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RESUMEN

La presente investigacion titulada Modelo de condicidn de servicio para mejorar
el tipo de intervencidn en caminos vecinales tuvo como objetivo general Proponer un
modelo de condicidn de servicio para mejorar el tipo de intervencion en la via, con el uso
del manual de conservacion vial y a la metodologia URCI, aplicando las normas que rigen
a nivel nacional e internacional. El area en estudio pertenecio a los diferentes tramos, de
la Provincia de Huari, Region Ancash. Los tramos analizados fueron trabajos ejecutados
por la Municipalidad Provincial de Huari mediante Arranca Per(, bajo el decreto de
urgencia N° 070-2020, monitoreados por Provias Descentralizado que fueron
intervenidos desde el 2020 en la cual se realizaron intervenciones no convenientes, para

lo cual se propuso realizar un modelo de condicidn de servicio.

Analisis basado en el manual de conservacion vial y a la metodologia URCI
aplicado en los diferentes tramos ejecutados. Se utilizé el Método de ventanas la cual
consiste en seleccionar un conjunto de unidades de caminos que tengan caracteristicas
similares, pero con edades y kilometrajes lo mas diferentes posible, a fin de registrar el
estado de deterioro de cada uno y reconstruir curvas de deterioro representativas para
poder calibrar los parametros usados por el manual y la metodologia mencionada.
Obteniendo un modelo condicion de servicio para mejorar el tipo de intervencion de la
via en caminos vecinales lo cual ayuda a las evaluaciones futuras las cuales estan sujetas

a juicio expertos para su determinacion.

Palabras claves: Modelo de condicién de servicio, caminos vecinales, tipos de

intervencion, manual de conservacion vial, metodologia URCI.
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ABSTRACT

The present investigation entitled Service condition model to improve the type of
intervention on local roads had as a general objective Propose a service condition model
to improve the type of intervention on the road, with the use of the road maintenance
manual and the methodology URCI, applying the rules that govern nationally and
internationally. The study area belonged to the different sections of the Huari Province,
Ancash Region. The sections analyzed were works carried out by the Provincial
Municipality of Huari through Arranca Perd, under emergency decree No. 070-2020,
monitored by Provias Descentralizado that were intervened since 2020 in which
inappropriate interventions were carried out, for which proposed to make a service

condition model.

Analysis based on the road maintenance manual and the URCI methodology
applied in the different sections executed. The Windows Method was used, which consists
of selecting a set of road sections that have similar characteristics, but with ages and
mileages as different as possible, in order to record the state of deterioration of each one
and reconstruct representative deterioration curves for each of them. be able to calibrate
the parameters used by the manual and the mentioned methodology. Obtaining a service
condition model to improve the type of intervention of the road in local roads which helps

future evaluations which are subject to expert judgment for their determination.

Keywords: Service condition model, local roads, types of intervention, road

maintenance manual, URCI methodology.
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INTRODUCCION

Este trabajo tiene su justificacion dada la importancia de conocer los modelos de
condicion de servicio que identifican los parametros de las vias no pavimentas como son
los tipos de fallas, unidad de muestra, magnitud y severidad, estos pardmetros son
calculados y analizados para obtener el indice de condicion de la via en caminos
vecinales, en esta metodologia existen ciertos vacios de informacion donde la hacen poco
confiables, ademas de la necesidad de dilucidar el nivel de interpretacidn para el tipo de
intervencion adecuado para cada camino vecinal, evaluado segin el manual de
conservacion vial y a la metodologia URCI, asi como su correcta identificacion y

aplicacion.

El tema escogido para esta investigacion tiene relevancia técnica y social, ademéas
de importancia practica ya que puede servir como apice futuro de trabajo y consulta en

nuevas investigaciones relacionadas con el tema.

A través del desarrollo de la ingeniera Vial referente a caminos vecinales se ha
evidenciado la existencia de interpretar el tipo de intervencion adecuado para cada camino
vecinal, por deficiencias en la interpretacién, por lo que surge la importancia de abordar
y Proponer un modelo de condicion de servicio para mejorar el tipo de intervencion de la
via en caminos vecinales segun el manual de conservacion vial y a la metodologia URCI.
Como resultado de la implementacion de un modelo de condicidn de servicio se tiene la
connotacion de ser un aporte innovador, mas aun que no existen en el medio

investigaciones similares al tema.

Como objetivo General se tiene: Proponer un modelo de condicién de servicio
para mejorar el tipo de intervencion de la via en caminos vecinales segin el manual de

conservacion vial y a la metodologia URCI, afio 2021.
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Como objetivos especificos se tienen: Determinar los parametros del manual de
conservacion vial del ministerio de transporte y comunicaciones para establecer el tipo
de intervencién en la via, determinar los parametros de la metodologia URCI para
establecer el tipo de intervencion en la via y Analizar el manual de conservacion vial y la
metodologia URCI para Proponer un modelo de condicion de servicio, para determinar

el tipo de intervencion en la via.

El presente trabajo de investigacion se divide en cuatro capitulos: EI Capitulo | de
este trabajo se encuentra descrito el planteamiento del problema, donde se describe y se
justifica la importancia del presente estudio, asi como la delimitacion y los objetivos del
mismo, el Capitulo Il se desarrolla el Marco Tedrico compuesto por el Marco Histdrico,
las investigaciones relacionadas con el tema, fundamentos teoricos, hipétesis y la
definicién de las variables. Es importante recalcar que este estudio no tiene poco
precedentes de forma bibliografica, situacion que dificulta el soporte de las
investigaciones precedentes al mismo. el Capitulo Ill, donde se refiere al marco
metodoldgico del trabajo de investigacion, se explica el método, tipo, nivel, disefio e
instrumentos para llegar a los objetivos planteados, el Capitulo 1V se explica los
resultados y andlisis de éstos, para luego realizar la contrastacion y discusion de dichos
resultados para validar las hipotesis planteadas. Finalmente se tiene las conclusiones y

recomendaciones y los anexos del trabajo de investigacion.
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CAPITULO I: PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1 Descripcion de la realidad problemética

Segun el informe del Sistema Nacional de Carreteras (SINAC) del pais el
conjunto de carreteras conformantes de la Red Vial Nacional, Red Vial
Departamental o Regional y Red Vial Vecinal o Rural, las redes vecinales son las
mas prolongado dentro de las tres redes de carreteras y su valor oscila en el 69% de
la longitud total, y se componen principalmente de carreteras sin pavimentar
(superficie de la seccion de rodadura con material seleccionado (afirmado) y de otras

fuentes). Su clasificacion funcional de estos caminos es: local, colector o arterial.

Tabla 1.
Sistema nacional de Carreteras

SUPERFICIE DE

TOTAL
RODADTRA Nactonal ~ Departamental Vecinal
289848 324150 114120.9 175520.7
TOTAL i i i
16.5% 18.5% 65% 100%
1. RED VIAL a5 z z —
7 3 278242 5.2 77.7 .29
EXISTENTE 27048.3 27824 114005 1688 96.2%
Pavimentada 22384 4261.7 2317.7 28964 17.2%
No pavimentada 46638 23562.5 111687.5 1399137 82.8%
2. PROYECTADA 1936.5 4390.8 115.7 6643.0 3.8%

Fuente: Sistema nacional de carreteras-SINAC (2021).

Provias descentralizado apoya con asistencia técnica y financiamiento a los
gobiernos locales. Por tal efecto se desplego el programa Arranca Per( la cual esta
mediante R. M. N° 339-2020-MTC/01, el MTC aprueba los Términos de Referencia
del “Servicio para la ejecucion del mantenimiento periddico y rutinario”, en marco

al Decreto de Urgencia N° 070-2020.
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La cual menciona en el articulo N° 18 la ejecucion de los trabajos de
mantenimiento PERIODICO y RUTINARIO se sujetan a los parametros técnicos
establecidos en el “Manual de Carreteras, Mantenimiento y Conservacion Vial”, y en
el articulo 19 19.2. Los Gobiernos Locales son responsables directos de la aplicacién
de las disposiciones contenidas en el presente dispositivo, no siendo permitido
transferir recursos y/o subcontratar servicios de administracion y/o gestion de los

recursos destinados para este fin.

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones, a través de PROVIAS
DESCENTRALIZADO, es responsable de brindar asistencia técnica, seguimiento y
monitoreo a los Gobiernos Regionales y Gobiernos Locales para la implementacion
de la presente norma, haciendo uso del Sistema de Seguimiento y Monitoreo que
Provias Descentralizado implemente para estos fines en un plazo no mayor a quince

(15) dias habiles posteriores a la publicacion de este Decreto de Urgencia.

Aprobado con Resolucién Directoral 08-2014-MC/2014 y modificado con
Resolucion Directoral 05-2016-MTC/2016. Y La cual esta aprobado por Decreto

Supremo N° 070-2020-EF.

El objetivo de la investigacion es proponer un modelo de condicion de
servicio para mejorar el tipo de intervencion de la via en caminos vecinales segtn el

manual de conservacion vial y a la metodologia URCI, afio 2021.

Se utilizé el Método de ventanas la cual consiste en seleccionar un conjunto
de secciones de caminos que tengan caracteristicas similares, pero con edades y
kilometrajes lo mas diferentes posible, a fin de registrar el estado de deterioro de cada
uno y reconstruir curvas de deterioro representativas para poder calibrar los

pardmetros usados por el manual y la metodologia mencionada dentro de cada
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conjunto de caminos. Obteniendo un modelo condicidn de servicio para mejorar el
tipo de intervencion de la via en caminos vecinales de lo cual ayuda a las
evaluaciones futuras las cuales estan sujetas a juicio expertos para su determinacion

del tipo de intervencion.

1.2 Formulacion del problema

1.2.1 Problema general

¢En qué medida la propuesta de un modelo de condicidn de servicio optimizara
el tipo de intervencion de la via en caminos vecinales, segun el manual de

conservacion vial y a la metodologia URCI, Provincia de Huari — Ancash?

1.2.2 Problemas especificos

— ¢ Cuales son los parametros del manual de conservacion vial del Ministerio
de Transporte y Comunicaciones para caminos vecinales para determinar

el tipo de intervencién en la via?

— ¢Cuéles son los parametros de la metodologia URCI para caminos

vecinales para determinar el tipo de intervencion en la via?

— ¢En qué medida el andlisis del manual de conservacion vial y la
metodologia URCI determinan proponer un modelo de condicion de

servicio, para mejorar el tipo de intervencion en la via?

1.3 Objetivos de la Investigacion

1.3.1 Objetivo general
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Proponer un modelo de condicién de servicio para mejorar el tipo de
intervencion de la via en caminos vecinales segun el manual de conservacion

vial y a la metodologia URCI, Provincia de Huari, Region Ancash.

1.3.2 Objetivos especificos

— Determinar los parametros del manual de conservacion vial del ministerio
de transporte y comunicaciones para establecer el tipo de intervencion en la

via.

— Determinar los parametros de la metodologia URCI para establecer el tipo

de intervencion en la via.

— Analizar el manual de conservacién vial y la metodologia URCI para
Proponer un modelo de condicién de servicio, para mejorar el tipo de

intervencion en la via.

1.4 Delimitacion del estudio

Geogréafica: La investigacion estad delimitada en las carreteras vecinales
enmarcadas dentro del decreto 070-2021 de Provias Descentralizado ejecutadas por
las municipalidades provinciales en todo el Per( a partir del afio 2020. La carretera
vecinal a ser evaluados serén los ejecutados en la Municipalidad Provincial de Huari,

Regién Ancash.

Temporal: El tiempo de desarrollo del proyecto se pronostica para el periodo

comprendido durante los meses de octubre del 2020 al mes de diciembre del 2021.

Tematica: EI campo es mejoramiento de carreteras, el Area académica

pertenece a vias no pavimentadas; Linea de investigacion es Obras viales.
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Muestral: La investigacion estad limitada en los parametros de una
investigacién descriptiva cualitativa que permiten manipular la variable modelos de
condicion de servicio, con la aplicacion segun el manual de conservacion vial y a la
metodologia URCI, uso de manuales y normas, para servicio para mejorar el tipo de
intervencién de la via en caminos vecinales. La presente investigacion esta
delimitada a realizar dentro de la Provincia de Huari, 09 evaluaciones en campo, para
luego en gabinete proponer un modelo de condicion de servicio para mejorar el tipo

de intervencion en la via.

1.5 Justificacion del estudio

Beneficio: Con proponer un modelo de condicidn de servicio basado en el
objetivo principal, se lograra para mejorar el tipo de intervencion de la via en caminos
vecinales, buscando una mejor intervencidn y uso adecuado del presupuesto asignado

para la poblacién que habita en la zona.

Aplicaciones practicas: El presente trabajo de investigacion ayudara a
resolver los problemas comunes de decision que ocurren al momento de evaluar los
caminos vecinales y determinar el tipo de intervencion adecuado, ya que esto se da a
base de juicio de expertos ayudara a minimizar costos, mejorar los plazos y controlar

las diversas fases del proyecto, entre otros.

Relevancia social: Los principales beneficiaros de los resultados de la
presente investigacion seran los habitantes de la zona que comprende los tramos en

estudio.
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Utilidad metodoldgica: Esta investigacion para lograr los objetivos se
utilizaron técnicas de investigacién mixta ya que se recolectard los datos que se
tomaran 13 tipos de falla, severidad e indice de condicion y se realizara el analisis

con las diferentes metodologias de inspeccidn visual.

Valor teorico: Con los resultados obtenidos se tendrd un trabajo de
investigacion que servird para futuras evaluaciones e investigaciones dentro de la
zona en estudio, ya que no se cuenta con informacién y/o antecedentes que sean
relacionados a proponer un modelo de condicidn de servicio para mejorar el tipo de
intervencidén nuevas metodologias de evaluacion y recomendaciones para dichas

investigaciones.

1.6 Importancia

Nuevos conocimientos: El presente proyecto tiene como finalidad mejorar el
tipo de intervencion de la via en caminos vecinales. Se aplicara el uso combinado de
segun el manual de conservacion vial y a la metodologia URCI, comparando y
analizando en 9 tramos distintos los cuales seran evaluados con el manual y el método
mencionado, para posteriormente definir los pardmetros de cada uno de ellos y asi
aplicar el Método de ventanas la cual consiste en seleccionar estos tramos y en base
a ello proponer y aplicar el modelo de condicion de servicio para mejorar la

intervencion en los caminos vecinales.

Aporte: De los escenarios antes descritos se identificara qué parametros
tienen mayor influencia para elegir el tipo de intervencion, una mejor calidad de via
a la poblacion involucrada, que tiene como problema principal optimizara el tipo de
intervencidn de la via en caminos vecinales, es por ello que se analizara a detalle cada

uno de los escenarios planteados buscando las alternativas adecuadas para la
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evaluacion de condicién de servicio muy comunes para intervenciones de caminos

vecinales cada 4 afios aproximadamente en diferentes departamentos del pais.

1.7 Alcance

El alcance de la presente investigacion es proponer un modelo de condicion
de servicio y plantear una alternativa de solucién en la decision del tipo de
intervencidn en caminos vecinales para disminuir los problemas ocasionados y las
consecuencias a futuro. Se demostrara que, mediante manuales y metodologias de la
bibliografia, que al proponer un modelo de condicion de servicio aumenta la
capacidad de una mejor toma de decision para el tipo de intervencion en caminos
vecinales, teniendo a futuro mejor reparticion del presupuesto en los caminos

vecinales a intervenir para beneficio de los pobladores de las zonas involucradas.

1.8 Viabilidad del estudio

Se realizaran toma de datos en campo basados en las normativas nacionales
e internacionales, para luego realizar el analisis de los resultados segun el manual de
conservacion vial y a la metodologia URCI. Los resultados de la informacion
internacional solo se utilizaran con fines de comprobacién hacia la presente
investigacion, ya que se usa comUnmente el manual de conservacion vial del

Ministerio de Transporte y Comunicaciones para caminos vecinales.

Se cuenta con los siguientes tramos en estudio: las cuales son 09 servicios a
cargo de la municipalidad provincial de Huari, lo que permitira obtener las muestras
necesarias para los estudios respectivos y proponer un modelo de condicién de

servicio.
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Lista de mantenimientos intervenidos
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INFORMACION CONTRACTUAL DE LOS SERVICIOS

ITEM

NOMBRE

TRAMO

MONTO

ESTADO SITUACIONAL

MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL
TRAMO: PONTO - REGRISH - RAMBRAN -
HUACACHI; HUARI - ANCASH

DU-01

S/.1,798.521.80

EN LA FASE Il

MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL
TRAMO: HUACACHI - OCOCOCHA -
CASCAY; HUARI - ANCASH

DU-02

S/.1,112.355.9

EN LA FASE 11l

MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL
TRAMO: EMP. AN. 688(RACRAG) -
RAPAYAN - PORVENIR; HUARI - ANCASH

DU-03

S/.1,343350.88

EN LA FASE 11l

MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL
TRAMO: HUACCHIS - YANAS - VISCAS -
EMP. PE 14A(SOCORRO); HUARI - ANCASH

DU-04

S/.2,753187.4

EN LA FASE I

MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL
TRAMO: CRUCE CONTAN - SANTO PAMPA
- CONTAN; HUARI - ANCASH

DU-05

S/.252.304.48

EN LA FASE I

MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL
TRAMO: EMP. AN 110 - SALA; HUARI -
ANCASH

DU-06

S/.237.814.02

EN LA FASE I

MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL
TRAMO: EMP. PE-14A - QUICHUAS - SAN
ANTONIO DE POTRERO; HUARI - ANCASH

DU-07

S/.681.904.00

EN LA FASE 1lI

MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL
TRAMO: BARRIO ANCHAC - BARRIO
PANCA - ACOPARA; HUARI - ANCASH

DU-08

S/.170.476.00

EN LA FASE I

MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL
TRAMO: EMP. PE 14A - COLQUICANCHA;
HUARI - ANCASH

DU-09

S/.197.752.16

EN LA FASE 1lI

El cronograma de ejecucion del proyecto se dio de la siguiente manera:

Tabla 3.

Asignacion y ejecucion de actividades

CRONOGRAMA

MESES

ITEM ACTIVIDADES

Set-21

Oct-21

Nov-21

Dic-21

Ene-22 Feb-22

Mar-22

1 Aprobacion del Metodologo

2 Planteamiento del Problema - Desarrollo

Elaboracion del Marco Teorico y Metodologico

Aplicacion del SPSS-ATLAS

gl bd|w

Resultado y Analisis de Resultados

Conclusiones, recomendaciones, referencia,
anexo y reajustes. Aprobacion del borrador de
Tesis

Aprobacion, declaracion expedita y sustentacion

La fuente de financiamiento estard dada por recursos propios, de manera que

el proyecto no requiera de un financiamiento mayor o auspiciado por alguna entidad.




Tabla 4.
Asignacion y distribucion de recursos
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PRESUPUESTO
ITEM PARTIDA UND | CANT. P.U PARCIAL
100 [ASESORES S/9,000.00
101 |Asesor Principal glb S/ 5,000.00 | S/5,000.00
102 |Asesor de la especialidad glb S/ 4,000.00| S/ 4,000.00
2.00 |MATERIALES S/ 2,000.00
2.01 |Libros, investigaciones y obtencion de informacion glb S/ 1,200.00| S/ 1,200.00
202 |Utiles de oficina glb S/800.00 | S/800.00
3.00 |SERVIICIOS S/ 2,800.00
3.01 |Impresiones y fotocopias glb S/ 1,000.00 | S/ 1,000.00
3.02 |Movilidad glb S/1,800.00| S/1,800.00
4.00 |SERVIICIOS S/ 4,750.00
401 |Viaticos glb S/2,200.00 | S/ 2,200.00
4.02  |Alquiler de camioneta glb S/ 1,800.00 | S/ 1,800.00
4.03 |Hospedaje glb S/ 750.00 | S/750.00

TOTAL PRESUPUESTO

S/18,550.00
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CAPITULO II: MARCO TEORICO

2.1 Marco Historico

Actualmente el Ministerio de Transporte y Comunicaciones viene ejecutando
en proyectos como los de mejorar y/o rehabilitar de caminos vecinales a nivel de
Mantenimientos, dando de esta manera una mejor calidad de vida e inclusion social
de los centros poblados, distritos que requieren de una inversion perene de vias no

pavimentadas y enmendar los problemas que afectan a éstos.

En Per( en el afio 2020 se da el programa Arranca Per( - DU 070-2020 la
cual abarco los trabajos en las 20 provincias de Ancash, de lo cual se tom6 como
referencia la Provincia de Huari, de los cuales se tiene la siguiente informacién
correspondiente a vias no pavimentadas a nivel de afirmado en las cuales se dio en

09 servicios y se dieron en tres fases consecutivas.

Fase 01 Plan de Trabajo, Fase 02 Mantenimiento Periodico y Fase 03 Mantenimiento

Rutinario, de los cuales se vieron los siguientes servicios:

Contratacion de servicio para la ejecucion del mantenimiento periddico y
rutinario del camino vecinal ponto Regrish rambran huacachi, provincia de huari
Ancash. (longitud: 21.100 km, tipo de superficie: afirmado, tipo de seleccion: res-

proc-4-2020-mphi/cs-1, valor referencial: s/ 1,798,521.80).

Contratacion de servicio para la ejecucion del mantenimiento periddico y
rutinario del camino vecinal huacachi ocococha cascay provincia de huari Ancash.
(longitud: 13.050 km, tipo de superficie: afirmado, tipo de seleccion: res-proc-1-

2020-mphi/cs-1, valor referencial: s/ 1,112,355.90).
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Contratacion de servicio para la ejecucion del mantenimiento periddico y
rutinario del camino vecinal emp.an 688 (racrag) rapayan porvenir, provincia de
huari Ancash (longitud: 15.760 km, tipo de superficie: afirmado, tipo de seleccidn:

res-proc-8-2020-mphi/cs-1, valor referencial: s/ 1,343,350.88).

Contratacion de servicio para la ejecucion del mantenimiento periddico y
rutinario del camino vecinal huacchis yanas viscas emp. pe 14a (socorro), provincia
de huari Ancash (longitud: 32.300 km, tipo de superficie: afirmado, tipo de seleccion:

res-proc-9-2020-mphi/cs-1, valor referencial: s/ 2,753,187.40).

Contratacion de servicio para la ejecucion del mantenimiento periddico y
rutinario del camino vecinal cruce contan santo pampa contan, provincia de huari
Ancash (longitud: 2.960 km, tipo de superficie: afirmado, tipo de seleccion: res-proc-

7-2020-mphi/cs-1, valor referencial: s/ 252,304.48).

Contratacion de servicio para la ejecucion del mantenimiento periddico y
rutinario del camino vecinal Emp. AN 110 sala, provincia de huari Ancash (longitud:
2.790 km, tipo de superficie: afirmado, tipo de seleccién: res-proc-5-2020-mphi/cs-

1, valor referencial: s/ 237,814.02).

Contratacion de servicio para la ejecucion del mantenimiento periédico y
rutinario del camino vecinal Emp. Pe 14A quichuas san antonio potrero, provincia
de huari Ancash (longitud: 8.000 km, tipo de superficie: afirmado, tipo de seleccidn:

res-proc-3-2020-mphi/cs-1, valor referencial: s/ 681,904.00).

Contratacion de servicio para la ejecucion del mantenimiento periddico y

rutinario del camino vecinal barrio anchac barrio panca acopara, provincia de huari
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Ancash (longitud: 2.000 km, tipo de superficie: afirmado, tipo de seleccion: res-proc-

14-2020-mphi/cs-3, valor referencial: s/ 170,476.00).

Contratacion de servicio para la ejecuciéon del mantenimiento periddico y
rutinario del camino vecinal Emp. Pe 14A colquicancha provincia de huari Ancash
(longitud: 2.320 km, tipo de superficie: afirmado, tipo de seleccion: res-proc-2-2020-

mphi/cs-1, valor referencial: s/ 197,752.16).

Con fecha 04/06/2020, se publica el Decreto Supremo N°101-2020-PCM,
donde se aprueba la continuacién de las actividades de mantenimiento rutinario y
periddico en vias locales y departamentales., asimismo, en la Disposicion
Complementaria Modificatoria, establece se efectué de manera automatica una vez
que las personas juridicas hayan registrado su “Plan para la vigilancia, prevencion y
control de COVID-19 en el trabajo” en el Sistema Integrado para COVID-19

(SICOVID-19).

2.2 Investigaciones relacionadas con el tema

2.2.1 Investigaciones internacionales

Pletsch (2020), realiz6 una investigacion sobre condiciones de servicio
de carreteras rurales sin pavimentar: evaluacion funcional de la superficie de
apoyo de un estiramiento de la red vial del municipio de ijui-rs, El principal
objetivo de la investigacion es el andlisis y evaluacidn de un tramo de carretera
en el municipio de ljui en Rio Grande do Sul, con el objetivo de identificar los
principales problemas y patologias del mismo en relacion a los principales
aspectos de su trazado, condiciones de la pista rodadura y drenaje superficial,

proponiendo al final soluciones técnicas adecuadas para la mejora de este
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tramo. Y llega a la conclusion en este trabajo se evalué un tramo de camino
rural sin asfaltar en el municipio. de ljui-RS, utilizando el método desarrollado
por Eaton et al. (1987) y pruebas de laboratorio de caracterizacion del suelo de
la subrasante del tramo, asi como estudio de trafico y utilizando el URCI, la
seccion se clasifico como regular, debido a defectos relacionado con la
ausencia de un sistema de drenaje y el correcto abombamiento de la pendiente
transversal en numerosos puntos del tramo, factores que acaban provocando
agujeros y ondulaciones transversales, asi como la segregacion de la materia.
La clasificacion regular de esta carretera propone el mantenimiento correctivo,
es decir, la correccidn de defectos encontrado para que el camino pueda volver

a cumplir su funcion y proporcionar a los usuarios comodidad y seguridad.

Alonso, (2020), pag.11-14. En el 2008, la AASHTO publica la Guia de
Disefio de Pavimentos Mecanistica - Empirica, (Mechanistic Empirical
Pavement Design Guide MEPDG en inglés), permite utilizar las reacciones del
pavimento para predecir la vida que este tendra basado en las observaciones de

campo

Chavarria Flores (2019) investigd métodos de inspeccion de caminos
sin pavimentar con sistemas de camaras de bajo costo para desarrollar un
método alternativo de recoleccion de ICNP, utilizando grabaciones de caminos
con cadmaras de alta resolucion y desarrollando pautas para identificar y
especificar estimaciones de factores/dafios presentes en caminos sin
pavimentar. Este trabajo concluye con una mayor investigacién sobre el uso de
indicadores para determinar el estado de las vias no pavimentadas, el uso de

URCI en la literatura cientifica y se detalla la ICNP, el MOP recomendado por
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la ICNP como Evaluacidn oficial del estado de las vias no pavimentadas en
Chile. También, se estudiaron las principales actividades de
mantencion/restauraciones mas utilizadas en las actividades de conservacion

rutinaria, periodica y mayor.

Becerray Sdnchez (2018) estudiaron el estado del pavimento en la zona
de El Valle y su marco de sustentabilidad, el objetivo principal de este estudio
fue evaluar el estado de la red de pavimento en El Valle en términos de métodos
utilizados anteriormente por el sector de El Valle. , y determinar la idoneidad
de cada sector para crear un sistema de gestion que incluya: inventario
automatico; definir las condiciones para la confirmacién; herramientas de
clasificacion, optimizacion y priorizacién; Curvas de degradacion basadas en
el analisis de diferentes familias de pavimentos y la implementacion de
intervenciones (reparacién, mantenimiento, reparacion, reconstruccion, etc.).
Los resultados muestran que el estado de las vias no pavimentadas
pertenecientes a la red vial se evalta por los métodos URCI y PASER, siendo

el método URCI el més efectivo y objetivo.

El Comercio Quito, Ecuador (2016), Mal estado del camino local que
conduce a la comuna. Los estanques pequefios y grandes muestran una falta de
mantenimiento oportuno, dejandolos vulnerables ante la llegada del invierno.
El arroyo tampoco tiene puentes ni alcantarillas que aumenten el flujo con la
lluvia. Este hecho oblig6 a la comunidad a Ilamar a la puerta de la alcaldia en
busca de ayuda. En Valencia, por ejemplo, las carreteras que conducen a zonas
como 6 de agosto, Guampe, Costa Azul, 12 de octubre, Isla de la Libertad se

han deteriorado y requieren reparacion inmediata. Milton Rios, jefe del
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departamento Isla de la Libertad, dijo que el transporte publico y el transporte
de carga se han deteriorado debido a las malas condiciones de las carreteras. El
alcalde de Valencia, Marco Troia, acuso el mal estado de las carreteras locales

de "desleal reparto de la riqueza en el pais".

Zhang (2014), realiz6 una investigacion sobre un método alternativo de
rejuvenecimiento de caminos sin pavimentar, donde busca mantener los
caminos en buen estado, ya que en los ultimos afios en Estados Unidos el
porcentaje de caminos sin pavimentar disminuyé del 65% en 1960 a
aproximadamente el 32% en 1980. Desde entonces, el porcentaje se ha
mantenido estable. De acuerdo con el método URCI, todas las fallas se evaltan
con medicidn, excepto la falla 84 que se evalla visualmente. El autor alude que
al utilizar el método URCI, determind que el estado de la via era bueno,
obteniendo un mantenimiento periédico como tipo de intervencién. Concluye
que el URCI es méas eficiente en comparacion con los otros métodos
empleados, como el Método de prueba estandar para la recoleccion y medicion
de caida de polvo (ASTM D1739 - 98 2010) y el Monitor de polvo en carreteras
(RDM). Podemos interpretar que la URCI es una metodologia que cubre todas
las dificultades que pueden surgir en este tipo de carreteras, donde sus

pardmetros de evaluacion son faciles de manejar.

Fabricio Leiva Villacorta (2014), realizé una investigacion sobre
Metodologia para el desarrollo modelos de deterioro para caminos vecinales de
lastre y suelo en lo cual menciona lo siguiente, El patron de atenuacién suele
corresponder a una expresidn matematica le permite predecir la posible

progresion de las condiciones del pavimento a lo largo del tiempo, Basado en
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el conocimiento de las condiciones en el momento de la depuracion y Es hora
de hacer el analisis. Los modelos de atenuacién se pueden desarrollar en base
a la experiencia 0 Mecanico. Los desarrollos empiricos provienen de bases de

datos reales.

Creado a partir de aceras existentes; se almacenan en estas bases de
datos sobre el proyecto, datos de trafico, condiciones climaticas y se deteriora

durante el uso.

2.2.2 Investigaciones nacionales

Callapifia y Rios (2020) examinaron su propuesta de guia de dafios
naturales al suelo para determinar un indice de condicion de senderos en
caminos sin pavimentar de bajo volumen, proporcionando una guia de nivel de
dafo del suelo natural para determinar el indice de condicion de caminos. Se
concluy6 que los métodos URCI y MTC solo tienen en cuenta los errores de
nivel de asercion y, por lo tanto, no tienen en cuenta algunos de los errores
considerados por TMH-12. Por ejemplo, rocas, raices, etc. Todos los métodos,

excepto el método URCI, se evaltan visual y subjetivamente.

Meza (2020), Analisis comparativo de dafios en caminos no
pavimentados con mantenimiento o reparacion de caminos (MTC) y Gestion
de mantenimiento de caminos no pavimentados (URCI) Analisis comparativo
de la idoneidad de la via NUumeros de estado en las provincias de Pasco,
provincias y regiones - 2019 en forma descriptiva -no- estudio empirico,
comenzando con el uso de una comparacién de ambos manuales para
determinar qué metodo utilizar recomienda especificaciones de alto nivel y la

importancia de comprender las condiciones de uso. Ruta Provincial 105,
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incluyendo los centros densos de poblacion: Pariamaca (Yanacancha),
Kuchihain-Yanacancha y Ticlacayan. La conclusién es que existen similitudes
y diferencias entre las fallas de ambos enfoques, sefiala URCI a través de la
Guia para una mejor ingenieria de coincidencia y el Manual de MTC tiene

vacios en su argumento.

Alatta e lzaguirre (2019) examinan la evaluacion del estado de los
servicios viales locales y proponen incluir sus criterios de proteccion en el
manual de mantenimiento del MTC bajo el enfoque Aplicado, Mixto,
Descripcion y Adecuado con el fin de evaluar la salud del servicio vial local y
la proteccion propuesta. criterios, de ahi la correlacion entre las variables
dependientes e independientes. El objetivo principal de este estudio fue evaluar
el estado operativo de los caminos adyacentes con el fin de recomendar la
inclusion de normas de conservacion en el Manual de Mantenimiento del MTC.
Descubrié que el método del Manual de MTC nos proporcionaba tablas de
Excel para simplificar la determinacion de las condiciones de la carretera, pero
al mismo tiempo tenia pocos criterios para identificar los problemas que
ocurrian en las rutas de prueba. EI Manual URCI, por su parte, nos brinda una
evaluacion mas objetiva del Manual MTC, brindandonos una gama mas amplia
de tipos de dafios y grados de severidad a los que estan expuestas estas vias. El
manual del MTC nos da como resultado que la via esta en buen estado y al
igual que el manual de la URCI tenemos una politica de mantenimiento

rutinario en ambos casos, por lo que hay similitudes en ambos casos.

Sanchez (2018), Verificacion del estado de caminos no pavimentados

El Milagro - El Sapote con dos técnicas, que incluye la gestién de
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mantenimiento de caminos no pavimentados (gestion de mantenimiento de
caminos no pavimentados) y el mantenimiento de caminos, provincia de
Utcubamba, en el afio 2018 su desarrollo, enfatizé el autor, se logré mediante
la obtencion de un indicador de condicion que lo impulsé a definir una técnica
mas protectora para pavimentar caminos no pavimentados. Esta técnica de
deteccion de fallas se utilizo en el estudio de la via no pavimentada El Milagro-
El Zapote, de aproximadamente 3.7 km de longitud en la capa pavimentada,
donde se visualizan diferentes patrones de fallas. Concluyé que las
caracteristicas mas importantes de la técnica utilizada fueron: En el
mantenimiento vial, es la inspeccion visual, que es subjetiva ya que depende
de la experiencia y preparacion del probador. Las areas de prueba se clasifican
de acuerdo con seis fallas, a saber, deformacion, erosion. , baches, cruce de cal,
lodo y agua. La gestion del mantenimiento de caminos no pavimentados es una
inspeccion objetiva, visual, y con una descripcion detallada de cada defecto y
procesamiento de datos, hay un area de prueba o muestra donde puede
encontrar siete. Los dafios se clasifican de la siguiente manera: seccion
transversal incorrecta, drenaje insuficiente, arrugas, polvo, agujeros, ranuras,

agregados sueltos.

Antiquipa y Rosalino (2018) examinaron propuestas de nuevos
parametros de calidad de pavimentos no pavimentados en Peru basados en los
estandares del MTC para mejorar la aplicabilidad de las propuestas en Estados
Unidos, Australia y Sudafrica. Su principal objetivo fue recomendar
pardmetros de calidad de las vias no pavimentadas del Per( de acuerdo con los
estandares del MTC para mejorar su idoneidad, utilizando recomendaciones de

Estados Unidos, Sudéafrica y Australia. Se utilizd un método de correlacion
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descriptivo. Concluyendo que, a diferencia de otro tipo de métodos, este
método es mas objetivo a la hora de investigar fallas de usabilidad debido a que
incluye o cubre los principales y mayores elementos del sistema de revision

gerencial en comparacion con el URCI.

Cérdenas (2012), realiz6 una investigacion sobre estudio comparativo
de metodologias de relevamiento de fallas en caminos no pavimentados se
utilizd6 metodologia descriptiva a través de la investigacion bibliografica, y
aplicativa en el campo, relacionando con el comportamiento de la superficie de
caminos no pavimentados con la finalidad de determinar los métodos que se
aplican para el relevamiento de las diferentes tipologias de fallas,
particularmente de paises similares al nuestro. Tomar las fallas mas
representativas presentes en la via no pavimentada mediante un recorrido de
esta y asi medir y analizar el grado de deterioro segn cada manual, es decir la
intensidad, magnitud y severidad. El objetivo principal fue Establecer,
comparar, determinar y analizar los métodos existentes de evaluacion de fallas
tipicas y su clasificacion que presentan los manuales de caminos rurales no
pavimentados de diferentes paises para compararlos con el de Peru, determinar
las bondades y dificultades de cada metodologia. Llegando a la conclusién que
las metodologias de los manuales estudiados describen en su mayoria, una
metodologia visual, en tanto el manual unsurfaced road maintenance
management (URCI), también describe una metodologia aplicativa en el
campo, por lo que esta metodologia es méas objetiva que las demas. Otro punto
importante es que la mayoria de manuales estudiados describen una
metodologia que es netamente para caminos con afirmado, en tanto los

manuales, pasar manual unimprovet roads, pavement manage systems y
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unsurfaced road maintenance management (URCI), describen una metodologia
para caminos de terreno natural y afirmado, los cuales son de mucha ayuda para
un relevamiento de fallas en las vias no pavimentadas de nuestro pais. No todos
los manuales cuentan con un indice de condicién de caminos no pavimentados,
en tanto unsurfaced road maintenance management (URCI), si cuenta con un
indice de condicion, que es la escala URCI, que tiene como rango de 0-100,

que clasifica de excelente a fallo.

2.2.3 Articulos relacionados con el tema

Segun Salazar y Sanchez (2020), consider6 la propuesta del plan de
intervencion vial como modelo de gestion en una hoja de calculo de Excel,
aplico el método de medicion de los puntos locales de falla vial, el método de
su método aplicable, tanto cualitativo como descriptivo. , ya que el objetivo es
definir un modelo de gestion para la ejecucion del plan de intervencion vial en
la hoja de calculo de Excel utilizando el método condicional condiciones viales
locales. Conclusion 3 métodos toman en cuenta el mismo tipo de dafio,
clasifican la severidad de manera diferente segun el tipo de profundidad, 3
métodos tienen unidades de medida similares, indican condiciones de camino
diferentes en extension en el método TMH-12 y Paser Manual Wisconsin
(normal - mal estado ), pero el otro método para el indice de condicion es que
el URCI da como resultado una condicién normal de 55,5, teniendo en cuenta
estas caracteristicas, un método de verificacion de condicién establecido, en
este caso un método de gestion de mantenimiento vial (URCI) estdndar méas

alto, describe la condicion de un camino sin pavimentar en detalle.

2.3 Estructura teorica y cientifica que sustenta el estudio
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2.3.1 Calzada afirmada

Segun el manual de carreteras, suelos, geologia y pavimentos (2014),
se denomina a las carreteras no pavimentadas con revestimiento granular en su
capas superiores y superficie de rodadura correspondiente en general a
carreteras de bajo volumen de transito y un numero de repeticiones de ejes
equivalentes a 300,000 EE en un periodo de 10 afios estas carreteras no

pavimentadas pueden ser clasificadas como sigue

a) Carreteras de tierra constituidas por suelo natural y mejorando con

grava seleccionada por zarandeo y finos ligantes.

b) Carreteras gravosas constituidas por una capa de revestimiento con
material natural pétreo sin procesar, seleccionado manual mente o por

zarandeo, de tamafio maximo de 75 mm.

c) Carreteras afirmadas constituidas por una capa de revestimiento con
materiales de cantera, dosificadas naturalmente o por medios mecanicos
(zarandeo), con una dosificacion especificada, compuesta por una combinacion
apropiada de tres tamafios o tipo de material; piedra, arena y finos o arcilla,
siendo el tamafio maximo 25mm. Pudiendo ser estos: Afirmados con gravas
naturales o zarandeadas, o Afirmados con gravas homogenizadas mediante

chancado.

d) Carreteras con superficie de rodadura tratada con materiales

industriales:

d.1 Afirmado con grava con superficie estabilizada con materiales

como: cloruros, aditivos, productos asfalticos (imprimacién reforzada o
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diferentes tipos de sello asfalticos), cemento, cal u otros estabilizadores

quimicos.

d.2 Suelos naturales estabilizados con: emulsion asféaltica, cemento, cal,
cloruros, geosintéticos y otros aditivos que mejoren las propiedades del suelo.

(Pag. 118).

Segun el MTC (2008) segun su Manual de Disefio de Carreteras No
Pavimentas de Bajo Volumen de Transito en su Capitulo 5 Geologia, Suelos y
Capas de Revestimiento Granular nos muestra que existen 4 tipos de Afirmado
para el Mejoramiento y Rehabilitacion de Caminos Vecinales para cada
parametro de carga de transito diario es un material elaborado por granos
debidamente procesados con una gradacion especifica el cual es compactado
en capas para poder soportar grandes esfuerzos de transito. Se tienen diversos
tamafios de particulas el cual las particulas mas gruesas le dan consistencia y
las particulas finas hacen que permanezca todo el material aglutinado. Se puede

observar este afirmado en carreteras y trochas carrozables.

TIPOS:

Tipo 1: afirmado suelto, es un material natural o grava separada por
zarandeo, con indice de plasticidad 9 a 12, para caminos de transito vehicular

pequefio menores a 50 vehiculos al dia.

Tipo 2: afirmado neto corresponde a un material natural o grava
seleccionada por zarandeo, con indice de plasticidad 9 a 12, para caminos con

transito vehicular pequefio y moderado, 51-100 vehiculos al dia.
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Tipo 3: afirmado pesado corresponde a un material granular natural o
grava seleccionada por zarandeo, con indice de plasticidad 9 a 12, para caminos

de transito vehicular regular y pesado, 101 -200 vehiculos al dia.

Tipo 4: afirmado procesado corresponde a un material granular o grava
seleccionada por proceso de chancado o trituracion y zarandeada cuando el
material natural tenga aristas, con indice de plasticidad 9 a 12, para caminos de
transito vehicular de cargamento y transporte, también para transito vehicular

concurrente de 200 a mas vehiculos por dia. (Pag.126)

2.3.2 Elementos de las carreteras no pavimentadas:

Los elementos que conforman una carretera no pavimentada son:

1) Superficie de rodadura

2) Las obras de drenaje y subdrenaje

3) El derecho de via

4) Las obras de arte

5) La sefializacion y los elementos de seguridad vial

De los cuales se definiran lo siguientes:

2.3.2.1 Superficie de Rodadura

Es la capa que funciona para el transporte de los vehiculos. Estas
son las encargadas de soportar las cargas del trafico y el correcto

drenaje de la via (bombeo entre el 2% y 4%).
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2.3.2.2 Obras de drenaje y sub drenaje

Impide que el agua se infiltre a las capas inferiores de la via, que
puede generar dafios estructurales y superficiales. Los componentes del
sistema de drenaje son: bombeo de la via, cuentas, zanjas de

coronacion, drenes, etc.

2.3.2.3 El derecho de via

Una franja de terreno de ancho variable que incluye la carretera,
las instalaciones asociadas, los servicios, las areas planificadas para
futuras expansiones y mejoras, asi como las areas que son seguras para

los ocupantes.

2.3.2.4 Las obras de arte

El proposito de las obras de arte en drenaje superficial es drenar
el agua de la calzada. tiene el proposito de alejar las aguas de las
carreteras esto evitard impactos negativos en la estabilidad de la

infraestructura y las condiciones del tréfico.

2.3.2.5 La sefializacion y los elementos de seguridad vial

La seguridad vial activa involucra a personas, vehiculos y
carreteras. Por ejemplo, los seméaforos son un elemento de seguridad
activa en la carretera, los frenos ABS de los coches y la velocidad de

conduccion adecuada son factores humanos.

2.3.3 Periodo de duracion de los caminos vecinales
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Los caminos no pavimentados estan formados por una superficie
ondulada de terreno natural o una capa de material granular, expuesta a las
condiciones climaticas, la geometria establecida por la topografia y la accion
del transito, por lo que el nivel de dafio que se pueda producir dependera de
muchos factores fuera de control como el clima. Las fallas que presente este

tipo de vias dependeran de las caracteristicas de la superficie de rodadura.

Como ya se ha mencionado los deterioros en las vias no pavimentadas
se dan principalmente por la accion del trafico y efectos del agua estos dan
lugar al aumento del desgaste y la disminucion del transito por la via. Por esta
razon se deben realizar medidas de intervencion regulares y a tiempo para
cumplir con el periodo de vida util y no llegar a etapas de reconstruccién antes

de tiempo (Becerra Delgado & Sanchez Reinoso, 2018).

2.3.3.1 Ciclo de vida fatal

Segtn Menéndez, (2003), “El deterioro de un camino es un proceso que
tiene diferentes fases, 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 luego deteriorarse rapidamente, al punto de la desintegracion total.
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. Ese ciclo consta de cuatro

fases, las cuales se describen a continuacion:” (pag. 4).
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Figura 1.
Condicion de la via sin mantenimiento
A Figura 1: Condicion de la via sin mantenimiento
Fase B F(a::c F(a:;c Fase D

Regular  Etape critica de la vida del camino

Detorioro aceiprado y quisbre

Malo

ESTADO DEL CAMINO

My
malo

0123456789 1011 121314151617 18192021 2223
ANOS DESDE TERMINACION DEL CAMINO (INDICATIVO)

Fuente: Méndez (2003)

Nota: La curva presentada se basa en un pavimento de hormigén asféltico. La
curva del deterioro para otros tipos de caminos tiene una forma diferente de
la 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.

Segun Menéndez, (2003), El ciclo de deterioro de las vias no pavimentadas
consta de cuatro fases:

Fase A: Construccion. - “Un camino puede ser de construccion sélida 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 inauguracion. EI camino se
encuentra, en ese momento, en excelentes condiciones para satisfacer
plenamente las necesidades de los usuarios. (Punto A del grafico).” (pag. 4)
Fase B: Deterioro lento y visible. - “Durante un cierto nimero de afos, 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, aunque también por la
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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.

Durante la fase B (ver grafico), el camino se mantiene en aparente buen estado
y el usuario no percibe el desgaste, a pesar del aumento gradual de fallas
menores aisladas. ElI camino sigue sirviendo bien a los usuarios y estad en
condiciones de ser conservado en el pleno sentido del término.” (Menéndez,
2003, pag. 5y 6)

Fase C: Deterioro acelerado. - “Después de varios afios de uso, la superficie de
rodadura y otros elementos del camino estdn cada vez mas “agotados”; el
camino entra en un periodo de deterioro acelerado y resiste cada vez menos el
transito vehicular (ver grafico). Al inicio de - 5 - esta fase, la estructura béasica
del camino aun sigue intacta y la percepcién de los usuarios es que el camino
se mantiene bastante solido; sin embargo, no es asi. Avanzando mas en la fase
C, se pueden observar cada vez méas dafios en la superficie y comienza a
deteriorarse la estructura basica, 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.”
(Menéndez, 2003, pag. 6)

Fase D: Descomposiciéon total. - “La descomposicion total del camino

constituye la Ultima etapa de su existencia y puede durar varios afios. Durante
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este periodo el paso de los vehiculos se dificulta seriamente, la velocidad de
circulacion 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 también aumenta. Los automoviles ya no pueden circular y solo
transitan algunos camiones y vehiculos especiales.” (Menéndez, 2003, pag. 6).

Segiin  Menéndez, (2003), “El proceso de ciclo de vida sin
mantenimiento se le puede denominar “fatal”, porque lleva al deterioro total
del camino, pero con la aplicacién de un régimen de mantenimiento adecuado
se puede llegar a mantener el camino dentro de un rango de deterioro aceptable,

tal como se considera en la siguiente figura.” (pag. 7).

Figura 2.
Condicion de la via con y sin mantenimiento
A A A
\j b/ \j
FaseB Fase FaseB Face
C1 C1

Muy bueno

Bueno
MANTEMMIENTO -~

4
“\5 PERIOOCO \:

MANTENIMIENTO RUTINARIO

Regular

BIN MANTENIMIENTO

Malo

Muy
malo

ESTADO DEL CAMINO

0123456789 101112131415161718192021 22232425

ANOS DESDE TERMINACION DEL CAMINO (INDICATIVO)

—p CURVA 1: CICLO FATAL, NO APLICA MANTENIMIENTO RUTINARIO
------ #» CURVA 2: CICLO DESEABLE, COMBINA MANTENIMIENTO RUTINARIO Y PERIODICO

Fuente: Méndez (2003).

“El siguiente diagrama de flujo muestra el proceso que sigue un camino
sin mantenimiento y otro con mantenimiento, en el que podemos apreciar que

la falta de mantenimiento permanente lleva inevitablemente al deterioro total
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del camino, mientras que la atencién constante del mismo mediante el
mantenimiento rutinario, solo requiere, cada cierto tiempo, trabajos de
mantenimiento periddico.

Figura 3.
Ciclos de vida de los caminos vecinales

CICLODEVIDA CICLO DE VIDA
“FATAL" ‘DESEABLE"
CONSTRUCCION SONS RGOS
DETERIORO LENTO POCO
VISIBLE
DETERIORO ACELERADO MANTENRRENTO
RUTINARIO
DESCOMPOSICION TOTAL
REHABILITACION RECONSTRUCCION
DETERORD

S INvERmION S}
Sl

NO MANTENIMIENTO
PERIODICO
DESAPARICION

Fuente: Méndez (2003).

“Se discurre que es posible lograr una apropiada conservacion de los caminos
vecinales, estableciendo un ciclo ansiado de vida del camino. Asi, si el ciclo se
inicia con un camino nuevo o recientemente rehabilitado, éste se encontraré en
un estado optimo de servicio. Pero el uso del camino va generando un desgaste
“natural” del mismo, principalmente como consecuencia del flujo vehicular y
de los factores climaticos.

Es posible que el mantenimiento de rutina prolongue el mantenimiento de la
carretera en gran medida durante mas tiempo que la carretera sin dicho

mantenimiento. Las condiciones de muy buenas a aceptables pueden durar de
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dos a tres afios en carreteras sin pintar y de cuatro a cinco afios con
mantenimiento de rutina. Se requiere un mantenimiento regular cuando el
pavimento alcanza una condicion normal, es decir, el pavimento ha perdido su
grado y la estructura del pavimento subyacente comienza a aparecer
(comunmente conocida como el punto "tranquilo™). es decir, cambiar la capa
de grava.

De esta forma, la via se mantiene en éptimas condiciones, lo que beneficia al
transporte: menores tiempos de viaje, ahorro en combustible y autopartes,
menores costos de operacion y menores tarifas de fletes. Mercancias y
pasajeros, acceso a vehiculos ligeros, mas facil acceso a mercados y servicios,
etc. Por otro lado, a partir del segundo afio, las carreteras sin mantenimiento se
vuelven dificiles de transportar: mayor tiempo de viaje, mayor consumo de
combustible y repuestos que el costo de envio, solo puede usar vehiculos
pesados, mayor velocidad de transporte, menos influencia del usuario en el
mercado y servicio, mas servicio, etc. (Menéndez, 2003, pag. 8)

Las carreteras una vez construidas estan sujetas a la accion del trafico y a las

condiciones meteorologicas por lo tanto se presentan fallas como:

* Pérdida de agregados.
* Polvo.

* Huecos.

* Baches.

* Encalaminado.

* Ahuellamiento.

» Cunetas deterioradas.
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* Desestabilizacion.

* Deterioro de sefiales.

Estas fallas se cuantifican en base a un método, determinando el estado de
condicion esto va a depender de la consideracion de ciertas fallas que se puedan
presentar segun el tipo de superficie de rodadura también de la magnitud,
severidad y cantidad de las fallas que se encuentren donde se clasificaran en:
bueno, regular y malo.

Existen diversas metodologias para carreteras no pavimentadas como:

* VIZIRET

* URCI

* PASER

* TMH-12

* MTC, etc.

2.3.4 Manual y Metodologia Visual

Actualmente en el Peru se utiliza el manual de conservacion vial del
Ministerio de Transporte y Comunicaciones para caminos vecinales y la
metodologia y URCI de lo cual se aplicara ambas al tramo en estudio por lo

cual vamos a tratar cada una de ellas

2.3.4.1 Manual de conservacion vial del Ministerio de Transporte y

Comunicaciones.

La autoridad responsable y la identidad correspondiente es el
Ministerio de Transporte, segun el Manual de Conservacion o
Conservacién Vial (2014), para cumplir con la Norma Peruana de

Gestién de Infraestructura, donde el Manual de Conservacion o
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Conservacién Vial que forma parte de la estructura. La Directiva Vial,
desarrollada y aprobada bajo el Decreto N° 034 - 2008 del Ministerio
de Transporte - MTC, forma parte de un documento técnico normativo
y de obligado cumplimiento a nivel nacional sobre identidad
responsable de la gestién gubernamental de la infraestructura vial.

gobierno de tres niveles a nivel nacional, regional y local.

En el pasado, el Pert tuvo muchas limitaciones en cuanto a
infraestructura vial, una de ellas era cubrir las necesidades de
construccion porgque eran muy costosas Yy el presupuesto era limitado en
ese momento. También tenemos una necesidad en la industria del
mantenimiento vial en este momento, por lo que a la hora de brindar un
buen mantenimiento es importante evaluar y analizar si existen defectos
de calidad estructural que provoquen dafios o pérdida del patrimonio

vial. Por eso hay problemas.

Estos  problemas reducen la  poblacion,  afectan
desproporcionadamente a las zonas rurales y exacerban la pobreza.
Desafortunadamente, las identidades asociadas con estas actividades no
estan suficientemente investidas, por lo que reconocemos que la falta
de infraestructura de comunicacion adecuada es un problema

importante. (paginas 12-20).

2.3.4.1.1 Clasificacion de las fallas

El Manual de Carreteras Mantenimiento o Conservacion Vial,
en el capitulo 4, “Aspectos conceptuales, niveles de servicio, inventario

de condicion”, menciona la clasificacion de deterioro y el estado de
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condicién de la carretera no pavimentada donde considera 6 tipos de
fallas o deterioros, segun su nivel de gravedad, siendo los siguientes:

(Ver tabla N°5).

Tabla5.
Fallas de las carreteras no pavimentadas

Codigo de dano Deterioros Fallas Gravedad
1 Detormacion 1 Huellas sensibles al wsuano, pero < Sem

' Huellas entre Sem v 10 em

i Huellas = 10cm
Eroston I Sensble al wsuano, pero profiundsdad < Scm

2 Profundsdad entre Scm vy 10 cm

} Profundsdad > 10cm

A Baches (uecos) 1 Pueden repararse por conservacion mtinana
2 Se pecesita una capa de matenial adscional

1.5¢ necesta unn recotstrucesdn

1 Encalaminado 1. Senmble al usuano, pero profundidad < Sem

2 Profundidad entre Scmn y 10 cm

fvo Lodazal v cruce de agua 1 Transanbihidad baja o intransstabnlidad en epocas

Huvia

Fuente: MTC Pag 74 (2014).

A continuacion, se describen los tipos de deterioros / fallas:

a) Deterioro/Falla 1: Deformacién

v El ahuellamiento debido a la deformacion de la capa de grava y/o de

la subrasante en las huellas del trafico.

v El ahuellamiento debido al desgaste superficial en las huellas del

trafico.

v/ Los hundimientos localizados relacionados con la pérdida de

capacidad de soporte de la subrasante.

Causas:
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Esta falla puede provenir de las siguientes causas:

v Insuficiencia estructural acentuada por un volumen de tréafico

excesivo.

v/ Geometria de la carretera (curvas agudas aumentan el desgaste

superficial)

v Clima y drenaje (un contenido de agua excesivo conlleva una

reduccion de la capacidad de soporte de la capa granular y de la

subrasante).

Niveles de Gravedad:

1: Huellas/hundimientos sensibles al usuario, pero <5 cm

Figura 4.

Hundimientos sensibles al usuario, pero < 5cm

Fuente: Manual de Carreteras Mantenimiento o Conservacion Vial (2014),
pag. 75.

2: Huellas/hundimientos entre 5 cm y 10 cm



54

Figura 5.
Hundimientos entre 5 cm y 10 cm

Fuente: Manual de Carreteras Mantenimiento o Conservacion Vial (2014),
pag. 76.

3: Huellas/hundimientos >= 10 cm

Figura 6.
Hundimientos >= 10 cm

Fuente: Manual de Carreteras Mantenimiento o Conservacion Vial (2014),
pag. 76.

b) Deterioro/Falla 2: Erosidn

Este rubro incluye los surcos erosivos creados por los escurrimientos
de agua aproximadamente paralelos al eje de la carretera. Su gravedad
resulta de la intensidad de los escurrimientos y del tipo del suelo (indice

de plasticidad y granulometria).

Esta falla puede provenir de las siguientes causas:
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v Topografia accidentada (fuertes pendientes y curvas aumentan la

intensidad de los escurrimientos)

v Clima y drenaje (un drenaje deficiente favorece los escurrimientos

sobre la superficie de la carretera).

Niveles de Gravedad:

1: Huellas/hundimientos sensibles al usuario, pero <5 cm

Figura 7.

Gravedad 1: sensible al usuario, pero <5 cm

Fuente: Manual de Carreteras Mantenimiento o Conservacion Vial (2014),
pag. 77.

2: Huellas/hundimientos entre 5 cm y 10 cm

Figuras8.
Gravedad 2: profundidad entre 5cmy 10
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Fuente: Manual de Carreteras Mantenimiento o Conservacién Vial (2014), pag. 77.

3: Huellas/hundimientos >= 10 cm

Figura 9.
Gravedad 3: profundidad >= 10 cm

P L

Fuente: Manual de Carreteras Mantenimiento o Conservacion Vial (2014),
pag. 78.

c) Deterioro/Falla 3: Baches (Huecos)

Los baches (huecos) resultan de aguas estancadas en la superficie de la
carretera. El tréfico favorece su desarrollo. Generalmente, estorban a
los vehiculos cuando su tamafio alcanza el orden de 0.20 m. Su
calificacion estara de acuerdo con el tipo de medidas correctivas
requeridas  (mantenimiento  rutinario, recapeo (regraba) no

reconstruccion).

Esta falla puede provenir de las siguientes causas:

v Mal drenaje de la superficie de la carretera

v Clima y drenaje (un drenaje deficiente favorece las aguas

estancadas sobre la superficie de la carretera).

Niveles de Gravedad:
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1: Pueden repararse por mantenimiento rutinario

Figura 10.

Gravedad 1: pueden repararse por mantenimiento rutinario

1

Fuente: Manual de Carreteras Mantenimiento o Conservacion Vial (2014),
pag. 79.

2: Necesita una capa de material adicional

Figura 11.

Necesita una capa de material adicional

Fuente: Manual de Carreteras Mantenimiento o Conservacion Vial (2014),
pag. 79.

3: Necesita una reconstrucciéon
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Figura 12.

Gravedad 3: necesita una reconstruccion

Fuente: Manual de Carreteras Mantenimiento o Conservacion Vial (2014),
pag. 79.

En cuanto a baches (huecos), se necesita una informacion adicional para
calificar su “densidad” en la seccion afectada, nimero de baches
(huecos) por seccién de 500 m. Se usa la escala siguiente.

Tabla 6.

Clase de extension de las fallas de las carreteras no pavimentadas

Criterio de densidad de baches

Clase Descripcion (huecos) (numero/500m)
1 Leve Menora 10
2 Moderado Entre 10 v 20
3 Severo Mayor a 20

Fuente: Manual de Carreteras Mantenimiento o Conservacion Vial (2014), pég. 82.

d) Deterioro/Falla 4: Encalaminado

Se trata de ondulaciones de la superficie. Resultan de la accion de las
vibraciones transmitidas por los vehiculos sobre los agregados del

material granular.

Niveles de Gravedad:

1: Sensible al usuario, pero profundidad <5 cm

2: Profundidad entre 5 cm y 10 cm

3: Profundidad >= 10 cm
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Figura 13.
Gravedad 1: sensible al usuario, pero <5 cm

=

. et B

4 e A e Jq
Fuente: Manual de Carreteras Mantenimiento o Conservacion Vial (2014),

pag. 80.

e) Deterioro/Falla 5y 6: Lodazal y Cruce de Agua

Un lodazal es una seccion de suelo fino que se caracteriza por su
transitabilidad baja o intransitabilidad durante las épocas de lluvia. En
épocas secas, si no se realizan las tareas de mantenimiento requeridas,
los vehiculos tienen dificultades debidas a las deformaciones del

material.

Causas: Ambos deterioros o fallas resultan de un drenaje deficiente.

Niveles de Gravedad: No se definen niveles de gravedad.

Figura 14.
Lodazal-MTC

Fuente: Manual de rreteras Mantenimiento o Conservacion Vial
(2014), pag. 81.
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Figura 15.

Fuente: Manual de Carreteras Mantenimiento o Conservaciéon Vial
(2014), pag. 81.

2.3.4.1.2 Unidad de Muestra

Segin (MINISTERIO DE TRASPORTE Y COMUNICACIONES,
2014) El objeto del proceso es calificar la condicion superficial de la
capa de rodadura de la carretera no pavimentada o afirmada por

secciones de 500 m.

Para cada tramo de 500 m se califica el estado superficial de la capa de
rodadura, considerando cada ejemplar de deterioro o falla segun el nivel

de severidad de dicho tipo y su clase de extensidn.

Se debe ubicar el inicio y final del nivel de severidad de cada ejemplar
de deterioro o falla observada. Luego, dichos datos basicos se procesan
aplicando la Tabla 6 y la Tabla 7, las cuales describen el proceso de
calificacion del estado superficial de la capa de rodadura de la via no
pavimentada o no pavimentada, segun el tipo de deterioro o falla, que
define la clase de extension. por la longitud del tramo de 500m que

presenta el deterioro.
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Tabla 7.
Clase de extension de los deterioros/fallas de las carreteras no

pavimentadas
Clase Descripcion Criterio s[fctlli’g:elnetz‘i_i ’iud;l] :)1’ea dela
1 Leve Menor a 10%
2 Moderado Entre 10 y 30%
3 Severo Mayor a 30%

Fuente: Ministerio de transporte y comunicacion, Manual de Carreteras Mantenimiento o
Conservacion Vial. (2014, pag. 82)

Tabla 8.
Tipo de deterioro o falla de la capa de rodadura por secciones de

500m de carreteras afirmadas o no pavimentadas.

1-E: FICHA TECNICA DE CALIFICACION PARA CADA TIPO DE DETERIORO O FALLA DE LA CAPA DE RODADURA POR SECCIONES DE 500 m DE CAMINO NO PAVIMENTADO (AFIRMADO)

Puntaje de condicion segin extension de cada tipo de
deterioro o falla

Codigo | Deterioros / Gravedad (G) TRAMOANALIZARO 00 m) EfixAi | Extension promedio ponderado
rave
del Dafio Fallas aveda Altbreadel Areadera | CEET0T0/Fall 0.5in 1leve 2. Moderado  |3. Severo
se Eii=AijAS)XD0 deterioroo Epp=Menora |Epp=Entre 1% |Epp=Maora
longituddel | " - ia seccion (m2) 0% 30% 30%
deterioro) sin fallas v
1. Huellas/Hundi bles al pero<scm
1 Deform. 2. Huellas/Hund 5y10cm
3. Huellas/Hund
1.Sensibleal us o pero profundidad <5cm
2 Erosion  |2. profundidad entre 5 y10cm
3. Profundidad >=10cm
1. Puede repararse por conservacion rutinaria
3 Baches (Huecos) [2. Se necesita una capa de material adicional

3.Se necesita u

i0 pero profundidad <5cm

4 5y10cm
cm

S dBaja ointransitabilidad en epoca de

o . sitabilidad Baja o intransitabilidad en epoca de

Suma de Puntaje de Condicion

Fuente: Ministerio de transporte y comunicacion, Manual de Carreteras Mantenimiento o
Conservacion Vial (2014, pag. 83).

2.3.4.1.3 Indice de condicion.

Segun él (MINISTERIO DE TRASPORTE Y COMUNICACIONES,
2014), Esta metodologia se centra en la conservacion en funcién del
tipo de firme de la via, donde se realizan estudios de evaluacion del
estado de la via, en los que se obtiene el indice de estado. Para obtener
este indice, el MTC toma en consideracion ciertas fallas presentes en

cada tipo de superficie de rodadura. Dependiendo de la magnitud,
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severidad y cantidad de las fallas encontradas, las carreteras obtienen

tres tipos de clasificacion: Buenas, Regulares y Malas.

La suma total no debe ser mayor a 500, en tal sentido la calificacion de
condicion resulta de la diferencia de la suma total (500) menos la suma
puntaje de condicion, tal como se indica a continuacion:

Tabla 9.

Resultados de la Subrasante mas critica

CALIFICACION DE CONDICION = 200 — SUMA PUNTAJE DE CONDICION

CALIFICACION DE CONDICION =

Fuente: Ministerio de transporte y comunicacion, Manual de Carreteras Mantenimiento o
Conservacion Vial (2014, pag. 83).

La calificacion de condicidn representa la condicion de la capa de
rodadura de las carreteras afirmadas o no pavimentadas y se sintetiza

en tres tipos de condicidn:

Los rangos de calificacion de condicion para asignar la condicion de la

capa de rodadura en uno de los tipos de condicion son:

Tabla 10.
Tipos de Condicion segun Clasificacion de Condicion.

CONDICION BUENOD = 400
CONDICION REGULAR =150y =400
CONDICION MALO =400

Fuente: Ministerio de transporte y comunicacion, Manual de Carreteras Mantenimiento o
Conservacion Vial (2014, pag. 83).
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De acuerdo a la calificacion de condicién de la capa de rodadura se
podré estimar el tipo de conservacidn a realizar en cada seccion de 500
m de longitud (Ver figura N°19):

Figura 16.
Tipos de Conservacion Segun Clasificacion de Condicion.

A X : |
RECONSTRUCCION . REHABILITACION J CONSERVACION PERIODICA J CONSERVACION R RIAJ

Fuente: Ministerio de transporte y comunicacion, Manual de Carreteras Mantenimiento o
Conservacion Vial (2014)

2.3.4.2 Unsurfaced Road Maintenance Management (URCI)

Department of the army & Trad. Reyna (1995), Mencionan que
el método tiene como objetivo determinar las fallas de una carretera no
pavimentada, estas fallas son determinadas de forma visual y métrica y
entre ellas tenemos la seccion transversal incorrecta, drenaje
inadecuado, corrugaciones, polvo, surco, entre otros; Estos tipos de
deterioros permiten determinar el indice de condicion con la ayuda de
un formato (Hoja de inspeccidn), con el fin de obtener un componente

muy importante como el sistema de manejo de mantenimiento.

2.3.4.2.1 Clasificacién de Tipos de fallas

Las siete fallas evaluadas segun el método URCI, son llamados
también como problemas que existen en la carretera no pavimentada,
donde se puede identificar siguiendo los pasos y definiciones del

método ya mencionado, segun la tabla N°11.
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Tabla 11.
Tipos de falla URCI

Numeracion Descripcion
81 Seceion trasversal incorrecto
82 Drenaje inadecuado en el borde de carretera
83 Corrugacion o Encalaminado
84 Polvo
85 Baches
86 Surco
87 Agregado suelto

Fuente: Unsurfaced Road Maintenance Management, por (Department of the army & Trad.
Reyna (1995, pags. 10,11).

El indice de condicion del camino no pavimentado (URCI) es
un indicador numérico basado en la escala del 0 al 100. EI URCI indica
la integridad del camino y la condicion operacional de la superficie de

rodadura.

Su escala y clasificaciones asociadas son mostradas en la Figura
8 y es idéntico al indice de condicion del pavimento (PCI) para

carreteras pavimentadas.

Figura 17.
Escala URCI y clasificacion de condicion

INDICE DE CONDICION DEL
CAMINO NO PAVIMENTADO

URCI CLASIFICACION

100

EXCELENTE
85

MUY BUENQO
70

BUEND
55

| REGULAR

40

POBRE

MUY POBRE

COLAFSADO

Fuente: TM 5-626 Unsurfaced Road Maintenance Management



65

El URCI se determina midiendo las fallas de la superficie de
rodadura. El método ha sido probado en el campo y ha demostrado ser
un dispositivo atil para determinar las insuficiencias y prioridades de

mantenimiento y reparacion de carreteras.

Las siete fallas evaluadas segun el método URCI, son llamados también
como problemas que existen en la carretera no pavimentada, donde se
puede identificar siguiendo los pasos y definiciones del método ya

mencionado, segln la tabla N°11.

Tabla 12.
Fallas segun el método URCI

Numeracion Descripcion
81 "Seccion trasversal incorrecto
82 Drenaje inadecuado en el borde de carretera
83 Cormugacion o Encalaminado
84 Polvo
85 Baches
86 Surco
87 Agregado suelto

Fuente:Unsurfaced Road Maintenance Management, por (Department of the army & Trad.
Reyna (1995, pags. 10,11).

Seccion transversal Incorrecta: Segun USACE (1995) la toma de
medida de esta falla debe ser de forma lineal en toda su muestra. El
nivel L presenta dos casos: si presenta pequefias porciones de agua
atrapada en la superficie de rodadura en la Carretera. EI Nivel M
presenta porciones de magnitud mediana de agua atrapada en la

superficie de rodadura en la carretera; tiene forma de cono. Y para
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concluir en el nivel H: Porciones de magnitud considerables de agua

atrapadas en la superficie de rodadura en la Carretera.

Figura 18.
Detalle Surco URCI

MEDICION DE FALLA

I cu
Estancada

Superficie de forma ovalada

3. SECCION TRANSVERSAL INCORRECTA (81)

Fuente: Unsurfaced Road Maintenance — URCI (1995)

Drenaje Inadecuado: Segin USACE (1995) la medicion de esta falla
debe ser lineal en toda su muestra. En el nivel L: existen pequefias
cantidades de lo siguiente: Agua en las acequias; o la vida vegetal en
las zanjas. En el nivel M: Existen cantidades moderadas de lo siguiente:
Agua en zanjas, vida vegetal en zanjas; o erosion de trincheras.
Finalmente, es nivel H si: hay grandes cantidades de: Agua en las
acequias, vegetacion considerable en las acequias; o erosion de zanjas

en bermas laterales o camino.

Figura 19.

Detalle drenaje inadecuado URCI

MEDICION DE

a1 >

Nivel de
Agua

Escombros

d. INADECUADO DRENAJE AL BORDE DE CARRETERA (82)

Fuente: Unsurfaced Road Maintenance — URCI (1995)
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Corrugaciones o incrustaciones: De acuerdo con USACE (1995) estos
defectos se miden en metros cuadrados de superficie por unidad de
muestra. Es nivel L si las dimensiones de esta falla son menores a 2.5
centimetros de profundidad. Es nivel M si tienen entre 25y 7,5
centimetros de profundidad. Y, por ultimo, nivel H si tienen mas de 7,5

centimetros de profundidad.

Figura 20.
Detalle corrugaciones URCI

DIRECCION DE CALZADA

- — - -

3 ¢
m
.

¢. CORRUGACIONES (83)

Fuente: Unsurfaced Road Maintenance — URCI (1995)

Polvo: Segun el Departamento del ejército y Trad. Reyna, (1995) para
medir esta falla se debe conducir un vehiculo a 40 kilometros por hora
y observar la nube de polvo. Es nivel L, si el polvo generado por el
automovil no obstruye la visibilidad en la carretera. Es nivel M, si el
polvo generado por el automovil obstruye moderadamente la visibilidad
en la carretera. Y es de nivel H, si el polvo generado por el vehiculo
obstruye completamente la visibilidad del conductor en la carretera,

obligandolo a detenerse.
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Figura 21.
Detalle polvo URCI

VISIBILDAD MODERADAMENTE OBSTRUIDA

d. POLVO (84)

Fuente: Unsurfaced Road Maintenance — URCI (1995)

Surcos: Segun Departamento del ejército & Trad. Reyna, (1995) los
surcos se miden en metros cuadrados de superficie por unidad de
muestra. Son de nivel L si estas fallas tienen menos de 2,5 centimetros
de profundidad. Es nivel M si tiene una profundidad entre 2,5 a 7,5
centimetros. Y es nivel H si tiene una profundidad superior a 7,5

centimetros.

Figura 22.

CBR de los suelos de subrasante

i Recorrido de la rueda
1.3 pulg. Area de
T Cuneta
f. SURCOS (86)

Fuente: Unsurfaced Road Maintenance — URCI (1995)

Baches o Huecos: Segun Department of the army & Trad. Reyna,
(1995) el siguiente cuadro explicara como se miden los niveles de

severidad de esta falla:
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Tabla 13.

Niveles de severidad de baches o huecos

Didmetro Promedio

1 -2 ptes 2 -3pes

Maxuna Profundidad | Menos de 1 pies Mayora 3
(03-06 |(®6~-1

(0.3 metros) pies(1 metro)
metros) metros)

¥-2pulgadas(1.5-5

L L M M
cm)
2 — 4 pulgadss (5 - 10 l
L M H H
om)
+4 pulgadas (+10 cm)
- M H H H

Si el bache esti sobre los 3 pies(1 metro) de diimetro, el area debe ser determunady en pies

cuadmdos (metros cuadmados) y davidida entre 7 para encontrar el nimero equivalente de

baches

Fuente: Unsurfaced Road Maintenance — URCI (1995)

Los baches se miden contando el nimero de severidad baja, media y
alta en una unidad de muestra y registrandolos por separado por nivel

de severidad.
Figura 23.

Detalle baches o huecos URCI

24 pulg.

24 pulg.

¢. BACHES (85)

Fuente: Unsurfaced Road Maintenance — URCI (1995)

Agregado Suelto: Segun USACE (1995): Esta falla se mide linealmente
por berma en una unidad de muestra. Es nivel L si tiene menos de 5
centimetros de profundidad sobre la berma lateral. La falla sera de nivel
M, si presenta un exceso moderado de material entre 15 y 10

centimetros de profundidad sobre la berma lateral. En la superficie de
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la carretera se encuentra una gran cantidad de particulas finas de suelo.
Por ultimo, serd cota H si su profundidad sobre la berma lateral es

superior a 10 centimetros.

Figura 24.
Detalle Agregado Suelto URCI

Agregado (drate

(usets Cunets

m

§ AGREGADO SUELTO (87)
Fuente: Unsurfaced Road Maintenance — URCI (1995)

2.3.4.2.2 Unidad de muestra.

Una unidad de muestra es una identificacion de area de la seccién de
camino de terraceria; es el componente méas pequefio de la red de calles
de movimiento de tierra. Cada seccion se divide en unidades de muestra
con el fin de realizar inspecciones de estado. Para caminos de terraceria,
una unidad de muestra se define como un area de aproximadamente
2,500 pies cuadrados (£ 1,000 pies cuadrados) (230 metros cuadrados
[£ 90 metros cuadrados]). Es necesario cierto juicio en la seleccion de
las unidades de muestra. Trate de elegir una unidad de muestra que sea
tipica de toda la seccion. Por ejemplo, si la seccion tiene problemas de
drenaje en parte de su longitud, intente incluir algo de eso en la unidad
de muestra. La idea es elegir las unidades de muestra de modo que las

medidas den una estimacidn razonable para toda la seccion.
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Figura 25.
Ejemplo de carretera con la unidad de muestra URCI

Fuente: Unsurfaced Road Maintenance — URCI (1995)

2.3.4.2.3 Indice de condicion

El indice de condicion de una via no pavimentada es un indicador
numérico que tiene una escala de 0 a 100, donde O indica que la via
necesita reconstruccion, siendo el estado en que se encuentra fallida, y
100 indica buen estado, donde no necesita reconstruccion. . ninguna.

intervencion.

Segun el manual actualizado en 2010 (ASTM D5340-10), se observé lo

siguiente:

El manual del afio 2008 considera el estado de conservacion
clasificacion hasta excelente como se muestra en la figura N°43, a
diferencia del manual actual que considera el estado de conservacion
hasta bueno, identificAndolos por colores como se muestra en la figura

N°27.
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Figura 26.
indice de condicién. — afio 2008

URCT 0 10 25 40 55 70 85 100
Clasificacion Fallo | Muy pobre | Pobre Justa Buena | Muy buena| Excelente

Fuente: Unsurfaced Road Maintenance Management, por (Department of the army & Trad.
Reyna, 1995).

Figura 27.
indice de condicion. — Actualizado
URCI ’ 0 10 25 40 55 70 85
justo o
Clasificacion Fallé regular | Satisfactorio

Fuente: Unsurfaced Road Maintenance Management, por (Department of the army & Trad.
Reyna, 1995).

Procedimiento de calculo de URCI

Este método indica que se debe realizar una inspeccidn vial, a partir de
la cual se deben evaluar sus secciones, divisiones y unidad muestral
antes mencionadas. Para ello se establece dos procedimientos para la
determinacion del indice: Un analisis rapido realizado desde un
vehiculo en movimiento y mediciones detalladas por unidad de
muestra. Para el analisis rapido realizado desde un vehiculo en
movimiento, establece que se debe realizar una inspeccion desde el
parabrisas, con esto el vehiculo debe estar a una velocidad de 40
kilometros por hora. A esta velocidad se debe tener en cuenta cualquier

falla estructural que presente la via.

Para determinar el indice de condicion se deben seguir los siguientes

pasos:
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Fallas: Se deben registrar las medidas de las fallas encontradas en el
tramo evaluado. Como se mencioné antes, cada falla tiene su nivel y

magnitud.

La densidad de las fallas: Se calcula principalmente con los metros
lineales que cubren las fallas dentro del area de muestra. Por ejemplo:
si hay 100 metros lineales de ahuellamiento a lo largo de la seccion de
muestra, que es de 350 metros cuadrados, la densidad de esta falla serd
100 dividido por 350. Este resultado se multiplica por 100 para

obtenerlo en porcentaje.

Los célculos se realizan segun el manual URCI en cuatro pasos:

Primer paso: Se realizan calculos de densidad para todas las fallas,
excepto para el polvo, porque solo se evalla visualmente. La densidad

se determina como se muestra en la figura N°28.

Figura 28.
Ecuacion calculo de densidad
k Cantidad de Falla
" 0
Denﬁdad Area de unidad de muestra X100 h

Fuente: Unsurfaced Road Maintenance Management, por (Department of the army & Trad.
Reyna, 1995).

Los célculos se realizan para cada unidad de muestra aproximadamente
(230 +- 90) metros cuadrados, donde las fallas son en unidades de pies

0 metros cuadrados.
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Segundo paso: Se realiza la utilizacion de algunas tablas de las curvas
de valores deducibles para cada tipo de fallas y con sus respectivos

niveles de severidad. (ver Figura N°29).

Figura 29.
Detalle Agregado Suelto URCI

60 T+ TT1 77T
SECCION TRANSVERSAL INCORRECTA
(METRICA) 1
I ) B 0 f | H—HH
o R B
s R 1
| | {
§3° t A 2t
: ! ,]r' I
g ] 4t -t H1=1d
> S EREI A P l}_”r"’Tm
20 | [ - | |
| [ ANB™. 1111 IHEER
=13 =44 P iNENEEARARN]
. A
IG ] = 1 ' |
B i
¥ sism nuEaE .
10 20 30 40 g0
DENSIDAD (%)

Fuente: Unsurfaced Road Maintenance Management, por (Department of the army & Trad.
Reyna, 1995, pag. 13).

Tercer paso: Algunas tablas se utilizan para encontrar el valor total
deducible (TDV) y el valor de q. (ver figura N°47).
El valor total deducible (TDV) se calcula sumando todos los valores

deducibles.
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Figura30.

indice de condicion de carreteras no pavimentada
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Fuente: Unsurfaced Road Maintenance Management, por (Department of the army & Trad.
Reyna, 1995, pag. 19).

Cuarto paso: Se determina el estado o indice de condicién de la
carretera no pavimentada.

Curvas de valores deducibles: Son valores que nos permite determinar
el indice de condicién de la carretera no pavimentada. Todas las curvas

se muestran en unidades métricas. (Ver figuras N°31 — 37).

Figura 30.
Seccion trasversal incorrecta
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Fuente: Unsurfaced Road Maintenance Management, por (Department of
the army & Trad. Reyna, 1995, pag. 20)



Figura 31.
CVD inadecuado de drenaje de la carretera no pavimentada
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Fuente: Unsurfaced Road Maintenance Management, por (Department of
the army & Trad. Reyna, 1995, pag. 20)

Figura 32.
CVD corrugaciones
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Fuente: Unsurfaced Road Maintenance Management, por (Department of
the army & Trad. Reyna, 1995, pag. 20).
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Figura 33.

CVD Baches
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Fuente: Unsurfaced Road Maintenance Management, por (Department of
the army & Trad. Reyna, 1995, pag. 19)

Figura 34.
CVD Surcos
L SRR LiRgpeanns sagpeannpes ST
SURCOS 4 ‘ 4 : R0 LBS
e R ]
..!.q-.-;-.... \ | X Kl oo / b
g stssssaaaaidld LRt LEmuciaa 1. ot Bome
e I;,M“T |
] ] pE [T
gw- P 8441 | IR I !
0 - »7401 R qr_’ :—
| ' -+ |
§ HHH s
gm f4 I . {1 #-'
IR 7 B
i R d
.!,4,1.:: i il
-II, .rqv + [ R “l
Y r T
W r/ 8 “l T4 T
Cs -01 . 4 AQ. . .
SRS R I R ER |
v l'x -+ lv- INE K}

01 ® 0 W K & ™ w1
DERSIBAD %)

Fuente: Unsurfaced Road Maintenance Management, por (Department of
the army & Trad. Reyna, 1995, pag. 20).



Figura 35.
CVD Agregados sueltos
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Fuente: Unsurfaced Road Maintenance Management, por (Department of
the army & Trad. Reyna, 1995, pag. 20)
Figura 36.
Valores de URCI
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Fuente: Unsurfaced Road Maintenance Management, por (Department of
the army & Trad. Reyna, 1995, pag. 20).

2.3.5 Tipos de intervencion
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El manual de Gestion del Mantenimiento de Carreteras No Asfaltadas

(URCI) nos brinda alternativas de intervencion basadas en evaluaciones de

fallas.

Procedimiento para la evaluacién del mantenimiento de la via no pavimentada.
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Antes de seleccionar las alternativas de mantenimiento, se evalian las
condiciones de falla y esto se hace seccion por seccion para cada unidad de
muestra.

Hay 5 pasos para seleccionar alternativas de mantenimiento:

Paso 1: Examine el camino sin pavimentar, aqui es donde dividiremos en
secciones por unidad de muestra.

- Paso2: Se establece el indice de condicion de la carretera no pavimentada, se
determina las 7 fallas y su nivel de severidad baja, mediana y alta.

- Paso3: Se escoge las prioridades de mantenimiento, estas establecen segun la
combinacion del estudio del URCI y el volumen del trafico, como se muestra
en la figura N°38

Figura 37.
Prioridad de mantenimiento
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Fuente: Unsurfaced Road Maintenance Management, por (Department of
the army & Trad. Reyna, 1995, pag. 20).

La prioridad de mayor importancia se da segun la condicién de la carretera no
pavimentada:
* Principales Carreteras no pavimentadas, cuando el valor del URCI es menor

a 50.
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* Carreteras no pavimentadas secundarias, el valor del URCI es menor a 40

* Playas de estacionamiento, el valor del URCI es menor a 30.

- Paso4: Se menciona las alternativas de mantenimiento, el propoésito de este
paso es identificar la prioridad de la carretera no pavimentada que necesita
realizarse un amplio analisis; con los siguientes datos: Datos de la falla, el
rango de la carretera, el trafico y politica de manejo. Para el apropiado
mantenimiento nos basaremos segun la tabla N°14.

Tabla 14.
Alternativas de Mantenimiento

falla codgo codiga Descripcicn
[r oe
sevenidod aosie’
21 — Seccidn transwersal L E Sglo enrasar
incorrecta M B/t 3clo enrmsarfenrasar v afiedir material [(agus,
agregado, o ambaos) y afirmar.
Peralte.
Bjustar transiciones.
H C  Cortar hasta 13 bass, afiadit agregado, dar forma,
agua y afirmar,
A2- Inadecuaco drenaje L E Limpiar las cunstas cada 1- 2 afos.
al borde de carretera M A Limpiar las alcantarillas.
E  Reformar, canstruir, compactar o ensanchar 3
cuncka.
H C Inztalar dessgoe inferior, alcamtarilladoe mas grands,
rebelsar 2 cuneta o gectextiles.
23 - Corrugaciones L =] Salo enrasar
M B/C  3dlo enrosarfenrasar v afiedic  material  [ogus,
agregado, o ambaoc) y afirmar.
H C  Cornar hasta la bass, afiadir agregado, dar forma,
agua y afirmar.
A4 - Polva L C aftadir agua.
M C  Afiadir estabilizador.
H C Aumentar &l usedel estahilizante
Cortar hasta la base, afadir estabilizador, agua v
afirmar.

Cortar hasta la base, afadir agregade y estabilizador,
dar farma, agua v afirmar
85 - Baches L B 5élo enrasar
BfC  Sdlo enrasarfenrazar y  afisdr matenzl (agua,
agregada, o 50730 mezcla de clorhidroto de calcio y
grave chancada) y afirmar.
H C  Corter hasta la base, sfiadir agregedo, dar forma,
agua, v afirmar.

BE — Surcas L B 56lo enrasar
it B/C  Sdlo enrasar/enrasar, anadic material y compackar.
H C Corter hasta la base, sfiadir agregedo, dar forma,
agua y sfirmar.
87 - Agregado suelto L B 3dloenrasar
B/t  Sélo enrasar/enrasar, afadir material y compactar.
H C  Cortar hasta la base, afadir agregado, dar forma,

agua v afirmar.

Guiz de Coste': A=mane dz cbra, gastos generales; B=meno de obra, equipo, gastos gencrales;
C=mano da abra, equipo, matenales, gastos generales.

Fuente: Unsurfaced Road Maintenance Management, (Department of the
army & Trad. Reyna, 1995, pag. 27)



2.3.5.1 Formato URCI
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Se muestra el formato de inspeccion para la recoleccidn de datos

que debe llenarse para determinar los dafios en una carretera no

pavimentada.

Figura 38.

Resultado Formato Urci

Hoja de inspeccion de Carretera no Afirmada
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e VALOR TOTAL DEDUCIALE f. g= g LURCI h. CLASIFICACIGN

Fuente: Unsurfaced Road Maintenance Management, (Department of the

army & Trad. Reyna, 1995, pag. 50)
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2.3.6 Modelos de deterioro

2.3.6.1 Introduccidén

Los modelos de deterioro pueden surgir de desarrollos empiricos o
mecénico. Los desarrollos empiricos tienen su origen en bases de datos reales
realizadas a partir de pavimentos existentes; Estas bases de datos almacenan
informacidn sobre el disefio, datos de trafico, condiciones climaticas y deterioro a
lo largo de su vida util.

El desarrollo de modelos mecanisticos se basa no solo en datos de
pavimento existentes, pero particularmente en las caracteristicas del
comportamiento de los diversas capas y materiales que componen los pavimentos,

concretamente en el propiedades fisicas y mecanicas.

2.3.6.2 Aplicabilidad de los modelos de deterioro.

Los modelos de deterioro de pavimentos se aplican a diversos aspectos
relacionados con la administracién de pavimentos, entre los cuales se pueden
mencionar:

- La creacion de un sistema de gestion de pavimentos que aplica los modelos
para predecir el deterioro futuro del pavimento y evaluar el resultado de aplicar
diversas alternativas de mantenimiento.

- La generacion de un conjunto de politicas y estandares de mantenimiento
basados en condiciones de deterioro relevantes del pavimento.

Los modelos de deterioro deben cumplir con ciertos requerimientos, para poder

ser calificados como confiables y bien cuantificados, como los siguientes:
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- La calidad del nivel de servicio del pavimento y la tendencia de su estado,
debe cuantificarse de tal manera que esté directamente relacionado con los
factores que provocan su cambio.

- Para su implementacion, dentro de un sistema de gestion de pavimentos, los
modelos deben utilizar Unicamente pardmetros que puedan medirse

fisicamente y obtenerse facilmente.

2.3.6.3 Técnicas para desarrollar modelos.

Existen muchas técnicas para desarrollar modelos de deterioro de pavimentos.
Entre las principales son: extrapolacion lineal, regresion, mecanicista-empirica,
distribucion probabilistica y markoviana. Como una cuestion de facilidad, se dara
énfasis a la técnica de regresion, asi como la técnica mecanicista-empirica por su
aplicabilidad en el desarrollo de nuevas metodologias para el disefio estructural
de pavimentos.

- Regresién: EIl analisis de regresion se utiliza para establecer una relacion
empirica entre dos 0 mas variables. Cada variable se describe en términos de
media y su variacion. Sé puede usar diferentes formas de regresion: lineal
entre dos variables, lineal multiple y no lineal.

- Modelo mecanistico - empirico: Las tensiones y deformaciones calculadas por
el método mecanistico, como respuesta a las cargas de transito, clima y
propiedades de los materiales, se pueden usar como parametros de entrada

(variables independientes) de los modelos empiricos de regresion.

2.3.7 Definicion de Parametros

2.3.7.1 Definicién de criterios para la seleccion de tramos
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La elaboracion de un inventario de la red vial o del proyecto a analizar es de suma
importancia para alimentar un sistema de gestion de pavimentos. un inventario
contiene las caracteristicas permanentes del pavimento, por lo que existe una
amplia variedad de datos que seran candidatos a ser considerados, tales como los
siguientes:

Referencia (ubicacion)

Descripcion de la seccion

Geometria (clasificacion y caracteristicas fisicas)

Estructura del pavimento (espesor y materiales de cada capa)

Caracteristicas de la cimentacion, CBR, modulo resiliente y moédulo de reaccion
de la subrasante (K)

Cortes y terraplenes

- Ambiente (temperatura y lluvia) y drenaje (condiciones locales).

2.3.7.2 Seleccion de tramos

1. Consideraciones de tipo de pavimento: Estructuras de pavimento granular (no
pavimentadas). Este tipo de pavimento con sus

diferentes espesores de capa y materiales.

2. Consideraciones de edad del pavimento: Para esto es necesario llevar un
registro de la apertura al transito de la estructura de pavimento y de todas las obras
de rehabilitacion, mantenimiento y reconstruccion, a lo largo del tiempo.

3. Consideraciones de volumen de transito: Existen varias clasificaciones de los
niveles de transito vehicular a partir de diversas zonas y de importancia de las
carreteras, en términos de transito promedio diario (TPD). Por ejemplo, existen

niveles de transito establecidos para zonas residenciales, zonas rurales, caminos
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secundarios, carreteras, autopistas, entre otros. Otra forma de conocer el nivel de
transito es por medio de conteos vehiculares puntuales en la zona de interés, para
determinar el TPD. EIl cuerpo de ingenieros del ejército de los Estados Unidos
establece 4 categorias para la cantidad de vehiculos en caminos vecinales:
Categoria I: caminos de mas de 200 vehiculos por dia (TPD).

Categoria Il: entre 100 a 199 vehiculos por dia.

Categoria Il1: entre 50 a 99 vehiculos por dia.

Categoria IV: entre 0 a 49 vehiculos por dia

4. Consideraciones de condicion o estado del pavimento: Se refiere a la condicién
estructural del pavimento, como capacidad de soporte del suelo de fundaciény las
propiedades fisico — mecénicas de las otras capas (mddulo resilente), obtenidas
principalmente por deflectometria de impacto.

5. Consideraciones climaticas:

Es necesario conocer la temperatura ambiental a las que estd expuesto el
pavimento (temperatura promedio diaria) y la cantidad de agua de lluvia que cae
sobre el pavimento (mm de altura del agua). En la Figura 43 se muestra un ejemplo
de tramificacion:

Figura 39.
Ejemplo de tramificacion.

Estructura

Edad

Suelo de
fundacion

Tramos

Fuente: Fabricio Leiva Villacorta, pag. 16

2.3.7.3 Método de las ventanas
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Método de las ventanas: Se trata de seleccionar un conjunto de
tramos de carretera con caracteristicas similares, pero con la mayor
diferencia de edad posible para registrar el deterioro de cada tramo de
carretera y recuperar la gran curva de deterioro, que es representativa
del conjunto. Configurada con las mismas condiciones, una red puede
obtener diferentes grupos de pavimento, cada grupo de similitud
corresponde a una serie de factores de correccién para las respectivas
curvas de evolucion de las diferentes formas de degradacion. Los
modelos calibrados de esta manera representan la condicién promedio
de cada grupo de pavimento, por lo que son Utiles para evaluar

estrategias de mantenimiento a nivel de red.

2.4 Definicion de términos basicos

Modelo de Condicion de servicio: Indicador que clasifica el estado actual de la

carretera evaluada.

Caminos vecinales: Via terrestre para el transito de vehiculos motorizados y no
motorizados, peatones y animales, con excepcion de las vias férreas. (Asociacion

Americana de Oficiales de Carreteras Estatales y Transportes, 1993).

Tipos de intervencion: Indicadores que califican y cuantifican el estado de servicio
de una via, que normalmente se utilizan como limites admisibles hasta los cuales

pueden evolucionar su condicion superficial, funcional, estructural, y de seguridad.

Manual de conservacion: Es el Manual de Carreteras — Conservacion Vial” que
contiene las normas, justificadas por la experiencia del MTC, para apoyar a las

diferentes unidades que estas contemplan
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Metodologia URCI: Es la metodologia establecida por el manual técnico de
Unsorfaced Road Maintenance Management del cuerpo de ingenieros de los Estados

Unidos para obtener el indice de condicidn de una carretera no pavimentada.

2.5 Fundamentos tedricos que sustentan las hipétesis.

Figura 40.
Esquema para el desarrollo de un modelo de condicién para caminos
vecinales
( DATOS DE ENTRADA
PARAMETRICOS
MANUAL DEL MTC METODOLOGIA URCI
( A
» MODELO DE LAS
VENTANAS
& J
\ 4
( )
CALIBRACION DEL
4—
MODELO
\§ J

Y

PROPUESTA DE UN MODELO DE
CONDICION DE SERVICIO
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CAPITULO III: HIPOTESIS

3.1 Hipotesis

3.1.1 Hipétesis general

Con la propuesta de un modelo de condicién de servicio se mejora el tipo de
intervencién de la via en caminos vecinales, aplicando el manual de
conservacion vial y a la metodologia URCI, Provincia de Huari, Region

Ancash.

3.1.2 Hipotesis especificas

— Con la identificacion de los parametros del manual de conservacion vial del
ministerio de trasporte y comunicaciones se determina el tipo de

intervencion en la via.

— Con la identificacion de los parametros de la metodologia URCI se

determina el tipo de intervencion en la via.

— Con el andlisis del manual de conservacion vial y la metodologia URCI se
propondrd un modelo de condicion de servicio, para determinar el tipo de

intervencion en la via.

3.2 Sistema de variables

3.2.1 Definicién conceptual
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Variable independiente: Modelo de condicion de Servicio la cual esta basada
en una metodologia objetiva, visual y aplicativa en el campo como medicion

de las fallas, nivel de gravedad y clasificacion.

Variable dependiente: Tipo de intervencion para la conservacion vial suelos
expansivos; son aquellas intervenciones la cual estdn dadas por tres
intervenciones fundamentales, Mantenimientos peridédico, rutinario vy

rehabilitacidn y/o reconstruccion de la via. (Alva, J., 2007).

3.2.2 Definicién operacional

Variable independiente: Variable dependiente:
Modelo de condicion de Servicio Tipo de intervencion
Indicadores indices Indicadores indices
Manual de conlsvle?\r/]:c?ilé?]evial
conservacion vial Fallas superficiales MTC Mantenimiento
MTC P Periddico
ESALs
Tipos de fallas Tipos de fallas en
en vias no vias no
pavimentadas pavimentadas
e e Mantenimien
clasificacion de clasificacion de antenimiento

L L Rutinario
condicion condicion

Fallas de drengje ~ Metodologia URCI

Metodologia
URCI

Construccién o
Rehabilitacion




3.2.2 Operacionalizacion de las variables
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Variables Definicién Deflnlplon Dimensiones  Indicadores Indices Unlda_d de Escala Instrumento  Herramienta tems
conceptual operacional medida
Fallas und, cm, m Manual de
superficiales Adim. carreteras-
P MTC
Fallas de
drenaje
Basado en la indice de
apllf:amon Se debera condicion
combinada de li
- Manual de realizarun
. Varlat_JIe conservacion vial analisis de
independiente: los
Modelo de MTCy la parametros Indicado
condicién de metadologla URC apoyados de Porcentual Formatos del ' en los
e La cual est4 dada y MTCy URCI Metodologia
servicio : las (%) B URCI formatos
por la metodologia metodoloaia Cuantitativa
de las ventanas para s existen tgs continua
llegar al modelo '
requerido.
Método de las
Ventanas
Variable Son aquellas Es

dependiente: intervencionesla  importante

ASTM
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Tipo de
intervencion

cual estan dadas por

tres intervenciones
fundamentales,
Mantenimientos

periddico, rutinario

y rehabilitacion y/o

reconstruccion de la

via.

identificar el
indice de
condicion de
servicio para
definir el
tipo de
intervencion

Fallas
superficiales

Fallas de
drenaje

indice de
condicion

und, cm, m

Porcentual
(%)

Manual de
carreteras:
mantenimient
oy
conservacion
vial-MTC
2014
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CAPITULO IV: METODOLOGIA

4.1 Método de la investigacion

El tipo de investigacion segun Chavarry et al (2020) es Descriptiva-
Explicativa, es descriptiva porque el proposito fue recoger informacion para poder
describir, especificar, caracterizar cada una de las variables en estudio y sus
dimensiones, es explicativa porque se analizd el efecto que causa la variable

independiente sobre la variable dependiente en el tramo en estudio.

4.2 Tipo de investigacion

El tipo de investigacion segun Chavarry et al (2020) es Descriptiva-
Explicativa, es descriptiva porque el propdsito fue recoger informacion para poder
describir, especificar, caracterizar cada una de las variables en estudio y sus
dimensiones, es explicativa porque se analiz6 el efecto que causa la variable

independiente sobre la variable dependiente en el tramo en estudio.

4.3 Nivel de investigacion

La investigacién segun Hernandez, S. (2018), es de nivel Descriptivo,
explicativa porque se establecio los procedimientos adecuados, basandonos en
normas y manuales, para la obtencion de una mejor intervencion del camino vecinal

a través de la un modelo de condicion de servicio.

4.4 Disefio de la investigacion

Segun Hernandez, S. (2018), el propdsito de la presente investigacion, tiene
un disefio, porque se manipulo la variable independiente, con el empleo de datos

tomados en campo, para observacién efecto sobre la variable dependiente.
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4.4.1 Estudio de disefio

El estudio del disefio de la presente investigacion segun Hernandez, S.
(2018) es de Cohortes (causa-efecto), porque se analizo el efecto que causa el
uso de un modelo de condicion de servicio, para la obtencion de una mejor

intervencidn del camino vecinal.

4.5 Poblacion y muestra

4.5.1 Poblacién

La poblacion para la presente investigacion estuvo conformada por el
namero de servicios de la Region Ancash y sus 20 provincias en el 2020 bajo

el decreto de Urgencia 070-2020 emitido por Provias Descentralizado.

4.5.2 Muestra

Para la presente investigacion se tomo un total de 09 servicios de
mantenimiento de caminos vecinales de la provincia de Huari, departamento

de Ancash.

Unidad de observacion: Tramo total de carretera en estudio, 100.28
kilometros, sin pavimentar. De los distintos servicios de la provincia de Huari,

departamento de Ancash.

Unidad de Analisis: Fue por 02 unidades de cada servicio en el campo,
se realizd el analisis, se tomo las muestras representativas a estudio y se

implemento el modelo de condicion de servicio.

4.6 Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos
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4.6.1 Instrumentos de recoleccién de datos

La fuente de recoleccion de datos segun Chavarry et al (2020) fue
Retroelectivo, porque se utilizd informacién de la zona en estudio,
antecedentes, manual de conservacién vial y la metodologia URCI, formatos,
guias, etc., todos éstos ya establecidos, que nos sirvié para proponer un nuevo
modelo de condicién de servicio para mejorar el tipo de intervencién de la via
en caminos vecinales segun el manual de conservacion vial y a la metodologia

URCI

4.6.2 Metodos y técnicas

Las principales técnicas que se empled en la investigacion fueron:
toma de datos en campo, fichas (Analisis de tipos de fallas, nivel de gravedad

e indice de condicion), uso de programas de computo.

4.7 Descripcion de procedimientos de analisis

Se procedié a ubicar convenientemente las zonas de muestra en cada uno de
los tramos segun el manual de conservacién vial normativa MTC, asi como se
muestro en cada uno de los tramos segun la metodologia URCI para luego tomar las
muestras mas representativas de cada una de ellas, que sirvieron para escoger los
parametros que se utilizo en la propuesta del modelo de condicion de servicio para
mejorar el tipo de intervencion en caminos vecinales. Se evalud los pardmetros de
cada una de las metodologias propuestas por medio de analisis de resultados,
conjuntamente con los indices de condicion de servicio identificados. Se obtuvo los

parametros mas importantes, esto se logro por medio de fichas técnicas y manuales.
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Se utilizo el Método de ventanas la cual consistié en seleccionar un conjunto
de secciones de caminos que tuvieron caracteristicas similares, pero con edades y
kilometrajes diferentes, y se registr0 el estado de deterioro de cada uno y se
reconstruyo curvas de deterioro representativas para poder calibrar los parametros
usados por el manual y la metodologia mencionada dentro de cada conjunto de
caminos. Se Obtuvo un modelo condicion de servicio y se mejor6 el tipo de
intervencién de la via en caminos vecinales de lo cual ayudara a las evaluaciones
futuras las cuales estaran sujetas a juicio expertos para su determinacién del tipo de

intervencion.
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CAPITULO V: PRESENTACION Y ANALISIS DE RESULTADOS

DE LA INVESTIGACION

5.1 Descripcién general de la zona en estudio
5.1.1. Ubicacion geogréfica y politica

Politicamente el proyecto de investigacion se ubica en la jurisdiccion de
la provincia de Huari, region Ancash. Geograficamente el Proyecto se encuentra
ubicado en la Region Sierra a una altitud promedio de 3250.10 m.s.n.m.
Geopoliticamente el proyecto se encuentra entre las coordenadas UTM: Este
261221.6339 m y Norte 8942071.855 m. El proyecto tiene una longitud 100.28

km, acumulados de los 09 servicios detalladas a continuacion.

Figura 41.
‘:. ‘-:'\.\ %
NN
l Y
o el '
S ¥
& 4 \ "
f' " .' ""‘-. .l
- i ; N
(PN ¢ PERU ol
T T LT
AR ,,1'\' S,
X & 8
AN B STy
\(/\F W N
Ancash 2' ) At
v
Wl A
4 % e
B! i
: SRV
LimaiCallao \ _»" % 2
[y (o, 7, 'r
1 - \ \;' 3 3
AN "ﬁ T B ':' | 7
Vg S04 M‘*{ ?
B 'Jf“; 7
\_(_ Pe'e

Grafica del departamento
Fuente: Google — Adaptado.



97

Figura 42.
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Fuente: Google — Adaptado.

Tabla 15.

Servicios a intervenir

INFORMACTON CONTRACTUAL DE LOS

SERVICIOS
ESTADO
ITEM NOMBRE TRAMO | MONTO SITUACIONAL
KANTENINIENTO DEL CAMING
VECTMAL TRAMO: PONTO - EEGRIEH - - 1 Tag =
| mms taracis srmn DUl | §.179852180| ENLAFASEI
AMCASH
KAMNTEWINWIENTO DEL CARIND
2 VECTMAL TRAWO: HITACACHI - D02 5.1,112335% EMLAFASEI
DCOCOCHA - CASCAY; HUART - AMCASH
KANTENINIENTO DEL CAMING
1| Al TRANG PMP O DU-03 §/.1,34335088| ENLAFASEN

- GES(RACRAG) - RAPAYAN - PORVENIE;
HUART - AMCASH

MANTENILIENTO DEL CAMDNO
VECTMAL TRAMO: HITACCHIS - YADMAS -
VISCAS - EMP. PE 14A(SOCORRO); HUTART
- AMCASH

DU-04 227331874 ENLAFASEI

MANTENIMIENTO DEL CAMIMNG
VECTHMAL TRAMO: CEUCE COMNTARN -
SANTO PAMPA - COMNTAN,; HUAFRI -
AMCASH

[

DU-05 8232304 48 ENLAFASEIN

MANTENIMIENTO DEL CAMING
[ VECIMNAL TEAMO: EMP. AN 110 - SALA; D706 8. 237.814.02 ENLAFASEN
HITARI - AMCASH

MANTENIMIENTO DEL CAMIMNG
- VECTMAL TEAMO: EMP. PE-144 -
! QUICHUAS - SAN ANTONIO DE
DPOTRERQ: HUART - ANCASH

DU-07 &/ 681.904.00 ENLAFASEIN

MANTENIMIENTO DEL CAMING
VECIMAL TRAMO: BARFIO ANCHAC -
EAFRIO PANCA - ACOPARA; HUARI -
ANCASH

DU-08 &L 170.476.00 EMLAFASEI

MANTENIMIENTO DEL CAMING
g VECIMAL TEAMO: EMP. PE 144 - DU-08 8/ 19775216 ENLAFASEII
COLOUICAMCHA: HUART - AMCASH

Nota: Los servicios mostrados son los que se ejecutaron con el decreto de urgencia
070-2020.
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5.1.2 Caracteristicas geograficas y topograficas

5.1.2.1 Topografia

El area en estudio presento una topografia ondulada, con
pendientes ligeramente empinadas, topografia variable en todos los

tramos.

5.1.2.2 Factores climaticos e hidrologicos

Clima: Su clima es variado y rige de acuerdo a su rango
altitudinal, que va desde templado-célido en la Yunga fluvial hasta
frigido en la Janca; su relieve es muy accidentado en toda su extension
territorial. Presento valles angostos, rios profundos y altas cadenas
montafiosas, que originan formaciones naturales, climas y microclimas
diversos. Por otro lado, existi6 una gran dispersion poblacional y la

presencia de suelos bajos.

5.1.2.3 Situacién actual de la via

Actualmente los tramos en estudio fueron intervenidos por la

municipalidad provincial de Huari, bajo el decreto de urgencia 070-2020

Es por ello que nuestro trabajo de investigacion se orienta a
generar condiciones viales favorables al tipo de intervencion dado,
proponiendo un modelo de condicion de servicio que avale una eficiente

intervencidn, ahorrando tiempo y dinero para las zonas afectadas.

5.1.2.4 Vias de acceso
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Para dirigirnos al inicio del tramo en estudio, se debe de

considerar el siguiente cuadro.

Tabla 16.

Distancias y accesos
TRAMO TIEMPO ESTADO
Lima - Huaraz 7 hrs 30 min Carretera asfaltada
Huaraz - San marcos 2 hrs 20 min Carretera asfaltada
San marcos - Huari 50 min Carretera asfaltada

5.2 Resultados de la investigacion

5.2.1 Resultados de datos en campo

Se realizaron 14 muestras intercaladas cada 500 m segun MTC (2014)
— Seccion mantenimiento y conservacion vial, con el fin de determinar los

indices de condicién de la via con el apoyo de las fichas

Se realizaron 14 muestras intercaladas cada 230 m2 segun la
metodologia URCI, con el fin de determinar los indices de condicion de la via

con el apoyo de las fichas

Los trabajos de Campo fueron realizados por 01 asistente, 01
chofer conjuntamente con el autor de la presente investigacion, identificando
los lugares en cada uno de los 09 servicios con la finalidad de determinar el y

proponer un modelo de condicion de servicio.

5.2.2 Resultados de pardmetros de cada manual y metodologia

5.2.2.1 Parametros del MTC
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Para la presente investigacion se consider6 tomar los

parametros establecidos.

Tabla 17.

Resultados de comparacion de parametros

Método MIC  URCI
_Tipos de falla

Deformacion-Surco X X
Baches (huecos) X X
Encalaminado- Cormugacion X X
Lodazal y craces de agua X -
Seccin trasversal incorrecta- erosion X X
Drenaje inadecuado en el borde de - X
cairetera

Polvo X
Agregado suelto X

Nota: Con los datos mostrados en la Tabla 16 se puede interpolar tipos de falla.

5.2.2.2 Parametros de la metodologia URCI

Tabla 18.

Resultados de comparacion de parametro

Método MIC URC]
Tipos de falla

Deformacion-Surco X X
Baches (huecos) X X
Encalaminado- Corrugacion X X
Lodazal y cruces de agua X -
Seccion trasversal imcorrecta- erosion X X
Drenaje inadecuado en el borde de - X
cametera

P\)l\ 0 X
Agregado suelto X

Nota: Con los datos mostrados en la Tabla 16 se puede interpolar tipos de falla.

5.2.3 Resultados de nuevos parametros establecidos para el modelo de condicién

5.2.3.1 Parametro de unidad de muestra

En cuanto al método URCI, propone una unidad de muestra
basada en un determinado tramo de via, en esta unidad se compone de
unidades simples para la inspeccion de condiciones. El tamafio de la
unidad de muestra simple varia de 140 a 320 m2 (aproximadamente 50

m longitudinales)
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Por otro lado, en la metodologia MTC se evalla la via no
pavimentada para una longitud de 500m considerando sus tipos de
deterioro y falla de acuerdo a su nivel de severidad, se describe la via
no pavimentada para darle una calificacion de su estado, como se

muestra en cuadro No. 18.

Tabla 19.

Constantes de unidades de muestra

Método MTC URCI
Unidad de 500m 23090 m2
Muestra

5.2.3.2 Criterios de magnitud

En cuanto al criterio de magnitud segun el tipo de falla, el
método URCI que se aplica en diferentes paises, muestra que la
magnitud considerada para cada tipo de falla se mide en metros
cuadrados, nimero de baches, metros lineales y metros. Tal como se
muestra en la tabla N°25 donde nos permite observar que la magnitud

del modelo MTC coincide en su similitud de fallas con el modelo URCI.

Tabla 20.
Magnitudes a considerar por cada tipo de falla
Método MTCO URC]

Tipos de falla U Medida U, Medida
Deformacion-Surco m2 m2
Baches (huecos) N° de Baches N° de Baches
Encalammado« Cormgacion m2 m2
Lodazal v cruces de ngua m2

Seccion trasversal mcorrecta- m2 m2

108101

Drenaje madecuado en el borde de - ml
carretera

Polvo 1
Agregado suelto ml
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5.2.3.3 Severidades por cada tipo de falla

En cuanto al criterio de severidad con respecto a los tipos de
fallas, el método URCI que se aplica en diferentes paises, este modelo
muestra que la severidad se clasifica de acuerdo al nivel de severidad
que se compone de tres niveles (L, M y H) Estos niveles de severidad
estan calificados por condiciones de tipo de falla y establecen valores
definidos para cada nivel de severidad. En cuanto al modelo MTC,
muestra que la severidad se clasifica por niveles de severidad, este se
aplica a todos los tipos de falla excepto a la falla de cruce de agua y
lodazal, su clase de extension se mide como un porcentaje donde se
describe si es leve. moderado y severo, como se muestra en la tabla No.

26 de severidad por tipo de falla.

Tabla 21.

Severidades por cada tipo de fallas

~ Metodo LRCI y MIC
Nivel | 0; sin
detenoro
Nivel 2 | leve
(<10%)
NIVEL DE H (Alto) Nivel 3  2: moderado
GRAVEDAD M (Medio) (10-30%)
L (Bajo)
Excepto
para el
fipode 3 severo
falla 30%%)
lodazal
y Cruces
_deagua

5.2.3.4 Contrastar los indices de condicion de servicio

En la metodologia URCI describe el indice del estado de la via
no pavimentada, en base a una escala de O (cero), a cien (100). donde 0

indica que la via necesita reconstruccion y 100 indica buen estado, y
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correspondiente a la metodologia del MTC se clasifica segin una
determinada escala como se indica en la tabla N°21 donde se realiza la

comparacion segun las metodologias indicadas

Tabla 22.
Clasificacion de indice de condicién segiin cada manual y
metodologia
URCI MTC
100
500
85 Satisfactorio

400

70 Justo o Regular
150 Regular

th
th

40

5.3 Analisis e interpretacion de los resultados

5.3.1 Objetivo a: Determinar los parametros del manual de conservacion vial
del ministerio de transporte y comunicaciones para establecer el tipo de

intervencioén en la via.

De los 09 servicios en campo de cada tramo en estudio, se determind lo

siguiente:
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Tabla 23.
Resumen resultados de la condicion MTC

MTC
CALIFICACION DEI INDICE DE CONDICION DEL TRAMO 01 AL 10
TRAMO 1 TRAMO 2 TRAMO3 TRAMO 4 TRAMO 5
004000 - 00+500 |00+500- 014000  [01+000- 01500  |01+500- 024000 024000 - 024500
395.52 399.55 386.14 38114 391.713
TRAMO 6 TRAMO 7 TRAMO 8 TRAMO §
024500 - 034000 |03+000- 034500  [03+500- 04+000  |04+000 - 04+500
396.55 39%.84 390.8 394,61

5.3.2 Objetivo 2: Determinar los parametros de la metodologia URCI para

establecer el tipo de intervencion en la via.

Tabla 24.
Resumen resultados de la condicién URCI
URCI
Estado de .
PROGRESIVA Transitibilidad Calificacion
Tramo 01: 00+060 km - 0+116Km 53.50
Tramo 02: 00+500 km - 0+580 km. 49.00
Tramo 03: 01+280 km -01+380 Km 54.20
Tramo 04: 01+780 km -01+860 km. 50.40
Tramo 05: 02+060 km - 02+100 km. 49.00
Tramo 06: 02+510 km - 02+660 km. 55.00 Regular
Tramo 07: 03+280 km - 03+380 km. 55.00 Regular
Tramo 08: 03+840 km - 03+940 km. 55.00 Regular
Tramo 09: 04+300 km - 04+440 km. 50.40

En conclusién, el método URCI difieren con el método MTC.

5.3.3 Objetivo 3: Analizar el manual de conservacion vial y la metodologia URCI
para Proponer un modelo de condicién de servicio para mejorar el tipo de

intervencioén en la via.

De los resultados analizados se toma como referencia optima y base del nuevo

modelo de condicion de servicio la metodologia URCI.
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Tabla 25.
Resumen del resultado de condicién de servicio
Método L MTC URCI
Indice de Condicion | Regular Pobre

5.4 Contrastacion de hipotesis

5.4.1 Contrastacion de la primera hipotesis

H: = Con la identificacion de los pardmetros de la metodologia del manual de
conservacion vial del ministerio de transporte y comunicaciones se determina

el tipo de intervencién en la via.

De acuerdo los datos en campo segin MTC (2014) — Seccion
mantenimiento y conservacion vial, de las muestras extraidas, se pudo

identificar los parametros que no dan un buen analisis de intervencién en la via.

Segun (Cardenas Robles, 2012) los resultados de comparar el método
URCI y MTC para el caso de URCI muestra que es una metodologia méas
objetiva con respecto a otras metodologias ya que tiene como componente
principal el sistema de evaluacion de la gestion, donde incluye una descripcion,
medicion y cada tipo de falla y nivel de severidad mientras que en el modelo
MTC califica la condicion de un camino no pavimentado pero no de terraceria
la medicién de las fallas es subjetiva ya que depende del entrenamiento, la
experiencia asi como conocer la metodologia en términos de unidades de

medida, tamafio y nimero de muestra, lo que refuerza nuestra hipotesis

5.4.2 Contrastacion de la segunda hipotesis
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H2 = Con la identificacion de los parametros de la metodologia URCI se

determina el tipo de intervencion en la via.

De acuerdo los datos en campo segun la metodologia URCI, de las
muestras extraidas, se pudo identificar los parametros que dan un mejor analisis

para el tipo de intervencién en la via.

Los parametros de la metodologia URCI y del MTC, existe similitud en
cuanto a los tipos de falla y magnitud mas no en la unidad de muestras y

severidad.

concluimos que existen coincidencias en cuando al tipo de fallas y
magnitud, pero en el criterio de evaluacion desde la recoleccion de los
parametros y los calculos para la determinacion de indice de condicion y que

aparte de estas condiciones dan la confiabilidad de 71.04%

Segun (Cardenas Robles, 2012) los resultados de comparar el método
URCI y MTC para el caso de URCI muestra que es una metodologia mas
objetiva con respecto a otras metodologias ya que tiene como componente
principal el sistema de evaluacion de la gestion, donde incluye una descripcion,
medicion y cada tipo de falla y nivel de severidad mientras que en el modelo
MTC califica la condicion de un camino no pavimentado pero no de terraceria
la medicién de las fallas es subjetiva ya que depende del entrenamiento, la
experiencia asi como conocer la metodologia en términos de unidades de

medida, tamafio y nimero de muestra, lo que refuerza nuestra hipotesis

5.4.3 Contrastacion de la tercera hipotesis
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Hs = Con el analisis del manual de conservacion vial y la metodologia URCI
se propondra un modelo de condicion de servicio, para determinar el tipo de

intervencion en la via

Luego de realizar y aplicar el método de las ventanas se identificd que
el modelo de condicién propuesto da un mejor resultado para el tipo de
intervencion en la via, se asemeja con la metodologia URCI con mejoras en
ciertos parametros, esto se debe a que al analizar los resultados se obtuvo una
mejor toma de decision con el apoyo del modelo de condicion de servicio
propuesto. Se realizd y aplico el nuevo modelo en los tramos evaluados por las
diferentes manuales y metodologias, que fueron establecidas por formatos y
modelos ya determinado y propuestos. El autor Fabricio Leiva Villacorta.
(2004), realizo en su investigacion metodologia para el desarrollo modelos de
deterioro para caminos vecinales de lastre y suelo menciona aplicar diferentes
meétodos la cual menciona el Método de ventanas: consiste en seleccionar un
conjunto de secciones de caminos que tengan caracteristicas similares, pero
con edades lo mas diferentes posible, a fin de registrar el estado de deterioro
de cada uno y reconstruir curvas de deterioro representativas del conjunto, de
lo cual los resultados obtenidos reflejan que cuando no se aplica a las vias

analizadas anteriormente con el manual y las metodologias tomadas como base.

Segun (Urano Inga & Vargas Huamani, 2019) los resultados de
comparar el método URCI con el MTC para el caso de URCI arrojo un
resultado el estado pobre y regular mientras que en el MTC arrojo un valor de
438.32 y obtuvo una condicion de bueno, concluyendo que el método URCI es

mas sencillo y practico de aplicar en una via no pavimentada dado que es
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precisa y considera las fallas mas relevantes con sus niveles de severidad a

diferencia de los otros métodos por lo que refuerza nuestra hipétesis.

De acuerdo a (Sanchez Tamay, 2018) los resultados al comparar la
metodologia URCI y MTC para el caso de URCI arrojo un valor de 26.67%
para un buen estado y 73.33% del estado superficial de la via regular no
asfaltada en términos del método MTC. arrojo un 46,67% para un buen estado
de conservacion y un 53,33% para un estado regular, concluyendo que existe
una ligera variacion porcentual segun las técnicas aplicadas debido a la

diferencia en el tamafio de la muestra, lo que refuerza nuestra hipotesis.



109

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Conclusiones

1. Se identifico los pardmetros de las metodologias URCI y MTC teniendo
diferencias en la clasificacion de tipos de fallas como lodazal y cruces de agua,
Drenaje inadecuado en el borde de la carretera polvo y agregado suelto, unidad de
muestra de 500 ml y (290 +-30 m2) y también en severidad (bajo, medio y alto)
donde podemos concluir que el método MTC no es confiable con el método URCI

en una via no pavimentada, ya que el nivel de confiabilidad es del 72.03%.

2. El método URCI considera 7 tipos de fallas las cuales son: Seccion transversal
incorrecto, Inadecuado Drenaje al Borde de la Carretera, Corrugacién o
Encalanamiento, Polvo, Baches, Surcos y Agregado Suelto para su evaluacion en
una via no pavimentada, a diferencia del método MTC quien considera solo 6
tipos de fallas las cuales son: Deformacion, Erosion, Baches (Huecos),
Encalanamiento y Lodazal y/o cruces de agua por lo cual se llegé a la conclusion
que el método URCI considera las fallas més relevantes y el MTC omite algunas
fallas como el agregado suelto, Inadecuado Drenaje al Borde de la Carretera y

polvo.

3. El'modelo de condicidn de servicio propuesto considera 7 tipos de fallas las cuales
son: Erosion, Inadecuado Drenaje al Borde de la Carretera, Encalanamiento,
Baches, Deformaciones, Agregado Suelto y cruces de agua para su evaluacion en

una via no pavimentada, considerando niveles de gravedad (alto, medio y bajo).
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Recomendaciones

1. Continuar investigando con relacion a la dimension de las unidades de muestra,
asi como cada tipo de falla de los parametros de las metodologias URCIl 'y MTC

ya que hay diferencias en la clasificacion mencionada.

2. Se recomienda el método URCI ya que considera las fallas mas relevantes
respecto al MTC, asi como el area de unidad de muestra esta dada con un +- 30m2

de rango.

3. Se recomienda a los juicios expertos revisar el modelo propuesto, con el fin de ver
si se han producido cambios en la toma de decisiones y poder establecer un mayor
grado de confiabilidad de sentido comUn con respecto al tipo de intervencion en

futuros servicios.
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Anexo 1: Matriz de consistencia

TITULO: Modelo de condicion de servicio para mejorar el tipo de intervencion en caminos vecinales, Ancash Huari 2021

PROBLEMAS
1. Problema Principal

¢En qué medida la propuesta de
un modelo de condicion de
servicio optimizara el tipo de
intervencion de la via en
caminos vecinales, segun el
manual de conservacion vial y a
la metodologia URCI, Provincia
de Huari, Region Ancash?

2. Problemas Especificos

OBJETIVOS

1. Objetivo General

Proponer un modelo de condicién de
servicio para mejorar el tipo de
intervencion de la via en caminos

vecinales segin el

manual de

conservacion vial y a la metodologia
URCI, Provincia de Huari, Region
Ancash.

2. Objetivos Especificos

HIPOTESIS
1. Hipétesis General

Con la propuesta de un modelo de condicién de
servicio se mejora el tipo de intervencion de la
via en caminos vecinales, aplicando el manual
de conservacion vial y a la metodologia URCI,
Provincia de Huari, Region Ancash.

2. Hipotesis Especificos

METODOLOGIA
1. Tipo de investigacion
El tipo de investigacion segin Chavarry et al (2020) es Descriptiva-
Explicativa, es descriptiva porque el propdsito es recoger
informacion para poder describir, especificar, caracterizar cada una
de las variables en estudio y sus dimensiones, es explicativa porque
se analizara el efecto que causa la variable independiente sobre la

variable dependiente en el tramo en estudio.

; CUA ; CUA . . 2. Nivel de Investigacion
8) ¢Cudles ¢Cudles son los a) Determinar los parametros del a) Con la identificacion de los pardmetros del ’
arametros del manual de . La investigacion segin Hernandez, S. (2018), es de nivel
P manual de conservacion vial del manual de conservacion vial del ministerio
conservacion  vial  del . Descriptivo, explicativa porque se estableceran los procedimientos
ministerio  de  transporte 'y de trasporte y comunicaciones se determina
Ministerio de Transporte N adecuados, basandonos en normas y manuales, para la obtencion de
p y comunicaciones para establecer el tipo de intervencion en la via
icaci . . - . ’ una mejor intervencion del camino vecinal a través de la un modelo
Comunicaciones para el tipo de intervencion en la via. g
caminos  vecinales para de condicion de servicio.
determinar el tipo de
intervencion en la via? 3. Disefio de la Investigacion
b) Con la identificacion de los pardmetros de , . L
- 14 . . Segun Hernandez, S. (2018), el propésito de la presente
b) ¢Cudles (Cudles son los b) Determinar los parametros de la g (2018) prop P

pardmetros de la

metodologia URCI para

caminos vecinales para

URCI
tipo de

metodologia para
establecer el

intervencion en la via.

la metodologia URCI se determina el tipo de

intervencién en la via.

investigacion, tiene un disefio, porque se va a manipular la variable
independiente con el empleo de datos tomados en campo para

observar su efecto sobre la variable dependiente.



<)

determinar el tipo de
intervencion en la via?

¢En qué medida el analisis
del manual de conservacion
vial y la metodologia URCI
determinan proponer un
modelo de condicion de
servicio, para mejorar el
tipo de intervencién en la

via?

c) Analizar el

manual  de

conservacion vial 'y la

metodologia URCI para
Proponer un modelo de
condicién de servicio para

mejorar el tipo de intervencion

en la via

¢) Con el andlisis del manual de conservacion
vial y la metodologia URCI se propondrd un
modelo de condicién de servicio, para

determinar el tipo de intervencion en la via.
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4. Técnicas

Las principales técnicas que se empleara en la investigacion son:
datos tomados en campo y anélisis del manual de conservacion vial
y la metodologia URCI, aplicando el Método de ventanas la cual
consiste en seleccionar un conjunto de secciones de caminos que
tengan caracteristicas similares, pero con edades lo mas diferentes
posible, a fin de registrar el estado de deterioro de cada uno y
reconstruir curvas de deterioro

5. Instrumentos

La fuente de recoleccion de datos segun Chavarry et al (2020) ser&
Retroelectivo, porque se utilizard informacion de la zona en estudio,
antecedentes, manual de conservacion vial y la metodologia URCI,
formatos, guias, etc., todos éstos ya establecidos, que nos servird
para proponer un nuevo modelo de condicién de servicio para
mejorar el tipo de intervencion de la via en caminos vecinales segin

el manual de conservacion vial y a la metodologia URCI
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Anexo 4: Resultados de las evaluaciones MTC de los tramos

Tramo 01

MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL TRAMO: PONTO - REGRISH - RAMBRAN - HUACACHI; HUARI - ANCASH
0+500 km - 14000 km Puntaje de condicion segin extension de cada tipode |
. : TRAMO ANALIZADO (500 m) Porcentaje de deterioroo falla Condicion
Codigo | Deterioros / Gravedad (G) FrT EfjxAij  |Extension promedio ponderado [~ Resultante por
del Dafio Fallas p Anchodela | longitiddela |, . |deterioro/Falia 0. Sin 1leve 2. Moderado (3. Severo cadatipo de
I:ﬂ‘;:‘f;‘;; seccion seccion | _AEA0eR | EiAAS)a0 deterioroo  |Epp=Menora |Epp=Entre 10%|Epp=Mayora |geterioro / falla
evaluada (m) | evalvada (m) cin fallas 300 300
deterioro)
1. Huellas/Hundimientos sensibles al usuario pero<Scm | 2.15 4 500 2000 011 023 111 111 554
1 Deformacion  [2. Huellas/Hundimientos entre 5 y 10.cm 0 1 500 2000 0.00 0.00
3. Huellas/Hundimientos >= 10cm [} 4 500 2000 0.00 0.00
1. Sensible al usuario pero profundidad <Scm 0 38 500 1900 0.00 0.00 113
2 Erosion 2. profundidad entre 5 y 10.cm 127.8 338 500 1900 6.73 859.62 7.73 38.63
3. Profundidad > 10cm 110 38 500 1900 5.79 636.84 6.79 33.95
1. Puede repararse por conservacion rutinaria 46 38 500 1900 242 11137 342 1711
3| Baches (Huecos) [2. Se necesita una capa de material adicional 38 500 1900 0.00 0.00
3.Se necesita una reconstruccion 25 38 500 1900 132 32.89 2.32 1158
1. sensibles al usuario pero profundidad <5cm 0 4 500 2000 0.00 0.00
4 | encalanamiento [2. profundidad entre 5 y10cm [} 4 500 2000 0.00 0.00
3_Profundidad > 10cm 0 4 500 2000 0.00 0.00
5 Lodazal [+ ransiabildadBaja ointransitabildad en epoca de 256 4 500 2000 1280 | 3276.80 13.80 13.19 69.00
6 Cruce de Agua 3'775“5"“”“"’“ Baja ointransitabilidad en epoca de 1225 4 500 2000 | 006125 | 0.08575 107 107 535
uvia
Suma de Puntaje de Condicion 181.15
MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL TRAMO: HUACACHI - OCOCOCHA - CASCAY; HUARI - ANCASH
14500 km - 2+000 km Puntaje de condicion segun extension de cada tipo de Puntaje de
. . TRAMO ANALIZADO (500 m) Porcentaje de deterioroofalla Condicion
Codigo | Deterioros / Gravedad (G) A readel EfixAjj  |Extension promedio ponderado [~ Resultante por
del Dafio Fallas Ancho dela | fongiiddela |, o fdeterioro/ Falia - Sin 1Leve 2.Moderado (3. Severo cadatipo de
deteriorox | AR | IO Con || _Areadeln | eizajasyao deterioroo |Eppetenora |Enpe Entre 1% |Eppe Mayora |gcreairo de
ongiuddel | SEERR | o) | secconm2) R o e oo eterioro / falla
deterioro)
1. Huellas/Hundimientos sensibles al usuario pero <5cm 2.15 38 500 1900 0.11 0.24 1.11 1.11 5.57
1 Deformacion  [2. Huellas/Hundimientos entre 5 y 10.cm 25 38 500 1900 013 033 113
3. Huellas/Hundimientos >= 10cm 15 338 500 1900 0.08 0.12 1.08
1. Sensible al usuario pero profundidad < Scm o 36 500 1800 0.00 0.00 113
2 Erosion 2. profundidad entre 5 y 10.cm [} 36 500 1800 0.00 0.00
3. Profundidad > 10cm 110 36 500 1800 6.11 67222 741 35.56
1. Puede repararse por conservacion rutinaria 16 36 500 1800 256 117.56 3.56 17.78
3| Baches(Huecos) [2. e necesita una capa de material adicional 36 500 1800 0.00 0.00
3. Se necesita una reconstruccion 25 36 500 1800 139 3472 239 1194
1. sensibles al usuario pero profundidad <5cm 0 38 500 1900 0.00 0.00
4 | Encalanamiento [2. profundidad entre 5 y10cm [} 338 500 1900 0.00 0.00
3. Profundidad >=10cm [} 38 500 1900 0.00 0.00
5 Lodazal |1‘ Transitabilidad Baja o intransitabilidad en epoca de 256 38 500 1900 1347 | 344926 1447 13.19 7237
uia
6 Cruce deAgua i’T':"S"”'“dad Baja ointransitabllidad en epoca de 1500 3.8 500 1900 |78.947368 | 105 107 1.07 1.07 535
uvi
Suma de Puntaje de Condicion 148.56
MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL TRAMO: EMP. AN. 688(RACRAG) - RAPAYAN - PORVENIR; HUARI - ANCASH
104500 km - 104581 km Puntaje de condicion segun extension de cada tipo de Puntaje de
Porcentie de deterioroofalla
" " TRAMO ANALIZADO (500 m) Condicion
Codigo | Deterioros / Gravedad (G) A Greadel P o] EixAl |Extension promedio ponderado [ Resultante por
del Dafio Fallas Anchodela | longtiddela | , o |deteroro ! Falla in 1leve 2. Moderado  |3. Severo cadatipo de
deterioro x seccion seccion readela | Eij=(Aij/As)00 deterioroo  |Epp=Menora |Epp=Entre 10%|Epp=Mayora |geterioro / falla
e eray | cvaluadam) | evaiuadam) | 50" (%) sinfallas | 0%
1. Huellas/Hundimientos sensibles al usuario pero<Scm | 2.15 41 500 2050 010 023 110 111 5.52
1 Deformacion  [2. Huellas/Hundimientos entre 5 y 10 cm 12 41 500 2050 006 007 1.06 1.06 529
3. Huellas/Hundimientos >= 10cm [} 41 500 2050 0.00 0.00
1.Sensible al usuario pero profundidad <5cm 220 4.1 500 2050 10.73 2360.98 11.73 11.73 58.66
2 Erosion 2. profundidad entre 5 y 10.cm 1278 41 500 2050 6.23 796.72 7.23 7.23 36.17
3. profundidad >= 10cm 0 41 500 2050 0.00 0.00
1. Puede repararse por conservacion rutinaria 46 4.1 500 2050 2.24 103.22 3.24 3.24 16.22
3 Baches (Huecos) |2.Se necesita una capa de material adicional 4.1 500 2050 0.00 0.00
3.Se necesita una reconstruccion 25 41 500 2050 122 30.49 222 222 11.10
1. sensibles al usuario pero profundidad <5cm [} 41 500 2050 0.00 0.00
4 | Encalanamiento [2. profundidadentre 5 y10cm 0 41 500 2050 0.00 0.00
3. Profundidad >=10cm o 41 500 2050 0.00 0.00
s Lodoral [ TanstabTdad Baja o ntransitabilidad en epoca de 256 a1 500 2050 1249 | 319688 13.49 13.19 67.44
i
6 | Crucedengus [ TranstteblidadBalz ointansiablidadenepocade | g 55g 41 500 2050 | 00597561 | 0.08575 107 107 535
Suma de Puntaje de Condicion 205.75




Tramo 04
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MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL TRAMO: CRUCE CONTAN - SANTO PAMPA - CONTAN; HUARI - ANCASH
Porcenaiode Puntaje de COnd\CiZ:ts:rg‘i:oe:(f:‘r::ion de cada tipo de Puntaje de
oo | peterioro/ ot S T S
delDafio)  Fallas oo | Aol | Bien | o |G eterorao [ommwennre [ [ coto e
'i!?;,‘“.f,ﬂf' evaluada (m) | evaluada (m) | S%°¢1°" (M2) infallas | 0% 30% 0 deterioro falla
1 Huellas/Hundimientos sensibles al usuariopero<scm | 1.8 36 500 1800 010 018 110 111 5.50
1 Deformacion 2. Huellas/Hundimientos entre 5 y10 cm 23 3.6 500 1800 0.13 0.29 1.13 1.06 5.64
3. Huellas/Hundimientos > 10cm 0 36 500 1800 0.00 0.00
1 Sensible al usuario pero profundidad <5cm 180 36 500 1800 1000 | 1800.00 11.00 1173 55.00
2 Erosion |2, profundidad entre 5 y 10 cm 354 36 500 1800 1967 | 6962.00 2067 723 10333
3 Profundidad > 10cm 120 36 500 1800 6.67 800.00 7.67 7.67 3833
1 Puede repararse por conservacion rutinaria 32 36 500 1800 178 56.89 278 324 13.89
3| Baches(Huecos) [2.5e necesita una capa de material adicional 36 500 1800 0.00 0.00
3.Se necesita una reconstruccion 18 36 500 1800 1.00 18.00 2.00 222 1000
1 sensibles al usuario pero profundidad <5cm 0 38 500 1900 0.00 0.00
4| Encalenamiento |2, profundidad entre 5 y 10cm o 38 500 1900 0.00 0.00
3 Profundidad > 10cm [} 38 500 1300 0.00 0.00
5 Logaal | TreneitebilidadBaja ontransitabiided en epoca de 180 38 500 1900 947 | 170526 1047 13.19 5237
6 Cruce de Agua Ilmrl:"s'“b”"’“ Baja ointransitabllidad en epoca de 220 38 500 1900 1158 | 254737 1258 107 62.89
Suma de Puntaje de Condicion 346.96
Tramo 05
MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL TRAMO: HUACCHIS - YANAS - VISCAS - EMP. PE 14A(SOCORRO); HUARI - ANCASH
154500 km - 154579 km Puntaje de condicion segun extension de cada tipo de Puntaje de
oo | oeterioro/ S om0 | e |
del Dafio Fallas ';“e f’;’;z":i‘ Anchodela | longiiddela |, oo ﬂ;‘f&’lﬂ’s ;EEZ XA P po 0. 5in 1Leve 2.Moderado  [3. Severo cadatipo o
s | | | oo [ o v [T
1. Huellas/Hundimientos sensibles al usuariopero<scm | 1.8 42 500 2100 009 015 1.09 111 543
1 Deformacion |2, Huellas/Hundimientos entre 5 y10cm 23 42 500 2100 011 025 111 1.06 5.55
3 Huellas/Hundimientos >= 10cm 0 42 500 2100 0.00 0.00
1 Sensible al usuario pero profundidad <scm 180 42 500 2100 857 1542.86 957 1173 4786
2 Erosion 2. profundidad entre 5 y 10 cm 354 42 500 2100 1636 | 5967.43 17.36 7.23 89.29
3. Profundidad > 10cm ) 42 500 2100 0.00 0.00
1 Puede repararse por conservacion rutinaria 32 42 500 2100 152 48.76 252 324 1262
3| Baches(Huecos) [2.5e necesita una capa de material adicional 42 500 2100 0.00 0.00
3.Se necesita una reconstruccion 18 42 500 2100 0386 1543 186 222 9.29
1 sensibles al usuario pero profundidad <5cm 0 42 500 2100 0.00 0.00
4| tncalanamiento [2.profundidad entre 5 y 10cm o 42 500 2100 0.00 0.00
3 profundidad > 10cm 0 42 500 2100 0.00 0.00
5 Lodazal ﬁurl:“s"ab'“d“Bala°i""“"s"“"”d"e"“m de 256 42 500 2100 1219 | 312076 1319 13.19 65.95
6 Cruce de Agua m::"s'“b”'dadBa‘a°'"”3"5'“"”“’3“""°ca de 300 42 500 2100 14.29 4285.71 15.29 1.07 76.43
Suma de Puntaje de Condicion 312,40
Tramo 06
MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL TRAMO: EMP. AN 110 - SALA; HUARI - ANCASH
14300 km - 014392 km Puntaje de condicion segun extension de cada tipo de Puntaje de
codigo Deterioros / Gravedad (G) . TRAMO ANALIZADO (500 m) Porcentaje de o oo e s i deterioroofalla RECSZ::::“Z"Dr
delDafio|  Fallas i (hveadel | ancho gela | tongtidaeta |, g Fala R " P 0.5in Lteve 2 Moderado [3.5evero | casaing do
s | it | i | e | e [ [ el
1. Huellas/Hundimientos sensibles al usuario pero<scm | 2.15 3.75 500 1875 011 025 111 111 557
1 Deformacion |2, Huellas/Hundimientos entre 5 y10cm 0 375 500 1875 0.00 0.00
3. Huellas/Hundimientos >= 10cm 0 3.75 500 1875 000 0.00
1 Sensible al usuario pero profundidad <5om 29464 3.75 500 28600 1030 | 30354.10 1130 113 5651
2 Erosion 2. profundidad entre 5 y10 cm
3. Profundidad >=10cm
1. Puede repararse por conservacion rutinaria
3 Baches (Huecos) [2. Se necesita una capa de material adicional
3. Se necesita una reconstruccion
1. sensibles al usuario pero profundidad <5cm
4 Encalanamiento |2. profundidad entre 5 y 10 cm
3. Profundidad >=10cm
5 Lodazal i’uzz"s"””'d” Baja ointransitablidad en epoca de 256 42 500 2100 1219 | 312076 1319 13.19 65.95
6 Cruce deAgua m:“s"“”"’" Baja olintransitabilidad en epoca de 1225 35 500 1750 0.07 008575 107 107 535
Suma de Puntaje de Condicion 133.39




Tramo 07

121

MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL TRAMO: EMP. PE-14A - QUICHUAS - SAN ANTONIO DE POTRERO; HUARI - ANCASH
074500 km - 074585 km S Puntaje de cond\ci;n:egunextfe‘r:sion de cada tipo de Puntaje de
" N TRAMO ANALIZADO (500 m) eterioroofalla Condicion
aoromre| e Gravedad (G AR | o gota | g B I e T oy v res it
deterioro x | occion seccion | _Areadeld | Ei=(ajjias)a0 deterioroo  [Epp=Menora |Epp=Entre 10%|Epp=Mayora |gerenore/falla
'i!?;,‘“.f,ﬂf' evaluada (m) | evaluada (m) | S%°¢1°" (M2) infallas | 0% 30% 0
1. Huellas/Hundimientos sensibles al usuario pero<scm | O 39 500 1950 0.00 0.00 111
1 Deformacion  [2. Huellas/Hundimientos entre 5 y 10.cm 18 39 500 1950 0.09 017 1.06
3. Huellas/Hundimientos >= 10cm 32 39 500 1950 0.16 053 116 5.82
1. Sensible al usuario pero profundidad <Scm 0 39 500 1950 0.00 0.00 11.73
2 Erosion 2. profundidad entre 5 y 10.cm [} 39 500 1950 0.00 0.00 7.23
3. profundidad >= 10cm 120 3.9 500 1950 6.15 73846 7.15 7.67 35.77
1. Puede repararse por conservacion rutinaria [ 39 500 1950 0.00 0.00 324
3 Baches (Huecos) |2.Se necesita una capa de material adicional 160 39 500 1950 821 1312.82 9.21 46.03
3. Se necesita una reconstruccion 32 39 500 1950 164 5251 264 222 1321
1. sensibles al usuario pero profundidad <5cm 0 39 500 1950 0.00 0.00
4 | Encalanamiento [2. profundidad entre 5 y10cm 0 39 500 1950 0.00 0.00
3. profundidad >= 10cm o 3.9 500 1950 0.00 0.00
5 Lodazal ﬁj];:nsnablhdad Baja o intransitabilidad en epoca de 0 39 500 1950 0.00 0.00 13.19
6 Cruce de Agua Ilmrl:"s'“b”"’“ Baja ointransitabllidad en epoca de 120 39 500 1950 6.15 738.46 7.5 107 35.77
Suma de Puntaje de Condicion 136.59
Tramo 08
MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL TRAMO: BARRIO ANCHAC - BARRIO PANCA - ACOPARA; HUARI - ANCASH
014500 km - 014595 km S Puntaje de cond\ci:n:egunextfe“sion de cada tipo de Puntaje de
" N TRAMO ANALIZADO (500 m) eterioroofalla Condicion
dgcl,:lﬂgf?o Der:;::;rsos / Gravedad (G) Al (Area del Ancho de la longitid de la deterioro / Falla ElxAl Bxensionpromedio ponderado 0.5in 1leve 2.Moderado |3.Severo R::d“:i"‘:::’
ey | o | " | i |Erhnoa0 eteroroe (e [ Dol ciiners oo
deterioro) sin fallas
1. Huellas/Hundimientos sensibles al usuariopero<5cm| 0 35 500 1750 0.00 0.00 111
1 Deformacion  [2. Huellas/Hundimientos entre 5 y 10.cm 18 35 500 1750 0.10 0.19 110 1.06 551
3. Huellas/Hundimientos >= 10cm 32 35 500 1750 0.18 059 118 5.91
1. Sensible al usuario pero profundidad <Scm 35 35 500 1750 020 070 120 1173 6.00
2 Erosion 2. profundidad entre 5 y 10.cm 6.2 3.5 500 1750 035 2.20 135 7.23 6.77
3. Profundidad > 10cm 265 35 500 1750 0.15 040 115 7.67 5.76
1. Puede repararse por conservacion rutinaria 180 3.5 500 1750 1029 [ 1851.43 1129 324 56.43
3| Baches(Huecos) [2. Se necesita una capa de material adicional 120 35 500 1750 6.86 82286 7.86 39.29
3. e necesita una reconstruccion 174 35 500 1750 994 173006 1094 222 54.71
1_sensibles al usuario pero profundidad <5cm 0 35 500 1750 0.00 0.00
4| Encalnamiento [2.profundidad entre 5 y10cm [} 35 500 1750 0.00 0.00
3. Profundidad > 10cm [ 3.5 500 1750 0.00 0.00
. - ﬁurl:nsltablhdad Baja o transTtabilidad en epoca de o s 00 1750 000 000 310
6 Crucedengua | Iraneitoblidad Bals ointransitabilidad en epoca de 120 35 500 1750 6.86 82286 7.86 107 39.29
Suma de Puntaje de Condicion 219.67
Tramo 09
MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL TRAMO: EMP. PE 14A - COLQUICANCHA; HUARI - ANCASH
014500 km - 014595 km porcentaedo Puntaje de COHd\Ci:n:EgﬂnEX;&“SIO" de cada tipo de Puntaje de
" " TRAMO ANALIZADO (500 m) eterioroofalla Condicion
d:dnl::n De‘::zr:” Gravedad (G) Rimeadel | o dern | ongracela |, [deteroro /rala| XA [Xensonpromedo ponderado fo gy Lleve 2 Moderado [3.5ever0 | comupe oo
1. Huellas/Hundimientos sensibles al usuario pero<5cm [ 18.52 35 500 1750 1.06 19.60 2.06 1.11 10.29
1 Deformacion  [2. Huellas/Hundimientos entre 5 y 10.cm 18 35 500 1750 0.10 0.19 110 1.06 5.51
3. Huellas/Hundimientos >= 10cm [} 35 500 1750 0.00 0.00
1.Sensible al usuario pero profundidad <5cm 3.5 3.5 500 1750 0.20 0.70 1.20 11.73 6.00
2 Erosion 2. profundidad entre 5 y 10.cm 62 35 500 1750 035 2.20 135 7.23 677
3_profundidad >= 10cm 2.65 3.5 500 1750 0.15 040 115 7.67 5.76
1. Puede repararse por conservacion rutinaria 180 35 500 1750 1029 | 185143 1129 324 56.43
3| Baches (Huecos) [2.Se necesita una capa de material adicional 120 3.5 500 1750 6.86 822.86 7.86 39.29
3.Se necesita una reconstruccion 174 35 500 1750 994 173006 1094 222 54.71
1. sensibles al usuario pero profundidad <5cm [} 35 500 1750 0.00 0.00
4| Encalanamiento [2. profundidadentre 5 y10cm 0 35 500 1750 0.00 0.00
3. Profundidad > 10cm [} 35 500 1750 0.00 0.00
5 Lodazal ij,::nsnablhdad Baja ointransitabilidad en epoca de 0 35 500 1750 0.00 0.00 13.19
6 | Crucedengus [1n ransitabilidadBaja ointansitablidad en epoca de 120 35 500 1750 6.86 822.86 7.86 107 3929
Suma de Puntaje de Condicion 224.05
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Anexo 5: Resultados de las evaluaciones URCI de los tramos

Tramo 01

MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL TRAMO: PONTO - REGRISH - RAMBRAN - HUACACHI; HUARI - ANCASH
1. DIVISION 2. TRAMO : 3. FECHA
Muestra 01: 0+500 km - 0+580.00 km
4. UNIDAD DE MUESTRA 2 5. AREA DE MUESTRA 6. INSPECTOR
80 4 320
7.CROQUIS [ meosperawa |
81. Seccidn transversal incorrecto
82. Inadecuado Drenaje al Borde de la Carretera
83. Corrugacion o Encalamiento
84. Polvo
85. Baches
86. Surcos
87. Agregado Suelto
TIPO 81 82 83 84 85 86 87
CANTIDAD Y BAJO 0 80 X 59 160 0
SEVERIDAD MEDIO 0 0 61 0 0
ALTO 0 0 0 0 0
9. CALCULO DE URCI (INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO)
TIPO DE FALLA DENSIDAD b DENSIDAD b SEVERIDAD C CALOR DEDUCIBLE d
81 0 0 B 0
81 0 0 M 0
81 0 0 A 0
82 21.19 21 B 0
82 0 0 M 16
82 0 0 H 0
83 0 0 B 0
83 0 0 M 0
83 0 0 A 0
84 2 2 B 2
84 0 0
84 0 0
85 15.63 16 B 20.2
85 16.16 16 M 33
85 0 0 A 0
86 42.37 42 B 25
86 0 0 M 0
86 0 0 A 0
87 0 0 B 0
87 0 0 M 0
87 0 0 A 0
e. VALOR DEDUCIBLE q g. URCI: h. CLSIFICACION
97.35 3 49 JUSTA




Tramo 02

MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL TRAMO: HUACACHI - OCOCOCHA - CASCAY; HUARI - ANCASH

123

1. DIVISION 2. TRAMO : 3. FECHA
Muestra 01: 1+500 km - 1+590 km
4. UNIDAD DE MUESTRA 5 5. AREA DE MUESTRA 6. INSPECTOR
90 3.8 342
7.cROQUS & : [ meosperawa |
- 81. Seccién transversal incorrecto
g 82. Inadecuado Drenaje al Borde de la Carretera
83. Corrugacion o Encalamiento
84. Polvo
z 85. Baches
: 86. Surcos
2 87. Agregado Suelto
TIPO 81 82 83 84 85 86 87,
CANTIDAD Y BAJO 0 80 X 59 160 0
SEVERIDAD MEDIO 0 0 61 0 0
ALTO 0 0 0 0 0
9. CALCULO DE URCI (INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO)
TIPO DE FALLA DENSIDAD b DENSIDAD b SEVERIDAD C CALOR DEDUCIBLE d
81 0 0 B 0
81 0 0 M 0
81 0 0 A 0
82 18 21 B 0
82 0 0 M 16
82 0 0 H 0
83 0 0 B 0
83 0 0 M 0
83 0 0 A 0
84 2 2 B 2
84 0 0
84 0 0
85 17.3 16 B 20.2
85 18.2 16 M 33
85 0 0 A 0
86 28.3 42 B 25
86 0 0 M 0
86 0 0 A 0
87 0 0 B 0
87 0 0 M 0
87 0 0 A 0
e. VALOR DEDUCIBLE q g. URCI: h. CLSIFICACION
83.8 3 49 JUSTA




Tramo 03

MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL TRAMO: EMP. AN. 688(RACRAG) - RAPAYAN - PORVENIR; HUARI - ANCASH

124

1. DIVISION 2. TRAMO : 3. FECHA
Muestra 01: 10+500 km - 10+581 km
4. UNIDAD DE MUESTRA 5 5. AREA DE MUESTRA 6. INSPECTOR
81 4.1 332.1
7.CROQUIS [ meospefaua |
81. Seccidn transversal incorrecto
82. Inadecuado Drenaje al Borde de la Carretera
83. Corrugacion o Encalamiento
84. Polvo
85. Baches
86. Surcos
87. Agregado Suelto
TIPO 81 82 83 84 85 86 87
CANTIDAD Y BAJO 0 80 59 160 0
SEVERIDAD MEDIO 0 0 61 0 0
ALTO 0 0 0 0 0
9. CALCULO DE URCI (INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO)
TIPO DE FALLA DENSIDAD b DENSIDAD b SEVERIDAD C CALOR DEDUCIBLE d
81 0 0 B 0
81 0 0 M 0
81 0 0 A 0
82 18 21 B 0
82 0 0 M 16
82 0 0 H 0
83 0 0 B 0
83 0 0 M 0
83 0 0 A 0
84 2 2 B 2
84 0 0
84 0 0
85 17.3 16 B 20.2
85 18.2 16 M 33
85 0 0 A 0
86 28.3 42 B 25
86 0 0 M 0
86 0 0 A 0
87 0 0 B 0
87 0 0 M 0
87 0 0 A 0
e. VALOR DEDUCIBLE q g. URCI: h. CLSIFICACION
83.8 3 49 JUSTA




Tramo 04
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MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL TRAMO: EMP. AN. 683(RACRAG) - RAPAYAN - PORVENIR; HUARI - ANCASH
1. DIVISION 2. TRAMO : 3. FECHA
Muestra 01: 15+500 km - 15+579 km
4. UNIDAD DE MUESTRA 5 5. AREA DE MUESTRA 6. INSPECTOR
79 4.2 331.8
7.CROQUIS [ meospefaua |
81. Seccidn transversal incorrecto
82. Inadecuado Drenaje al Borde de la Carretera
83. Corrugacion o Encalamiento
84. Polvo
85. Baches
86. Surcos
87. Agregado Suelto
TIPO 81 82 83 84 85 86 87
CANTIDAD Y BAJO 0 80 0 59 160 0
SEVERIDAD MEDIO 0 0 0 61 0 0
ALTO 0 0 0 0 0 0
9. CALCULO DE URCI (INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO)
TIPO DE FALLA DENSIDAD b DENSIDAD b SEVERIDAD C CALOR DEDUCIBLE d
81 0 0 B 0
81 0 0 M 0
81 0 0 A 0
82 18 21 B 0
82 0 0 M 16
82 0 0 H 0
83 0 0 B 0
83 0 0 M 0
83 0 0 A 0
84 2 2 B 2
84 0 0
84 0 0
85 17.3 16 B 20.2
85 18.2 16 M 33
85 0 0 A 0
86 28.3 42 B 25
86 0 0 M 0
86 0 0 A 0
87 0 0 B 0
87 0 0 M 0
87 0 0 A 0
e. VALOR DEDUCIBLE q g. URCI: h. CLSIFICACION
83.8 3 49 JUSTA




Tramo 05

126

MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL TRAMO: CRUCE CONTAN - SANTO PAMPA - CONTAN; HUARI - ANCASH
1. DIVISION 2. TRAMO : 3. FECHA
Muestra 01: 1+300 km - 01+392 km
4. UNIDAD DE MUESTRA 5. AREA DE MUESTRA 6. INSPECTOR
92 3.6 331.2
7.CROQUIS [ meospefaua |
81. Seccidn transversal incorrecto
82. Inadecuado Drenaje al Borde de la Carretera
83. Corrugacion o Encalamiento
84. Polvo
85. Baches
86. Surcos
87. Agregado Suelto
TIPO 81 82 83 84 85 86 87
CANTIDAD Y BAJO 80 59 160 0
SEVERIDAD MEDIO 0 61 0 0
ALTO 0 0 0 0
9. CALCULO DE URCI (INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO)
TIPO DE FALLA DENSIDAD b DENSIDAD b SEVERIDAD C CALOR DEDUCIBLE d
81 0 0 B 0
81 0 0 M 0
81 0 0 A 0
82 18 21 B 0
82 0 0 M 16
82 0 0 H 0
83 0 0 B 0
83 0 0 M 0
83 0 0 A 0
84 2 2 B 2
84 0 0
84 0 0
85 17.3 16 B 20.2
85 18.2 16 M 33
85 0 0 A 0
86 28.3 42 B 25
86 0 0 M 0
86 0 0 A 0
87 0 0 B 0
87 0 0 M 0
87 0 0 A 0
e. VALOR DEDUCIBLE q g. URCI: h. CLSIFICACION
83.8 3 49 JUSTA




Tramo 06
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MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL TRAMO: EMP. AN 110 - SALA; HUARI - ANCASH
1. DIVISION 2. TRAMO : 3. FECHA
Muestra 01: 1+300 km - 01+392 km
4. UNIDAD DE MUESTRA 5 5. AREA DE MUESTRA 6. INSPECTOR
92 3.6 331.2
7.CROQUIS [ meospefaua |
81. Seccidn transversal incorrecto
82. Inadecuado Drenaje al Borde de la Carretera
83. Corrugacion o Encalamiento
84. Polvo
85. Baches
86. Surcos
87. Agregado Suelto
TIPO 81 82 83 84 85 86 87
CANTIDAD Y BAJO 0 80 0 59 160 0
SEVERIDAD MEDIO 0 0 0 61 0 0
ALTO 0 0 0 0 0 0
9. CALCULO DE URCI (INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO)
TIPO DE FALLA DENSIDAD b DENSIDAD b SEVERIDAD C CALOR DEDUCIBLE d
81 0 0 B 0
81 0 0 M 0
81 0 0 A 0
82 18 21 B 0
82 0 0 M 16
82 0 0 H 0
83 0 0 B 0
83 0 0 M 0
83 0 0 A 0
84 2 2 B 2
84 0 0
84 0 0
85 17.3 16 B 20.2
85 18.2 16 M 33
85 0 0 A 0
86 28.3 42 B 25
86 0 0 M 0
86 0 0 A 0
87 0 0 B 0
87 0 0 M 0
87 0 0 A 0
e. VALOR DEDUCIBLE q g. URCI: h. CLSIFICACION
83.8 3 49 JUSTA




Tramo 07

128

MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL TRAMO: EMP. PE-14A - QUICHUAS - SAN ANTONIO DE POTRERO; HUARI - ANCASH
1. DIVISION 2. TRAMO : 3. FECHA
Muestra 01: 07+500 km - 07+585 km
4. UNIDAD DE MUESTRA 5 5. AREA DE MUESTRA 6. INSPECTOR
85 3.9 331.5
7.CROQUIS [ meospefaua |
81. Seccidn transversal incorrecto
82. Inadecuado Drenaje al Borde de la Carretera
83. Corrugacion o Encalamiento
84. Polvo
85. Baches
86. Surcos
87. Agregado Suelto
TIPO 81 82 83 84 85 86 87
CANTIDAD Y BAJO 0 80 59 160 0
SEVERIDAD MEDIO 0 0 61 0 0
ALTO 0 0 0 0 0
9. CALCULO DE URCI (INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO)
TIPO DE FALLA DENSIDAD b DENSIDAD b SEVERIDAD C CALOR DEDUCIBLE d
81 0 0 B 0
81 0 0 M 0
81 0 0 A 0
82 18 21 B 0
82 0 0 M 16
82 0 0 H 0
83 0 0 B 0
83 0 0 M 0
83 0 0 A 0
84 2 2 B 2
84 0 0
84 0 0
85 17.3 16 B 20.2
85 18.2 16 M 33
85 0 0 A 0
86 28.3 42 B 25
86 0 0 M 0
86 0 0 A 0
87 0 0 B 0
87 0 0 M 0
87 0 0 A 0
e. VALOR DEDUCIBLE q g. URCI: h. CLSIFICACION
83.8 3 49 JUSTA




Tramo 08
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MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL TRAMO: BARRIO ANCHAC - BARRIO PANCA - ACOPARA; HUARI - ANCASH
1. DIVISION 2. TRAMO : 3. FECHA
Muestra 01: 01+500 km - 01+595 km
4. UNIDAD DE MUESTRA 5 5. AREA DE MUESTRA 6. INSPECTOR
95 3.5 332.5
7.CROQUIS [ meospefaua |
81. Seccidn transversal incorrecto
82. Inadecuado Drenaje al Borde de la Carretera
83. Corrugacion o Encalamiento
84. Polvo
85. Baches
86. Surcos
87. Agregado Suelto
TIPO 81 82 83 84 85 86 87
CANTIDAD Y BAJO 0 80 59 160 0
SEVERIDAD MEDIO 0 0 61 0 0
ALTO 0 0 0 0 0
9. CALCULO DE URCI (INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO)
TIPO DE FALLA DENSIDAD b DENSIDAD b SEVERIDAD C CALOR DEDUCIBLE d
81 0 0 B 0
81 0 0 M 0
81 0 0 A 0
82 18 21 B 0
82 0 0 M 16
82 0 0 H 0
83 0 0 B 0
83 0 0 M 0
83 0 0 A 0
84 2 2 B 2
84 0 0
84 0 0
85 17.3 16 B 20.2
85 18.2 16 M 33
85 0 0 A 0
86 28.3 42 B 25
86 0 0 M 0
86 0 0 A 0
87 0 0 B 0
87 0 0 M 0
87 0 0 A 0
e. VALOR DEDUCIBLE q g. URCI: h. CLSIFICACION
83.8 3 49 JUSTA




Tramo 09
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MANTENIMIENTO DEL CAMINO VECINAL TRAMO: EMP. PE 14A - COLQUICANCHA; HUARI - ANCASH
1. DIVISION 2. TRAMO : 3. FECHA
Muestra 01: 01+500 km - 01+595 km
4. UNIDAD DE MUESTRA 5 5. AREA DE MUESTRA 6. INSPECTOR
95 3.5 332.5
7.CROQUIS [ meospefaua |
81. Seccidn transversal incorrecto
82. Inadecuado Drenaje al Borde de la Carretera
83. Corrugacion o Encalamiento
84. Polvo
85. Baches
86. Surcos
87. Agregado Suelto
[B.CANTIDADYSEVERIDADDEFAUA |
TIPO 81 82 83 84 85 86 87
CANTIDAD Y BAJO 0 80 0 59 160 0
SEVERIDAD MEDIO 0 0 0 61 0 0
ALTO 0 0 0 0 0 0
9. CALCULO DE URCI (INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO)
TIPO DE FALLA DENSIDAD b DENSIDAD b SEVERIDAD C CALOR DEDUCIBLE d
81 0 0 B 0
81 0 0 M 0
81 0 0 A 0
82 18 21 B 0
82 0 0 M 16
82 0 0 H 0
83 0 0 B 0
83 0 0 M 0
83 0 0 A 0
84 2 2 B 2
84 0 0
84 0 0
85 17.3 16 B 20.2
85 18.2 16 M 33
85 0 0 A 0
86 28.3 42 B 25
86 0 0 M 0
86 0 0 A 0
87 0 0 B 0
87 0 0 M 0
87 0 0 A 0
e. VALOR DEDUCIBLE q g. URCI: h. CLSIFICACION
83.8 3 49 JUSTA




Anexo 6: Panel fotografico — visitas a campo

PANEL FOTOGRAFICO TRAMO 01

Fotografia N° 01.:

Vista del estado actual de la via en la cual
existe una sefial en mal estado (no hay la
informacién) en la progresiva km 18+550,
por lo que se existe un incumplimiento a la
actividad de Conservacion de sefiales
consignada en las Especificaciones
Técnicas de Mantenimiento Periddico
aprobados en Plan de Trabajo

Fotografia N° 02:

Vista del estado actual de la via donde se
aprecia la actividad de la fase Ill, del
Camino Vecinal: Ponto - Regrish -
Rambran - Huacachi; provincia de Huari —
Ancash.

Fotografia N° 03:

Vista del estado actual de la calzada donde
se aprecia el deterioro del material usado
como afirmado, asi como obstaculos en la
via, en la progresiva km 11+000, del
Camino Vecinal: Ponto - Regrish -
Rambran - Huacachi; provincia de Huari —
Ancash.

Fotografia N° 04:

Vista del estado actual de la calzada donde
se aprecia el deterioro del material usado
como afirmado, asi como obstaculos en la
via, en la progresiva km 11+000, del
Camino Vecinal: Ponto - Regrish -
Rambran - Huacachi; provincia de Huari —
Ancash.
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PANEL FOTOGRAFICO TRAMO 02

Fotografia N° 01.:

Vista del estado actual de la calzada
donde se aprecia el hito kilométrico
en la progresiva del km 08+000 de
la fase Il (mantenimiento
Rutinario) del camino vecinal
Huacachi ~ Ocococha  Cascay
provincia de Huari Ancash.

Fotografia N° 02:

Se ha identificado que existe 01
sefial en mal estado en las
progresiva del km 11+000 de la
fase Il (mantenimiento Rutinario)
del camino vecinal Huacachi
Ocococha Cascay provincia de
Huari Ancash

Fotografia N° 03:

Vista del estado actual de la calzada
donde existe erosién y deterioro del
material utilizado como afirmado,
lo que pone en evidencia el
deficiente sistema de drenaje entre
las progresivas del km 11+200 —
11+460, actividad la cual esta
consignada dentro de las
Especificaciones  Técnicas de
Mantenimiento Periddico
aprobados en Plan de Trabajo.

Fotografia N° 04:

Vista del estado actual donde existe
un incumplimiento a la actividad de
Limpieza de calzada en las
progresivas km 12+200 — 12+660
la cual esta consignada dentro de
las Especificaciones Técnicas, del
camino vecinal Huacachi
Ocococha Cascay provincia de
Huari Ancash.
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PANEL FOTOGRAFICO TRAMO 03

Fotografia N° 01.:

Vista del estado actual de la calzada
donde existe la falta de la actividad
de limpieza de cunetas, en la
progresivas del km 10+000 al km
10+100, actividad la cual esta
consignada  dentro de las
Especificaciones  Técnicas del
Mantenimiento Periddico
aprobados en Plan de Trabajo.

Fotografia N° 02:

Vista del estado actual de la via En
la progresiva del km 0+010 la cual
se encuentra en la fase Il
(mantenimiento  rutinario)  del
camino vecinal EMP. AN. 688
(Racrag) - Rapayan - porvenir
provincia de Huari Ancash.

Aliod:
Veldacidad 2

Fotografia N° 03:

Vista del estado actual de la via la
cual se aprecia los trabajos de
limpieza de cunetas en la
progresiva km 0+720 la cual se
encuentra en la fase |l
(mantenimiento  rutinario)  del
camino vecinal EMP. AN. 688
(Racrag) - Rapayan - porvenir
provincia de Huari Ancash.

Fotografia N° 04:

Se ha identificado un pase de agua
de dimensiones atipicas en la via en
la progresiva del km 10+000
aproximadamente; del camino
vecinal EMP. AN. 688 (Racrag) -
Rapayan - porvenir provincia de
Huari Ancash.
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PANEL FOTOGRAFICO TRAMO 04

Fotografia N° 01.:

Vista del estado actual de la
calzada donde falta la actividad
de limpieza de cunetas en la
progresiva del km 0+000 -
0+500, actividad la cual esta
consignada dentro de las
Especificaciones Técnicas
aprobados en Plan de Trabajo.

Fotografia N° 02:

Vista del estado actual de la
calzada donde se aprecia
erosion del afirmado entre las
progresivas del km 0+000 —
0+200, del camino vecinal
Huacchis - Yanas - Viscas -
Emp. PE 14A (Socorro),
(32.300 km).

Fotografia N° 03:

Vista del estado actual de la
calzada donde se aprecia
erosion del material usado
como afirmado entre las
progresivas del km 03+000 —
03+400, del camino vecinal
Huacchis - Yanas - Viscas -
Emp. PE 14A (Socorro),
(32.300 km).

Wi Ot
Vit el e £ St

Fotografia N° 04:

Vista del estado actual de la
calzada donde se aprecia
erosion del material usado
como afirmado entre las
progresivas del km 05+200 —
05+400, del camino vecinal
Huacchis - Yanas - Viscas -
Emp. PE 14A (Socorro),
(32.300 km).
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PANEL FOTOGRAFICO TRAMO 05

Fotografia N° 01.:

Vista del estado actual de la
calzada donde existe erosion y
deterioro del material utilizado
como afirmado en la progresiva
km 0+000, lo que pone en
evidencia el deficiente sistema de
drenaje, actividad la cual esta
consignada  dentro de las
Especificaciones Técnicas.

Fotografia N° 02:

Se ha identificado que falta
realizar actividad limpieza de
cunetas en la progresivas del km
02+700 hasta la progresiva del km
02+900, por lo que se existe un
incumplimiento de dicha actividad
la cual esta consignada dentro de
las Especificaciones Técnicas

Fotografia N° 03:

Se ha identificado que falta
realizar actividad limpieza de
cunetas en la progresivas del km
02+700 hasta la progresiva del km
02+900, por lo que se existe un
incumplimiento de dicha actividad
la cual esta consignada dentro de
las Especificaciones Técnicas.

Fotografia N° 04:

Vista del estado actual de la
calzada donde existe erosion y
deterioro del material utilizado
como afirmado en la progresiva
km 01+900 — 02+400, lo que pone
en evidencia el deficiente sistema
de drenaje, actividad la cual esta
consignada  dentro de las
Especificaciones Técnicas.
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PANEL FOTOGRAFICO TRAMO 06

Fotografia N° 01.:

Vista del estado actual de la calzada
donde se wven los trabajos del
perfilado sin aporte de material,
donde aprecian derrumbes en la
parte lateral de la calzada en la
progresiva km 02+030 del camino
vecinal Emp. AN 110 Sala,
provincia de Huari Ancash.

Fotografia N° 02:

Vista del estado actual de la calzada
donde se wven los trabajos del
perfilado sin aporte de material del
camino vecinal Emp. AN 110 Sala,
provincia de Huari Ancash.
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Fotografia N° 03:

Vista del estado actual de la calzada
donde se wven los trabajos del
perfilado sin aporte de material del
camino vecinal Emp. AN 110 Sala,
provincia de Huari Ancash.

130D 20N 'm
ny 4

0

Fotografia N° 04:

Vista del estado actual de la calzada
donde se wven los trabajos del
perfilado sin aporte de material del
camino vecinal Emp. AN 110 Sala,
provincia de Huari Ancash.
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PANEL FOTOGRAFICO TRAMO 07

Fotografia N° 01.:

Vista del estado actual en la
progresiva del km 0+000 del
camino vecinal Emp. PE 14a
Quichuas san Antonio Potrero,
provincia de Huari Ancash.

Fotografia N° 02:

Vista del estado actual de la calzada
donde existe la falta de la actividad
de limpieza de cuneta, entre las
progresivas del km 03+000 -
04+000, del camino vecinal Emp.
PE 14a Quichuas san Antonio
Potrero, provincia de Huari
Ancash.

Fotografia N° 03:

Vista del estado actual de la calzada
donde existe derrumbes laterales
km 4+200, actividad la cual esta
consignada  dentro de las
Especificaciones  Técnicas de
Mantenimiento Periddico
aprobados en Plan de Trabajo del
camino vecinal Emp. PE 14a
Quichuas san Antonio Potrero,
provincia de Huari Ancash.
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Fotografia N° 04:

Vista del estado actual de la calzada
donde se aprecia se aprecia la falta
de limpieza de de la calzada, debido
a las acumulaciones de desmontes
en las progresivas km 05+000 —
06+000 aproximadamente, del
camino vecinal Emp. pe 14a
quichuas san Antonio potrero,
provincia de huari Ancash.
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PANEL FOTOGRAFICO TRAMO 08

Fotografia N° 01.:

Vista del estado actual de la calzada
donde existe erosion y deterioro del
material utilizado como afirmado,
lo que pone en evidencia el
deficiente sistema de drenaje entre
las progresivas del km 1+700 hasta
2+000, del camino vecinal Barrio
Anchac — Barrio Panca — Acopara,
provincia de Huari Ancash.

Fotografia N° 02:

Vista del estado actual de la calzada
donde se aprecia la falta de
limpieza de las cunetas, en las
progresivas del km 0+600 hasta
0+800, , del camino vecinal Barrio
Anchac — Barrio Panca — Acopara,
provincia de Huari Ancash.

Fotografia N° 03:

Vista del estado actual de la calzada
donde existe erosién y deterioro del
material utilizado como afirmado,
lo que pone en evidencia el
deficiente sistema de drenaje entre
las progresivas del km 1+000 hasta
1+580, actividad la cual esta
consignada dentro del Plan de
Trabajo, del camino vecinal Barrio
Anchac — Barrio Panca — Acopara,
provincia de Huari Ancash.
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Fotografia N° 04:

Vista del estado actual de la calzada
donde existe erosién y deterioro del
material utilizado como afirmado,
lo que pone en evidencia el
deficiente sistema de drenaje entre
las progresivas del km 1+700 hasta
2+000, actividad la cual esta
consignada dentro del Plan de
Trabajo, del camino vecinal Barrio
Anchac — Barrio Panca — Acopara,
provincia de Huari Ancash.
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PANEL FOTOGRAFICO TRAMO 09

Fotografia N° 01.:

Vista del estado actual de la via la
cual se encuentra en la fase Il
(mantenimiento  rutinario)  del
camino vecinal cruce EMP. PE
14A - Colquicancha (2.32 km),
provincia de Huari Ancash.

Fotografia N° 02:

Vista del estado actual En la
progresiva del km 0+000 donde se
visualiz6 deficiencia del poste
kilométrico (no posee las medidas
establecidas ni el codigo de ruta),
incumpliendo con Capitulo 800 del
Manual de Carreteras
Mantenimiento o Conservacion
Vial.

Fotografia N° 03:

Se identifico ahuellamientos, vy
deterioro del material utilizado
como afirmado en la progresiva del
km 0+500 por lo que se existe un
incumplimiento la  cual esta
consignada  dentro de las
Especificaciones  Técnicas de
Mantenimiento Periddico
aprobados en Plan de Trabajo.
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Fotografia N° 04:

Vista del estado actual En la
progresiva del km 01+900 donde se
realizd un pase de agua de
dimensiones mayores a las
normales, causando obstaculos en
la calzada del camino vecinal cruce
EMP. PE 14A - Colquicancha
(2.320 km), provincia de Huari
Ancash.

Anexo 7: Modelo Propuesto de Indice de Condicion de Servicio

* Se Anexa un manual
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