UNIVERSIDAD NACIONAL DANIEL ALCIDES CARRION
FACULTAD DE INGENIERIA
ESCUELA DE FORMACION PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL

TESIS

Implementacion de un Modelo de Gestion de Conservacion Vial para
reducir costos de mantenimiento de via del tramo Chupamarca - Vifiac,
Huancavelica 2023

Para optar el titulo profesional de:
Ingeniero Civil

Autor:

Bach. Yudith Maritsa LUSTRE UBETA

Asesor:
Dr. Hildebrando Anival CONDOR GARCIA

Cerro de Pasco - Pert — 2024



UNIVERSIDAD NACIONAL DANIEL ALCIDES CARRION
FACULTAD DE INGENIERIA
ESCUELA DE FORMACION PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL

TESIS

Implementacién de un Modelo de Gestion de Conservacion Vial para
reducir costos de mantenimiento de via del tramo Chupamarca - Vifiac,
Huancavelica 2023

Sustentada y aprobada ante los miembros del jurado:

Dr. José Fermin HINOJOSA DE LA SOTA  Mg. Saturnino Eleuterio FLORES COAGUILA
PRESIDENTE MIEMBRO

Mg. Jose German RAMIREZ MEDRANO
MIEMBRO



Universidad Nacional Daniel Alcides

Carrion Facultad de Ingenieria

Unidad de Investigacion

INFORME DE ORIGINALIDAD N° 153-2024-UNDAC/UIFI

La Unidad de Investigacién de la Facultad de Ingenieria de la Universidad Nacional
Daniel Alcides Carrion en mérito al articulo 23° del Reglamento General de Grados
Académicos y Titulos Profesionales aprobado en Consejo Universitario del 21 de abril
del 2022, La Tesis ha sido evaluado por el software antiplagio Turnitin Similarity, que a
continuacion se detalla:

Tesis:
Implementacion de un Modelo de Gestion de Conservacion Vial para
reducir costos de mantenimiento de via del tramo Chupamarca - Vinac,

Huancavelica 2023

Apellidos y nombres de los tesistas:
Bach. LUSTRE UBETA, Yudith Maritsa

Apellidos y nombres del Asesor:
Dr. CONDOR GARCIA, Hildebrando Anival

Escuela de Formacion Profesional

Ingenieria Civil

indice de Similitud
24%

APROBADO

Se informa el Reporte de evaluacion del software similitud para los fines pertinentes:

Cerro de Pasco, 25 de julio del 2024

Firmado digi por MEJIA
NACIONAL| CACERES Reynaldo FAU
f

%o DANIEL | 20154605046 soft
ALCIDES | Motivo: Soy el autor del documento
CARRION | Fecha: 25.07.2024 04:05:32 -05:00

Firma




DEDICATORIA

Con mucho carifio dedico la presente

tesis a Dios, a mis padres, hermanos,
quienes son el motor de mi vida, ya que
gracias al apoyo que me brindan he logrado
culminar mi carrera, a Bryan Hugo por su
amor y apoyo incondicional cuyas ideas han
sido indispensable para el logro de mi
objetivo trazado y también a mis docentes,
quienes nos dan las herramientas necesarias
para desenvolvernos en nuestra vida

profesional.



AGRADECIMIENTO

Doy a gracias a Dios, por haberme dado la vida, sabiduria, fortaleza para alcanzar
mis objetivos y por todas las bendiciones.

Las palabras no pueden expresar mi alegria de dar gracias a mis padres, hermanos
por ser pilares de apoyo a lo largo de mi vida, por confiar en mi y por todo el carifio que
me dan dia tras dia.

Expreso un agradecimiento al asesor DR. Hildebrando A. Céndor Garcia por su
paciencia, sin sus palabras y correcciones precisas no hubiera podido lograr llegar a esta

tesis tan anhelada.



RESUMEN

La investigacion elaborada en la presente tesis, se hizo con el proposito de
profundizar en la administracion de carreteras mediante la gestion de conservacion vial
en el Per(. Se tuvo como objetivo principal en esta investigacion proponer un modelo de
gestion de conservacion vial en vias no pavimentados que permitiria minimizar los costos
de mantenimiento vial y vehicular mediante el uso de las normas establecidas por el MTC
en el tramo Chupamarca, Mejora y Desvié Vifiac.

Con el prop6sito de establecer una solucidn a la conservacion vial insuficiente que
Provias Nacional realiza a las vias no pavimentadas, debido a que no obtienen la
informacion necesaria de las caracteristicas actuales de la via para que puedan gestionar
y realizar las intervenciones de manera oportuna y asi evitar que las vias se deterioren
prematuramente.

El nivel de nuestra investigacion es de tipo descriptiva, teniendo un disefio no
experimental, con una poblacidn finita y una muestra que es toda la longitud del tramo
Chupamarca, Mejora y Desvi6 Vifiac. de 30.5km.

Por lo tanto, como consecuencia de esta investigacion se propone un modelo de
gestion de conservacion vial apropiado para la regién de Huancavelica y esta a su vez
puede ser utilizada en diversas vias no pavimentadas.

Al terminar la investigacion, se pudo minimizar los costos de mantenimiento
mediante el uso del mantenimiento integral, el cual engloba al mantenimiento rutinario y
al periddico, en donde se tuvo una reduccién 3 veces menos, siempre y cuando se realicen
las actividades de manera oportuna y adecuadas con el uso del modelo de gestién de
conservacion vial.

Palabras claves: Mantenimiento periddico y rutinario, Gestion de Conservacion,

conservacion vial, Inventario vial.



ABSTRACT

The research carried out in this thesis was done with the purpose of delving into
road administration through road conservation management in Peru. The main objective
of this research was to propose a road conservation management model on unpaved local
roads that would allow minimizing road and vehicle maintenance costs through the use
of the standards established by the MTC in the Chupamarca, Mejora and Chupamarca
section of the local road. Vifiac detour.

With the purpose of establishing a solution to the insufficient road conservation
that Provias Nacional carries out on unpaved roads, because they do not obtain the
necessary information on the current characteristics of the road so that they can manage
and carry out interventions in a timely manner and thus Prevent roads from deteriorating
prematurely.

The level of our research is descriptive, having a non-experimental design, with
a finite population and a sample that is the entire length of the Chupamarca, Mejora and
Desvio Vifac section of the local road. of 30.5km.

Therefore, as a consequence of this research, an appropriate road conservation
management model is proposed for the Huancavelica region and this in turn can be used
in various unpaved neighborhood roads.

At the end of the investigation, maintenance costs could be minimized through
the use of comprehensive maintenance, which includes routine and periodic maintenance,
where there was a reduction 3 times less, as long as the activities are carried out in a
timely manner and appropriate with the use of the road conservation management model.

Keywords: Periodic and routine maintenance, Conservation Management,

road conservation, Road inventory.



INTRODUCCION

Una via es un aspecto primordial que permite el transporte terrestre en nuestro
pais. En el Per(, gran parte del comercio se realiza usando este medio y por otro lado
también tiene relevancia en factores como son el turismo y la economia, debido a que una
via nos permite una distribucion de servicios y bienes para poder mejorar las condiciones
de la calidad humana, es por este motivo que es primordial tener en adecuadas
condiciones las carreteras para que nos brinden seguridad, confort y calidad a las personas
que la usen.

El problema de la presente investigacion es que Provias Nacional asigna un
presupuesto para las vias, teniendo en cuenta los costos histdricos, sin verificar la
necesidad de mantenimiento que necesita la carretera, por esta situacion no se puede tener
toda la red en dptimas condiciones. Por lo tanto, es necesario un modelo de conservacion
vial, en donde se indique paso a paso las acciones a seguir para establecer las actividades
que nos ayuden en el mantenimiento de la via.

La investigacion se realizd en el tramo Chupamarca, Mejora y Desvi6 Vifiac,
perteneciente a la provincia de Castrovirreyna donde el mantenimiento y conservacion es
realizada por Provias Nacional.

El objetivo principal de esta investigacion es elaborar un modelo de gestion de
conservacion vial con el proposito de minimizar los costos de mantenimiento de la via ya

mencionada. Se estableci tres objetivos especificos:

e Realizar el inventario del estado situacional de la via para determinar el estado de

conservacion de la carretera.

e Determinar la condicion de la estructura de la via para establecer el nivel de

intervencién de la via.

e Identificar los niveles de intervencion en la via, para determinar los costos de



mantenimiento de la carretera.

La tesis estd conformada por cuatro capitulos: En el capitulo N°1 denominado
“Problemas de la investigacion”, se determind el problema, delimitara la investigacion,
formulacién del problema, se formuld los objetivos, se realizo la justificacion de la
investigacion y limitaciones de la investigacion.

En el capitulo N°2 denominado “Marco tedrico”, se recopila los antecedentes del
estudio, las bases tedricas, la definicion de términos basicos, se formuld la hipdtesis, se
identifico las variables, y se realizd la definicion operacional de variables e indicadores.

En el capitulo N°3 “Metodologias y técnicas de la investigacion” se presenta el
tipo de investigacion, nivel, método, disefio, poblacion y muestra, técnicas e instrumentos
de recoleccion de datos, seleccion, validacion y confiabilidad de los instrumentos de
investigacion, técnicas de procesamiento y analisis de datos, tratamiento estadistico y
orientacion ética, filosofica.

En el capitulo N°4 “Resultados y discusion” describe las respuestas obtenidas
luego de haber realizado la aplicacion del modelo de gestién de conservacion vial
elaborado, del cual se observaran graficos, tablas, las cuales nos permiten analizar cual
es la mejor alternativa de conservacion de la via.

Por lo tanto, la investigacion hallara si mediante el uso del modelo de gestion de

conservacion vial nos permite minimizar los costos de mantenimiento de la via.

Vi
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1.1.

CAPITULO I
PROBLEMA DE INVESTIGACION
Identificacion y determinacién del problema

Las redes viales, son hoy en dia, un componente muy importante en el
mundo moderno, que en otras palabras significa disponer de una infraestructura
de transporte que nos permita llegar a todos los rincones de un territorio. En
relacion a las redes viales, Simon (2019) expresa que, las carreteras son factores
que ayudan al crecimiento econdmico, social y fisico de las variadas regiones,
estas permiten lograr la interconexién entre los poblados y ciudades, generando
el transporte de mercancias y pasajeros, por lo tanto, el Estado Peruano debe tener
las redes viales en Optimas condiciones, brindando los recursos y mecanismos
necesarios al Ministerio de transportes y Comunicaciones.

La expectativa generada al brindar a los usuarios una via adecuada, se ve
interferida cuando dicha via se deteriora de manera prematura y cuando gran parte
de la red vial alcanza un estado pésimo, lo cual genera la falta de conectividad
que deben brindar. Al respecto con la situacion actual de las vias existen varias

investigaciones que hasta hoy se conocen, por ejemplo Chambi (2021) expresa



que en la realidad regional y local del Peru, se visualizan multiples afectaciones
asociados con el mal estado de las carreteras, las cuales, generan diversas
incomodidades a los usuarios y estas se encuentran relacionadas con las politicas
viales de los organismos nacionales y seccionales.

Con relacion sobre la gestion de conservacion vial se realizaron diversas
investigaciones hasta la actualidad, por ejemplo Chambi (2021) experimentd que
debido a una mala gestion de conservacion vial, ha conllevado a un ciclo
repetitivo donde una carretera que se haya construido o rehabilitado, no cuente
con un mantenimiento oportuno, lo cual genera que esta carretera deba ser
reconstruida con un costo mas elevado sin que haya cumplido con su periodo de
disefio, ademas, esta problematica puede evitarse si las autoridades realizasen
actividades de mantenimiento a la carreteras de manera oportuna.

Al respecto con la atenciébn que brinda el Estado Peruano al
mantenimiento de las carreteras, Simon (2019) expresd que en el afio 2022 se
crea PROVIAS NACIONAL-Proyecto Especial de Infraestructura de Transporte
Nacional, la cual tiene la finalidad de ser la Unidad ejecutora del pliego del
Ministerio de Transportes y Comunicaciones con autonomia administrativa,
técnica y financiera; encargada de diversas actividades como son la gestion,
administracién y ejecucion de diversos proyectos de infraestructura vial como son
la construccién, mejoramiento, rehabilitaciébn y mantenimiento de carreteras
ligadas con la Red Vial Nacional, asi también como la gestion y control de
recursos economicos y actividades que son empleadas para la seguridad y
mantenimiento de las carreteras.

Sobre la operatividad y mantenimiento de las carreteras de la Red Vial

Nacional, Provias Nacional asigna un presupuesto a las Unidades Zonales para



1.2.

que estas puedan realizar las actividades de mantenimientos de las carreteras en
funcidén a su jurisdiccién, por ende, Simon (2019) expreso que el presupuesto
asignado no es el correcto, debido a que es realizado sin tener en consideracion
una evaluacion de las diversas necesidades de mantenimiento que necesita la
carretera; en donde, cada afio se ejecutan en ciertos tramos actividades de
mantenimiento rutinario hasta poder cubrir el dinero asignado, lo cual ocasiona
que aquellos tramos que no son intervenidos se sigan deteriorando y
posteriormente requieran un presupuesto mayor para la puesta de servicio de
dicha carretera.

Existiendo estos avances, en esta oportunidad, el presente estudio se
realizara en el tramo Chupamarca, Mejorada y Desvio Vifiac (L=30.5Km) de la
Provincia de Castrovirreyna, Departamento de Huancavelica, la cual ha sido
determinada a una etapa de mejoramiento de su infraestructura, donde es
necesario proponer un Modelo de Gestion de Conservacion Vial, que logre
mantener la via en una condicién 6ptima, salvaguardando los recursos invertidos,
restaurar los niveles de seguridad, comodidad y fluidez, con un ahorro en los gatos
de operacidn vehicular y mantenimiento vial, a su vez logrando una recuperacion
socio econdmica de los sectores rurales de la provincia, conectados en la red.
Delimitacion de la investigacion

La presente investigacion se limita en las siguientes dimensiones, las

cuales son:

e  Cobertura o delimitacion geogréfica.

La investigacion se desarrolla en la via del tramo Chupamarca, Mejorada y
Desvio Vifiac con Cédigo de Ruta R090419 (L=30.5Km) de la Provincia de

Castrovirreyna, Departamento de Huancavelica.



1.3.

e  Cobertura o delimitacion temporal.

La investigacion se desarrolla en el afio 2023

o Profundidad, cobertura vertical o delimitacion del conocimiento.

Se realizara la obtencion de los datos de la situacion actual de la via, el
estudio de trafico, niveles de intervencion y la recopilacion de los diversos
mantenimientos realizados en la via, lo cual, nos permitira realizar un modelo
de gestidon de conservacion vial y al momento de ser aplicado obtener los
efectos en los costos de mantenimiento vial y operacién vehicular en el tramo
Chupamarca, Mejorada y Desvio Vifac del Departamento de Huancavelica
Formulacion del problema
1.3.1. Problema general
¢De qué manera la aplicacion del modelo de gestion de conservacion vial,
permite optimizar los costos de mantenimiento en la via del tramo Chupamarca —
Vifiac?
1.3.2. Problemas especificos
e Pel: ;En qué condicion se encuentra la via del tramo Chupamarca —
Vifiac que permita determinar el estado de conservacion?
e Pe2: ;Cual es el optimo modelo de gestion para la conservacion de la
estructura de la via del tramo Chupamarca — Vifiac, Huancavelica?
e Pe3: (En qué porcentaje se reduce los costos de mantenimiento en la

via del tramo Chupamarca — Vifiac, Huancavelica?



1.4.

1.5.

Formulacion de objetivos
1.4.1. Objetivo general
Implementar un modelo de gestion de conservacion vial que permita
reducir los costos de mantenimiento vial en la via del tramo Chupamarca — Vifac,
Huancavelica.
1.4.2. Objetivos especificos
e Oel: Realizar un estado situacional de la via del tramo Chupamarca
— Viflac para analizar la condicion y conocer el estado de
conservacion de la carretera.
e 0e2: Determinar el 6ptimo modelo de gestion para la conservacion
vial de la via Chupamarca — Vifiac, Huancavelica.
e Oe3: Identificar los ahorros en los costos de mantenimiento vial en la
via del tramo Chupamarca — Vifiac, Huancavelica.
Justificacion e importancia de la investigacion
La presente investigacion se justifica, porque generara  nuevas
contribuciones y perspectivas a la Gestién de Conservaciéon Vial, dirigido a
Instituciones que se encargan a la Administracion Vial, estableciendo un Modelo
de Gestion, que nos servira para preservar las diversas redes viales de la Provincia
de Castrovirreyna, generando una reduccion de los precios de mantenimiento vial,
para brindar una optimizacion de los recursos invertidos, aumentando los niveles
de servicio y produciendo la reactivacion social y economica de los usuarios.
Por otro lado, la investigacion es importante porque contribuye a futuras
investigaciones vinculadas con este tema y colabora con el desarrollo del
mantenimiento de las vias, ademas servira como antecedente para generar una

gestion oportuna y adecuada del Mantenimiento de las Redes Viales del Peru.



1.6. Limitaciones de la investigacion
Se puede tener limitacion en cuanto a:
e Limitaciones geograficas y de acceso a la zona de estudio.

e Informacion de la data actual en relacion a la investigacion, es limitada.



2.1.

CAPITULO II
MARCO TEORICO
Antecedentes de estudio
2.1.1. Antecedentes a nivel internacional

Del Rosario (2017) en su tesis presentada a la Universidad Politécnica de
Valencia para optar el grado de Master Universitario en Planificacion y Gestion
en Ingenieria Civil, llega a las siguientes conclusiones:

Cuando se disefia un plan de mantenimiento existen aspectos que son
imprescindibles, teniendo en cuenta esto en el presente trabajo se realiz6 un
analisis de aquellos factores significativos para la conservacion de las carreteras,
y se argumento acerca de la importancia que tienen los mismos para un pais en
vias de desarrollo como Republica Dominicana.

De la misma forma se efectud un analisis de aquellas variables que se
deben tener en cuenta para que las carreteras de este pais mantengan niveles de
servicio adecuados, estableciéndose valores minimos admisibles para cada una

de ellas y realizando tablas que contienen los indicadores, formas de medicion y



tolerancias que se deben tener en consideracion al momento de la inspeccion
visual de la via, facilitando de esta manera las labores de mantenimiento.

Para emplear el plan de mantenimiento que se disefié en este trabajo, se
realizd inicialmente el diagnostico del estado actual de la carretera El Seibo —
Hato Mayor. En el anélisis y evaluacion de esta via, se tomaron en cuenta aquellos
aspectos relevantes para el procedimiento de conservacion y en conjunto con
imagenes expuestas se analizaron cada uno de los principales problemas
estructurales que tiene la carretera en la actualidad. Todo esto, con el fin de
conocer aquellas labores que se deben realizar de antemano para que la carretera
se encuentre en buen estado al momento en el que se comience a aplicar el plan
de mantenimiento disefiado. (pag.133)

Como podemos apreciar, esta tesis llega a conclusiones en la linea de
nuestros objetivos trazados, sin embargo, hay que especificar que dicha
investigacion puede servir como punto de partida para la elaboracion de un
Manual de Mantenimiento de Carreteras ejecutado por la Direccion General de
Reglamentos y Sistemas del Ministerio de Obras Pablicas y comunicaciones de
la Republica Dominicana, hay que especificar que las técnicas e instrumentos que
usa este estudio son las mismas que las nuestras.

Navarro (2016) en su tesis presentada a la Pontificia Universidad Catdlica
del Ecuador para optar el grado de Magister en Ingenieria Vial, llega a las
siguientes conclusiones:

La superficie de rodamiento de una via es la que mas incide para que el
transito vehicular sea seguro, rapido y comodo. Por lo indicado, es importante
proceder de manera oportuna a la correccion de sus deterioros y a evitar que éstos

progresen. Lo que se consigue con un buen plan de mantenimiento.



La ejecucidn de las labores de mantenimiento por administracion directa
suele enfrentar una serie de dificultades, principalmente de indole presupuestario
y administrativo, por lo que se concluye que el mantenimiento rutinario y
periddico de la via San Antonio- EIl Placer del Toachi, se lo deberia realizar
contractualmente, el Contratista que ejecutd las obras de ensanchamiento y
mejoramiento de la via existente, durante un periodo de cinco (5) afios.

El costo propuesto del mantenimiento rutinario por kilémetros durante
cuatro afios es considerado racional; el mismo que contempla actividades de
conservacion sistematicas a nivel de calzada, drenaje y sefializacion para asi
controlar o evitar potenciales dafios a lo largo del proyecto.

Al plantear un mantenimiento anual, se propone que llegado el quinto afio
se realice el mantenimiento periddico que implica un costo por kildbmetro
racional, que ademas nos proporciona el mantener un buen nivel de servicio de la
via, ya que al proponer la colocacion de una capa de rodadura asfaltica de refuerzo
se protege la estructura de pavimento y se preserva el indice de rugosidad de la
misma. (pag.150-151)

Como podemos observar, esta tesis llega a conclusiones en la linea de
nuestros objetivos trazados, sin embargo, hay que especificar que, al establecer
un mantenimiento anual, se propone que llegado el quinto afio se realice el
mantenimiento peridédico que engloba un costo por kilémetro racional, que
ademas nos genera el mantener un buen nivel de servicio de la via, hay que
especificar que las técnicas e instrumentos que usa este estudio son las mismas

que las nuestras.



Rodriguez (2011) en su tesis presentada a la Universidad Técnica de
Ambato para optar el grado de Master en Vias Terrestres, llega a las siguientes
conclusiones:

El conservar una via, en condiciones optimas, mediante intervenciones
con acciones de mantenimiento rutinario y periddico representa para las
Instituciones Administradoras de redes viales, un ahorro significativo,
comparando con vias, a las cuales no se las ha mantenido y las han abandonado
hasta el punto de deterioros severos, los cuales sélo se pueden corregir con la
reconstruccion o rehabilitacion integral de la via. La relacién de acuerdo al
estudio es de 3 a 1, es decir se gastaria tres veces mas si se llega al punto de
deterioro severo, en relacion a mantener las vias en condiciones de operacion
Optima.

Entre los varios modelos de conservacién, se propone el modelo de
mantenimiento integral, pues se ajusta a los requerimientos de nuestra via,
obteniendo grandes ventajas, entre ellas, la liberacion al estado de la carga
laboral, rapidas respuestas para atender a los problemas presentados, se mantiene
la transitividad y seguridad vial.

Una via, tendra un buen funcionamiento durante el periodo de disefio, si
y solo si, los factores como son los estudios y disefios definitivos y a su vez la
construccién, fue realizada correctamente, para lo cual se debe concientizar al
personal técnico, para que se desarrollen los proyectos con los mas altos grados
de confiabilidad. A su vez se complementa con un programa de conservacion, el
cual debera necesariamente aplicarse en el momento justo y con las acciones

necesarias, el desfase de esta situacion, provocard, realizar actuaciones inferiores
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a las requeridas y por lo tanto a la destruccion de la via, o por otra parte se puede
realizar acciones prematuras, provocando inversiones innecesarias. (pag.78-79).

En consecuencia, esta tesis llega a conclusiones en la linea de nuestros
objetivos trazados, por lo tanto, hay que indicar que uno de los factores que
permitira el éxito de la intervencidn de conservacion, es el inventario vial, la cual
nos ayudara a conocer con precision el estado actual de la via, ademas las
dimensiones de la variable “Modelo de Gestion de Conservacion Vial” que usa
esta investigacidn son las mismas que las nuestras.

Salazar y Marifio (2008) en su tesis presentada a la Universidad Técnica
de Ambato para optar el grado de Master en Vias Terrestres, llega a las siguientes
conclusiones:

Los costos de operacion en una carretera en mal estado son en promedio
en un 40% mas altos, para los autos, un 15% para buses y un 24% para camiones,
con relacién a los que enfrentan los vehiculos en vias en buen estado.

El buen funcionamiento de las vias depende de un buen disefio, una buena
construccién y la proyeccion del mantenimiento de la via. Considerandose este
altimo, como de vital importancia dentro de la concepcion de un proyecto, porque
permite establecer un punto de equilibrio a nivel de funcionalidad de la via tanto
para los usuarios como para el constructor de esta. Este punto de equilibrio, se
logra cuando el capital invertido en mantenimiento se aplica en el momento
apropiado y en la cantidad correcta, de tal forma, que el usuario tendra a su
servicio una via confortable, que no le implique altos costos operaciones y que a
la entidad vial no le implique perdidas en inversion ni en infraestructura.

Para el éxito de la implementacion de un sistema de Gestion Vial, es

necesario contar con instrumentos que permitan difundir la importancia del
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monitoreo y la evaluacion en las partes comprometidas con un proyecto. Para este
fin se ha disefiado esta guia para el disefio del monitoreo y evaluacion de
experiencias de mantenimiento rutinario, con un sistema manual de recopilacion
histdrica de las intervenciones gque ha tenido una carretera, si es posible, desde su
concepcién y nacimiento. (pag.104-105)

Como podemos apreciar, esta tesis llega a conclusiones en la linea de
nuestros objetivos trazados, por lo tanto, hay que indicar que las dimensiones de
la variable “Costos de mantenimiento vial y Costos de operacion vehicular” que
usa esta investigacion son las mismas que las nuestras.

Calles (2016) en su tesis presentada a la Pontificia Universidad Catdlica
de Ecuador, para optar el grado de Magister en Ingenieria Vial, llega a las
siguientes conclusiones:

Es notorio que en una via que carece de medidas de conservacion,
principalmente en su capa de rodadura y las obras de drenaje, se reduce
considerablemente su vida 0til. Adoptando el modelo de conservacion vial
propuesta, el GADPPz, ente encargado de la red vial rural, debe realizar un
cronograma de intervencion vial considerando su asignacion presupuestaria para
estos trabajos y la importancia de las vias que requieren mantenimiento.

La desarticulacion en los procesos de planificacion de obras de
mantenimiento vial entre los gobiernos parroquiales, cantonales y provincial, ha
sido una falencia recurrente, pues la coordinacion y gestién interinstitucional se
ha caracterizado por sus limitados resultados y logros.

La carencia de un modelo de gestion vial ha propiciado la proliferacién
de métodos de formulacion de planes, programas y proyectos de mantenimiento

vial que no han cumplido con su objetivo
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Es importante la coordinacién de los trabajos de mantenimiento vial con
las juntas parroquiales, para que estas a través de mingas con la gente de la
comunidad realicen trabajos que puedan ejecutar facil y eficientemente como son
la limpieza de cunetas laterales, cunetas de coronacion, alcantarillas, derrumbos
pequefios, limpieza de la vegetacidn, por lo menos de su via de acceso principal,
para de esta manera atraer a los turistas a estas parroquias generando un
movimiento econdémico en los mismos. (pag.139-140-141)

En consecuencia, esta tesis llega a conclusiones en la linea de nuestros
objetivos trazados, por lo tanto, hay que indicar que las dimensiones de la variable
“Modelo de Gestion de conservacion vial” que usa esta investigacion son las
mismas que las nuestras.

2.1.2. Antecedentes a nivel nacional

Baltodano (2017) en su tesis presentada a la Universidad Privada Antenor
Orrego para optar el grado de Maestro en Transportes y Conservacion Vial, llega
a las siguientes conclusiones:

La conservacion vial de acuerdo al analisis planteado por HDM-4 en el
tramo desvié Salaverry - santa y de acuerdo a los indicadores de rentabilidad
incrementan en un 40% Yy el VAN (valor actual neto) se reduce a 112,276 millones
de ddlares y el TIR (tasa interna de retorno) bajo en un 14.4 %. Indicando que la
alternativa 1 es la mas ventajosa desde el punto de vista social.

La conservacion vial de acuerdo a los costos econémicos en el tramo
desvié Salaverry- santa es de 207,900.00 ddlares anuales y cada 5 afios es de
12,681,900.00 millones dando un costo total de la alternativa base de
54,054.000.00 millones en 20 afios en comparacion con la alternativa 1 los costos

econdmicos en el tramo desvid Salaverry- santa es de 207,900.00 délares anuales
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y cada 5 afios es de 19,092,150.00 millones dando un costo total de
112,276,534.00 millones de dolares.

La conservacion vial de acuerdo a los costos financieros en el tramo
desvio Salaverry- santa es de 277,200.00 dolares anuales y cada 5 afios es de
16,909,200.00 millones dando un costo total de la alternativa base de
72.072.000.00 millones en 20 afios en comparacion con la alternativa 1 los costos
financieros en el tramo desvid Salaverry- santa es de 277,200.00 délares anuales
y cada 5 afios es de 25,456,200.00 millones dando un costo total de
146,213,576.00 millones de dolares. (pag.190)

Como podemos observar, esta tesis llega a conclusiones en la linea de
nuestros objetivos trazados, sin embargo, hay que especificar que las dimensiones
de la variable “Modelo de Gestion de conservacion Vial” que usa este estudio son
las mismas que las nuestras.

Simén (2019) en su tesis presentada a la Universidad Ricardo Palma para
optar el grado de Maestro en Ingenieria Vial con Mencion en Carreteras, Puentes
y Tuneles., llega a las siguientes conclusiones:

Se reduce los costos de mantenimiento (rutinario y periédico) hasta 5
veces menos, de lo que implicaria no atender la via en condiciones dptimas, con
trabajos oportunos y adecuados mediante la aplicacion de la Gestion de
Conservacion vial, en el tramo Dv. Rio Seco — Oydn. El cual implica a su vez un
ahorro anual de USD $ 18°788,397.79, de acuerdo a lo indicado en la Tabla 29.

Realizando el inventario de condicidn de la via se ha determinado que el
estado de conservacion de la carretera Dv. Rio Seco — Oyln se encuentra entre

regular y mala, de acuerdo a lo indicado en la tabla 27 del capitulo 4 resultados.
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El nivel de condicion del pavimento obtenido con el Método PCI, es
regular (ver tabla 19), lo cual permite establecer que la via necesita un
mantenimiento rutinario y periédico en conjunto para preservar y prolongar la
vida util del tramo Dv. Rio Seco — Oyon de acuerdo a lo indicado en la tabla 22.
(pag.70)

Como podemos observar, esta tesis llega a conclusiones en la linea de
nuestros objetivos trazados, sin embargo, hay que especificar que las dimensiones
de la variable “Costos de mantenimiento vial y Modelo de Gestion de
conservacion Vial” que usa este estudio son las mismas que las nuestras.

Zarate (2016) en su tesis presentada a la Universidad Privada Antenor
Orrego para optar el grado de Maestro en Transportes y Conservacion Vial, llega
a las siguientes conclusiones:

El conservar una via, en condiciones éptimas, mediante intervenciones
con acciones de mantenimiento rutinario y peridédico representa para las
Instituciones Administradoras de redes viales, un ahorro significativo,
comparando con vias, a las cuales no se las ha mantenido y las han abandonado
hasta el punto de deterioros severos, los cuales sélo se pueden corregir con la
reconstruccion, mejoramiento o rehabilitacion integral de la via. La relacion de
acuerdo al estudio es de 9 a 1, es decir se gastaria nueve veces mas si se llega al
punto de deterioro severo, en relacion a mantener las vias en condiciones de
operacion 6ptima.

La propuesta de un modelo de gestion de conservacion vial, en el cual se
administre de manera que las redes viales ofrezcan niveles de servicio 6ptimo,
con rapidez, seguridad y comodidad, permitird que los costos de operacién

vehicular disminuyan en relacion a los costos que se generen, al transitar en una
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red vial sin mantenimiento y en pésimas condiciones, lo cual es beneficiosos para
los usuarios viales. Entre los varios modelos de conservacion, se propone el
modelo de mantenimiento integral, pues se ajusta a los requerimientos de nuestra
via, obteniendo grandes ventajas, entre ellas, la liberacion al estado de la carga
laboral, rapidas respuestas para atender a los problemas presentados, se mantiene
la transitividad y seguridad vial. (pag.117)

Como podemos apreciar, esta tesis llega a conclusiones en la linea de
nuestros objetivos trazados, sin embargo, hay que especificar que las técnicas,
instrumentos y dimensiones de la variable “Costos de operacion vehicular” que
usa este estudio son las mismas que las nuestras.

De La Cruz (2017) en su tesis presentada a la Universidad Privada
Antenor Orrego para optar el grado de Maestro en Transportes y Conservacion
Vial, llega a las siguientes conclusiones:

Como parte de un mantenimiento rutinario se pueden tomar las siguientes
acciones: aislar las zonas de trabajo con sefiales y elementos de seguridad, limpiar
la plataforma y para un mantenimiento periodico se deben considerar ademas
limpiar las obras de arte. En el mejoramiento se debera tener en cuenta todas
aquellas estructuras que sirven para mejorar el servicio de la via como, por
ejemplo: alcantarillas, badenes, muros de concreto, sub drenajes, cunetas, canales
sefializacion; todas acompafiadas de una adecuada mitigacion ambiental, el uso
de material que normativamente cumpla con lo solicitado es decir canteras
estudiadas, botaderos identificados, etc.

Se realizo el presupuesto y se determinaron los costos para un afio en la

tabla N° 27 de la que se puede concluir que, en un horizonte de 10 afios un
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mantenimiento rutinario es mayor a un mantenimiento periédico para este tramo
en un 36%.

Con los estudios realizados, se propone un formato de informe de trabajo
que se deberia realizar quincenalmente el que tenga concesionada la via, como
parte de una gestion de conservacion vial, siendo este el siguiente segun las
caracteristicas de via encontrada. (pag.79)

Como podemos apreciar, esta tesis llega a conclusiones en la linea de
nuestros objetivos trazados, sin embargo, hay que sefialar que los instrumentos
de la variable “Modelo de Gestion de conservacion Vial” que usa este estudio son
las mismas que las nuestras.

Chambi (2021) en su tesis presentada a la Universidad Nacional del
Altiplano para optar el titulo profesional de Ingeniero Civil, llega a las siguientes
conclusiones:

El modelo de gestion de conservacidn vial mas eficiente para la carretera
Juliaca — Lampa procesado en el programa HDM-4 determind una reduccion
significativa en costos de mantenimiento vial y costos de operacién vehicular,
respecto a la alternativa de dejar que la via continle sin ningln tipo de
conservacion.

La evaluacidn técnica de la via Juliaca — Lampa obtuvo un IMDA de 862
vehiculos para el afio 2019 (afio base) y en la evaluacion funcional se obtuvo
valores de IRI desde 1.25m/km hasta 10.00 m/km, obteniendo un IRI
caracteristico de 4.05 m/km; mientras que, en la evaluacion estructural, la
deflexion méxima varia entre 0.610 mmy 0.775 mm. De la evaluacién técnica se
obtuvo tres sectores homogéneos claramente definidos, los cuales son: sector 1

del Km 98+350 al Km 115+000, sector 2 del Km 115+000 al Km 122+300, y el
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sector 3 del Km 122+300 al 127+750; concluyéndose que, si no se interviene en
forma oportuna la estructura del pavimento, puede sufrir un deterioro acelerado
de la carretera (IRI caracteristico por encima de 9 m/km).

La mejor alternativa de conservacion vial para la carretera Juliaca —
Lampa segun el programa HDM-4 es el fresado de la carpeta asféltica y
reposicion con mezcla asfaltica modificada con polimeros (alternativa 3 de la
investigacion), interviniendo primeramente en el sector 3 en el afio uno de
aplicacion (2020), en el sector 2 se realizara este trabajo de mantenimiento
periddico en el afio 2022 y finalmente en el sector 1 en el afio 2024; ademas se
deberd realizar un mantenimiento rutinario de la via a lo largo del periodo de
intervencion. (pag.186)

Como podemos apreciar, esta tesis llega a conclusiones en la linea de
nuestros objetivos trazados, sin embargo, hay que sefialar que el programa HDM-
4 utilizado para determinar una reduccion significativa en costos de
mantenimiento vial son los mismos que las nuestras.

2.1.3. Antecedentes a nivel local

(Cabello, 2015) en su tesis presentada a la Universidad Ricardo Palma
para optar el titulo profesional de Ingeniero Civil, llega a las siguientes
conclusiones:

Si bien los CCVNS representan una gran alternativa de solucién para la
conservacion de corredores viales de gran magnitud, ain quedan aspectos
técnicos fuera de las consideraciones de este, debido a que aln se considera a
estos aspectos como netamente de contratos de rehabilitacion y mejoramiento.

Aun existe un desfase del know how del contratista y de la entidad estatal,

la cual puede percibirse en el conocimiento técnico del personal de supervision.
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2.2.

Sin desmerecer la experiencia y conocimiento en contratos de
rehabilitacién y mejoramiento, aun se mantiene el sesgo derivado de este hacia
los CCVNS.

Los contratos de conservacion vial por niveles de servicio representan la
oportunidad a la innovacion tecnoldgica en procedimientos constructivos y
tecnologias de Gltima generacion. El sistema de seguimiento de los niveles de
servicio exigido se encuentra bajo el régimen de autocontrol; es decir, es el
contratista, conservador el que debe velar por el cumplimiento de los niveles
exigidos, asi como también es el que determinara la manera mas conveniente para
alcanzarlos. (pag.149-150)

Como podemos observar, esta tesis llega a conclusiones en la linea de
nuestros objetivos trazados, sin embargo, hay que sefialar los contratos de
conservacion vial por niveles de servicio representan la oportunidad a la
innovacion tecnoldgica en procedimientos constructivos y tecnologias de ultima
generacién donde nuestro Modelo de Gestion de conservacion vial acogera todos
esos procedimientos.

Bases tedricas - cientificas
2.2.1. Gestion de la infraestructura vial

La gestion vial ha sido entendida tradicionalmente como el conjunto de
acciones que desarrollan los organismos viales para asegurar una adecuada
conservacion y expansion de la red vial que se encuentra a su cargo. Esta
concepcién tradicional ha llevado a tales organismos a la practica de usar los
recursos disponibles para resolver los problemas que se presentan, actuando de
manera reactiva, es decir cuando el dafio sobre las vias ya es existente, y no de

manera preventiva. (Salomén, 2003, pag.3)
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2.2.1.1. Competencias viales de los organismos descentralizados de
gobierno
La responsabilidad sobre la gestion vial (expansion y
conservacion de los caminos) estuvo tradicionalmente a cargo de los
gobiernos nacionales a través de sus Ministerios de Obras Publicas o de
Transporte. Sin embargo, a lo largo de la década de 1990, como
consecuencia de las reformas estructurales emprendidas por los paises de
la regidn, tales responsabilidades han sido delegadas en forma parcial o
total a instancias desconcentradas o descentralizadas de gobierno,
dependiendo de la clasificacion de las vias. (Salomon, 2003, pag.3)
¢ Red primaria, llamada también red nacional o fundamental
Comprende las rutas principales o de primer orden que atraviesan el
pais de frontera a frontera, o que conectan las principales ciudades
entre si, 0 a éstas con los enclaves o0 zonas econdémicas de importancia
nacional. También las que conectan tales ciudades o zonas con los
puertos o aeropuertos que dan salida internacional al pais. Estas redes
suelen encontrarse administradas por entidades especializadas de
alcance nacional que operan desconcentradamente, asi los institutos,
servicios o sistemas nacionales de caminos.(Salomon, 2003, pag.3)
e Red secundaria, llamada también red complementaria o
departamental (o provincial segun la estructura politica del pais)
Comprende los caminos que vinculan las capitales de departamento
(o provincia, segun la division politica del pais) con las ciudades y
poblaciones més importantes del propio departamento (o provincia);

0 de ellas con las zonas de importancia econémica del mismo
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departamento (o provincia). También las que conectan dos
departamentos (o provincias) entre si, sin llegar a tener importancia
nacional. Permiten el acceso de estas poblaciones o areas productivas
a la red primaria. La gestion de las redes secundarias en general ha
sido asignada a los niveles intermedios de gobierno (gobiernos o
corporaciones regionales, departamentales o provinciales, segun
corresponda a la division politica del pais), los cuales administran las
vias directamente, a través de sus Direcciones o Departamentos de
Obras o de Caminos; o desconcentradamente, a través de servicios
provinciales o departamentales especializados. (Salomoén, 2003,
pag.4)

Red terciaria o vecinal

Conformada por las carreteras de caracter local que vinculan
pequefios centros poblados urbanos o rurales entre si, o con las
comunidades o centros de produccién de importancia local. Se
denominan también rutas colectoras porque permiten el acceso de las
pequefas poblaciones o zonas de produccién a las redes secundaria o
primaria. La gestion de las redes terciarias ha sido asignada, en
general, a los gobiernos locales (municipios, comunas, cantones),
aunque es frecuente encontrar aqui que la gestion vial no pasa de ser
un hecho meramente legal, pues este nivel de gobierno tiene, en
general, limitaciones de orden presupuestal y técnico para asumirla

de manera cabal.(Salomon, 2003, pag.4)
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2.2.1.2. Resultados de la descentralizacion de la gestion vial

Los procesos de descentralizacion o desconcentracion de la
gestion vial han dado buenos resultados en el d&mbito de las redes
fundamentales, en la medida que los organismos viales operan sobre
sistemas de concesion al sector privado y basan su sostenibilidad en el
cobro de peajes. En cambio, la descentralizacion de las funciones viales
hacia entidades regionales o locales de gobierno, sélo en contados casos
ha contribuido a mejorar las condiciones generales de las vias, siendo que
en la mayoria de ellas se reporta iguales 0 mayores niveles de deterioro.

Las causas que motivan esta situacion suelen ser multiples, aungue es

posible sefialar como las mas importantes:

- Falta de mayor precision legal acerca de las responsabilidades que les
compete desarrollar a las entidades locales o regionales en materia
vial.

- Desconocimiento de las autoridades locales o regionales acerca de los
principios de la gestion vial y de las labores técnicas que deben asumir
para la conservacion de los caminos.

- Ausencia de politicas y normas nacionales de conservacién vial.
Limitados recursos presupuestales de las entidades responsables.

- Privilegio a la ejecucion de obras nuevas antes que al mantenimiento
de los caminos existentes.

- Carencia de infraestructura adecuada y de personal técnico

especial.(Salomon, 2003, pag.4)
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2.2.1.3. Caracteristicas de una Gestion vial

Una buena gestion se caracteriza por desarrollar el trabajo no sélo
circunscrito a su area de competencia inmediata (la construccion o
mantenimiento de los caminos), sino que procura la integracion de las
areas en las cuales influye su actividad, de modo de propender al bien
comun y a minimizar los efectos negativos en el entorno. Ello significa:
Tener conciencia de la influencia de los caminos sobre el desarrollo
econdmico y social. El esfuerzo de integrar en la gestion a los destinatarios
del quehacer vial, es decir a los usuarios y beneficiarios. Considerar la
seguridad vial como una accion destinada a la disminucién de los
accidentes y a la preservacion de la vida. Conocer los impactos negativos
de los caminos, para disminuir los impactos ambientales y contribuir a la
sustentabilidad del medio. Conocer el grado de vulnerabilidad de la
infraestructura a los embates de la naturaleza, con el fin de adoptar
medidas que tiendan a disminuir las consecuencias de los
mismos.(Salomon, 2003, pag.5)
2.2.1.4. Objetivos de la Gestion vial

El objetivo de todo organismo responsable de la gestién vial, es
establecer una red de caminos técnica, financiera y ambientalmente
sostenible que ofrezca a sus usuarios confiabilidad, seguridad y
transitabilidad en todas las épocas del afio. Son objetivos especificos de
los organismos responsables de la gestion vial:
e  Construir, rehabilitar y mantener adecuadamente la red de caminos de

su competencia.
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e Preservar el capital invertido en la construccion y rehabilitacion de
carreteras, mediante el desarrollo de adecuadas politicas y acciones
de conservacion vial.

e Mejorar las carreteras y puentes que se encuentran en condicion
inadecuada, mediante el desarrollo de proyectos de mejoramiento y
rehabilitacion.

e Expandir la red vial de su competencia, tomando en cuenta los
intereses y deseos de la poblacion.

e Cuidar el parque automotor en razén de que el buen estado de las
carreteras reduce los costos de operacion de los vehiculos y permite
abaratar las tarifas del transporte en beneficio de los usuarios.
(Salomon, 2003, pag.6)

2.2.2. Conservacion vial

Se entiende por conservacion vial al conjunto de actividades técnicas, de
naturaleza periddica o rutinaria, que deben realizar los organismos responsables
de la gestion vial para cuidar las vias y mantenerlas en estado éptimo de
operacion. Estas acciones tienen como proposito inmediato brindar fluidez al
transito vehicular en todas las épocas del afio, pero también, en un sentido mas
amplio, buscan proporcionar comodidad y seguridad a los usuarios y preservar
las inversiones efectuadas en la construccion o rehabilitacion de los
caminos.(Saloman, 2003, pag.7)

2.2.2.1. Niveles de intervencion para la conservacion vial

Uno de los objetivos primordiales de la conservacion vial, es
evitar al maximo posible la pérdida del capital ya invertido, mediante la

proteccion fisica de la estructura basica y de la superficie del camino.
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Esto se logra, principalmente, brindando un mantenimiento de
tipo rutinario y preventivo que logra evitar la destruccion de la estructura
de los caminos y su posterior rehabilitacion o reconstruccion. La
conservacion constituye, por tanto, la realizacion de actividades o tareas
que no impliquen modificar la estructura existente del camino.(Salomén,
2003, pag.11)

- Mantenimiento rutinario:
Consiste en la reparacion localizada de pequefios defectos en la
superficie de rodadura; en la nivelacion de la misma 'y de las bermas;
en el mantenimiento regular de los sistemas de drenaje (zanjas,
cunetas, etc.), de los taludes laterales, de los bordes y otros elementos
accesorios de las vias, el control del polvo y de la vegetacion; en la
limpieza de las zonas de descanso y de los dispositivos de
sefializacion. Se aplica con regularidad una o mas veces al afio,
dependiendo de las caracteristicas especificas de la via y las
condiciones climaticas. Estas actividades, que por su naturaleza son
intensivas en el uso de mano de obra, pueden ser encomendadas a
micro y pequefias empresas que se constituyen especificamente para
este proposito. Tal es el caso de Colombia y Perl que operan esta
metodologia con un caracter masivo o de Ecuador, Bolivia, Nicaragua
y Guatemala, donde se desarrollan proyectos de alcance local con
municipios y prefecturas. En estos paises, las microempresas han
demostrado que si pueden garantizar un estado Optimo de

transitabilidad de las vias que les son asignadas, a lo largo de todo el
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afio y a costos menores que los generados por los métodos
convencionales de mantenimiento.(Salomaén, 2003, pag.11)
Mantenimiento periédico

Aunque este concepto puede inducir a error, pues todas las
actividades de conservacion son periodicas, es decir que deben ser
repetidas cada cierto tiempo, se ha optado por su utilizacion pues se
diferencia del mantenimiento rutinario en que éstas se realizan cada
cierto nimero de afos. Se aplica, generalmente, al tratamiento y a la
renovacion de la superficie de la via. El tratamiento de superficie se
orienta a restablecer algunas caracteristicas de la superficie de
rodadura, sin constituirse en un refuerzo estructural. Entre sus
caracteristicas esta la de preservar en buena forma la superficie de
rodadura, de manera que asegure la integridad estructural del camino
por un tiempo mas prolongado y evite su destruccién. En un camino
afirmado se refiere a la re aplicacion regular de conservacion, salvo
que el camino tenga muy poco transito.(Salomon, 2003, pag.11)
Rehabilitacion

Consiste en la reparacion selectiva y de refuerzo estructural, previa
demolicion parcial de la estructura existente. La rehabilitacion
procede cuando el camino se encuentra demasiado deteriorado como
para poder resistir una mayor cantidad de transito en el futuro,
pudiendo incluir algunos mejoramientos en los sistemas de drenaje y
de contencidn. La rehabilitacion tiene como proposito restablecer la

capacidad estructural y la calidad de la superficie de rodadura.
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En la mayoria de casos, la rehabilitacion se hace cuando no ha
existido una conservacion adecuada, pero en un esquema sano de
conservacion solo deberia ser ocasionalmente necesaria, como
cuando deben rehabilitarse fracciones defectuosas de una via nueva.
Debe sefialarse a este respecto que estos defectos se producen por
falta de homogeneidad en la ejecucion, imposible de evitar
completamente. Se refiere a la introduccion de mejoras en los
caminos, relacionadas con el ancho, el alineamiento, la curvatura o la
pendiente longitudinal, incluidos los trabajos relacionados a la
renovacion de la superficie y la rehabilitacion. El objetivo de estas
labores es incrementar la capacidad del camino y la velocidad, asi
como la seguridad de los vehiculos que por él transitan. (Salomon,
2003, pag.12)

Reparaciones de emergencia

Este concepto se maneja con una doble connotacion. De una parte, se
refiere a la atencion de emergencias como consecuencia de desastres
naturales, mediante la cual se procura devolver a los caminos su
transitabilidad en los plazos més cortos posibles para asegurar el flujo
de pasajeros y productos; y, de otra parte, se refiere a las actividades
que se realizan con el propésito de devolverle al camino la minima
transitabilidad cuando estd en mal estado de conservacion o incluso
intransitable, como consecuencia de un descuido prolongado. Estas
actividades proceden cuando los organismos viales no disponen de
los recursos necesarios para su reconstruccion o rehabilitacion, que es

lo que corresponderia hacer.
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Mediante las reparaciones de emergencia no se remedian las fallas

estructurales del camino, pero se hace posible un flujo vehicular

regular por un tiempo limitado. Generalmente las reparaciones de

emergencia dejan el camino en estado regular.(Salomoén, 2003,

pag.12)
2.2.2.2. Ciclo deseable para la conservacion de un camino

Tomando en cuenta los niveles de intervencion sefialados, se
considera que es posible lograr una adecuada conservacion vial
estableciendo un ciclo deseable de vida del camino. Asi, si el ciclo se
inicia con un camino nuevo o0 recientemente rehabilitado, éste se
encontrara en un estado 6ptimo de servicio. Si no se desarrollan adecuadas
actividades de mantenimiento, el camino entra en un proceso acelerado de
deterioro.(Salomon, 2003, pag.12).
Figura N° 1

Curvas comparativas del ciclo fatal y deseable de los caminos
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CURVA 1: CICLO FATAL, NO APLICA MANTENIMIENTO RUTINARIO
""" CURVA 2: CICLO DESEABLE, COMBINA MANTENIMIENTO RUTINARIO Y PERIODICO

Nota: La curva presentada se basa en un pavimento de hormigon asfaltico. La

curva del deterioro para otros tipos de caminos tiene una forma diferente de la

28



curva presentada. En vias de grava se presenta la descomposicion
generalmente al cabo de 2 a 3 afios. Sin embargo, el «mensaje general» del
grafico es igualmente valido para los caminos de cualquier tipo. Fuente:
(Salomon, 2003)

2.2.3. Ciclo vial

Los caminos sufren un proceso de deterioro permanente debido a los
diferentes agentes que actian sobre ellos, tales como el agua, el tréfico, la
gravedad en taludes, etc. Estos elementos afectan la carretera, en mayor o0 menor
medida, pero su accidn es permanente y termina deteriorandola a tal punto que lo
puede convertir en intransitable.

2.2.3.1. Ciclo de vida fatal

El deterioro de un camino es un proceso que tiene diferentes
etapas, desde una etapa inicial con un deterioro lento y poco visible,
pasando luego por una etapa critica donde su estado deja de ser bueno,
para deteriorarse rapidamente al punto de la descomposicion total.

Por tanto, el mantenimiento no es una accion que puede
efectuarse en cualquier momento, sino mas bien es una accion sostenida
en el tiempo orientada a prevenir los efectos de los agentes que actlian
sobre el camino, extendiendo el mayor tiempo posible su vida atil y
reduciendo las inversiones a largo plazo.

Se ha observado que, en la préactica, las entidades encargadas de
la conservacion vial sélo se dedican a arreglar las fallas de emergencia o
las mas graves o visibles en base a sus asignaciones presupuestales que
siempre son insuficientes. Este sistema de trabajo conduce rapidamente a
la acumulacion de obras atrasadas y, a mediano plazo, a la necesidad de

rehabilitar o reconstruir totalmente las vias, incurriendo en mayores costos
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y contribuyendo a mantener a los paises en su condicion de
subdesarrollados. Consecuencia de ello es que, en los paises de
Latinoamérica, asi como en otros continentes, los caminos estan
sometidos a un ciclo que, por sus caracteristicas, ha adquirido la condicion
de fatal. (Rafael, 2003, pag.4)

Figura N° 2

Condicion de la via sin mantenimiento

Fase B Fase Fase Fase D
c1 c2

Muy bueno Deteriora
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Regular Etapa critica de la vida del camino

Deterioro acelerado y quisbre
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Descomposicién total

ESTADO DEL CAMINO

Muy
mala
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ANOS DESDE TERMINACION DEL CAMINO (INDICATIVO)

Nota: La curva presentada se basa en el estado del camino, la cual se encuentra
conformada por cuatro ciclos. Fuente: Mantenimiento rutinario de caminos
con microempresas — Manual técnico (Rafael, 2003)

Ese ciclo consta de cuatro fases, las cuales se describen a
continuacion:
- Fase A: Construccion
Un camino puede ser de construccion solida o con algunos defectos.
De todos modos, entra en servicio apenas se termina la obra, es decir,

el dia mismo en que se corta la cinta de la inauguracién. EI camino se
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encuentra, en ese momento, en excelentes condiciones para satisfacer
plenamente las necesidades de los usuarios. (Rafael, 2003, pag.5)
Fase B: Deterioro lento y poco visible

Durante un cierto numero de afios, el camino va experimentando un
proceso de desgaste y debilitamiento lento, principalmente en la
superficie de rodadura, aunque, en menor grado, también en el resto
de su estructura. Este desgaste se produce en proporcion al nimero de
vehiculos livianos y pesados que circulan por él, aungque también por
la influencia del clima, del agua de las lluvias o aguas superficiales y
otros factores. Por otro lado, la velocidad del desgaste depende
también de la calidad de la construccion inicial.

Para disminuir el proceso de desgaste y debilitamiento, es necesario
aplicar, con cierta frecuencia, diferentes medidas de conservacion,
principalmente en la superficie de rodadura y en las obras de drenaje,
ademas de efectuar las operaciones rutinarias de mantenimiento. Si
no se efectdan, la vida atil del camino se reduce sustancialmente. En
épocas anteriores, la conservacion de las vias durante esta fase ha sido
practicamente nula, debido a la no asignacion de recursos o a que los
recursos eran asignados a los caminos gque se encontraban en muy mal
estado. Pero también ha actuado en contra el mal entendido concepto
del “disefio del camino para un determinado niimero de afios”.
(Rafael, 2003, pag.6)

Fase C: Deterioro acelerado

Después de varios afios de uso, la superficie de rodadura y otros

elementos del camino estan cada vez mas “agotados”; el camino entra
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en un periodo de deterioro acelerado y resiste cada vez menos el
transito vehicular (ver grafico). Al inicio de esta fase, la estructura
basica del camino aln sigue intacta y la percepcion de los usuarios es
que el camino se mantiene bastante sélido; sin embargo, no es asi.
Avanzando mas en la fase C, se pueden observar cada vez mas dafios
en la superficie y comienza a deteriorarse la estructura béasica, lo cual,
lamentablemente, no es visible. En otras palabras, cuando la
superficie de rodadura presenta fallas graves que pueden verse a
simple vista, es posible asegurar que la estructura basica del camino
esta siendo seriamente dafiada. Los dafios comienzan siendo
puntuales y poco a poco se van extendiendo hasta afectar la mayor
parte del camino. Esta fase es relativamente corta, ya que una vez que
el dafio de la superficie se generaliza, la destruccion es acelerada.
(Rafael, 2003, pag.6)

Fase D: Descomposicién total

La descomposicion total del camino constituye la Gltima etapa de su
existencia y puede durar varios afios. Durante este periodo el paso de
los vehiculos se dificulta seriamente, la velocidad de circulacién baja
bruscamente y la capacidad del camino queda reducida a sélo una
fraccion de la original. Los vehiculos comienzan a experimentar
dafios en los neumaticos, ejes, amortiguadores y en el chasis. En
general, los costos de operacion de los vehiculos suben de manera
considerable y la cantidad de accidentes graves también aumenta. Los
automaviles ya no pueden circular y sélo transitan algunos camiones

y vehiculos especiales.
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Desgraciadamente, en Latinoamérica existen muchos ejemplos
“perfectos” de carreteras que han llegado a esta fase de
descomposicion, habiéndose llegado al deterioro total de caminos que
son vitales para la vida economica y social del pais, convirtiéndose en
una verdadera pesadilla. Su reconstruccion viene demandando la
inversion de muchos millones de dolares, que como ya se dijo,
provienen no solo de la utilizacion de una parte considerable de los
impuestos recaudados por el Estado, sino también del endeudamiento
internacional. Este gasto, sin embargo, pudo haberse evitado si se
hubiera intervenido oportunamente en el proceso de mantenimiento
carretero. (Rafael, 2003, pag.6).
2.2.3.2. Ciclo de vida deseable
El proceso de ciclo de vida sin mantenimiento se le puede
denominar “fatal”, porque conduce al deterioro total del camino, pero con
la aplicacion de un sistema de mantenimiento adecuado se puede llegar a
mantener el camino dentro de un rango de deterioro aceptable.(Rafael,

2003, pag.6)
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ESTADO DEL CAMINO

Figura N° 3

Condicion de la via con y sin mantenimiento
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Nota: La curva presentada se basa en la condicién de la via con o sin

mantenimiento, donde podemos apreciar el estado de la via con el

numero de anos. Fuente: Mantenimiento rutinario de caminos con

microempresas — Manual técnico (Menéndez, 2003)

Se denomina niveles de intervencién a las diversas acciones relacionadas

Uno de los objetivos primordiales de la conservacion vial es evitar, al

2.2.4. Niveles de intervencion en la conservacién vial

con la via, clasificadas de acuerdo a la magnitud de los trabajos, desde una
intervencion sencilla pero permanente (mantenimiento rutinario), hasta una

intervencion mas costosa y complicada (reconstruccion o rehabilitacion).

maximo posible, la pérdida del capital ya invertido, mediante la proteccion fisica
de la infraestructura basica y de la superficie del camino. La conservacion procura
especificamente evitar la destruccion de partes de la estructura de los caminos y

su posterior rehabilitacién o reconstruccion. La conservacion constituye, por
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tanto, en la realizacion de actividades o tareas que no impliquen modificar la
estructura existente del camino.(Rafael, 2003, pag.8)
2.2.4.1. Mantenimiento rutinario

Consiste en la reparacion localizada de pequefios defectos en la
superficie de rodadura; en la nivelacion de la misma y de las bermas; en
el mantenimiento regular de los sistemas de drenaje (zanjas, cunetas, etc.),
de los taludes laterales, de los bordes y otros elementos accesorios de las
vias; en la sefializacion.

Se aplica con regularidad una o mas veces al afio, dependiendo
de las condiciones especificas de la via. Las actividades, en general,
consideradas como mantenimiento rutinario son las siguientes:

e Limpieza de calzada y pequefios derrumbes.

e Reparacién localizada de pequefios defectos en la superficie de
rodadura.

e Mantenimiento de los sistemas de drenaje.

e Control de la vegetacion y mantenimiento de sefializacion.(Rafael,

2003, pag.8)
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Figura N° 4

Criterios para establecer el nivel de mantenimiento rutinario

MANTENIMIENTO RUTINARIO

CRITERIO PARAAPLICACION VALOR

Espesor de lastrado mayor o igual a 10 centimetros
Bombeo de2a3%

Baches, encalaminados de0a10%
Ahuellamientos, hundimientos de0as%
Sefializacion si cuenta con sefializacién
Cunetas y alcantarillas limpias

Puentes, pontones, muros de contencion y badenes en buen estado

Nota: Se observa los criterios para establecer el nivel de mantenimiento
rutinario  Fuente: Mantenimiento rutinario de caminos con

microempresas — Manual técnico. (Rafael, 2003)

2.2.4.2. Mantenimiento periddico

Aunque este concepto puede inducir a error, pues todas las
actividades de conservacion son periddicas, es decir que deben ser
repetidas cada cierto tiempo, se ha optado por la utilizacion de este
término, pues se diferencia del mantenimiento rutinario en que las
actividades “periddicas” se realizan cada cierto nimero de afios. Se aplica
generalmente al tratamiento y renovacion de la superficie de la via. El
tratamiento de superficie se orienta a restablecer algunas caracteristicas de
la superficie de rodadura, sin constituirse en un refuerzo estructural.

Entre sus caracteristicas esta la de preservar en buena forma la
textura de la superficie de rodadura, de manera que asegure la integridad
estructural del camino por un tiempo mas prolongado y evite su

destruccion. En un camino afirmado, se refiere a la re aplicacion de la capa
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de grava, cuando ésta aun se encuentre en un estado regular de
conservacion, antes de llegar al mal estado.

Las actividades contenidas dentro de los trabajos de
mantenimiento periddico pueden ser agrupadas de la siguiente manera:
e Restablecimiento de las caracteristicas de la superficie de rodadura.
e Reparacion de obras de arte.
e Reparacion del sistema de drenaje. (Rafael, 2003, pag.9)

FiguraN° 5

Criterios para establecer el nivel de mantenimiento periddico

MANTENIMIENTO PERIODICO

CRITERIO PARA APLICACION VALOR

Espesor de lastrado de 5 a 10 centimetros
Bombeo menor a 2%

Baches, encalaminados de 10a 40 %
Ahuellamientos, hundimientos de5a15%
Senalizacién no cuenta con senalizacion
Cunetas y alcantarillas limpias a medianamente colmatadas
Puentes, pontones, muros de contencién y badenes en estado bueno a regular

Nota: Se observa los criterios para establecer el nivel de mantenimiento
periédico. Fuente: Mantenimiento rutinario de caminos con

microempresas — Manual técnico. (Rafael, 2003)

2.2.4.3. Rehabilitacién

Consiste en la reparacion selectiva y de refuerzo estructural,
previa demolicion parcial de la estructura existente. La rehabilitacion
procede cuando el camino se encuentra demasiado deteriorado como para
poder resistir una mayor cantidad de transito en el futuro, pudiendo incluir
algunos mejoramientos en los sistemas de drenaje y de contencion. La

rehabilitacion tiene como propdsito restablecer la capacidad estructural y
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la calidad de la superficie de rodadura. En la mayoria de casos, la
rehabilitacion se hace cuando no ha existido una conservacion adecuada,
pero en un esquema sano de conservacion solo deberia ser ocasionalmente
necesaria, como cuando deben rehabilitarse fracciones defectuosas de una
via nueva. Debe sefialarse al respecto que estos defectos se producen por
falta de homogeneidad en la ejecucién de la obra, imposible de evitar
completamente al momento de su construccion.

Las actividades contenidas dentro de los trabajos de
rehabilitacion pueden ser agrupadas de la siguiente manera:
e Restablecer la capacidad estructural y la calidad de la superficie de

rodadura.
e Mejorar el sistema de drenaje.(Rafael, 2003, pag.10)
Figura N° 6

Criterios para establecer el nivel de rehabilitacion

REHABILITACION

CRITERIO PARA APLICACION VALOR
Espesor de lastrado menor a 5 centimetros
Bombeo menora 2 %
Baches, encalaminados de 40 a 60 %
Ahuellamientos, hundimientos de 15a30%
Senalizacién no cuenta con sefalizacién
Cunetas y alcantarillas medianamente colmatadas a
colmatadas
Puentes, pontones, muros de contencién y badenes en estado malo

Nota: Se observa los criterios que se tiene que tener en consideracion
para establecer el nivel de intervencion de rehabilitacion. Fuente:
Mantenimiento rutinario de caminos con microempresas — Manual
técnico (Rafael, 2003)
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2.2.5.

2.2.4.4. Mejoramiento

Se refiere a la introduccion de mejoras en los caminos,
relacionadas con el ancho, el alineamiento, la curvatura o la pendiente
longitudinal, incluidos los trabajos relacionados a la renovacion de la
superficie y la rehabilitacion. El objetivo de estas labores es incrementar
la capacidad del camino y la velocidad de circulacién, asi como la
seguridad de los vehiculos que por él transitan. En sentido estricto, estos
trabajos no son considerados como actividades de conservacion, excepto
la renovacion de superficie.(Rafael, 2003, pag.11)
2.2.4.5. Reparaciones de emergencia

Son aquellas que se realizan cuando el camino esta en mal estado
o incluso intransitable, como consecuencia del descuido prolongado o de
un desastre natural, por no disponerse de los recursos necesarios para
reconstruirlo o rehabilitarlo, que es lo que corresponderia hacer. Mediante
una reparacion de emergencia no se remedian las fallas estructurales, pero
se hace posible un flujo vehicular regular por un tiempo limitado.
Generalmente, las reparaciones de emergencia dejan el camino en estado
regular. (Rafael, 2003, pag.11)
Modalidades de conservacion vial en el Pera

Para su ejecucion cada una de las entidades competentes, pueden realizar

la conservaciéon vial bajo las siguientes modalidades, segun se justifique

adecuadamente, como lograr mayor eficiencia con los recursos que dispone, en

el cumplimiento de su responsabilidad de conservar en un buen nivel de

operatividad los caminos bajo su competencia: a) por administracion directa; b)
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por convenios con organismos publicos o privados; y ¢) por contratos con
empresas o entidades privadas.
En el caso de los contratos con empresas o entidades privadas, puede

optarse por aplicar modalidades permitidas por las leyes, como, por ejemplo:

e Concesiones viales;

e Contratos convencionales por programas y ejecucion de cantidades de obras
0 actividades similares;

e Contratos por “niveles de servicio” referidos a la condicidon operativa del
camino en sus diversos componentes, que debe mantener el contratista;

e Contratos por “Asociacién Publico-Privada”, y otros como los denominados
“Contratos CREMA”.

e Otros similares que pueden disefiarse o crearse posiblemente como producto
de las experiencias exitosas y que finalmente se plasman en las respectivas
especificaciones técnicas en los contratos.(Ministerio de transporte y

comunicaciones [MTC], 2016).
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Figura N° 7

Modalidades empleadas para el mantenimiento vial

2.2.6.

Concesion vial

Administracion  Administrar en forma directa la conservaciom  wvial,
directa utilizando recursos, personal, maguinaria de la propia
mantenimiento = Instifucion.
vial
Mantenimiento = Suministro de mano de obra v herramienta menor para
rutinario con ejecufar acfividades de manfemimiento rutinario en un
microempresas sector de carretera. durante un periodo fijo. a cambio de
una determinada remuneracion por kilometro atendido.
Mantenimiente = Ejecucion de trabajos de manfemimiento peridodico en un
periddico por sector de carrefera, a precios unitarios, en la cantidad v
precios plazo definidos en el contrato.
Unitarios
Mantenimiento | Ejecucion de obras de mantemimiento peridodico v atencion
integral de emergencias, pagadas jpor precio unifario. Actividades
de administracion v de mantemimiento rufinario que se
pagan por cuotas mensuales fijas durante el desarrollo del
contrato.
Mantenimiento = Atencidon completa de la conservacion de un sector de
por carretera para que siempre permanezca dentro de rangos
indicadores de de estado preestablecidos para cada uno de los elementos
estado que componen el sector, a cambio de un deternunado

precio Mensual

Confrato a largo término entre el Estado v un
Concesionario que asume la  responsabilidad del
financiamiento, construccion v mantenimiento de una
carretera v 511 operacion por peaje, a

traveés del cual recupera parcial o totalmente la deuda v el
capital de nesgo invertido en el proyecto

Nota: Se puede visualizar en la siguiente imagen las modalidades de

contrato, ya sea por administracion directa o por contrato, las cuales

estaran regidas en funcion al objeto del contrato. Fuente: Revista

Gestion de carreteras-Instituto Nacional de Vias-Colombia.

Costos de mantenimiento vial

Son los costos realizados durante la vida util del pavimento para su
conservacion, y son asumidos directamente por los Administradores viales, se
clasifican en mantenimiento periédico y rutinario. Para proyectar un

mantenimiento, es necesario conocer como se deteriora la red vial y cuél es el

momento en que se debe aplicar los correctivos necesarios. (René, 2011, pag. 47).
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Figura N° 8

Curvas de Deterioro de la via, Gastos Entidad Vial, Usuarios
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Nota: Se puede visualizar que, de acuerdo al estado situacional de la via,
genera costos a la entidad vial para su mantenimiento, al igual que genera
costos a los usuarios. Fuente: Tesis Modelo de Gestion de Conservacion Vial
para reducir los costos de Mantenimiento Vial y Operacion Vehicular”.
Ecuador (2011)

Cada una de las actividades que se efectlen a una carretera, estan
implicitamente asociado un costo, que dependera de la magnitud de la accion de
conservacion y del precio de los insumos para poder llevarla a cabo (personal,
equipo y maquinaria y materiales). Para establecer el costo y la magnitud de los
trabajos, es necesario definir tareas que involucra cada una de las acciones de
conservacion para lo cual se consideraran las especificaciones técnicas, asi como
las normas de construccion de la misma. Posteriormente a la especificacion, se
presenta el analisis del costo unitario de acuerdo a la unidad de medida establecida
por cada actividad. Con el conjunto de precios unitarios de cada actividad de

mantenimiento, se podra realizar un presupuesto de mantenimiento vial, en el cual
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se incluird, el rubro, la descripcion, la unidad de medida, la cantidad a ejecutarse,
los precios unitarios y los precios totales. La inversion en mantenimiento rutinario
debe considerarse como un costo permanente que garantiza la duracion del
camino por mas tiempo y que evita mayores intervenciones a futuro, pero eso no
implica que la via tenga un desgaste natural, para compensar este deterioro se
hace necesario ejecutar el mantenimiento periodico de la via después de un
determinado nimero de afios. (Baltodano, 2017, pag.37)
2.2.6.1. Costos de Conservacion

Al tratarse de un Servicio de Gestion y Conservacion Vial por
Niveles de Servicio de la Carretera santa-desvio Salaverry estos se dividen
en partidas las cuales son conservacion rutinaria, periddica, relevamiento
de informacion y gastos generales, el cual se ejecutd mediante un sistema
de precios unitarios.

Por otro lado, al ser una actividad dindmica, que esta sujeta a
multiples eventos no controlados, el pago se lo realiza de forma fija, y su
rendimiento se controlara en base a reportes diarios 0 semanales y
actividades de fiscalizacion, para asi tener el reporte de las actividades con
mas incidencias sea en plataformas, obras de arte, drenaje y/o
sefializacion. (Baltodano, 2017, pag.39)
2.2.6.2. Costos de conservacion rutinaria

Se establece un valor fijo mensual, de acuerdo a un andlisis de
costos de las partidas determinadas dentro de esta actividad y un metrado
referencial, el cual es proyectado para los 05 afos que dura el servicio.

(Baltodano, 2017, pag. 40)
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2.2.6.3. Costos de conservacion periddica.

Para esta fase, se ha realizado un analisis de costos de las partidas
consideradas segun la necesidad de la via, siendo el presupuesto de
acuerdo a la longitud a intervenir por lo que el pago serd por Km.
terminado. (Baltodano, 2017, pag.40)

2.2.7. Ahorros de tiempo vinculados a politicas de conservacion
El ahorro de tiempo en un viaje debido a una determinada politica de
conservacion frente a otra politica de conservacion diferente se define como la
diferencia entre el tiempo medio que los usuarios o las mercancias tardarian en
llevar a cabo un recorrido entre dos puntos, en caso de no invertirse o gastarse esa
cantidad diferencial en conservacién, y el tiempo que tardarian en caso de
invertirse o gastarse. Los ahorros de tiempo se deben a diversos motivos, que se
pueden clasificar en tres tipos:
« Factores que dependen de las caracteristicas de la carretera, que a su vez se
dividen en:
- Caracteristicas derivadas del proyecto: como la tipologia de la carretera
- calzadas Unicas o separadas-, el porcentaje donde se encuentra
permitido adelantar, las caracteristicas de los radios, de los acuerdos, etc.
- Caracteristicas derivadas de la conservacion: como la disminucion de
velocidad obligada por una regularidad superficial deficiente o la pérdida
de tiempo debida a una mala sefializacidn orientativa.
« Factores que dependen del niamero de vehiculos que por ella circulan:

principalmente costos de congestion.
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« Factores que dependen de la explotacion de la carretera: retirada rapida de
obstaculos, atencion pronta a incidentes que pueden evitar importantes
demoras a los vehiculos de la carretera, etc.

Como se aprecia, de los efectos anteriores el que mas influencia tiene en
los sobrecostos de tiempo, especialmente en paises desarrollados, es el costo de
congestion, que implica importantes pérdidas de tiempo a los usuarios del sistema
vial, especialmente en las grandes ciudades. En este sentido, la congestion no
depende practicamente de la politica de conservacion que se lleve a cabo en la
carretera, sino mas bien de la correcta programaciéon de las inversiones en
construccién. Aungue también es cierto que una adecuada politica de explotacion
puede evitar considerablemente la congestion en los periodos punta. Por su parte,
en los paises en vias de desarrollo, con grandes problemas financieros para
dedicar recursos a la conservacion de las carreteras, la pérdida de tiempo derivada
de la necesidad de circular a velocidades inferiores a las que permite el trazado
por el mal estado de la carretera, puede tener una importancia grande en los costos
del transporte. (Baltodano, 2017, pag.43).

2.2.8. Costos de operacién vehicular

Los costos de operacién vehicular, son aquellos que se generan por el
transito vehicular en las vias, depende principalmente de las caracteristicas
geomeétricas, la topografia y estado del pavimento. Esta comprendido por el costo
de combustibles, lubricantes, reparacion de vehiculos, costos generados por
cierres, demoras y accidentes. Este costo puede ser medido con respecto al

tiempo, con respecto a la cantidad de kilémetros recorridos, etc.
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2.3.

Los costos variables, tienen tres parametros para su determinacion, los
cuales son: precio del insumo, cantidad, frecuencia del cambio y esta en funcién
de la capa de rodadura de la via. Para su célculo se debe determinar:

« El tipo de carretera por la que transita el vehiculo: Esto es si es primaria,
secundaria, etc.; el tipo de terreno (llano, ondulado o montafioso), el estado
de la via (bueno, regular, malo), el tipo de superficie por la que se desplaza
el vehiculo (asfalto, tierra, etc.).

« El tipo y caracteristicas de los vehiculos: Vehiculo tipo, kilometros
recorridos al afio, precio del vehiculo, vida util, tasa de interés del capital,
sueldo del conductor, consumo de combustibles, cambio de llantas en el afio,
cambio de aceite y demas lubricantes, costo de reparaciones y repuestos,
seguros, impuestos, numero de horas efectivas de servicio por afio,
beneficios, etc. (Chambi, 2021, pag. 69)

Definicion de términos bésicos

2.3.1. Programa de Conservacion Vial.

Documento elaborado en la Etapa PRE Operativa por el Contratista —
Conservador, que contiene las actividades que realizara el contratista durante la
ejecucidn del servicio, asimismo incluye el plan de conservacion vial, el plan de
manejo socio ambiental, el inventario vial de la situacién inicial y el plan de
calidad. (MTC, 2016)

2.3.2. Gestion de Conservacion Vial

Comprende la realizacién de un conjunto de actividades integradas tales
como la definicibn de politicas, la planificacion, la organizacién, el

financiamiento, la ejecucién, el control y la operacién, para lograr una
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conservacion vial que asegure la economia, la fluidez, la seguridad y la
comodidad de los usuarios viales. (MTC, 2016)
2.3.3. Inventario de Condicion

Consiste en preparar los inventarios detallados para establecer el estado
actual de la via y las medidas por realizar luego en lo que respecta a las
actividades de conservacion vial. (MTC, 2016)
2.3.4. Programa de Conservacion Vial

Documento elaborado en la Etapa PRE Operativa por el Contratista —
Conservador, que contiene las actividades que realizara el contratista durante la
ejecucidn del servicio, asimismo incluye el plan de conservacion vial, el plan de
manejo socio ambiental, el inventario vial de la situacién inicial y el plan de
calidad. (MTC, 2016)
2.3.5. Niveles de Intervencion de la Carretera

Son los distintos tipos de servicios o actividades que se ha realizado en
una carretera existente, con la finalidad de recuperar sus condiciones iniciales.
(MTC, 2016)
2.3.6. Condicion de la Estructura del Pavimento

Es la determinacion de la condicion actual en la que se encuentra una via,
ya sea a nivel funcional o estructural, en conjunto con el nivel de trafico que esta
expuesto, y de acuerdo con los espesores de los elementos que conforman el
paquete estructural de un pavimento. (Simoén, 2019, pag.38)
2.3.7. Modelo de Gestion de Conservacion Vial Integral

Comprende un conjunto de actividades integradas, donde se realice

labores de mantenimiento rutinario y periédico en conjunto, para lograr una
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2.4.

2.5.

conservacion vial que asegure la economia, la fluidez, la seguridad y la
comodidad de los usuarios viales. (Simon, 2019, pag.38)
2.3.8. Costos de Mantenimiento Vial
Son aquellos costos que se generan por las actividades tanto rutinarias
como periodicas, para mantener la via en optimas condiciones. (Simén, 2019,
pag. 55)
Formulacion de las hipotesis
2.4.1. Hipdtesis general
La aplicacion del Modelo de Gestion de Conservacion Vial, permitira
reducir los costos de mantenimiento vial en el tramo del tramo Chupamarca —
Vifac.
2.4.2. Hipdtesis especificas
e Hel: Conocer el estado situacional de la via, ayudara a analizar el
estado de conservacion de la via.
e He2: Optimizar el modelo de gestién para la conservacién vial
adecuado para la via Chupamarca — Vifiac, Huancavelica.
e He3: Conocer el ahorro considerable en los costos de mantenimiento
en la via Chupamarca — Vifiac, Huancavelica.
Identificacion de variables
2.5.1. Variable independiente
= Modelo de gestion de conservacion vial
Comprende la realizacion de un conjunto de actividades integradas
tales como la definicion de politicas, la planificacion, la organizacion,
el financiamiento, la ejecucidn, el control y la operacion, para lograr

una conservacion vial que asegure la economia, la fluidez, la

48



seguridad y la comodidad de los usuarios viales. (Simoén, 20109,
pag.39)
2.5.2. Variable dependiente
= Costos de mantenimiento vial.
Son aquellos costos que se generan por las actividades tanto rutinarias
como periodicas, para mantener la via en Optimas

condiciones.(Simon, 2019, pag.39)
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2.6.  Definicion operacional de variables e indicadores
Tabla N° 1
Operacionalizacion de variables
DEFINICION DEFINICION ) TIPO DE INSTRUMENTO
VARIABLE DIMENSION INDICADOR UNIDAD ESCALA
CONCEPTUAL OPERACIONAL VARIABLE (toma de datos)
Independiente Modelo de Comprende la realizacién de  *Inventario vial  *Longitud Km *Cuantitativa *De razbn, *Wincha
gestion de un conjunto de actividades continla
conservacion vial integradas tales como la *Seccion Tipica M *Cuantitativa *De razon, *Wincha
definicion de politicas, la continda
planificacion, la *Sistema de drenaje M *Cuantitativa *De razon, *Wincha
organizacion, el continla
financiamiento, la ejecucion, *Sefializacion Und *Cuantitativa *De razon, *GPS-Hojade
el control y la operacién, para continla metrados
lograr una conservacion vial  *Niveles de *Mantenimiento M *Cuantitativa *De razon, *Wincha
que asegure la economia, la Intervencion rutinario continda Observacion
fluidez, la seguridad y la directa
comodidad de los usuarios Cuaderno de notas
viales. (Simén, 2019, pag.39)
*Mantenimiento M *Cuantitativa *De razon, *Wincha
periodico continda Observacion

directa

50



Cuaderno de notas

*Rehabilitacion y *De razbn, *Wincha
mejora M *Cuantitativa continda Observacion
directa
Cuaderno de notas
*Evaluacién de *Tréafico Veh/hor *Cuantitativa  *De razon, *Contdmetros
la capa de discreta
rodadura *Suelo Estado *Cualitativa *Ordinales *Cuaderno de
notas
*Pavimento Estado *Cualitativa *Ordinales *Cuaderno de
notas
Dependiente  Costos de Son aquellos costos que se *Mantenimiento *Equipo y Veh/hor  *Cuantitativa *De razbn, *Conto metros
mantenimiento  generan por las actividades Rutinario maquinaria continda
Vial tanto rutinarias como
periddicas, para mantener la *Mano de obra. h/h *Cuantitativa *De razon, *Hojade
via en Optimas continla metrados
condiciones.(Simoén, 2019,
pag.39) *Materiales. cant *Cuantitativa *De razon, *Cuaderno de
continda notas
*Mantenimiento  *Equipo y Veh/hor  *Cuantitativa *De razon, *Conto metros
Periodico maquinaria continda
*Mano de obra h/h *Cuantitativa *De razon, *Hojade
continda Metrados
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*De raz6bn, *Cuaderno de

*Materiales cant *Cuantitativa continlia notas

Nota: Elaboracion propia (2023).
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3.1.

3.2.

CAPITULO HI
METODOLOGIA Y TECNICAS DE INVESTIGACION

Tipo de Investigacion
3.1.1. Tipo de investigacion

De acuerdo con los objetivos que nos hemos trazado el tipo de nuestra
investigacion sera la Aplicada, ya que vamos a utilizar un programa establecido
para explicar la forma de afectacion y sus atributos del modelo de gestion de
conservacion vial con respecto a los costos unitarios de mantenimiento de la via,
con respecto a la investigacion aplicada se tiene que; segin Alvarez (2020), “Se
orienta a conseguir un nuevo conocimiento destinado que permita soluciones de
problemas practicos” (pag. 3).
Nivel de investigacion

El nivel de nuestra investigacion es descriptivo, porque esta encaminada
a explicar la forma de afectacién y sus atributos del modelo de gestién de
conservacion vial con respecto a los costos unitarios de mantenimiento de la via.
Con relacion al nivel de investigacion descriptiva se tiene que “Los estudios

descriptivos pretenden especificar las propiedades, caracteristicas y perfiles de
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3.3.

personas, grupos, comunidades, procesos, objetos o cualquier otro fenédmeno que
se someta a un analisis. Es decir, miden o recolectan datos y reportan informacion
sobre diversos conceptos, variables, aspectos, dimensiones 0 componentes del
fenémeno o problema a investigar”. (Hernandez, 2018, pag.108).

Ademas, es una investigacion de nivel explicativa, porque indagara el
efecto que genera la utilizacion del modelo de gestion de conservacion vial en los
costos de mantenimiento vial, al respecto se sabe que “Los estudios explicativos
van mas alla de la descripcion de fendmenos, conceptos o variables o del
establecimiento de relaciones entre estas; estan dirigidos a responder por las
causas de los eventos y fendmenos de cualquier indole (naturales, sociales,
psicoldgicos, de salud, etc.)” (Hernandez Sampieri, 2018, pag. 110)

Meétodos de investigacion

El método de la investigacidn es de caracter cuantitativo, por lo tanto, “La
ruta cuantitativa es apropiada cuando queremos estimar las magnitudes u
ocurrencia de los fendmenos y probar hipétesis. Por ejemplo, determinar la
prevalencia de una enfermedad (ndmero de individuos que la padecen en un
periodo y zona geografica) y sus causas; predecir quién de los candidatos va a
triunfar en la proxima eleccion para presidente del pais; comprobar cuél de dos
métodos de ensefianza incrementa en mayor medida el aprendizaje de algo (por

ejemplo, robdtica elemental) en cierta poblacion, etcétera”. (Hernandez, 2018,

pag.4).
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3.4.

3.5.

Disefio de investigacion

De acuerdo a los objetivos que nos hemos trazado en nuestro estudio,
nuestra investigacion es no experimental, ya que no manipularemos ninguna
variable, solo se anotara toda la informacion concerniente de la situacion actual
de conservacion de la via de manera exploratoria y descriptiva, para hallar las
causas Yy las soluciones para perfeccionar el estado de la via. Por lo tanto, el disefio
de investigacion no experimental, “Podria definirse como la investigacion que se
realiza sin manipular deliberadamente variables. Es decir, se trata de estudios en
los que no haces variar en forma intencional las variables independientes para ver
su efecto sobre otras variables. Lo que efectias en la investigacion no
experimental es observar o medir fendmenos y variables tal como se dan en su
contexto natural, para analizarlas”. (Hernandez, 2018, pag. 174)
Poblacion y muestra
3.5.1. Descripcién de la poblacién

La poblacion de nuestro estudio es de tipo finita, la cual se encuentra
conformada por los 30.5km de longitud de la via del tramo Chupamarca,
Mejorada, Desvié Viflac del Distrito de Chupamarca, Provincia de
Castrovirreyna, Departamento de Huancavelica. Con relacion a la poblacion se
tiene que segun Hernandez (2018), “Una poblacion es el conjunto de todos los
casos que concuerdan con una serie de especificaciones” ( pag. 178).
3.5.2. Muestra'y método de muestreo

Para la muestra de nuestra investigacion es indispensable obtener los datos
de todos los elementos que conforman nuestra poblacién, por lo tanto, nuestra
muestra es igual a la poblacidn, que vienen a ser los 30.50 Km de la carretera, por

lo tanto, segun, Hernandez (2018) “la muestra es un subgrupo de la poblacién de
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interés sobre el cual se recolectaran datos, y que tiene que definirse y delimitarse
de antemano con precision, ademas de que debe ser representativo de la
poblacién”, (pag. 183).

La muestra de nuestro estudio sera determinada por el método No
probabilistico, por conveniencia o intencional, ya que el autor del presente
estudio, se traslada por la via del tramo Chupamarca, Mejorada, Desvio Vifiac y
puede observar el pésimo estado en el que se encuentra dicha via, al respecto se
sabe que, las técnicas de muestreo de tipo no probabilisticas, “la seleccion de los
sujetos a estudio dependera de ciertas caracteristicas, criterios, etc. que él (los)
investigador (es) considere (n) en ese momento; por lo que pueden ser poco
validos y confiables o reproducibles”. (Tamara, 2017, pag.6)

3.5.3. Criterios de inclusién y exclusion

Los criterios de inclusion son los siguientes:

e Seevaluara el registro de los dafios y estado situacional de todo el tramo, en
donde estard incluido las bermas, calzada, la plataforma y puntos criticos.

e Se obtendrd e incluird la data de los estudios geotécnicos del terreno del
expediente técnico de la construccion de la via.

e Se realizard una evaluacion de las estructuras de drenaje: cunetas, badenes,
alcantarillas, canales; etc.

e Serealizara laevaluacion de las condiciones de sefializacion y seguridad vial.

e Se realizara el registro de informacion del estado de las demas obras de arte
Yy puentes.

Por otro lado, los criterios de exclusion son:

e Como criterios de exclusion no se tomara en cuenta los tramos de la via donde

se estén realizando partidas de emergencia.
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3.6.

Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos
3.6.1. Técnicas

Una de las técnicas que utilizaremos sera la entrevista, se obtuvo
informacion de estudios definitivos de la via en el tramo Chupamarca-Mejorada
- Desvio0 vifiac. en Provias Nacional, donde se indag6 sobre los mantenimientos
realizados en la via, lo cual, nos permitira establecer un modelo de gestion de
conservacion vial para sus costos de conservacion vial. Segun Arias (2020), “En
esta técnica, el investigador prepara con anticipacion la ficha, estructurandola él
mismo por medio de preguntas fijas y ordenadas que permiten que se dé la
unificacion de criterios”, (pag. 28).

Otra técnica de recoleccion de datos en esta investigacion es la
observacién, la cual permitira realizar una evaluacion del estado situacional de la
via con el apoyo de los formatos de inventario de condicion de la via, cuadros de
conteo vehicular, fichas de registro de las intervenciones en la via, por ende, la
obtencion de datos sera planificada empleado elementos técnicos apropiados
como son cuadros, tablas, fichas mediante un registro visual.

3.6.2. Instrumentos

Los instrumentos que se usaran para el levantamiento de datos en el
campo son: un cuaderno de notar (para el inventario vial), wincha para corroborar
la longitud de la carretera, camara fotografica (para el estado situacional de la
carretera). Los instrumentos para el registro de datos seran hojas de Excel para lo

relativo al inventario vial y evaluacion de la capa de rodadura.

3.6.2.1. Validacion de los instrumentos para la recoleccion de datos.
Como se puede ver en el numeral anterior, en nuestro estudio no

sera necesario la construccion de instrumentos, por lo tanto, la validacién
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de éstos no aplica en nuestro caso, ya que se usaran instrumentos y equipos

estandarizados de acuerdo a las normas vigentes.

3.6.2.2. Confiabilidad de los instrumentos para la recoleccién de
datos
Igualmente, al no tener que construir ningin instrumento, la
confiabilidad de los instrumentos que usaremos, estan dadas por las

patentes de los constructores de los equipos.

3.7.  Técnicas de procesamiento y andlisis de datos

El procesamiento y anélisis de los datos, serén realizados de la siguiente

manera:

Como primera instancia se realizara coordinaciones con las autoridades y
seguidamente se realizara el recorrido a lo largo del tramo a estudiar donde
se hara la verificacion del dafio existente y se determinarad el nivel de
conservacion de la calzada afirmada.

Se determinara la cantidad tipo y severidad de las fallas presentes en la
calzada del afirmado de la via en estudio, teniendo como referencia el manual
del MTC donde dicha informacién sera registrada en formatos a adecuados.
El uso del programa HDM-4 nos ayudara a determinar los indicadores de

rentabilidad econémica.
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3.8.

Tabla N° 2

Técnicas de analisis de datos

Técnicas de analisis de datos Descripcion

Técnicas de Analisis Cualitativo
¢ El analisis de contenido -Fichas de inventario del estado

situacional de la via.

-Fichas de registro del trafico

vehicular que transita por la via.

-Fotografias.

Técnicas de Andlisis Cuantitativo

e Graficos de barras, -Graficos circulares
e Porcentajes (%). -Grafico de Barras

e Distribucion de frecuencias.

Nota: Elaboracién propia (2023).

Tratamiento estadisticos

Con la informacion obtenida de los mantenimientos realizados al tramo a
ser analizado y la bibliografia consultada, se realizara el analisis de los resultados
obtenidos, los cuales serdn traducidos en graficos y cuadros y estos estan
integramente vinculadas con el trabajo en gabinete, toda esta informacion se
encuentra enfocada en el andlisis de los modelos de gestion de conservacion vial
aplicables para una carretera estudiada en esta investigacion, resumiéndose todo
esto en formatos modelos, los cuales puedes ser empleados para una sencilla
aplicacion de obtencion de datos, evaluacion técnico economica de la via y
modelo de gestidn a ser utilizada.

Por otro lado, se evaluara los beneficios que brinda el uso del modelo
finalizando con el anélisis y con la propuesta del modelo de gestion de
conservacion vial, la cual podrd ser empleado en vias que presenten

caracteristicas similares, asi mismo contribuir a realizar actividades para
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3.9.

minimizar los costos en el mantenimiento de la via, en beneficio de los pobladores

del sector, de los usuarios de la via y la economia de nuestro pais. Para ellos se

considerara las siguientes consideraciones:

e El estudio sera realizad, teniendo en consideracion la ubicacién del area que
esta en estudio.

e Los elementos de la via seran estudiados en funcion al manual de
mantenimiento de carreteras y puentes.

e Lainformacion a ser procesada son los registros de los dafios de la via, para
poder establecer la gestién de mantenimiento de la via.

e Con el apoyo del software HDM-4 y Excel, seran procesados los datos
mediante tablas y gréficos.

Orientacion ética filosofica y epistémica

La orientacion ética en el desarrollo de la presente tesis, es demostrar la
sinceridad, responsabilidad y honestidad en el proceso de investigacién, tomando
en cuenta la originalidad y las citas de texto de otros autores relacionado con

nuestro tema.
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4.1.

CAPITULO IV

RESULTADOS Y DISCUSION

Descripcion del trabajo de campo

4.1.1. Inventario la via

4.1.1.1. Localizacion de la via del tramo Chupamarca, Mejorada y

Desvio Vifiac

El tramo Chupamarca, Mejorada y Desvio Vifiac se encuentra
localizado en el departamento de Huancavelica, provincia de
Castrovirreyna, distrito de Chupamarca. Para llegar al punto final del
tramo (km 30+300) hay que recorrer 84.30 km en via asfaltada (Huancayo
— Chongos Alto), luego continuar unos 60.60 km en via afirmada
(Chongos Alto — Cruce Vifac).Esta importante ruta tiene su punto inicial
en el centro poblado de Chupamarca, geograficamente inicia en las
coordenadas Norte: 8558775; Este: 434107 del sistema UTM WGS-84,
zona 18 y su punto final se ubica en el cruce Vifiac, geograficamente
finaliza en las coordenadas Norte: 8577019; Este: 433431.

Topograficamente, comienza a la altura de 3,444 msnm (km. 0+000) y
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finaliza a la altura de 4,568 msnm (km. 30+300), llegando en el punto final

en el cruce Vinac.

Figura N° 9

Trazo del tramo Chupamarca-Mejorada-Desvio Vifiac L=30.5km

Nota: Se puede visualizar el trazo de la ruta que empieza con la
localidad de Chupamarca, intercepta con la localidad de Mejorada y
termina con el Desvio del Cruce Vifiac. Fuente: Elaboracion propia.

Tabla N° 3

Coordenadas de inicio y fin de la carretera.

INICIO/FIN | PROGRESIVA COORDENADAS ALTITUD
EN
NORTE ESTE T
Chupamarca 00+000 8558775 434107 3,444
Cruce Vifiac 30+300 8577019 433431 4,568

Nota: Elaboracion propia (2023).

Como primer paso para hacer el inventario vial, se realiz6 el
reconocimiento del tramo de la via, se tuvo en consideracion las
caracteristicas del pavimento de la via, obras de arte y drenaje en su estado

actual. El presente inventario nos permitio establecer los puntos criticos, los
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cuales se encuentran en las zonas mas vulnerables en condiciones no
adecuadas para permitir un trafico fluido en la via.
4.1.1.2. Caracteristicas de la via

e El tramo Chupamarca, Mejorada y Desvio Vifiac, distrito de
Chupamarca, provincia de Castrovirreyna y departamento de
Huancavelica, tiene una longitud de 30.5 km con cddigo de
ruta R090419.

e Ancho de Calzada variable, en el tramo 00+000 al 05+000
tiene un ancho promedio de 3.60 m y en el tramo 05+000 al
30+500 tiene un ancho promedio de 3.20m.

e Numero de carriles 01, la via es usada en ambos sentidos.

e Velocidad Directriz: 20 Km /h.

e El terreno es por lo general plano a ondulado con pocas
curvas, con pendiente maxima de 14% y pendiente promedio
de 8%, los taludes son de material suelto la mayor parte y
presencia de roca suelta y fija en menor cantidad.

e El pavimento actual es afirmado de regular a mal estado de
conservacion.

e Tipo Camino =Local.

e Ambito de Influencia =Distrital.

e Conexion Vial =Vecinal

e Ancho de berma: No presenta.

e Bombeo: No presenta

e Plazoletas: No presenta.

e Sobreancho: No presenta
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4.1.1.3. Estructura del pavimento de la via tramo Chupamarca,

Mejorada y Desvio Vifiac

La estructura del pavimento se haya con los ejes equivalentes, los
cuales son obtenidos del estudio del trafico y esta informacion nos permite
determinar los espesores de las diversas capas que forman parte de la
estructura del pavimento. La informacion fue brindada por el “Consorcio
Chupamarca” quienes fueron los que elaboracion el expediente técnico y
realizaron la ejecucion del “Servicio para la ejecucion del mantenimiento
periddico y rutinario del tramo: Chupamarca - Mejorada - Desvio Vifiac
con cadigo de ruta R090419 (1=30.5km). La via fue construido en el afio
2021 con los siguientes espesores:

Tabla N° 4

Espesores de la estructura del pavimento

ESTRUCTURA DEL ESPESORES
PAVIMENTO Km 0+000 al Km 30+500
Afirmado 15.00 cm
Base granular 00.00 cm
Sub base granular 00.00 cm

Nota: Consorcio Chupamarca (2021).
4.1.2. Evaluacion técnica de la via

Se realizo el conteo vehicular en la estacion E1 ubicada en el Centro
Poblado de Mejorada, el cual se encuentra en la progresiva Km 04+460, se tomo
en consideracion este lugar porque en el mes de julio se realizé la fiesta patronal

y por ende hay més vehiculos que transitan por la via.

Luego del conteo vehicular, se logro obtener los indice Medio diario

(IMDs), segun el siguiente cuadro:
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Tabla N° 5
Conteo Vehicular en la Estacion E1 - Km. 04+460

VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS PORC
DIA STATION CAMIONETAS BUS CAMION SEMITRAYLER TRAYLERS TOTAL '
AUTO COMBI | MICRO
WAGON | PICK UP | PANEL RURAL 2E |>=3E| 2E | 3E | 4E | 2S1/2S2 | 2S3 | 3S1/3S2 |>=3S3| 2T2 | 2T3 | 3T2 | >=3T3 %
LUNES
12 4 15 0 0 0 0 0 10 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 42 12.69
31/07/23
MARTES
10 5 14 0 0 0 0 0 8 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 39 11.78
01/08/23
MIERCOLES
02/08/23 12 6 13 0 0 0 0 0 7 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 40 12.08
JUEVES
12 7 17 1 4 13.
03/08/23 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 3.90
VIERNES
14 8 17 0 0 0 0 0 11 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 51 1541
04/08/23
SABADO
16 8 18 0 0 0 0 0 10 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 54 16.31
05/08/23
DOMINGO
17 1 22 1 17.82
06/08/23 0 0 0 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 59 8
TOTAL 93 48 116 0 0 0 0 0 64 10 O 0 0 0 0 0 0 0 0 331 | 100.00
IMDS 13 7 17 0 0 0 0 0 9 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 47
% 2766  14.89 36.17 0.00 0.00 000 000 000 1915 213 0.00 0.00 0.00 0.00 000 000 000 000 000 |100.00

Nota: Elaboracién Propia (2023)
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Desde la fecha que se realiz6 la ejecucion del tramo afirmado, se
ha visualizado que soporta medianos volimenes de trafico, debido a que
dicha via representa un acceso al distrito de Chupamarca, al centro
poblado de Mejorada y otras comunidades hacia el cruce del Desvid
Vifiac; por esta via circulan diariamente los pobladores que colindan con
la via en vehiculos ligeros para poder trasladar sus productos al mercado
de la provincia de Castrovirreyna.
4.1.2.1. Estudio de trafico

De los datos obtenidos en campo del conteo del trafico vehicular
que fueron realizados el mes de julio 2023 en la E1: Km. 04+460 (Ubicado
en el Centro Poblado de Mejorada), se procede a realizar el estudio del
trafico correspondiente y comprende:

a. Estudio de transito
- Trabajo de Campo
La estacion el esta ubicada en el Km. 04+460, donde los
resultados fueron indicados anteriormente en la tabla N°04
- Trabajo de Gabinete

Se hall6 como estaba conformado el trafico en la via, para luego

calcular el indice Medio Diario Anual IMDA y el indice Medio

Diario IMD sin correccion y con correccion,

A continuacién, podemos ver la determinacion del indice Medio

Diario IMD, el cual ha sido obtenido con la media ponderada:
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Tabla N° 6
Trafico vehicular IMD sin correccién (veh/dia)

Distrib.
Tipo de Vehiculos IMDS
%

Autos 13 27.7%
Satation Wagon 7 14.9%
Camioneta Pick Up 17 36.2%
Camioneta Panel 0 0.0%
COMBI
RURAL 0 0.0%
Micro 0 0.0%
Omnibus 2E y 3E 0 0.0%
Camion 2E 9 19.1%
Camion 3E 1 2.1%
Camion 4E 0 0.0%
Semi trailer 0 0.0%
Tréiler 0 0.0%
TOTAL, IMD 47 100.0%

Nota: Elaboracion Propia (2023)
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Tabla N° 7

Factores de correccion para vehiculos livianos y pesados

CALCULO DEL IMD
Resumen de Metodologia

VS
7

IMD =

VS = Volumen Promedio Semanal

Fc Veh. Ligeros = 0.969621
Ec Veh. Pesados 0.969621
IMD = 46 Vehiculos por dia

16,679 V.xafio

Nota: Elaboracion Propia (2023)

Tabla N° 8

Trafico vehicular IMD con correccion (veh/dia)

~IMD Distrib.

Tipo de Vehiculos | (Indice medio %
diario) °

Autos 12 28.1%
Satation Wagon 6 14.1%
Camioneta Pick Up 15 35.1%
Camioneta Panel 0 0.0%
COoMBI
RURAL 0 0.0%
Micro 0 0.0%
Omnibus 2E y 3E 0 0.0%
Camién 2E 9 20.4%
Camién 3E 1 2.3%
Camién 4E 0 0.0%
Semi trayler 0 0.0%
Trayler 0 0.0%
TOTAL IMD 43 100.0%

Nota: Elaboracién Propia (2023)
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Gréfico N° 1
Proporcion vehicular del IMD

M Autos
m Satation Wagon PROPORCION VEHICULAR
i Camioneta Pick Up

M Camion 2E

Satation
Wagon; 14.1%

Camioneta
Up; 35.1%

Nota: Elaboracién Propia (2023)

Grafico N° 2
Clasificacion vehicular IMD
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Nota: Elaboracién Propia (2023)
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Vehiculos/Dia

Grafico N° 3
Variacion diaria de vehiculos

VARIACION DIARIA DE VEHI'SQULOS
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Nota: Elaboracién Propia (2023)

b.

Proyeccion de Tréafico

Para poder realizar la proyeccién de trafico de una via, se debe tener
en consideracion la tasa de crecimiento poblacional anual del Distrito
de Chupamarca la cual es empleada para poder proyectar los
vehiculos ligeros, por otro lado, la tasa de crecimiento del PBI del

Departamento de Huancavelica sera utilizada para la proyeccion de

los vehiculos pesados.

Se pudo corroborar que no existe informacion de la historia de trafico

de la via, por lo tanto, se descarta tomar la tasa de crecimiento de

series historicas.
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Por ende, de acuerdo al MTC, la proyeccion del tréfico vehicular se
realizara en funcion de los datos del conteo vehicular obtenido In situ
y las tasas de crecimiento de variables macroeconémicas del INEI,
por lo tanto, la tasa de crecimiento del PBI en el afio 2023 para el
departamento de Huancavelica establece un valor 3.60%.

Asi mismo, para proyectar el trafico vehicular durante el periodo de

disefio adoptado de 10 afios, utilizaremos la siguiente formula:

Tn=Ti(1+nr)"

Donde:

Tn= Trafico proyectado en cualquier ano “n”.
Ti = Tréfico en el afio cero (inicial)

n = Afio futuro de proyeccion.

r = Tasa de crecimiento anual del trafico
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Tabla N° 9

Tréfico anual

Station | Pick Combi Total
Afios | Auto Panel Micros | B2 | B3 | C2 | C3 | C4 | 2S1 | 2S2 | 2S3 | 3S1 | 3S2 | 3S3 | 2T2 | 2T3 | 3T2 | 3T3

Wagon | Up Rural IMDA
2023 12 6 15 0 0 0 ojo|9|1]o0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 43
2024 12 6 15 0 0 0 ojo|9|1]o0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 44
2025 12 6 15 0 0 0 ojo0o|10|1]0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 45
2026 13 6 16 0 0 0 0 010 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 46
2027 13 6 16 0 0 0 0 010 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 47
2028 13 6 16 0 0 0 0 0|11 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 48
2029 13 7 16 0 0 0 ojo0|11|1]0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 49
2030 13 7 17 0 0 0 ojo0|12|1]0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 50
2031 14 7 17 0 0 0 ojo0|12|1]0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 51
2032 14 7 17 0 0 0 0 0|13 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 52
2033 14 7 18 0 0 0 0 0|13 |1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 53

Nota: Elaboracion Propia (2023)
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Tabla N° 10
Trafico generado

Station | Pick Combi Total
Afios | Auto Panel Micros | B2 | B3 | C2 | C3 | C4 | 2S1 | 2S2 | 2S3 | 3S1 | 3S2 |3S3 |2T2 |2T3 | 3T2 | 3T3
Wagon |Up Rural IMDA

2023 12 6 15 0 0 0 0 0 9 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 43
2024 14 7 18 0 0 0 0|0 |11| 1|0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 50
2025 14 7 18 0 0 0 0|0 |11 1|0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 51
2026 14 7 18 0 0 0 0|0 |12 1|0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 53
2027 15 7 18 0 0 0 0 0 (12 | 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 54
2028 15 7 19 0 0 0 0 0 |13 | 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 55
2029 15 8 19 0 0 0 0 0 |13 | 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 56
2030 15 8 19 0 0 0 0|0 |13|1 |0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 57
2031 16 8 20 0 0 0 0| 0|14 1|0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 58
2032 16 8 20 0 0 0 0| 0|15 1|0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 59
2033 16 8 20 0 0 0 0 0 |15 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 61

Nota: Elaboracion Propia (2023)
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4.1.2.2. Encuesta origen-destino

La encuesta de origen — destino tiene la finalidad de reconocer las
primordiales caracteristicas del trafico vehicular en el tramo Chupamarca,
Mejorada y Desvio Vifiac, en donde se ha reconocido aspectos como tipo
de carga, marcas, destino de carga, tipo de vehiculo, destino de pasajeros,
modelos de vehiculos. La encuesta origen-destino (O/D) se realizo en la
misma estacion E1 del estudio de tréfico, la cual estd ubicada en el Km
04+460 en la localidad de Mejorada. La presente encuesta es utilizada para
hallar las tasas de crecimiento fundamentado en la metodologia de
produccion de viajes.

La encuesta origen-destino nos permitié obtener los resultados
que es la matriz origen-destino por los tipos de vehiculos que circulan en
la via, donde se ha incluido las localidades mas resaltantes las cuales
fueron receptoras y generadoras del flujo vehicular.

Con esta encuesta nos ayudara a identificar los tipos de vehiculos
que circulan, el combustible utilizado, la ocupabilidad de los vehiculos,
marca del vehiculo, el motivo de viaje del pasajero, etc. Los resultados de

la encuesta origen-destino, se muestran en la tabla N°11:
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Tabla N° 11
Encuesta origen destino

HEC CLASE MARCA MODELO ANO | COMBUSTIBLE spggg CS‘?I(I;_A CS—\ERSgA ARE A ORIGEN DESTINO CARROCER] EMER HReRYET DRSEI/IIX?E
HA ASIENTO | PASAJERO A ESA 0
kg kg kg TURISMO | PASEO
AUTOS TOYOTA | CORONA | 1984 GAS 500 700 1,200 5 4 ANTACOLPA LAURICOCHA sgﬁg:EfA ; PASAJEROS X
STATION CABINA
oS TOYOTA | CORONA | 2000 PETROLEO 600 700 1,300 5 4 YANAHUANCA CAURI N ; PASAJEROS X
8 DE CABINA
AUTOS TOYOTA | CORONA | 1983 GAS 500 700 1,200 5 4 CAURI DICaRE RSN . PASAJEROS X
AUTOS TOYOTA | CORONA | 1987 GASOLINA 500 700 1,200 5 4 LAURICOCHA ANTACOLPA sgﬁg:EfA ; PASAJEROS X
@ 8| CAMIONETA TOYOTA | HILUX | 2010 | GASOLINA 1000 | 1200 2,200 5 4 CAURI LAURICOCHA CABIA - CARGA X
g8
wl g CABINA
2| E| Autos TOYOTA | CORONA | 1983 GAS 500 700 1,200 s 1 INDEPENDENCIA CAURI N ; CARGA X
CAMIONETA TOYOTA HILUX 2011 PETROLEO 1,200 4,160 5,360 5 1 CAURI YANAHUANCA CDAOBSEQ . PASAJEROS X
AUTOS TOYOTA | CORONA | 1983 GASOLINA 500 700 1,200 5 4 YANAHUANCA CAURI sgﬁcB;:EfA ; CARGA X
AUTOS TOYOTA | CORONA | 1983 GAS 500 700 1,200 5 1 LAURICOCHA CAURI SEQE:EfA ; PASAJEROS X
MITSUBI CORTA,
CAMION o FUSO 1997 PETROLEO 6,500 3,500 10,000 3 1 CAURI LAURICOCHA TOLDO ; CARGA X
MEDIO
AUTOS TOYOTA | CORONA | 1988 GAS 500 700 1,200 5 2 LAURICOCHA ANTACOLPA SEQE:EfA ; PASAJEROS X
AUTOS TOYOTA | CORONA | 1983 GASOLINA 500 700 1,200 5 3 INDEPENDENCIA CAURI Sgﬁg:EfA ; PASAJEROS X
5 o CORTA,
CAMION FORD F600 1975 PETROLEO 2,000 3,300 5,300 3 1 CAURI TOLDO . CARGA X
DICIEMBRE
MEDIO
@l a| AuTos TOYOTA | CORONA | 1988 GASOLINA 500 700 1,200 5 2 ANTACOLPA INDEPENDENCI | caaIna, - PASAJEROS X
o
z| |
&| 2| autos TOYOTA | CORONA | 1985 GASOLINA 500 700 1,200 5 2 YANAHUANCA CAURI SEQE:EI’_*A ; PASAJEROS X
=
AUTOS TOYOTA | CORONA | 1983 GASOLINA 500 700 1,200 5 2 CAURI LAURICOCHA SCE:QE:EfA ; CARGA X
AUTOS TOYOTA | CORONA | 1996 GAS 500 700 1,200 5 3 INDEPENDENCIA CAURI SEQE:E(*A ; PASAJEROS X
STATION 8 DE CABINA
s NISSAN | CENTRA | 2002 GAS 750 4,010 4,760 5 3 ANTACOLPA A N ; CARGA X
AUTOS TOYOTA | CORONA | 1989 GASOLINA 500 700 1,200 5 2 CAURI 'NDEPE'L\'DENC' Sgﬁg:EfA ; PASAJEROS X
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CORTA,

CAMION M'gfﬁ’B' FUSO 1997 PETROLEO 6,500 3,500 10,000 3 LAURICOCHA CAURI TOLDO CARGA
MEDIO
CAMIONETA TOYOTA HILUX 1987 GASOLINA 1,610 1,648 3,258 5 CAURI YANAHUANCA CAB'TE‘ DoB CARGA
CAMIONETA NISSAN | FRONTIER | 1988 PETROLEO 1,655 1,095 2,750 5 LAURICOCHA CAURI %%BSEQ CARGA
CAMIONETA NISSAN HI ACE 2005 GASOLINA 1,200 1,500 2,700 s ANTACOLPA LAURICOCHA CAB'EQ poB CARGA
AUTOS TOYOTA | CORONA | 1987 GAS 500 700 1,200 5 LAURICOCHA CAURI SEQS:ELAA PASAJEROS
8 DE CABINA
AUTOS TOYOTA | CORONA | 1985 GASOLINA 500 700 1,200 5 CAURI DICITERE RN PASAJEROS
AUTOS TOYOTA | CORONA | 1983 GASOLINA 500 700 1,200 5 INDEPENDENCIA CAURI SEQE:EfA PASAJEROS
AUTOS TOYOTA | CORONA | 1984 GASOLINA 500 700 1,200 5 ANTACOLPA 'NDEPE/’;‘DENC' SEQE:E& PASAJEROS
ol &
8| g CABINA DOB
2| §| cAmIONETA TOYOTA HILUX 2013 GASOLINA 1,200 1,000 2,200 5 INDEPENDENCIA | ANTACOLPA A CARGA
28] —
< =
% S| camion M'gﬁl’B' FUSO 1997 PETROLEO 6,500 3,500 10,000 3 LAURICOCHA CAURI METiﬁ;OL'T CARGA
AUTOS TOYOTA | CORONA | 1983 GAS 500 700 1,200 5 CAURI YANAHUANCA SEQE:EfA PASAJEROS
CABINA DOB
CAMIONETA TOYOTA HILUX 1987 GASOLINA 1,000 1,000 2,000 5 CAURI LAURICOCHA ha PASAJEROS
AUTOS TOYOTA | CORONA | 1998 GASOLINA 500 700 1,200 5 INDEPENDENCIA CAURI S‘éﬁg:ﬂ& PASAJEROS
CABINA
AUTOS TOYOTA | CORONA | 1986 GASOLINA 500 700 1,200 5 8 DE DICIEMBRE CAURI RN CARGA

Nota: Elaboracién Propia (2023)
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Clasificacion de vehiculos por clase
En la Tabla N° 12 podemos apreciar la clasificacion de los principales
vehiculos que transitan en el tramo Chupamarca, Mejorada y Desvio

Vinac el cual fue detectado en la estacién E1.

Tabla N° 12

Clasificacién de vehiculos por clase

CLASIFICACION DE VEHICULOS POR CLASE
CLASE NUMERO PORCENTAJE
AUTOS 24 57%

STATION WAGON 2 5%

CAMIONETA 7 17%
CAMION 9 21%
TOTAL 42 100%

Nota: Elaboracién Propia (2023)
En el grafico N°4 podemos apreciar que los vehiculos que transitan
con mayor fluidez son los autos ocupando un 57%, las camionetas con
un 17% y camiones con 21%.

Gréafico N° 4

Variacion diaria de vehiculos

CLASIFICACION DE VEHICULOS POR CLASE

CAMION
21%

AUTOS

57%
CAMIONETA

17%

STATIO
WAGON
5%

HAUTOS mSTATION WAGON = CAMIONETA =

Nota: Elaboracion Propia (2023)
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d. Clasificacion de vehiculos por tipo de servicio
En la Tabla N°12 se muestra los principales tipos de servicio que
ofrecen los vehiculos.

Tabla N° 12

Clasificacion de vehiculos por tipo de servicio

CLASIFICACION DE VEHICULOS POR TIPO
DE SERVICIO
SERVICIO NUMERO PORCENTAJE
PASAJEROS 23 55%
CARGA 19 45%
TOTAL 42 100%

Nota: Elaboracién Propia (2023)
En el grafico N° 5 podemos apreciar los “porcentajes de los tipos de
servicios que ofrecen los vehiculos, siendo el servicio carga un 45% y
el servicio de pasajeros un 55%.

GraficoN° 5
Variacion diaria de vehiculos

CLASIFICACION DE VEHICULOS POR TIPO DE
RVICIO

PASAJEROS
55%

Nota: Elaboracion Propia (2023)
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Clasificacion por motivo de viaje

En la Tabla N°13 se muestra los principales motivos de viaje, donde
se realizo la consulta a cada pasajero de los vehiculos que circulaban
por la via, teniendo entre ellos el motivo de viaje por paseo, trabajo,

estudio y salud.

Tabla N° 13

Clasificacion de vehiculos por tipo de servicio

CLASIFICACION POR MOTIVO DE VIAJE
SERVICIO NUMERO PORCENTAJE
PASEO 10 10%
TRABAJO 89 90%
ESTUDIO 0%
SALUD 0%
TOTAL 99 100%

Nota: Elaboracién Propia (2023)

En el grafico N°6 se puede visualizar que por el tramo Chupamarca,
Mejorada y Desvi6 Vifiac, el 90% de los pasajeros circulan por trabajo,
el 10% por paseo, 0% por estudio y 0% por salud.

Grafico N° 6
Variacion diaria de vehiculos

PORCENTAIJE DEL MOTIVO DE VIAIJE
PASEO
10%

TRABAJO
20%

m PASEO wm TRABAJIO

Nota: Elaboracion Propia (2023)
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f. Clasificacion del namero de personas segun tipo de vehiculo que
optan para trasladarse
En la Tabla N°14 se muestra el tipo de vehiculo que eligen los usuarios
para trasladarse, siendo para trabajo o comercio los vehiculos méas
empleados los autos y camionetas y camiones.
Tabla N° 14

Clasificacion de numeros de personas segun el tipo de vehiculo que eligen para
trasladarse.

CLASIFICACION DE NUMEROS DE PERSONAS SEGUN TIPO DE

VEHICULO QUE OPTAN AL MOMENTO DE TRASLADARSE
TRABAJO, PASEOQ,

TIPO DE VEHICULO COMERCIO TURISMO TOTAL
AUTOS 62 3 65
STATION WAGON 3 4 7
CAMIONETA 13 3 16
CAMION 11 0 11
Total 89 10 99

% 90% 10% 100%

Nota: Elaboracion Propia (2023)

g. Clasificacion de vehiculos de acuerdo al tipo de combustible que
utilizan
En la Tabla N°15 se muestra el tipo de combustible que utilizan los
conductores en funcion de su vehiculo, teniendo mas influencia el
consumo de gasolina con un 45%, el petréleo con un 26% y el gas con

un 29%.
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Tabla N° 15
Clasificacion de vehiculos de acuerdo al tipo de combustible que utilizan

CLASIFICACION DE VEHIUCLOS DE ACUERDO AL TIPO DE
COMBUSTIBLE QUE UTILIZAN
TIPO DE VEHICULO N° de Vehiculos que Utilizan: Total
GASOLINA | PETROLEO | GAS

AUTOS 15 0 9 24
STATION WAGON 0 1 1 2
CAMIONETA 4 1 2 7
CAMION 0 9 0 9
Total 19 11 12 42

% 45% 26% 29% | 100%

Nota: Elaboracion Propia (2023)

h. Clasificacion de vehiculos por su antigtiedad
En la Tabla N°16 se puede apreciar la antigiiedad de los vehiculos de
los vehiculos que circularon por la estacion E1, ubicada en la localidad

de Mejorada.

Tabla N° 16

Clasificacion de vehiculos por su antigiiedad

CLASIFICACION DE VEHICULOS POR ANTIGUEDAD
RANDO DE - N° DE % DE
ANTIGUEDAD ANTLERLIERAD VEHICULOS | VEHICULOS

1977 - 1992 15 15 45%
1993 - 2000 7 8 24%
2001 - 2008 7 6 18%
2009 - 2016 7 4 12%

Total 33 100%

Nota: Elaboracién Propia (2023)
4.1.2.3. Estado de condicién actual del pavimento

La plataforma presenta una superficie de rodadura con poca o casi

nada de material de afirmado, con una superficie de rodadura que se
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encuentra a nivel de sub rasante ya que el afirmado que se coloco

anteriormente se ha erosionado, lo cual dificulta la transitabilidad de la via.

Durante los trabajos de campo realizados en la via, y tomando en
consideracion el formato N°03 establecido en el Decreto de Urgencia N°
070-2020 Titulo: “Mantenimiento vial plan de trabajo, mantenimiento
periddico, mantenimiento rutinario e inventario de condiciéon vial” por
Provias Nacional para evaluar los dafios en la superficie de rodadura, se
tiene en consideracion los siguientes tipos de dafios para las condiciones
encontradas en la plataforma:

= Dafo Tipo 1: Deformacion
= Dafo Tipo 2: Erosién

= Dafo Tipo 3: Baches

» Dafio Tipo 4: Encalaminado
= Dafio Tipo 5: Lodazal

= Dafio Tipo 6: Cruce de agua
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Tabla N° 17
Darios de la superficie de rodadura

Progresiva

Dafos Pavimento

Del Km

Al Km

Tipo

Dimensiones

Observaciones/comentarios

0+000

0+250

2

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

0+250

0+500

2

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosién (entre 5y 10 cm)

0+500

0+750

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

0+750

1+000

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

1+000

1+250

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

1+250

1+500

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

1+500

1+750

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

1+750

2+000

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

2+000

2+250

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

2+250

24500

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

2+500

2+750

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

2+750

3+000

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

3+000

3+250

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

3+250

3+500

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

3+500

3+750

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

3+750

4+000

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

4+000

4+250

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

4+250

4+500

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)
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4+500

4+750

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

4+750

5+000

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por deformacion (entre 5y 10
cm)

5+000

5+250

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por deformacién (entre 5y 10
cm)

5+250

5+500

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por deformacién (entre 5y 10
cm)

5+500

5+750

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por deformacién (entre 5y 10
cm)

5+750

6+000

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

6+000

6+250

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por deformacion (entre 5y 10
cm)

6+250

6+500

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

6+500

6+750

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

6+750

7+000

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

7+000

7+250

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

7+250

7+500

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

7+500

7+750

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

7+750

8+000

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

8+000

8+250

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

8+250

8+500

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

8+500

8+750

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

8+750

9+000

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

9+000

9+250

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)
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9+250

9+500

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

9+500

9+750

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

9+750

10+000

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosién (entre 5y 10 cm)

10+000

10+250

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

10+250

10+500

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosién (entre 5y 10 cm)

10+500

10+750

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

10+750

11+000

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

11+000

11+250

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

11+250

11+500

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

11+500

11+750

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

11+750

12+000

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

12+000

12+250

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

12+250

12+500

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

12+500

12+750

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

12+750

13+000

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

13+000

13+250

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

13+250

13+500

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

13+500

13+750

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

13+750

14+000

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

14+000

14+250

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

14+250

14+500

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)
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14+500

14+750

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por deformacién (entre 5y 10
cm)

14+750

15+000

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por deformacion (entre 5y 10
cm)

15+000

15+250

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por deformacion (entre 5y 10
cm)

15+250

15+500

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por deformacion (entre 5y 10
cm)

15+500

15+750

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

15+750

16+000

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por deformacién (entre 5y 10
cm)

16+000

16+250

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

16+250

16+500

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

16+500

16+750

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

16+750

17+000

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

17+000

17+250

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

17+250

17+500

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

17+500

17+750

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

17+750

18+000

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

18+000

18+250

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

18+250

18+500

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

18+500

18+750

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

18+750

19+000

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

19+000

19+250

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)
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19+250

19+500

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

19+500

19+750

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

19+750

20+000

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

20+000

20+250

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

20+250

20+500

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

20+500

20+750

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

20+750

21+000

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

21+000

21+250

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

21+250

21+500

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosién (entre 5y 10 cm)

21+500

21+750

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

21+750

22+000

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

22+000

22+250

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

22+250

22+500

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

22+500

22+750

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

22+750

23+000

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

23+000

23+250

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

23+250

23+500

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

23+500

23+750

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

23+750

24+000

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

24+000

24+250

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

24+250

24+500

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por deformacion (entre 5y 10
cm)
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24+500

24+750

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por deformacién (entre 5y 10
cm)

24+750

25+000

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por deformacion (entre 5y 10
cm)

25+000

25+250

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por deformacion (entre 5y 10
cm)

25+250

25+500

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

25+500

25+750

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por deformacién (entre 5y 10
cm)

25+750

26+000

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

26+000

26+250

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

26+250

26+500

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

26+500

26+750

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

26+750

27+000

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

27+000

27+250

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

27+250

27+500

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

27+500

27+750

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

27+750

28+000

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

28+000

28+250

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

28+250

28+500

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

28+500

28+750

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (més de 10
cm)

28+750

29+000

3.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

29+000

29+250

2.00

La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)
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La superficie de rodadura se ha
29+250 | 29+500 2 2.00 deteriorado por erosién (entre 5y 10 cm)
La superficie de rodadura se ha
29+500 | 29+750 2 2.00 deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)
La superficie de rodadura se ha
29+750 | 30+000 2 2.00 deteriorado por erosién (entre 5y 10 cm)
La superficie de rodadura se ha
30+000 | 30+250 4 3.00 deteriorado por encalaminado (mas de 10
cm)

La superficie de rodadura se ha
30+250 | 30+500 2 2.00 deteriorado por erosién (entre 5y 10 cm)
Nota: Elaboracion propia (2023).

Figura N° 10

Superficie de rodadura deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

Nota: En la progresiva 0+000 km ,

se observa que la superficie de

progresiva 0+000km

S

rodadura se ha deteriorado por erosion entre 5 a 10 cm.

Fuente: Elaboracion propia (2023).
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Figura N° 11
Superficie de rodadura deteriorado por encalaminado (méas de 10 cm)

progresiva 0+500 km

Nota: En la progresiva 0+500 km , se observa que la superficie de ]
rodadura presenta encalaminado con una altura mayor a los 10 cm.
Fuente: Elaboracion propia (2023)
Figura N° 12
Superficie de rodadura deteriorado por encalaminado (méas de 10 cm)
progresiva 1+500 km

Nota: En la progresiva 1+500 Kkm , se observa que la superficie de rodadura
presenta encalaminado con una altura mayor a los 10 cm.
Fuente: Elaboracion propia (2023).
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Figura N° 13
Superficie de rodadura deteriorada por deformacion (entre 5y 10 cm),
progresiva 6+000km

ta. ogreiva 600 km , se observa qu la superficie de
rodadura se ha deteriorado por deformacion (entre 5y 10 cm)
Fuente: Elaboracién propia (2023).

Figura N° 14

Superficie de rodadura deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

progresiva 9+500km

Nota: En la progresiva 9+000 km , se observa que la superficie de
rodadura se ha deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)
Fuente: Elaboracion propia (2023).
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Figura N° 15

Superficie de rodadura deteriorado por encalaminado (entre 5y 10 cm)

progresiva 11+000km

oa: En la progsiva 11+000 k bsr\;a quela superflci de
rodadura se ha deteriorado por encalaminado (entre 5y 10 cm)
Fuente: Elaboracién propia (2023).
Figura N° 16
Superficie de rodadura deteriorado por deformacion (entre 5y 10 cm)
progresiva 15+500km

S - -

Nota: En la progresiva 15+500 km , Se obsa qu la superficie de
rodadura se ha deteriorado por encalaminado (entre 5y 10 cm)
Fuente: Elaboracion propia (2023).
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Figura N° 17
Superficie de rodadura deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

progresiva 16+500km

Nota: En la progresiva 16+500 km , se observa que la superficie de
rodadura se ha deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)
Fuente: Elaboracién propia (2023).

Figura N° 18

Superficie de rodadura deteriorado por encalaminado (entre 5y 10 cm)

progresiva 19+500km

Nota: En la progresiva 19+500 km , se observa que la superficie de
rodadura se ha deteriorado por encalaminado (entre 5y 10 cm)
Fuente: Elaboracion propia (2023).
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Figura N° 19
Superficie de rodadura deteriorado por encalaminado (entre 5y 10 cm)

progresiva 22+000km

Nota: En la ogia 2+OOO km, seosevaqe la surficie de ‘
rodadura se ha deteriorado por encalaminado (entre 5y 10 cm)
Fuente: Elaboracion propia (2023).

Figura N° 20
Superficie de rodadura deteriorado por encalaminado (entre 5y 10 cm)
progresiva 27+000km

Nota: En la progresiva 27+000 km, se observa que la superficie de
rodadura se ha deteriorado por encalaminado (entre 5y 10 cm)
Fuente: Elaboracion propia (2023).

94



Figura N° 21
Superficie de rodadura deteriorado por encalaminado (entre 5y 10 cm)

progresiva 30+000km

Nota: En la rogresiva 30+000 km, se observa quela uprficie de
rodadura se ha deteriorado por encalaminado (entre 5y 10 cm)
Fuente: Elaboracion propia (2023).

Asi mismo, In situ se tomo toda la informacion de las obras de arte
y drenaje, utilizando los formatos N°05 A, N°05 B establecido en el Decreto
de Urgencia N° 070-2020 Titulo: “Mantenimiento vial plan de trabajo,
mantenimiento periddico, mantenimiento rutinario e inventario de
condicion vial”, por Provias Nacional, donde se obtuvo las condiciones

actuales de las obras de arte, obras de drenaje la siguiente informacién:
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Tabla N° 18
Evaluacioén de obras de arte

8 . Condicién Condicién

Gees 1z DUETTEY Estructural Funcional
Puente Definitivo: 01 Gavion: 1 Baily: 8 Concreto : 1 Bueno: 1 Bueno: 1

Puente Provisional: ) L S (No tiene _
02 Losas: 2 | Pértico: 9 C. Ciclopeo: 2 Problema) (Limpio)
Puente Peatonal: 03 L(\)/s%gfng Otros: 10 | C. Reforzado: 3 Regular: 2 Regular: 2
, S . . (Puede tener (Parcialmente
Ponton Definitivo: 04 Arco: 4 Mamposteria: 4 Problema) Obstruido)
Ponton Estructyral Reticulado: 5 Piedra: 5 Malo: 3 Malo: 3

Artesanal: 05
. . . (Requiere (Totalmente
Tunes: 13 Colgante: 6 Acero: 6 Reponerse) Obstruido)
Muro: 14 |  Atirantado: 7 Otros: 7
Proaresiva | Clase Tipo Material Condicion Condicion Observaciones
g P Estructural Funcional / Comentarios
Muros de piedra
11+400 14 10 5 3 3 antiguos -~ con
riesgo de caerse
afectando la via
Muros de piedra
antiguos con
27+070 14 10 > 3 3 riesgo de caerse
afectando la via
Nota: Elaboracion propia (2023).
Figura N° 22

Muros de piedra antiguos con riesgo de caerse afectando la via

antiguo con riesgo de caerse afectando la via
Fuente: Elaboracion propia (2023).
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Figura N° 23
Muros de piedra antiguos con riesgo de caerse afectando la via

Nota: En la progresiva 11+400 km, 'se'viliza un muro de pledré
antiguo con riesgo de caerse afectando la via
Fuente: Elaboracién propia (2023).
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Tabla N° 19
Evaluacién de las obras de drenaje

Clase Material ndicion Estructural | Condicién Funcional

Alcantarilla Definitiva: 06 Concreto : 1 Excelente: 1 Bueno: 1

Alcantarilla Provisional: 07 C. Ciclépeo: 2 (No tiene Problema) (Limpio)

Cunetas: 08 | Mamposteria: 3 Preocupante: 2 Regular: 2

Canal: 09 Acero: 4 (Problemas de Erosion) (Parcialmente Obstruido)

Bajada de Agua: 10 Piedra: 5 Malo: 3 Malo: 3

Zanja de Drenaje: 11 Tierra: 6 roblema Grave de Erosién) (Totalmente Obstruido)

Baden: 12 Otros: 7
. . ondicion  ndicion . .
rogresiva Clase Material L . servaciones / Comentarios
cstructural uncional

0+050 6 1 2 2 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

0+660 6 1 2 5 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

0+750 12 6 2 5 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

14840 12 6 2 5 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

14920 12 6 2 5 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

24350 6 1 2 5 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

34395 6 1 2 5 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

34625 12 6 2 5 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

34655 11 6 2 5 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

54400 7 5 2 5 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

6+895 12 6 2 2 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

8+120 12 6 2 5 juiere limpieza de la Obra de arte

r encontrarse acolmatada.

98




juiere limpieza de la Obra de arte

9+020 7 2
r encontrarse acolmatada.

9+035 7 2 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.
juiere limpieza de la Obra de arte

9+435 7 2 r encontrarse acolmatada.

114250 12 2 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

114450 12 5 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

114830 7 2 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

124105 12 5 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

134420 11 2 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

144070 1 5 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

144170 1 2 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

154640 1 5 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

154880 1 2 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

164380 12 5 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

294840 12 5 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

23+160 12 2 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

234910 7 2 juiere limpieza de la Obra de arte
r encontrarse acolmatada.

24+890 7 2 juiere limpieza de la Obra de arte

r encontrarse acolmatada.
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juiere limpieza de la Obra de arte
25+470 12 2 2 r encontrarse acolmatada.

juiere limpieza de la Obra de arte
25+590 12 2 2 r encontrarse acolmatada.

juiere limpieza de la Obra de arte
25+870 12 2 2 r encontrarse acolmatada.

juiere limpieza de la Obra de arte
28+990 12 2 2 r encontrarse acolmatada.

juiere limpieza de la Obra de arte
29+535 12 2 2 r encontrarse acolmatada.

Nota: Elaboracién propia (2023).
Figura N° 24

Nota: En la prresiva 0+660 km, se requiere limpieza de la Obra de
arte por encontrarse acolmatada.
Fuente: Elaboracion propia (2023).
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Figura N° 25

Baden de Tierra ubicada en la progresiva 3+625

B

~v 20,

Nota: En la progresia 3+625 km, se reqire limpieza de la Obra de "
arte por encontrarse acolmatada.
Fuente: Elaboracion propia (2023).

Figura N° 26

Alcantarilla ubicada en la progresiva 9+435

Nota: En la progresiva 9+435 km, se requiere limpieza de la Obra de
arte por encontrarse acolmatada.
Fuente: Elaboracion propia (2023).
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Figura N° 27

Baden de Tierra ubicada en la progresiva 11+250

e, L R PR T - &9 } ‘
Nota: En la progresiva 11+250 km, se requiere limpieza de la Obra de
arte por encontrarse acolmatada.

Fuente: Elaboracién propia (2023).

A - S ;

4.1.2.4. Puntos criticos

Realizada la inspeccion In-situ de la via y mediante el uso del
formato N°07 establecido en el Decreto de Urgencia N° 070-2020, se pudo
describir que el citado tramo, en la progresiva 11+400 y 27+070 se ubica un
muro antiguo de piedra, el mismo que al pasar los afios se ha ido
deteriorando, ademas, se han desprendido las piedras de la parte superior

del muro, poniendo en riesgo la superficie de rodadura de la via
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Tabla N° 20
Puntos criticos de la via

Clase de Dafno

Fallas Constructivas: 15

Problemas Hidroldgicos: 17A

Fallas Geoldgicas: 16

Geografia de la Zona: 17B

Fallas Geotécnicas: 17

Zonas de Alto Deterioro: 17C

Zonas de Riesgo Probable: 17D

Progresiva C[I;;l:g(;je Lado Observaciones / Conclusiones
114400 16 \zquierdo Peligro de deslizamiento de la sup. de
rodadura
97+070 16 \zquierdo Peligro de deslizamiento de la sup. de
rodadura

Nota: Elaboracion propia (2023).

4.2.  Presentacion, analisis e interpretacion de resultados

4.2.1. Procesamiento de datos en el programa HDM-4

4.2.1.1. Estructura modular del HDM-4

En la figura N°10 se muestra el esquema para poder de informacion

HDM-4, donde podemos apreciar las herramientas de analisis, los gestores

de datos y los 4 modelos HDM-4 que pueden ser implantados por los

usuarios en su sistema de gestion de carreteras:

e RD: Deterioro de la carretera.

e WE: Efecto en obras.

e RUE Efecto para los usuarios

e SEE: Efectos sociales y medio ambientales
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Figura N° 11
Esquema global del HDM-4

Gestores de datos Herramientas de analisis

e o W e

ProyectoP ramakEstrate
Fed de Pargque de Obras Config - e ?

CATRlEEs  yehizules HDM
o ctidor d l e / Las bibliotecas
onwvertidor de T
archivos L Datos Basico Modelos . de modelos se
P Parques de wehiculo — pueden usar en
- Fedes d= cameteras B otros sistemas
Transferir datos —— Obras [ -
a sistemas Proyectos
exdemos Programas RDWE RUE SEE
—— — Estrategias

. A

Sistemas ROWE :Defenorn de cameieras y efecto de las obras
Externos RUE : Efecfos pars los usuanos de camaleras
Bases de datos

SEE : Efeclog para [s segunidad, enangia y medio ambisnfs

PMS, ete. PMS : Sisterns de gesficn de fimes

Fuente: Vision general del HDM-4 (PIARC)

Cuando iniciamos por primera vez el programa HDM-4, el cuadro
de bienvenida estd elaborado para poder familiarizar al usuario con las
principales herramientas y conceptos del programa. Asi mismo, este cuadro
nos permite el acceso a las principales funciones como son:

e Base de datos de los modulos de carretera, estandares de conservacion,
estandares de mejora y costes de los trabajos.

e Niveles de analisis, entre ellos tenemos los médulos de programa, de
estrategias y modulos de proyectos.

e Modulo de configuracion el cual nos permite modificar determinadas
variables que se encuentran con los valores por defecto en el programa
y estas pueden ser modificadas a las condiciones locales de la via en

estudio.
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Figura N° 12
Espacio de trabajo del programa HDM-4

"_“ HDM-4 - Espacio de trabajo HDM-4

Espacio detrabajo  Ventana Ayuda

r =

@ Espacio de trabajo li“ﬂ“ﬂl

-y CAUsershLENDWOADesktoph TESIS YUDITH =1 Muewno
----- [ Redes de Careteraz [(] —
arques de Wehiculog [0]
#-(_] Estandares de Trabajo
----- [ Proyectoz [0] Borrar
----- [ Programaz [(]
----- (] Estrategias [0] Copiar
=3 Configuracidn
..... 1 Modelas de tisfica [0) Henombrar
----- (] Tipo de velocidad/capacidad [0]
----- (] Zonas climaticas [0]

By Monedas

----- B Datos giobales de tramao

- Tablas globales de tramo

Abrir

E=portar

Fara ayuda presionar F1

Fuente: Elaboracion propia (2023).

4.1.2.2. Modulo de configuracion

El mddulo de configuracion se ingresan las caracteristicas de la via,
entre ellos tenemos el modelo de trafico en el cual podemos establecer si el
uso de la via es interurbano, estacional, viajero de cercanias. El tipo de
velocidad/capacidad, la cual esté relacionada con la geometria de la via. Las
zonas climaticas que se encuentran definidas por diversos parametros como
son el indice de humedad, temperaturas medias, porcentaje de tiempo

cuando la calzada esta recubierta de agua o nieve.
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Figura N° 13
Ingreso de datos de zona climatica

Zona chmatica: <MNuewva fona chmatica=

Clima
Aceptar
MHombre: |CHUP.&M.¢.F|C.&-C.¢-.STFEDVIF|F|EYF
Cancelar
Clazificacian por humedad: |h._]me.ja - | —_—
indice de humedad: |5':| Por defecto... |
Duracion estacicn seca:  |0.25 [como parte de un afio)]
Frecipitaciaon media |
rmensual: 175 i
Clazificacion temperatura: |Mnderadamente helada - |
Termperatura rmedia: |5 C
R ango temperaturas medias: |2I:| C
Dias T>32°C: |‘I n} dias
indice de helada:  |220 “C-dia
Forcentaje de tiempo que e conduce
Carmreteras cubiertas niewe: |2EI Oz=FPCTDS<=100
Carreteras cubiertas agua: |1 ] O<=PCTD"<=100

Nota: La via se clasifica segin su humedad en una via himeda, segln su
clasificacion de temperatura se clasifica en moderadamente helado. Fuente:
Elaboracion propia (2023).

4.1.2.3. Modulo de redes de carreteras

En el mddulo de carreteras nos permiten ingresar las caracteristicas

de la via que hemos obtenido del inventario vial, en donde se ha considerado

dos tramos. Los datos que vamos a ingresar en los diferentes ficheros del

presente modulo son:

e Nombre del tramo, longitud, clase de carretera,

e Datos del disefio geométrico: tipo de vehiculo/capacidad, ancho de

calzada, numero de carriles, altitud promedio, etc.
e La zona climatica definida anteriormente en el moddulo de

configuracién

e Datos del estudio del trafico como es el IMD.
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e Datos de estructura del pavimento: Tipo de rodadura y que material
predomina, edad de las intervenciones realizada, estado de deterioro del
pavimento, tipo de material explanado.

Figura N° 14

Ingreso de datos de las caracteristicas de la via del tramo 01

Tramo: TRAMO 011

Definicion I Geometria I Firme I Estado I
Mombre del tramao: ITF{AMO 011 Longitud: |4.5 fem
ID del tramo: IT:1 Ancho de calzada: |-| m
Mombre nuta: [CHUPAMARCA-MEJORADA Ancho de arcen: ID m
1D de ruta: |T-1 Mumero de camiles: I'I
Tipo de vel/cap: [ViA RURAL = Trafico
Madelo de trafico: -
|CAMING VECINAL TRAMO CHUP/ | Motorizado: l— D
Zona cimatica: |CHUPAMARCA-CASTROVIRREYN |
MNo metorizado: I IMD
Clase cametera: ITerciaria o local ;I I—
Afio:
Tipo c.rodadura: ISin pavimentar vl
Sentido: Iﬂmbos sentidos ;I
Tipo fime: I'I"lerra ;I
Detalles... | Aceptar Cancelar |

Nota: El tramo T-1 que comprende desde el distrito de Chupamarca a
la localidad de Mejorada con una longitud de 4.5km, presenta un trafico
bajo con un IMD de 43 vehiculos y un ancho promedio de calzada de
4.00m donde los vehiculos circulan en ambos sentidos. Fuente:
Elaboracion propia (2023)

Figura N° 15

Ingreso de datos de las caracteristicas de la via del tramo 02
Tramo: TRAMO 02

Definicion |Geon1etria| Fime: I Estadol

Mombre del tramo: Longitud: |26 km
1D del tramo: Ancho de calzada: I3,3 m
Nombre nuta: [CHUPAMARCA-MEJORADA Ancho de arcén: Iﬂ m

ID de nita: |T-2 Mumero de carmiles: |1
Tipo de vel/cap: [VIA RURAL |  rafico
Modelo de trafica: =
|CAMING VECINAL TRAMO CHUP/ ~ | Motoraado: I— e
Zona climatica: |CHUPAMARCACASTROVIRREYN x|
Mo moterizado: I IMD
Clase cametera: ITercian'a o local j I_
Aria:
Tipo c.rodadura: ISin pavimentar 'I
Sentido: Iﬂmbas sentidos j
Tipa fime: Iﬂerra ﬂ

Detalles... | Aceptar Cancelar |
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Nota: El tramo T-2 comprende desde la localidad de Mejorada hasta el
cruce del Desvid Vifiac con una longitud de 26 km, presenta un trafico
bajo con un IMD de 43 vehiculos y un ancho promedio de calzada de 3.30
m donde los vehiculos circulan en ambos sentidos. Fuente: Elaboracion
propia (2023).

El programa HDM-4 nos permite ingresar los datos de un tramo en
forma agregada, mediante valores cualitativos como por ejemplo la calidad
de rodadura o el estado de la capa de rodadura, la cuales pueden ser
especificadas como muy bueno, regular, pobre o malo; por otro lado,
también se puede especificar los valores numéricos para cada variable. Este
programa nos permite evaluar los tramos de la via dentro de un analisis
global, a nivel de politicas y estrategias, en donde no hace falta tener mucho
detalle o en otra situacién también nos permite realizar un analisis profundo
de un tramo a nivel de proyecto.
4.1.2.4. Modulo de pargue de vehiculos

El modulo de parque de vehiculos sirve para poder incorporar las
fundamentales caracteristicas de los vehiculos que transitan por los
diferentes tramos de la via, esta informacion serd utilizada para
posteriormente poder estimar los costos de los usuarios de la via. La
informacién obtenida se ingresa al programa donde estos vehiculos
tipificados tienen sus parametros por defecto y a partir de ellos pueden ser

actualizados de acuerdo a la realidad de cada regién o pais.
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Tabla N° 21
Caracteristicas bésicas por el tipo de vehiculo

Caracteristicas Und | Aute | Utilitario | Minibus c;;’f:‘ ppaén | Comlin
Fisicas
Espacios equivalentes
en vehiculos de 1 1 12 13 14 18
pasajeros
MNumero de ruedas Ne 6 18
MNumero de ejes Ne 2 2 2 5
Neumiticos
Tipo de nenmatico Radial Radial | DMagonal | Diagonal | Diagonal | Diagonal
Mo de renovaciones 13 13 13 13 13 13
Costo de renovacion %% 14 15 15 15 15 15
Utilizacidn
Em conducidos Em/fafic | 25,000 40,000 100,000 | 60,000 0,000 100,000
Horas laborales Hr=/afio 480 60 2,112 1.440 2,400 2,400
Vida ntil Afios 10 8 10 8 10 10
Uso privado %% &0 40 0 0 0 0
Pasajeros Personas 4 4 15 1 1 1
Viajes de trabajo % 20 60 100 100 100 100
Carga
MNomero de ejes
equivalentes (E4) — 0 0 0.01 3.123 549 5.76
ESALF
Peso operacion Ton 1.58 259 59 6.86 184 4885

Fuente: Manual de pardmetros requeridos y opcionales para el uso del

HDM_OGPP/MTC.

Por otro lado, cabe recalcar que el uso por cada tipo de vehiculo

expresado en horas conducidas por afio, se obtiene de la multiplicacién de

la cantidad de dias promedio de conduccién en el afio por la cantidad de

horas promedio conducidas por dia. Estos datos son respaldados por las

observaciones In-situ y son utilizados como parametros razonables. Asi
mismo, respecto a los kilémetros conducidos en un afio, se obtiene a partir

de la multiplicacion de la velocidad promedio de la operacion definida para

cada vehiculo por las horas que son conducidas en el afio.
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Tabla N° 22
Costos econdmicos de vehiculos e insumos

Bmbros Und | Anto | Utilitario | Minibus CI?““““ fm C';“"“’] n
Fisicas
Vehiculo auevo ge;‘ 34060 | 49525| 114467 | 219962 | 269720 | 330260
Remplazo neumitico IS’;' *| 12828 | 21720| 30008 392.14| 07090| 121083
Combustible s/ x| 165 1.65 1.00 1.99 1.9 1.00
Lubricantes Litro | 1667 1667 | 1667| 1667 16.67 16.67
Mano de obra demanto. | . | 724 724 724 827 827 827
Salarios de los H:.;-cra
operadores 0 336 336 253 853 982
Gastos generles 34056| 49525114467 21062 | 26972 33,026
amales
Interés anual % 14 14 14 14 14 14
Falor del tiempo
Tiempo pasajero 7.23 7.23 337 337 337 337
Tiempo de ocio Iﬁfm‘; 217 217 1.01 1.01 1.01 101
Retraso de carga 0 033 033 025 025 0.25

Fuente: Manual de parametros requeridos y opcionales para el uso

del HDM_OGPP/MTC.

El costo de operacion se obtiene a partir de la suma de los diversos
parametros que intervienen en dicho costo. El valor se obtiene mediante la
utilizacion del programa HDM-4, en donde se tiene que hallar los diferentes
insumos que emplea un vehiculo, el cual nos permite simular la operacién
del vehiculo en funcidn de la carretera estudiada.

El costo a precios de mercado engloba las cargas tributarias del
vehiculo, los variados insumos que se emplean para su operacidn
incluyendo la mano de la obra del mantenimiento y de la tripulacion.

En el programa HDM-4 nos permite ingresar vehiculos
motorizados teniendo en cuenta las motocicletas y también se puede
ingresar vehiculos no motorizados (carros a traccion de animal, bicicletas,

etc.)
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Figura N° 16
Ingreso de datos del parque vehicular

¥ Parque de Vehiculos: PARQUE DE VEHICULO - Datos generales E@

Hombre Claze Fe;l;;iﬁlt. Tipo baze Cateqgaria

AUTO Coche de pasajer  30/08/2023  Coche pequefio Matorizada

CAMION 2E Camiones 30/08/2023 | Camidn mediano M otorizado

CAMION 3E Camiores 30/08/2023  Camidn pesado Matorizada

CAMIONETA, Coche de pazajer.  30/08/2023  Coche grande atorizada

STATION WAGON  Coche de pasajer.  30/08/2023  Coche pequefio totorizado

% %S:Sg ‘ Barrar G Editar o Infa E Grab ‘ ﬂ Cerrar

Nota: Se ingresan los tipos vehiculos que transitan por la via, teniendo en
consideracion la clasificacion establecida por el MTC. Fuente:
Elaboracion propia (2023).

Figura N° 17

Ingreso de datos de las caracteristicas del vehiculo

Caracteristicas del vehiculo: CAMION 2E X

Definicion  Caracteristicas basicas l Costes econdmicos unitarios \

» . Calibracidn...
Fisicas Neumaticos

Espacio equiv. en vehiculo w [ . Valores por Defecto
de passiens : Tipo neumatico: | Diagonal
N2 de ruedas: |B N2 de recauchutados; [1.3
Nde ejes: |2 Coste recauchutado: |15 %

tilizacion

Km anuales: {30000  km Usa privado: |0 %
Calcular...

Horas trabajo: |2400 h Pasajeros: |1 PEMONE
Vida media: {10 afios Viaies de trabajo; (100 %

Carga

ESALF: [5.45 Calcular... Peso en marcha: |1B.4 |tnne|adas j Bceptar

Cancelar

Nota: En la ventana de ingreso de caracteristicas basicas del vehiculo se
especificara los datos del nimero de neumaticos vy ejes, tipo de neumatico,
utilizacion anual, equivalencia de cargas (ESAL/vehiculo), nimeros de
pasajeros, vida Util estimada, etc. Fuente: Elaboracion propia (2023).
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Una vez ingresado en la ventana las caracteristicas basicas del
vehiculo, presionamos el botdn calibracidn, el cual nos permite acceder a
una ventana adicional en donde podemos ingresar valores de los factores
correctores de velocidad, desgaste de los neumaticos, potencia del motor,

emisiones contaminantes, efectos de aceleracion, etc.

Figura N° 18

Ventana de calibracion de factores de los vehiculos

Calibracion del wehiculo: CAMICN 2E

Meumaticos ] Conservacion ] Vida dptima ] Emisiones Energia ]
Fuerzas ] WVelocidad ] Combustible ] Eectos de la aceleracian
Aerodinamicas Paotencia
Area frontal |§7 m2 Del motor: (37 kw -]
CD: |D.E- Patencia |7 kW -
£0 113 — 100 :kw j
Multiplicadar: nominal- !

Resistencia a la redadura

arametro al: |3?
. Intransitabilidad de camet. no pavimentadas

parametro al: |D.I}Ea'-'l
FPLIM: 1
parametro a2: |D.D12

Aceptar Cancelar

Nota: En la ventana de calibracién nos permite precisar el costo de
operacion vehicular de acuerdo a las condiciones locales. Fuente:
Elaboracion propia (2023).

Seguidamente en la ventana de costos econdémicos unitarios de
cada tipo de vehiculo, se ingresara los valores del recurso del vehiculo,
como son el precio del neumatico de repuesto, el precio del combustible por
litro, el precio del aceite por litro.

Todos estos valores deben considerarse como costos sociales,

debido a que los precios del mercado de cada insumo tendran que ser
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descontando los subsidios, impuestos, etc., debido que los costos de
operacion vehicular son considerados en las evaluaciones sociales de
proyectos, donde el Estado Peruano evalua la rentabilidad del tesoro publico
invertido en las redes viales teniendo en cuenta que estos fondos provienen
de los impuestos que pagan los contribuyentes.

Figura N° 19

Ingreso de datos de los costes econdmicos unitarios

Caracteristicas del vehiculo: CAMIOM 2E

Definicidén | Caracteristicas basicas Costes econdmicos unitarios l

Retansos el ved o Calibracién...
Walores por Defecto
Vehiculo nuevo: |EEEEEL Mantenimiento: |8.27 por hora
Neumético repuesto: [370.9 Tripulacian: |8.52 por hora

Combustible: |5.122 paor litra Gastos Generales: [26572
Aceite lubricante: (1667 par litra Interés anual: |14 0

Valor del tiempo
Pasaje;t;:ttriggﬂ;g 3.37 por hora Retraso carga: IF por hora
o
Todos los costes deben expresarse en la moneda del parque - SOLES

Cancelar |

Nota: En la ventana de ingreso de costos unitario se ingresaran los costos de
los neumaticos repuestos, el combustible, el aceite, el costo de los gastos
generales, etc. Fuente: Elaboracion propia (2023).

Finalmente, el parque vehicular queda configurado donde se
expresa la clase del vehiculo, la denominacion asignada, su categoria
pudiendo ser motorizada o0 no motorizada, etc.
4.1.2.5. Mdbdulo de estandares de conservacion y mejora

En este mddulo se establecen que estandares pueden ser utilizados
en la via, los cuales permitiran mejorar su funcionalidad y condicién. Estos
estandares estan conformados por diversas actividades las cuales pueden ser

ejecutadas de forma programada o por condicién, cuando son aplicados
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dichos estandares generan la variacion sobre los indicadores de la condicién

funcional y estructural de la via.

Los estandares de mejora y conservacion para carreteras no
pavimentadas comprenden las actividades como son:

e Lapavimentacion en los caminos con afirmado donde transiten mas de
250 vehiculos por dia.

e Se realizaran las recargas cuando el espesor del afirmado sea menor a
50 mm

e Se realizara el perfilado semestral en caminos con afirmados que
cuenten con transito medio y perfilado anual con IMD menores a 100
vehiculos.

e Ademas, se realizardn actividades de mantenimiento correctivo de
rutina que engloban la reparacion de bermas sin afirmado, limpieza de
cunetas, reparacion de baches, etc.

Cabe recalcar que los estandares de conservacion comprenden
actividades que mejora la condicion de la via. Por otro lado, el estandar de

mejora genera una mejora en la funcionabilidad de la carretera.
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Figura N° 20

Ingreso de estandares de mejora y conservacion

EI Espacio de trabajo | = ” = ”ﬁ|
g CAUserssLENOVOND esktophTESIS A. =i’='§°~| e
-] Redes de Careteras [1] —
|:| Fargues de Vehiculoz [1] Abrir
E-3 Estandares de Trabajo ~
-9 Estandares de conservacion [2] Bomar
----- [¥] CONSERVACION PaVIMENTADA
- [¥] CONSERWACION SIMN PAVIMEMNTAR Copiar
S5 Estandares de mejora [2]
----- MEJORA HO PAVIMENTADA Benombrar
- MEJORA PAVIMENTADA
-~ Costes de los trabajos v consumos de energia
Eﬂ"":l
----- [ Programas [0] et
..... 771 Fehratanias N1 v
£ >

Nota: En la ventana de estandares se puede configura las diferentes actividades
a realizar en la via, donde se ingresa los costos econémicos y financieros de las
actividades. Fuente: Elaboracién propia (2023).

4.1.2.6. Modulo de proyectos

Luego de haber ingresado los datos que definen las caracteristicas
de la carretera, el parque vehicular y las actividades que de conservacion y
mejora que pueden ser empleadas para hallar la alternativa apropiada que
sea la mas adecuada de aplicar en la via, se debe emplear el modulo de
proyectos.

El presente modulo ayuda a establecer pardmetros para la
evaluacion como son la moneda de salida y entrada, el periodo de analisis,

etc.
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Figura N° 21

Ingreso de datos en el modelo de gestion del proyecto

.k} Proyecte: MODELO DE GESTION DE COMNSERVACION VIAL TRAMO CHUPAMARCA-MEJORADA-DESVIO V... [ = || = |[=3

Diefinir General ] Seleccion de tramos I Seleccidn de vehiculos | Definir tréfico nomal ]
Proyecto
en detalle

. Descripcion: |MODELD DE GESTIOM DE CONSERVACION VIAL
Especificar TRAMO CHUP AMARCA-MEJORADA-DESVIO WVIFIAC

Altemativas
Analizar por: ¢ Tramo * Proyecto

Analizar o . ) Periodo -
Proyectos Afio comienzo: (2023 e 25| afios

GIKIE A 4

Generar Red cameteras: |CAMINO WECINAL CHUPAMARCA j
Informes Pargue vehiculos: |F‘AF!OUE WEHICULAR CAMING VECINALj
Moneda
Pargue: SOLES = (1 =moneda salida
Guardar Trabajos: SOLES = |1 =moneda salida
Salida: [SOLES =~

& o

Cemar

Nota: En la ventana se podré establecer la tasa de descuento, la

alternativa base. Fuente: Elaboracion propia (2023).

Por lo tanto, el programa HDM-4, nos permite obtener los
indicadores econémicos como son el (TIR, VAN), los cuales nos sirven para
poder comparar las alternativas planteadas y ver cual de ellas es mas
rentable. La tasa de retorno de rentabilidad obtenida es (19.4), donde nos
podemos dar cuenta que la inversién para mantener una via en dptimas
condiciones tanto estructurales como funcionales es rentable debido a que
ayudarad a minimizar los costos de operacién vehicular y asi mismo como
los costos de mantenimiento.

Figura N° 22

Relacién beneficio costo beneficio

H D M - 4 Relaciones Beneficio Coste

Nombre del estudio: MODELO DE GESTION DE CONSERVACION VIAL
Fecha de ejecucion: 31-08-2023

Moneda: SOLES (millones)
Tasa de descuento: 7.75%.

FXEWAY DEVELOPMENT & MANAGEMENT

Ammatva Volrsadiks | Volranaldiks | rewertom | Oenrusine | Bensdiass Valor Rata Rato Tata ntana
sanimin b | condopnind] Cunds | Comao | Eagne Aechaal Heto VANCosts | VANCoue o~
[ ] o Agmimiain | Lnasm [riee wansBoE Q| vanmag | (vancam | Rentasiass
(] ar) Q ] 16 mRy
Prrmptiate 2= ] LL] Ll 3% (-] (1] o C]--] 200
50 phtaten e nas T 7 D30 m LEE] (13~ LT

0t ot parerdei o8 Rermars G a0kt gu 1o TIR ot o g 00 0 0 300

Nota: En la ventana podemos verificar los valores de TIR, el cual nos determinara si
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es factible la realizacién de nuestro proyecto. Fuente: Elaboracion propia (2023).

4.2.2. Analisis de las modalidades de ejecucion

(Rodriguez Gonzalez, 2011) en su tesis presentada a la Universidad

Técnica de Ambato expresa que:

El mantenimiento integral es un contrato que engloba diversas actividades

tanto para la conservacion rutinaria como periddica, la cual es realizada por un

contratista, donde cabe recalcar que las actividades del mantenimiento periddico se

obtuvieron de estudios preliminares, los cuales son pagados por el sistema de

precios unitarios y por otro lado, el mantenimiento rutinario son aquellas

actividades gue son reconocidas por cuotas fijas mensuales durante el transcurso

del contrato siempre que se cumpla con los indicadores estipulados en dicho

contrato.
Tabla N° 23
Modalidad de ejecucion de conservacién vial
MODALIDADES DE EJECUCION DE CONSERVACION
Mantenimiento M - M -

VENTAJAS o rutinario anten]rr}len Mantenimi \ ar}tenlmlentos >
Admlr_ustra I to periddico ento indicadores del Concesion
cion directa Microempresas por precios integral Estado vial

unitarios

Abarca a los dos

mantenimiento

Duracion 1 0 0 1 1 1

plurianual

Especializacion 1 0 1 1 1 1

en labores

Libera carga al 0 1 1 1 1 1

Estado

Responde a 1 1 0 1 1 1

emergencias

Realiza

actividades de 1 0 0 1 1 1

administracion y

conservacion

Contrata con un

solo  operador 0 0 0 1 1 1

MRy MP
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De acuerdo con
el trafico de la 0 1 1 1 1 0
via
Posibilita
variaciones en 1 0 0 1 0 0
el Presupuesto

PUNTAJE 6 3 3 9 8 7

Valoracién S| :

NO 0

Fuente: Rodriguez. R. 2011, pag. 77

4.2.3. Andlisis de Costos de mantenimiento vial

4.2.2.1. Actividades de mantenimiento rutinario

Las actividades del mantenimiento rutinario estan relacionadas con
los factores del clima, topografia, volumen de trafico, relieve, tipo de
material que comprende el pavimento y el suelo de fundacion. Por lo tanto,
para realizar el primer ciclo de uso del modelo, se consideran las siguientes
actividades que se debe realizar en el mantenimiento rutinario. En la
siguiente tabla se muestran estas actividades con sus respectivos
rendimientos los cuales fueron obtenidos de expedientes aprobados por

Provias Nacional.

118




Tabla N° 24

Actividades de mantenimiento rutinario para caminos no pavimentados

CODIGO DESCRIPCION UNIDAD | REND.
MR-100 | CONSERVACION DE CALZADA
MR-101 LIMPIEZA DE CALZADA KM 0.60
MR-102.1 | BACHEO (CAMINO TIPO Iy M2 40.00
MR-102.2 | BACHEO (CAMINO TIPO 1) M2 40.00
MR-102.3 | BACHEO (CAMINO TIPO III) M2 40.00
MR-103 DESQUINCHE M3 10.00
MR-104 REMOCION DE DERRUMBES M3 9.00
MR-200 | LIMPIEZA DE OBRAS DE DRENAJE
MR-201 LIMPIEZA DE CUNETAS ML 480.00
MR-202 LIMPIEZA DE ALCANTARILLAS UND 2.00
MR-203 LIMPIEZA DE BADEN M2 40.00
LIMPIEZA  DE  ZANJAS  DE
MR-204 | CORONACION ML 480.00
MR-205 LIMPIEZA DE PONTONES UND 2.00
ENCAUSAMIENTO DE PEQUENOS
MR-206 | CURSOS DE AGUA ML 60.00
MR-300 | CONTROL DE VEGETACION
MR-301 ROCE Y LIMPIEZA M2 | 1,200.00
MR-400 | SEGURIDAD VIAL
MR-401 CONSERVACION DE SENALES UND 10.00
MR-500 | MEDIO AMBIENTE
MR-501 REFORESTACION UND 600.00
MR-600 | VIGILANCIA Y CONTROL VIAL
MR-601 VIGILANCIA Y CONTROL KM 25.00
MR-700 | ACTIVIDADES COMPLEMENTARIAS
MR-701 REPARACION DE MUROS SECOS M3 6.00
MR-702 REPARACION DE PONTONES UND 1.00
PERFILADO DE LA SUPERFICIE SIN
SEC.305 | APORTE DE MATERIAL M2 | 3,000.00

Fuente: Expedientes de Provias Nacional - MTC

Seguidamente se procedié a calcular las cargas ajustadas de trabajo

para mantener las condiciones adecuadas de la via mediante durante el

mantenimiento rutinario, seguidamente estas cargas unitarias seran

multiplicadas por el costo unitario de las actividades mencionadas en la

Tabla N°24, lo cual nos permitira obtener los costos parciales (Km/afio) y

los costos por rubro.
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Tabla N° 25

Cargas ajustadas de la partida MR-101 Limpieza de calzada-Und:Km

PROGRESIVA 1B 1B 1nie
CANTIDAD | DISTANCIA | CANTIDAD | DISTANCIA | CANTIDAD |DISTANCIA

0+000 1+000 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00
1+000 2+000 0.00 0.00 0.70 1.00 0.00 0.00
2+000 3+000 0.00 0.00 0.70 1.00 0.00 0.00
3+000 4+000 0.00 0.00 0.70 1.00 0.00 0.00
4+000 5+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
5+000 6+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
6+000 7+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
7+000 8+000 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00
8+000 9+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
9+000 10+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
10+000 11+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
11+000 12+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
12+000 13+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
13+000 14+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
14+000 15+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
15+000 16+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
16+000 17+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
17+000 18+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
18+000 19+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
19+000 20+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
20+000 21+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
21+000 22+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
22+000 23+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
23+000 24+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
24+000 25+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
25+000 26+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
26+000 27+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
27+000 28+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
28+000 29+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
29+000 30+000 0.40 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
30+000 30+300 0.12 0.30 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 10.12 25.30 2.10 3.00 2.00 2.00
CARGA DE TRABAJO 0.40 0.70 1.00

Fuente: Elaboracion propia (2023)
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Tabla N° 26
Cargas ajustadas de la partida MR-102 Bacheo-Und:m2

PROGRESIVA L (5 e
CANTIDAD | DISTANCIA | CANTIDAD | DISTANCIA | CANTIDAD | DISTANCIA
0+000 1+000 0.00 0.00 0.00 0.00 460.00 1.00
1+000 2+000 0.00 0.00 380.00 1.00 0.00 0.00
2+000 3+000 0.00 0.00 380.00 1.00 0.00 0.00
3+000 4+000 0.00 0.00 380.00 1.00 0.00 0.00
4+000 5+000 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
5+000 6+000 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
6+000 7+000 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
7+000 8+000 0.00 0.00 0.00 0.00 460.00 1.00
8+000 9+000 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
9+000 10+000 | 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
10+000 11+000 | 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
11+000 12+000 | 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
12+000 13+000 | 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
13+000 14+000 | 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
14+000 15+000 | 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
15+000 16+000 | 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
16+000 17+000 | 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
17+000 18+000 | 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
18+000 10+000 | 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
19+000 20+000 | 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
20+000 21+000 | 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
21+000 22+000 | 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
22+000 23+000 | 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
23+000 24+000 | 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
24+000 25+000 | 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
25+000 26+000 | 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
26+000 27+000 | 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
27+000 28+000 | 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
28+000 20+000 | 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
29+000 30+000 | 340.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
30+000 30+300 102.00 0.30 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 8,602.00 | 2530 1,140.00 3.00 920.00 2.00
CARGA DE TRABAJO 340.00 380.00 460.00

Fuente: Elaboracion propia (2023)
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Tabla N° 27
Cargas ajustadas de la partida MR-103 Desquinche-Und:m3

PROGRESIVA 18 e e
CANTIDAD DISTANCIA CANTIDAD DISTANCIA CANTIDAD DISTANCIA

0+000 | 1+000 0.00 0.00 0.00 0.00 3.00 1.00
1+000 | 2+000 0.00 0.00 2.00 1.00 0.00 0.00
2+000 3+000 0.00 0.00 2.00 1.00 0.00 0.00
3+000 4+000 0.00 0.00 2.00 1.00 0.00 0.00
4+000 5+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
5+000 6+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
6+000 7+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
7+000 8+000 0.00 0.00 0.00 0.00 3.00 1.00
8+000 9+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
9+000 10+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
10+000 | 11+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
11+000 | 12+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
12+000 | 13+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
13+000 | 14+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
14+000 | 15+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
15+000 | 16+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
16+000 | 17+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
17+000 | 18+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
18+000 | 19+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
19+000 | 20+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
20+000 | 21+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
21+000 | 22+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
22+000 | 23+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
23+000 | 24+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
24+000 | 25+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
25+000 | 26+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
26+000 | 27+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
27+000 | 28+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
28+000 | 29+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
29+000 | 30+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
30+000 | 30+300 0.00 0.30 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 0.00 25.30 6.00 3.00 6.00 2.00
CARGA DE

TRABAJO 0.00 2.00 3.00

Fuente: Elaboracion propia (2023)

122




Tabla N° 28
Cargas ajustadas de la partida MR-104 Remocién de derrumbes-Und:m3

PROGRESIVA I8 g e
CANTIDAD DISTANCIA CANTIDAD DISTANCIA CANTIDAD DISTANCIA

0+000 | 1+000 0.00 0.00 0.00 0.00 3.00 1.00
1+000 | 2+000 0.00 0.00 2.00 1.00 0.00 0.00
2+000 | 3+000 0.00 0.00 2.00 1.00 0.00 0.00
3+000 | 4+000 0.00 0.00 2.00 1.00 0.00 0.00
4+000 | 5+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
5+000 | 6+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
6+000 | 7+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
7+000 | 8+000 0.00 0.00 0.00 0.00 3.00 1.00
8+000 | 9+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
9+000 | 10+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
10+000 | 11+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
11+000 | 12+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
12+000 | 13+000 |  0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
13+000 | 14+000 | 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
14+000 | 15+000 |  0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
15+000 | 16+000 |  0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
16+000 | 17+000 |  0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
17+000 | 18+000 |  0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
18+000 | 19+000 | 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
19+000 | 20+000 |  0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
20+000 | 21+000 | 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
21+000 | 22+000 | 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
22+000 | 23+000 | 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
23+000 | 24+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
24+000 | 25+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
25+000 | 26+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
26+000 | 27+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
27+000 | 28+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
28+000 | 29+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
29+000 | 30+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
30+000 | 30+300 0.00 0.30 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 0.00 25.30 6.00 3.00 6.00 2.00
CARGA DE

TRABAJO 0.00 2.00 3.00

Fuente: Elaboracion propia (2023)
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Tabla N° 29

Cargas ajustadas de la partida MR-201 Limpieza de cuneta -Und:ml

PROGRESIVA I8 II: g
CANTIDAD DISTANCIA CANTIDAD DISTANCIA CANTIDAD DISTANCIA

0+000 | 1+000 0.00 0.00 0.00 0.00 1,800.00 1.00
1+000 | 2+000 0.00 0.00 1,200.00 1.00 0.00 0.00
2+000 | 3+000 0.00 0.00 1,200.00 1.00 0.00 0.00
3+000 | 4+000 0.00 0.00 1,200.00 1.00 0.00 0.00
4+000 | 5+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
5+000 | 6+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
6+000 | 7+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
7+000 | 8+000 0.00 0.00 0.00 0.00 1,800.00 1.00
8+000 | 9+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
9+000 | 10+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
10+000 | 11+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
11+000 | 12+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
12+000 | 13+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
13+000 | 14+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
14+000 | 15+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
15+000 | 16+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
16+000 | 17+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
17+000 | 18+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
18+000 | 19+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
19+000 | 20+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
20+000 | 21+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
21+000 | 22+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
22+000 | 23+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
23+000 | 24+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
24+000 | 25+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
25+000 | 26+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
26+000 | 27+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
27+000 | 28+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
28+000 | 29+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
29+000 | 30+000 | 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
30+000 | 30+300 | 300.00 0.30 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 25,300.00 25.30 3,600.00 3.00 3,600.00 2.00
CARGA DE

TRABAJO 1,000.00 1,200.00 1,800.00

Fuente: Elaboracion propia (2023)
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Tabla N° 30

Cargas ajustadas de la partida MR-202 Limpieza de alcantarillas -Und:und

PROGRESIVA 1B 11B 1B
CANTIDAD | DISTANCIA | CANTIDAD [ DISTANCIA CANTIDAD | DISTANCIA

0+000 | 1+000 0.00 0.00 0.00 0.00 2.00 1.00
1+000 | 2+000 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00
2+000 | 3+000 0.00 0.00 1.00 1.00 0.00 0.00
3+000 | 4+000 0.00 0.00 2.00 1.00 0.00 0.00
4+000 | 5+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
5+000 | 6+000 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
6+000 | 7+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
7+000 | 8+000 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00
8+000 | 9+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
9+000 | 10+000 3.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
10+000| 11+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
11+000| 12+000 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
12+000| 13+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
13+000| 14+000 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
14+000| 15+000 2.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
15+000| 16+000 2.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
16+000| 17+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
17+000| 18+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
18+000| 19+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
19+000| 20+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
20+000 | 21+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
21+000| 22+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
22+000| 23+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
23+000| 24+000 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
24+000| 25+000 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
25+000| 26+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
26+000| 27+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
27+000| 28+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
28+000| 29+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
29+000| 30+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
30+000| 30+300 0.00 0.30 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 12.00 25.30 3.00 3.00 2.00 2.00
CARGA DE

TRABAJO 0.47 1.00 1.00

Fuente: Elaboracion propia (2023)
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Tabla N° 31
Cargas ajustadas de la partida MR-203 Limpieza de badenes -Und:m2

1B 11B 111B
PROGRESIVA
CANTIDAD | DISTANCIA | CANTIDAD | DISTANCIA | CANTIDAD | DISTANCIA

0+000 1+000 0.00 0.00 0.00 0.00 9.60 1.00
1+000 2+000 0.00 0.00 19.20 1.00 0.00 0.00
2+000 3+000 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00
3+000 4+000 0.00 0.00 9.60 1.00 0.00 0.00
4+000 5+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
5+000 6+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
6+000 7+000 9.60 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
7+000 8+000 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00
8+000 9+000 9.60 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
9+000 10+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
10+000 11+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
11+000 12+000 19.20 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
12+000 13+000 9.60 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
13+000 14+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
14+000 15+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
15+000 16+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
16+000 17+000 9.60 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
17+000 18+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
18+000 19+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
19+000 20+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
20+000 21+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
21+000 22+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
22+000 23+000 9.60 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
23+000 24+000 9.60 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
24+000 25+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
25+000 26+000 28.80 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
26+000 27+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
27+000 28+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
28+000 29+000 9.60 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
29+000 30+000 9.60 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
30+000 30+300 0.00 0.30 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 124.80 25.30 28.80 3.00 9.60 2.00
CARGA DE TRABAJO 4.93 9.60 4.80

Fuente: Elaboracion propia (2023)
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Tabla N° 32

Cargas ajustadas de la partida MR-204 Limpieza de zanjas de coronacion -Und:ml

PROGRESIVA e 12 L2
CANTIDAD DISTANCIA CANTIDAD DISTANCIA CANTIDAD DISTANCIA
0+000 1+000 0.00 0.00 0.00 0.00 20.00 1.00
1+000 2+000 0.00 0.00 10.00 1.00 0.00 0.00
2+000 3+000 0.00 0.00 10.00 1.00 0.00 0.00
3+000 4+000 0.00 0.00 10.00 1.00 0.00 0.00
4+000 5+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
5+000 6+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
6+000 7+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
7+000 8+000 0.00 0.00 0.00 0.00 20.00 1.00
8+000 9+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
9+000 10+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
10+000 | 11+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
11+000 | 12+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
12+000 | 13+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
13+000 | 14+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
14+000 | 15+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
15+000 | 16+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
16+000 | 17+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
17+000 | 18+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
18+000 | 19+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
19+000 | 20+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
20+000 | 21+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
21+000 22+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
22+000 23+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
23+000 24+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
24+000 25+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
25+000 26+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
26+000 27+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
27+000 28+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
28+000 29+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
29+000 30+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
30+000 30+300 1.50 0.30 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 126.50 25.30 30.00 3.00 40.00 2.00
CARGA DE
TRABAJO 5.00 10.00 20.00

Fuente: Elaboracion propia (2023)
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Tabla N° 33
Cargas ajustadas de la partida MR-205 Limpieza de pontones -Und:und

PROGRESIVA 12 B L2
CANTIDAD DISTANCIA CANTIDAD DISTANCIA CANTIDAD DISTANCIA
0+000 1+000 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00
1+000 2+000 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00
2+000 3+000 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00
3+000 4+000 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00
4+000 5+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
5+000 6+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
6+000 7+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
7+000 8+000 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00
8+000 9+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
9+000 10+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
10+000 | 11+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
11+000 | 12+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
12+000 | 13+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
13+000 | 14+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
14+000 | 15+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
15+000 | 16+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
16+000 | 17+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
17+000 | 18+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
18+000 | 19+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
19+000 | 20+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
20+000 | 21+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
21+000 22+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
22+000 23+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
23+000 24+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
24+000 25+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
25+000 26+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
26+000 27+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
27+000 28+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
28+000 29+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
29+000 30+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
30+000 30+300 0.00 0.30 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 0.00 25.30 0.00 3.00 0.00 2.00
CARGA DE
TRABAJO 0.00 0.00 0.00

Fuente: Elaboracion propia (2023)
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Tabla N° 34
Cargas ajustadas de la partida MR-206 Encausamiento de pequefios cursos de agua -

Und:ml
PROGRESIVA e JUE
CANTIDAD DISTANCIA CANTIDAD DISTANCIA CANTIDAD DISTANCIA

0+000 | 1+000 | 0.00 0.00 0.00 0.00 20.00 1.00
1+000 | 2+000 | 0.00 0.00 24.00 1.00 0.00 0.00
2+000 | 3+000 | 0.00 0.00 24.00 1.00 0.00 0.00
3+000 | 4+000 | 0.00 0.00 24.00 1.00 0.00 0.00
4+000 | 5+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
5+000 | 6+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
6+000 | 7+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
7+000 | 8+000 | 0.00 0.00 0.00 0.00 20.00 1.00
8+000 | 9+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
9+000 | 10+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
10+000 | 11+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
11+000 | 12+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
12+000 | 13+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
13+000 | 14+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
14+000 | 15+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
15+000 | 16+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
16+000 | 17+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
17+000 | 18+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
18+000 | 19+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
19+000 | 20+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
20+000 | 21+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
21+000 | 22+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
22+000 | 23+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
23+000 | 24+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
24+000 | 25+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
25+000 | 26+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
26+000 | 27+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
27+000 | 28+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
28+000 | 29+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
29+000 | 30+000 | 35.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
30+000 | 30+300 | 10.50 0.30 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 885.50 25.30 72.00 3.00 40.00 2.00
CARGA  DE
TRABAJO 35.00 24.00 20.00

Fuente: Elaboracion propia (2023)
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Tabla N° 35
Cargas ajustadas de la partida MR-301 Roce y limpieza-Und:m2

PROGRESIVA 1B 1B HiB
CANTIDAD | DISTANCIA | CANTIDAD | DISTANCIA | CANTIDAD DISTANCIA

0+000 | 1+000 0.00 0.00 0.00 0.00 9,000.00 1.00
1+000 | 2+000 0.00 0.00 3,600.00 1.00 0.00 0.00
2+000 | 3+000 0.00 0.00 3,600.00 1.00 0.00 0.00
3+000 | 4+000 0.00 0.00 3,600.00 1.00 0.00 0.00
4+000 | 5+000 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
5+000 | 6+000 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
6+000 | 7+000 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
7+000 | 8+000 0.00 0.00 0.00 0.00 9,000.00 1.00
8+000 | 9+000 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
9+000 | 10+000 | 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
10+000 | 11+000 | 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
11+000 | 12+000 | 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
12+000 | 13+000 | 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
13+000 | 14+000 | 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
14+000 | 15+000 | 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
15+000 | 16+000 | 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
16+000 | 17+000 | 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
17+000 | 18+000 | 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
18+000 | 19+000 | 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
19+000 | 20+000 | 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
20+000 | 21+000 | 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
21+000 | 22+000 | 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
22+000 | 23+000 | 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
23+000 | 24+000 | 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
24+000 | 25+000 | 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
25+000 | 26+000 | 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
26+000 | 27+000 | 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
27+000 | 28+000 | 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
28+000 | 29+000 | 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
29+000 | 30+000 | 900.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
30+000 | 30+300 | 270.00 0.30 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 22,770.00 25.30 10,800.00 3.00 18,000.00 2.00
CARGA DE

TRABAJO 900.00 3,600.00 9,000.00

Fuente: Elaboracion propia (2023)
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Tabla N° 36

Cargas ajustadas de la partida MR-401 Conservaciones de sefiales-Und:und

PROGRESIVA 1B 1B Al
CANTIDAD DISTANCIA | CANTIDAD | DISTANCIA | CANTIDAD | DISTANCIA

0+000 | 1+000 0.00 0.00 0.00 0.00 6.00 1.00
1+000 | 2+000 0.00 0.00 11.00 1.00 0.00 0.00
2+000 | 3+000 0.00 0.00 5.00 1.00 0.00 0.00
3+000 | 4+000 0.00 0.00 3.00 1.00 0.00 0.00
4+000 | 5+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
5+000 | 6+000 3.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
6+000 | 7+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
7+000 | 8+000 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00 1.00
8+000 | 9+000 3.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
9+000 | 10+000 3.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
10+000 | 11+000 3.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
11+000 | 12+000 9.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
12+000 | 13+000 7.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
13+000 | 14+000 7.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
14+000 | 15+000 5.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
15+000 | 16+000 4.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
16+000 | 17+000 6.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
17+000 | 18+000 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
18+000 | 19+000 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
19+000 | 20+000 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
20+000 | 21+000 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
21+000 | 22+000 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
22+000 | 23+000 4.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
23+000 | 24+000 8.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
24+000 | 25+000 3.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
25+000 | 26+000 7.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
26+000 | 27+000 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
27+000 | 28+000 1.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
28+000 | 29+000 2.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
29+000 | 30+000 4.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
30+000 | 30+300 0.60 0.30 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 95.60 25.30 19.00 3.00 7.00 2.00
CARGA DE

TRABAJO 3.78 6.33 3.50

Fuente: Elaboracion propia (2023)
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Tabla N° 37
Cargas ajustadas de la partida MR-501 Reforestacion-Und:und

PROGRESIVA 1B 1B nie
CANTIDAD DISTANCIA CANTIDAD | DISTANCIA | CANTIDAD | DISTANCIA

0+000 1+000 0.00 0.00 0.00 0.00 250.00 1.00
1+000 | 2+000 0.00 0.00 200.00 1.00 0.00 0.00
2+000 | 3+000 0.00 0.00 200.00 1.00 0.00 0.00
3+000 | 4+000 0.00 0.00 200.00 1.00 0.00 0.00
4+000 | 5+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
5+000 | 6+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
6+000 | 7+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
7+000 | 8+000 0.00 0.00 0.00 0.00 250.00 1.00
8+000 | 9+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
9+000 | 10+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
10+000 | 11+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
11+000 | 12+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
12+000 | 13+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
13+000 | 14+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
14+000 | 15+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
15+000 | 16+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
16+000 | 17+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
17+000 | 18+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
18+000 | 19+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
19+000 | 20+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
20+000 | 21+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
21+000 | 22+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
22+000 | 23+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
23+000 | 24+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
24+000 | 25+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
25+000 | 26+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
26+000 | 27+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
27+000 | 28+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
28+000 | 29+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
29+000 | 30+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
30+000 | 30+300 0.00 0.30 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 0.00 25.30 600.00 3.00 500.00 2.00
CARGA DE

TRABAJO 0.00 200.00 250.00

Fuente: Elaboracion propia (2023)
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Tabla N° 38
Cargas ajustadas de la partida MR-601 Vigilancia y control-Und:km

PROGRESIVA 1B 1B ALl
CANTIDAD | DISTANCIA | CANTIDAD | DISTANCIA | CANTIDAD | DISTANCIA

0+000 | 1+000 0.00 0.00 0.00 0.00 24.00 1.00
1+000 | 2+000 0.00 0.00 24.00 1.00 0.00 0.00
2+000 | 3+000 0.00 0.00 24.00 1.00 0.00 0.00
3+000 | 4+000 0.00 0.00 24.00 1.00 0.00 0.00
4+000 | 5+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
5+000 | 6+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
6+000 | 7+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
7+000 | 8+000 0.00 0.00 0.00 0.00 24.00 1.00
8+000 | 9+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
9+000 | 10+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
10+000 | 11+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
11+000 | 12+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
12+000 | 13+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
13+000 | 14+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
14+000 | 15+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
15+000 | 16+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
16+000 | 17+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
17+000 | 18+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
18+000 | 19+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
19+000 | 20+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
20+000 | 21+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
21+000 | 22+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
22+000 | 23+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
23+000 | 24+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
24+000 | 25+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
25+000 | 26+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
26+000 | 27+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
27+000 | 28+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
28+000 | 29+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
29+000 | 30+000 24.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
30+000 | 30+300 7.20 0.30 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 607.20 25.30 72.00 3.00 48.00 2.00
CARGA DE

TRABAJO 24.00 24.00 24.00

Fuente: Elaboracion propia (2023)
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Tabla N° 39
Cargas ajustadas de la partida MR-701 Reparacion de muros secos-Und:m3

PROGRESIVA L 1B I8
CANTIDAD | DISTANCIA | CANTIDAD | DISTANCIA | CANTIDAD | DISTANCIA
0+000 1+000 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00
1+000 2+000 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00
2+000 3+000 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00
3+000 4+000 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00
4+000 5+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
5+000 6+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
6+000 7+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
7+000 8+000 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00
8+000 9+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
9+000 10+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
10+000 | 11+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
11+000 | 12+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
12+000 | 13+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
13+000 | 14+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
14+000 | 15+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
15+000 | 16+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
16+000 | 17+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
17+000 | 18+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
18+000 | 19+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
19+000 | 20+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
20+000 | 21+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
21+000 | 22+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
22+000 | 23+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
23+000 | 24+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
24+000 | 25+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
25+000 | 26+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
26+000 | 27+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
27+000 | 28+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
28+000 | 29+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
29+000 | 30+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
30+000 | 30+300 0.00 0.30 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 0.00 25.30 0.00 3.00 0.00 2.00
CARGA DE
TRABAJO 0.00 0.00 0.00

Fuente: Elaboracion propia (2023)
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Tabla N° 40
Cargas ajustadas de la partida MR-702 Reparacién de pontones-Und:und

PROGRESIVA 1B 1B 1B
CANTIDAD | DISTANCIA | CANTIDAD | DISTANCIA | CANTIDAD | DISTANCIA
0+000 | 1+000 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00
1+000 | 2+000 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00
2+000 | 3+000 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00
3+000 | 4+000 0.00 0.00 0.00 1.00 0.00 0.00
4+000 | 5+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
5+000 | 6+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
6+000 | 7+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
7+000 | 8+000 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00
8+000 | 9+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
9+000 | 10+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
10+000 | 11+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
11+000 | 12+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
12+000 | 13+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
13+000 | 14+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
14+000 | 15+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
15+000 | 16+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
16+000 | 17+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
17+000 | 18+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
18+000 | 19+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
19+000 | 20+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
20+000 | 21+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
21+000 | 22+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
22+000 | 23+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
23+000 | 24+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
24+000 | 25+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
25+000 | 26+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
26+000 | 27+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
27+000 | 28+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
28+000 | 29+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
29+000 | 30+000 0.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
30+000 | 30+300 0.00 0.30 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 0.00 25.30 0.00 3.00 0.00 2.00
CARGA DE
TRABAJO 0.00 0.00 0.00

Fuente: Elaboracion propia (2023)
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Tabla N° 41

Cargas ajustadas de la partida SEC-305 Perfilado de la superficie sin aporte de

material-Und:m2

PROGRESIVA 1B 1B 1B
CANTIDAD DISTANCIA | CANTIDAD | DISTANCIA | CANTIDAD | DISTANCIA
0+000 1+000 0.00 0.00 0.00 0.00 1,500.00 1.00
1+000 2+000 0.00 0.00 1,300.00 1.00 0.00 0.00
2+000 3+000 0.00 0.00 1,300.00 1.00 0.00 0.00
3+000 4+000 0.00 0.00 1,300.00 1.00 0.00 0.00
4+000 5+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
5+000 6+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
6+000 7+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
7+000 8+000 0.00 0.00 0.00 0.00 1,500.00 1.00
8+000 9+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
9+000 | 10+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
10+000 | 11+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
11+000 | 12+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
12+000 | 13+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
13+000 | 14+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
14+000 | 15+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
15+000 | 16+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
16+000 | 17+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
17+000 | 18+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
18+000 | 19+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
19+000 | 20+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
20+000 | 21+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
21+000 | 22+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
22+000 | 23+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
23+000 | 24+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
24+000 | 25+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
25+000 | 26+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
26+000 | 27+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
27+000 | 28+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
28+000 | 29+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
29+000 | 30+000 1,000.00 1.00 0.00 0.00 0.00 0.00
30+000 | 30+300 300.00 0.30 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL 25,300.00 25.30 3,900.00 3.00 3,000.00 2.00
CARGA DE
TRABAJO 1,000.00 1,300.00 1,500.00

Fuente: Elaboracion propia (2023)
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En la tabla N°42, se muestra las cargas de trabajo de acuerdo a los
3 tramos considerados en funcion a sus caracteristicas de la via, los cuales
fueron multiplicados por los precios unitarios de las actividades, dando
como resultado un costo de S/. 311,971.08 para realizar el mantenimiento

rutinario de los 30.5 km del tramo estudiado.
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Tabla N° 42

Calculo del costo parcial y costo por rubro

CODIGO DESCRIPCION UNIDAD CARGAS DE TRABAJO PRECIO COSTO PARCIAL (KM/ARNO) COSTO POR RUBRO TOTAL
1B 1B B UNITARIO 1B 1B B 1B T B TRAMO
MR-100 [CONSERVACION DE CALZADA
MR-101| LIMPIEZA DE CALZADA KM 0.40 0.70 1.00 169.09 67.64 118.36 169.09| 1,711.29 355.08 338.18| 2,404.55
MR-102.1| BACHEO (CAMINO TIPO I) M2 340.00 0.00 0.00 8.59| 2,920.60 0.00 0.00| 73,891.18 0.00 0.00| 73,891.18
MR-102.2| BACHEO (CAMINO TIPO 1) M2 0.00 380.00 0.00 8.86 0.00| 3,366.80 0.00 0.00| 10,100.40 0.00| 10,100.40
MR-102.3| BACHEO (CAMINO TIPO Il1) M2 0.00 0.00 460.00 9.20 0.00 0.00| 4,232.00 0.00 0.00| 8,464.00| 8,464.00
MR-103| DESQUINCHE M3 0.00 2.00 3.00 13.41 0.00 26.82 4023 0.00 80.46 80.46 160.92
MR-104| REMOCION DE DERRUMBES M3 3.00 9.00 15.00 11.28 33.84 101.52 169.20 856.15 304.56 338.40| 1,499.11
MR-200 |LIMPIEZA DE OBRAS DE DRENAJE
MR-201| LIMPIEZA DE CUNETAS ML 1,000.00( 1,200.00[ 1,800.00 0.28 280.00 336.00 504.00 7,084.00/ 1,008.00{ 1,008.00/ 9,100.00
MR-202| LIMPIEZA DE ALCANTARILLAS UND 0.47 1.00 1.00 50.73 23.84 50.73 50.73 603.15 152.19 101.46 856.80
MR-203| LIMPIEZA DE BADEN M2 493 9.60 4.80 3.35 16.52 32.16 16.08 417.96 96.48 32.16 546.60
MR-204| LIMPIEZA DE ZANJAS DE CORONACION ML 5.00 10.00 20.00 0.28 1.40 2.80 5.60 35.42 8.40 11.20 55.02
MR-205| LIMPIEZA DE PONTONES UND 0.00 0.00 0.00 67.02 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
MR-206| ENCAUSAMIENTO DE PEQUENOS CURSOS DE AGUA ML 35.00 24.00 20.00 1.69 59.15 40.56 33.80| 1,496.50 121.68 67.60| 1,685.78
MR-300 [CONTROL DE VEGETACION
MR-301| ROCE Y LIMPIEZA M2 900.00 3,600.00| 9,000.00 0.08 72.00 288.00 720.00 1,821.60 864.00| 1,440.00| 4,125.60
MR-400 [SEGURIDAD VIAL
MR-401| CONSERVACION DE SENALES UND 3.78 6.33 3.50 7.84 29.64 49.63 27.44 749.89 148.89 54.88 953.66
MR-500 | MEDIO AMBIENTE
MR-501| REFORESTACION UND 0.00 200.00 250.00 034 0.00 68.00 85.00 0.00 204.00 170.00 374.00
MR-600 |VIGILANCIA Y CONTROL VIAL
MR-601| VIGILANCIAY CONTROL KM 24.00 24.00 24.00 1.30 31.20 31.20 31.20 789.36 93.60 62.40 94536
MR-700 |ACTIVIDADES COMPLEMENTARIAS
MR-701| REPARACION DE MUROS SECOS M3 0.00 0.00 0.00 27.77 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
MR-702| REPARACION DE PONTONES UND 0.00 0.00 0.00 415.61 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
SEC.305( PERFILADO DE LA SUPERFICIE SIN APORTE DE MATERIAl M2 1,000.00( 1,300.00[ 1,500.00 127 1,270.00 1,651.00] 1,905.00| 32,131.00] 4,953.00] 3,810.00| 40,894.00
COSTO DIRECTO 4,805.83| 6,163.58| 7,989.37|121,587.50| 18,490.74| 15,978.74|156,056.98
COSTOS INDIRECTOS 6400% | 4841% | 37.27% 3,075.57| 2,984.02| 2,977.80| 77,811.92| 8,952.07| 5,955.60| 92,719.59
UTILIDAD 10.00% 480.58 616.36 798.94| 12,158.75 1,849.07| 1,597.87| 15,605.70
SUB TOTAL 8,361.98| 9,763.96| 11,766.11|211,558.17| 29,291.88| 23,532.21(264,382.27
IGV 18.00% 1,505.16| 1,757.51| 2,117.90| 38,080.47| 5,272.54| 4,235.80| 47,588.81
TOTAL 9,867.14| 11,521.47| 13,884.01|249,638.64| 34,564.42| 27,768.01(311,971.08

Fuente: Elaboracion propia (2023)
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Tabla N° 43

Resumen del presupuesto del mantenimiento rutinario

1.00 COSTO DEL MANTENIMIENTO RUTINARIO (KM/ANO)

CAMINOTIPO IB 9,867.14 Soles

CAMINO TIPO 1IB 11,521.47 Soles

CAMINO TIPO 1IIB 13,884.01 Soles

2.00 COSTO DEL MANTENIMIENTO RUTINARIO (ANUAL)

CAMINOTIPO 1IB 249,638.64 Soles

CAMINO TIPO 1IB 34,564.42 Soles

CAMINO TIPO 1lIB 27,768.01 Soles

3.00 COSTO TOTAL DEL MANTENIMIENTO RUTINARIO (ANUAL)

COSTO DIRECTO 156,056.98 Soles
COSTOS INDIRECTOS 92,719.59 Soles
UTILIDAD 15,605.70 Soles
SUB TOTAL 264,382.27 Soles
IGV 47,588.81 Soles

TOTAL 311,971.08 Soles

uente: Elaboracion propia (2023)

4.2.2.2. Actividades de mantenimiento periédico
Las actividades de mantenimiento periddico son aquellas que se
realizan en periodos, generalmente mas de un afio, las cuales tienen la

finalidad de conservar las principales caracteristicas superficiales de la via,



solucionar defectos puntuales y evitar el agravamiento de los defectos

mayores.
Tabla N° 44
Actividades de mantenimiento periddico para caminos no pavimentados
ITEM DESCRIPCION UND
01 OBRAS PROVISIONALES
01.01 CARTEL DE OBRA DE 2.40 x 3.60 M UND
01.03 MANTENIMIENTO DE TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL GLB
02 TRABAJOS PRELIMINARES
02.01 MOVILIZACION Y DESMOVILIZACION DE EQUIPOS GLB
02.02 TOPOGRAFIA Y GEOREFENCIACION PERMANENTE KM
03 PAVIMENTOS
03.01 CAPA NIVELANTE EN TRAMOS CRITICOS E=0.05 M3
03.02 REPOSICION DE AFIRMADO E=0.15 M M3
04 TRANSPORTE
TRANSPORTE DE MATERIAL PARA AFIRMADO D <= M3-K
04.01 1.00 KM
TRANSPORTE DE MATERIAL PARA AFIRMADO D > 1.00 M3-K
04.02 M
05 OBRAS DE ARTE Y DRENAJE
05.01 RECONSTRUCCION DE CUNETAS LATERALES
05.01.01 CONFORMACION DE CUNETAS LATERALES DE M
TIERRA
06 SENALIZACION
06.01 SENALES PREVENTIVAS UND
06.02 SENALES INFORMATIVAS UND
06.03 HITOS KILOMETRICOS UND
07 PRUEBAS Y CONTROL DE CALIDAD
07.01 PRUEBA DE CBR UND
07.02 DISENO DE MEZCLA PARA MATERIAL DE AFIRMADO UND
07.05 PRUEBA DE DENSIDAD DE CAMPO UND
08 SEGURIDAD Y SALUD
08.01 EQUIPO DE PROTECCION INDIVIDUAL GLB
CAPACITACION EN SEGURIDAD Y SALUD AL MES
08.02 PERSONAL OBRERO
08.03 RECURSOS PARA RESPUESTA ANTE EMERGENCIA GLB
08.04 SENALIZACION DE SEGURIDAD GLB
09 IMPLEMENTACION DE SEGURIDAD COVID-19




ELEMENTOS DE PROTECCION Y ARTICULOS DE GLB
09.01 LIMPIEZA
09.02 PERSONAL PARAMEDICO Y LIMPIEZA MES
09.03 EQUIPAMIENTO Y OTROS GLB
10 MITIGACION AMBIENTAL
10.01 MANEJO DEL COMPONENTE FISICO

RIEGO CONSTANTE PARA REDUCCION DE LA M
rooton CONTAMINACION DEL AIRE
10.02 MANEJO DE RESIDUOS SOLIDOS
10.02.01 | INSTALACION DE CILINDROS GLB
10.02.02 | TRANSPORTE Y DISPOSICION FINAL DE RESIDUOS GLB
10.03 SENALIZACION AMBIENTAL
10.03.01 | SENALIZACION AMBIENTAL GLB
10.04 PROGRAMA DE CIERRE
10.04.01 RESTAURACION DE CANTERA M2
10.04.02 RESTAURACION DE PATIO DE MAQUINAS M2

Fuente: Expedientes de Provias Nacional - MTC

Utilizando los costos unitarios obtenidos de proyectos aprobados
por Provias nacional, procederemos a calcular los metrados de las partidas
sefialadas anteriormente y luego se calculara el costo del mantenimiento

periddico para los 30.5km.



Tabla N° 45

Resumen de metrados para el mantenimiento periodico

ITEM DESCRIPCION UNIDAD TOTAL
01 OBRAS PROVISIONALES
01.01 CARTEL DE OBRA DE 2.40 x 3.60 M. UND 1.00
MANTENIMIENTO DE TRANSITO Y SEGURIDAD
01.02 GLB 1.00
VIAL
02 TRABAJOS PRELIMINARES
MOVILIZACION Y DESMOVILIZACION DE
02.01 GLB 1.00
EQUIPOS
TOPOGRAFIA Y GEOREFENCIACION
02.02 KM 30.30
PERMANENTE
03 PAVIMENTOS
CAPA NIVELANTE EN TRAMOS CRITICOS E=0.05
03.01 M3 5,052.67
M
03.02 REPOSICION DE AFIRMADO E=0.15 M M3 18,132.34
04 TRANSPORTE
TRANSPORTE DE MATERIAL PARA AFIRMADO
04.01 M3-K 21,242.28
D <= 1.00 KM
TRANSPORTE DE MATERIAL PARA AFIRMADO
04.02 M3-K 96,941.98
D > 1.00 KM
05 OBRAS DE DRENAIJE
05.01 RECONSTRUCCION DE CUNETAS LATERALES
CONFORMACION DE CUNETAS LATERALES
05.01.01 M 30,300.00
DE TIERRA
06 SENALIZACION
06.01 SENALES PREVENTIVAS UND 88.00
06.02 SENALES INFORMATIVAS UND 4.00
06.03 HITOS KILOMETRICOS UND 31.00
07 PRUEBAS Y CONTROL DE CALIDAD
07.01 PRUEBA DE CBR UND 2.00
DISENO DE MEZCLA PARA MATERIAL DE
07.02 UND 2.00
AFIRMADO
07.03 PRUEBA DE DENSIDAD DE CAMPO UND 60.00
08 SEGURIDAD Y SALUD
08.01 EQUIPO DE PROTECCION INDIVIDUAL GLB 1.00
CAPACITACION EN SEGURIDAD Y SALUD AL
08.02 MES 3.00
PERSONAL OBRERO
RECURSOS PARA RESPUESTA ANTE
08.03 GLB 1.00
EMERGENCIA
08.04 SENALIZACION DE SEGURIDAD GLB 1.00




09 IMPLEMENTACION DE SEGURIDAD COVID-19
ELEMENTOS DE PROTECCION Y ARTICULOS DE
09.01 GLB 1.00
LIMPIEZA
PERSONAL  PARAMEDICO  LIMPIEZA Y
09.02 MES 3.00
SEGURIDAD
09.03 EQUIPAMIENTO Y OTROS GLB 1.00
10 MITIGACION AMBIENTAL
10.01 MANEJO DEL COMPONENTE FISICO
RIEGO CONSTANTE PARA REDUCCION DE LA
10.01.01 M 30,300.00
CONTAMINACION DEL AIRE
10.02 MANEJO DE RESIDUOS SOLIDOS
10.02.01 INSTALACION DE CILINDROS GLB 1.00
TRANSPORTE Y DISPOSICION FINAL DE
10.02.02 GLB 1.00
RESIDUOS
10.03 SENALIZACION AMBIENTAL
10.03.01 SENALIZACION AMBIENTAL GLB 1.00
10.04 PROGRAMA DE CIERRE DE CANTERA
10.04.01 CIERRE DE CANTERA M2 5,000.00
10.04.02 RESTAURACION DE PATIO DE MAQUINAS M2 2,000.00

Fuente: Elaboracion propia (2023)




Tabla N° 46

Resumen de presupuesto del mantenimiento periddico

ITEM DESCRIPCION TOTAL
MANTENIMIENTO PERIODICO L=6.50KM
01 OBRAS PROVISIONALES
01.01 CARTEL DE OBRA DE 2.40 x 3.60 M S/1,044.87
01.03 MANTENIMIENTO DE TRANSITO Y SEGURIDAD S/1.142.32
VIAL
02 TRABAJOS PRELIMINARES
MOVILIZACION Y DESMOVILIZACION DE
02.01 EQUIPOS $/30,865.16
TOPOGRAFIA Y GEOREFENCIACION
02.02 PERMANENTE S/5,202.81
03 PAVIMENTOS
03.01 CAPA NIVELANTE EN TRAMOS CRITICOS E=0.05 $/101,710.25
03.02 REPOSICION DE AFIRMADO E=0.15 M S/454,577.76
04 TRANSPORTE
04.01 _TRANSPORTE DE MATERIAL PARA AFIRMADO D $/243,648.95
<=1.00 KM
04.02 TRANSPORTE DE MATERIAL PARA AFIRMADO D $/199.700.48
> 1.00 KM
05 OBRAS DE ARTE Y DRENAJE
05.01 RECONSTRUCCION DE CUNETAS LATERALES
05.01.01 CONFORMACION DE CUNETAS LATERALES DE $/64.236.00
TIERRA
06 SENALIZACION
06.01 SENALES PREVENTIVAS S/28,664.24
06.02 SENALES INFORMATIVAS S/5,244.92
06.03 HITOS KILOMETRICOS $/6,879.83
07 PRUEBAS Y CONTROL DE CALIDAD
07.01 PRUEBA DE CBR S/700.00
DISENO DE MEZCLA PARA MATERIAL DE
07.02 AFIRMADO $/2,000.00
07.05 PRUEBA DE DENSIDAD DE CAMPO S$/3,300.00
08 SEGURIDAD Y SALUD
08.01 EQUIPO DE PROTECCION INDIVIDUAL S/2,866.20
CAPACITACION EN SEGURIDAD Y SALUD AL
08.02 PERSONAL OBRERO 5/6,000.00
RECURSOS PARA RESPUESTA ANTE
08.03 EMERGENGIA S/453.47
08.04 SENALIZACION DE SEGURIDAD $/652.30
09 IMPLEMENTACION DE SEGURIDAD COVID-19
ELEMENTOS DE PROTECCION Y ARTICULOS DE
09.01 LIMPIEZA S/5,667.08
09.02 PERSONAL PARAMEDICO Y LIMPIEZA $/12,300.00
09.03 EQUIPAMIENTO Y OTROS S/1,838.16

10

MITIGACION AMBIENTAL




10.01 MANEJO DEL COMPONENTE FISICO
100101 |  SIE00 COTIS TATTE oanA REDUCCION BE LA $/28,482.00
10.02 MANEJO DE RESIDUOS SOLIDOS
10.02.01 INSTALACION DE CILINDROS S/249.60
10.02.02 RE;BGE%PORTE Y DISPOSICION FINAL DE $/1.000.00
10.03 SENALIZACION AMBIENTAL
10.03.01 SENALIZACION AMBIENTAL S/1,519.64
10.04 PROGRAMA DE CIERRE
10.04.01 RESTAURACION DE CANTERA S/5,150.00
10.04.02 RESTAURACION DE PATIO DE MAQUINAS S/4,000.00
COSTO DIRECTO $/1,219,096.04
GASTOS GENERALES (10.00 %) S/121,909.60
UTILIDAD (10.00 %) $/121,909.60
SUB TOTAL S/1,462,915.24
IGV (18.00 %) S/263,324.74
S/1,726,239.9
PRESUPUESTO CON IGV 8

Fuente: Elaboracidon propia (2023)

Seguidamente procederemos a calcular el ahorro que genera un
mantenimiento integral con respecto a otros proyectos con similares
caracteristicas fueron obtenidos del proyecto Rehabilitacion y
mejoramiento del tramo en EMP. PE 1N- Pampa los Gallos PE INL”,
Distrito Sullana, Provincia de Sullana — Departamento de Piura”, con
registro Unico de inversiones (Cui) n° 2478710. El costo por kilometro en

este proyecto es de S/175,479.54.



Tabla N° 47
Comparacion de ahorro entre el mantenimiento integral y el

mejoramiento/rehabilitacion

FRECUEN COS LO COS
COSTO/ CIA DE TO*A NG TO
ACTIVDAD .
KM INTERVEN NO/K ITU VIA
CION M D (Sl
S/10, S/31
S/10,22 afio 30.
Mantenimient 228. 1,97
o 8.56 S 5
o rutinario 56 1.08
S/1,7
S/18,
S/56,59 afio 30. 26,2
. 866.
Mantenimient 8.03 S o1 5 39.9
0 periédico 8
S/2,0
S/29,
Total, 30. 38,2
094.
mantenimient 57 5 11.0
0 preventivo 6
S/5,
a
352
S/1,754,7 A S/175,479. 30. 1
95.37 0 54 5 ’
Mejoramiento/ 5.8
s
rehabilitacion 8
S/3,3
AHORRO ANUAL EN MANTENIMIENTO DEL TRAMO 13,9
CHUPAMARCA-MEJORADA DESVIO VINAC (S/.) 14.8
2
REHABILITACION VS MANTENIMIENTO (S/.) 3

Fuente: Elaboracién propia (2023)

Prueba de hipotesis
4.3.1. Hipotesis general

La aplicacion del Modelo de Gestion de Conservacion Vial, permitira
reducir los costos de mantenimiento vial en el tramo Chupamarca, Mejorada y

Desvio Vifac.



=  Contrastacion de Hipotesis general

Al realizar el andlisis de los resultados que fueron obtenidos en la presente
investigacion y siendo comparados con otro proyecto que cuenta con
caracteristicas similares del tramo estudiado, se tiene que existe una variacion
con relacién a la reduccidon de costos de mantenimiento vial.

Debido que, al utilizar un modelo de gestion de conservacion vial integral, el
cual combina dos tipos de mantenimiento periddico y rutinario, genera la
minimizacién de los costos de mantenimiento de la via. Por ende, dichos
mantenimientos llevados a cabo oportunamente y mediante comparaciones
matematicas, se encuentran debajo de los costos que comprenden las
actividades de rehabilitacién, mejoramiento o reconstruccion.

Tabla N° 48

Comparacion de antecedentes nacionales

Nacional Investigacion realizada

Rehabilitacion y Mantenimiento rutinario 'y
mejoramiento de la via | periédico en el tramo
Proyecto en EMP. PE 1IN- Pampa | Chupamarca, Mejorada vy

los Gallos PE INL”, Desvi6 vifiac en la Provincia

Distrito Sullana, de Castrovirreyna-
Provincia de Sullana — | Departamento Huancavelica

Departamento de Piura”

Pais aplicado Peru Perl

Costos S/5,352,125.88 S/2,038,211.06

Fuente: Elaboracion propia (2023)



De la tabla N° 47 y 48 podemos expresar que las actividades de rehabilitacion
y mejoramiento de la via, el costo resulta 3 veces mayor al costo de un
mantenimiento integral, que incluye las actividades de mantenimiento
rutinario y periddico. Por lo tanto, logramos una reduccion de los costos que

tiene una proporcion de 1/3.

4.3.2. Hipotesis especifica 1

La realizacién del inventario del estado situacional de la via, determinara

el estado de conservacion de carretera.

Contrastacion de Hipotesis especifica 1

Luego de haber realizado la visita In situ, y tomando en consideracion el
formato N°03 establecido en el Decreto de Urgencia N° 070-2020 Titulo:
“Mantenimiento vial plan de trabajo, mantenimiento periddico,
mantenimiento rutinario ¢ inventario de condicion vial” por Provias
Nacional, se pudo verificar que, a lo largo del tramo de la via, se tienen en
mayor presencia los dafios en la plataforma de encalaminado, erosion y
deformaciones. Asi mismo, gran parte del tramo, tiene una superficie de
rodadura que se encuentra a nivel de sub rasante. Por lo tanto, el inventario
del estado situacional si permite determinar el estado de conservacion en el

que se encuentra la via

4.3.3. Hipdtesis especifica 2

La determinacion de la condicién de la estructura de la via permitira

establecer el nivel de intervencion de la via.

Contrastacion de Hipdtesis especifica 2
Una vez establecido la condicion actual del tramo, en donde se pudo verificar

los tipos de dafios que predominan en dicha via, la condicion actual de la via
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permite establecer qué tipo de nivel de intervencion se necesita en la via. Por
lo tanto, el nivel de intervencion de via establecido para el tramo
Chupamarca, Mejorada y Desvio Vifiac es el mantenimiento integral, el cual
comprende el mantenimiento rutinario y periddico, este nivel de intervencion
al ser aplicado en el momento exacto, nos permitira mantener la superficie de
rodadura en Optimas condiciones y evitara realizar otras acciones que generen

mayor costo.

4.3.4. Hipotesis especifica 3

La identificacion de los niveles de intervencion de la via permitird

determinar los costos de mantenimiento de la carretera.

Contrastacion de Hipotesis especifica 3

Luego de haber definido el nivel de intervencion de la via, en donde sera
empleado el mantenimiento integral, se determinaran las diversas partidas
que comprenderan los mantenimientos rutinarios y periédicos, seguidamente
se obtendran lo precios unitarios y asi podremos obtener el costo de un
mantenimiento integral. Seguidamente se procedera a realizar la comparacion
de dos proyectos en donde uno tiene el nivel de intervencién de rehabilitacion
y mejoramiento, mientras que el otro proyecto es evaluado con el

mejoramiento integral.

Discusién de resultados

A pesar de los mantenimientos que viene realizando la Unidad Zonal de

Huancavelica de Provias Nacional por administracion indirecta, en el tramo

Chupamarca-Mejorada y Desvio Vifiac, los datos obtenidos del procesamiento del

inventario vial, se pudo visualizar que dichos mantenimientos no han sido



ejecutados de una manera adecuada, debido a que gran parte de dicho tramo, la
capa de afirmado no existe 0 en otras palabras se encuentran a nivel de sub rasante.

Del estudio de tréfico realizado en la E1 ubicada en la localidad de
Mejorada, se determind el IMD con la aplicacion de las tasas de crecimiento para
vehiculos pesados y ligeros, donde se obtuvo un valor de 43 vehiculos por dia, en
donde tiene mayor presencia lo autos ligeros y camionetas.

De la capa de rodadura se tiene que luego de haber realizado la inspeccion
y evaluacion de la capa de rodadura de la via se ha podido identificar las
condiciones existentes, teniendo en consideracion que en la via cuenta con la sub
rasante en buenas condiciones los 5 primeros kildmetros, por lo que se considera
que la reposicion de la capa de rodadura seré en un espesor de 0.15m. para toda
la via y una capa nivelante del kilometro 5+000 al 30+300 ya que en este tramo
la sub rasante se encuentra erosionada y con presencia de rocas sobresalientes, 1o
que dificulta el transporte de material de afirmado. En la progresiva 11+400 y
27+070, se ubica un muro antiguo de piedra, el mismo que al pasar los afios se ha
ido deteriorando, se han desprendido las piedras de la parte superior del muro,
poniendo en riesgo la superficie de rodadura de la via, se recomienda la
restauracion del muro para evitar el colapso de la citada via.

Del uso de la matriz de modalidades de ejecucion para conservar una via
en Gptimas condiciones, la modalidad integral que estd comprendida por dos tipos
de mantenimientos el rutinario y periddico, es la que tuvo mayor puntuacion la
cual nos permitira una administracion adecuada de los recursos. (Ver tabla N°23)

Los costos para el mantenimiento rutinario, tendran un pago fijo el cual
sera de forma mensual, este monto es calculado por las cargas de trabajo ajustadas

las cuales son multiplicados por los precios unitarios que fueron obtenidos de



expedientes aprobados por Provias Nacional. Las actividades de mantenimiento

periodico seran pagadas mediante el sistema de precios unitarios.



R/
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CONCLUSIONES

Se concluye que el modelo de gestion de conservacion vial que permite minimizar
los costos del mantenimiento de la via es el mantenimiento integral, el cual combina
dos tipos de mantenimiento periédico y rutinario, donde los resultados que fueron
obtenidos, han sido comparados con un proyecto de similares caracteristicas, se tiene
que existe una variacion con relacion a la reduccién de costos de mantenimiento vial,
en donde si un mantenimiento integral es realizado oportunamente , sus costos se
encuentran por debajo de las actividades de rehabilitacion, mejoramiento o
reconstruccion. Se obtuvo que el costo de las actividades de rehabilitacion,
mejoramiento resulta 3 veces mayor al costo de un mantenimiento integral. Por lo
tanto, logramos una reduccion de los costos que tiene una proporcién de 1/3.

Se concluye que el inventario del estado situacional si permite determinar el estado
de conservacion en el que se encuentra el tramo. Luego de haber realizado la toma
de datos en el tramo Chupamarca, Mejorada y Desvié Vifiac y empleando el formato
N°03 establecido en el Decreto de Urgencia N° 070-2020 Titulo: “Mantenimiento
vial plan de trabajo, mantenimiento periédico, mantenimiento rutinario e inventario
de condicion vial” por Provias Nacional, se pudo observar que se tienen en mayor
presencia los dafos en la plataforma de erosion, deformaciones y encalaminado. Asi
mismo, gran parte del tramo, tiene una superficie de rodadura que se encuentra a
nivel de sub rasante de acuerdo a lo indicado en la tabla 17 del capitulo 4.

Se concluye que una vez determinado la condicién actual de la via, donde los tipos
de dafios que predominan en dicha via son la erosion, deformaciones y encalaminado,
esta permite establecer qué tipo de nivel de intervencion se necesita en la via. Por lo
tanto, el nivel de intervencién de via establecido para el tramo Chupamarca,

Mejorada y Desvié Vifiac es el mantenimiento integral, el cual comprende el



X/
°e

mantenimiento rutinario y periddico y debera ser aplicado en el momento exacto
permitiendo realizar actuaciones que podra mantener la superficie de rodadura en
Optimas condiciones y evitara realizar otras acciones que generen mayor costo.

Se concluye que luego de haber definido el nivel de intervencion de la via, en donde
sera empleado el mantenimiento integral, se determinaran las diversas partidas que
comprenderdn los mantenimientos rutinarios y periddicos en funcion de las
caracteristicas de la via, seguidamente se obtendran lo precios unitarios y asi
podremos obtener el costo de un mantenimiento integral. Una vez obtenido el precio
de mantenimiento integral, este fue comparado con los costos de rehabilitacion y

mejoramiento donde se obtuvo un ahorro aproximadamente de la tercera parte.
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RECOMENDACIONES
Se recomienda, hacer hincapié en los beneficios tanto técnicos, sociales y
econdmicos que se generan al realizar acciones de mantenimiento integral para la
conservacion de la via. Ademas, se recomiendan que las entidades puedan
complementar modelos de gestion de estructura y puente, modelos de gestion de
seguridad y modelos de gestion de rehabilitacion y construccion. Asi mismo para
futuras investigaciones
Se recomienda que toda obra vial que englobe las actividades de construccion,
rehabilitacion, mejoramiento o reconstruccion, deben tener un modelo de gestion de
conservacion vial, el cual nos permita optimizar los costos en mantenimiento vial,
tal es el caso del tramo Chupamarca, Mejorada y Desvi6 Vifiac, se debe realizar la
visita in situ y evaluar las caracteristicas de la capa de rodadura y de esta forma se
puedas establecer propuestas que soporten el trafico de la via,
Se recomienda a los investigadores lograr establecer un modelo de gestion de
conservacion de vias, el cual incluya diversas caracteristicas de las vias en funcion
de la estructura del pavimento, con la finalidad de evaluar en el programa HDM-4 y
asi mismo a las entidades publicas y privadas, invertir en la capacitacion de sus
profesionales encargados de la administracion de carreteras.
Se recomienda seguir mejorando los modelos de gestion de conservacion vial, para
que se pueda lograr una administracion de la via y genere servicios éptimos, con
comodidad, seguridad y rapidez, estableciendo beneficios para las entidades

ejecutoras y usuarios viales.
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ANEXOS



REPORTES DEL HDM-4



HDM-4 Parque de Vehiculos - Caracteristicas Basicas

HIGHWAY DEVELOPMENT & MANAGEMENT Nombre del Estudio; MODELO DE GESTION DE CONSERVACION VIAL TRAMO CHUPAMARCA-MEJORADA-DESVIO VIDAC
Fecha de Ejecucion: 31-08-2023

Tipo de Vehiculos Motorizados: Coste
Espacio Tipo Neiiféatri.co Horas Uso Viajes de Carga
o premme, N.de N.de Tipode Recauchutado ™ (o) Km _Afo . Vida P’;‘;:‘;b “ngw t-(ltt}ll Modo

Nombre Tipo PCSE Ruedas Ejes Neumatico asico ARo rabajo Media Pasajeros ESALF Empleo
AUTO Coche Pequefio 1.00 4 2 Radial 1.30 14.00 25,000 480 10 80 1 20.00 0.01 1.58 Optimo
CAMION 2E Camion Ligero 1.40 6 2 Diagonal 1.30 15.00 90,000 2,400 10 0 1 100.00 5.49 18.40 Optimo
CAMION 3E Camion Pesado 1.60 10 3 Diagonal 1.30 15.00 90,000 2400 10 0 1 100.00 5.57 22.50 Optimo
CAMIONETA Coche Pequefio 1.00 4 2 Radial 1.30 15.00 40,000 960 8 40 4 60.00 0.01 2.59 Optimo
STATIO WAGON Coche Pequefio 1.00 4 2 Radial 1.30 14.00 25,000 480 10 80 1 20.00 0.01 1.58 Optimo
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FECEHWATY DEYELCA'WENT & WARAHIENT

Parque de Vehiculos - TM Parametros de Velocidad 1

Mombre del Estuwdio; goDELD DE GESTION DE CONSERVACION VIAL TRAMO CHUPAMARCA-MEJORADA DESVIO VIDAC
Fecha de Ejecucion: 341-08-2073

Bihaminosn Eim Pavimentar Hoamdgon
VDESZ VDESsD oWl Ows | VDEEX VDEIa cwW1 Cwz2 | VDEXZ VDESaD CW1 Cw2
10-1

. I S T T B T B
AUTO ‘Coche Fequedio 144,35 0.00 290 075 4.00 680 | 14436 0.00 290 0.75 400 G660 | 14435 0.00 290 O7yS 400 G.60
CAMION 2E ‘Camion Ligen: 126.15 000 o o 075 4.00 &30 ] 12816 0.0a LEiy ] 0.v5 4.00 &80 | 123.16 frleal iy O¥yS 400 G560
CAMION 3E Camion Pesado 88.56 000 oo 075 400 680 BS.56 0.00 OLTD 075 4DI1 &80 B4.56 .00 070 075 4.00 &80
CAMIOMNETA Coche Pequefio: 144.35 000 280 075 400 6380 | 14436 0.00 290 075 4D0 G680 | 14436 filnal 290 075 400 &80
STATHD WASDN Coche Pequefio 144.36 0.00 280 075 4.00 680 | 14436 0.00 Zab 075 400 &80 | 14436 0.00 290 075 400 &80
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Parque Vehiculos - TM Neumaticos y Calibracion de Energia

FECEIMAT RGN & M Nombre del Estudic:  MODELO DE GESTION DE CONSERVACION VIAL TRAMO CHUP AMARCA-MEJORADA-DESVIO VEBAC
Fecha de Ejecucion:  341-08-2023
Consumao Empleo de Energia
Neumatico
iolum en o Ensrgla
Dimelro Termino — Coeficlents  Factor Efectp Neumatico  Usadasnla o pggas % Veh. Peao dal
Rueda Constants oe Desgasts  Congeston De2gasiado | Production  paenagen  hechoenel  Meumdtico TARA

Nombre Tipo [ [dim, | e (am, } [L=2] al Pals Pals k) pr
AUTO Coche Pequefio 0.60 0.0262 00020 0.10 1.40 20.00 10.00 10.00 3.00 0.800
CAMION 2E ‘Camion Ligerm 0.80 0.0240 0.0019 0.10 1.60 400.00 10,040 10.00 7.00 1.800
CAMIOM 3E Camion Pesado 1.05 0.0353 D.o0z28 0.10 B8.00 1.000.00 10.00 10.00 12.40 B.000
CAMIOMNETA Coche Pequefio D80 D.0262 D.0020 0.10 1.40 s0.00 1000 10.00 3.00 0.800
STATIO WAGOM Coche Pequefio O.a0 00262 00020 o.10 1.40 E0.00D 10.00 10.00 3.00 0.800
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FECEIWATY DEVELOPFMENT & WARSIHMENT

Tramos de Carretera - Condiciones del Firme

Mombre del Estudio:

Fecha de Ejecucion:

MODELD DE GESTION DE CONSERVACION VIAL TRAMO CHUPAMARCA-MEJORADA-DESVIO VIBAC

31-08-2023
Tramos Sin Pavimentar E
Ad IRI arido
I Mombre | ®  (mikm)  (mm)
T:1 TRAMO 01 2021 20.00 25
T:2 TRAMO D2 2021 20.00 25
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Tramos de carretera - Tramo por hoja

HDM -4

EIGIWAY DEVELOPMENT & MANAGFMENT

MNombre del estudio:.  MODELQ DE GESTION DE CONSERVACION VIAL TRAMO
Fecha gjecucion:  31-08-2023

T:1/ TRAMO 01

Definicidn
MNombre del ramoTgAMO 01
I del framac T-1
Mombre del iinerario.  CHUPAMARCA-MEJORAD
1D del itnerario: T-1
Tipo de velicapacidad: WELOCIDAD CAMING VECIM
Modelo de fr3fica: CAMING VECINAL

Zona climatica: CLIMA CAMING VECINAL

Ancho arcen: g oo m
Clase de cametera: Tarciaria o local 1

MNumero de cariles
Tipo de superficie:  Sin Pavimentar MD motorizado: 75
IMD no moterizade: 2

AnodelaMD: 2023

Tipode fimne. Grava

Longitud: 4 50 km

Anchocalzada: 400 m Sentido trafico: Dos sentidos

Geometria
Rampa + Pendiente 4 mkm Limite de welocidad: 50 kmih
Curv. horizont. media: 500 %km Altitud: [ m

Firme

Mat. capa rodadura  Grava lateritics Metodo compacrtacion:  Mecanico

Mat. explanada Ano ultimo recargo: 2024

Gravas y arenas bien graduadas con bajo contenido en arcilla

Estado
Afa: 2021 Espesor ando: 25 mm IRE 20,00 mikm
Referido a la velocidad
No. Ramp. + Pend.: 4 noJkm XNMT: {00 XMT: 100

Peralte: 7.00 % ¥XFREE 100
Sigma adral: 0.10 m/s?

Curmnplimiento vel. limite: 1_1p

Gradacion material capa rodadura

Max. tamano particula-  21.80 mm

% pasa tamz 2.00mmgq_10 %

% pasa tamiz 0.075mm: 25 50 %
Indice plasticidad: 10.10 % % pasa tamiz 0.425mm: 4p.00 %
Gradacion material explanada
Max. tamano particula: 13,00 mm % pasa tamiz 2.00mme0_00 % % pasa tamiz 0.075mm:  12.00 %
Indice plasticidad: 45 oo 9 % pasatamiz 0.425mm: 40,00 %
Arcenes y carriles THNM
Mo, arcenes: 2 Mo. carrles TNM: Tipo de superf. camies THM © giumincasa
Camiles sep. para TNM:  No
Calibracion del medelo de regularidad
Metodo usade:  Caleulada IRImin. caparod.: 277 mikm Rimin. explanada: 1.2 m/km
IRI max. capared.. 24 18 mkm IRl max. explanada: 24 50 m/km
Calibracion perdida material
Factor perdidacrod.- 100 Facter perdida expl.: 1,00 Perdida ind_ trafico expl: 1.00
Perdidaind. tra. crod.-  1.00
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HDM-4

Tramos de carretera - Tramo por hoja

T:2/ TRAMO 02
Definicién
Nombre del rameTRAMO 02 Zona climatica: CLIMA CAMING VECINAL Ancho arcen: 0.00 m
ID del tramo:  T:2 Clase de cametera:  Terciaria o local Numero de carriles: 1
Nombre del tinerario: MEJORADA-DESVIO VIB Tipo de superficie:  Sin Pavimentar MD motorizade: 75
D del itinerario: T-2 Tipe de firme: Grava IMD no motorizado: 2
Tipo de vellcapacidad: VELOCIDAD CAMING VECIN Longitud: 26.00 km Anode laIMD: 2023
Modelo de trafico:  CAMING VECINAL Anchocalzada: 330 m Sentido trafico:  Dos sentidos
Geometria
Rampa + Pendiente: 40 m'km Limite de welocidad: 50 km/h
Curv. horizont. media: 500 %'km Altitud: 0 m

Firme

Mat. capa redadura:
Mat. explanada:

Estado

Ana:

Referido a la velocidad

Mo. Ramp. + Pend.:
Peralte:
Sigma adral:

Grava lateritica

Gravas y arenas bien graduadas con bajo contenido en arcilla

2021

4 noJkm
T.00 %

0.10 m/s?

Espesor anido:

XNMT:
XFRI

25 mm

1.00
1.00

Gradacion material capa rodadura

Max. tamano particula: 21.90 mm
Indice plasticidad: 10.10 %

Gradacion material explanada

Max. tamano particula-  13.00 mm
Indice plasticidad: 15,00 %

Arcenes y carriles TNM
MNo. arcenes: 2
Carriles sep. para TNM: Mo

Calibracién del modelo de reguiaridad

Metodo usado:  Calculada
IRl max. caparod.: 2416 mikm

Calibracién perdida marerial

Factor perdida crod.- 1,00
Perdida ind. tra. crod.:  1.00

% pasa tamiz 2.00mmS1.10 %
% pasatamiz 0.425mm: 40.00 %

% pasa tamiz 2.00mmE0.00 %
% pasa tamiz 0. 425mm: 40.00 %

Mo. carrles THM: g

IRImin. capared.. 2 77 m/km
IRI max. explanada: 2450 m/km

Factor perdida expl..  1.00

Metodo compacrtacisn:
Ano ultimo recarge:

IRL

XMT:
Cumplimiento wel. limite:

¥ pasa tamiz 0.075mm:

¥ pasa tamiz 0.075mm:

Tipe de super’. camries THM :

IRl min. explanada:

Perdida ind. trafico expl.:

Mecanico
2021

20.00 rv'km

100
1.10

2550 %

18.00 %

Bituminocasa

1.12 mfkm
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Parque de Vehiculos - Vehiculo por hoja

AUTO
Definicicén
11p0 H3se Caoche Pequefio Info: pegueto coche de pasajercs
Categoria: Motorizado Método de vida:  Vida optima
Caracteristicas Basicas
PCSE: 1.00 Coste recauchutado:  14% Uso privade:  B0%
No. de ruedas: 4 ESALF- 0.01 Pasajeros: 4
Mo, de gjes: 2 Km anuales: 25,000 kmiafio Viajes de trabajo.  20%
Tipo de rueda: Radial Horas trabajo: 480 horas Peso en marcha: 1.58 t
Ne. basico recauchut: 130 Vidamedia: 10 afos
Costes uniarios economicos
Vehiculo Nuevo: 34 060 Trabajo mantenimiento:7.24 per hora Tiempo trabajo pasajer: 7.23 por hora
Rueda de repuesto; 12528 Gastos personal: 0,10 por hora Tiempo de ocio: 2.17 por hora
Combustible: 5.88 por litro Gastos generales: 3,408 Tiempo retraso carga: 0,10 par hora
Aceite lubricante:  16.87 por litro Interés anual- 14.00%
Fuerzas
Area frontal: 1,80 m? Potencia frenado?D kW Resist rodadura a2- 0.01
CD: 0.40 Potencia nominal: 60 kW FFLIM: 1.00
Multiplicador CD1.10 Resist. rodadura 2037 00
Potencia motor: 26 kKW Resist rodadura al: 0.06
Velocidad
VCURVE_al: 3.00 Bituminoso VDES2: 144 38 kmvh Sin pavim. CW1: 4.00m
VCURVE_al: 0.34 Bituminesa VDESal: 0.00 = 10-* Sin pavim. CW2: §.80m
VROUGH_al: 1.15 Bituminoso WVDESal: 2.00 Hormigon VDES2: 14436 knn'h
ARVMAX: 203 mmis Bituminoso WVDESa2: 0.75 Hormigon VDESal: 0.00 = 10-*
Velocidad beta: 0.15 Bituminoso CW1: 4.00 Hormigan VDESal: 2.90
Velocidad sigma- 0,00 Bituminose CW2: 6.80 Hormigén VDESa2: 0.75
cov: 015 Sin pavim_ VDES2: 144.38 kmh Hormigén CW1: 4.00m
CGR_al: 94.00 Sin pavim. VDESal: 0.00 x 10- Hormigén CW2: §.80m
CGR_al: 0.85 Sin pavim. VDESal: 2.go
CGR_a2: 280 Sin pavim. VDESa2: 0.75
Combustible
RPM_aD: 2,280 RPM IDLE_FUEL: 0.25 mLfs PCTPENG: B0.00%
RPM_al: 17.00 RPM/{m/s} ZETAB: D0.067 mL'kW /s Kpsa 1.00
RFM_aZ: 0.83 RPM/[m/s)? EHP- 0.25 Pérd. contam. aceite: 040 L/1000km
RPM_a3: 42.00 mis EDT: 0.80 Pérd. uso aceite: 0.0028 L/1000km
RPM_IDLE: 300 RPM PACCS_aD: 0.20
Efectos Aceleracion
Sigma amaxy: 0.75 m/s? NMTAMAY: 0.40 mis® AMAXRLE 20.00 mys?
FRIAMAX: 0.20 m/s? RIAMAX: 0,30 mis®
Ruedas
Diam. rueda: 0.60 m Coef. desgaste: 000204 dm3¥J-m Vol desgastable goma: 1.40 dm?
Término cte: 0.02616 dm? Factor efecto congest: 0,10
Mantenimiento
Témm. cle piezas: 3504 Efecto edad piezas: 0.308 Tém. cte. rabajo- 77.14
Efecto regul. piezas: .20 Factor desg._ piezas: 0.25 Exponente trabajo piezas: 0.550
Factor rotacion piezas: 1.00 Limite regul. piezas: g 20 Factor rotac. trabaje: 1.00
Efecto transl. piezas: 0.00 Factor cong. piezas: 0.10 Factor trasl. trabajo: 000
Vida opama
Cosf. Regresion. 1: _g5 8553 Min valor residual: 2 poo Max umbral regulandad: 5.00 IR
Coef. Regresion. 2: -1.0104 Max valor residual: 15.00%
Emisiones
Hidrocarbono kD: 4 00 duido nitroso kO: 1.00 dioxido carbono k- 1.00
Hidrocarbono k1: 1.00 owido nitroso k1: 1.00 dicxide azufre kD: 1.00
mendxido de carbono kD: 1.00 Particulas kD: 1.00 Plomo k- 1 o0
mondxido de carbono k1: 1.00 Particulas k1: 1.00
Energia
Usada en produce.: &0 3J % wehic. hechos en pais:  10.00% Peso en vacio- [0.80 t
% piezas hechas pais: 10.00% Pesc neumatice: 3.00 kg
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Parque de Vehiculos - Vehiculo por hoja

CAMION 2E
Definicion
11p0 Oas5e Camion Ligero Info: pequeto cami¥n de dos ejes (aprox < 3.5 toneladas)
Categoria: Matorizado Método de vida: jda cptima
Caracteristicas Basicas
PCSE: 1.40 Coste recauchutado:  15% Uso privado:  gag
Mo, de ruedas: g ESALF: 540 Pasajeros: 4
No. de gjes: o Km anuales: g 000 keiafia Viajes de frabajoc  100%
Tipe de rueda: Diaganal Horas trabajo: 2,400 horas Pesoen marcha: 12401t
No. basico recauchut: 5 3p Vidamedia: 10 afics
Costes uniarios economicos
Wehiculo Muevo: 269,720 Trabsjo mantenimiento:s 37 por hora Tiempo trabajo pasajer 3 37 por hora
Rueda de repuesto: 70,00 Gastos personal: §.53 por hora Tiempo de ocie:  1.01 por hora
Combustible: 512 por litro Gastos generales: 28,072 Tiempo retrase carga .25 por hora
Aceitz lubricante: 1687 por litro Interés anual: 14 0D%
Fuerzas
Area frontal 4,00 me Potencia frenadcds kW Resist rodadura a: 009
CD: 0.55 Potencia nominal: 75 kw FPLM: 100
Multiplicador CD1.13 Resist. nodadura ala7 oo
Fotencia motor: 50 kKW Resist redaduraal: pps
Velogidad
VCURVE_al: 4.80 Bitumninoso VDES2: 128 18 kmvh Sin pavim. CW1: 4.00m
VCURVE_al: po2g Bituminoso VDESal: p.00 = 10-* Sin pavim. CW2: 6.80m
VROUGH_al: 115 Bitumninoso VDESal: p7o Hormigén VDESZ: 128.16 km'h
ARVMAX: 200 mm/s Bituminosa VDESa2: 0.75 Hermigdn VDESaD: 0.00 = 10-®
Velocidad beta: 0.19 Bituminoso CW1: 4.00 Hormigdn VDESal: 0.70
Velocidad sigma: g gg Bitumincsa CW2- 8.80 Hormigdn VDESa2: 075
COV: 0.15 Sin pavim. VDES2: 12818 kmvh Hormigén CW1: 4.00m
CGR_al: 94900 Sin pavim. VDESal: 0.00 x 10 Hormigdn CW2: 8.80m
CGR_al: p.gs Sin pavim. VDESal: g7p
CGR_a2: 280 Sin pavim. VDESa2: g.75
Combustible
RPM_aD: 1,214 RPM IDLE_FUEL: 0.37 mL/s PCTPENG: 20.00%
REM_ai: 1780 RPMI(mis) ZETAB: D.057 mL/IKW /s Kpea: 1.00
RPM_aZ: 232 RPM/{m/is)P EHP: 0.10 Perd. contam. aceite: 1_58 L/1000km
RFM_33: 2200 m's EDT: 0.86 Pérd. uso aceit=: 00021 L/1000Km
RPM_IDLE: 500 RFM PACCS_aD: 0.20
Efectos Aceleracion
Sigmaamaxw: 0.75 mis? NMTAMAX: 040 mis? AMAXRE 20.00 mis?
FRIAMAX: 0.20 mis? RIAMAX: 0 30 mis?
Ruedas
Diam. reeda: 0.80 m Ceef desgaste: 0.00187 dm?lJ-m Vol. desgastable goma: 1 80 dm?
Téming cte: 0.02400 dm?* Factor sfecto congest:  1p
Mantenimiento
TEm. cte piezas: 7 2g Efecto edad piezas: p 371 Tém. cte. rabajoc 242.03
Efecto regul. piezas: 2 g8 Factor desp. piezas: .25 Exponente trabajo piezas: 0.520
Factor rotacion piezas: 1,00 Limite regul. piezas: 2 gg Factor rotac. trabajoc 1.00
Efecto transl. piezas: g gp Factor cong. piezas: g 10 Factor trasl. frabajec g po
Vida optima
Coef. Regresion. 1: _g5 3553 Min valor residual: 2 poog Max umbral requlandad: 5.0Q |RI
Coef. Regresion. 2. _q g194 Max valor residual: 15 oo
Emisiones
Hidrocarbono kD: ¢ pg oxido niroso k: 1,00 dioxido carbono k0: 1,00
Hidrocarbono k1: 1,00 dxido niresa k1: 1.po dioxido azufre kD: 1.00
mendxido de carbono k0: 1.00 Particulas kD: 1.00 Flemo k0: 100
mondxido de carbono k1: 1.00 Particulas k1: 1_po
Energia
Usada en producc: 400 GJ % wehic. hechos en pais: 10.00% Pesoenvacio: 1801
% piezas hechas pais: {0_00% Pesoneumnatice: 7.00 kg
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HDM-4 Parque de Vehiculos - Vehiculo por hoja
CAMION 3E
Definicidn
11p0 Hase Camion Pesado Info: Camidan H‘F’gido de vanos gjes
Categoria: Motorizade Método de vids: yida optima
Caracteristicas Basicas
PCSE: 1.80 Coste recauchutado: 158 Uso privado:  gag
Me. de ruedas: 1p ESALF: 557 Pasajeros: 4
No. de ejes: g Km anuales: a0 000 kmi/afic Viajes de trabajoc  100%
Tipo de rueda: Diagonal Horas trabajo: 2,400 horas Pesoen marcha: 2250 ¢
Mo basico recauchut: {.3p Vidamedia: 10 afios
Costes UNitarios economicos
Vehiculo Nuevo: Trabajo mantenimienio:g Tiempo trabajo pasajer: g
Rueda de repuesio: .00 Gastos personal: g Tiempo de ocio: 0
Combustible: g Gastos generales: [ Tiempo retrasc carga: g
Apeite lubricante: 0 Interés anual: p po%s
Fuerzas
Areafrontal: 8,50 m? Potencia frenada255 kKW Resist redaduwa a2 g
CD: 0.70 Potencia nominal: 280 kW FFLIM: 100
Multiplicador CDj. 14 Resist. rodadura allz7 oo
Potencia motor: 227 kWY Resist. rodaduraal: g.p8
Velocidad
VCURVE_al: 4.60 Bitumnineso VDES2: g8 58 km'h Sin pavim. CW1: 4.00m
WCURVE_al: po2g Bituminoso VDESaD: 0.00 = 10-3 Sin pavim. CW2: 6.80m
VROUGH_aD: 1 15 Bituminoso VDESal: g0 Hormigon VDES2: 8858 kmih
ARVMAX: 180 mmis Bituminoso VDESa2: 0.75 Homigdn VDESal: 0.00 = 10-*
Velncidad betar .11 Bituminoso CW1- 4.00 Hommigdn VDESal: 070
Velocidad sigma- g g Biraminoso CW2: 6.80 Homigén VDESa2: 075
cov: 015 Sin pavim.VDES2: gg 58 kmih Homigdn CW1: 4.00m
CGR_al: 9480 Sin pavim. VDESal: 0.00 = 10-3 Homigén CW2: §.80m
CGR_al: n.es Sin pavim. VDESal: g.7p
CGR_a2: 2.80 Sin pavim. VDE3a2: g 75
Combustible
RPM_al: 1,187 RPM IDLE_FUEL: 1.12 mL's PCTPENG: B0.00%
RPM_ai: .24 0D RPM/(mis) ZETAB: 0.058 mL/kW /s Kpea: 100
RPM_a2: {78 RPM/im/sF EHP: 0.10 Pérd. contam_ aceite: 3.10 L1 000km
RFM_32: 22 00 mis EDT: 0.88 Pérd. uso aceite- 00021 L100DKmM
RPM_IDLE: 500 RPM PACCS_al: 0.20
Efectos Aceleracion
Sigma amaxv: 0.75 mis? NMTAMAX: .40 m/s? AMAXYRLE 20.00 mis?
FRIAMAX: 0.20 m/s? RIAMAX: D 30 mi/s2
Ruedas
Diam. rueda: 1.05 m Coef desgaste: 0.00275 dm®J-m Vol desgastable goma: g 00 dm?
Término cle: 0 0a520 dm?® Factor efiecto congest: g qp
Mantenimiento
Térm. cie piezas: 49 5g Efecto edad piezas: g 371 Térm. cte. frabajo: 30146
Efecto regul. piezas: 2 g Factor desp. piezas: (.25 Exponente trabajo piezas: 0.520
Factor rotacion piezas: {00 Limite regul_ piezas: 2 gg Factor rotac. trabajoc  1.00
Efecto trans|. piezas: g op Factor cong. piezas: 0.10 Factor trasl. frabajoc p_po
Vida opima
Coef. Riegresion. 1: _g5 g553 Min valor residual: 2 pouwg Max umbral regularidad: 5 o0 1R
Coef. Regresion. 2. .1 9104 Max vabor residual: 15 oD%
Emisiones
Hidrocarbono kO: 4 pg ouide nitroso kO: 1,00 dioxido carbono k- 1.00
Hidrocarbono k1: 1.00 dxide nitosa k1 1.00 dioxido azufre kD: 1.00
mondxido de carbone k0: 1,00 Particulas kD- 1.00 Plomo kD: 1.po
mondido de carbono ki: 1,00 Particulas k1: 1.pg
Energia
Usada en produce.: 1,000 GJ % wehic. hechos en pais: 10.00% Pesoen vacioc 900t
% piezas hechas pais:  {0.00% Peso neumatico: 12 .40 kg
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Parque de Vehiculos - Vehiculo por hoja

CAMIONETA
Definicidn
11po oase Coche Pequefio Info: pequeto coche de pasajeros
Categoria: Motorizade Método de vida: yjga optima
Caracreristicas Basicas
PCSE: 1.00 Coste recauchutado:  15% Uso privade: 4096
Ne. de ruedas: 4 ESALF: 0.01 Pasajeros: 4
No. de gjes: 2 Km anuales: 40,000 kmiafio \iajes de frabajo; G0%
Tipo de nueda:  Radial Horas trabajo; 080 horas Pesoenmarcha: 259t
Mo. basico recauchut: 1 3pg Vidamedia: g afios
Costes unitarios economicos
Vehiculo Nuevo: 107,088 Trabajo mantenimients:7 24 per hora Tiempo rabajo pasajer 7 23 por hora
Rueda de repuesio; 297,20 Gastos personal: 3,35 por hora Tiempo de ocie: 2,17 por hora
Combustible: 5 83 por litro (Gastos generales: 4 953 Tiempo retrase carga” 010 por hora
Aceite lubnicante: 16,87 por litro Interés anual: 14 00%
Fuerzas
Area frontal: {80 m2 Potencia frenada20 kW Resist redadura a2- 0.01
CD: D40 Potencia nomina: 60 kKW FPLIM: 100
Multiplicador CDi. 10 Resist. rodadura 3037 0g
Potencia motor: 28 kKW Resist rodaduraal: g.o6
Velocidad
WCURVE_ald: 300 Bituminoso VDES2: 144 36 kmih Sin pavim. CW1: 4.00m
WCURVE_al: pa4 Bituminoso WVDESal: 0.00 = 10-2 Sin pavim. CW2: 8.80m
VROUGH_a0: 115 Bituminoso VDESal: 200 Hormigén VDES2: 144 .36 km/h
ARVMAX: 203 mmis Bituminoso VDESa2: 0.75 Hormigdn WVDESa0: 0.00 = 10-*
‘u‘elmdad beta: 0.15 Bituminose CW1: 4.00 Hormigon VDESal: 2.60
Welocidad sigma: g g Bituminoso CW2: 8.80 Hormigdn VDESa2: 0.75
cov. 015 Sin pavim. VDES2: 144.38 km/h Homigen CW1: 4.00m
CGR_al: o400 Sin pavim. VDESal: 0.00 x 10-° Homigén CW2: 8.80m
CGR_al: pas Sin pavim. VDESal: 2 gg
CGR_a2: 280 Sin pavim. VDESa2: p.75
Combustibie
RPM_a0: 2,280 RPM IDLE_FUEL: 0.25 mL's PCTPENG: 80.00%
RFM_al: 1700 REM/{m/s) ZETABE: 0.067 mL/kW /s Kpsa: 1.00
RPM_aZ: pga RPM/m/sF EHP: 0.25 Pérd. contam._ aceite: 0.40 LM 000km
RFM_a2 4200 mis EDT: 0.80 Pérd. uso aceite: 0028 L/1000km
RPM_IDLE: 200 RPM PACCS_al: 0.20
Efectos Aceleracion
Sigma amaxv: 0.75 mis? NMTAMAX: 040 m's® AMAXRE 20.00 m/s*
FRIAMAX: 0.20 mis? RIAMAX: 030 mis=
Ruedas
Diam. rueda: 0,680 m Coef. desgaste: 0.00204 dm¥J-m Vol. despgastable goma- 9 40 dm?
Témming cte: 0.02616 dm?* Factor efecto congest: g 4
Mantenimiento
Témm. cfe piezas. 135 o4 Efecto edad piezas: 0308 Tém. cte. rabajoc 77.14
Efecto regul. piezas: g 2g Factor desg. piszas: .25 Exponente frabajo piezas: 0550
Factor rotacion piezas: 1.0 Limite regul. piezas: g og Factor rotac. trabajec  1.00
Efecto transl. piezas: 0 00 Factor cong_ piezas: .10 Factor trasl. trabajec o0
Vida opaima
Coef Regresion. 1: _g5 8553 Min valor residual: 2. pooe Max umbral regularidad: 500 IRI
Coef. Regresion. 2: _{ o104 Max valor residual: 15 00%
Emisiones
Hidrocarbono k. 4 og dxide niteso kD: 1.00 dicxide carbono kD 1.00
Hidrocarbono ki: 1.00 éxido niteso k1: .00 dioxido azufre k0: 1.00
mendxido de carbono k0: 1,00 Parficulas k0: 1.00 Plomo kO: 1,00
mondxide de carbono ki: 1.00 Pariculas k1: 1 g0
Energia
Usada en produce: 80 GJ % wehic. hechos en pais: 10.00% Pesoen vacio: 080+t
% piezas hechas pais: 10.00% Peso neumatico: 3.00 kg
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HDM-4

Parque de Vehiculos - Vehiculo por hoja

STATIO WAGON
Definizion
1Ip0 Base ; Coche Pequafio Info: pequeto coche de pasajeros
Categoria: Matorizado Método de vida:  Vida optima
Caracteristicas Basicas
PCSE: 1.00 Coste recauchutado:  14% Uso privado: 0%
Mo. de ruedas: 4 ESALF: 0.01 Pasajeros: 4
Mo, de ejes: 2 Km anuales: 25,000 km/afio Viajes de trabajoc  20%
Tipo de rueda: Radial Horas trabajo: 480 haras Pesoen marcha: 153t
No. basico recauchut: 1,30 Vida media: 10 afics
Costes UNiarios econdmicos
Vehiculo Nuevo: 34,060 Trabajo mantenimiento:7.24 per hora Tiempo trabajo pasajer 723 por hora
Rueda de repuesto: 125,23 Gastos personal: 0.10 por hora Tiempe de ocio: 2.17 por hora
Combustible: 5.8 por litro Gastos generales: 3,408 Tiempo retraso carga- 0,10 por hora
Aceite lubricante:  16.67 par litro Interés anual- 14.00%
Fuerzas
Area frontal: 1.80 m? Potencia frenadc2l kW Resist. rodadura a2: 0.01
CD: 0.40 Potencia nominal: 60 kW FPLIM: 1.00
Multiplicador CD1.10 Resist. rodadura 303700
Potencia motor: 26 kW Resist rodaduraal: 0.06
Velocidad
VCURVE_al: 3.80 Biuminoso VDES2: 144,38 km'h Sin pavim. CW1: 4.00m
VCURVE_at: 0.34 Bitumineso VDESal: 0.00 = 10- Sin pavim. CW2: 5.80m
VROUGH_a0: 1.15 Bituminoso VDESal: 2.80 Hormigdn VDES2: 144.36 km/h
ARVMAX: 203 mimis Bituminoso VDESaZ2: 0.75 Hormigén VDESaD: 0.00 = 10-*
‘v\elwdad beta: 0.15 Bituminoso CW1: 4.00 Hormigdn VDESal: 2.90
Velocidad sigma: 000 Bituminoso CW2: .80 Hermigén VDESa2: 0.75
cov: 0.15 Sin pavim. VDESZ: 14438 km' Homuigan CW1: 4.00m
CGR_a0: 94.00 Sin pavim. VDESa0: 0.00 = 102 Haomigén CW2: 6.80m
CGR_al: 0.85 Sin pavim. VDESal: 280
CGR_a2 280 Sin pawim. VDESa2: 0.75
Combustible
RPM_a0: 2,280 RPM IDLE_FUEL: 0.25 mL's PCTPENG: B0.00%
RPM_ai: 17.00 RPM{{m/s) ZETAB: 0.087 mL/kW s Kpsa: 1.00
RPM_a2: 0.83 RPMYmis) EHP: 0.25 Pérd. contam. aceite: 040 L/'1000km
RPM_a3: 42.00 mis EDT: 0.0 Pérd. uso aceite: 00028 L/1000km
RPM_IDLE: 200 RPM PACCS_al: 0.20
Efectos Aceleracion
Sigma amaxw. 0.75 m/s? NMTAMAX: 0.40 mis® AMAYRE 20.00 mis?
FRIAMAX: 0.20 m/is? RIAMAX: 030 mis?
Ruedas
Diam. rueda: 0.60 m Coef. desgaste: 0.00204 dm3J-m Vo, desgastable goma: 1.40 dm?
Témino cte: 0.02618 dm® Factor efecto congest: 0,10
Mantenimiento
Term. cle piezas. 35,94 Efecto edad piezas: 0.308 Térm. cte. trabajo: 77.14
Efecto regul. piezas: .20 Factor desg. piezas: .25 Exponente frabajo piezas: 0.550
Factor rotacion piezas: 1.00 Limite regul. piezas: §.20 Factor rotac. frabajoc  1.00
Efecto transl. piezas: 0.00 Fachor cong. piezas: 0.10 Factor trasl. frabajoc 0.00
Vida opdma
Cosf. Regresion. 1: _g5 8553 Min valor residual: 2 g Max umbral regularidad: 5.00 IR
Coef. Regresion. 2: -1.9184 Max valor residual: 15.00%
Emisiones
Hidrocarbono kO: 1,00 &xide nitroso kD: 1.00 dimddo carbono k0:  1.00
Hidrocarbono ki: 1.00 dxido nitesa k1: 1.00 dioatido azufre kD: 1.00
monaxide de carbone kO: 1,00 Particulas k0: 1.00 Plomo kD: 4 po
mondxido de carbono k1:  1.00 Particulas k1: 1.00
Energia
Usada en produce: 20 GJ % wehic. hechos en pais: 10.00% Pesoen vacio: 080t
% piezas hechas pais: {0.00% Peso neumatico: 3,00 kg
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PANEL FOTOGRAFICO

Foto N°1: Se obser el recorrido desde el inicio del tramo tomando los
datos de su estado situacional

Foto N°2: Terreno prog: 0+250, se observa el deterioro del camino
vecinal con presencia de encalaminado

Foto N°3: Terreno prog: 0+500, La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10 cm)

Foto N°4: Terreno prog: 0+750, La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

Foto N°5: Terreno prog: 1+000, La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10 cm)

Foto N°6: Terreno prog: 1+250, se observa el deterioro del camino por
erosion, el cual ha llegado a nivel de sub rasante




Foto N°7: Terreno prog: 2+300. La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

Foto N°8: Terreno prog: 3+250. La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10 cm)

Foto N°9: Terreno prog: 4+460. La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

Foto N°10: Terreno prog: 4+750. La superficie de rodadura se ha
deteriorado por deformacion (entre 5y 10 cm)

Foto N°11: Terreno prog: 5+000. La superficie de rodadura se ha
deteriorado por deformacion (entre 5y 10 cm)

Foto N°12: Terreno prog: 5+250. La superficie de rodadura se ha
deteriorado por deformacion (entre 5y 10 cm)




Foto N°13: Terreno prog: 10+500. La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10 cm)

Foto N°14: Terreno prog: 10+750. La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10 cm)

~ SEw 7

Foto N°15: Terreno prog: 16+000.La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10 cm)

Foto N°16: Terreno prog: 16+250. La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10 cm)

Foto N°17: Terreno prog: 20+000.La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)

Foto N°18: Terreno prog: 20+250. La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10 cm)
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Foto N°19: Terreno prog: 25+500. La superficie de rodadura se ha
deteriorado por deformacion (entre 5y 10 cm)

Foto N°20: Terreno prog: 25+750. La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10 cm)

Foto N°21: Terreno prog: 30+000. La superficie de rodadura se ha
deteriorado por encalaminado (mas de 10 cm)

Foto N°22: Terreno prog: 30+250. La superficie de rodadura se ha
deteriorado por erosion (entre 5y 10 cm)
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INVEWTARIO DE OBRAS DE ARTE Y DRENAIE 1
proGREsiA | ALCANTARLLA | - Z4NIA OF BADEN |
EXSTENTE | DRENAEE | ENISTENTE o
4150 L.07 &
0Toa
(1460 1.00 o
4750 100 ?_
4840 18
100 IR
14820 100 4
1) 1.0 ]
24305 L0 ]
3625 10 -
R 1. ]
Sl 1,04 1 §
G805 10 7 e
=}
H1) 100 Q@
U4 100 1@
24035 L 13
RE 1 1
114240 100 ]
114400 ]
1450 ™ SERALIZACION DEL 5+000 - 6+000 T
114830 sefial Hit
I Ll Propresiva | Cueenll | Curaenl | poieq e ®  otal sefiaes 18
12403 140 lequierda | Derecha Infortrativa | kilometrico . g
13H30 1 S+ 1400 100 S
Iy 100 ] g3l 1 10 - %
. , &
14T L 5+B30 1.00 10 - @
Dandp L H TaTAL L0 100 000 0.00 100 2400 1
5HRAD L0 -
164380 100 -
134640 100 ]
T 100 T ]
THE0 100 18
e N g -8
244 1.0 o
I 100 2
L4590 100 i i
154870 1600 1 @
ITHITO ]
LIl 100 ]
I3 100 ]
TOTAL 11.00 &.00 17400 ]
- 2
_ B
o
=]
8
7o
-8
18
Q
el
g
@
B
-8
] § il
3 ]
8
-8
g
.8
i
- @
S - L] L] Ll e 1 L] e N e e L] | . - R N N N e e N NN ——_—_——_——_—_—_——_——_—_————— e
435500.0000 435600.0000 435700.0000 435800.0000 435000.0000 436200.0000 436300.0000 436400.0000 436500.0000 436600.0000 438700.0000 436800.0000 436000.0000 437000.0000
PLANO CLAVE DEL PROYECTO oo
FUENTE DE AGUA s Proyeco: WP EMENTACIOM . UN MODELC O GESTICH DE CONSERVACION VAL PARA REDUCRLOS
- CORTCS DE KANTENINENTD DE VA DEL TRAMD CHUPAMARCA - VIRAC, HUMNCAVELICA 2029,
YUDKTH WARITSA LUSTRE LEETK
W A Fema: PLANO CLAVE DEL PROYECTO
CANTERA DE AFIRMADO K. 5-+004 - K. 8+000
Agasor Dibgjo CAD : Ubicaridin : Fecha - Codga: I e Lmina -
wammnta < HUANGAVELICA
s KIOMETRAE D Bc HLDERWADN) A OSHDOR BV YWLU tapurmin LLTUBRE 2023
P— Mok ¢ COSTROMRRENS —
e : CHIPAHARCA u
TORCAA ka1 YARICS INDICADA




435500.0000 435600.0000 435700.0000 435800.0000 435000.0000 436000.0000 436100.0000 436200.0000 436300.0000 436400.0000 436500.0000 436600.0000 436700.0000 436200.0000 436000.0000 437000.0000

BS52000.0000

BS52100.0000

BS52000.0000

BS5818900.0000

BS5818900.0000

B561 8000000

B561 8000000

BSS1T00.0000

BSS1T00.0000

B551600.0000

B551600.0000

B5&1500.0000

BEE1400.0000

BS551300.0000

BEE1400.0000 B5&1500.0000

BS551300.0000

1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
"l‘\.ll_-_
INVENTARIO DE OBRAS DE ARTE ¥ DRENAIE
PROGRESIVA ALCANTARILLA |  ZANIA DE BADEN
EXISTENTE DRENAJE EXISTENTE
40 L0 e ol e
40660 .00 .IM.I.I‘I-!'.:IHI':M‘I?
4750 100 '
14540 1400
14420 16n
24390 1.00
4305 100
3625 Tan
Atllah 1.n
S 1.00
64595 Tan
gl 16n
sl 1.00
04035 100 SENALIZACION DEL G+000 = 7+000
HERE ] (D] Sefial Hi
: - Progreshva Curaenl | Curaen U Baden " i Total Sefiales
114250 100 kquierda | Deracha Inforinative | Klametrico
114400 EH000 1400 100
114150 100 Z+180 1.1l 100
114830 100 E4240 1.0 10
124103 100 GHAT0 1.00 100
134420 1.0 =1 1.00 100
14400 1.00 TOTAL L 100 200 a.00 100 500
144170 1
154640 1.1
ARHAR 1.00
164380 100
23440 1o
T+l 100
L0 100
244590 1.ud
N0 100
04540 100
0470 100
AT
FR+EA0 100
FO4R35 1600
TOTAL i1.00 f.00 17.00
_..'-\.‘-Il-l.f-)\.
OERECHA
AN T N T T N T T T T N T N N R N T T N N T N O Y N Y Y Y TN Y R T T T T N R T N T N N O N O N N O T N R T T Y
435500.0000 435800.0000 435700,0000 435800.0000 435000.0000 436000.0000 438100.0000 436200.0000 436300.0000 436400.0000 438500.0000 436600.0000 436700.0000 438800.0000 438000.0000 437000.0000
PLANO CLAVE DEL PROYECTO 7
ALUND m:HMMDEUHm&EmEmmmmmmnm
. FUENTE DE AGUA - COSTIOR [ RANTENINENTD DE VA CEL TRAMO CHUPSMMARCA - VIRAZ, HLLANCAVELIS, X1,
Pera: PLANO CLAVE DEL PROYECTO
KM, G000 - KM, 7+MX]
CANTERA DE AFIRMADO
Azesar Dibuio CAD < Ubicacién : Fecha: Codign:: N de Limina ;
[ i HLIEERADCI . COMDCR e YL Iwartamnle = HUARCAVELICE, OCTUBRE 2023
% KILOMETRAIE ] :‘: ’;mfu?“’* — -
TORCERN o+ RS INGIGADA




B552100.0000 B5&Z200.0000 B5&2300.0000 B552400.0000 B562500.0000 B5&2600.0000 B5&2T00.0000 B552800.0000

B562000.0000

4355000000 435600.0000 435700.0000 435800.0000 4350000000 436000.0000 436100.0000 433200.0000 436300.0000 438400.0000 438500.0000 4388000000 436700.0000 436800.0000 438200.0000 437000.0000
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
MAL P
INVENTARIO DE OBRAS DE ARTE Y DRENAIE
PROGRESIVA ABLCAMTARILLA |  ZAMIA BE BADEN
EXISTENTE DRENAIE EXISTENTE
14150 1.00
04660 10
4750 140
14840 100
14420 10n
24340 1.00
24305 1.00
34625 100
bl 1.
S 1.00
G595 1n
gLzl Ton
HEHP 1.00
04035 1.00
Uilsh 1.0
114250 100
114400
114150 10
114630 1.00
17+103 10
154420 1.0y
T e 100 SERALIZACION DEL 74000 - +000
144170 uy = ;
154040 L Prograsia ﬁ:;:li::' C:‘;‘:‘L:'iu Baden |, nfosr::::iva |'t'I|I:I2:‘I:I'iW Total Sefiales
TR 100
164380 140 J+Uud 1400 1w
o TOTAL 0.00 0.00 0.00 .00 100 10
15440 10
T A0 100
FI4E10 1.00
244630 1.0
70 100
hhal 100
1470 140
FTHIN
FR+5A0 100
FO453% 1600
TOTAL 11.00 .00 1700
a1
4
o
_IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII"IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII
4355000000 435600.0000 435700.0000 435800.0000 4350000000 436000.0000 436100.0000 433200.0000 436300.0000 438400.0000 438500.0000 4388000000 436700.0000 436800.0000 438200.0000 437000.0000
PLANO CLAVE DEL PROYECTO =
ESCALA: 172000 SECCION TIPICA LEYENDA UNIVERSIDAD NACIONAL DANIEL ALGIDES CARRION
. FUENTE DE AGUA e Pt P ENENTACY(M DE N NCDELO D GESTION DOE CONSERMATION VUL PARA RETLKSLOS
e S — COSTOS DE IWANTENIMIENTO) DE VA DEL TRANG) CHUPAMARIA = VIRAC, HLANCAVELIG 2078
RS Plarn: PLAND CLAVE DEL PROYECTO
CANTERA DE AFIRMADO KM. 7+000 - KM. B+000
Asmzor Dibujo CAD - Ubsicacion - Facha Codga: W o Laming -
s%  KILOMETRAE In & HLDEERAAON COMDOR YL ot = HUANCMVELIGA || oy g o3
p— Fronde  : CASTROVRREWNA p— PC 07
mare  : CHUPANARCH -
TOXGRAAM lomlbd 1 VARICS [NDIGADA,

BS52100.0000 BSE2200.0000 BSE2300.0000 B5E2400.0000 B552500.0000 BSE2E800.0000 BSE2TO0.0000 BSS52800.0000

BS&E2000.0000



435400.0000 435500.0000 435600.0000 435700.0000 435800.0000 435800.0000 438000.0000 438100.0000 436200.0000 436300.0000 435400.0000 436500.0000 430500.0000 438700.0000 436800.0000 436800.0000 437000.0000 437100.0000
I | IR B A B B | LI B | I B B | T { I B B | T mrrra | I I | 1 | I B B | 1 I | I B B | 1 I | IR B A B B | LI B | I B B | 1 { I B B | T T | I I | T T 1 1 T T | I I | T { I B B | T | IR R N A R B B B | | I I B B B | | I I | T T 1 1
S L 4
E_ L 4
]
B L ]
B J
o
= 4
]
8 - J
=]
8
ﬂ - -
B ]
]
o [ INVENTARIO DE OBRAS DE ARTE Y DRENAIE 1
g - J
s - prOGRESly | ALCANTARILLA | ZANIA OE BADEN 1
% EXSTENTE | DRENAE | EXISTENTE
L f450 100 ]
s 04660 1 8|
L 14750 100 ]
[ 14840 1400 1
I 14820 1600 J
L 2434l 1.0 ]
g - 34305 Lm0 ]
g - 34625 140 4
§ e 1.0
r PRLI 100 1
C £4895 100 1
L B 1400 ]
L Ul 1m0 ]
L 74035 L J
t T 1.0 _ 1
g - 114250 100 SENALIZACION DEL 8+000 - 5+000 J
8. r 114400 Prograsiva Curaendl | Curaenl Fackin Sk LI Tatal Sefalns ]
E 11480 100 lzquierda | Derecha Infarmativa | kilmetrico
o [ 104830 L0 £+000 10 LUy ]
8 [ TS 100 BHI70 100 L0 1
L 1i20 L) 81140 10 Lon ]
L 1400 100 TOTAL 0,00 0.00 100 040 100 3.0 J
L 144170 L ]
L 154640 L :
E r 545 100 ]
< 164380 1400
L 12440 140 ]
§ L i il 160 J
L Ti4810 100 ]
- 2448800 L -
L 754470 100 ]
r 304590 100 7
o : 570 1400 :
g _ 3470 |
g FR4200 100
@ - 704533 100 J
% - TaTAL 1100 6.00 1700 -
@ _ -
]
8 - ]
=]
8
ﬂ - -
B J
o
= 4
]
8 - J
=]
]
H - -
o -
o
@ _ -
]
2L ]
g
H it S Y Y N N N | IS N T N N B | IS N T N N | | N I N N N T | IS N N N N A | I N N N N B | IS Y [ N N N | IS N T N N B | I N T | %\l N Y [ Y N T | N I Y | N T I Y | | T Yy I A | | T N N | | TN N N N N N | | N N ) Y [ | N I Y | 1=
&-ﬂmmm 435500.0000 435600.0000 435700.0000 435800.0000 435800.0000 438000.0000 438100.0000 436200.0000 436300.0000 435400.0000 436500.0000 430500.0000 438700.0000 436800.0000 436800.0000 437000.0000 437100.0000
PLANO CLAVE DEL PROYECTO — =
ESCALA: 12000 SECCION TIPIGA LETENOA UNIVERSIDAD NACIONAL DANIEL ALCIDES CARRION
FUENTE DE AGUA AL Froyec - |NPLEMENTACKON 0F UN ODEL DE GESTION DE CONSERVACKN YIAL PARA REDUCR LOS
COFT03 DE MANTENIMIENTD CE VA DEL TRAKD CHUPAMARCA - YIRAC, HUVNCAYELIGA 2023,
YLIONTH MARITSN LUSTRE URETA
Plao:
PLANC CLAVE DEL PROYECTO
CANTERA DE AFRMADD KM, 8+000 - KM. G+000
Asesor, Dibugo CAD : Ubiccion Fechly: Chidiga - ' de Limina -
#%  KILOMETRAJE Tt 5 HLOEERAADIY . COMDOR GARCEA YULU Dpertonente : HUSNGIELICA || pemuper a2
— Pemoe ¢ GESTROMRREYNA p—
lisrkn ¢ CHIRAMARE u
TORGWW i ¢ VARIS INDICADA,

BS5&28900.0000 B553000.0000 B553100.0000 BS&53200.0000 BSE3I300_ 0000 B5&3400.0000 B553500.0000 B553500.0000 BS&S3IT0D0.0000

BSEZ2800.0000




BS53B00.0000 B55Z000.0000 BES4000.0000 BE&4 1000000 BEE4 2000000 B564:300.0000 BES4400.0000 BSS4500_0000

B5E3T00.0000

435400.0000 435500.0000 435300.0000 435700.0000 435800.0000 435800.0000 433000.0000 436100.0000 4356200.0000 436300.0000 438400.0000 438500.0000 433800.0000 436700.0000 436200.0000 436000.0000 437000.0000
| I R O R B B B | L N A R A B R A R | | I N R B R B B | { IR I N O R E B B | | IR N R R R | 1 11 | IR IR N N B | | I N N O R R B B | 1 é‘ { IR I B B B | 11 11T rriar { IR I N R R E B B | 1 | I I A B | 1 11 | I B B | 1 | I N R O R R B B | | N A R A R R R B | 11 rrrrui { IR I N R R E B B | 1 | I I A B | 1 1 1
I 3 ]
: INVENTARIO DE OBRAS DE ARTE ¥ DRENAIE :
L pROGRESHyA |PLCANTARILLA | ZANIA DE BADEN q
EXSTENTE | DRENAE | EXISTENTE
L R4 101 ]
r 04650 1.0 1
r N+75i1 1400 1
i 14540 140 % ]
L 14820 140 . ]
L 24340 1.0 ] J
L 34305 100 : J
- 39625 1600 ¥ -
by 1. =
S 100
[ f4545 100 g 1
[ HL 140 ]
- i 100 ¥ SERALIZACION DEL9+000- 10+000 1
L 94035 140 Sefial Hitos 1
I Wik | im i togesd | Crn | O] B | e | e 100 ]
F 114280 100 B0 1.0 1110 1
r 114400 s g2y 100 L0 1
I 11450 140 0:2R0 1400 Lo ]
L 11830 100 TOTAL 100 1400 0.0 .00 100 3.00 ]
| 124103 14U 1
L 134420 L -
t 1400 100 -
L 144170 1 ]
r 154040 1.0 1
r 5D 100 ]
[ 164380 100 ]
L T340 140 1
L T 100 1
L 7310 100 q
- 24480 L0 ) 1
r 75470 100 * 1
[ 34540 100 : 1
[ 15470 140 J
L ITAT ‘ 1
FR4590 100 g
L 304515 160 : 1
r TaTAL 11.00 f.00 17.00 1
L Fi 4
[ 3t ]
S IR R T - IS I N - S N N - - S N Y N N - IS R Y Y N - S Y N N - S N R T I - IS R R N - S R - - N . - I - IS Y Y N - S Y N - S R R N - - IS R R N - S R Y N - S N N N R - IS R Y Y N - N -
435400.0000 435500.0000 435600.0000 435700.0000 435800.0000 435000.0000 438000.0000 436100.0000 436200.0000 436300.0000 436400.0000 438500.0000 4308800.0000 436700.0000 4368200.0000 436000.0000 437000.0000
PLANO CLAVE DEL PROYECTO —— —— —
ESCALA: 112000 e —— UNIVERSIDAD NACIONAL DANIEL ALCIDES CARRION
. FUENTE DE AGUA ALUWD proyect : [PLENENTACION D LW NCDELDY DE QESTION OE DONBERVAZDN VIAL F4RA REDLICIR LBE
COBTDS DE IANTENSMENTO DE VA DEL TRAMOD CHUPAMARCA - VIRAG, HUANGAVELICA 207,
YUDTH NARTTGA LLISTRE UBETA
Flano:
CAVTERA DE AFRAADO P, 91000 100, 10+000
Azasar Db CAD Uiticacin : Fecha: Cadign N" e Lamina
R KILOMETRAIE Ir. i HEDERNEC A EOMEOR G YiLU Tprimrts ¢ HUBNGAVELICA || gemupee 2073
ok @ CASTROVRREYNA
e W : CHURMRRCA || o PCIOQ
TOROERIRA ol VARG NDICADA

BS53B00.0000 B55Z000.0000 BES4000.0000 BE&4 1000000 BEE4 2000000 B564:300.0000 BES4400.0000 BSS4500_0000 BS54E00.0000

B5E3T00.0000



B554500.0000 B554&00.0000 B584T00.0000 B564800.0000 B554900.0000 B5&5000.0000 B585100.0000 B585200.0000

B564400.0000

434800.0000 435000.0000 435100.0000 435200.0000 435300.0000 435400.0000 435500.0000 435600.0000 435700.0000 435800.0000 435000.0000 436000.0000 438100.0000 436200.0000 436300.0000 438400.0000
e R R A B (N B LI s s It I B B B B [ S B s O R N L I (N e Rt B e e By B B B B A B B B | [ S B (AN s B A B B B B B | L e e I B B By I s B B By B B B B W
L ryivi] ooy -
L A, PEEIRTIA Rl
EAD
r INVENTARIO DE DERAS DE ARTE Y DRENAIE
| prOGRESa |ALCANTARILLA  ZANIA DE BADEN
EXISTENTE DRENAJE EXISTENTE
- SERALIZACION DEL 114000 - 124000
D50 100
| D46D 140 Progrestia | ool Cumaenll gy nf:n::m k"a:t;m Total Sefales
L gl 100 - l2g ulerda Derecha
L L&D 100 T4 1.0 LoD
[ — Loy 114130 100 L0
[ By - 114170 100 Ll
L 34305 100 bl L 100
L 1415 100 e Ll HE
Bt - 111120 13 140 _
r 2l 470 e ™ SENALIZACION DEL 10+000 - 114000
I S0 100 L )
11500 1.00 100 Curvaenl | Curvaenll Safial Hite
5 | Progresiva Baden Total Sefiales f— —
B4EDS 100 Py T i lguierda | Derech Informativa__ kilometrica
L 64110 i
r 70 B ToTAL 100 200 400 000 100 400 10000 Ll 100
i 100 4740 100 1
I 94035 1.00 104300 1.00 100
L wa 2l TOTAL 100 1.00 0.00 0,00 1.00 300
11-250 100
[ 11-400
[ 11-350 100
i 11410 100
12:105 100
L 13-420 1.0
L 14407 1.0
L 14170 L0
L 15540 1.0
L 1h480 1.0
L 16-380 100
- 24340 140 R
r PERT 100
r PRSI 100
24-380 1.00
L &__ LA BN LA LA
2544 100 4 ZOLENDA
[ 254590 140 E—-
254370 100 %]
[ LU Hl
[ 24090 100 ]
L Meadh 100 8
L TOTAL 11,00 6,00 1200 -
L &
)
g
r H
- §
L El
)
L g
F
[ ~a
I 3
[ g
N T TR T R T N T N T e e e s Ty IS R S Y N - N R I - | [N N ) Y ) ) e I N R _—— | N R -1 [ N N N | IIIIIIII';«IIIIIIIIIIIIIIIIIIII
434800.0000 435000.0000 435100.0000 435200.0000 435300.0000 435400.0000 435500.0000 435600.0000 435700.0000 435800.0000 435000.0000 438000.0000 438100.0000 438200.0000 438300.0000 438400.0000
PLANO CLAVE DEL PROYECTO —— =

. FUENTE DE AGUA

CANTERA DE AHRMADO

KILOMETRAJE

AND Proyects: I EMENTACKN DE UN WOOEL DE GEETION DE CONSERVACION VAL PARA RECUCR LGS
COETOR DE MANTENRAENTD DE ik DEL TRAMO CHUPAMARCA - VIRAC, HUANCAYELICA 2035,
YUDITH MARTTEA LLISTRE UBETH
Fan:: PLANO CLAVE DEL PROYECTO
KM. 104000 - KM, 12+000
Azazor Dibujo CAD: Ubicacion : Fecha: Cadign N" e Lamina :
Ire HLDGBRHEO . CODOR AR YALU tepertamata = HUBNGAVELICA || pemyee a3
- fmimo 1 CASTROWRREYIA -
' mo  CUPARCE || =
TOPORRAFA ek VARICS INDIGADA

BSS54500.0000 BSS4ED0.0000 B584 000000 B554800.0000 BS54900.0000 B5E5000.0000 B585100.0000 BES5200.0000

B5&54400.0000



B5&5200.0000 BS&5300.0000 B565400.0000 B565500.0000 BS&5500.0000 B5&5T00.0000 B555800.0000 B555800.0000

B585100.0000

433800.0000 4340000000 434100.0000 434200.0000 434300.0000 4344000000 434500.0000 434600.0000 434700.0000 434800.0000 4348000000 435000.0000 435100.0000 435200.0000 435300.0000 435400.0000
1 | I B B B | 1 1 1 1 I I 1 1 1T 1T 1 1 | I R B | 1 —rrror 1 1 1 T T 1T | I B B B | —rrror I 1 | I B B B | 1 1 m1rr11r | I B B B | | IR I | [
i GUA BN LA L =
ol e 15«;:“.5
T -
SEAALIZACION DEL 13+000- 14:000 1
pogacs | UNBENU | CRENL | gy | e | i 7574 1
134000 100 100 :
134410 100 Lap ]
i 13:670 Ll Sl J
CLVA EH VA LA . 4=l 1.on nn
TN T,
% 13:820 1.0 00 J
i W 13-670 100 Lap J
13030 L0 bl -
TOTAL 300 3.00 000 000 100 00 4
INVENTARIO DE OBRAS DE ARTE ¥ DREMNAJE ]
PROGRESIA ALCANTARLLA|  ZANIA D EADEN 1
EWSTENTE | DRENAE | EXISTENTE J
14020 Lo J
40 L0 J
4730 1.00 4
14840 1.00
14970 1.00 il
0 Lo 1
1883 1 1
JH2A 1.00 -
34REE Lo SENALIZACION DEL 12+000 - 13+000 -
400 100 Prograsiig  Coaenl CumaEnU | pou id HI e saaes :
AHRST L0 lquerds  Derecha Infarmativa | kilometrico
P L0 L 100 100 1
94020 100 L2070 1 Lue o 1
TIEE 1.0 124130 LU L N ]
94435 Lo 124350 1Ll 1] J
114230 100 124310 Low e i
11400 124830 Lo Lup ]
114450 1,00 L245E] 1 LU J
114830 100 TOTAL 20 2.0 200 0.00 1.00 7.00 J
124105 1.0 4
134440 Lo ]
144070 L J
114140 1.0
154640 100 1
151840 L0 ]
1et340 1.0 7
T80 .00 1
31140 1.0 1
231010 L0 ]
280 100 :
29440 1.0 |
254570 L
L0 L J
CLINVA ER L& L&
24050 Ty J
24990 L i
294015 100 J
TOTAL 1100 500 17.00 -
mm 4
Ih"tt-' I'r.._atI =
1,
M i
N N N Y N N N | N R I | L1 N N Y Y N N Y [N I R | N Y Y N N Y I Y Y N N ) ) I Y ) [ N N N [N W _—| ||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||915“.'“F+--
433800.0000 434000.0000 434100.0000 434200.0000 4343000000 434400.0000 434500.0000 434800.0000 434700.0000 434800.0000 434000.0000 435000.0000 435100.0000 4352000000 435300.0000 435400.0000
PLANO CLAVE DEL PROYECTO —— pe— =

ESCALA: 1/2000

. FUENTE DE AGUA

CANTERA DE AHIRMADO

R KILOMETRAJE

UNIVERSIDAD NACIONAL DANIEL ALCIDES CARRION

Ao mlmmhmeuumi)“uemmmmmmmmﬂm
S COSTOR DE MANTEN MENTD DE A DEL TRANO CHUPAMARGA - VIANG, HUANCAVELICA 2023,
Pare: PLANO CLAVE DEL PROYECTO
KM, 12+000 - KM, 14+000
AmEsor Dikujo CAD Ubicackin ; Fecha: (=
[ 8¢ HLDGBVED & DR by ML nartnars = HUMICAELICA || emuspe agp3
- e ¢ CAATROVMBREMA .
e menc CHPMARE || o P n
TORDERAR mdtd @ VARIDS INBACADA

BS5&55200.0000 B585300.0000 BS5&5400.0000 B5&55500.0000 B5ES5500.0000 BS&E5T00 0000 B555800.0000 B555800.0000

B5855100.0000



BSS6&000. 0000 BS5&E100.0000 B55E200.0000 BSSE300.0000 B566400.0000

B565800.0000

433600.0000

433700.0000

433800.0000

433800.0000

434000.0000

434100.0000

434200.0000

434300.0000 434500.0000

434700.0000

INVENTARIO DE OBRAS DE ARTE Y DRENAIE

pROGRES VA | ALCANTARILLA  ZANIA DE BADEN
DMSTENTE  DRINAE | DXISTENTE
Degsl 140
Dbl 100
berul L0
L0 1.0
14320 L0
14350 100
1440y 140
14345 Loy SERALIZACION DEL 144000 - 15+000
3455 1.0 i !
5400 100 Progresiva ':::::;:' ':L”:::a” Baden | ﬁm:pﬂ mn:_l::m Total sefiales
B-a05 L0 18400 100 107
§-120 L0 L4430 100 100
520 1400 144250 L0 110
5=, 100 131 100 107
§-435 140 14430 100 1.Ug
11250 Ll TaTal 100 200 000 040 1.00 500
11400
11450 L0
114630 1400
124105 L0
13:430 100
134070 1.0
14171 100
13460 1.00
17-380 1.m
15350 L0
274040 L0
23<1E0) 1.0
411 1400
244050 100
234471 1.0
daH) 100
254070 100
274070
5] 1.00
diihih 1.0
TOTAL 11.00 600 17.00
CURMAEN LA LA
CURVAEN U A LA
TZQLIERTA
¥, 3
w® "\ _CURVAEN UALA
2 . ZQUIERDA
3 CURVAEN U
| | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | b smfes =l | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | | |
433600.0000 433700.0000 433200.0000 433000.0000 434000.0000 434100.0000 434200.0000 434300.0000 434400.0000 434500.0000 4346000000 434700.0000
PLANO CLAVE DEL PROYECTO —— —" =
ESGALA; /1500 — UNIVERSIDAD NACIONAL DANIEL ALCIDES CARRION
. FUENTE DE AGUA ALUMNO Proyecto: IWPLENENTACKON DE UN MODELD DE GESTION DE CONSERVAZION VIAL PARA REDUGA DS
COSTOR [ MANTENNIENTO DE YA DEL TRAMO CHURARARTA - vIRAC, HLANGAVELICA 261
YUNTH MARITIA LUSTRE LBETA
Fiano -
CAVTERA DE AFRMADO P, $4:000- KO, 164000
Msrsar Ditejo CAD : Ubicacin : Fecha: Cadga:
#¥  KILOMETRAJE D HLDEBRAADG AL CEMDOR ARk YALU et : HUNEAVELIC || comyper 2723
p— Fravhoa 1 CASTROMRRE & p— PC 1 2
Oairts ¢ CHIPRAARCA -
TOPOGRAA ki ¢ WARIOS [NDICADA,

B556000.0000 B556100.0000 B55E200.0000 BS5E300.0000 B556400.0000 B556500.0000

B585800.0000



B5EE500.0000 BS&EE00.0000 BE5SET0O0. 0000 BS5&S5800.0000 B5EE800.0000 B5&T 0000000 B5&T100.0000 BS&T200.0000

BS&5400.0000

433500.0000 433500.0000 433700.0000 433800.0000 433000.0000 434000.0000 434100.0000 434200.0000 434300.0000 434400.0000 434500.0000 434600.0000 434700.0000 434800.0000 434000.0000 435000.0000
=rrrrrr1r|]prrrrrrrrrpr T r e | I I I B | rrr T { I I I | ryrrrr T r 1 1 { N A O A N A Y Ay A A A N ) E A O A H A A A N B B B B | { I I |
[ SERALIZACION DEL 154000 - 16+000
L Brogresiv t:rq:ﬂ[;:.l nl;l:r::au Baden I'I‘f::nn:‘th'a IIIDI::‘:‘IM Tatal Snfiales
[ L0 100 1.00
L 154780 10 100
[ 154830 1.0 1.0
L 1a94l) 1.0 1.00
L TOTAL 100 .00 .00 {.00 100 4.00
L St
: -

I 4
[ L
L INVENTARIO DE OBRAS DE ARTE Y DRENAJE
r PROGRESIYA [ALCANTARILLA  ZANIA DL BADEN
r EAISTENTE DRENAJE EXISTENTE
E 0050 100
\ =360 100
_f,h%: D750 100
[ $y L-24D 100
1270 100
[ CURNA N U A LA TR0 100
: DERECHA 1-18% Tan
1575 100
L 14485 1.0D
r CLIAEN UA LY
L | ZOUERDA 5.\430 160N
L fi-A35 140
B-170 100
L 3020 10n
- QI 100
L B-435 100
r 11-250 100
r 11+100
r 11+450 100
I 11-830 1on
[ 1+1004 100
[ 134120 100
14070 1.0
[ =11 10
: 154410 100
i 15850 1.00
L Lk=380 100
L L8 100
L 43:1bl 100
L 13410 100
L 21800 100
51 100
t 15:300 100
L 54800 1
r e
r 254200 100
L pLA L 1
[ TOTAL 11.00 £.00 1740
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433500.0000 433500.0000 433700.0000 433800.0000 433000.0000 434000.0000 434100.0000 434200.0000 434300.0000 434400.0000 434500.0000 434600.0000 434700.0000 434800.0000 434000.0000 435000.0000
PLANO CLAVE DEL PROYECTO e
SECCION TIPICA LEYENDA UNIVERSIDAD NACIONAL DANIEL ALCIDES CARRION

ESCALA: 172000

:
B AT

AL m=|mMEmm$mmmwmmm
DE LANTEMIENTY) [ vk DEL -
- - e BT TROAMC) CHUPAMARGA - VILAL, HUANCAVELIGA 202,
Paro: PLAND CLAVE DEL PROYECTO
KIM. 16+000 - KM. 184000
Azmsny Dibujo CAD - Uicacian = Fecha: Chdigo :
I e HLDGAMDOA SOOm i YLU ayaremurs = HUBHGMVELLCH || gomyppe a3
: Pl @ CASROMRREWA -
el M CUPADL | =
TOPCERARR. ekl WRIDS [NGHESDL

B5EE500.0000 B5&EE00.0000 BE5SET0O0. 0000 BS5&S5800.0000 B5&&800.0000 B5&T000.0000 B5&T100.0000 BS&T200.0000

BS5&&5400.0000



BS&EG200.0000 BS5S&T0D00.0000 BSET100.0000 B5&T200.0000 BSE&T3I00.0000 BSET400.0000 BS&TS00.0000 BS&TED0D. D000

BS5&&800.0000

432500.0000 432600.0000 432700.0000 432600.0000 432800.0000 433000.0000 433100.0000 433200.0000 433300.0000 433400.0000 433500.0000 433500.0000 433700.0000 433800.0000 433000.0000 434000.0000
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i
: A L I.'. UALA :
L CURGA BN UA LA 4
IOUERDA,
P

L INVENTARIO DE OBRAS DE ARTE ¥ DRENAIJE 4
r pngresyn |ALCANTARLLA|  ZANIADE | BADEN 1
- ENISTENTE | DROMAKE | ENSTENTE -
L - SEFRALIZACION DEL 16+000- 17+000 J

04050 1.
L sefal Hita ]

Uil 1.0 Progresia Sl ER NTHnG et Baden Total Sefales
L P 0 lzqulerda Derecha Infarmatha | kilometrico 4
[ 14240 100 164000 100 140 q

14820 100 164030 LU 1140
[ a3ul 100 161360 100 100 4
[ 34305 " 161400 100 100 -
[ - . 1?@0 1. 1400 ]
| 4ibsy L0  EEEN 1.00 100 ]
[ 10 - TaTAL 100 1.00 a0 0.0 1.0 600 ]
L () 100 1
L Bl 1.0 ]
L 04020 10 ]

94035 10
L U3y 100 ]
t 114250 100 -
- 114400 -
r 11440 100 1
r 114830 L0 1
I 134103 100 1
I 13+430 1.00 1
[ L4070 1.00 1
[ 144170 1 1

154640 LU
[ 154040 100 ]
| 164320 100 ]
L 134040 1.0 ]
L FiH 1.00 1
L 734810 100 J
L 244080 1.8 ]
L 54T 100 ]
L 04500 100 1

154070 100
- T -
r 94500 100 1
I ZH4535 1.0 7
[ TOTAL 11.00 .00 1700 1

IOLMERER
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432500.0000 432600.0000 432700.0000 432800.0000 432800.0000 433000.0000 433100.0000 433200.0000 433300.0000 433400.0000 433500.0000 433600.0000 433700.0000 4338000000 433900.0000 434000.0000
EPSWNI%OC VE DEL PROYECTO SECCIONTIPICA LEYENDA " UNIVERSIDAD NACIONAL DANIEL ALGIDES CARRION
. . FUENTE DE AGUA AU W:MMEuumﬁmmmmmmm&mmm
COBTTS DE MANTENMIENTO DE YiA DEL TRAND CHUPARAREA ~ VINAC, HUANCAYELICA 2023,
T ooy YUDITH NARUTEA LUSTRE LEETA
A R Pana:
CANTERA DE AFIRMADO PLANQ CLAVE DEL PROYECTO
- KM 18+000 - KM. 174000
Asasor Do CAD - Ukicackn : Fetha: Cadgn:
: P 1 CASTROVRREWA —
Tttt ¢ CHUPLMMRCE L]
TCROERAR, el @ VARICE [NDIGADA

BS&&G200.0000 BS5S&T0D00.0000 BSET100.0000 B5&T200.0000 BSE&T3I00.0000 BSET400.0000 BS&TS00.0000 BEE&TED0D. D000

B5&&800.0000



BS5TT00.0000 BSSTADD. 0000 BSSTH00.0000 B588000.0000 B558100.0000 BSSE200.0000 B5S8300.0000 B5&58400.0000

B5&TS00.0000

432400.0000 432500.0000 432600.0000 432700.0000 432800.0000 432000.0000 433000.0000 433100.0000 433200.0000 433300.0000 433400.0000 433500.0000 433600.0000 433700.0000 433800.0000 433600.0000
T r T Ao 1 17 11 1Ty r o r T rrpror | I B |
A '
INVENTARIO DE OBRAS DE ARTE Y DRENAJE d
prnresya |ALCANTARLLA|  ZANMADE | BADEN 1
DNSTINTE | DRIMAC | DNSTENTE 1
0+050 1. 1
1+l 1.0 1
M+750 1,00 ]
11240 .60 SEAALIZACION DEL 174000 - 18400 ]
142 .00
s | Se el | Sl | en | e domeo 114 1
34305 L SRR L1 L0 J
b 1.0 TOTAL 1.00 0.00 0.0 .40 100 100 ]
34bkh L0 J
54100 1 J
bty 1.0 J
L 1,00 J
04020 L0 -
94035 LU -
RTES Lm -
114250 1.0
114400 1
114140 1.0 1
114530 10 1
134105 140 J
134420 Ll ]
11070 100 ]
144170 Lt :
154040 L J
154880 1.00
164380 1 J
134640 100 J
770 100 J
14510 1.0 4
244090 100 J
74470 100 -
pLALLY 100 1
104070 100 1
ITH0T0 1
754000 100
204535 100 1
TOTAL 1100 6.00 17400 1
I Y I Y Y Y Y Y N e e N ) N N ) Y Y Y ) ) I [ [ e s Y N A | I TR S - L1 I D Y Y Y Y Y e e e N ) e N Y N S ) N N Y N N | III-
432400.0000 437500.0000 432600.0000 432700.0000 432000.0000 432000.0000 433000.0000 433100.0000 437200.0000 433300.0000 433400.0000 433500.0000 433600.0000 433700.0000 43300.0000 413000.0000
PLANO CLAVE DEL PROYECTO =
ESCALA: 1000 SECCION TIPICA LEYENDA UNIVERSIDAD NACIONAL DANIEL ALCIDES CARRION
. FUENTE DEAGUA ALLND rroyects: [HPLENENTACKIN DE LN NCDELD DE GESTION OE DONSERVACIN VAL PARA RECLGR |08
. GOSFOS DE MANTENMENTO DE ¥iA DEL TRAMNO CHUPANARCA - YIRAG, HURNGAVELICA 202,
YUNTH MARTTSALUSTRE UBETR
Pam: PLANQ CLAVE DEL PROYECTQ
CANTERA DE AFRMADO KM. 17+000 - KM. 18+000
Amazor Db CAD - Ubicncién © Fecha: Cadigo " e Lamins :
P KILOMETRAJE .5 HLDSRAD0 A CIS00A TRTA YHLY Deprimelo HUEHGAELICA || aetumee 2073 P C
P—— e CASTROVEREYNA — 1 6
Tkt i CHUPAMARES, -
TCROBRAR B T NDIGADA

BSSTADD. 0000 BSSTH00.0000 B588000.0000 B558100.0000 BSSE200.0000 B5S8300.0000 B5&58400.0000

BS5TT00.0000




432100.0000 4372000000 437300 0000 432400.0000 4326500.0000 4326000000 4327000000 432800.0000 432000.0000 4330000000 433100.0000 433200.0000 433300.0000 4334000000 433500.0000 433800.0000 4337000000
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INVENTARIO DE OBRAS DE ARTE Y DRENAJE 8 1

=

3 proresya |ALCANTARLLA|  ZANMADE |  BADEN -
8 EXISTENTE DRENAIC INISTENTE 4 8
g {14050 10 g
% 1thil 1.0 1 %
@ N+750 100 -

1+240 .00 1

1+320 1.0 |

a3kl 1.0 1

34385 1,00 1

Atk 1.0 7
% 31650 L0 SERALIZACION DEL 18+000- 19+000 - %

Snfial Hitn 1
g 5400 1.8 Propresis | CUMMEENU | uraenll oo Tortal el g
% - — L quiarda | Derecha " | informativa | kilometrigg | e %
ﬁ L2l 100 15000 1.0 1.0 T ﬁ
LY a TOTAL 0,00 0.00 0.00 0.00 100 1.00 @

04020 1.00 Jd

84035 1.0 |

JR ] 1,00 Jd

114250 100 1

114400 4
& 11450 1 -
§ 114830 1.00 1 §.
g_ 124103 10 g E
2 13430 L ! ol
Q 114070 1.00 | Q

Ld+170 1uu 7

1+ 10U ]

14080 1.00 =§' :

164380 1.0 L)

IIHidD 1.00 7 1
§ i) 100 g 1 §
g FE4l0 1.00 g
o 244680 1.1 N}
g 14470 100 | g

LT 100 ]

04T 1.0 4

FTHT0 d

JRA%A0 1.0 4

234535 100 -
8 TaTAL 11.00 f.00 1700 q 8
8 18
g g
& .8
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@ = @
Q - 2
g B
2 2
=] =]
: E :
# #
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432100.0000 4372000000 437300 0000 432400.0000 4326500.0000 4326000000 4327000000 432800.0000 432000.0000 4330000000 433100.0000 433200.0000 433300.0000 4334000000 433500.0000 433800.0000 4337000000
PLANO CLAVE DEL PROYECTO e
ECCION TIPI LEYENDA
ESCALA: /2000 SECCION TIPICA UNIVERSIDAD NACIONAL DANIEL ALCIDES CARRION
EIE D Ak
- 080, [ . FUENTE DE AGUA Ao m=mmmﬁumm%mmmmmmmmm
= COBTOR DE MANTENMIENTD DE YA DEL TRAO CHUPAMARCA - VIRAC, HUANCAYELICA 2025,
AR D Plarg
CANTERA PLANO GLAVE DEL PROYEGTO
DE AFFRMADO KM. 18+000 - KM. 19+000
Amspr DibwjoCAD - Ubiencion - Facta Cadgo:
F%  KILOMETRAJE [ X HLEERAIOA CONR SR YuLY Duprrmte + HUANGAVELICH || oemupRe 2003
, e - GASTROVERETNA p—
ita  : CHPANARGH -
TOPOORAAA et - WARIOS INDIGADA




431300.0000 432000.0000 432100.0000 432200.0000 432300.0000 432500.0000 432600.0000 432700.0000 432800.0000 432000.0000 433000.0000 433100.0000 433200.0000 433300.0000 433400.0000 433500.0000
N T 1 1 1 1 1 1 1 T 1 1 1 1 1 1 | I R R B | 1 1 1 1 11 1 11 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 11 T 1 1 1 1 1 T 1 11 1 1 1 1 1 11 1 11 1 1 1 1 11 1 11 1 1 1 1 11 1 11 1 1 1 1 1 1 11 1 1 1 1 1 11 1 1 1 1 1 1 1 ]
=T - 2
g | B
2 2
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2 2
B TR
g - -8
g 18
g -8
g g
gL 1B
e} e}
g - -8
- INVENTARID DE GBRAS DE ARTE Y DRENAJE -

[ PROGRESHS PLCANTARILLA|  ZANIABE EBADEN 1
I EMSTENTE | DRENAE | EMISTENTE 1
M Q00 100 1
g 11630 Ll 78
g 1 ey 10 1 g
: 110 100 g
g7 11920 L TR
o - oo
| 24350 L0 |
L 34353 1.a0 4
[ 34623 1 4
1 34658 L0 ]

L TR LOo 4
e U 54853 100 @
é (] 44120 1400 1 é
rg- JHIM L.a0 E
8- 4133 1.0 - B
4 9HI: L 1°
L 14730 1.00 1
r 114400 1
1 114430 10 1
1 114830 L0 ]

1 124105 100 1
(= -2
2 13420 100 2
g 1440170 1.00 &
% I 184170 L0 - %
2 | 154640 1.0 s
| SERALIZACION DEL 13+000 - 20+000 19540 14010 4
L e Llrieny | Curvaen Sefial Hitn . 1RHAD 100 ]

[ Progresiva aquier Basacha Baden nfarmatin | lometrion [otal s fiakes o e ]

L 18400 140 L0 F3150 B -

(] TOTAL 0.0 000 0.0 0.00 100 100 9910 ™ |
g - 284390 100 - 8
g - a0 1.0 - B
8 2500 1 8
g g
3| 254670 100 IR
l 24 | ®
[ PELIN .00 1
1 PIITET 100 1

TOTAL 1LK B0 1700
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; 4 wi Yend =% ;
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431000.0000 432000.0000 432100.0000 432200.0000 432300.0000 432400.0000 432500.0000 432800.0000 432700.0000 432800.0000 432000.0000 433000.0000 433100.0000 433200.0000 433300.0000 433400.0000 433500.0000
PLANQ CLAVE DEL PROYECTO =
LEYENDA
ESCALA: 172000 SECCION TIPICA LEYENDA UNIVERSIDAD NACIONAL DANIEL ALCIDES CARRION
FUENTE DE AGLIA ALND Propeco: INPLEMENTACION DE N WXODEL(C DE GESTICH DE COMBERVACION YIAL PARA REDUCR LS
COTOS DE WANTENIMEENTO D WA DEL TRAMO CHUPAMARCA - VIRAC, HUANGAVELICA 2.
YULITH MARTTEA LLATRE LIBETA
Piano:
PFLANG CLAVE DEL PROYECTO
CANTERA DE AFIRMADO KM. 18+000 - KM, 20000
Asesor Do CAD - Uibicackin ; Fcha: Cidigo :
5% KILOMETRAJF (e HLDHAD0 A LMD e YUl owaranwte = HUANCAVELICA |\ gomygpE 2023
Proirmin + CASTROMERETHA
Especialidad : Escala:
Dt : CHUPHARCA L]
TOPDERAFR nbal @ YARIOR (HDIGADA




B5TO000.0000 B5T0100.0000 BST0O200.0000 B5TO300.0000 B5T0400.0000 B5TOS00.0000 B5T0OS00.0000 BSTOTOO0.0000 B5TOE00. 0000

B5&8200 0000

B5T0000.0000 B5T0100.0000 B5T0200.0000 B5T0300.0000 B5T0400.0000 B5T0500.0000 B5T0S00.0000 BSTOT00.0000 B5T0800.0000

B5&8900.0000

431600.0000 431700.0000 431200.0000 4313000000 432000.0000 432100.0000 432200.0000 432300.0000 432400.0000 432500.0000 4326000000 4327000000 432800.0000 4320600.0000 4330000000 4331000000 433200.0000
[ T [ I B | | N I R B | | I B B | 1 1 LI | 1 T 1 I-Kéf'b'hl 1 1 1 1 1 1 1 [ I B | 1 1 Tr1r 1111 1 1 LI | 1 rrrr 1 [ I B | | N I R B | 1 Tr1r 1111 1 1 1111 1
L INVENTARID DE OBRAS DE ARTE ¥ DRENAJE
r emoaRegiya PLCANTARILLA| - ZANA DE BADEN
- BISTENTE | DRENAE | EMISTENTE
L 10 100
: Q4620 1.0
L 30 L1
[ L0 100
L L0320 10

24310 LU0
L 31353 .00
I 3423 140
[ I4553 Lild
r RH LO0
L 54853 1.0
L 4120 LU0
[ 470 100
| EEE L00

IR Lo
L 11430 100
t 1400
- 114430 1.0
L TI430 La0
L 124105 100
- SER A LZACION DEL 20+000 - 21+000 1asdl 1
[ . - 144170 1110
| Prugresive El':;‘:::r:;" c;::::a” Baten mf;:r:::m klln:;:n:n Tolal Seiales 140170 L3

04100 L0 1 —— al

r TOTAL £.00 0400 0.0 0.0 1.00 100 Bt 100
t 1hHEA0 100
r 224840 1.0
r ZLal 10
[ 2410 1.0
[ 204590 1.0
| Pyt 1 10
L sl 10

204870 1.00
L 2
- il L0
r Wibis 100
r TOTAL 1100 B0 17.00
S D e e e e —— | IS TN Y e e e e e e e e e - N N T T -
431800.0000 431700.0000 431800.0000 431900.0000 432000.0000 432100.0000 432200.0000 432300,0000 432400.0000 432500.0000 432600.0000 432700.0000 432600.0000 4320000000 4330000000 433100.0000 433200.0000

PLANO CLAVE DEL PROYECTO oo '
: LEYENDA UNIVERSIDAD NACIONAL DANIEL ALCIDES CARRION
ESCALA; 172000 LETERDA
. FUENTE DE AGUA ALLMN rroyects: [PLEMENTACION DE LN NODELD DE GESTION O CONSERVACION VIAL FARK REDUCIR LDA
COISTOS DE WANTENIIENTO DE (A DEL TRAMO CHUPANARTA - VIRAG, HURHGAVELICA 2022,
YUDITH NARITISA LSTRE N BETA
P PLAND GLAVE DEL PROYECTO
CANTERA DE AFIRMADD KM. 20+000 - KM. 214000
s Dibugo CAD - Uibicncisn : Fecha: Cidigo ©
sy KILOMETRAE mamm YALY :ﬂm mgﬁmﬂﬁ OCTUBRE 2073 P C 18
' T T S| R =
TEROSRAR, R T [NDIGA0A




B570800.0000 B5T0800.0000 B57 10000000 B571100.0000 B571200.0000 85713000000 B57 14000000 B5T1500.0000

B5TOF00.0000

431800.0000 431800.0000 432000.0000 432100.0000 432200.0000 432300.0000 432400.0000 432500.0000 432600.0000 432700.0000 432800.0000 432900.0000 433000.0000 433100.0000 433200.0000 433300.0000
11111 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 T 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 11111 1 1 1 1 11111 11 11 1 1 1 1 111111 1 1 1 1 1 1 1 T T
18
- 8
g
4]
5
= @
- =2
=]
- 8
=]
=]
3
5
- @
- =2
.8
o
=]
]
SERALIZACION DEL 214000 - 22+000 :
turvarn U | Curvaenll Seiial Hita 1
Progresha nulerda beredia Barden infarmatiea | Kiamatricn Total Sefiales
214000 106 i INVENTARIQ DE DBRAS DE ARTE ¥ DRENAJE 1
101AL a0 .00 .00 L1 LiKh 100 PROGRESHA | LCAMTARILLA|  ZANJA DE BADEN 4
EXISTENTE | DRENAIE EXISTENTE . g
04050 10 4 g
04660 100 2
- ™
04750 1.00 1E
14541 1 -8
14820 100 1
24350 100 -
34393 100 1
623 100 1
kT L0a ]
S 100 T8
4893 100 -8
4130 100 .E.
4071 L0 IR
9408 0 1"
94435 10 J
114750 1.00 J
11+406 4
114450 1.m ]
114830 100 - a
124103 1.00 8
i . 1e
134120 1.m g
144070 L0 g %
144170 1.0 - o
Tythd) 1.0 ]
144580 1.0 1
164385 1.0 7
Fi+ha0 1.00 1
34160 1.0 1
- =2
23910 100 ]
E44890 100 18
5410 L0 ] %
50 100 48
Tat 100 ]
1040 J
THH0 100 J
104533 140 -
TOTAL 1100 500 17.00 g
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