

totalmente

plana.

forma de

cuenco.

L M H
Cantidades Moderadas Cantidades
pequefias de | cantidades de | grandes de agua
agua agua encharcada
encharcada. encharcada.

Superficie vial | Superficie en | 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

Pequefias

cantidades de

Moderadas
cantidades de

Grandes
cantidades de

cunetas en la

agua agua agua estancada.
estancada. estancada.
Desechos en | Escombros en | Agua que
las zanjas. cunetas. atraviesa por la
carretera.
Erosion de | Excesivo

crecimiento de

calzada de | cunetas.
forma
moderada

Grandes

Erosiones de
cunetas en la

calzada.

Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance

management
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Corrugaciones
Son ondulaciones
estrechamente
espaciados a

Tabla 4.

Nivel de Gravedad para las corrugaciones
Nivel de Gravedad

) L M H
intervalos bastante
regulares. Profundidad Profundidad Profundidad
Menor a 2.5 | 25-7.5¢cm Mayor a 7.5 cm.
cm.
Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance
management
Polvo Tabla 5.

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

Nivel de Gravedad para el Polvo.
Nivel de Gravedad
L M H

Polvo fino (no

Nube de polvo | Nube de polvo

obstruye la | espesa muy espesa

visibilidad). (obstruye la | (obstruye la
visibilidad visibilidad
parcialmente). | gravemente).

Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance

management.

Los baches
Son depresiones en

Tabla 6.
Nivel de Gravedad para los Baches.

1|‘orma dr?' C,uednc? en Diametro Promedio
a superticie de fa Profundidad | Menora | 0.3 - | 0.6 -1 | Mayor
carretera.
maxima 0.3 m 06 m | m alm
1.5-5cm L L M M
5-10cm L M H H
10+ cm M H H H
Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance
management.
Surcos Tabla 7.

es una depresion de
la superficie en la
trayectoria de la
rueda que es
paralela a la linea
central de la
carretera.

Nivel de Gravedad para los Surcos.

Nivel de Gravedad

L M H
Profundidad Profundidad Profundidad
Menor a 2.5 | 25-7.5cm Mayor a 7.5 cm.

cm.

Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance

management.
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AGREGADO
SUELTO Tabla 8.

El desgaste del Nivel de Gravedad para el Agregado Suelto.

tr_éfico en carreteras Nivel de Gravedad
sin pavimentar L M T
acabara por aflojar

las particulas més Profundidad Profundidad Profundidad
grandes del

aglutinante del Menor a 5 cm. 5-10cm Mayor a 10 cm

suelo. Esto lleva a
particulas sueltas en
la superficie de la
carretera o en el management.
arceén.

Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance

METODOLOGIA | Tabla 9.

DEL MTC Deterioros o fallas de las carreteras no pavimentadas.
Codigo de dafio Dafios Gravedad
Huellas/hundimientos sensibles al usuario pero <5 cm
1 Deformacion Huellas/hundimientos entre 5 cm y 10 cm

Huellas/hundimientos >= 10 cm

Sensible al usuario pero profundidad < 5 cm

2 Erosidn Profundidad entre 5 cm y 10 cm

Profundidad >= 10 cm

Pueden repararse por mantenimiento rutinario
3 Huecos Se necesita una capa de matenal adicional
Se necesita una reconstruccion

Sensibie al usuario pero profundidad < 5 cm

4 Encalaminado Profundidad entre 5 cm y 10 cm

Profundidad >= 10 cm

Lodazal y cruce de | Transitabilidad baja o intransatibilidad en épocas de lluvia
agua No se definen niveles de gravedad

Fuente: Manual del MTC.

5y6

18




3.7. Aspectos éticos:

La presente investigacion se desarrollé siguiendo la normativa APA, ya que se
realizd con todas las citas y referencias de los autores correspondientes de sus

informaciones.

La investigacidn es de autoria propia, dicho esto esta investigacion no tiene
como finalidad plagiar a otros proyectos que expusieron el mismo tema de
investigacion, nuestra investigacién tiene como referencias libros, paginas de
internet, tesis publicadas en diferentes repositorios, es inédita y por ende nos
sometemos al TURNITIN.

Por lo tanto, manifestamos que hemos leido y comprometido al cumplimiento de
la RCU N°0340-2021-UCV de la fecha 30 de abril del 2021, el cual, corresponde
al codigo de ética de investigacion de la universidad
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IV. RESULTADOS
Para los resultados se identificara la ubicacion 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 anélisis de la ruta por

cada una de las metodologias.

4.1. Metodologia del MTC:

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

Tabla 10.

Deterioros o fallas de las carreteras no pavimentadas.

Codigo de  Deterioros

dafio  / Fallas Gravedad
1: Huellas/hundimientos sensibles al usuario pero < 5cm
1 Deformacion 2: Huellas/hundimientos entre 5 cm v 10 cm
| 3: Huellas/hundimientos = 10 cm
1: Sensible al usuario pero profundidad < 5 cm
. 21 Profundidad entre 5 cm vy 10 cm
: Eraslén 3:  Profundidad = 10 cm
Rachos f Pueden repararse por conservacion rutinaria
3 (Huecos) 2! Se necesita una capa de material adicional
3:  Se necesita una reconstruccion
1: Sensible al usuario pero profundidad < 5 cm
- Encalaminado | 5, profundidad entre 5 cm y 10 cm 3: Profundidad = 10 cm
Lodazal y 1: Tral_ﬁsutabullriad baja o intransatibilidad en épocas de
Ey6 lluvia

cruce de agua Mo se definen niveles de gravedad

Fuente: Manual del MTC.

Deformacion:

Este deterioro/ falla incluye:

e El ahuellamiento que se debe a la deformacion de la superficie del
afirmado

e El ahuellamiento que se debe al desgaste de la superficie en las
huellas del trafico

¢ Los hundimientos localizados en relacion con la pérdida de afirmado

en la subrasante.

Sus posibles causas pueden provenir de la insuficiencia estructural
acentuada por un volumen de trafico excesivo, el clima y drenaje ya que

un contenido excesivo de agua puede llevar a una reduccion de la
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capacidad de soporte de la capa granular, como también una de las
causas puede ser la geometria de la carretera ya que las curvas agudas

aumentan el desgaste superficial.

a. Erosion:
Este deterioro/ falla incluye los surcos erosivos que se dan por el
escurrimiento de agua, que son paralelos al centro de la via La gravedad
resulta de la intensidad de los escurrimientos y por el tipo de suelo

(granulometria e indice de plasticidad)

Sus posibles causas pueden provenir de la topografia accidentada que
como son las fuertes pendientes y curvas, el clima y los drenajes
deficientes son otras causas que puede dar una deformacién a la

superficie de rodadura.
b. Baches (Huecos):

Este deterioro/ falla resulta de las aguas estancadas en la superficie de
rodadura. Los vehiculos que circulan favorecen el desarrollo de esta falla.

Generalmente, son notorios cuando el tamario 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 accion
de la transmisién de vibraciones por los vehiculos sobre los agregados del

material granular.
d. Lodazal y Cruce de Agua:

Este deterioro/ falla como es el lodazal es una seccion 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 vehiculos

tienen dificultades debidas a las deformaciones del material.

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

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

Ags Porcentaje Puntaje de Condiclén Seqin Fxtensitn de Cada Ti wtaje
Medidas Ancho da I | Longind da Suevidn. |de Extonsian e Deterorn » Fat g R s
Cidige de | Deteriorss Gravodad (6) Araa de deterlars Al T | e In Sacrlon | Evaluad del Extamalén Promedls Pondarad Recoltants Par
daiio Fallas Il_ltnr:ﬂd;ﬂd:hd-m !IEI Evaluada (mj|Evaluada ()| (m) ‘:'9“:‘;.“_' 0: Sin 3: Severo | Cada Tipo de
ang eterioro (Lij A Daterionos o | EFp = Menor| EFp = entre | EFp = mayor | DoeriorFalla
T
. Arga (B Dafo 1 Gravedad 1
e ™ EEABINNES 51 = Longitu x A el ancho san anchcusn EFy
delerion)
i Braa (A Dafio 1 Gravedad 3 - -
1 Deforreation |1 MUelaahundimientos antre 5 oy hex= Langilud s Arshe {del ancho sa0 anchossn EFe EFp = [EFy % Sy + EFyz % Bz +
e delarion) EFys s B3/ g + Bz + Aal]
Araa (A Dafin 1 Gravedad 3
3: Hugllashundimignos == 10 cm Bgg= Longilud s A b (del ancho 00 anchoxs0n EFm
deteriog)
: Brea gy Dafio I Gravedad 1
;ﬂmﬂ:ﬂgu:m paro o= Longilud xAneh (el ancho a0 anchoaS00 EFy
deteriom)
Area (g Dafio 2 Gravedad 3 -
1 Eicsifn |2 Profundidad entre S emy 30 em | Aar= Longilud xArha ddel ancha &0 anchos0n By |EEP HEFs 2 Ao s BFo % Az o 230y =100
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3: Frofundidad == 10 om Bene= Lo il s A0 b (d el
dateriog)
1: Pusgan regararss por consansacin| Nimarn My Dal 3 Gramdad
rubrans 1
Bathigs |2 B necasita una capa de material  |Mimern M) Darko 3 Gravedad -
3 [Huecos)  |adcionsd ] EFp = Msy # By # Nyy 220 y =100
3 B necesita Una recensinscin ';':'"m Plnl: Dafio 3 Aravaitad
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;}jnzmu‘:?cur:w paro = Long i x.reha (el anchoxS00
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4 Encalaminaco |1 Prefindidad snlme S emy 106 [ A Longiud = e (el anthe £0i anchesS00 EFg EFp - [(EFa % g + EFe % Az + 0 20y =20 [ 220y =100 100
setirior) EFas % M) /(A # Bz + Asl]
Ares (gl Dao 4 Gravedad 3
3 Profundidad == 10 cm Hgym Longitud = 8m: ha (del ancha an anchoxs00 EfFa
‘dateriang)
. Ares (A Dafio S Gravedac 1
Lol | e o pocs g sy [r™ LonDIUG Aneho i ancho 500 anchesS00 EFa EFp = [(EFs: % Asi) £ foal] 0 0y 10 | 210y 50 s
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Fuente: Manual del MTC.
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La suma total no debe ser mayor a 500, en tal sentido la calificacion de condicidn
resulta de la resta entre la suma total (500) menos la suma del puntaje de
condicion tal como se indica en la siguiente tabla:

Tabla 12.
Calificacion de condicion.

CALIFICACION DE CONDICION= 500 - SUMA PUNTAJE DE CONDICION

CALIFICACION DE CONDICION=

Fuente: Manual del MTC.

La calificaciéon de condicion vial representa la condicion de la superficie de

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

condicion:
Tabla 13.
Tipos de condicion segln calificacion de condicion.
CONDICION BUENO 400
CONDICION REGULAR 150 Y = 400
CONDICION MALO = 150

Fuente: Manual del MTC.

De acuerdo a la calificacién de condicion vial de la superficie de rodadura se
estimara el tipo de conservacion a realizar en cada seccion de 500m de longitud:

Tabla 14.

Tipos de conservacion segun calificacion de condicion.

RECONSTRUCCION - REHABILITACION CONSERVACION PERKIDICA COMSERVACION RUTIMARLA

Fuente: Manual del MTC.

Para el caso de la RUTA IC-611 se tomara la muestra de la superficie vial mas

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 dafio de Encalaminado en la
calzada.
Fuente: Elaboracion Propia

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

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

Fuente: Elaboracion Propia

20226054,
208871

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

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

Fuente: Elaboracion Propia

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

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

Fuente: Elaboracion Propia

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

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

Fuente: Elaboracion Propia

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

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

Fuente: Elaboracion Propia

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

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

Fuente: Elaboracion Propia

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

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

Fuente: Elaboracion Propia

et u,;;émf;-id adil

Figura 19. Superficie de Rodadura KM-00+634 al KM-00+644, se observa el dafio de Encalaminado en la
calzada.
Fuente: Elaboracion Propia
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Figura 20. Superficie de Rodadura KM-00+644 al KM-00+654, se observa el dafio de Encalaminado en la
calzada.

Fuente: Elaboracion Propia

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

Fuente: Elaboracion Propia
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Figura 22. Superficie de Rodadura KM-00+664 al KM-00+674, se observa el dafio de Encalaminado en la
calzada.

Fuente: Elaboracion Propia
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Figura 23. Superficie de Rodadura KM-00+674 al KM-00+684, se observa el dafio de Encalaminado en la
calzada.

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

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

Fuente: Elaboracion Propia
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Figura 26. Superficie de Rodadura KM-00+704 al KM-00-+714, se observa el dafio de Encalaminado en
la calzada.

Fuente: Elaboracion Propia

Figura 27. Superficie de Rodadura KM-00+714 al KM-00+724, se observa el dafio de Encalaminado en
la calzada.

Fuente: Elaboracion Propia
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Figura 28. Superficie de Rodadura KM-00+724 al KM-00+734, se observa el dafio de Encalaminado en
la calzada.

Fuente: Elaboracion Propia

Figura 29. Superficie de Rodadura KM-00+734 al KM-00+744, se observa el dafio de Encalaminado en
la calzada.

Fuente: Elaboracion Propia

36



Veloeidad: 4 akam/h

Figura 30. Superficie de Rodadura KM-00+744 al KM-00+754, se observa el dafio de Encalaminado en
la calzada.

Fuente: Elaboracion Propia

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

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

Fuente: Elaboracion Propia

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

Fuente: Elaboracion Propia

38



Figura 34. Superficie de Rodadura KM-00+784 al KM-00+794, se observa el dafio de Encalaminado en
la calzada.

Fuente: Elaboracion Propia

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

Fuente: Elaboracion Propia

39



Figura 36. Superficie de Rodadura KM-00+804 al KM-00+814, se observa el dafio de Encalaminado en
la calzada.

Fuente: Elaboracion Propia

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

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

Fuente: Elaboracion Propia
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Figura 39. Superficie de Rodadura KM-00+834 al KM-00+844, se observa el dafio de Encalaminado en
la calzada.

Fuente: Elaboracion Propia
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Figura 40. Superficiec de Rodadura KM-00+844 al KM-00+854, se observa el dafio de Encalaminado en la
calzada.

Fuente: Elaboracion Propia

- VElBs

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

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

Fuente: Elaboracion Propia
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Figura 43. Superficie de Rodadura KM-00+874 al KM-00+884, se observa el dafio de Encalaminado en
la calzada.

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

Fuente: Elaboracion Propia

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

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

Fuente: Elaboracion Propia
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Figura 47.Superficie de Rodadura KM-00+914 al KM-00+924, se observa el dafio de Encalaminado en
la calzada.

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

Fuente: Elaboracion Propia

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

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

Fuente: Elaboracion Propia

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

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

Fuente: Elaboracion Propia
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Figura 53. Superficie de Rodadura KM-00+974 al KM-00+984, se observa el dafio de Encalaminado en
la calzada.

Fuente: Elaboracion Propia
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Después de realizar la medicion de anchos de la Ruta, asi como también la profundidad del encalaminado para determinar su

nivel de gravedad con la siguiente ficha:

Progresiva Longitud Ancho Codigo del Nivel de Numero Ancho del Longitud del Area

de Via Tipo de Dafio tipo de Deterioro FECHA FOTOS

Del Km AlKm (m) (m) dafio Gravedad | de Baches m) Deterioro (m) | Deterioradas
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 Ancho Codigodel | velde | Namero | <% Longitud del Area

de Via Tipo de Dafio tipo de Deterioro FECHA FOTOS

Del Km AlKm (m) m) daio Gravedad | de Baches m) Deterioro (m) | Deterioradas
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 Ancho Codigodel | \ivelde | Namero | o0 % Longitud del Area

de Via Tipo de Dafio tipo de Deterioro FECHA FOTOS

Del Km AlKm (m) m) dafio Gravedad | de Baches m) Deterioro (m) | Deterioradas
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
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Progresiva Longitud Ancho Codigodel | \ivelde | Namero | o0 % Longitud del Area

de Via Tipo de Dafio tipo de Deterioro FECHA FOTOS

Del Km AlKm (m) m) dafio Gravedad | de Baches m) Deterioro (m) | Deterioradas
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

52



Progresiva Ancho Codigo del Ancho del ;
Longitud Nivel de Numero Longitud del Area
de Via Tipo de Daio tipo de Deterioro FECHA FOTOS
(m) Gravedad | de Baches Deterioro (m) | Deterioradas
Del Km Al Km (m) dafio (m)
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 realizé el cuadro resumen para identificar las fallas dadas por la

metodologia del MTC.
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TRAMO. 00+484 - 00+984
codi Ancho .
2(Areas
go Tipo de de Via
Nivel de Gravedad deteriora
del Daio Prome
das)
daio dio
1. Huellas/Hundimientos sensibles al 6.9 0
Usuario, pero < 5 cms. '
1 Deformaci 2. Huellas/Hundimientos entre 5y 10
on 6.9 0
cms
3. Huellas/Hundimientos >= 10 cms 6.9 0
1. Sensible al Usuario, pero
. 6.9 0
profundidad < 5 cms
2 | Erosion 15 orofundidad entre 5y 10 cms. 6.9 0
3. Profundidad >= 10 cms 6.9 0
1. Puede repararse por conservacion 6.9 0
rutinaria '
3 Baches 2. Se necesita una capa de material
(Huecos) - 6.9 0
adicional
3. Se Necesita una reconstruccion 6.9 0
1. Sensible al Usuario, pero
6.9 0
Encalamin profundidad < 5 cms
4 ado 2. Profundidad entre 5y 10 cms 6.9 3451
3. Profundidad >= 10 cms 6.9 0
1. Transitabilidad Baja o
5 Lodazal . ) . 6.9 0
Intransitabilidad en época de Lluvia
Cruce de |1. Transitabilidad Baja o
6 . . 6.9 0
Agua Intransitabilidad en época de Lluvia

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

obtencidén del puntaje condicion de cada falla para la muestra analizada.
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FICHA TECHICA DE CALIFICACION PARA CADA TIPO E DETERIORD O FALLA DE LA CAPA DE RDDADURA POR SECCIONES DE 508 m DE CAMING MO PAYIMENT ADC [AFIRMADCY

THAMD: DI+424 . 0+3B4
Porocanda]
Moddas
o o Puntaje de Condicsin segin Exiansidn du e
Exiensidn Cada Tipo da Detarsora o Falla Framiayy
| Area do Dabarions &F jr) TRABD AMALDTAND (500m) - ara Candicisn
Cidaligpo die |Derlerioros | Grmvadan |G = Extaamsin Prosmedia Rusultamin
Dake | Falas Namaro da Detariors (N} | AljfAradel [Ancho de tal ““5F | Area e ,nF'_."'hEﬁ' o i Pomderado ERp wuin | ties | L |3 Bevers |porcada Tieo
Detorioro ® | Beccidn Seccibn Duberiorn et tu Dedoriaro |
Longaud del | Evelssas | 3PC0RN | o innn ] & Sin Evp=: | EREE | e Falla
Longitied del detarions [L§) o oy Evaluada | =" (Al AL Fallag | MEmOr 3 [srtre 10% | mayor &
e emi} i 10% § 30% W%
. HuefacHoradl mioroos e (4, ) Dot 4 Gravadad 1
serables al Ussaro pero < 5 1= Longiud & Ancha del o aa 500 34540 1] L]
= ftessrinr:
0 ;) Dafto 1 Gravodad 2
2. HusllaeMHursd mitrios enina
1 TR — 1= Lengiud x Ancha dal o L 500 3510 0.0 0 [EPp=[EF.u An = EFus Ay ] *0y<20 (=20y<1 100
| docerion * EF, 1A WA, = fy + A,
Arna g4, ) Dafo 1 Gravadad 3
3. HusllasHurdmianios == 13 |a,.= Longiue « Anche dal o L 500 34540 o.oa o.og o oog ] o
dinerion: file ]
1. Sansitie al Usuaro pore. |Ag,= Longlud x Ancha dal
o &3 500 34540 oo o.0n
profunddad < & oms daterion: -
A== Longlud = Encha oal [EFr=HE i A, = EF i,
- Ercaidn |2 Profunddad e S i 10 oM |goec e o 65 500 3510 ] U |+ EFu % AWl + s + ] o »0y<20 [=20y=10{ 100
- [f\c= Longilud « Ancha oel :
3. Profundidad == 10 o o &5 504 ME10 ] ] . ‘oog o o -
IF “w H [H,hH:l.IMS L1 LE= il r-. E=E- 04 1550
: 2L Q BS Duterioro | EFp=  (Modends| EPp=
Oy B0 Nanaia rE' 1 - [ * BT -5 (1 L
Bachas |2, Bo necssita una capa da Mg ) Dafo = =,
= =H =
8 [Huntes) [masedal adicional ] L EFfp = By + My, = Ny ] ly<20|[=20y<1d 100
3. Bat Notesa una o &5 o o 1] ] o -
e (i, | Dafo 4 Gravodad 1
1. Sansibie al Usuarks pem 1
i s 4= Longiud x Ancha dal 3451 65 500 34510 100 45800
Jdetarion:
1 Encalamina |2. Profundidad ante 5 y 10 = Longiud » Ancho del o &5 500 454D o o EPp = [{EFux 8 Aun + EFu & Sux o »0y<30|[=20y<1d 100
i |oms |doteriom + EF 5 Aghilay, + A, = Byl
Pema (i) Do 4 Gravodad 3
3, Frodundesad == 10 o 5= Longihud « Ancha del o 55 500 510 ] o o o ] 100
|desedon 10000
1. Transilab@dad Baj o |trna 0, ) Dafte 5 Gravodad 1
5 Lodazal  [Invarskshilded an 0000 56 |Ag= Longlud « Ancha del o &5 500 34540 oo ooo ] *0y<10f=10y=5] 50
Lbsia |datasion. L]
Crice e |1 Transiabiidad Baj o |orna (4, ) Dafo B Gravodad 1
B Inbranskabilcad en Gpoca S8 (A, = Longiud & Ancho ol o &5 504 ME51.0 ] ] o *0y<10f=10y<5] 50
Aga |, s Lol
Suwma de Pundaje de Condicisn
100,00




Con la suma de puntaje de condicién hallada la cual dio un resultado de 100
como se muestra en la pagina anterior, se procedio a ser reemplazado en la

tabla 12 de la siguiente manera:

500 - 2 (Puntaje de Condicion)
CALIFICACION DE CONDICION= 400.00

Podemos observar que dentro de la tabla 13 nuestro tipo de condicion califica
como REGULAR.

Bueno > 400
Regular | > 150y <=400
Malo <=150

Para lo cual segun la tabla 14 el tipo de intervencidn que recomienda es un
mantenimiento Periddico para la metodologia del MTC.

SE RECOMIENDA MANTENIMIENTO PERIODICO

Reconstruccion - Rehabilitacion Conservacion periodica Conservacion rutinaria

50 100 1501 200 250( 300| 350| 400 450 500

4.2. Metodologia del URCI:

Es la metodologia que evalua 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 indice de condicién de la superficie de
rodadura, la presente metodologia toma como unidad de muestra superficies
desde 140m? hasta 325m? , por ende, hemos dividido la ruta analizar en 13

unidades de muestra de la siguiente manera:
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Unida de Km

muestra
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) Seccidn transversal inadecuada: Cuando la seccion de la superficie de
rodadura no presenta la forma céncava 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:

— Amount of Distress lﬂﬂ%

D 1t
e ~ Area of Sample Unit

Y su valor deducido con las siguientes tablas:
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Figure C-1. Ihstress Sl-improper cross section deduct values (English and mefric units)

Figura 55. Valor Deducido para la Seccion 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 via 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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= Amount of Distress . 1004%

D 1ty
e Area of Sample Unit

Y su valor deducido con las siguientes tablas:

L1t I O B A R TTTTTT T FT T T TT ]
- INADEQUATE ROADSIDE DRAINAGE (English) 1
L1 | |
501 : } 1
| T [ ]
40} ' -
@ | o
=] L HERE =T 1
> HH H_
3 * T =
g AT M
20 , T I »
| ..l"‘.-.’I L &
- ] | it
10 Sammp-anm
A=l
0 I 5 . | 10
Density (%6} s
L T T T T I T I I T I T T T T Tt
~ INADEQUATE ROADSIDE DRAINAGE
B {metric)
50
40¢
S0+ r
T LT o
" ”# =T
207 l PAREPS =
| _'_I:..‘ o
! =1
10 < ==
L] =t T
P =
| I
1] 10 20 30 40 50
Density (%)

Figure €-2. Dnsiress 32-ingdequeate roodside dramoge deduct valnes (English and mefric umifs)

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:

= Amount of Distress . 1004%
Area of Sample Unit

Densaty

Y su valor deducido con la siguiente tabla:

S0 TTTTTTT I 1] T A I T
— CORRUGATIONS 1 | T[T 5 N Mﬁl’
B fap oy JTTTTT 1] I Tt
s0-—H-—H-H A e e e
o . | trd g ' mE EEE 1 B
SEE A E R EE R '_tf:“;'.,.x.:;_'/_‘**:‘_: SEEESSEEN
+ + e - . T ! | {1 T
40 ' 11 ' 1' MO T T
: il
3 HHHHHHAT SiniEmEpaumEmmmaasEss
= 30— 1 ,i‘_"_._ —= ] ______l-.'._-— ST 1
'§ | HEER R % o o L1 __...1 | 1 ‘ I e
4 | = i"lf'" 1 Pl 1 !
"2 - f’/; A & H =
i PANPZADZ B RNEEN o ] LTT' _‘l
] Vi P dl NN Il EEEN I L]
1 A ...,-'f. ! T I T T
10 A ' !
/7 il —l 0 U EEEE I
i I T‘ R mEmEREREEE :
0 0 20 30 4 _ 50 60 70 80 90 100
Density (%)

Figure C-3. Distress S3-rorrugations deduct values (English or metric units)

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 transito dentro de la via.
En este caso no se mide la densidad y su valor deducido con la siguiente
tabla:

Tabla 15.
Valor Deducido para el polvo.

DUST
Dust is not rated by density. The deduct values for the levels of seventy are:
Low ——— 2 Points

Medium — 4 Points
High =15 Paoints

Figure C-4. Distress S4-dust deduct values (English or meiric units).

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 numero de baches.
Su densidad se halla de la siguiente manera:

= Amount of Distress 10{}%

D 1ty
e Area of Sample Unit

Y su valor deducido con las siguientes tablas:

100~ 1 T T BRE b— 100 Pc::‘l'lHll::llﬁl TT TTTT T
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3 %0 AL Do 5 50 y M
H N A HHH HEEEREFANED A1 ] 1]
L S o Shae b a1 enpaaass®  Jnan A
A SR S T N
40~ (BN AN R u O =
L0 LA™ 11 11 1 11 EENEEF dNEEE
e ] I}'F |r o B -
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SR ESERRERERE T TP NERE
S 1 1A B A A I o0 HH- A& I .
B I FiE ] T
- | i |
r__L_}_IJ:__ N L o o o e
ISpEEgmmensmmn: iirp e mm HHH
4 - | IS . .- A - ! | K 1ok 5 BN
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] ] | | RN ENERE RN I
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Fegure C-5. Disiresa 83-potheles deduct values (English and mefric unifs).

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

f) Surco: Es la depresion en la superficie de rodadura la cual es paralela a
la linea central de la via.
La presente falla se mide en metros cuadrados.

Su densidad se halla de la siguiente manera:

— Amount of Distress % 100%

D 1ty
Fhs Area of Sample Unit

Y su valor deducido con la siguiente tabla:
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Figiire C-6. Disiress 56-rufs deduct values (English or mefric units).

Figura 59. Valor Deducido para los surcos.
Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance management.

g) Pérdida de agregados: Producto del propio desgaste de la via no
pavimentada se presenta el desprendimiento de las particulas.
La presente falla se mide en metros cuadrados.
Su densidad se halla de la siguiente manera:

— Amount of Distress lﬂﬂ%

D 1ty
hEE Area of Sample Unit

Y su valor deducido con las siguientes tablas:
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Figure C-7. Dhatreas 87-loose ageregate deduct values (English and metric units)

Figura 60. Valor Deducido para la pérdida de agregado.
Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance management.

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

obtener el Valor Deducido Total, el cual se reemplazara en la siguiente tabla:
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Figure C-8 URCT curves (English or metric unifs).

Figura 61. Curva de Indice de Condicion URCL
Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance management.

Finalmente, el resultado de Condicién Vial sera comparado en el siguiente rango

de la siguiente tabla:

100
EXCELENTE
85
MUY
BUENO
70
BUENO
55
REGULAR
40
POBRE
25
MUY POBRE
10
HA
FALLADO
0

Figura 62. Escala URCl y clasificacion de condicion.
Fuente: Technical manual unsurfaced road maintenance management.

Ahora lo aplicaremos a las muestras de nuestra ruta de analisis.
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HOJA DE INSPECCION DE CARRETERAS SIN PAVIMENTAR

1.RUTA 811 |2.8ECCION el JarecHa 0410212022
4UNIDAD DE MUESTRA i |SAREADEMUE TRA [m2) 249 [INSPECTOR WANLESI A0 Wanoma AP

7.BOCETO

LJIH--.!:L‘

iy s
LA ;

&
|

TIPOS DE FALLAS

1. Seccidn ransversal inadzcuada

82, Drenaje inadecuado af borde dela carretera

83. Corrugaciones

84 Polvo

85. Baches

86. Surcos

87. Agregado Susho

8.CANTIDAD Y GRAYEDAD DE FALLA

TIFO Ll B2 bix] o4 i a6 a7
L 248 30
e |V X
H
5. CALCULO DE URCI
TIFO DE FALLA DEMSIDAD SEVERIDAD UIIEUII;'LFJ-EJT}O OBSERVACIONES
[ B C 1]
23 100.00 L 3360 - Encalaminado par todo el larga de la i,
a4 M 400 - Prezencia de Palvo al pasar de losvehicuios
87 12.05 L 8.20 -Agregado Suelto por toda el large de Ja via.
E.VALOR TOTAL DEDUCIDO 43.80 Fg=1 G. URCI 8.7 H.=CALIFICACION BUEND
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Segun Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:
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Figura C-3. Distress 83-corrugaciones deducir valores (unidades inglesas o métricas)

Segun Figura 60. VValor Deducido para la pérdida de agregado:
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Figura C-7. Distress 87-valores de deduccién agregados sueltos (unidades inglesas y métricas)
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Segun Figura 61. Curva de indice de Condicién URCI:

Total Deduct Value (TDV)

Figura C-8. Curvas URCI (unidades inglesas o métricas).
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HOJA DE INSPECCION DE CARRETERAS SIN PAVIMENTAR

ohRid,
1.RUTA IC-EM 2.SECCION %';5‘:‘ 3.FECHA 4022022
4 UNIDAD DE MUESTRA 2 5AREADEMUE TRA (m2) 240 |BINSPECTOR AR Sk rA TR KA AT T
7.BOCETO TIPOS DE FALLAS
31. Seccidn|transvarsal inadecuada
2. Drenaje inadecuade al borde dela carrefera
e . r" - 8 23, Cormugaciones
. AT
e 34, Fohuo
5. Baches
8. Surcos
7. Agregado Suetto
B.CANTIDAD ¥ GRAVEDAD DE FALLA
TIPO | 82 B2 i 23 86 g7
L 248 30
CANTIDAD ¥
GRAVEDAD M %
H
3. CALCULD DE URCI
VALOR
TIPODEFALLA | DENSIDAD | SEVERIDAD | pepucioo CBSERVACIONES
A B C 1]
8 100.00 L 33.00 - Encalaminado por todo el largo de |a via.
M M 4.00 - Presencia de Polvo al pasar de los vehizulos,
a7 205 L 8.0 -Agragada Suslto par todo ef largo de 3 via
E.VALOR TOTAL DEDUCIDOD 4380 Fg=2 G.URCI &7 H=CALIFICACION BUEMD
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Segun Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:
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Unsurfaced Road Condition Index (URCI)

Segun Figura 61. Curva de indice de Condicién URCI:
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HOJA DE INSPECCION DE CARRETERAS 5IN PAVIMENTAR
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TIPO & a2 i} M ] 6 &r
L 249 a0
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H
9. CALCULO DE URCI
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DEDUCIDD
A B C D
33 100.00 L 33.00 - Encalaminade por todo 2l large de |a via.
24 - I 400 - Presencia de Palvo al pasar de los vehiculos.
&7 1205 L 8.80 -Agrzgada Suglta partode f largo de 3 via.
E_VALOR TOTAL DEDUCIDOD 4380 Fog=1 G.URCI  &&7 H.=CALIFICACION BUEND
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Deduct Value

Deduct Value

Segun Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:
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Figura C-3. Distress 83-corrugaciones deducir valores (unidades inglesas o métricas)
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Unsurfaced Road Condition Index (URCI)

Segun Figura 61. Curva de indice de Condicién URCI:
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HOJA DE IMSPECCION DE CARRETERAS SIN PAVIMENTAR
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B7. Agregado Suelts

3.CANTIDAD ¥ GRAVEDAD DE FALLA
TIPD # 82 a3 84 B3 Be BT
L 240 a0
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H
3. CALCULO DEURCI
TIPO DE FALLA DEMSIDAD | SEVERIDAD VAR OBSERVACIONES
DEDUCIDD
A B C D
83 100.00 L 3300 - Encalaminado por toda el largo de 1z wia
B4 M 400 - Presencia de Folvo al pasar dz los vehiculos,
i 1205 L 8.40 -Agregado Suslto por todo el largo de fa vig
E.WALOR TOTAL DEDUCIDD 43.80 Fo=2 G.URCI 8.7 H=CALIFICACION BUEND
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Segun Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:
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Segun Figura 60. VValor Deducido para la pérdida de agregado:
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Segun Figura 61. Curva de indice de Condicién URCI:

Total Deduct Value (TDV)

Figura C-8. Curvas URCI (unidades inglesas o métricas).
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HOJA DE INSPECCION DE CARRETERAS SIN PAVIMENTAR
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L 248 Elil
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H
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TIPODEFALLA | DENSIDAD | SEVERIDAD | . YALOR DBSERVACIONES
DEDUCIDOD
A B C D
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B4 - [ 400 - Presencia de Polvo al pasar de los vehiculos.
87 12,05 L .80 -Agregade Suelto par todo 2l largo de la wia|

E.VALOR TOTAL DEDUCIDOD 4380 Fgq=2 G.URCI 6.7 H.=CALIFICACION BUENO




Segun Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:
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Segun Figura 60. VValor Deducido para la pérdida de agregado:
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Figura C-7. Distress 87-valores de deduccién agregados sueltos (unidades inglesas y métricas)
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Segun Figura 61. Curva de indice de Condicién URCI:
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HOJA DE INSPECCION DE CARRETERAS SIN PAVIMENTAR
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TBOCETO TIPOS DE FALLAS
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?‘T 6. Surcos
e
- " 7. Agregada Suelto
3.CANTIDAD Y GRAVEDAD DE FALLA
TIPQ 21 82 83 34 83 86 a7
L 38 50
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GRAVEDAD " X
H
9. CALCULO DE URCI
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TIPODEFALLA | DENSIDAD | SEVERIDAD | on-n OBSERVACIONES
A B C 0
B3 100.00 L 33.00 - Encalaminado por todo el largo de [ wia.
B4 - M 400 - Presencia de Folvo al pasar de los vehiculos.
57 1567 L 2.00 -Apregade Sustto por tade el large de I3 vig
E. VALOR TOTAL DEDUCIDO 45.00 Fg=12 G. URCI 67.3 H.=CALIFICACION BUENQ
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Segun Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:
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Segun Figura 60. VValor Deducido para la pérdida de agregado:
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Figura C-7. Distress 87-valores de deduccién agregados sueltos (unidades inglesas y métricas)
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Unsurfaced Road Condition Index (URCI)

Segun Figura 61. Curva de indice de Condicién URCI:
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HOJA DE INSPECCION DE CARRETERAS SIN PAVIMENTAR
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4 UNIDAD DE MUESTRA 7 |S.AREADEMUE TRA(m2) 25 |BINSPECTOR o
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9. CALCULD DE URCI
TIPQ DEFALLA | DEMSIDAD | SEVERIDAD it OBSERVACIONES
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ar 16.83 L 470 -Agregada Suelto por fodo el larga de lavigd
E. VALOR TOTAL DEDUCIDC 45.70 Fg=2 G.URCI  BEE H=CALIFICACION EUEND
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Segun Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:
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Unsurfaced Road Condition Index (URCI)

Segun Figura 61. Curva de indice de Condicién URCI:
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Figura C-8. Curvas URCI (unidades inglesas o métricas).
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HOJA DE INSPECCION DE CARRETERA S 5IN PAVIMENTAR
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TIFO H 52 g3 3 L] b )
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DEDUCIDO
A B C D
3 100.00 L 33.00 - Encalaminada por todo &l largo de la wia,
B - M 400 - Presencia de Polvo al pasar de losvehiculos
87 16.85 L 8.70 -Apregado Suelta por todo el largo da la vig

E. VALOR TOTAL DEDUCIDO 45.70 Fo=2 G.URCI @66 H=CALIFICACION BUENO
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Segun Figura 57.
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Segun Figura 61. Curva de indice de Condicién URCI:
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HOJA DE INSPECCION DE CARRETERAS SIN PAVIMENTAR
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Segun Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:
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Figura C-3. Distress 83-corrugaciones deducir valores (unidades inglesas o métricas)
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Figura C-7. Distress 87-valores de deduccién agregados sueltos (unidades inglesas y métricas)
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Segun Figura 61. Curva de indice de Condicién URCI:
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HOJA DE INSPECCION DE CARRETERAS SIN PAVIMENTAR

1.RUTA IC-511 2.5ECCION .D+534- 3 FECHA
0+334
4 UNIDAD DE MUESTRA 10 5.AREA DE MUE TRA (m2) 25 (BINSPECTOR e e et
T.BOCETO TIPDS DE FALLAS
&1. Becoidn transversal inadacuada
32. Drenaje madecuado &l borde dela cametera
— S
ﬁjﬂ' s iy .'a- q"‘ -'f 2 3. Corrugaciones
: 34 Polve
35 Baches
83, Surcos
7. Agrepado Susio
B.CANTIDAD Y GRAVEDAD DE FALLA
TIPO Fal 82 B3 24 B3 26 1
L 285 50
CANTIDAD ¥
GRAVEDAD M X
H
9. CALCULO DE URCI
TIFO DE FALLA DEMNSIDAD SEVERIDAD JALGE: OB SERVACIONES
DEDUCIDD
A B C D
83 100.00 L ERE - Encalaminado por todo el largo de 5 wia
) - W 4.00 - Prasencia de Polvo al pasar de los vehiculos
87 18.88 L 870 -Apregado Susha por todo & large de la via.
E. VALOR TOTAL DEDUCIDC 4570 Fg=2 G. URCI Aa.a H=CALIFICACION BUEND
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Segun Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:
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Figura C-3. Distress 83-corrugaciones deducir valores (unidades inglesas o métricas)
Segun Figura 60. VValor Deducido para la pérdida de agregado:
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Figura C-7. Distress 87-valores de deduccién agregados sueltos (unidades inglesas y métricas)

93



Unsurfaced Road Condition Index (URCI)

Segun Figura 61. Curva de indice de Condicién URCI:
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Figura C-8. Curvas URCI (unidades inglesas o métricas).
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HOJA DE INSPECCION DE CARRETERA S SIN PAVIMENTAR

T
1.RUTA icg11  |2.SECCION U,i“;' 3.FECHA D4i0zianzz
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7.BOCETO TIPOS DE FALLAS

81. Seccidn transversal inadecuada

2 . &2, Drenaje inadecuado al borde dela carretera
| e # rmp“‘ 83, Corrugaciones
— ll &4. Palvo
&5. Baches
&4, Surcos

&7, Agregado Sushio

S.CANTIDAD Y GRAVEDAD DE FALLA

TIPQ &1 82 &2 24 85 il 87
L 275 40
CANTIDAD Y
GRAVEDAD W A
H
9. CALCULO DE URCI
TIFO DE FALLA DENSIDAD | SEVERIDAD VALOR OBSERVACIONES
DEDUCIDO
A B C 1]
23 100.00 L 33.00 - Encalaminado por todo el largo de la wia.
34 - M 400 - Presencia dz Polvo 3l pasar de los vehiculos.
87 14.55 L 750 -Agregade Sualto por todo &l farge de 13 vig
E. VALOR TOTAL DEDUCIDOD 44.80 Fg=2 G. URC! 87.5 H=CALIFICACION BUEND
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Segun Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:
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Segun Figura 60. VValor Deducido para la pérdida de agregado:
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Figura C-7. Distress 87-valores de deduccién agregados sueltos (unidades inglesas y métricas)
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Unsurfaced Road Condition Index (URCI)
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Segun Figura 61. Curva de indice de Condicién URCI:
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HOJA DE INSPECCION DE CARRETERAS SIN PAVIMENTAR

1RUTA C611  |2SECCION Mot arecha 0410212022
4. UNIDAD DE MUESTRA 12 J.AREA DE MUE TRA [mﬂ} Pl EINSPECTOR '.m.a':::;.rl.:n:.‘-iu
TBOCETD TIPOS DE FALLAS
81, Seccidn transversal inadecuada
82. Drenaje inadecuzado al borde dela cametera
_u_'_"'—" o . -WZ 83. Corrugaciones
- 84, Folvo
85. Baches
83. Surces
7. Agregado Sushto
3.CANTIDAD ¥ GRAVEDAD DE FALLA
TIFG 81 g2 23 o4 83 26 i
L 288 40
CANTIDAD ¥
GRAVEDAD M A
H
5. CALCULD DE URCI
TIPO'OE FALLA DEMSIDAD | SEVERIDAD LN OB SERVACIONES
DEDUCIDG
A B c 1]
83 100.00 L 2300 - Encalaminado por todo el largo de ks wia.
B4 - M 400 - Prasencia de Polvo al pasar de los vehiculos,
BT 13.88 L 7.80 -Agragado Suslo por todo &l larga de la via.
E.VALOR TOTAL DEDUCIDD 4480 Fg=2 G. URCI 87.7 H=CALIFICACION BUENOD
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Segun Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:
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Figura C-3. Distress 83-corrugaciones deducir valores (unidades inglesas o métricas)

Segun Figura 60. VValor Deducido para la pérdida de agregado:
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Figura C-7. Distress 87-valores de deduccion agregados sueltos (unidades inglesas y métricas)
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Segun Figura 61. Curva de indice de Condicién URCI:
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HO.JA DE INSPECCION DE CARRETERAS 5IN PAVIMENTAR

1RUTA ic-811  |2.5ECCION 080% |3 FecHa 0410272022

0+084
4 UNIDAD DE MUESTRA 13 |91AREADEMUE TRA(m2) 44 [EINSPECTOR - e
T.BOCETO TIPOS DE FALLAS

g § 3 -

T

81, Seccitn transversal inadecuada

82. Drenaje inadecuads 3l borde dela caretera

83, Comugaciones

84, Polvo

85, Baches

86, Surcos

7. Agregado Suslto

S.CANTIDAD ¥ GRAVEDAD DE FALLA

TIFQ 8 82 ] a4 83 86 b7
L 144 i}
CANTIDAD ¥
GRAVEDAD " X
H
5. CALCULD DE URCI
TPODEFALLA | DENSIDAD | SEVERIDAD | VALOR OBSERVACIONES
DEQUCIDO
A B C 1]
B3 100.00 L 33.00 - Encalaminada por todo 2l largo de la via.
B :; M 4.00 - Presencia de Polvo al pasar de losvehiculos
&7 13138 L 7.80 -Agregado Sushta por todo el large da 3 via.
E. VALOR TOTAL DEDUCIDO 44 80 Fg=2 G.URCI  &77 H.=CALIFICACION BUENO
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Segun Figura 57. Valor Deducido para las corrugaciones:
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Figura C-7. Distress 87-valores de deduccién agregados sueltos (unidades inglesas y métricas)
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Segun Figura 61. Curva de indice de Condicién URCI:
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Figura C-8. Curvas URCI (unidades inglesas o métricas).

El resultado final de la metodologia URCI es el promedio de los resultados
anteriores cuyo valor es 67.70 y se encuentra dentro de la figura 62 con una

clasificacion de condicion Bueno.

Para la metodologia URCI se dan diferentes tipos de intervencion segun 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.

METODOLOGIA URCI

METODOLOGIA DEL
MTC

Fuente: Elaboracion Propia.

Ventajas y desventajas entre las metodologias propuestas

VENTAJAS DESVENTAJAS

Propone  fallas
especificas a
analizar.

Sus resultados de
condicion se
basan en la
proporcion de
fallas con el total
del valor
deducido.

Es especifico en
los Niveles de
Gravedad de las

fallas.
Propone un
sistema mas

sencillo para el
calculo de
condicion vial.

Se analiza cada
500 m, por ende,
es mas sencillo al
momento del

analisis.

Se analiza en
rangos de 140 m?
— 325 m?, es por

esto que es mas

laborioso.
Propone un
sistema con

tablas por cada
falla por ende es
mas laborioso de

realizar.

Sus fallas vy
deterioros no
estan del todo
completas.

Los Niveles de
Gravedad no son

especificos.
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DISCUSION

Para la presente investigacion, cuyo objetivo principal es evaluar la
superficie de rodadura de la ruta IC-611, para determinar el tipo de
intervencién aplicando una metodologia 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
metodologias del MTC y el de URCI.

Aplicando la metodologia del MTC, se obtiene como resultado un
estado de condicion vial igual a 400, que dentro del rango de los tipos
de condicion segun tabla 13, su calificacion de condicion es regular;
la cual recomienda segun tabla 14, un mantenimiento periddico.
Aplicando la metodologia URCI, los resultados fueron de un estado de
condicion igual a un promedio de 67.70, y esta calificacion es de un
estado de condicion bueno segun la figura 62, la metodologia
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 comparacién entre ambas metodologias, tanto la del MTC como
el de URCI, da un resultado mas positivo el de URCI en lo que respecta
a la intervencion 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 transito 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.
Comparacién de Patologias Viales
Patologia Vial
(Fallas y/o deterioros)
Metodologia MTC Metodologia URCI
1. Deformacion. 1. Seccion transversal
2. Erosion. inadecuada.
3. Baches. 2. Drenaje inadecuado al
4. Encalaminado. borde de la carretera.
5. Lodazal. 3. Corrugaciones.
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6. Cruce de Agua. Polvo.
Baches.
Surcos.

Agregado suelto.

Fuente: Elaboracion Propia.

Como podemos observar en el cuadro se detallan cada una de las
fallas de las metodologias observamos que no son las mismas; pues
Metodologia URCI contempla un numero mayor de fallas y deterioros
y en lo que respecta al manual de cada una de las metodologias, la
metodologia de URCI es mas especificas al describir una falla y sus
respectivos niveles de gravedad.

Cabe mencionar, también que cada una de las metodologias cuenta
con su propia forma de hallar su indice de condicion vial; la del MTC a
diferencia de la metodologia 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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VL.

CONCLUSIONES

Se concluye de la metodologia 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 condicién
vial son mas exactos, sin embargo, al trabajar con una longitud de
evaluacion de 500 m y siendo el ancho minimo de la muestra igual a
5.90 m tenemos un area de grande proporcion la cual hace que el
resultado final de condicién vial sea mas favorable.

Se concluye de la metodologia de URCI, que al trabajar con un intervalo
de areas de muestra desde los 140m? hasta los 325m? proporciona
mayor confiabilidad en los resultados del estado de condicién de la ruta,
asi como también, concluimos que la presente metodologia aumenta
su confiabilidad de resultados al tener mayor numero de patologias
viales que la del MTC.

La presente investigacion planteada, logra comparar estas dos
metodologias propuestas dando resultados veraces, para asi poder
concluir que cada metodologia tiene diferentes tipos de analisis,
mientras que en la de URCI trabaja mediante tablas con curvas
basadas en el valor deducido de las patologias viales, en la del MTC
se trabaja con formulas basadas en el ancho y largo de los deterioros
para hallar los resultados.

Se concluye finalmente que, de la comparacion de ambas
metodologias, que la metodologia URCI es la metodologia mas precisa,
ya que considera patologias viales sumamente importantes en una
carretera no pavimentada, es practica 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 mas minima presencia de las fallas.
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VIL.

. Se recomienda para la metodologia del MTC, una actualizacién para su

RECOMENDACIONES

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
evaluaciéon de 500 m y empezar trabajar segun el area de muestra para
tener un resultado mas exacto en lo que respecta al estado de condicion
vial, ya que, en carreteras pavimentadas como la presente ruta de estudio
con anchos grandes, afecta el resultado final.

Se recomienda para trabajar la metodologia de URCI que, al trazar en la
tabla del total del valor deducido, hay que tener en cuenta la precision del
dibujo, ya que, los valores estan 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.

Segun lo analizado por las dos metodologias de estudio cada una

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

Tabla 18.
Fallas con su posible soluciéon segiin Metodologia URCI

METODOLOGIA 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: Elaboracion Propia.

Tabla 19.
Soluciéon recomendada segun metodologia MTC.

METODOLOGIA DEL MTC
SOLUCION RECOMENDADA

Mantenimiento Perioédico

Fuente: Elaboracion Propia
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Se debe tener en cuenta que las condiciones de la via varian con el
transcurrir del tiempo, ya que es una via transitada por vehiculos pesados
que llevan los productos de los diferentes fundos agricolas que hay en la

Zona.

Con el presente estudio se pudo visualizar que la metodologia URCI
detalla de mejor manera los métodos de solucion para las fallas y/o

deformaciones suscitadas en la via.

La metodologia de URCI, segun nuestro estudio es la metodologia mas
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 pais y asi poder validar la

metodologia de URCI en nuestro pais propiamente dicho.
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ANEXO 01: MATRIZ DE CONSISTENCIA.

Estudiantes:

Marcelo Alexandro Rospigliosi Arnao y Karla Mayte Yarasca Falconi

Titulo: “Comparacion de las metodologias URCI y la del MTC en evaluacion de vias a nivel de afirmado, Villacuri, 2022”
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GENERAL /

ESPECIFICA

Construccién ¢De qué manera GENERAL: Evaluar la GENERAL: Evaluando VARIABLE Estado de | Bueno, Tipo de POBLACION:

Sostenible/ Disefio de | influye la Evaluacion Superficie de rodadura la Superficie de DEPENDIENTE: condicién vial. Regulary investigacion: RUTA IC-611
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determinar los niveles una metodologia correctamente los Mantenimiento distrito de Salas,
de intervencion adecuada. niveles de intervencion Rutinario y provincia de Ica.
utilizando una en Villacuri-Ica. Rehabilitacién.

metodologia

adecuada en

Villacuri-lca?

ESPECIFICOS: ESPECIFICOS: ESPECIFICOS: VARIABLE Tipo de Fallas. Polvo, Pérdida | Técnica: MUESTRA:

e ;De qué manera | a)Determinar los niveles a)Determinar los | INDEPENDIENTE: de Agregados, | Inspecciéon Las secciones
influye la Evaluacion de intervencién niveles de | Evaluacion de vias a Bache, Ocular, mas afectadas
de la Superficie de utilizando la intervencion nivel de afirmado. Encalaminado, | Mediciones, en la via a nivel
rodadura de la Ruta metodologia MTC utilizando la Surcos, Cruce Normatividad, de afirmado de
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ANEXO 2: FORMATO DE HOJA DE INSPECCION TRADUCIDA AL ESPANOL
DE LA METODOLOGIA DE URCI.

HOJA DE INSPECCION DE CARRETERAS SIN PAVIMENTAR

1.RUTA 2.SECCION i‘FECH
4.UNIDAD DE :AGE§¢RI?AE 6.INSPE
MUESTRA CTOR
(m2)
7.BOCETO TIPOS DE FALLAS
Seccion transversal
81. .
inadecuada
Drenaje inadecuado al borde
82.
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
L
CANTIDA
DY
GRAVED | M
AD
H
9. CALCULO DE URCI
VALO
TIPO DE | DENSI | SEVERI R OBSERVAC
FALLA DAD DAD DEDU IONES
CIDO
A B C D
G.
E. VALOR TOTAL URC H.=QALIFIC
DEDUCIDO F.q= | ACION
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ANEXO 03: RESOLUCION DIRECTORAL PARA LA METODOLOGIA DEL
MTC.

"

Resolicién Di !.

M7 E-ZO014-MTCS
Lima. 27 de marco del 2014,

CONSIDERANDO:

Que, 8l articuls 16” de la Ley N° 27181-Lay General def Transperts y
Trangilo Teresine salabisce que =l Minislsne de Transpories y Comunicaciones, =s al
tiganc reciar a nivel nacional en materia de transporie ¥ Fansito leresire. ienienda,
entre ciras, competencas rarmalivas;

CQua. &n e=8 manco, & Reglamenie Macional de Gestdn de
Infraesiruchua Vial apeobado por Deelo Supremo N® 034 2008-84TC, ha sedialado
en &l Mumeral 41 de su aricuia 4%, gue al Mnisteno de Transportes
Comunicaciones, 8 iraves da la Dreccién Ganeral o8 Camings y Fermocamies. &2 i
autorkied compatants para diclsd B85 nomas corespondianies 8 la geslitn de
imfraesiructura vial, Necakzar su cumplimeric e intérpretar las nommas becricas
canteridas en dicho reglamenio. Asimismo: su arliculo 1%°, en concordancia con e
Prmera Dspescdn Complomentana Foal de la misme norma safala gue asls
Ministario, @ travds de la Dieccitn General de Caminos y Ferocarmies, slabers,
arciualiza ¥ sorushs o manuaes parn la gessidn de s infrassiructucs val,

QOue. el Reglamanis Macional de Gestidn de infrasstractiura Vial, ha
provisio an sy artfcule 18°. gue los manuales son documantos de cardeler namalive y
di cumplmisnto obligalang, que Sifen coma IRslfumenlos Memcas 8 ke dilerenbes
fases de gestdn de la nfreesiruciora vial,

Oue en la mladdén de mamiales provisios an el arlcuo 0% dal
mencionado reglamanta, se encuanire & haruss de Manberenienio o Corservacion
Vial, e cual, segun al aricule 317 del mismo, canfiene |3 mormes guias y
procadimienios para [a geslion del conjunta de aclividades {&cnicas de naturaleza
rutinara ¥ periddica que se ejocula para gue las vias s CONBETVEN 8N Nivedss de
sanvico sdecusdos; tamo an ko refarido B les Teses de mantenimignto ralinarks coma
las de maniesrmmienio penddaa;

Cue, an virted & ela ¥ on e@rcico de sus compatancas, ka Direcciin
General de Camings y Ferocarmbes, meciante & amicuio primeng de 18 Resolucdn
DNrectoral M™ 30-201 3-MTCH4 de fecha 18 de dicambre ded 2013, saprabs & Manual
de Careleras-Manterdmienio o Canservacicn VWial Dicha rescluckdn ha sido publcada
an g (iano Ofog “El Peruang” an fecha 08 de orao ded 2014,

(g, de acuerda @ o pravislo en el adiculs ecere da |a Resolucion
Derectoral M* 30-2013-MTCA4, goho manual enird en viganois ol dig alguienle de sy
publicacndn &f &l digng afhcal es dedr &l din {0 g enend gl 2074,

Que, GomMo CORSSCLENcA OF k& aprobacin del ciado manoal, el
“Manual Teécnios de Manfenmienta Penddico para b Bed Vial Departamental Mo
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MU EATO
Limma. X7 e maren del 281 4.

Pavmantada” y el “Marual Tecruca de Manterimiénio Rutvmano para @ Fed
Deganamarial Mo Favmantads” (aprobados por Resolucidn Derectoral N° 01852008
MTCHt4), asi camb 188 “Espaciicacionss Técnicas Ganarales para ia Consarvacion
de Careieras”™ (aprobadas por Resokicien Directoral W 051-2007-MTCIH4) han
guedado sn vigancia. tal comad lo estableca &l aritule cudro o8 1A Resoluson
Cirachtaral N® 30-211 3-MTCHM 4. En ese sentido, la pérdida de vipenoia de 1ales narmas
&8 COMPUtE & panir dal dia i do enaro oel 2014

Qusa, Qualmanie. coma consecuenda de la aprocbacan del Manual de
Carsteras-Masienimiame ¢ Conservacion de Careeras, sl Mamal para @
Conrsarvacitn de Camines de Bajp Volumen de Transds, aprobado por Resplucsan
Miristaral N 2d0-2008-MTCAEZ, ha guedado S vigandia, de manars 8cita, a parlir
ded O de anarg del 2014, tal como o ha mconocdo la Resalucdn Ministamal §° 137
2014-MTCER de fecha 41 de marzo del J014;

Cuwa, con posteriondad a la aprobacion ded Warual de Carmeisras-
Wantarimgnic o Cansenacicn Yial la Drecoon ge Normatendad Yial de la Drecoign
Ganeral de Caminos y Ferrocamies ha adverido s axisianca da algunos smones
malefiales =0 slgunes secoones del ciigdo marue 08 cuBleR reQUETON  EEr
corregides @ fin de eviar corfussan o aronss de indarpredacain En g8 senlida, ha
reaizado una rewsion iofal del Gtada mandal y, como condetancs de sla ha
siaborEdo una warsion actualzada del misma. al mes da marzo dal 30174,

Cue, en aiencdn g e, @ Direcoion de Momathedad Wial, ha emitico el
Infeerne W° O09-2014-MTCHA.04, de fecha 24 ge marzo del 7014, medanta ol cual ha
planteado m o Deeocidn Ganeral de Caminos y Ferrocariles, |8 aprobscsin de una
nueva yarsitn (3 marzo dal 2014} del Manual de Caretécas-dManbaremients a
Conservamdn Vial, Asimsma, an dicha informe ha consderado gue, oo conformided
can lo prevein an gl Numarad 3.2 def articule 14° dol “Regiamano gue esiabiecs
dispoeiciones refalivas & 1s pubdcidan, publcaciin de Proyectas Marmatwos y diisidn
de Mormaa Legales de Carbctar Generas”™ aprabada por Decrety Supdema W° 0a1-
2008-JUS, nesulta innecesana o prepubbcaciin e dicha actualkrsciin ya que s
modificacionas gue prave 52i0 58 conbrgen a coiTeCcongs O eTores maborakes y
aapacion lormakss;

Que, &n wetud de lo expussio. redulln psiinanie dicla &l BED
administrativo de aprobacitn corespohdents,

DGr conformidad con @@ Loy W° 253 70-Ley de Omganzacor y Funciones
il Minstene de Trenspares y Comurscaciones. Decredp Supremao WY 031 300T-MTC,
¥ B Ls0 d8 e facutaces corfarkdas par Rasolicitn Mmnigana N° S06-2008-MTCTR;

SE RESUELVE:

ARTICULD PRIMERD.- Aprobar |s wersidn @ marzo del 2014 dal
Manual 0 Carmateras-Mamtarmianio o Corsarvacian Vial, al cust aba an Araed Gus
consls de sescanios circusnla v nusve [B58) paginas
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b 1L S T e I
Limmm, 37 de mores dell 2014,

Oe corformidad con el ariculs 18" del Reglamenio Maciorml de Gesidn de
infragairuciura Vi, el marual aprobado consliivye Ul dooEneEnts oa cacicier
narmative y 88 eamplimisnio obligalcna.

El ofiginad o8 asle manusd fomna pare indegrants de la presents Resciucicn Directoral

ARTICULD BEGUNDO - Deyar wn ofecto ol aeticuln primers Q8 14
Rasgluckin Deectersd M 30-2013-MTC4

ARTICULG TERCERO.- Dippores & publiceckin de | pressnts
Raaluckin  Directoral en ef Chano Ofical “El Pendano®.  Asindamo. Sepors: s
mhmmmm!“ﬂm.zﬂllmmﬂ“mﬂmﬂ
Transportes y Comumicaciorss |REp- fwess minle gob pe)

MﬂWWWMrUWWWHImm o ka
presenie resclucion. entrard an vigarcia & panir del dis siguects d= su publicaosn en
&l Diang Ofcial "Bl Penuann”

ARTICULD QUANTO,- Disponer in romaion & & Direcsion Gansal i
Diaaarrofo y Ordenamienta Juridico del Merislerio de Justcia y Derechos Humanos, Bn
un plazo no mager da tres () ghas Rabdes o8 |p publicasia e la resalucidn direcioral
e =l Diano Oficad “E! Poruano’. copla autenbcads y @ archive eecionce ol Ansan
reapEcivn
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N7 S-HIE-MTOTE
[Limaa, 2% de Tebsrers deld 2004,

COMSIDERANDL

Cus, o artecula 157 de e Loy N® 27181-Lay Ceneral dal Tramapara y
Trarsio Temesine psinbieos que ol Minsieno oo Transpoies y Comunicocionas, o ol
Srgand recior @ ness rconn &t motena de torsporis ¢ ndesio bemeshe, enEndo

enbe oirms, omipslanciE noerplhims,

O, #n sme mees, ol Raginrenio Nacioesl de Geehitn de
infraasirecions Vial, apmobadgs por Desiro Supmms K* 004 08T, he sefisipds
an ol Mumsiel 41 de su erlculs 4% gue o MnElens de Tandporas oy
Comufiasons, & Inmds i b Dneccila Oaninl de Camines y Feirecaimied. ok &
auinridad compeinms pam dolar s noimas conRspondenies & kb gesidn de e
inkneginuciun wial, fRcolrar oy campiseandy O inlepeEie G nietas  Ibcnicas
contenidas en dicho reglamentn. Asimiemo; s anioes 15°, &0 COPCOPOEscEa oon &
Primera Disposicids Complementana Fieal o= In missa noma, seflss goe eote
Mirisiero, m fovés de i Direccide Genernl de Camincs v Femocaries, slabona
mcdemlern v aprusha o marn e i gerefiden din ba infresetruchion wial:

Qus, & Reglamanio Matinal oo Gestan do infResimetas W, ha
PO & S0 articuie 187, qui 06 manushes Son doCumsning o Camclir normallia i
de pumpimeenio ochigaiona, gue LN comD nsTumenins iscnicos a s dienendes
fages de gestidn de b nfreesirechers val:

Qe e I pelacke de manunies eevmios en &l ariouke 200 del
menciknnada isgiamesin, = sncysnirs & BManusi de Mesisnimisnin 0 Conssrypcian
WVisl, @ cupl pegin e ailosls 31° dal miamp, conbeos e nomeae, guies §
prooodimeenics pam o gostin el conjumio de aobividades Wonioon do Aoy
rufinara ¥ poriddicn gue e specuta para e o vies se consensen en nhebas oe
EEvisio pdecundcs, o an o referido g iss e de mpslenmisnio rdinanin como
lxh il i Thi TS P,

Oua, en vikad o sl ¥ en Eocco 9o sus compsiencias, B Dineckia
General de Cominos ¥ Femocarries, medans o arfcds pimone de & Resoluciie
Derooborsl N° 30-204 3-MTS4 de fecha 18 de dokermboe ool 3073, aprobd ol Manusl
o Carrnteras-Manienimisnio o Consenacdn Vil Dicha resciucks fus puticods &
&l Ddmrio Oicial "El Peruano” & fecha 02 de enone dsl 2014;

Oua, oon poslerondad o la apeotacsin del Manual da Cavwletas-
Marssnimienio o Congervaddin Vial @ Descodn da NomaSdded Vil dic la Disctids
General de Camings y Femocarries malmd una risvision imegral del mismo y elabond
unil R0 achaalrads ol mes 98 mams del 2014, & ol e agecbacda por e
Aesahpitn Dectoral W™ - 200E-MTEHS da Mfecha 27 96 marss del J0eE |putdicada
i ol Do CONcisd "B Poruann” én decha 24 o Gl ded 20143
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i, de oiro ledo, la Contaloria General de la Repiblica reakzd e
‘Examen de Desempefo al Sesvicic de Mandenimianio de Caminos Vecingkss®
glcanzando sus mcomendaciones al Minsiano de Transportes y Comunicaciones con
COrficia W* D0E54-2015-CG/0C. Entre 88 recormendaciones que fomuld =& sncuenira kb
Accion 2 de la Recomendaciin 2, |8 cual se refiers a ba implemenacidn de una
propussian de achualizacidn ded Manual de Cameteras-Mantenimiente o Consanvacian
Vial, incorporanda una saccion relafiva al manenimieno rufinano de les vias vecinales
por pate de ks goblernos locakes, cuyos parbmelros lScpicos definidos en esta
saccitn, deban facilitar la evaluacion do los resultades de las InMervencionas.

Qe &l Ministio de Transportes y Comunicaciones, mediante Cficio N°
Eﬁ"!»ME-HTﬂl'I]‘IEﬂliidnﬁmhdﬂzﬂtﬁ.r&mmﬁahwmrﬂﬂh
Repibice & Plan de Accibn pera la implementaciin de |es recomendaciones
conienidas an &l “Examen do Desempato al Senvicio de Mantanimiento de Camincs
Vecinales®, en &l cual s& compromedis a implementar, entre obros, la Accién 2 de la
Recomandacitn 2, sefalsds en gl considarando ametor;

Que, parm llevar a cabo la citada labor, se conformd un Gupo de
Trabajo inlegrado pof profesionales de b Dweccion General de Caminos y
Ferrpcarries y de PROVIAS DESCENTRALIZADD, Deche grups dio por concluida la
lgtor ancomendada en fecha 15 de febreso del 2016, levaentando el Acta Fnal v
prasentando su propussia corespondiente;

Qs en base al planteamiento del ciado Grupo de Trebag, |8
Dhreccitn de Normaetividad Vial ha recomandado a la Direccion General de Caminos v
Farocarriles, mediante Informe N® 018-2016-MTCH14,04 de fecha 19 de febrero dol
2016, sprobar & incoporar en el Manual de Cameteras: Mamenimienio o Consenacidn
Wial, la “Parie 4 - Mantanimianio Rulinano Manual an Camings Veconales o Rurales por
pate oo los Gobiernos Localss™. Asimismo, en atencién @ tal ncorporacién, |a
Direccién de Nomatvidad Yial ha estimado por convenents se mod@que el Indice del
eitade manual, & fin gua 88 preves en date. |a Farea 4 a noorporar;

Que, la clisda “Pare 4 - Mantenimienta Rutinarie Manual en Camines
Vacnales o Rurales por parte de los Gobiemos Locales” tene por finalded fortalecer
el sistema da gestidn v controd del serdicio de manteniméento rutinario de ks camings
vocinales o rurales a fn de ssegurar la homogeneidad =n ses intevenciones y la
evaliacion de los resullados de las msmas, Se debe precisar, asimismo, gue las
especilicaciones 1&cnicas generalas para lal mantenimiento Henen, coma caraceristica
esancial, que los frabsos se efectben, prefersntemeanta, con hemamienias manuales y
mano de obra da nfiuencia del proyecto:
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N® D5-Z0l&-MTCI4
Limmn, I3 de febrern del D006,

Cem, an ool ndoerrs G @ Dimeccikn da Homstiadead Vied se he
e, ademds, gue S8 cerlormdad oon D previgdo an gl husbers 30 dael
articudn §4° del “Regamiando que esiablece dREGicones mlabhs o b publcidsd
M#WM[M#W%“M

Cnaral” aprogodo pof

propubicacn de o Pars 4 an mencihe, an vl § qu &l 5 Se Lo @ b peing
IfCriiga el BRMVNGA Pan honoenizer ol precadimiasics de VahEol Gud Vo
nealirnrco s gobsinos Deokds oh bs acividades 0o Marbenmsano ninans marual
i LTS WRLnaeE o nralet, i) confent SEpoRkonmes 1ImHcos guid no afoctan o b
(Ernpalancin & s Giliamos Bons, &) benelcs 4 s musc palidedes ya gus b
paimils coniar con uns hisramania ldonica pars Saaamoliar sus  aclividedoes da
MBMEFTESNIG S CRmilahe, Sine o

Duer, &0 piencdn & o expeesac, reauis pedinenio dictar ol acio
S mindETalie D 8 SEroiaTEin COmEs poTaiiente;

= comormided con b Ley B 2507 0-Ley de Omganencden y Funcienas
del Minsiens de Trarspories ¢ Comgnicnconim, Docreto Supema W 02 1-200T40TE,
¥ o o de by iculsdis corfridag poi Rasshesion Misiilarie N D0S-2018-MTCH00;

SE RESUELVE:

ARTICULD PRIMERC.- ircapomr an o Masual de Cameloms
Munjpraniecie & Cofaraacide Vial aprobisse por Resohcstm Dinechoral WY 08-2014-
MTCHA, el documamno denominads "Pario & - Mastenimicenio Rutnans Mamsal on
Camifia Wodinaks o Rumks por parle de o6 Gobemos Locales™, &l cual obio an
Anaax N 1 y consln d8 Cuorenia y ooho (48} ph@nos, e Ongingl loema paris
imegane do osln Resokaoiin Dieecoml

En yriud o elin, 8l Macgal da Camsterm-Maressmenio o Conmsraman Vel contas,
a parhir de 18l Fooepoidin. com e lokal de sslecienics awbe [TOT) pdgrnak

ARTICULD SEGUNDG.- Bumituir sl bndics del Manusd de Camslams-
Eanienmisnio o Conserncidn Wal, apobado por Resolecitn Divecioend N™ [8-2014-
BTCH 4, mn virmad p in mcompomscn dspussts por &l sl pimen de 18 prakeiie
mﬂsﬁtﬂdﬂlnﬂ:uﬁnm#m”'lrmﬂnmﬂﬂlpirlnm
crging fonma porie inkegrants de B plessnis Resghcadn Dreciom

ARTICULD TERCERD,- Dieponar e 0 pulficaddn de |8 prasses
Fesolcion Dirscional, on &l Diang Ofgel B Penginn”, y i) b publesciin dy s Anien
W1 Parie 4 SWanbenimesds Bulinas Manusl an Cemees Yeciiibc o Fumes pos
paris e los Gobmmos Locakes™) y sy Aneos W 2 ndica) @n b6 piging web del
WEnislano de Trenapories § Comuncacionis (R (Ferane fnis gob )
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ARTICULD CUARTOL Lo presenie rescfuckin enrar &n wgencia @
parti dad dia siguisnie S su publoeedin on of Diano Dficial "Bl Paruaes”

ARTRCULD GLINTO.- Disponat ia memisitn & la Diveccitn Genenl de
Dugairalla § Ordanaimeia Juridcs de Minieia 38 Juslcis ¥ Derechos Huming, &n
i s ne: mEye G e (F) diss hilbiles da ls pubbesciin de s raohsidn depctonl
ién gl Dano Cfcal "Bl Fendana”, copa suloniosta oo ok slecidesod S o
e [

Regatress. comuniguess y publiquess.
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ANEXO 04: UBICACION DE LA RUTA

.” ~

14 feb: 2022:8152:18'p-"'m.
181398809 8459787
Altitud:371.6m

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

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