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RESUMEN 

Resumen 

Las vías poseen gran importancia por el papel fundamental que cumplen en la 

actualidad siendo necesario prever una red adecuada, cómoda, segura y que 

asegure el transporte de personas y/o de bienes con la mayor comodidad. 

En la actualidad es importante ofrecer una red vial con excelente estado (confort 

y serviciabilidad), a causa del impulso económico que éstas ofrecen y la 

disminución en tiempos de viajes y costos de operación de los vehículos, 

llevando consigo un beneficio considerable al usuario. 

Es por tal razón que el presente informe menciona las posibles políticas de 

mantenimiento que se debe seguir para contribuir con las mejoras en los 

aspectos técnicos, los datos y observaciones hemos obtenido en la visita a 

campo correspondiente a los Km 134+00 al Km 139+00 de la carretera Cañete

Yauyos-Chupaca, las políticas de mantenimiento son enfocados mediante la 

metodología VIZIR(consiste en clasificar las fallas estructurales y funcionales del 

pavimento en categorías de A y B respectivamente), planteada en Francia y 

utilizada en veinte países, en Latinoamérica son Costa Rica y Colombia los que 

más lo han desarrollado. La metodología VIZIR es una motivación para 

practicarlo, debido a que es de fácil entendimiento, no requiere de herramientas 

ni equipos sofisticados, aportando en la rapidez de sus resultados. 

La problemática que se tiene en la presente carretera de bajo transito es que no 

guarda una serviciabilidad adecuada, por las mejoras que se deben de realizar a 

la carpeta asfáltica que posee y el mantenimiento en los sistemas de drenaje se 

deben mejorar en un tiempo estimado. 

La solución que se propone es mejorar los sistemas de mantenimiento rutinario 

como periódico, el de proponer medidas correctivas en la carpeta asfáltica en 

función a la severidad que posee (según metodología VIZIR) y el sistema de 

drenaje entendido en el mantenimiento rutinario.Es por ello que es necesario 

enfocar y mejorar las políticas de mantenimiento para contribuir con el 

crecimiento del país. 
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INTRODUCCIÓN 

Introducción 

Los datos que se han obtenido en la visita de campo correspondiente a los Km 

134+000 al Km 139+000 de la carretera Cañete- Yauyos-Chupaca, se 

encontraron fallas en la vía analizadas por el método VIZIR y se plantea las 

posibles políticas de mantenimiento mediante esta metodología. 

La formulación de la solución a la problemática planteada, mejorar las 

actividades para el mantenimiento rutinario y periódico, en función al modelo 

deterioro (curva de serviciabilidad) proponiendo tiempo de ejecución para el 

tratamiento asfáltico. Como políticas de mantenimiento y control en el 

mantenimiento de las obras de arte (drenaje) 

En el primer capítulo: Antecedentes y descripción del proyecto, se menciona los 

datos y el desarrollo vial "Proyecto Perú" especificando el tiempo de duración 

del contrato, resaltando la ubicación, clima, geología y geografía. Se menciona 

las características encontradas en la visita de campo. 

En el segundo capítulo: Metodología de evaluación sup(trficial - VIZIR, se detalla 

la metodología empleada para la inspección superficial, se clasifica sus fallas y la 

forma de cuantificar las cualidades y características de la vía. 

En el tercer capítulo: Conservación vial, se describe los conceptos de 

conservación y mantenimiento, el deterioro que se produce en la vida útil y la 

grafica de serviciabilidad y la inversión que se realiza en el país. 

El cuarto capítulo: Procesamiento de información, de los datos recogidos en 

campo realizamos la evaluación con la metodología VIZIR, debido a la escases 

de datos de este tramo en tiempos diferentes se ha propuesto una curva de 

deterioro. 

El último capítulo: Políticas de mantenimiento, se refiere a proponer soluciones y 

mecanismos para realizar un mantenimiento adecuado con la metodología 

VIZIR, planteando soluciones en función a su nivel de severidad de la vía. 
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CAPITULO 1: 

ANTECEDENTES Y DESCRIPCIÓN DEL PROYECTO 

1.1 ANTECEDENTES 

La carretera Cañete-Yauyos-Huancayo fue proyectada y ejecutada por tramos 

entre la década de 1920 y 1930, años en los que los que se ejecutó el tramo 

entre los pueblos de Tomas y Alis, construyéndose dos túneles. 

En abril del año 1944 se avanzaron los trabajos de la carretera des de cañete 

hasta Yauyos. El 11 de mayo de 1957 el pueblo de Alis logro atravesar el cañón 

de Uccho. 

El 22 de noviembre del 2004, se aprobó el estudio de pre inversión a nivel de 

perfil de la carretera ruta 22 tramo Lunahuana- Yauyos-Chupaca. 

El ministerio de Transporte y Comunicaciones a través del Proyecto Especial De 

Infraestructuras de Transporte Nacional - PROVIAS Nacional, en cumplimiento 

de la resolución ministerial Nº 817-2006-MTC/09, que aprueba el documento 

"Política Nacional del Sector Transporte", ha diseñado un plan para tercerizar las 

actividades de conservación vial de la red vial nacional. 

El 27 de diciembre del 2007 se realiza la firma del contrato N°288-2007-MTC/20, 

con el CONSORCIO GESTIÓN DE CARRETERAS, por un monto total del 

contrato de SI. 131 589 139,31 con una duración de contrato de 5 años. 

La carretera Cañete-Yauyos-Huancayo, perteneciente a la ruta N°22 de la red 

vial nacional, forma parte de desarrollo vial "Proyecto Perú", creado mediante 

resolución ministerial Nº223-2007-MTC-02, modificado por resolución ministerial 

Nº408-2007-MTC/02. Este programa de infraestructura vial fue diseñado para
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mejorar las vías de integración de corredores económicos, conformando ejes de 

desarrollo sostenido con el fin de elevar el nivel de competitividad de las zonas 

rurales, y a su vez servir de liberación y descongestionamiento de la carretera 

central, ya que es una ruta alterna de Lima hacia el centro del país. 

Cuadro Nº1.01: Datos generales de la carretera Cañete-Lunahuana-Yauyos-Chupaca 

CORREDOR VIAL 

CAÑETE-LUNAHUANA-PACARAN-DV. YAUYOS-RONCHA-CHUPACA 

Carretera: Cañete- Lunahuana- Yauyos-Chupaca 

Longitud total del tramo: 271. 73 Kms 

Contrato de servicios: Nº288-2007-MTC/20 

Contratista: CONSORCIO GESTIÓN DE CARRETERAS (ICCGSA, 

CORPORACIÓN MAYOC S.A.C, empresa de mantenimiento vial la marginal 

SRL ) 

Valor Referencial: S/.131 '895,292.01 

Monto del Contrato: S/.131 '589,139.71 

Adelanto de Contrato: S/.39'476,741.91(30% del monJo del contrato) 

Periodo del Contrato: 05 Años 

Inicio de Contrato: 01 FEBRERO 2008 

Fuente: Ministerio de Transporte y comunicaciones (MTC) 

1.2 DESCRIPCIÓN DEL PROYECTO 

El proyecto de la carretera Cañete -Yauyos-Huancayo, forma parte del 

desarrollo vial "Proyecto Perú", donde se contrata por el concepto de 

conservación de la infraestructura vial. 

Mediante los contratos de conservación se espera fomentar la conservación de 

la vía y no recurrir a tomar acciones de reparación, se busca realizar trabajos de 

prevención al deterioro antes de corregir la vía dañada. 

-------- - - - - - --------- - -- - --
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Existen alternativas de recubrimientos de bitumen (monocapa y/o slurry seal) 
para mejorar la serviciabilidad de la carretera, llamándose a la alternativa una 
solución básica o también llamado como pavimento económico. 

La alternativa de la solución básica se aplica sobre la superficie en vías no 
pavimentadas de bajo volumen de transito, previamente reconformada, no se 
realizan cambios en la geometría por lo tanto no requieren de estudios de 
ingeniería profundos. 

Cuadro Nº1.02: Datos Generales, carpeta asfáltica, de la carretera Cañete

Lunahuana-Yauyos-Chupaca 

Tipo de 
Tipo de 

superficie de Longitud 
Tramo Vía rodadura 

rodadura Km 
(Antes) 

(después) 

Cañete-Lunahuana Asfaltada Carpeta Carpeta 40.95 
Asfáltica Asfáltica 

Lunahuana-Pacarán Asfaltada Tratamiento Tratamiento 11.907 
Superficial S�perficial 

Pacarán- Zuñiga Afirmada Afirmado Slurry Seal 3.743 
Zuñiga-Dv. Yauyos Afirmada Afirmado Monocapa 70.4 
Dv. Yauyos-Roncha Afirmada Afirmado Monocapa (33 128.185 

Km) 
Roncha- Chupaca Afirmada Afirmado Afirmado (33 16.541 

Km) 

'�
T

_
o

_
ta

_
1 
_______________________ 

2
_1

1
�

Fuente: Informe de Suficiencia. autor: Atalaya Añape-Biblioteca FIC 

1.2.1 Ubicación y clima 

El tramo pertenece a la red vial nacional, con código de ruta PE-24 de 271. 73 
Km de longitud, con origen en cañete (Km 001 +805) y destino en Chupaca (Km 
273+531 ). La carretera une las localidades de San Vicente de cañete, 
Lunahuana, Pacarán, Zuñiga, San Juan, San Gerónimo, Catahuasi, Chichicay, 
Capillucas, Calachota, Magdalena, Tinco Huantan, Llapay, Alis, Tomas, Tinco 
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Yauricoha, San José de Quero, Chachicocha, Collpa, Roncha y Chupaca 

(cuadro Nº03) 

Cuadro Nº1 .03: Longitudes de sub tramos de carretera 

Tramo Kilometro 1 Longitud (Km) 

Cañete - Lunahuana 1 +850-42+ 755 40.95 
Lunahuana - Pacaran 42+ 755 - 54+662 11.91 
Pacaran - Zuniqa 54+662 - 58+405 3.74 
Zuniga - Dv. Yauvos 58+405-128+805 70.40 
Dv. Yauyos - Roncha 128+805-256+990 128.19 
Roncha - Chupaca 256+990 - 273+531 16.54 

Longitud total de la carretera 271.73 Km 
Fuente: Informe de Suficiencia, autor: Atalaya Añape-Biblioteca FIC 

El clima que presenta la carretera es muy variado en función a las diferentes 

regiones por donde se desarrolla la carretera, de acuerdo en la clasificación del 

Dr. Javier Pulgar Vidal \expuesta en su "Geografía del Perú") encontramos las 

siguientes regiones: 

Yunga Marítima: Se caracteriza por tener sol dominante durante casi todo el año. 

La temperatura se encuentra el rango de 20 y 27ºC durante el día. 

Quechua: Presenta un clima templado con diferencia entre: el día y la noche. La 

temperatura media anual fluctúa entre 11 ºC y 16ºC; las máximas entre 22ºC y 

29ºC; y las mínimas entre 7°C y -4ºC. 

Suni o Jalea: El clima es frío debido a la elevación y a los vientos locales. La 

temperatura media anual fluctúa entre 7°C y 1 0ºC, máximas superiores a 20ºC y 

mínimas invernales de -1 ºC a -16ºC. La precipitación promedio es de 800 mm 

por año. 

Puna: presenta una temperatura media anual entre 0ºC e inferior a 7°C. La 

máxima temperatura varía entre 15ºC hasta 22ºC. Las mínimas absolutas 

1 Dr. Javier Pulgar Vidal, distinguido geógrafo, postuló las ocho regiones altitudinales del Perú 
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oscilan entre 9ºC y -25ºC. Las precipitaciones varían entre 200 mm y 1000 mm 

al año. 

1.2.2 Geología y Geografía 

Las características geológicas están relacionadas con los principales eventos 

geológicos ocurridos en la región, destacando los movimientos tectónicos de 

tensión y comprensión que han modificado el paisaje andino hasta configurar las 

geoformas actuales. 

Se puede mencionar las rocas que se evidencian entre ellas la lutitas 

carbonosas con arenisca de grano fino, estratos de caliza margosas, sill tipo 

basálticas, calizas masivas dispuestas en bancos potentes, calizas silíceas en 

gruesos estratos, así como pseudobrechas calcáreas ubicadas en la cuenca alta 

del río Cañete. Las minas que existen son debido a la explotación de roca 

calizas. 

Las características geográficas valle de Cañete es estrecho siendo más amplia 

en la costa, encontrándose terrazas que son empleadas para el cultivo. Continua 

"la quebrada" que se forma a manera de una estrecha garganta cuanto más se 

aproxima a los contrafuertes andinos. 

En la región Yunga (500 msnm - 2300 msnm) los cerros son pétreos, resecos y 

completamente desprovistos de vegetación por falta de agua. 

Las localidades que se encuentran con esta configuración son: Zúñiga (821 

msnm) en el km 56+600, Catahuasi (1206 msnm) en el km 77+000, Capillucas 

(1581 msnm) en el km 94+640, Calachota (1740 msnm) en el km 105+040, y Dv. 

Yauyos o Magdalena (2289 msnm en el km 127+000). 

La vía continúa por la región Quechua (2300 msnm - 3500 msnm), en esta 

región muestra la particularidad que después de una estrecha garganta se abre 

una nueva quebrada, existen pequeñas hondonadas formadas entre loma y 

loma. Localidades ubicadas en esta region son: Tinco Huantan (2640 msnm) en 

el km 140+360, Llapay (2950 msnm) en el km 154+300, y Alis (3261 msnm) en el 

km 163+100. Al otro lado de la cordillera se ubica Ronchas (3358 msnm) en el 

km 255+185. 
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La vía continúa en la región Suni o Jalea (3500 msnm a 4000 msnm), 

encontrándose un terreno más accidentado observando cerros y acantilados, 

como también existen cañones profundos. 

La localidad llamada Tomas (km 171 +090) se ubica en esta región. Se encuentra 

a 3566 msnm. Al otro lado de la cordillera se ubican: San Jose de Quero (3908 

msnm) en el km 229+300, Chaquicocha (3650 msnm) en el km 239+600, y 

Collpa (3508 msnm) en el km 246+200. 

La carretera atraviesa también la región Puna, que comprende alturas entre los 

4000 msnm y 4800 msnm. Esta region aparece a ambos lados del declive 

andino, separando cumbres nevadas entre sí, reuniendo las cumbres, de menos 

de 4800 metros para formar nudos y mesetas, y hendiendo las cordilleras para 

dar paso a las abras. En esta región ubicamos localidades o lugares como: Tinco 

Yauricocha (4040 msnm) en el km 181+680, Abra Chaucha (4751 msnm) en el 

km 193+510, Abra Negro Bueno (4668 msnm) en el km 211+320. 

1.3 EVALUACIÓN DEL TRAMO DE ESTUDIO 

El tramo evaluado corresponde entre los extremos del Km 134+00 y el 

Km139+00 correspondiente a la carretera Cañete- Yauyos- Chupaca, el tramo 

mencionado presenta un ancho variable. 

Se ha procedido a dividir los 5 Kilómetros en tramos cada uno de un Kilometro 

para poder tener una lectura más detallada, mencionando las características que 

presentan cada uno de ellos. 

El tramo en observación se encuentra entre la desviación de Yauyos y el distrito 

de Alis como lo observamos en la Figura N° 1.01. 
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Figura Nº 1.01 Proyecto Perú: Tramo Cañete-Yauyos-Chupaca 
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Fuente: Proyecto Perú- Ministerio de Transporte y Comunicaciones 

A continuación se describirá el recorrido por cada Kilometro: 

Km 134+00 al Km 135+00: 

El tramo presenta una monocapa evidencia tener un buen tiempo de su 

imprimado, el ancho de la vía varia de [4.20m a 6.60m]. 

Margen izquierdo: sobre este margen se tiene una cuneta triangular de afirmado, 

no presenta una buena cobertura debido a que varía sus dimensiones en todo el 

recorrido del tramo en estudio; en el presente kilometro encontramos que la 

cuneta varía de [0.4m a 1.0m] con una profundidad dentro del rango de [0.20m a 

0.35m], presenta un talud con un fuerte ángulo de inclinación presentando una 

pendiente muy abrupta; la vegetación que presenta el talud es reducida solo 

encontrándose pastizales. 

En el Km 136+500 se encuentra una alcantarilla de concreto armado y su canal 

de drenaje de la vía es con una pendiente moderada. 

Margen derecho: presenta una berma variable de [1.00m a 1.50m], se ubica el 

acantilado finalizando a orillas del río Cañete, la depresión que presenta el 

acantilado es muy abrupta muestra una vegetación seca. 
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Km 135+00 al Km 136+00: 

Capitulo I: Antecedentes y Descripción del Proyecto 

El tramo presenta una monocapa evidencia tener un buen tiempo de su 

imprimado, el ancho de la vía varia de [4.1 0m a 6.50m]. 

Margen izquierdo: sobre este margen se tiene una cuneta triangular de afirmado, 

no presenta una buena cobertura debido a que varía sus dimensiones en todo el 

recorrido del tramo en estudio; en el presente kilometro encontramos que la 

cuneta varía de [0.5m a 0.85m] con una profundidad dentro del rango de (0.15m 

a 0.3m], presenta un talud con un moderado ángulo de inclinación; la vegetación 

que presenta el talud es reducida solo encontrándose pastizales. 

A pocos metros del Km 135+ 100 se encuentra una vía que interseca al tramo en 

evaluación presentado un área de intersección que requiere un mantenimiento, 

recomendando aplicar una capa de Slurry Seal para su mejor serviciabilidad. 

Margen derecho: presenta una berma variable de [1.35m a 2. 70m], se ubica el 

acantilado finalizando a orillas del río Cañete, la depresión que presenta el 

acantilado es muy abrupta muestra una vegetación seca y reducida. 

Km 136+00 al Km 137+00: 

El tramo presenta una monocapa evidencia tener un buen tiempo de su 

imprimado, el ancho de la vía varia de [4.60m a 6.20m]. 

Margen izquierdo: sobre este margen se tiene una cuneta triangular de afirmado, 

no presenta una buena cobertura; en el presente kilometro encontramos que la 

cuneta varía de [0.50m a 0.65m] con una profundidad dentro del rango de 

[0.20m a 0.30m], presenta un talud con macizos rocosos en determinados 

sectores con un fuerte ángulo de inclinación presentanao una pendiente muy 

abrupta; la vegetación que presenta el talud es reducida solo encontrándose 

pastizales. 

En el Km 136+200 se observa un badén de una longitud de 15m. que en lado 

izquierdo presenta un enrocado para evitar la erosión de los flujos que se 

deslizarían en épocas de estiaje por el cono de inyección. 

En el Km 136+600 se observa una alcantarilla de concreto armado. 

Margen derecho: presenta úna berma variable de [1.00m a 1.50ml, se ubica el 

acantilado finalizando a orillas del río Cañete, la depresión que presenta es 

moderada a baja, en sectores de la vía se observa las viviendas de los 

habitantes. 

------ -- ---- ------- ------ -
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Km 137+00 al Km 138+00: 

Capitulo I: Antecedentes y Descripción del Proyecto 

El tramo presenta una aplicación de Slurry Seal evidencia tener un buen tiempo 

de su imprimado, el ancho de la vía varia de [4.1 0m a 4.80m]. 

Margen izquierdo: sobre este margen se tiene una cuneta triangular de afirmado, 

no presenta una buena cobertura; en el presente kilometro encontramos que la 

cuneta varía de [0.60m a 0.80m] con una profundidad dentro del rango de 

[0.20m a 0.30m], presenta un talud con macizos rocosos en determinados 

sectores con un fuerte ángulo de inclinación presentando una pendiente muy 

abrupta; la vegetación que presenta el talud es reducida solo encontrándose 

pastizales. 

Margen derecho: presenta una berma variable de [1.00m a 1.50m], se ubica el 

acantilado finalizando a orillas del río Cañete, la depresión que presenta el 

acantilado es muy abrupta muestra una vegetación seca. 

Km 138+00 al Km 139+00: 

Se evidencia la aplicación de Slurry Seal en forma reciente debido a la pintura de 

las franjas de separación que resaltaba sobre el color oscuro de la vía, el ancho 

de la vía no es muy variable presentando valores dentro de [4.20m a 4.70m]. 

Margen izquierdo: sobre este margen se tiene una cuneta triangular de afirmado, 

no presenta una buena cobertura; en el presente kilometro encontramos que la 

cuneta varía de [0.60m a 0.80m] con una profundidad dentro del rango de 

[0.20m a 0.30m], presenta un talud con macizos rocosos en determinados 

sectores con un fuerte ángulo de inclinación presentando una pendiente muy 

abrupta; la vegetación que presenta el talud es reducidd solo encontrándose 

pastizales. 

Margen derecho: presenta una berma variable de [1.00m a 1.50m], se ubica el 

acantilado finalizando a orillas del río Cañete, la depresión que presenta el 

acantilado es muy abrupta muestra una vegetación seca. 
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CAPITULO 11: METODOLOGÍA DE EVALUACIÓN SUPERFICIAL-VIZIR 

2.1 ORIGEN DE LA METODOLOGÍA VIZIR 

La metodología VIZIR se origino en Francia en el laboratorio de puentes en el 

año 1991 (VIZIR, Méthode assistée par ordinateur pour l'estimation des besoins 

en entretien d'un réseau routier, LCPC, décembre 1991 ). Para poder estimar la 

necesidad del mantenimiento que se debe realizar sobre una carretera. 

La aplicación de la metodología VIZIR, no es solamente usado en Francia, sino 

también en Europa, en África, en América del Sur y Central (en Argentina, así 

como en Brasil, Colombia y Costa Rica donde sirvió de base al establecimiento 

de las normas nacionales). Esta metodología se utiliza en por lo menos 20 

países del mundo. 

Es un sistema de fácil aplicación, que establece una distinción clara entre fallas 

estructurales y funcionales. El método clasifica los deterioros de los pavimentos 

asfálticos en dos grandes categorías, A y B, cuya identificación y niveles de 

gravedad se presentan en las tablas. 

Las degradaciones del Tipo A caracterizan una condición estructural del 

pavimento. Se trata de degradaciones debidas a insuficiencia en la capacidad 

estructural de la calzada. Estos daños comprenden las deformaciones y los 

agrietamientos ligados a la fatiga del pavimento 

Las degradaciones del tipo B, en su mayoría de tipo funcional, dan lugar a 

reparaciones que generalmente no están ligadas a la capacidad estructural de la 

calzada. Su origen se encuentra más bien en deficiencias constructivas y 

condiciones locales particulares que el tránsito ayuda a poner en evidencia. 

Las ventajas y el aporte que tiene la metodología VIZIR son los siguientes: 

• Es un sistema de fácil aplicación
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• No requiere de algún tipo de equipo, su aplicación es mediante una

inspección visual (utilizando instrumentación de medición básica)

abreviando el tiempo en recopilación de datos.

• Mediante la clasificación que posee se puede diferenciar las fallas

estructurales como funcionales de manera más sencilla.

• La metodología es de inspección visual por ellos se encontrara mayor

confiabilidad a medida que se emplee en repetidas oportunidades.

2.2 TIPOS DE FALLAS 

Los tipos de fallas en los pavimentos flexibles son muchos y dependiendo de la 

metodología de inspección son evaluados. La metodología VIZIR evalúa las 

fallas considerando tres factores que son los siguientes: tipo, la gravedad y la 

extensión; en los Cuadros Nº2.04 y 2.05 del ítem 2.5 del presente capítulo se 

observa la clasificación de la gravedad de cada falla en función a las 

características que poseen. 

Tipo.- Las fallas se tipifican de acuerdo a su origen (provocadas inicialmente) 

clasificándolas por la acción climática o meteor�lógica, los procesos 

constructivos, por los materiales que se emplean en su construcción, etc. 

Existe otra forma de clasificar los daños (deterioros) y es en función al 

comportamiento estructural del pavimento clasificándose en dos formas: 

Deterioros estructurales; comprenden los defectos de la s11perficie productos de 

la alteración de una o más capas que conforman la calzada. 

Deterioros superficiales; este tipo de deterioro puede estar unido a los deterioros 

estructurales comprenden defectos sobre la capa asfáltica alterando la 

serviciabilidad y/o el confort de los usuarios. 

Gravedad.- representa la intensidad del daño que se encuentra en la vía, 

también se le atribuye el nombre de severidad del deterioro. Indicándose que 

existe un correctivo o tratamiento a la vía en función de la severidad que 

presenta. 

--- ---- - --
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Extensión.- es la cuantificación de la falla (daño) que toma las unidades lineales 

o de área según sea la metodología a emplear y del tipo de falla identificado. En

el método VIZIR la extensión de algunas fallas se define por la cantidad que 

existe dentro de un tramo. 

Cada metodología de inspección plantea la cantidad de factores a considerar y 

la valoración de los mismos. 

Existen 24 fallas dentro de la metodología VIZIR algunas de ellas presentan el 

mismo origen de falla y se diferencian por la dirección en que se desarrollan 

como ejemplo, las grietas longitudinales como transversales, etc. En el cuadro 

Nº2.01 se presentan las fallas de la metodología VIZIR y sus abreviaturas. 

Cuadro Nº2.01: Fallas Clasificadas Por La Metodología VIZIR 

N
º Descripción Codigo 

1 Ahuellamiento AH 

2 Depresiones o Hundimientos longitudinales DL 

3 Depresiones o Hundimientos transversales DT 

4 Grietas longitudinales por fatiga GLF 

5 Grieta Piel de cocodrilo GPC 

6 Baches y zanjas reparadas B 

7 Grieta longitudinal de junta de construcción GU 

8 Grieta transversal de junta de construcción GTJ 

9 Grietas de contracción térmica GCT 

10 Grietas parabólicas GP 

11 Grietas de borde GP 

12 Huecos H 

13 Corrugaciones e 

14 Pérdida de la película de ligante PL 

15 Pérdida de agregados PA 

16 Descascaramiento D 

17 Agregado pulidos PU 

18 Exudación EX 

19 Afloramiento de mortero AM 

20 Afloramiento de agua AA 

21 Desintegración de los bordes del pavimento DB 

22 Desnivel entre calzada y berma DCB 

23 · Erosión de las bermas EB 

24 Segregación s 

Fuente: Instituto Nacional de Vías (INVIAS)- Colombia 
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2.2.1 Fallas del tipo A 

Las fallas se caracterizan por la deficiencia estructural del pavimento o por las 

capas asfálticas, entre ellas se encuentran deformaciones y fisuracion por fatiga, 

indicadas en el cuadro 2.02 

Cuadro N°2.02: Fallas del tipo A 

NOMBRE DEL DETERIORO 
UNIDAD DE MEDIDA 

CODIGO 
SEVERIDAD EXTENSION 

Ahuellamiento AH m m 

Depresiones o Hundimientos longitudinales DL m 

Depresiones o Hundimientos transversales DT m m 

Grietas longitudinales por fatiga GLF m m 

Grieta Piel de cocodrilo GPC m m 

Baches y zanjas reparadas B m m 

(*) Es posible determinar el area de afectación en m
2

, multiplicando l a  longitud total de 

grietas por un ancho de 0.60m 

Fuente: Instituto Nacional de Vías (INVIAS)- Colombia 

Las descripciones de cada tipo de falla se encuentran en el anexo 03 

2.2.2 Fallas del tipo B 

2 

2 

2 

2 

(*) 

(*) 

Las fallas Tipo B, son de carácter funcional, y por tanto su reparación no está 

relacionada con la capacidad estructural del pavimento. El origen de este último 

tipo de degradaciones está vinculado a la mala calidad de algunos 

procedimientos constructivos y las condiciones locales de :Servicio, así como a la 

evolución misma de los materiales. Algunas de las degradaciones que se 

encuentran en este grupo están indicadas en el Cuadro Nº2.03. 
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Cuadro Nº2.03: Fallas del tipo B 

NOMBRE DEL DETERIORO 
UNIDAD DE MEDIDA 

CODIGO 
SEVERIDAD EXTENSION 

Grieta longitudinal de junta de construcción GU m m 

Grieta transversal de junta de construcción GTJ m m 

Grietas de contracción térmica GCT m m 

Grietas parabólicas GP m m 

Grietas de borde GB m m 

Huecos H N
º m 

Corrugaciones e m m 

Pérdida de la película de ligante PL m m 

Pérdida de agregados PA m m 

Descascaramiento D 2 m m 

Agregado pulidos PU m m 

Exudación EX m m 

Afloramiento de mortero AM m m 

Afloramiento de agua AA m m 

Desintegración de los bordes del pavimento DB m m 

Desnivel entre calzada y berma DCB m m 

Erosión de las bermas EB m m 

Segregación s m m 
. , 

(*) Es posible determinar el a rea de afectac1on en m , mult1pl1cando la longitud total de 

grietas por un ancho de 0.60m 

Fuent e: Instituto Nacional de Vías (INVIAS)- Colombia 

Las descripciones de cada tipo de falla se encuentran en el anexo 03 

2.3 CLASIFICACIÓN Y CUANTIFICACIÓN DE LAS FALLAS 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

(*) 

(*) 

(*) 

( *) 

( *) 

El método clasifica los deterioros de los pavimentos asfálticos en dos grandes 

categorías, A y 8, cuya identificación y niveles de gravedad se presentan en ios 

Cuadros Nº 2.04 y 2.05 

Los daños del tipo A caracterizan una condición estructural del pavimento, sea 

que ella esté ligada a las condiciones de las diversas capas y el suelo de 

subrasante o simplemente a las capas asfálticas. Se trata de daños debido a 

insuficiencia en la capacidad estructural de la calzada cuyo remedio suele 

requerir el conocimiento de otros criterios de valoración (ensayos de resistencia, 
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deflexiones, etc.). Estos daños comprenden las deformaciones y los 

agrietamientos ligados a la fatiga del pavimento. 

Cuadro Nº2.04: Niveles de gravedad de deterioro del tipo A 

NIVEL DE GRAVEDAD 

DETERIORO 

I' 
Ahuellamiento v 
otras 
deformaciones 
estructurales 

Sensible al usuario, pero 
poco importante 
Pro-f < 20 mm 

Deformaciones importantes. 
Hundámiento.s locali:tados o 
ahueHamientos. 
20mm :s Prof�40� rnm 

De ormacl!Ones que a ectan é 
manera importan.te la 
comodidad y la seguridad de l:o.s 
usuarios. 
.Prof >40 mrn 

Fisuras finas en la huella 
de rodamiento. <6 mm 

Fisuras abiertas y a menudo 
ramific:adas. 

Fisuras muy ramificadas, 1/0 
muy abiertas. Bordes de fisuras 
ocasionalmente d radadus_ 

Piel de 
cocodrilo 

Piel de cocodrilo 
formada por mallas (>
500 mrn) c:on físuración 
fina, sin pérdida de 
materiales. 

M alias más densas 
( <SOOmm ,. con pérdidas 
ocasicma,les de materiales, desprendimientos v ojos ae 
pes-cado en fo.-rnadón. 

Mallas con grietas muy abiertas 
y con fragmentos separc1dos. 
tas maUas son muy den:sa.s
( <200 mrn), con pérdida 
ocasional o gener.anzada de 
materiales. 

Bacheos y 
parcheos 

Intervención de 
superficie ligada a 
deterioros del tipo B. 

Comportamiento 
satisfactorio de la 
re aradém. 

Ocurrencia de fallas en las Lonas 
reparadas_ 

Fuente: Instituto Nacional de Vias (INVIAS)- Colombia 

Los daños del tipo B, en su mayoría de tipo funcional, dan lugar a reparaciones 

que generalmente no están ligadas a la capacidad estrúctural de la calzada. Su 

origen se encuentra más bien en deficiencias constructivas y condiciones locales 

particulares que el transito ayuda a poner en evidencia. Entre los daños del tipo 

B se pueden citar los agrietamientos motivados por asuntos distintos a la fatiga, 

los huecos, los desprendimientos y los afloramientos. 

Los daños se presentan en el esquema itinerario por medio de rectángulos cuyo 

fondo (blanco, gris o negro) indica el nivel de gravedad (1,2 ó 3) en tanto que los 

lados de ellos determinan el comienzo y el fin de cada una de las zonas en ias 

cuales se divide el proyecto para este tipo de evaluación. Para los estudios 

destinados al diseño de obras de mantenimiento y rehabilitación del pavimento, 

cada zona de análisis deberá tener una longitud de 100 metros. En el caso de 

carreteras de doble calzada, se efectuaran evaluaciones independientes para 

cada calzada. En el interior del rectángulo se coloca un número que expresa la 

extensión que ocupa el daño dentro de la zona evaluada. Salvo que en los 

Cuadros Nº 2.04 y 2.05 del formato se indiquen lo contrario, la extensión 
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corresponde al porcentaje de la longitud de la zona evaluada que se encuentra 

afectada por el daño respectivo. 

Cuadro Nº2.05: Niveles de gravedad de deterioro del tipo B 

NIVll DE GRAVIDAD 

DETERIORO 

1 Cl) 1 1 G) 
' il 

Fisura longitudinal de junta de Fina y única • Ancha (:s. 6 mm) sin Ancha (� 6 mm) con 

construcción <6mm de.sprendlm lento o desprendimientos o 
•Fina ramificada rarnifü:ada 
Anchas (s 6 mm) s.n 

Fisuras finas desprendimiento, o Anchas (!!i 6 mm) con Fisuras de contracción térmica. finas c:on <6mrn dsesprendimientos o desprendimltmtos 

fisura.s ramifiéadas 

Fi.surás parabólicas. Fisuras finas Anchas(� 6 mm) sin Anch,as (s 6 mm) con 
<6mm desprendimientos dewrendirnientos 

Fisuras de borde Fisuras finas Anchas{! 6 mm) sin Anchas (s 6 mm) con 
<6rnm desprendlmi:ento-s desprendimientos 

Abultamientos h< 20 mm 20 mm :; h:; 40 mm h >40mm. 

Huecos*(por cada Cantidad. <5 5 a 10 <S > 10 5 a lU 
100m) Diámetro s 300 s 300 :; 1000 � 300 s 1000 {mm) 

Desprendimientos:
• Pérdida de película de Pérdida.s ai.sliidas Pérdidas continuas Pérdidas generalizadas 

ligante. y muy marcadas 
• Pérdida de agregado

Prof.(mm) s 25 :S:25 >25 >25Descascaram iento 
Area(m�) �0.8 ::>0.8 � 0.8 ::-0.8 

long. Com�trorneUda <
Long. Comprometida Long .. Comprmmitida 

Pulimento agregados ;: 10%a <50% de la > 50% de la sección
1°" de la s.ecciión {100m). sección (ÍOOm) (100ml

CooUnúa sobre las Continua y muv 
trayectorias por Exudación Puntual, área esp,edtica donde dnulan tas marcada, e11 diversas 

ruedas del Yehículo aéreás 

Afloramientos: Localizados y apenas • De mortero pNroplibles. Intensos Muy intensos 
• De agua

Inicio de la 
La calzada t,a sido 

Erosión extrema que 
Desintegración de los bordes del dt�stntegracic":1n. sectores afec:tada en un ancho conduce a la 
pavimento l·oc-dliz.adm,. d-e 500 mm o más des.integración del 

revestimiento 
Escalonamiento entre cal.zad.a y Desnivel entre 10 mm y Desnivel entre 5-0 y Desnivel superior a 
berma. 50mm. 100mm 100mm. 

La ero.sión pone en 
peligr-o ta estabilidad de 

Erosión de las bermas Erosión incipiente Erosión prommciada la calzada y la 
seguridad de los 
usuarios 

Long. comp-rorrliétida <: 
Long. comprometida Long. comprometida 

Segregación 2!! 10%a <:SO%de la > 50% de la sec:ción
l()'l(, de la s-ecdón (100m) .sección (100m l {lOOm)

* Cuando el número de Huecos ("ojos de pescado") supere el número y el tamaño
descritos en la tabla, se deberá enfrentar como deterioro del tipo A.

Fuente: Instituto Nacional de Vías (INVIAS)- Colombia 
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2.4 ÍNDICE DE DETERIORO SUPERFICIAL 

Para efectos de su corrección, los daños del tipo A y B se enfrentan de diferente 

manera. En el caso de los tipo B, la solución de mantenimiento se deriva del 

simple reconocimiento de su existencia, no siendo necesario apelar a otros 

parámetros para realizar el diagnostico. Así, por ejemplo, fallas del tipo hueco 

deben ser sometidas a bacheo, las áreas exudadas deben ser sometidas a un 

tratamiento que brinde propiedades antideslizantes a la superficie, etc. 

En cambio, la solución de los problemas que se manifiestan por medio de daños 

del tipo A depende de múltiples factores y, por lo tanto, el diagnostico exigirá la 

consideración de aspectos tales como la capacidad portante, la calidad de los 

materiales existentes, el transito futuro, etc. Los daños de este tipo suelen 

generar trabajos importantes de rehabilitación del pavimento, los cuales traen 

implícito el paliativo para los defectos del tipo B. Así, por ejemplo, el sello de las 

grietas para impedir la entrada del agua, no es necesario si se acoge una 

operación de reciclado para remediar defectos de mayor importancia. De manera 

general, los daños del tipo B solo intervienen en la solución en ausencia de las 

del tipo A. Por lo tanto, el índice visual global que califica el estado del pavimento 

solo tiene en cuenta los daños del tipo A. 

El primer paso en la determinación de este índice global (denominado Índice de 

Deterioro Superficial, "Is") es obteniendo el índice de fisuración (lf) y el índice de 

deformación (Id) 

2.4.1 Índice de fisuración (lf) 

El índice de fisuración depende de la gravedad y la extensión de las fisuraciones 

y agrietamientos de tipo estructural en cada zona evaluada. Debido a que en el 

Tabla 2.2 se consideran de manera independiente dos tipos de fisuraciones, se 

deberá tomar como representativo de la zona el mayor de los dos índices 

calculados. 

2.4.2 Índice de deformación (Id) 

En seguida, se calcula un índice de deformación, el cual también depende de la 

gravedad y extensión de las deformaciones de origen estructural. 
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2.5 PROCESO DE CÁLCULO 

CAPITULO 11: Metodologla de Evaluación Superficial-VIZIR 

La combinación de "lf' e "Id" da lugar a un primer índice de calificación de la 

calzada, el cual debe ser corregido en función de la extensión y calidad de los 

trabajos de bacheo. En este punto, es importante considerar que si bien algunos 

métodos de calificación de la condición del pavimento no incluyen las áreas con 

parches y bacheos, el LCPC considera que ellas deben formar parte integrante 

de la evaluación, con el argumento de que mientras una reparación localizada 

reciente enmascara un problema, las reparaciones frecuentes lo confirman. 

Efectuada esta corrección, cuando corresponda, se obtiene el "Índice de 

Deterioro Superficial, (Is)", el cual califica la calzada en la longitud escogida para 

el cálculo. 

El valor del Is varía entre 1 y 7 y su cálculo se realiza de la manera como se 

muestra en el Cuadro Nº2.06. 

No se debe perder de vista, sin embargo, que la valoración de las fallas del tipo 

A no constituye un criterio suficiente para definir las acciones que requiere la 

calzada para su rehabilitación. 

Cuadro Nº2.06: Rangos de Calificación del VIZIR 

RANGOS DE CALIFICACIÓN DEL VIZIR 

RANGO CALIFICACION 

1 y 2 Bueno 

3y4 Regular 

5,6 y 7 Deficiente 

Fuente: Instituto Nacional de Vías (INVIAS)- Colombia 
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Figura Nº 2.01: Determinación del Indice de Deterioro Superficial, "Is". 
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Referencia: Guía metodológica para el diseño de obras de rehabilitación de pavimentos 
Asfálticos de carreteras. 
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CAPITULO 111: CONSERVACIÓN VIAL 

3.1 CONSERVACIÓN VIAL 

Capitulo 111: Conservación Vial 

Durante varias décadas, en la mayoría de los países latinoamericanos se 

consideró que la función primordial de los organismos del Estado responsables 

de los caminos, era construir caminos con los recursos presupuestales 

asignados. La eficiencia de tales organismos se medía en el número de 

kilómetros construidos y en el tipo de construcción utilizada; en cambio, la 

conservación de los caminos ya construidos tuvo un rol secundario. 

Conforme se han ido atendiendo las demandas de nuevos caminos, se ha ido 

incrementando la necesidad de conservar los caminos en buen estado de 

funcionamiento. En general, las personas entienden que el camino al haber sido 

construido con recursos del Estado es de su propiedad y, por lo tanto, el 

mantenimiento también es de su responsabilidad. 

En años recientes, algunos países latinoamericanos han adoptado políticas 

nacionales para sostener una conservación vial de carácter preventivo y han 

generado niveles de organización adecuados para la gestión vial, con marcado 

éxito. El mantener los caminos en niveles que permiten la circulación vehicular 

durante todas las épocas del año, ha permitido crear una conciencia nacional 

acerca de la importancia de mantener las vías permanentemente en buen 

estado, en todos los niveles, desde las nacionales hasta las vecinales, y ha 

permitido un ahorro considerable en los costos de operación vehicular. 

Dentro de ello, los casos de Colombia y Perú, y más recientemente Bolivia y 

Ecuador, merecen una mención especial, pues las labores técnicas del 

mantenimiento rutinario y preventivo se han encomendado a microempresas de 

mantenimiento (entidad contratada) que han sido organizadas dentro de las 

comunidades que habitan en las inmediaciones de las vías, consolidando una 

propuesta de alto impacto para el desarrollo local. El pago que la entidad 
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responsable del camino hace a las microempresas (entidad contratante), permite 

inyectar dinero en áreas que suelen ser las menos atendidas. 

Las microempresas de mantenimiento generan capacidad empresarial en 

poblaciones carentes de este recurso y se han reportado casos en los cuales las 

utilidades percibidas por las microempresas de mantenimiento, han permitido el 

surgimiento de proyectos productivos que responden a necesidades de las 

comunidades, todo lo cual repercute positivamente en el desarrollo local. 

La conservación de los caminos es importante porque permite: 

• Que el camino se encuentra permanentemente en buen estado.

• Ahorros en los costos de operación de vehículos.

• Acceso permanente a servicios (salud, educación, etc.) y mercados.

• Ahorro de tiempo para los usuarios.

• Se preserva la inversión efectuada en la construcción, reconstrucción o

rehabilitación.

3.1.1 Ciclo de vida deseable 

El proceso de ciclo de vida sin mantenimiento se le puede denominar "fatal", 

porque conduce al deterioro total del camino, pero con la aplicación de un 

sistema de mantenimiento adecuado se puede llegar a mantener el camino 

dentro de un rango de deterioro aceptable, tal como se aprecia en la figura Nº 

3.01. 

El gráfico muestra lo importante y necesario de las labores de mantenimiento 

rutinario y periódico para poder alargar la vida útil de las vías de transito, debido 

a los procedimientos y actividades que se realizan en el mantenimiento rutinario 

como en el mantenimiento periódico permiten permanecer la vía dentro de la 

calificación de bueno a regular. 
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Figura N°3.01: Condición de la vía con o sin mantenimiento 
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Fuente: Manual rutinario de caminos con microempresas OIT 

' 

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 conduce inevitablemente al deterioro total 

del camino, mientras que la atención constante del mismo mediante el 

mantenimiento rutinario, sólo requiere, cada cierto tiempo, trabajos de 

mantenimiento periódico. 

Se procederá a realizar los trabajos de mantenimiento periódico respecto al 

deterioro acumulado que se evidenciara en la carretera o vía, también se podrá 

realizar labores de mantenimiento periódico en función al tiempo útil de la vía. 

Los actividades de mantenimiento rutinario se realizara en forma más seguida 

debido a las actividades que se realizaran son mas concretes y rápidas 

En la siguiente figura se observa un diagrama del ciclo de vida fatal y el 

deseable, esquematizando las labores idóneas para el control y prolongación de 

la vida útil de la carretera o vía. 

--- ---- -
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Figura Nº3.02: Diagrama de flujo del ciclo de vida "fatal" y "deseable" 

\ 

OICLO DE VIDA 

"FATAL" 

C ONS.TRtJCCION 

I 
I 

�-------.-------' I 

DETERIORO LENTOIPOC0 
VHElE 

DE Tl?MIOAO llCELERAOO 

DE�N TOT11L 

REtWIIUTACION / 
.___ ____ __,, 

R ECON 6-llUJC CION 

I 
/--------

/ 
DE1iAPARDON \ 

\ 

CICLO DE VIDA 

gOESEABLE" 

NO 

CO'N:STRUCCION 

IIANTENt•IENrD 
RUTINARIO 

IIANTElltaENTO 
IPERICJIHCO 

Fuente: Manual rutinario de caminos con microempresas OIT 

Se considera que es posible lograr una adecuada conservación de los caminos, 

estableciendo un ciclo deseable de vida del camino. Así, si el ciclo se inicia con 

un camino nuevo o recientemente rehabilitado, éste se encontrará en un estado 

óptimo de servicio. Pero el uso del camino va generando un desgaste "natural" 

del mismo, principalmente como consecuencia del flujo vehicular y de los 

factores climáticos. 

Si la autoridad competente desarrolla un sistema de mantenimiento rutinario del 

camino, este desgaste tenderá a ser más lento y prolongará en el tiempo la 

necesidad de intervenir con un mantenimiento de tipo periódico. 

Puede observarse que el mantenimiento rutinario prolonga el estado de 

conservación del camino en el nivel muy bueno y bueno por más tiempo, en 

----------- - -- - -
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comparación con el caso del camino al que no se le brinda este tipo de 

mantenimiento. 

El estado de conservación de muy bueno a regular en un camino no mantenido 

puede prolongarse por un período aproximado de dos a tres años, mientras que 

con el mantenimiento rutinario este período se puede prolongar hasta unos 

cuatro a cinco años. Cuando el camino llega a un estado regular, es decir 

cuando la superficie de rodamiento ha perdido la capa de grava y empieza a 

mostrar la estructura de base del camino (punto al que comúnmente se le 

denomina "encalaminado"}, se hace necesario realizar un mantenimiento de tipo 

periódico, es decir reponer la capa de grava. 

De esta manera, se consigue que el camino se mantenga en un estado óptimo 

de conservación, con los beneficios consiguientes para el transporte: menores 

tiempos de circulación, ahorro en combustible y repuestos de los vehículos, 

menores costos de operación y tarifas más baratas del transporte de carga y 

pasajeros, acceso a vehículos livianos, mayor acceso de la población a los 

mercados y servicios, etc. 

Un camino no mantenido, en cambio, después del segundo año empieza a dar 

dificultades para el transporte: mayores tiempos de circulación, mayor consumo 

de combustible y repuestos, mayores costos de operación del transporte, acceso 

sólo a vehículos pesados, tarifas más altas del transporte, menor acceso de la 

población a los mercados y servicios, etc. 

3.1.2 Niveles de intervención en la conservación vial. 

Se denomina niveles de intervención a las diversas acciones relacionadas con la 

vía, clasificadas de acuerdo a la magnitud de los trabajos, desde una 

intervención sencilla pero permanente (mantenimiento rutinario}, hasta una 

intervención más costosa y complicada (reconstrucción o rehabilitación). 

Uno de los objetivos primordiales de la conservación vial es evitar, al máximo 

posible, la pérdida del capital ya invertido, mediante la protección física de la 

infraestructura básica y de la superficie del camino. La conservación procura 

específicamente evitar la destrucción de partes de la estructura de los caminos y 

--------- -- --
------ - - - - - - -
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su posterior rehabilitación o reconstrucción. La conservación constituye, por 

tanto, en la realización de actividades o tareas que no impliquen modificar la 

estructura existente del camino. 

Mantenimiento rutinario 

Consiste en la reparación localizada de pequeños defectos en la superficie de 

rodadura; en la nivelación de la misma y de las bermas; en el mantenimiento 

regular de los sistemas de drenaje (zanjas, cunetas, etc.), de los taludes 

laterales, de los bordes y otros elementos accesorios de las vías; en el control 

del polvo y de la vegetación; la limpieza de las zonas de descanso y de los 

dispositivos de señalización. Se aplica con regularidad una o más veces al año, 

dependiendo de las condiciones específicas de la vía. 

Las actividades, en general, consideradas como mantenimiento rutinario son las 

siguientes: 

• Limpieza de calzada y pequeños derrumbes.

• Reparación localizada de pequeños defectos en la superficie de

rodadura.

• Mantenimiento de los sistemas de drenaje.

• Control de la vegetación y mantenimiento de señalización.

Cuadro Nº3.01: Criterios para establecer el nivel de mantenimiento rutinario 

IIANTa'IIM.NTO IIUftltMltO 

CRÍTERIOS DE APLICACIÓN VALOR 

Espesor de lastrado 
mayor o igual a 1 O 

centímetros 

Bombeo de 2 a 3% 

Baches, encalaminados de O a 10% 

Ahuellamientos, hundimientos de O a 5% 

Señalización si cuenta con señalización 

Cunetas y alcantarillas limpias 

Puentes, pontones, muros de contención y 
en buen estado 

badenes 
Fuente: Manual rutinario de caminos con m1croempresas OIT 

----------- ------
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Mantenimiento periódico 

Capitulo fil: Conservación Vial 

Aunque este concepto puede inducir a error, pues todas las actividades de 

conservación son periódicas, es decir que deben ser repetidas cada cierto 

tiempo, se ha optado por la utilización de este término, pues se diferencia del 

mantenimiento rutinario en que las actividades "periódicas" se realizan cada 

cierto número de años. Se aplica generalmente al tratamiento y renovación de la 

superficie de la vía. 

El tratamiento de superficie se orienta a restablecer algunas características de la 

superficie de rodadura, sin constituirse en un refuerzo estructural. Entre sus 

características está la de preservar en buena forma la textura de la superficie de 

rodadura, de manera que asegure la integridad estructural del camino por un 

tiempo más prolongado y evite su destrucción. En un camino afirmado, se refiere 

a la reaplicación de la capa de grava, cuando ésta aún se encuentre en un 

estado regular de conservación, antes de llegar al mal estado. 

Las actividades contenidas dentro de los trabajos de mantenimiento periódico 

pueden ser agrupadas de la siguiente manera: 

• Restablecimiento de las características de la superficie de rodadura.

• Reparación de obras de arte.

• Reparación del sistema de drenaje.

Cuadro Nº3.02: Criterios para establecer el nivel de mantenimiento periódico 

IMNN_,1.IIN1'0 NIIIÓIIICO 

CRITERIOS DE APLICACIÓN VALOR 

Espesor de lastrado de 5 a 1 O centímetros 

Bombeo menor a 2% 

Baches, encalaminados de 10 a 40% 

Ahuellamientos, hundimientos de 5 a 15% 

Señalización no cuenta con señalización 

Cunetas y alcantarillas limpias a medianamente colmatadas 

Puentes, pontones, muros de contención 
en estado bueno a regular 

y badenes 

Fuente: Manual rutinario de caminos con microempresas OIT 
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Rehabilitación 

Capitulo 111: Conservación Vial 

Consiste en la reparación selectiva y de refuerzo estructural, previa demolición 

parcial de la estructura existente. La rehabilitación procede cuando el camino se 

encuentra demasiado deteriorado como para poder resistir una mayor cantidad 

de tránsito en el futuro, pudiendo incluir algunos mejoramientos en los sistemas 

de drenaje y de contención. La rehabilitación tiene como propósito restablecer la 

capacidad estructural y la calidad de la superficie de rodadura. 

En la mayoría de casos, la rehabilitación se hace cuando no ha existido una 

conservación adecuada, pero en un esquema sano de conservación sólo 

debería ser ocasionalmente necesaria, como cuando deben rehabilitarse 

fracciones defectuosas de una vía nueva. Debe señalarse al respecto que estos 

defectos se producen por falta de homogeneidad en la ejecución de la obra, 

imposible de evitar completamente al momento de su construcción. 

Las actividades contenidas dentro de los trabajos de rehabilitación pueden ser 

agrupadas de la siguiente manera: 

• Restablecer la capacidad estructural y la calidad de la superficie de

rodadura.

• Mejorar el sistema de drenaje.

Cuadro Nº3.03: Criterios para establecer el nivel de rehabilitación 

•••MIILfTACl6N 

CRITERIOS DE APLICACIÓN VALOR 

Espesor de lastrado menor a 5 centímetros 

Bombeo menor a 2% 

Baches, encalaminados de 40 a 60% 

Ahuellamientos, hundimientos de 15 a 30% 

Señalización no cuenta con señalización 

Cunetas y alcantarillas 
medianamente colmatadas a 

colmatadas 

Puentes, pontones, muros de 
en estado malo 

contención y badenes 

Fuente: Manual rutinario de caminos con microempresas OIT 
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Mejoramiento 

Capitulo 111: Conservación Vial 

Se refiere a la introducción de mejoras en los caminos, relacionadas con el 

ancho, el alineamiento, la curvatura o la pendiente longitudinal, incluidos los 

trabajos relacionados a la renovación de la superficie y la rehabilitación. El 

objetivo de estas labores es incrementar la capacidad del camino y la velocidad 

de circulación, así como la seguridad de los vehículos que por él transitan. En 

sentido estricto, estos trabajos no son considerados como actividades de 

conservación, excepto la renovación de superficie. 

Reparaciones de emergencia 

Son aquellas que se realizan cuando el camino está en mal estado o incluso 

intransitable, como consecuencia del descuido prolongado o de un desastre 

natural, por no disponerse de los recursos necesarios para reconstruirlo o 

rehabilitarlo, que es lo que correspondería hacer. Mediante una reparación de 

emergencia no se remedian las fallas estructurales, pero se hace posible un flujo 

vehicular regular por un tiempo limitado. Generalmente, las reparaciones de 

emergencia dejan el camino en estado regular. 

3.2 CURVA DE SERVICIABILIDAD 

La evaluación del comportamiento o performance del pavimento implica 

ineludiblemente estudiar las respuestas funcionales de un tramo o sección de 

camino. Para analizar este comportamiento funcional del pavimento se necesita 

información de la calidad de rodadura durante el periodo de estudio y de los 

datos históricos del tránsito que ha estado solicitando el pavimento durante ese 

periodo. La historia del deterioro de la calidad de rodadura o nivel de servicio es 

lo que se define como una curva del comportamiento del pavimento. 
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Figura Nº3.03: Diagrama de los caminos con el transcurso del tiempo 
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Fuente: Camino un enfoque para la gestión y conservación de la redes viales, autor: Alberto Bull 
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3.3 ETAPAS DE DETERIORO EN LA VIDA ÚTIL 

Las etapas de deterioro son las siguientes: 

Capitulo 111: Conservación Vial 

Etapa A. Construcción. Un camino puede ser de construcción sólida, o con 

algunos defectos, o bien con un diseño o una ejecución de la construcción 

claramente deficiente. De todos modos, el camino entra en servicio apenas 

terminada la obra. El día de la inauguración y corte de cinta el camino suele 

encontrarse en excelentes condiciones y satisfacer plenamente las necesidades 

de los usuarios. (Véase el punto A de la Figura Nº3.03). 

Etapa B. Deterioro lento y poco visible. Durante un cierto número de años, el 

camino va experimentando un desgaste y un proceso de debilitamiento lento, 

principalmente en la superficie pavimentada, como asimismo, aunque en un 

menor grado, en el resto de su estructura. Este desgaste se produce por la gran 

cantidad de vehículos pesados y livianos que circulan por él, aunque también por 

influencia del clima, del agua de lluvias o las aguas superficiales, la radiación 

solar, los cambios de temperatura, y otros factores. Por-otro lado, la velocidad 

del desgaste depende también de la calidad de la construcción inicial. Para 

frenar este proceso de desgaste y debilitamiento, es necesario aplicar, con cierta 

frecuencia, diferentes medidas de conservación, principalmente en el pavimento 

y en las obras de drenaje. Además, hay que efectuar las operaciones rutinarias 

de mantenimiento. Durante toda la fase B el camino se mantiene aparentemente 

en buen estado y el usuario no percibe el desgaste. A pesar del aumento gradual 

de fallas menores aisladas, el camino sigue sirviendo bien a los usuarios y está 

en condiciones de ser conservado, en el pleno sentido del término. (Véase el 

sector B de la Figura N°3.03). 

Etapa C. Deterioro acelerado y quiebre. Después de varios años de uso, el 

pavimento y otros elementos del camino están cada vez más "agotados" y el 

camino entra en una etapa de deterioro acelerado y resiste cada vez menos el 

tránsito. (Véase el sector C del gráfico). Al inicio de esta fase, la estructura 

básica del camino aún sigue intacta, las fallas en la superficie son menores, y el 

usuario común tiene la impresión de que el camino aún se mantiene bastante 
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sólido; sin embargo, no es así. (Véase el sector C1 de la Figura Nº3.03). 

Avanzando un poco más en la fase C, se pueden observar cada vez más daños 

en la superficie y comienza a deteriorarse la estructura básica, que no es visible. 

En otras palabras, cuando el pavimento de un camino presenta graves fallas que 

se pueden 28 detectar a simple vista, se puede asegurar que la estructura 

básica del camino también está seriamente dañada. Estos daños comienzan 

siendo puntuales, y luego se van extendiendo hasta que finalmente afectan la 

mayor parte del camino. (Véase el sector C2 de la Figura N°3.03). La fase C es 

relativamente corta, ya que comprende un período de entre dos y cinco años. 

Una vez que el daño de la superficie se generaliza, la destrucción es acelerada. 

Etapa D. Descomposición total. La descomposición total del camino constituye 

la última etapa de su existencia y puede durar varios años. Durante ese período, 

lo primero que se observa es la pérdida de pavimento. Cada vez que pasa un 

vehículo pesado se desprenden trozos de capa asfáltica, hasta que al final 

termina siendo un camino de grava y a la larga, de tierra. (Véase fase D de la 

Figura Nº3.03). El paso de los vehículos se dificulta, la velocidad promedio de 

circulación baja bruscamente y la capacidad del camino queda reducida a sólo 

una fracción de la original. Los vehículos comienzan a experimentar daños en los 

neumáticos, ejes, amortiguadores y en el chasis. En general, los costos de 

operación de los vehículos suben de manera considerable y la cantidad de 

accidentes graves también aumenta. En esta última etapa llega un momento en 

que los automóviles normales ya no pueden continuar transitando y sólo algunos 

camiones y tráileres lo siguen haciendo. 

3.4 INVERSIONES EN MANTENIMIENTO VIAL EN EL PERÚ 

El tema del mantenimiento vial, en términos generales, requiere de un cambio 

cultural en las organizaciones encargadas, empezando por el reconocimiento de 

su importancia, por parte de quienes toman las decisiones para asignar los 

recursos financieros de los diversos sectores y progresivamente ir consolidando 

un manejo operativo técnico riguroso, por personal calificado, para la ejecución 

planificada de las obras y de las actividades específicas de mantenimiento. En 

estos aspectos, se reconoce que el mantenimiento de los caminos requiere de 

políticas de mantenimiento y políticas institucionales estables, de planificación, 

organización, tecnología apropiada, recursos financieros suficientes y oportunos, 
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personal calificado y, preferiblemente, participación de la comunidad, para lograr 

eficiencia, eficacia y alta productividad. 

La información reportada por el MTC, en el año 2000 el requerimiento para un 

adecuado nivel de conservación de la red vial nacional asfaltada se estimaba en 

US$ 82.6 millones, sin embargo la recaudación por concepto de peaje solo 

alcanzó la suma de US$ 43.1 millones, importe que solo cubrió los gastos de 

mantenimiento rutinario, administrativos y una mínima parte del mantenimiento 

periódico. 

A pesar de ello, en el 2001 el gobierno dispuso una reducción del 30 % de la 

tasa de peaje aplicable a los vehículos pesados, con lo cual la recaudación por 

concepto de peaje cayó a US$ 35 millones, siendo las necesidades de 

mantenimiento estimadas para dicho año de US$ 87 millones 

Inversión en Mantenimiento: Cifras de los Últimos Diez Años 

Durante el periodo 2001-2002, funcionarios del Ejecutivo firmaron "actas de 

compromiso" con representantes locales con el fin de evitar huelgas y 

congraciarse con la población. Respecto de los compromisos referidos a redes 

viales, se firmaron un total de 72 compromisos, que implicaban una inversión 

total de US$ 2,519 millones, ya sea para la construcción de caminos, la 

rehabilitación o mejoramiento de los mismos. En la siguiente tabla se muestra un 

resumen de la información. 

Cuadro Nº 3.04: Compromisos de inversión del Ejecutivo en redes viales, 2001-2002 

Nwne1'0 Km. 

de actas lnvoluc1-ados 

ftlmadas 
2 275 

Cc;>nstnJ®ión-Mejorau,1iento 2 113 

MeJuramimto 40 2,911 

�. 19 1,622 

Rdlal!>llitac,ión-Mejoramient,;, 5 894 

Total (i8 5.815 

Fuente: MTC 
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De los compromisos pactados en lo que respecta a Construcción-Mejoramiento 

se han ejecutado el 50% (con información al año 2007), mientras que para los 

casos de Mejoramiento, Rehabilitación, así como Rehabilitación-Mejoramiento, 

se han realizado en 38%, 68% y 60% del total de actas, respectivamente. En 

términos monetarios, los compromisos de inversión firmados son casi 

equivalentes a la inversión ejecutada en transporte para el periodo 2002-2007 

(US$ 2,583 millones); sin embargo, solo se han llevado a cabo 32 compromisos 

que representan solo el 47% de la inversión comprometida. 

Figura Nº3.04: Proyecto de presupuesto de transporte del Ejecutivo Presentado al 

Congreso y aprobado en los años 2001-2006 (En millones de soles constantes de 2006) 

1,500 

---,a,-Proyecto de pr�pu�o aprobado 01 Congreso 

1,400 

-Proyecto del ejecutivo presentado al Congreso

1,300 

1,200 

1.100 

1,000 

900 

800 

2001 2002 1003* 2004 2005 2006 

* Incluye couecci.ón por g.tsto tributario (e.xouei:aciones) que se iuch.iyó pru.n pi:e,,·,:1puesmc crurete-ms. Se
excluyeron 25 proyectos de ronsn:ucción ele canetrms por lUl toml de S/. 1.271.6 millones

Fuente: MEF 

Entre estas dos etapas del proceso presupuestario es donde se presentan las 

más importantes modificaciones en términos de la asignación total de recursos al 

presupuesto del sector transporte. Como se observa en la figura N°3.03, en los 

últimos años el presupuesto modificado fue muy superior porque incorpora los 

incrementos de recursos que se dan a lo largo del año a través de los créditos 

suplementarios. Estos aumentos son importantes a partir del año 2002 y 

alcanzan su mayor nivel en el 2006, donde el presupuesto modificado fue el 

doble del inicialmente asignado a transportes. 
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Figura Nº3.05: Proyecto de presupuesto de transporte aprobado por el Congreso y 
presupuesto institucional modificado, 1997-2006 (En millones de soles constantes de 

2006) 
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Pese a que los estudios internacionales nos siguen ubicando a la cola en 

infraestructura vial, las inversiones en carreteras se multiplican. Se ha avanzado, 

dicen los especialistas, pero el MTC sigue recibiendo críticas. 

Figura Nº3.06: Indice de cantidad de infraestructura de carreteras 
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Las carreteras estuvieron por décadas abandonadas a su suerte porque lo poco 

que el Estado invertía en ellas terminaba por desaparecer, pues hasta el 2005 -

año en el que se dio la primera concesión vial- los gobiernos de turno no 

tuvieron instalado el "chip" de la conservación. Una cifra del Instituto Peruano de 

Economía (IPE) nos da una idea: entre 1992 y el 2005 se deterioraron 1.357 

kilómetros (km) de vías rehabilitadas, lo que implicó una pérdida de US$718 

millones, que se hubiera evitado si se gastaban US$98 millones en 

mantenimiento. 

Durante la presente gestión, según el Viceministro de Transportes, Hjalmar 

Marangunich, la inversión del MTC se ha multiplicado por cinco y las 

concesiones se han duplicado, cubriendo ahora 4.985,9 km de las vías 

nacionales, que son de responsabilidad del sector. Juan Carlos Zevallos, 

presidente de Ositrán, añade que el compromiso de inversión de las concesiones 

se ha elevado a US$2.993,7 millones; es decir, US$1.908,7 millones adicionales 

a lo contratado durante la gestión de Alejandro Toledo. 
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CAPITULO IV: PROCESAMIENTO DE INFORMACIÓN 

El presente capitulo se representa un resumen de resultados obtenidos con la 

metodología VIZIR en el tramo de cinco Kilómetros (entre- los Kilómetros 

134+000 y 139+000) correspondiente a la carretera Cañete- Chupaca y 

describiendo el estado situacional de la vía. 

La recopilación de datos de campo se obtuvo el día 25 de noviembre del 2010, 

se indica la fecha como aporte en la información de los datos. Debido a que es 

útil saber cómo se encuentra la vía en determinado momento para realizar y

poder conocer su comportamiento a través del tiempo. 

4.1 DATOS Y CONDICIONES DE LA VÍA DENTRO DEL KM 134+00 Y KM 

139+00 DE LA VÍA CAÑETE-YAUYOS-CHUPACA 

Como se indico inicialmente en el capítulo 11, del presente tramo en estudio se ha 

optado por dividir los cinco Kilómetros en cinco sectores de tramos iguales, en 

cada uno de ellos se ha realizado la inspección del mantenimiento y el grado de 

conservación que presenta la vía utilizando la metodología VIZIR. 

Las muestras y las observaciones en la vía se han realizado cada cien metros, el 

ancho de la vía se ha promediado en forma aritmética tomando tres medidas una 

al inicio, la segunda en la parte intermedia y la ultima en la parte final de los cien 

metros. En la vía se han encontrado fallas del tipo A y B, inaicando que en el tipo 

A presenta un gran porcentaje de falla Parcheo-Bacheo (92.55%) y en el tipo B 

presenta una falla en gran porcentaje de Perdida de película ligante (72. 96%) 

Figura Nº4.01: Deterioro Tipo A 

DETERIOROS DEL TIPO" A" 

Fuente: Elaboración Propia 

• PARCI lfO Y ZANJA REPARADA 

• Al tUfLLAMtCNTO 

RIClA POH FATIGA 

1 ONGITUOlNAI 

• GRl[TA Pl(l 0[ COCODRIL 
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Figura Nº4.02: Deterioro Tipo B 

DETERIOROS DEL TIPO "B" 

• PERDIDA D[ P[LICULA LIGANTE 

• OTROS(II.GTJ,C) 

• PERDIDA D[ AGREGADOS 

72.96% 

Fuente: Elaboración Propia 

El tramo de la vía tiene una condición de Buen estado, presentando los 

siguientes porcentajes: Bueno de 54%, Regular de 40% y Deficiente de 6%. 

Resumiendo en el siguiente cuadro las calificaciones de los tramos según la 

metodología VIZIR. 

Figura N°4.03: Estado de la Vía 

CALIFICACIÓN DE UNIDADES DE MUESTREO 

EN TRAMO 134+000 AL 139+000 

a BUENO 

• REGULAR 

•MALO 

Fuente: Elaboración Propia 

Se detallan los datos de la inspección de la vía considerando el índice de 

deterioro superficial Is de la metodología VIZIR en el anexo 01, el resumen es 

mostrado en el siguiente cuadro: 
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Cuadro N°4.01: Resumen del estado de la vía por tramo 

Prog. lnic. Prog. Final Calificación Is 

134+000 134+100 Regular 3 
134+100 134+200 Regular 3 
134+200 134+300 Regular 3 
134+300 134+400 Regular 3 
134+400 134+500 Reqular 3 
134+500 134+600 Reqular 3 
134+600 134+700 Reqular 3 
134+700 134+800 Bueno 1 
134+800 134+900 Bueno 1 
134+900 135+000 Bueno 1 
135+000 135+100 Malo 7 
135+100 135+200 Regular 4 
135+200 135+300 Regular 3 
135+300 135+400 Regular 4 
135+400 135+500 Malo 6 
135+500 135+600 Malo 5 
135+600 135+700 Reqular 4 
135+700 135+800 Bueno 2 
135+800 135+900 Bueno 2 

135+900 136+000 Regular 3 

136+000 136+100 Regular 3 

136+100 136+200 Bueno 2 

136+200 136+300 Bueno 2 

136+300 136+400 Bueno 2 

136+400 136+500 Reqular 4 

136+500 136+600 Reqular 4 

136+600 136+700 Regular 4 

136+700 136+800 Regular 4 

136+800 136+900 Regular 3 

136+900 137+000 Regular 3 

137+000 137+100 Bueno 1 

137+100 137+200 Bueno 2 

137+200 137+300 Bueno 1 

137+300 137+400 Reqular 3 

137+400 137+500 Bueno 1 

137+500 137+600 Bueno 1 

137+600 137+700 Bueno 1 

137+700 137+800 Bueno 1 

137+800 137+900 Bueno 1 

137+900 138+000 Bueno 1 

138+000 138+100 Bueno 1 

138+100 138+200 Bueno 1 

138+200 138+300 Bueno 1 

138+300 138+400 Bueno 1 

138+400 138+500 Bueno 1 

138+500· 138+600 Bueno 1 

138+600 138+700 Bueno 1 

138+700 138+800 Bueno 1 

138+800 138+900 Bueno 1 

138+900 139+0000 Bueno 1 
Fuente. Elaboración Propia 

--------- ---- ---- ---
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Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Monocapa 
Slurrv Seal 
Slurrv Seal 
Slurrv Seal 
Slurrv Seal 
Slurrv Seal 
Slurrv Seal 
Slurry Seal 
Slurry Seal 
Slurry Seal 
Slurry Seal 
Slurry Seal 
Slurry Seal 
Slurry Seal 
Slurry Seal 
Slurry Seal 
Slurry Seal 
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4.2 ANÁLISIS DE LA CURVA DE SERVICIABILIDAD EN LA VÍA CAÑETE

CHUPACA, KM 134+00 AL KM 139+00 

La curva de serviciabilidad que se muestra es una tentativa debido a la escasa 

información del registro en la salida de campo. 

Por lo general cuando se elabora una curva de serviciabilidad siguiendo el 

modelo de deterioro que es una representación del comportamiento y el estado 

de la vía en función del tiempo. 

El esquema de la curva de serviciabilidad (del tramo evaluado) que se va a 

utilizar se muestra en la Figura Nº 4.05, producto de la hipótesis que se ha 

realizado, en el esquema se presentan los límites a tener en cuenta en función al 

índice de deterioro (Is) de la metodología VIZIR, se determinara realizar una 

rehabilitación (mantenimiento periódico) cuando la curva del comportamiento del 

pavimento se acerca a un índice de deterioro (Is) de valor cuatro (4) para 

prolongar el tiempo de servicio de la vía (curva de comportamiento después de la 

rehabilitación). En la figura N°4.04 se muestra las dos fases descritas líneas 

arriba, la curva de color azul nos representa la primera fase del comportamiento 

del pavimento inicialmente considerando que antes de los tres años deben de 

realizar una rehabilitación, línea de color rojo, obteniendo una segunda curva de 

color verde correspondiente a la segunda fase del comportamiento del 

pavimento, prolongando la vida útil del pavimento. 

o 

cr 
w 
f
w 

7 

Cl 4 

w 
Cl 

w 

Figura Nº 4.04: Esquema de deterioros de pavimentos de 1° y 2· fase 

Condición terminal 

Máximo aceptable 

1 º FASE 

2 3 

_ ---,-Curva oI'._9!n�de 
comportamiento del 
pavimento 

2º FASE 

4 

Curva de comportamiento 
- despues de rehabilitación 

5 Años

Fuente: Elaboración interpretación grupal 
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Se ha elaborado un modelo considerando tres posibles estado de deterioro con 

los índices de calificación del método VIZIR, elaborando el siguiente cuadro 

(interpretación del grupo Nº6): 

Cuadro 4.02: Ejemplo de estados de deterioro 

Año o 1 2 3 

DETERIORO 1 1 1 2 3 

DETERIORO 2 1 2 2 3 

DETERIORO 3 1 2 3 3 

Fuente: Elaboración Interpretación Grupal 

El modelo que más se ajusta, es el modelo de regresión cuadrática, el que tiene 

un mayor coeficiente de determinación R2
. 

En la curva de observa que cerca a los tres años de funcionamiento la vía 

requerirá de un mantenimiento (mantenimiento periódicos entre 2 a cada 3 

años), debido a que en este periodo ya se acerca al índice de deterioro 

superficial de valor 4. La línea de color azul (Figura Nº 4.04) es la que indica la 

tendencia que tiene la vía, donde se recomienda realizar el mantenimiento 

periódico de 2 a 3 años de uso, para mejorar la vía, con un pavimento monocapa 

o un Slurry Seal.

Figura Nº 4.05: Curva de Serviciabilidad Km 134+000 al Km 139+00 

MODELO DE DETERIORO (Cuadrático) 
KM 134+000AL KM 139+000 

7 -----------------------------------

o 

- - y= =O.z Sl!l ,¡.-:t.45l! '1--0.95- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

R' = 0.9818 Y = 2E-15x2 + 0.6x + 1.1 

o 1 2 

R2 = 0.9 

y= 0.25x2 - 0.05x + 0.95 

R2 = 0.9818 

3 4 

Tiempo (Años) 

Fuente: Elaboración interpretación grupal 

5 
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CAPITULO V: POLÍTICAS DE MANTENIMIENTO 

La conservación vial podría definirse como: "El conjunto de operaciones 

necesarias para la preservación o mantenimiento de una carretera y de cada 

uno de sus elementos componentes y complementarios en las mejores 

condiciones para el tráfico, compatibles con las características geométricas, 

capa de rodadura que tuvo cuando fue construida, o al estado último a que ha 

llegado después de las posibles mejoras que haya recibido a lo largo del 

tiempo". 

Las políticas de mantenimiento se pueden mencionar en gran variedad, para el 

presente informe nos centraremos en los contratos de mantenimiento vial por 

niveles de servicio, debido al contrato firmado por el Ministerio de transporte 

"Servicio de Conservación Vial por Niveles de Servicio de la Carretera Cañete

Lunahuana-Pacaran-Chupaca y rehabilitación del tramo Zuñiga-Dv Yauyos

Ronchas" con el concesionario. 

Contrato de niveles de servicio; consiste en mantener a cada camino en 

estado mejor o igual que el pactado. Sus pagos se efectúan no por volumen de 

obras ejecutadas, sino por cumplimento del estado predeterminado en los 

caminos. 

Criterio básico de pago 

El criterio de pago es el cumplimiento de las condiciones de estado establecidas: 

• Los pagos se efectúan en forma periódica (por ejemplo, mensual) y en

principio, son de monto fijo y uniforme, aunque pueden contemplarse

otras fórmulas, si de antemano se sabe que en períodos determinados

habrá obras de volúmenes muy distintos a los normales, los pagos se

ajusta conforme diversos criterios, como inflación o volumen de tránsito,

tiempo anuales como tres, cinco o diez años.

• El total pagado debe representar plena compensación por todos los

costos incurridos, incluyendo los de gestión propia de la empresa.
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A 

B 

c 

• Alternativamente, el cobro de peaje puede ser la compensación total o

parcial por los costos incurridos, que en este último caso puede

complementarse con pagos adicionales.

Cuadro NºS.01: IMD requeridos para concesiones 

IMD (Veh/dia) Observación 

5000 > IMD Concesión es rentable para el inversionista privado 

1500 < IMD < 5000 
Concesión debe ser cofinanciada por el Estado en 
la proporción que se calcule 

Concesión No rentable, el Estado puede : 
- Reducir plan de inversiones

IMD < 1500 - Establecer peaje de bajo costo
- Mantenimiento Subsidiado por Impuestos
Selectivos

Fuente: MTC 

Ejemplo de niveles de servicio: 

• Baches reparados antes de 24 horas.

• Grietas selladas y fisuras: máximo 10% en 50 metros de vía.

• Hombros bien conformados.

• Drenaje limpio.

• Señalización completa y visible.

•. Vegetación: máximo15 cm de altura. 

• Remoción de derrumbes menores.

• Retiro de materias extrañas.

Los principios generales para la política mantenimiento vial que se propondra 

se fundamentan en mejorar los aspectos negativos en las vías y en su gestión, 

por tratarse de contratos de servicio establecidos en nuestro país en forma 

reciente, siendo los siguientes: 

• Proponer una capacitación de profesionales y técnico para el aporte en el

mejoramiento de las vías de bajo transito, para poder agilizar el desarrollo
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en las actividades mantenimiento (se mencionara en el ltem 5.1 aspecto 

técnico del mantenimiento de carreteras). 

• El mayor interés político está en la Construcción de vías o rehabilitación

(inauguración y corte de cinta), se propone un mayor compromiso de la

parte del estado en el mantenimiento vial, proponiendo más contratos por

niveles de servicio ( se mencionara en el ltem 5. 1 aspecto técnico del

mantenimiento de carreteras).

• Los mecanismos empleados para las actividades de mantenimiento son

muy clásicos, debiendo realizar la inversión en la adquisición de

maquinaria y/o herramientas de acuerdo a los avances tecnológicos y en

función a los análisis de costo beneficio ( se mencionara en el ltem 5. 2

elementos viales, obras de arte y drenaje).

• Siendo en ocasiones las vías de bajo volumen de transito el único o

principal medio para la movilización de la población de zonas

marginadas, se debe implementar la conservación de la vía por un buen

tiempo, implementándose contratos por nivel de servicio por un periodo

igual o superior a diez años (se mencionara en el ltem 5.3 actividades de

mantenimiento rutinario y periódico- Metodología VIZIR).

• No se evidencia el desarrollo económico local, se debe promover la

gestión de mantenimiento (rutinario y periódico) con microempresas

locales, incentivando a la población de las localidades más cercanas ( se

mencionara en el ltem 5.3 actividades de mantenimiento rutinario y

periódico- Metodología VIZIR).

• Los recursos para conservación son limitados y escasos. El

mantenimiento se hace ocasional reactivo o de emergencia. Se debe

enfocar un mayor control en el tema, la política que se propone mejoras

en el mantenimiento periódico y rutinario (se mencionara en el ltem 5.3

actividades de mantenimiento rutinario y periódico- Metodología VIZIR).
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5.1 ASPECTO TÉCNICO DEL MANTENIMIENTO DE CARRETERAS 

El "mantenimiento vial", en general, es el conjunto de actividades que se realizan 

para conservar en buen estado las condiciones físicas de los diferentes 

elementos que constituyen el camino y, de esta manera, garantizar que el 

transporte sea cómodo, seguro y económico. En la práctica lo que se busca es 

preservar el capital ya invertido en el camino y evitar su deterioro físico 

prematuro. En los sistemas tercerizados de mantenimiento vial, también se 

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

cuidado y vigilancia de la vía. 

Capacitación profesional y técnica, como Los contratos por niveles de 

servicio, por estándares, o por resultados son una innovadora forma de llevar a 

cabo la conservación vial, en nuestro medio recién se está implantando, es 

necesario que las empresas y/o contratistas tengan un capacitado grupo para 

poder desempeñar y acelerar las técnicas que en países de Latinoamérica como: 

• 1990 Argentina

• 1996/7/8 Uruguay, Chile, Colombia, Brasil

Figura Nº 5.01: Contratos de conservación vial por niveles de servicio en paises 

Latinoamericanos (07/2003) 

Costa Rica 
El -Salvador 

Paraguay 

HONDURAS 
COLOMBIA 

Rutinaria (MEA) 

URUGUAY 

Rutinaria, perlódlc..i y 
rehabilitación inicial 

7/200 

Fuente: Congreso regional de londos viales, san salvador, Dr Gunter Zietlow 
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También en países desarrollados se han utilizado los contratos por niveles de 

servicio como son: 

• 1995 Sydney, Australia

• 1996 Virginia, EE.UU.

• 1998 Nueva Zelandia

• 2000 Chad

• 2001 España, India.

Cuadro Nº 5.02: Contratos Vigentes (Diciembre 1999) 

Cantidad km km Plazo Tipo :Mooto anua[ 
Contratos (totall lnrome-dio) anos Consen-at'Íóo m.US/km 

Argentina (e) 61 11813 194 5 1-r 11.0 (a) 
Chile (t') 2 747 374 5 1-r 3.2 
Colombfa (m) 280 11 290 40 1 r 1.5 
Colombfa {mU) 5 :30S 62 l* r 0.4 (b) 

Guatemal (m) 130 4 200 32 ¡..- l' (d) l. 7 (d)

Urugu:w (t") 6 1 486 --:i4s 4-5 r-n 7.0 
Uruguay (m) 10 1 823 1S2 2--- r 3.8 

U rugu:w (U) 1 143 143 3..- r-o 2im2 
Total -t96 .31810 (t"): 103 

(m): .n 

1: rehabilitación inicial· r: conservación mtinaria; p: consenraciÓD periodica 
(e): contratistas tndíciowlle!>; (m): miaoempresa� de trabajadom; en Colombia (mU) y en Gus.cemala pmidpan m11je:re,: 
(U): contrato ea i.ona Ulbana; �: IH10Vables por un periodo igual 
(a): íuduye el costo de la rehalbilitaciÓD inicial 
(b): contratos de Dl8l10 de obra en que el Muaicipio de Popayán entre� herramientas y materiales. 

(d): iDclnye sólo el si5tema de dreuje yel derecho de v.ía 

Fuente: "Contrato de conservación vial por niveles de servicio o por estándares de experiencias de América Latina", A. Bull y G. 

Zietlow 

Se entiende que la aportación de parte del estado a los contratos de 

conservación por niveles de servicio de carreteras aún están en crecimiento y en 

la actualidad el MTC ha publicado cerca de 23 contratos en su página oficial. 

Se debe seguir en la actitud de los contratos de mantenimiento vial por nivel de 

servicio, anteriormente la parte política se enfocaba mas en las construcciones 

de obra de infraestructura como una vía que se inicia con una inauguración 

creando acercamiento de los pobladores sobre el gobierno de turno y en el caso 

de las obras de rehabilitación no tiene el mismo inicio. 
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Figura Nº 5.02: Esquematización de la falta de interés por parte del estado en mantenimiento 

de vías 

Fuente: "CAMINOS, un nuevo enfoque para la gestión y conservación de redes viales", A. Schiessler-CEPAL 

Las actividades de mantenimiento se clasifican, usualmente, por la frecuencia 

como se repiten: 

Rutinarias y periódicas. En la realidad todas son periódicas, pues se repiten cada 

cierto tiempo en un mismo elemento. Sin embargo, en la práctica las rutinarias 

se refieren a las actividades repetitivas que se efectúan continuamente en 

diferentes tramos del camino y las periódicas son aquellas actividades que se 

repiten en lapsos más prolongados, de más de un año. Bajo estas 

consideraciones, se definen el mantenimiento rutinarió y el mantenimiento 

periódico, de la siguiente manera: 

Mantenimiento Rutinario es el conjunto de actividades que se ejecutan 

permanentemente a lo largo del camino y que se realizan diariamente en los 

diferentes tramos de la vía. Tiene como finalidad principal la preservación de 

todós los elementos del camino con la mínima cantidad de alteraciones o de 

daños y, en lo posible, conservando las condiciones que tenía después de la 

construcción o la rehabilitación. Debe ser de carácter preventivo y se incluyen en 

este mantenimiento, las actividades de limpieza de las obras de drenaje, el corte 

de la vegetación y las reparaciones de los defectos puntuales de la plataforma, 

entre otras. En los sistemas tercerizados de mantenimiento vial, también se 

incluyen actividades socio-ambientales, de atención de emergencias viales 

menores y de cuidado y vigilancia de la vía. 

- ---------- -- - -- -
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Mantenimiento Periódico es el conjunto de actividades que se ejecutan en 

períodos, en general, de más de un año y que tienen el propósito de evitar la 

aparición o el agravamiento de defectos mayores, de preservar las 

características superficiales, de conservar la integridad estructural de la vía y de 

corregir algunos defectos puntuales mayores. Ejemplos de este mantenimiento 

son la reconformación de la plataforma existente y las reparaciones de los 

diferentes elementos físicos del camino. En los sistemas tercerizados de 

mantenimiento vial, también se incluyen actividades socioambientales, de 

atención de emergencias viales menores y de cuidado y vigilancia de la vía. 

5.2 ELEMENTOS VIALES, OBRAS DE ARTE Y DRENAJE 

Los elementos involucrados en la carretera son la carretera propiamente dicha y 

las obras de arte que son parte de ella. La calzada, derecho de vía, cunetas, 

muros de contención, alcantarillas, señalización, etc. Son los elementos que 

contribuirán a una adecuada operación de la vía. 

La calzada permitirá una buena serviciabilidad (confort al desplazarse dentro del 

vehículo) si las condiciones físicas de la vía están en buen estado. Estas 

condiciones se deteriorara por transito de los vehículos pesado a lo largo del 

tiempo, por efecto del clima, o de la geodinámica externa. El nivel de deterioro 

dependerá también de que las características del pavimento sean las requeridas 

mínimas para su operación. 

Resumiendo el deterioro de la vía dependerá del clima, el tránsito, los espesores 

con los que fue construido y la buena capacidad de soporte de la subrasante, tal 

como se aprecia en la Figura Nº 5. 03 

Los demás elementos que conforman la vía tendrán la función principal de 

preservarla y disminuir los efectos que el agua tenga sobre las mismas. Por ende 

estas obras también tienen que tener un mantenimiento adecuado. La acción del 

agua sobre el pavimento es una acción extremadamente dañina y se debe tener 

énfasis en la conservación de los trabajos de la limpieza de cunetas que 

permitan el drenaje. 
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Figura Nº 5.03: Elementos que intervienen en el comportamiento de una carretera 

Clima- � 

Sulo - rasante 

·----.... Espesores j
,.___ Materiales 

Fuente: "Especificaciones Técnicas. Generales para la conservación de Carretera"-MTC 

Las obras de conservación rutinaria se pondrán dar a las pequeñas empresas 

para que pueda atender en forma adecuada, con buen grado de calidad y 

rendimiento; además puede contribuir a la generación de empleo mediante la 

creación de nuevos puestos de trabajo, para la población de Yauyos y aledaños 

(Km 135+00 al Km 139+00). 

Derecho de vía. 

El término se refiere a la limpieza y remoción de material que perturba en la zona 

de derecho de vía, satisfaciendo la demande de los usuarios. 

La vía y las cunetas deben de encontrarse libre de toda obstrucción, ya que 

puede interferir con el drenaje. La actividad a realizar es: 

a.- Roce manual (poda de maleza) 

Limpieza de la carretera. 

Consiste en la remoción de todo material extraño en la carretera, de tal manera 

que ella permanezca libre de basura, escombros, papeles, plásticos y demás 

objetos que caigan y/o son arrojados por los usuarios. 

El objetivo es mantener la carretera libre de basura especialmente los desechos 

no degradables (plásticos, metales) para conservar el medio ambiente y no 

provocar impactos negativos al ecosistema. Si mantenemos las vías libres 

también se puede evitar posibles obstrucciones eventuales del drenaje, 

entre las principales actividades de limpieza a realizar, tenemos: 

a.- Limpieza general 

b.- Limpieza de derrumbe y huayco menor. 
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Obras de arte y drenaje. 

Capitulo V: Pol/ticas de Mantenimiento 

Esta referido al mantenimiento rutinario que se realizara a las cunetas, 

alcantarillas y/o otras obras de drenaje. 

Las actividades de limpieza de cunetas y obras de arte para la mejor 

contribución del drenaje son de suma importancia para que eviten perjudicar la 

estructura de la vía. 

Las actividades a realizar son las siguientes: 

a.- Limpieza de cunetas revestidas (sección triangular y rectangular) 

b.- Limpieza de alcantarillas 

c.- Limpieza de badén 

Actividades de mantenimiento con tecnologías actualizadas 

Los trabajos de mantenimiento rutinario y periódicos debe de ser más 

tecnificados, esta decisión la deberá tomar el contratista en función al tiempo de 

contrato y en función a sus costos - beneficios. 

Se pueden emplear por ejemplo pequeños retroexcavadoras que pueden 

responder a las actividades durante el tiempo del contrato. 

Figura Nº 5.04: Actividades de mantenimiento en forma tradicional 

Fuente: "Supervisión Proyecto Perú"-MTC 

Los contratos de conservación por niveles de servicio pueden contemplar 

exigencias económicas, como por ejemplo que el contratista realice una 

inversión inicial o un financiamiento de una parte de las necesidades, tales como 

la rehabilitación, los mejoramientos y la puesta a punto. Los valores sólo se 
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pueden recuperar durante el desarrollo del contrato, lo cual en este aspecto, los 

asemeja a las concesiones. 

5.3 ACTIVIDADES DE MANTENIMIENTO RUTINARIO Y PERIÓDICO 

(METODOLOGÍA VIZIR) 

Parte de la propuesta de una política de mantenimiento esta direccionada a los 

trabajos de mantenimiento rutinario y periódico mediante la metodología VIZIR, 

inicialmente en capítulos preliminares mencionamos los parámetros y términos 

que emplea en la metodología VIZIR, especialmente el procesamiento y 

resultado de la clasificación. 

La metodología VIZIR clasifica al pavimento de acuerdo a sus tres formas 

intervalos (bueno, malo, regular) del estado de superficie (Is). Se empleara un 

trabajo de mantenimiento rutinario y periódico para las tres formas mencionadas: 

MANTENIMIENTO RUTINARIO; las actividades que se realizan en forma 

rutinaria son los derecho de vía, limpieza de calzada y drenaje. 

Mantenimiento rutinario derecho de vía 

Descripción: Roce manual 

Unidad: m2 

Rendimiento (m2): 800 

Periodo de mantenimiento: se ejecutara esta partida anualmente y se 

recomienda realizarlo durante o cuando finalice la época de estiaje. 

Descripción del personal: se requiere. 

• 1 Capataz

• 1 Operario

• 4 Peones

• 2 Peones para poner las señalizaciones preventivas

Drenaje 

Descripción: Limpieza de cunetas revestidas (sección triangular y rectangular) 

Unidad: mi 

Rendimiento: 1000 mi/día 
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Periodo de mantenimiento: esta partida se debe realizar meses antes de las 

épocas de lluvia, se recomienda revisar las cunetas para evitar la colmatación. 

Descripción del personal: se requiere. 

• 1 Capataz

• 3 Peones

Descripción: Limpieza de alcantarillas 

Unidad: mi 

Rendimiento: 30ml/día 

Periodo de mantenimiento: se inspeccionara esta partida anualmente, con mayor 

intensidad en la época de lluvia. 

Descripción del personal: se requiere. 

• 1 Capataz

• 6 Peones

Descripción: Limpieza de badén 

Unidad: m2 

Rendimiento:800 m2/día 

Periodo de mantenimiento: se inspeccionara y se ejecutara esta partida meses 

antes a las lluvias y se hará un constante control durante las mismas. 

Descripción del personal: se requiere. 

• 1 Capataz

• 6 Peones

Mencionaremos también las labores que se deben realizar a la vía para 

mantener y conservar sus características físicas, aplicando el método VIZIR para 

el mantenimiento rutinario. 

Intervalos Is (1 y 2) Bueno 

Si la vía presenta esta característica en el tramo de evaluación, indicara que no 

tiene complicaciones de fisuras o bacheos. Por tal motivo las actividades a 

realizar serán las siguientes: 

Limpieza de calzada.- incluye limpieza total y limpieza de derrumbes. 
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Limpieza de obras de arte.- incluye la limpieza a las cunetas, badenes, 

canaletas evitando la colmatación y permitiendo un óptimo drenaje. 

Intervalos Is (3 y 4 J Regular 

Debido a que la vía presenta un estado intermedio en su aspecto superficial, se 

procede a realizar reparaciones de los aspectos más reiterativos. 

Sellado de fisuras y de grietas. - consiste en la colocación de materiales 

especiales sobre o dentro de las fisuras o en realizar el relleno con materiales 

especiales dentro de las grietas. 

El objetivo del sello de fisuras y de grietas es impedir la entrada de agua y la de 

materiales incompresibles como piedras o materiales duros dentro de ellas y, de 

esta manera, minimizar y/o retardar la formación de agrietamientos más severos. 

Bacheo superficial.- consiste en la reparación de baches, entendidos éstos 

como las desintegraciones parciales del pavimento en forma de hueco, cuya 

reparación se conoce como bacheo. 

Sellos asfálticos.-Consiste en el recubrimientosobre pavimentos flexibles con 

un riego asfáltico, sólo o combinado con algún agregado, cualquiera fuera la 

extensión de la superficie por tratar. Los tipos de sellos que aquí se incluyen son: 

riego con emulsión, lechada asfáltica, sello de arena-asfalto y tratamiento 

superficial simple. Útiles y necesarios para la exudación, hundimientos, etc. 

Limpieza de calzada.- incluye limpieza total y limpieza de derrumbes. 

Limpieza de obras de arte.- incluye la limpieza a las cunetas, badenes, 

canaletas evitando la colmatación y permitiendo un óptimo d1 enaje. 

Intervalos Is (5 al 7) Malo 

Si la vía presenta estas características graves como son; piel de cocodrilo 

corrugaciones, hundimientos graves, perdida de ligante y/o de material grueso. 

Es recomendable realizar un mantenimiento rutinario para evitar estas fallas, 

dentro de los trabajos para el mantenimiento rutinario cuando presentan fallas 

graves se convertirán en actividades similares al mantenimiento periódico. 

Reparaciones con material regular.- se refiere a la reparación de bermas 

granulares no revestidas en calzadas con pavimento flexible, que se encuentren 

desniveladas respecto del borde del pavimento, que estén deformadas. 

EVALUACIÓN SUPERFICIAL POR EL M�TODO VIZIR, CARRETERA CAÑETE - CHUPACA 

POLITICA DE MANTENIMIENTO 

Rojas Gallo Uriel David 60 



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA 
FACUL TAO DE INGENIERIA CIVIL Capitulo V: Políticas de Mantenimiento 

Limpieza de calzada.- incluye limpieza total y limpieza de derrumbes. 

Limpieza de obras de arte.- incluye la limpieza a las cunetas, badenes, 

canaletas evitando la colmatación y permitiendo un óptimo drenaje. 

MANTENIMIENTO PERIÓDICO; se tiene que tener presente que no existe un 

parámetro exacto para determinar la cantidad de los trabajos, será evaluado en 

función al viaje de observación que se realizo sobre la vía del proyecto. 

Mantenimiento periódico de obras de señalización 

Descripción: Reposición de marcas en los pavimentos 

Unidad: m2 

Rendimiento: 700 mi/día 

Periodo de mantenimiento: se efectuara cada 3 años o cuando se efectúan 

trabajos cuando su objetivo es la desaparición de dichas marcas. 

Descripción del personal: se requiere. 

• 1 Capataz

• 2 Operarios

• 4 Peones

Descripción: Inventario y/o evaluación de la señalización 

Unidad: Km 

Rendimiento: 1 0Km/día 

Periodo de mantenimiento: la presente partida se realizara anualmente, para 

definir las acciones que se deberán realizar. 

Descripción del personal: se requiere. 

• 1 Capataz

• 3 Oficiales

• 4 Peones

Descripción: Pintado de postes de concreto delineadores 

Unidad: und 

Rendimiento: 12und/día 
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Periodo de mantenimiento: se pintara los postes delineadores que se encuentren 

opacos y que por acción del tiempo han perdido su color inicial perdiendo 

reflectividad. 

Descripción del personal: se requiere. 

• 1 Capataz

• 2 Pintores

Mantenimiento periódico de obras de Calzada 

Descripción: Parchado superficial 

Unidad: m2 

Rendimiento: 80 m2/día 

Periodo de mantenimiento: se realizara el parchado superficial cuando se 

encuentren considerables bloques de fisura y grietas en la vía 

Descripción del personal: se requiere. 

• 1 Capataz

• 2 Oficiales

Descripción: Parchado profundo 

Unidad: m2 

Rendimiento: 50 m2/día 

Periodo de mantenimiento: se realizara cuando se encuentren ahuellamientos en 

la carretera, previo trabajo de inventario de fallas. 

Descripción del personal: se requiere. 

• 1 Capataz

• 2 Oficiales

• 6 Peones

Descripción: Sello asfáltico 

Unidad: m2 

Rendimiento: 3000 m2/día 

Periodo de mantenimiento: se realizara cuando se encuentren perdidas de 

ligante, también cuando el Is (Índice superficial) de la vía se encuentre de 

calificación 5 a 7. 

Descripción del personal: se requiere. 
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• 1 Capataz

• 6 Peones

Descripción: Tratamiento de fisuras 

Unidad: m2 

Rendimiento: 500 m/día 

Capitulo V: Pollticas de Mantenimiento 

Periodo de mantenimiento: se realizara cada 3 años dependiendo de la 

evaluación que se realice. 

Descripción del personal: se requiere. 

• 1 Capataz

• 6 Peones

Se mencionara también las labores que se deben realizar a la vía para mantener 

y conservar sus características físicas, aplicando el método VIZIR para el 

mantenimiento periódico. 

Intervalos Is (1 y 2) Bueno 

No se requiere mayores trabajos de mantenimiento, la limpieza a la vía como a 

las obras de arte para garantizar un buen drenaje. 

Intervalos Is (3 y 4) Regular 

Se requiere realizar los niveles de sellos asfalticos, tratamiento de fisuras, 

parcheo superficial, como parcheo profundo. Se sugiere realizar por un periodo 

de 3 años estas actividades. 

Intervalos Is (5 al 7) Malo 

Dentro de este intervalo las actividades a realizar son de colocación de refuerzo 

en la carpeta asfáltica, por ello es necesario la imprimación de riego de liga, 

capeta asfáltica en caliente, slurry seal, monocapas, etc. Se sugiere realizar por 

un periodo de 3 años estas actividades. 

Es necesario prolongar el tiempo del contrato por conservación por niveles de 

servicio en vías de bajo volumen de transito siendo en zonas como la que hemos 

evaluado (carretera Cañete- Lunahuana-Yauyos- Chupaca) debido a que es la 
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única vía para zonas rurales, por ejemplo para poder llegar al distrito de Alis no 

se ha encontrado otra vía. 

Figura Nº 5.05: Vías de bajo transito, conservación por niveles de servicio 

Fuente: Elaboración propia 

Mediante los contratos de conservación vial se espera promover la economía 

local en los distritos y poblados por donde cruza una vía de bajo transito, como 

fomentar la oportunidad laboral para los pobladores. 

Los pobladores que se ubican en los Km 134+000 al Km 139+000 de la carretera 

Cañete-Lunahuana-Yauyos-Chupaca, perteneciente al distrito de Magdalena 

tienen como actividades económicas principales la ganadería y la agricultura. 

Los recursos para conservación son limitados y escasos. El mantenimiento se 

hace ocasional reactivo o de emergencia. Se debe enfocar un mayor control en 

el tema, la política que se propone mejoras en el mantenimiento periódico y

rutinario. Un aporte de la que se puede mejorar que la parte supervisora realice 

un sistema de inspección: 

Inspección de pago, efectuada mensualmente a una porción equivalente a 10% 

de la red elegida al azar, co.nsiderada diferente tramos de un Kilometro de 

extensión. 

Inspección habitual, efectuada semanalmente, que abarca 5% de la red elegido 

al azar. 

---------- - -
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Inspecciona no programada, que se aplica cuando se advierten prácticas de 

trabajo inconveniente o tramos que no cumplen el nivel de servicio o cuando se 

debe atender reclamos de los usuarios. 

Inspección de seguimiento, destinada a verificar que se hayan efectuado las 

reparaciones. 

5.4 REHABILITACIÓN DE FALLAS DE LA VÍA CAÑETE-CHUPACA, KM 

134+00 AL KM 139+00 

Las fallas que se han evidenciado en el tramo Km 134+00 al Km 139+00 

correspondiente de la vía Cañete-Chupaca son los siguientes: 

AHUELLAMIENTO (AH) 

Depresión longitudinal continua en zonas localizadas, generalmente en la 

trayectoria de circulación de las llantas del vehículo, la cual puede generar 

levantamientos en las zonas adyacentes a lo largo de la depresión. 

Las causas más probables de este tipo de deterioro son: deficiencia 

estructural, deficiencia en el diseño de la mezcla asfáltica, falla en las 

propiedades del cemento asfaltico, compactación o calidad deficiente de la 

base. 

Cuadro Nº 5.03: Ahuellamiento de un pavimento asfáltico-Tratamiento correctivo 

Falla 

Ahuellamiento 

Severidad 

G) 
Profundidad 

< 20 mm 

r @ 
Profundidad entre 

20mm y 40 mm 

Profundidad 

> a 40 mm

Tratamiento correctivo 

• Fresado en frío incluyendo perfilado,

con o sin sobrecarpeta.

• Escarificación en caliente con

tratamiento superficial o

sobrecarpeta delgada

• Sustitución ( corrugaciones en áreas

localizadas)

Fuente: Edición propia 
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Figura Nº 5.06: Ahuellamiento de un pavimento asfáltico 

Fuente: INVIAS 

BACHEO Y PARCHEO (B) 

Este tratamiento previo consiste en la intervención de áreas localizadas del 

pavimento para corregir defectos relacionados con un deterioro estructural o 

problemas de humedad, de materiales o de construcción. La intervención puede 

abarcar sólo las capas asfálticas (parcheo) o comprender también las granulares 

o estabilizadas hasta lograr un apoyo firme (bacheo), dependiendo de la

naturaleza del deterioro Figura Nº 5.07 

Fuente: INVIAS 
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Cuadro Nº 5.04: Bacheo de un pavimento asfáltico-Tratamiento correctivo 

Falla 

Bacheo y 

Parcheo 

HUECOS (H) 

Severidad 

G) 
lnter-..ención superlicial 

ligada a deterioro Tipo 

B 

G) 1
Intervenciones ligadas 

a deterioros Tipo A. 

Comportamiento 

satisfactorio de la 

reparación. 

Intervenciones ligadas 

a deterioros Tipo A. 

Ocurrencia de fallas en 

la zona reparada. 

Tratamiento correctivo 

Parcheado superficial 

Reciclado en frío con o sin sobrecarpeta 

Parchado superficial 

Escarificación en caliente con 

sobrecarpeta especial para áreas con 

corrugaciones 

Reciclado(planta central o in situ) 

Fuente: Edición propia 

Cavidades de forma aproximadamente redondeada, las cuales resultan del 

desprendimiento ocasionado por el tránsito, de trozos de carpeta afectados por 

el fisuramiento tipo "piel de cocodrilo", por depresiones o desintegraciones 

localizadas de la mezcla asfáltica. Su origen puede estar asociado al avance 

de otro tipo de deterioros, como las fisuras tipo piel de cocodrilo. También, 

se pueden producir por espesores insuficientes de las capas asfálticas, así 

como por retención de agua en áreas fisuradas y/o deformadas. 

Figura Nº 5.08: Hueco en un avimento asfáltico 

Fuente: INVIAS 
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Cuadro Nº 5.05: Hueco en un pavimento asfáltico-Tratamiento correctivo 

Falla 

Hueco 

Severidad 

G) 

Cantidad: < 5 
Diámetro: :s; 300mm 

@ 
Cantidad: 

Diámetro: 

5 a 10 

s 300mm 

Cantidad: < 5 

Diámetro: s 1000mm 

Cantidad: > 10 

Diámetro: s 300mm 

Cantidad: 5 a 10 

Diámetro: s 1000mm 

Tratamiento co"ectivo 

Sobreca rpeta. 

Reciclado en frío con o sin 

sobrecarpeta 

Escarificación en caliente con 

sobrecarpeta especial para áreas 

con corrugaciones 

Reciclado(planta central o in situ) 

Fuente: Edición propia 

PERDIDA DE PELICULA LIGANTE (PL) 

Este deterioro corresponde al desprendimiento progresivo de la película de 

ligante bituminoso que envuelve los agregados pétreos, el cual evoluciona con 

la acción del tránsito y de los agentes climáticos. 

La causa principal de este deterioro es la hidrofilia de los agregados. Otras 

causas pueden estar asociadas con la calidad del asfalto, así como con la 

contaminación de los agregados (sucios) y los efectos de agentes agresivos 

(agua y solventes, entre otros). 
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Cuadro Nº 5.06: Perdida de pelicula en un pavimento asfáltico-Tratamiento correctivo 

Falla 

Perdida de 

película 

ligante 

Severidad 

Pérdidas aisladas 

Pérdidas continuas 

Tratamiento correctivo 

• Bacheo profundo

• Riego de liga

Pérdidas generalizadas 

y muy marcadas 

• Colocación de una monocapa o slurry

seal

Fuente: Edición propia 

Figura Nº 5.09: Perdida de película ligante 

Fuente: INVIAS 

PÉRDIDA DE AGREGADOS 

Este deterioro corresponde al desprendimiento progresivo de los agregados 

pétreos, desintegrando la capa de rodadura. 

Este· tipo de deterioro es común y casi exclusivo que se presente en los 

tratamientos superficiales, debido a deficiencias en el proceso de constructivo. 

Cuadro Nº 5.07: Perdida de agregados en un pavimento asfáltico-Tratamiento correctivo 

Falla Severidad Tratamiento correctivo 

[ G) 1 Riego de liga • 

Perdida de Pérdidas aisladas 

agregados 
1 G) 1 • Capeado con slurry seal
Pérdidas continuas 
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Falla Severidad 

Capitulo V: Pollticas de Mantenimiento 

Tratamiento correctivo 

Pérdidas generalizadas 
y muy marcadas 

• Carpeta asfáltica en caliente

Fuente: Edición propia 

Figura Nº 5.1 O: Perdida de agregados 

Fuente: INVIAS 

DESCASCARAMIENTO 

Corresponde a la pérdida de fragmentos de la capa asfáltica superior, sin 

llegar a afectar las capas subyacentes. 

Las causas principales de este deterioro están asociadas a la deficiente 

adherencia entre la capa asfáltica y la capa subyacente, así como a un espesor 

insuficiente de la capa de rodadura. 

Cuadro Nº 5.08. - Descascaramiento de un pavimento asfáltico-Tratamiento correctivo 

Falla 

Descascaramiento 

Severidad 

G) 
Profundidad: :s 25 mm 

Área: :5 0.8 m2 

G) 1 
Profundidad: :s 25 mm 

Área: > 0.8 m2 

Profundidad:>25 mm 

Área: :5 0.8 m2 

Profundidad: > 25 mm 

Área: > 0.8 m2 

Fuente: Edición propia 

Tratamiento 

correctivo 

• Riego de liga

• Capeado con

slurry seal

• Carpeta

asfáltica en

caliente
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Figura Nº 5.11: Descacaramiento 

CORRUGAC/ONES (ABULTAMIENTO) 

Ondulaciones transversales sucesivas de la mezcla asfáltica, o ahuellamiento 

que se produce exclusivamente en las capas asfálticas. 

Este tipo de deterioro se origina por .la deficiencia de estabilidad de la 

mezcla asfáltica, por el uso de agregados redondeados, por una dosificación de 

asfalto en exceso o por el empleo de asfaltos blandos. 

Cuadro Nº 5.09: Abultamiento de un pavimento asfáltico-Tratamiento correctivo 

Falla 

Abultamiento 

Severidad Tratamiento carrectivo 

[ CI) ./ 

• Bacheo superficial

F<20mm 

• Bacheo profundo

20mm :5F :S40mm 

F>40mm

• Slurry seal y/o monocapa

Fuente: Edición propia 

Figura Nº 5.12: Abultamiento 

Fuente: INVIAS 
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CONCLUSIONES 

Conclusiones 

• El informe desarrollado tiene como objetivo principal el uso de la

metodología VIZIR para la evaluación superficial del pavimento y como

consecuencia de ello mejorar la transitabilidad y la seguridad de la

carretera Cañete-Yauyos- Chupaca.

• Es importante llevar un registro de datos con la cual se puede proyectar

la curva de deterioro y analizar el periodo necesario para aplicar el

mantenimiento respectivo, como parte de la política de mantenimiento.

• El tiempo estimado para realizar el periodo de mantenimiento está

comprendido en el rango de dos a tres años, según la información actual

disponible.

• Para aplicar una eficiente política de mantenimiento se debe contar con

registros permanentes del tipo de transito, considerando que es un factor

principal para la toma de decisiones acertadas.

• Los contratos viales por niveles de servicio proporcionan mayores

beneficios para la conservación de las vías, considerando periodos

prolongados.

• Los contratos por niveles de servicio son una alternativa adecuada y

favorable como parte de la política de mantenimiento, para garantizar la

conservación del pavimento.
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RECOMENDACIONES 

Recomendaciones 

• Se recomienda que todo proyecto de conservación vial, tenga estudios

definitivos detallados correspondientes a obras de arte y drenaje,

considerando que es indispensable para la conservación del pavimento.

• La superficie de deterioro siempre presentara un lento y progresivo

deterioro incluso a veces imperceptible ya sea por causas de transito,

condiciones climáticas, métodos constructivos y calidad de los materiales

antes y durante las actividades de construcción y el mantenimiento se

realice en los tiempos necesarios y oportunos.

• Se ha recomendado en el capitulo V del presente informe realizar los

trabajos necesarios de tratamiento asfaltico en función a la severidad que

se presenta en el tramo de estudio (Km 134+000 al Km 139+000), la

severidad está en función de la metodología VIZIR.

• Se recomienda realizar una campaña de capacitación para los trabajos

rutinarios que se deben realizar en la vía con personas que residen en las

zonas aledañas, generando la oportunidad de trabajo, se puede generar

microempresas.

• Se recomienda un trabajo de inspección similar a la que se planteo en

· Chile como la inspección de pago, inspección habitual, inspección no

programada y inspección de seguimiento con la finalidad de una mejor

calidad de trabajo.
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ANEXO 01 

PROCESAMIENTO DE DATOS, CÁLCULO Y ANÁLISIS 

A. Evaluación de la Superficie de las Unidades de Muestreo - Km 134+000 al Km 139+000

PII06IE5IVA 

13'lall 

S3ll,o,tlll 

. 

1 

PII06IIESIVA 

U..1111 

a.+211) 

UNIDADES DE MUESTREO 

LONG. DE LA UNIDAD DE MUESTREO 

TRAMO TOTAL 

llPOIJHlo\flo 

BACHES Y ZANJAS REPARADAS 

HUECOS 

AHUELLAMIENTO ( lCM) 

PERDIDA DE PELICULA UGANTE 

CORRUGACIONES (2CM) 

TOTAL ÁREA DE DAÑOS 

ANCHO DE CALZADA INICIAL 

ANCHO DE CALZADA MEDIA 

ANCHO DE CALZADA FINAL 

ANCHO DE CAIZAOA PROMEDIO 

LIDNGITUDDElRAMO 

ÁREA DE lRAMO 

.. 
� 

llPODEDAlio 

BACHES Y ZANJAS REPARADAS 

HUECOS 

AHUELLAMIENTO (1· 1.5) 

PERDIDA DE PELICULA LIGANTE 

ANCHO DE CALZADA INICIAL 

ANCHO DE CALZADA MEDIA 

ANCHO DE CALZADA FINAL 

ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 

LONGITUD DE lRAMO 

ÁREA DE lRAMO 

·, 
-

.-

COIIIGO 

B 

H 

AH 

PL 

c 

B 

H 

AH 

PL 

50 

100 

5000 

TIPO DE 

DEmlORO 

A 

B 

A 

B 

B 

5.3 

5.7 

6.1 

5.7 

100 

570 

llPODE 

DETERIORO 

A 

B 

A 

B 

6.1 

5.1 

5.1 

5.43 

100 

543.3 

M 

M 

SEIIBIIIIAII 

1 

1 

J 

3 

1 

m 

m 

m 

m 

m 

m2 

SEVERIDAD 

1 

1 

1 

3 

m 

m 

m 

m 

m 

m2 
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Cantidad Und EXTB\ISION (") llPOA llPOB lf Id IS Com!aidil ISRnal Callffcaádil 

8.282 m2 1.453% 8.282 

2.000 und 0.043% 0.245 

o l 3 o 3 REGULAR 
3.000 mi 0.316% 1.800 

513.000 m2 90.000% 513.000 

3.000 mi 0.526% 3.000 

10.082 516.245 

Cantidad Und EXTENSION (") lf Id Is Correaión lsRnal Califlcadíln 

0.360 m2 0.066% 0.360 

2.000 und 0.045% 0.245 
o 1 3 o 3 REGULAR 

3.000 mi 0.331% 1.800 

489.000 m2 90.000% 489.000 

2.160 489.245 
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e---- ,- . - � 
1· 1!111:lfill!SWA 100,g§ Qo\Ro 

. - -- --
-:-; ,. BACHES Y ZANJAS REPARADAS 

' - � .... �.; HUECOS 
,·-.. �.:.:: .. - AHUELLAMIENTO (l.SCMl 
'".Au-·. � ,··· \ - )' PERDIDA DE PELICULA LIGANTE 

. . ··,,
l3'Glb" ' 

PERDIDA DE AGREGADOS 

. 

1!4!'300. 
ANCHO DE CALZADA INICIAL 
ANCHO DE CAL2ADA MEDIA 
ANCHO DE CALZADA FINAL 

;.L '. i , . ." ANCHO DE CAIZADA PROMEDIO 
.,. r<''' 

·" _ ... f.--
· LONGITIJD DE TRAMO 

ÁREA DE TRAMO 

� 

- .. - ...

B 
H 
AH
PL 
PA 

TIP8DE 
-

DmRIOA0 
SEVERIDAD cantld!!d Und 

A 1 3.75S m2 
B 1 4.000 und 
A 1 7.000 mi 
B 3 336.000 m2 
B 2 144.000 m2 

5.1 m 
4.6 m 
4.7 m 
4.8 m 
100 m 
480 m2 

EXTENSION I") 

0.78% 
0.102% 
0.87S% 
70.00% 
30.00% 
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--

11f 

3.75S 
0.490 

4.200 o 

336.000 
144.000 

7.955 480.490 

f1d• 

1 

' 
.. -----,--...,-. 

IS,��, 

3 o 

�11-� 

3 

�1.;i:aCÍ� 
�..a,::__-...:.. 

REGULAR 

. l!ROGIIE!i.lVA TIPODEIWID 
� 

SEVERIDAD Cantidad Und EXTENSION(") lf Id' IS Coneaf� . i'ISFlii; callfl�6n' 

BACHES Y ZANJAS REPARADAS B A 1 7.690 m2 1.717% 7.690 
1 � HUECOS H B 1 3.000 und 0.082% 0.368 
. :.l ¡,¡ 

-,:",. "' AHUELLAMIENTO (1.5) AH A 1 4.000 mi 0.536% 2.400 O 1 3 O 3 REGULAR 
PERDIDA DE PELICULA LIGANTE PL B 3 3S8.222 m2 80.00% 3S8.222 

BlltallD PERDIDA DE AGREGADOS PA B 2 89.5S6 m2 20.00% 89.556 

J3IJt4KI ANCHO DE CALZADA INICIAL 4.7 m 
ANCHO DE CALZADA MEDIA 4.13 m 
ANCHO DE CALZADA FINAL 4.6 m 

· . � ' t / ANCHO DE CAIZADA PROMEDIO 4.48 m 
! 1 ,/1 

,' LONGITIJDDETRAMO 100 m 
"" .. ·' AREADETRAMO 447.78 m2 

TIP8DE 
�A , 11PODE·DAf«> 

DmRIORO 
SEVERIDAD 

-
BACHES Y ZANJAS REPARADAS B A 
HUECOS H 8 

- AHUELLAMIENTO (1.5) AH A 
PERDIDA DE PELICULA LIGANTE PL 8 

PEROi DA DE AGREGADOS PA 8 

ANCHO DE CALZADA INICIAL 4.6 
ANCHO DE CALZADA MEDIA 3.60 
ANCHO DE CALZADA FINAL 4.4 

ANCHO DE CAIZADA PROMEDIO 4.20 
LONGITIJD DE TRAMO 100 
ÁREA DE TRAMO 420.00 
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1 
1 
1 
3 

2 

m 
m 
m 
m 
m 
m2 

Cantidad Und 

0.4SO m2 
1.000 und 
2.000 mi 

336.000 m2 
84.000 m2 

EXTENSION l"I 

0.107% 
0.029% 
0.286% 
80.00% 
20.00% 

10.090 448.145 

, 

0.450 
0.123 

1.200 
336.000 
84.000 

1.650 420.123 

- �� 
lf Id IS Coneafóñ Is Flnal Callflcad6n 

o 1 3 o 3 REGULAR 
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·=

l!ROGIQVA, 
e -·- -

"!' • ;.. 

:r ....... -,. 

-

�"!:,... ._ 

,_,..... 

TIPQOE�Jo .... 
BACHES Y ZANJAS REPARADAS 
HUECOS 
AHUELLAMIENTO (1.SCMl 
PERDIDA DE PELICULA UGANTE 

J9lMID.:,11 
ANCHO DE CALZADA INICIAL 

� ANCHO DE CALZADA MEDIA 
, ANCHO DE CALZADA FINAL 

. - -:-i ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 
i.,:_ ·-· LONGITUD DE TRAMO ;• .... 
. 

ÁREA DE TRAMO 
. .

-�
l!R8GIIESIVA llPODEp.do 

BACHES Y ZANJAS REPARADAS 
:-· �· r 

'. HUECOS ,. 
., : AHUELLAMIENTO (1.SCM) 

PERDIDA DE PEUCULA UGANTE 
13'l!DI 

ANCHO DE CALZADA INICIAL 
13111&8 ANCHO DE CALZADA MEDIA 

ANCHO DE CALZADA FINAL 
ANCHO DE CALZADA PROMEDIO -·

' LONGITUD DE TRAMO _,. < ÁREA DE TRAMO 

PIIOGllESIVA 11PODEIWIO 

BACHES Y ZANJAS REPARADAS 
HUECOS 
PERDIDA DE AGREGADOS 
PEROi DA DE PELICULA U GANTE 

l34t4illO 
ANCHO DE CALZADA INICIAL 

U4+7118 ANCHO DE CALZADA MEDIA 
ANCHO DE CALZADA FINAL 
ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 
LONGITUD DE TRAMO 
ÁREA DE TRAMO 

- -

.<', e 

' 

B 
H 
AH 
PL 

B 
H 
AH 
PL 

B 
H 
PA 
PL 

-

'1
·11PCHIE 

DmRIORO 
A 
B 
A 
B 

4.4 
4.00 
3.2 
3.87 
100 

386.67 

llPODE 
DETERIORO 

A 
B 
A 
B 

4.4 
4.00 
3.2 
3.87 
100 

386.67 

11PODE 
DETERIORO 

A 
B 
B 
B 

3.2 
3.80 
3.8 
3.60 
100 

360.00 

; 

SEVERIDAD 

1 
2 
1 
2 

m 
m 
m 
m 
m 
m2 

SEVERIDAD 

1 
2 
1 
2 

m 
m 
m 
m 
m 
m2 

�ERIDAD 

1 
2 
2 
2 

m 
m 
m 
m 
m 

m2 
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«ianlldail 

4.500 
7.000 
2.000 

154.667 

Cantidad 

4.500 
7.000 
2.000 

154.667 

Cantidad 

5.220 
6.000 
72.000 
144.000 

Und 

m2 
und 

mi 
m2 

Und 

m2 
und 

mi 
m2 

Und 

m2 
und 

m2 
m2 

I ElMNSION'(") 

1.164% 
0.222% 
0.310% 
40.00% 

ElMNSION (") 

1.164% 
0.222% 
0.310% 
40.00% 

ElMNSION l"l 

1.450% 
0.204% 
20.00% 
40.00% 

' 
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.� 
1;;' ¡;- � 

r 

� 
�111'�� Is llom!a:lón '11Rnal1 1- �-,: 

4.500 
0.858 

o 1 3 o 3 REGULAR 
1.200 

154.667 
5.700 155.524 

-
lf Id Is Conea:lón ls·Rnal Cillflrai:16ii' 

4.500 
0.858 o 1 3 o 3 REGULAR 

1.200 
154.667 

5.700 155.524 

lf Id Is Correa:lón Is Anal Calificación 

5.220 
o. 735 o 1 3 o 3 REGULAR 
72.000 
144.000 

5.220 216. 735 
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�-

1!118GRplVA 

·-

' 
- .. �· . ...,,.. 

TIPO DE-DARO 

BACHES Y ZANJAS REPARADAS 
HUECOS 

-t: 1� _;",· J 

PERDIDA DE AGREGADOS 

-

� 

. , 

.. , 

Ultilm ' ii¡ ! 

13418111 
. 

" 1 - -

PERDIDA DE PELICULA LIGANTE 

ANCHO DE CALZADA INICIAL 
ANCHO DE CALZADA MEDIA 
ANCHO DE CALZADA FINAL 
ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 

1, ! ,(,_I'" . LONGITUD DE TRAMO 
'Í . � . ÁREA DE TRAMO 

. 
�A ilPODEDo\'AO 

- . - . 

BACHES Y ZANJAS REPARADAS 
t" HUECOS 

.. PERDIDA DE PELICULA UGANTE 
PERDIDA DE AGREGADOS 

BMIÍI 

ANCHO DE CALZADA INICIAL 
U4t9 ANCHO DE CALZADA MEDIA 

ANCHO DE CALZADA FINAL 

.. ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 
LONGITUD DE TRAMO 
ÁREA DE TRAMO 

Í!ROGRESIVA TIPODEDARO 

BACHES Y ZANJAS REPARADAS 
HUECOS 
PERDIDA DE PELICULA UGANTE 
PERDIDA DE AGREGADOS 

� 
ANCHO DE CALZADA INICIAL 

13Stlll8 ANCHO DE CALZADA MEDIA 
ANCHO DE CALZADA FINAL 
ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 
LONGITUD DE TRAMO 
ÁREA DE TRAMO 

� ... 
e 

-

-M 
" ' 

. ,�• 

B 
H 
PA 
PL 

. 
1 . ' 

B 
H 

PL 
PA 

B 

H 

PL 
PA 

111!8,DE 
SEVERIDAD DFltRIORO 

A 2 

B 1 

B 2 

B 2 

3.8 m 

3.40 m 

3.8 m 

3.67 m 

100 m 

366.67 m2 

llPODE 
DE1Eiil8RO 

SEVERIDAD 

A 1 

B 1 

B 2 

B 2 

3.8 m 

5.00 m 

5.4 m 

4.73 m 

100 m 

473.33 m2 

TIPO DE SEVERIDAD 
DrnRlORO 

A 1 

B 1 

B 2 

B 2 

5.4 m 

4.30 m 

4.2 m 

4.63 m 

100 m 

463.33 m2 
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' 
Cantldacl 

11.250 

3,000 

73.333 

146.667 

1 Cantidad 

1.400 

1.000 

189.333 

94.667 

Cantidad 

1.400 

1.000 

139.000 

92.667 

Und 

m2 

und 

m2 

m2 

Und 

m2 

und 

m2 

m2 

Und 

m2 

und 

-m2 

m2 

EXTENSION (") 

3.068% 

0.100% 

20.00% 

40.00% 

EXTENSION (") 

0.296% 

0.026% 

40.00% 

20.CXl% 

EXTENSION l"I 

0.302% 

0.026% 

30.00% 

20.00% 

Anexos 01: Procesamiento de Datos, Cálculos x_ Análisis 

11.250 

11.250 

. -

1.400 

1.400 

1.400 

1.400 

.. �- -

� 

0.368 

73,333 

146.667 

220.367 

0.123 

189.333 

94.667 

284.123 

0.123 

139.000 

92.667 

231. 789 

r 
'ff 

o 

lf 

o 

lf 

o 

' 
f t�Fln; Id Is , Correa;!� 1 

o 1 o 1 

Id; Is Correa:ló'n ' , lsRiial'' 

o 1 o 1 

Id Is Correa:lón lsRnal 

o 1 o 1 

IGallflcatdJ 1�--�-J 

BUENO 

¡Ca'lflº"'�, 

BUENO 

Callflcad6ii 

BUENO 
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- �. .. , -
PROGí!.$1VA 

::. 
ffl'QQEIMRo 

GRIETA LONGITUDINAL POR FATIGA 

\\:iV.-�-.. �i_ 
HUECOS 
AHUELLAMIENTO (4cm) 
PEROi DA DE PELICULA LIGAN TE 

- �
.. -� 

PEROi DA DE AGREGADOS 

·19lii'&
ANCHO DE CALZADA INICIAL 

. f ·- ANCHO DE CALZADA MEDIA 
ANCHO DE CALZADA FINAL 

� l-�
r�:

· ·,� 
lo · ANCHO DE CAIZADA PROMEDIO 

- . ..:1 LONGITUD DE TRAMO 
-t.·, � ÁREA DE TRAMO 

� 
l!RQGRE51VA· 11P0 PEDAIO =� 

BACHES Y ZANJAS REPARADAS 
, HUECOS 

·� - -"·, PERDIDA DE PELICULA UGANTE 
PERDIDA DE AGREGADOS 

135+.-MIO
- ANCHO DE CALZADA INICIAL 

13SID. ANCHO DE CALZADA MEDIA 
ANCHO DE CALZADA FINAL 

. ANCHO DE CAIZADA PROMEDIO 
LONGITUD DE TRAMO 

. ÁREA DE TRAMO 

. 
PR8GIESIVA 11PODEIMR0 

BACHES Y ZANJAS REPARADAS 
PERDIDA DE PELICULA LIGANTE 

. 
PEROi DA DE AGREGADOS 
HUECOS 

a..21111 
AHUELLAMIENTO (1.5- 2CM) 

135+300 ANCHO DE CALZADA INICIAL 
ANCHO DE CALZADA MEDIA 
ANCHO DE CALZADA FINAL 
ANCHO DE CAIZADA PROMEDIO 
LONGITUD DE TRAMO 
ÁREA DE TRAMO 

TIPO DE 
-

SEVERIDAD 
omiuoAa 

GLF A 3 
H B 2 
AH A 3 
PL B 3 
PA B 3 

4.2 m 
5.70 m 
5.6 m 
5.17 m 
100 m 

516.67 m2 

- llPODE 
. 

' 
� SEVERIDAD 

DETERl8RO .. -

8 A 1 
H 8 2 
PL 8 2 
PA 8 2 

5.6 m 
5.70 m 
5.8 m 
5.70 m 

100 m 

570.00 m2 

llPODE 
DrnRIORO 

SEVERIDAD 

8 A 1 
PL 8 2 
PA 8 2 
H 8 1 
AH A 1 

5.80 m 
4.60 m 
4.30 m 
4.90 m 
100 m 

490.00 m2 
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cantldáil 

60.000 
6.000 
15.000 
480.000 
413.333 

' 

Cantidad 

10.500 
10.000 
228.000 
114.000 

Cantidad 

0.720 
147.000 
98.000 
5.000 
5.000 

Und 

mi 
und 
Und 
m2 
m2 

Und 

m2 
und 
m2 
m2 

Und 

m2 
m2 
m2 
und 
mi 

EXRNSION (") 

36.000% 
0.142% 
1.742% 
92.90% 
80.00% 

OOENSION ("I 

1.842% 
0.215% 
40.00% 
20.00% 

EXRNSION l"I 

0.147% 
30.000% 
20.000% 
0.125% 
0.612% 
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-

186.000 

9.000 

195.000 

10.500 

10.500 

0.720 

3.000 
3.720 

-.-

0.735 

480.000 
413.333 
894.068 

1.225 
228.000 
114.000 
343.225 

147.000 
98.000 
0.613 

245.613 

if 

4 

-
. 

lf 

o 

lf 

o 

' 

Id Is Coneafón 'ISRnal 

4 7 o 7 

,1 
ld1 Is ' Coneáfóñ Is Fliíal' 

1 3 1 4 

Id IS Coneafón lsRnal 

1 3 o 3 

1
1;a1111�anl 

- - 1 

MALO 

= ,7 

Clallflc;;iél!M 

REGULAR 

-

C:allflcar:fóil 

REGULAR 
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-� :' =-�itiiQ�Ddo - � - �-,c. :-ft�!:.. -�DAD - �� Und EmNSION("I - lf � 1sl ��6" 1Ís-eñ���lfl.r;ii!!M' 
_. � -...._ _._ -- ..,.:,_ l{CICIUúnV ,r .. 1 1 ,_ • _ -=.:il 

- PERDIDA DE PELICULA UGANTE PL B 2 136.000 m2 30.00% 136.000 
• PERDIDA DE AGREGADOS PA B 2 181.333 m2 40.00% 181.333 

� �¿,, : , HUECOS H B 1 1.000 und 0.027% 0.123 2 2 3 l 
I - '}:,;-: _ 

, GRIETA LONGITUDINAL POR FATIGA GLF A 1 12.000 mi 1.588% 7.200 
4 REGULAR 

• , -�,!,! GRIETA PIELOE COCOORILO GPC A 2 15.600 m2 3.44% 15.600 
.e5Eilllr _ . ' AHUELLAMIENTO (2.5 CM) AH A 2 3.500 mi O. 77% 3.500 

,.,·,
t :. 1---------------------------------� 

26.300 181.456 
. .,. 
,,!!!,IG'· ANCHO DE CAL2AOA INICIAL 4.30 m 
�.. ,\ 

-
�. ANCHO DE CAL2AOA MEDIA 5.10 m 

,'!;._ ,.; 1.. -:: .;:. ANCHO DE CAL2ADA FINAL 4.20 m 
.,: - • .- .:,. e ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 4.53 m 

i� � � ,"" :>- LONGlnJD DE TIIAMO 100 m 
�.-�. ÁREA DE TIIAMO 453.33 m2 

i!iir:JGiiBívA 
. �- -,-

-11l!ODE!iAR8 � :ll_!!OQE SEVERIDAD Clantldail Und EX'ÍENSION("I 
-

• • ,lf •Id, Is Corre� �sRn;íl,
1 

Callfftac:16ñ' - L • •• DETERIORO 
- - ·, BACHES Y ZANJAS REPARADAS B A 1 2.000 m2 0.476% 2.000 

··; , PERDIDA DE PELICULA UGANTE PL B 3 378.000 m2 90.000% 378.000 

; , ,,·, •�·· " AHUELLAMIENTO AH A 2 18.000 mi 2.571% 10.800 3 3 S l 6 MALO 
. ·� PERDIDA DE AGREGADOS PA B 2 210.000 m2 50.000% 210.000 

-

HUECOS H B 1 4.000 und 0.117% 0.490 
� GRIETA LONGITUDINAL POR FATIGA GLF A 2 12.000 mi 1.714% 7.200 

20.000 S88.490 
� ANCHO DE CALZADA INICIAL 4.20 m 

ANCHO DE CALZADA MEDIA 4.20 m 
ANCHO DE CAL2ADA FINAL 4.20 m ' r 
ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 4.20 m 

• LONG 11\J O DE TIIAMO 100 m 
ÁREA DE TIIAMO 420.00 m2 

-
1!118611E51VA "llmíiEDdo 

11PODE" 
SEVERIDAD 

BACHES Y ZANJAS REPARADAS B A l 
., PERDIDA DE PELICULA LIGANTE PL B 3 

PEROi DA DE AGREGADOS PA B 3 
HUECOS H B l 
GRIETA PIEL DE COCODRILO GPC A 2 

1:Mlll 
ANCHO DE CAL2AOA INICIAL 4.20 m 
ANCHO DE CAL2AOA MEDIA 4.80 m 
ANCHO DE CAL2AOA FINAL 4.20 m 
ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 4.40 m 
LONGlnJO DE TIIAMO 100 m 
ÁREA DE TIIAMO 440.00 m2 

Cantidad Und EmNSION (") 

2.000 m2 0.455% 2.000 
440.000 m2 100.0CXl'/4 440.000 
308.000 m2 70.000% 300.000 
3.000 und 0.084% 0.368 
11.000 m2 2.500% 11.000 

13.000 748.368 

EVALUACIÓN SUPERFICIAL POR EL METODO VIZIR. CARRETERA CAÑETE - CHUPACA. 

POLITICA DE MANTENIMIENTO 

Rojas Gallo Uriel David 

lf Id Is Correa:lón lsRnal canfltaéfón 
-

3 1 s o 5 MALO 



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIER{A 
FACUL TAO DE INGENIE RIA CIVIL 

r � 

j; �A' lll'O� !_do 
�- - � -

"'"' BACHES Y ZANJAS REPARADAS 

PERDIDA DE PELICULA UGANTE 
... :, J'!; 

:·,, ---= PERDIDA DE AGREGADOS 
... 

HUECOS 

:_- ....,., _'Iíjl AHUELLAMIENTO (2.SCM) 

. 

� 
ANCHO DE CALZADA INICIAL 

; ANCHO DE CALZADA MEDIA 

• ANCHO DE CALZADA FINAL 
. - ¡.:,, ANCHO DE CALZADA PROMEDIO J;::" •• j ., .........

.; . 
LONGITIJD DE TRAMO 

" 
AREA DE TRAMO 

- -

Í!Í1![16RE51VA llPODE!Mfl.O 
� 

BACHES Y ZANJAS REPARADAS 
. 

PERDIDA DE PEUCULA UGANTE 

PERDIDA DE AGREGADOS 

HUECOS 

13St,11B 
ANCHO DE CALZADA INICIAL 

llSl8ID ANCHO DE CALZADA MEDIA 

ANCHO DE CALZADA FINAL 
� ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 

LONG 11\J D DE TRAMO 

AREA DE TRAMO 

lll!OIJEDdo 

BACHES Y ZANJAS REPARADAS 

PEROi DA DE PELICULA U GANTE -
HUECOS 

mea 
ANCHO DE CALZADA INICIAL 

J35t9 
ANCHO DE CALZADA MEDIA 

ANCHO DE CALZADA FINAL 

ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 

LONGITIJD DE TRAMO 

AREA DE TRAMO 

----,, - lll!G•QE 
�DAD 

.. DEIBUORO 

B A 1 

PL B 2 

PA B 3 

H B 2 

AH A 2 

4.20 m 

S.20 m 

5.00 m 

4.80 m 

100 m 

480.00 m2 

-
llPODE 

DEIERIORO 
SEVERIDAD 

B A 1 

PL B 2 

PA B 2 

H B 1 

5.00 m 

4.20 m 

4.50 m 

4.57 m 

100 m 

456.67 m2 

llFODE 
SEVBIIIMD 

DE1BIIOIIO 
B A 1 

PL B 2 

H B 1 

4.50 m 

5.00 m 

5.30 m 

4.93 m 

100 m 

493.33 m2 

EVALUACIÓN SUPERFICIAL POR EL METODO VIZIR. CARRETERA CAÑETE - CHUPACA. 

POLÍTICA DE MANTENIMIENTO 

Rojas Gallo Uriel David 

cantidad 

2.250 

240.000 

288.000 

10.000 

13.000 

Cantidad 

2.370 

137.000 

114.167 

S.000 

Cantidad 

1.000 

197.333 

5.000 

Und 

m2 

m2 

m2 

und 

mi 

Und 

m2 

m2 

m2 

und 

Und 

m2 

m2 

und 

EXTENSION l"I 

0.469% 

50.000% 

60.000% 

0.2SS% 

2.708% 

EXmlSION I") 

0.519% 

30.000% 

25.000% 

0.134% 

EXTBISION l"I 

0.219% 

40.000% 

0.124% 

Anexos 01: Procesamiento de Datos, Cálculos x_Análisis 

,:-c::;:;r -

' ' lf, lél

2.250 

240.000 

288.000 o 3 

1.225 

13.000 

15.250 529.225 

.. 

lf Id 

2.370 

137.000 
o o 

114.167 

0.613 

2.370 251.779 

lf Id 

1.080 

197.333 o o 

0.613 

1.080 197.946 

,_ 1 
� 

3 

Is 

1 

IS 

1 

,..,.., 
··,

�ql� 

1 

-

Com!ci:16n 

1 

Com!al6n 

1 

� 

1!i·Rnal, 

4 

lsflnal 

2 

IS Anal 

2 

--

'caílfltacrdíi 
-�L. ,.:. _.,.'. 

REGULAR 

Callfl�6n 

BUENO 

Gallflrad6n 

BUENO 
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FACUL TAO DE INGENIERIA CIVIL 

r--
1 �A 

- -� - .,, . 

,f: .. _ 
....... ·� r.�·, 

. J;,. -1:,,d ..... 
! �� � 
1 •. . ,a ·  l li!51B_;1,\ 

' 

�-

--.,.--....-,""T"'.'" ,..,.__,_ 

100��"°-
BACHES Y ZANJAS REPARADAS 
PERDIDA DE PELICULA LIGANTE 

. AHUELLAMIENTO 2CM 
PERDIDA DE AGREGADOS 
HUECOS 

ANCHO DE CALZADA INICIAL 
ANCHO DE CALZADA MEDIA 
ANCHO DE CALZADA FINAL 

t:\ __ ¡.��. '¡:; ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 
' 'r _( 
,' ":). .. 

Í!ÍililGRE5IVA 

; 

-.. 

l36tCB) 

S..JOO 

,. " 

l!IIJ6RESIVA 
-.:&::..• ;;._• 

:13&1-llll 

a..DJ 

LONGITIJD DE TRAMO 
: ÁREA DE TRAMO 

TIPO DE•DAfff> 
-

BACHES Y ZANJAS REPARADAS 
PERDIDA DE PELICULA LIGANTE 
AHUELLAMIENTO 2CM 
PEROi DA DE AGREGADOS 
HUECOS 

ANCHO DE CALZADA INICIAL 
ANCHO DE CALZADA MEDIA 
ANCHO DE CALZADA FINAL 
ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 
LONGITIJD DE TRAMO 
ÁREA DE TRAMO 

- ---

111'8DEodo 
-

BACHES Y ZANJAS REPARADAS 
PERDIDA DE PEUCULA UGANTE 

ANCHO DE CALZADA INICIAL 
ANCHO DE CALZADA MEDIA 
ANCHO DE CALZADA FINAL 
ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 
LONG ITIJ D DE TRAMO 
ÁREA DE TRAMO 

-- - .. 
11,0� ,t �DAD 

DmRIOll0 --� 

B A 1 
PL B 2 
AH A 1 
PA B 1 
H B 3 

5.30 m 
5.10 m 
5.20 m 
5.20 m 
100 m 

520.00 m2 

TIPBDE 
DETERK>RO 

SEVERIDAD 
--�� --

B A 1 
PL B 2 
AH A 1 
PA B 2 
H B 3 

5.20 m 
4.80 m 
4.40 m 
4.80 m 
100 m 

480.00 m2 

TIPODE SEVERIDAD 
DETERIORO 

B A 1 

PL B 2 

4.40 m 

5.70 m 

5.00 m 

5.03 m 
100 m 

503.33 m2 

EVALUACIÓN SUPERFICIAL POR EL METODO VIZIR, CARRETERA CAÑETE - CHUPACA. 

POLfTICA DE MANTENIMIENTO 

Rojas Gallo Uriel David 

Canlfélacl Und 

0.900 m2 
104.000 m2 
5.000 mi 

52.000 m2 
18.000 und 

Cantidad Und 

148.160 m2 
192.000 m2 
4.000 mi 
72.000 m2 
15.000 und 

Cantidad Und 

12.550 m2 
201.333 m2 

EICTENSllilN I") 

0.173% 
20.000% 
0.577% 
10.0(X:)% 
0.424% 

EICTENSION (") 

30.867% 
40.000% 
0.500% 
15.000% 
0.383% 

EICTENSION l"I 

2.493% 
40.000% 

Anexos 01: Procesamiento de Datos. Cálculos l Análisis 

�r �- 7 
�h; � :!ili Is 1 r �cij"" 

!.,__ --� 
0.900 

104.000 
3.000 o 1 3 o 3 REGULAR 

52.000 
2.205 

3.900 158.205 

- .. 

lf Id Is Com!cdón lsRnal' 'catltlrad.6n 
., 

148.160 
192.000 

2.400 o 1 3 o 3 REGULAR 
72.000 
1.838 

150.560 265.838 

lf, Id Is Com!cdóil lsRnal, Callfirad6ñ 

12.550 
o o 1 1 2 BUENO 

201.333 
12.550 201.333 
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�· - .·:.1:.s � � 
1 

J!IIOGIGVA llPO·�íaRO 
--- -

-· 

BACHES Y ZANJAS REPARADAS 
'· PERDIDA DE PELICULA LIGANTE _,._ 

, i � rJ .; PEROi DA DE AGREGADOS � �� 

. 

GRIETA TRANSVERSAL DE JUNTA DE CONSTRUCCIÓN 

1 .... t,1 HUECOS 

ll6dJO 
ANCHO DE CALZADA INICIAL 

ANCHO DE CALZADA MEDIA 

ANCHO DE CALZADA FINAL 

,. ,: 

l ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 
,, � LONGITIJDDElRAMO 
., 

ÁREA DE lRAMO 

- - ·-� 

l'IIQ§RESIVA 11PODEDAIO 
- �-

BACHES Y ZANJAS REPARADAS 
-, 

PERDIDA DE PELICULA UGANTE 

ali,,9 ANCHO DE CALZADA INICIAL 

ANCHO DE CALZADA MEDIA 

l3&i4III ANCHO DE CALZADA FINAL 

ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 

- LONG ITIJ D DE lRAMO

ÁREA DE lRAMO 

PIIO&IIESIVA 11PODED"'11o 
-

BACHES Y ZANJAS REPARADAS 

PERDIDA DE PELICULA LIGANTE 

AHUELLAMIENTO (2CM) 

l3&l40D 
ANCHO DE CALZADA INICIAL 

l3&tSlO 
ANCHO DE CALZADA MEDIA 

ANCHO DE CALZADA FINAL 

ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 

LONG ITIJ D DE lRAMO 

ÁREA DE lRAMO 

� 
TIPO DE 

t SEVERIDAD 
.DETERIORO 

B A 3 

PL B 2 

PA B 2 

GTJ B 1 

H B 1 

5.00 m 

6.20 m 

5.60 m 

5.60 m 

100 

560.00 mZ 

111!0DE 

DE'TBIIORO 
SEVERIDAD 

B A 3 

PL B 2 

5.60 m 

5.95 m 

6.30 m 

5.95 m 

100 m 

595.00 m2 

TIPODE 
SEVERIDAD . 

DEIBIIOfl0 

B A 3 

PL B 2 

AH A 1 

6.30 m 

6.10 m 

5.90 m 

6.10 m 

100 m 

610.00 m2 

EVALUACIÓN SUPERFICIAL POR EL METODO VIZIR. CARRETERA CAÑETE - CHUPACA 

POL/TICA DE MANTENIMIENTO 

Rojas Gallo Uriel David 

�= 
l?antldad Und 1 1EIA'ENSION (�) 

181.920 m2 32.486% 

168.000 m2 30.000% 

112.000 m2 20.CXXJ% 

11.200 mi 1.200% 

5.000 und 0.109% 

cantidad Und EXTENSION (") 

122.200 m2 20.538% 

178.500 m2 30.000% 

Cantidad Und EXTENSION (") 

91.200 m2 14.951% 

122.000 m2 20.000'/4 

5.000 mi 0.492% 

Anexos 01: Procesamiento de Datos, Cálculos l Análisis 

� � � 
1 " llil' 

- 1 

181.920 

168.000 

112.000 o o 

6.720 

0.613 

181.920 287.333 

-

lf Id 

122.200 
o o 

178.500 

122.200 178.500 

lf Id 

91.200 

122.000 o l 

3.000 

94.200 122.000 

'IS 1 

1 

Is 

l 

Is 

3 

(!qnec:d� 1 
- 1 

1 

Correcd6n 

1 

Correcd6n 

1 

,ISHnál 
r -' 

2 

Is Anal 

2 

lsAnal 

4 

:�lflii@cr�
!.,�,t.___._., 

BUENO 

Callflc:ad6n 

BUENO 

Cállflcacf6n 

REGULAR 



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA 
FACUL TAO DE INGENIERIA CIVIL Anexos 01: Procesamiento de Datos. Cálculos x_Análisis 

1
� 

�·i -
_ 

· · -,;;,�'IMR8 -- � -, - = '� SMlllQAD �ntfdad Und '
1 

EXTEN�ION l"I . l 1t, "ª � ---;;;� R �i�� 

BACHES Y ZANJAS REPARADAS B A 2 328.CXX> m2 57.209% 328.CXX> 

t ;:.· 
. PERDIDA DE PELICULA LIGANTE PL B 2 114.667 m2 20.000'/4 114.667 O 2 3 1 4 REGULAR 

, AHUELLAMIENTO ( 15- 3CM) AH A 2 10.CXX> mi 1.047% 6.CXX>

S6t-im 1----------------------------------, 
334.CXX> 114.667 

· ,_ . 1.J j ANCHO DE CALZADA INICIAL 5.90 m 
l3&t1iDO ANCHO DE CALZADA MEDIA 5.80 m 

ANCHO DE CALZADA FINAL 5.50 m 
ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 5.73 m 

. . "" - :_ lONGll\JD DE TRAMO 100 m 
:,: ": ", - ÁREA DE TRAMO 573.33 m2 

� -
l. 7 TIPO DE 

l!ROGRBIV� 'iil!O:oE°"Ro 
1 SEVERIDAD 

DmRl8RO 
-. BACHES Y ZANJAS REPARADAS B A 1 

�' 1' PERDIDA DE PELICULA LIGAN TE PL 8 2 
· AHUELLAMIENTO (3 CM) AH A 2 

� - ANCHO DE CALZADA INICIAL 5.50 m 

13&1,'XI) 
ANCHO DE CALZADA MEDIA 5.65 m 
ANCHO DE CALZADA FINAL 5.80 m 
ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 5.65 m 
LONG 11\J D DE TRAMO 100 m . 
ÁREA DE TRAMO 565.00 m2 

PII06tlSIVA llPO IJEiidEJ, 
TIPO DE 

SEVERIDAD 
-

BACHES Y ZANJAS REPARADAS B A 2 

. 
PEROi DA DE PELICULA U GANTE PL B 2 
AHUELLAMIENTO ( 1.5) AH A 1 

S6t-Jll9 
ANCHO DE CALZADA INICIAL 5.80 m 

13&ilDI 
ANCHO DE CALZADA MEDIA 4.10 m 
ANCHO DE CALZADA FINAL 4.10 m 
ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 4.67 m 
lONGll\JD DE TRAMO 100 m 
ÁREA DE TRAMO 466.67 m2 

PR06RE51VA nPODEIMf.io 1 1
nPODE 

1 SEVBUMD - OEJBU0IIO 
AHUELLAMIENTO ( 1.5) IAH 1 A 1 1 

13&tlllD 
ANCHO DE CALZADA INICIAL 4.10 m 

ANCHO DE CALZADA MEDIA 4.10 m 

l*'9l10 
ANCHO DE CALZADA FINAL 4.10 m 

1 1ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 4.W 1 m 
lONGll\JD DE TRAMO 1 1 100 1 m 
ÁREA DE TRAMO 1 1 4W.OO 1 m2 

EVALUACIÓN SUPERFICIAL POR EL METOOO VIZIR. CARRETERA CAÑETE - CHUPACA 

POL/TICA DE MANTENIMIENTO 

Rojas Gallo Uriel David 

1 ' " 
cantidad Und EXTENSION (") ' 

101.SOO m2 17.965% 101.500 
141.250 m2 25.000'/4 141.250 
6.CXX> mi 0.637% 3.600 

105.100 141.250 

cantidad Und EXTENSION (") 

215.CXX> m2 46.071% 215.CXX> 
70.CXX> m2 15.000'/4 70.CXX> 
8.CXX> mi 1.029% 4.800 

219.800 70.CXX> 

cantidad I Und 1 EXTENSION (") 1 1 
9.CXX> 1 mi 1 1.317% 1 5.400 1 

5.400 0.CXX> 

,lf ldr Is 1 

o 2 3 

lf Id Is 

o 1 3 

--

COm!alón ., 

1 

COm!afón ' 

1 

r - ---i 
' IS1RnáÍ•1 

4 

ISRnal 

4 

ta,iff�J 
' .":.,,¡ 

REGULAR 

:Callflc:ad� 

REGULAR 

l lf l 1d l rs I COm!alón j 1s Anal I catlflc:adón 

1 o 1 1 1 3 1 o 1 3 1 REGULAR 



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIER{A 
FACUL TAO DE INGENIER{A CIVIL 

�A' 1 11P.QDE�R8 

AHUELLAMIENTO ( 1.5) 

U&l!!Dj 
ANCHO DE CALZADA INICIAL 

ANCHO DE CALZADA MEDIA 

D?la;I.¡' 
ANCHO DE CALZADA FINAL 

ANCHO DE CAIZADA PROMEDIO 
LONGITIJD DE TRAMO 
ÁREA DE TRAMO 

. - - -

Pll!!,G�A llPODEgdo 
-

.. 
BACHES Y ZANJAS REPARADAS 

¡;¡- PERDIDA DE PEUCULA UGANTE 

� 
,:, 

ANCHO DE CALZADA INICIAL 

ANCHO DE CALZADA MEDIA 

. :m.a ANCHO DE CALZADA FINAL 

ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 

'. 
LONGITIJD DE TRAMO 

. . ÁREA DE TRAMO 

l!ÍID&IIBIVA llPODEDMio 

BACHES Y ZANJAS REPARADAS 

PERDIDA DE PELICULA UGANTE 

�- ANCHO DE CALZADA INICIAL 

ANCHO DE CALZADA MEDIA 

137t-DJ ANCHO DE CALZADA FINAL 

ANCHO DE CAIZADA PROMEDIO 

LONGITUDDETRAMO 

ÁREA DE TRAMO 

PII06IIESIVA TIPO DE DAfiO 

BACHES Y ZANJAS REPARADAS 

PERDIDA DE PELICULA UGANTE 

137+DI ANCHO DE CALZADA INICIAL 

ANCHO DE CALZADA MEDIA 

137+31111 ANCHO DE CALZADA FINAL 

ANCHO DE CAIZADA PROMEDIO 

LONG ITIJD DE TRAMO 

ÁREA DE TRAMO 

··---�� �DAD 
DfflRK!HIO 

AH A 1 

4.10 m 

4.30 m 

4.10 m 

4.17 m 

100 m 

416.67 m2 

TIPO DE = 

DETERIORO 
SEVERIDAD 

B A 2 

PL B 2 

4.10 m 

4.30 m 

4.10 m 

4.17 m 

100 m 

416.67 m2 

11PODE 
SEVERIDAD 

DElERIORO 

B A 2 

PL B 2 

4.10 m 

4.50 m 

4.80 m 

4.47 m 

100 m 

446.67 m2 

TIPO DE 
SEVERIDAD 

DElERIOIIO 

B A 2 

PL B 2 

4.80 m 

4.40 m 

4.00 m 

4.40 m 

100 m 

440.00 m2 

EVALUACIÓN SUPERFICIAL POR EL METODO VIZIR. CARRETERA CAÑETE - CHUPACA. 

POL!TICA DE MANTENIMIENTO 

Rojas Gallo Uriel David 

cantidad Und OOENSION (9') 

10.CXXl mi 1.440% 

cantidad Und EXTENSION (9') 

107.320 m2 25.757% 

125.CXXl m2 30.000% 

cantidad Und OOENSION (9') 

394.200 m2 88.254% 

134.000 m2 30.000% 

Cantidad Und EXTENSION (9') 

48.000 m2 10.90'3% 

176.000 m2 40.CXXl% 

Anexos 01: Procesamiento de Datos, Cálculos r Análisis

6.CXXl 

6.CXXl O.CXXl 

-

.. 1 ,,,, Id 

107.320 
o o 

125.000 

107.320 125.CXXl 

lf Id 

394.200 
o o 

134.000 

394.200 134.000 

lf Id 

48.000 
o o 

176.CXXl 

48.CXXl 176.000 

Is Corregfón 1 

1 o 

Is Correcd4n 

1 

Is Carrea:lón 

1 o 

. � � 

,ls•Rnlíl, 

1 

liRriiil 

2 

lsRnal 

1 

� -�. 7 

�fjigp� 
1 ... 

BUENO 

Callfl�dil 

REGULAR 

Calificación 

BUENO 



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIER(A 
FACUL TAO DE INGENIERfA CIVIL Anexos 01: Procesamiento de Datos, Cálculos l Análisis 

PROGRESIVA TIPODEDAjQO 
TIP O DE 

DETERIORO 
SEVERIDAD cantidad Und EXTENSION (%) 

BACHES Y ZANJAS REPARADAS B A 2 151. 750 m2 35.019% 151.750 
PERDIDA DE PEUCULA LIGANTE PL B 2 195.000 m2 45.000% 195.000 
AHUELLAMI ENTO ( 2CM) AH A 1 3.000 mi 0.415% 1.800 

137+300 
153.550 

ANCHO DE CALZADA INICIAL 4.00 m 

137.«JO 
ANCHO DE CALZADA MEDIA 4.40 m 
ANCHO DE CALZADA FINAL 4.60 m 
ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 4.33 m 

LONGITUDDElRAMO 100 m 

ÁREA DE lRAMO 433.33 m2 

PROGRESIVA TIPODEDAAO 1 1 
TIPO DE 

1 SEVERIDAD Cantidad I Und 1 EXTENSION (%) 1 1 DETERIORO 

1 1 1 1 1 1 1 
0.000 

137+400 
ANCHO DE CALZADA INICIAL 4.80 m 
ANCHO DE CALZADA MEDIA 4.80 m 

137+500 
ANCHO DE CALZADA FINAL 4.80 m 
ANCHO DE CALZADA PROMEDIO 1 1 4,80 1 m 
LONGITUDDElRAMO 1 1 100 1 m 
ÁREA DE lRAMO 1 1 480.00 1 mZ 

Nota: Las siguientes unidades de muestreo tienen las mismas características de condición del pavimento. 

Fuente: Adaptación de trabajo grupal 

EVALUACIÓN SUPERFICIAL POR EL METODO VIZIR. CARRETERA CAÑETE - CHUPACA 

POLITICA DE MANTENIMIENTO 

Rojas Gallo Uriel David 

195.000 

0.000 

lf Id IS Correa:lón IS Flnal calificación 

o 1 3 o 3 REGULAR 

l lf l 1d l 1s I Correa:lón l is Final I Callflcadón, 

1 o I o 1 1 1 o 1 1 1 BUENO 
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B. DETERIOROS DE TIPO A - KM 134+000 AL M 139+000

DETERIOROS DEL TIPO "A" 

2.37% ,1.25% 

• PARCHEO Y ZANJA REPARADA 

• AHUELLAMIENTO 

• GRIETAS POR FATIGA LONGITUDINAL 

• GRIETA PIEL DE COCODRILO 

92.55% 

EVALUACIÓN SUPERFICIAL POR EL METODO VIZIR, CARRETERA CAÑETE - CHUPACA. 
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B. DETERIOROS DE TIPO B - KM 134+000 AL M 139+000

DETERIOROS DEL TIPO "B" 

a PERDIDA DE PELICULA LIG/tNTE 

• OTROS(H.GTJ,C) 

a PERDIDA DE AGREGADOS 

EVALUACIÓN SUPERFICIAL POR EL METODO VIZIR. CARRETERA CAÑETE - CHUPACA. 

POLITICA DE MANTENIMIENTO 
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B. CALIFICACIÓN DE UNIDADES DE MUESTREO KM 134+000 AL M 139+000

Anexos 01: Procesamiento de Datos, Cálculos l'. Análisis 

CALIFICACIÓN DE UNIDADES DE MUESTREO EN 
TRAMO 134+000 AL 139+000 

EVALUACIÓN SUPERFICIAL POR EL METODO V/ZIR. CARRETERA CAÑETE - CHUPACA 

POL/TICA DE MANTENIMIENTO 

Rojas Gallo Une/ David 

• BUENO 

• REGULAR 

• MALO 
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Anexo 3: TIPOS DE FALLAS 

Fallas del tipo A, las cuales se caracterizan por la deficiencia estructural del 

pavimento o por las capas asfálticas, entre ellas se encuentran deformaciones y 

fisuracion por fatiga, indicadas en el cuadro 

NOMBRE DEL DETERIORO CODIGO 
UNIDAD DE MEDIDA 

SEVERIDAD EXTENSION 

Ahuellamiento AH 2 m m 

Depresiones o Hundimientos longitudinales DL 2 m m 

Depresiones o Hundimientos transversales DT 2 m m 

Grietas longitudinales por fatiga GLF 2 m 

Grieta Piel de cocodrilo GPC 2 m m 

Baches y zanjas reparadas B 2 m m 

(*) Es posible determinar el area de afectación en m
2

, multiplicando la longitud total de 

grietas por un ancho de 0.60m 

• Ahuellamiento (AH)

(*) 

( *) 

Depresión longitudinal continua en zonas localizadas, generalmente en la

trayectoria de circulación de las llantas del vehículo, la cual puede generar

levantamientos en las zonas adyacentes a lo largo de la depresión.

Profundidad 
< 20 mm 

SEVERIDAD 

Profundidad entre 
20mm y 40 mm 

Profundidad 
> a 40 mm

Las causas más probables de este tipo de deterioro son: cargas de 

tránsito superiores en magnitud y frecuencia a las utilizadas para el diseño de la 

estructura de pavimento; espesor de pavimento insuficiente; compactación o 

calidad deficiente de la base. 
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• Depresiones o hundimientos longitudinales (DL) y transversales (DT)

Depresiones localizadas de la superficie del pavimento. Este tipo de 

deterioro puede estar orientado longitudinal o transversalmente. 

G) 
Profundidad 
< 20 mm 

SEVERIDAD 

Profundidad entre 
20mm y 40 mm 

Profundidad 
> a 40 mm 

Este tipo de deterioro está asociado a diversas causas, dentro de las 

cuales se encuentran: asentamiento localizado de la subrasante; deficiencias 

en el proceso constructivo como, por ejemplo, mala compactación; deficiente 

compactación en rellenos para estructuras hidráulicas y de servicios; 

deficiencia del drenaje subsuperficial. 

• Grietas longitudinales por fatiga (GLF)

Corresponden a fisuras predominantemente paralelas al eje de la vía y 

localizadas en áreas sujetas al tránsito vehicular (huellas del tránsito). El 

agrietamiento se inicia en la superficie de las capas asfálticas y evoluciona en 

sentido descendente. 

Grietas finas en la 
huella de rodamiento 

< 6 mm 

SEVERIDAD 

1 G) 
Grietas abiertas y con 

cierta frecuencia se 
encuentran ramificadas. 

Grietas muy ramificadas y/o 
muy abiertas. Bordes de 
fisuras ocasionalmente 

degradados 

EVALUACIÓN SUPERFICIAL POR EL METODO VIZIR. CARRETERA CAÑETE - CHUPACA 
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• Grietas Piel de Cocodrilo (GPC)

Anexo 02: Tipos de fallas 

Corresponde a una serie de grietas interconectadas que se generan 

formando polígonos irregulares de ángulos agudos, generalmente localizadas en 

áreas sujetas al tránsito vehicular. El agrietamiento se inicia en la parte 

inferior de las capas asfálticas donde los esfuerzos y las deformaciones de 

tensión producto de las cargas repetidas de tránsito, alcanzan su mayor 

magnitud. 

G) 
Formación de mallas 

grandes (>500mm). con 

fisuras finas. sin 

pérdida de material 

SEVERIDAD 

@ 1 
Presencia de mallas 

más densas (<500mm). 

con pérdida ocasional 

de material, 

desprendimiento y huecos 

en formación 

Presencia de mallas 

densas con fisuras muy 

abiertas y fragmentos 

separados (<200mm). 

con pérdida ocasional 

y/o generalizada de 

material. 

La causa principal de estas fisuras es la fatiga de las capas asfálticas 

sometidas a repeticiones de cargas en un mismo sitio, superiores a las 

permisibles. Otra causa puede ser la insuficiencia estructural del pavimento. 

• Bacheos y parcheos (Reparaciones) (B)

Corresponde a áreas donde se ha realizado la remoción y reemplazo del 

pavimento, por materiales generalmente similares a 1os del pavimento original. 

La intervención puede ser superficial sólo a nivel de la capa asfáltica 

mediante "parcheo", o una intervención que involucre capas subyacentes 

mediante "bacheo". 

e eu---1 
lnter..ención superficial 

ligada a deterioro Tipo 

B 

SEVERIDAD 

1 G) 
lnter..enciones ligadas 

a deterioros Tipo A. 

Comportamiento 

satisfactorio de la 

lnter..enciones ligadas 

a deterioros Tipo A 

Ocurrencia de fallas en 

la zona reparada. 
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Fallas del tipo B 

Degradaciones Tipo B, son de carácter funcional, y por tanto su reparación no 

está relacionada con la capacidad estructural del pavimento. El origen de este 

último tipo de degradaciones está vinculado a la mala calidad de algunos 

procedimientos constructivos y las condiciones locales de servicio, así como a la 

evolución misma de los materiales. Algunas de las degradaciones que se 

encuentran en este grupo están indicadas en el Cuadro. 

UNIDAD DE MEDIDA 
NOMBRE DEL DETERIORO CODIGO 

SEVERIDAD EXTENSION 

Grieta longitudinal de junta de construcción GU 
2 

m m 

Grieta transversal de junta de construcción GTJ 
2 

m m 

Grietas de contracción térmica GCT 
2 

m m 

Grietas parabólicas GP 
2 

m m 

Grietas de borde GB 
2 

m m 

Huecos H N
º 2 

m 

Corrugaciones e 
2 

m m 

Pérdida de la película de ligante PL m 
2 

m 

Pérdida de agregados PA 
2 

m m 

Descascaramiento D 
2 2 

m m 

Agregado pulidos PU m m 

Exudación EX m 

Afloramiento de mortero AM 
2 

m m 

Afloramiento de agua AA 
2 

m m 

Desintegración de los bordes del pavimento DB 
2 

m m 

Desnivel entre calzada y berma DCB 
2 

m m 

Erosión de las bermas EB m m 

Segregación s 
2 

m m 
. .  

(*) Es posible determinar el a rea de afectac1on en m ,  multiplicando la longitud total de 

grietas por un ancho de 0.60m 

(*) 

(*) 

(*) 

(*) 

(*) 

• Grieta longitudinal de junta de construcción (GLJ) y transversal de

junta de construcción (GT J).

Corresponde a fisuras en sentido longitudinal y transversal, coincidentes 

con juntas de construcción. 

EVALUACIÓN SUPERFICIAL POR EL METODO VIZIR, CARRETERA CAÑETE - CHUPACA 

POLITICA DE MANTENIMIENTO 

Rojas Gallo Uriel David 



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA 
FACUL TAO DE INGENIER(A CIVIL 

Fina y única 

< 6 mm 

SEVERIDAD 

Ancha sin 

desprendimiento 

�6mm. 

Fina y ramificada. 

Anexo 02: Tipos de fallas 

Ancha > 6mm con 

desprendimientos o 

ramificada 

Generalmente, la causa principal de este deterioro está asociada a un 

proceso constructivo deficiente de la junta longitudinal y/o transversal, el 

cual puede involucrar falta de ligante en las paredes de la junta, o 

deficiencia en la compactación de la mezcla asfáltica. También, puede 

obedecer al reflejo de juntas de un pavimento de concreto hidráulico existente en 

capas inferiores. 

• Grietas de contracción térmica (GCT)

Esta forma de deterioro involucra diversos tipos de fisuras, principalmente de 

tipo transversal, y en bloque, que aparecen en diversas áreas de la 

superficie del pavimento. Se diferencian de otros deterioros, como FLF y 

FPC, porque se presentan en zonas donde no hay repeticiones permanentes 

de carga, aun cuando es evidente que éstas pueden aumentar su nivel de 

deterioro. 

[ G) J 
Fisuras finas 

< 6 mm 

SEVERIDAD 

Grietas 
- Anchas �6 mm sin

desprendimientos

Fisuras anchas Ancha 

>6 mm con
desprendimientos o 

ramificada 

Este deterioro se presenta principalmente a causa de la contracción térmica de 

las capas asfálticas, debido a los ciclos diarios de temperatura. También, por el 
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uso de un tipo de asfalto inadecuado para las características climáticas de la 

zona. 

• Grietas parabólicas (GP)

Fisuras en forma de parábola, que se presentan por el frenado, giro o 

circulación a muy baja velocidad de cargas pesadas que hacen deslizar y 

deformar la capa superior del pavimento. 

G) 
Grietas finas 

< 6 mm 

SEVERIDAD 

Grietas anchas 2:6mm 

sin desprendimientos 

Grietas anchas Ancha 

2:6mm con 

des prendimientos 

Este deterioro se presenta generalmente en mezclas asfálticas de baja 

estabilidad y, en algunos casos, en sectores donde no hay adecuada liga 

(adherencia) entre las capas asfálticas y las capas subyacentes de la 

estructura. Este deterioro se evidencia más en zonas donde el pavimento 

experimenta elevados esfuerzos tangenciales (curvas) y en tramos de alta 

pendiente longitudinal, así como en zonas de frenado y aceleración de los 

vehículos. 

• Grietas de borde (GB)

Este tipo de fisuras generalmente son continuas y con tendencia longitudinal, 

que se localizan paralelas y cerca al borde externo del pavimento. 
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G) 
Fisuras finas 

<6mm 

SEVERIDAD 

G) 1
Fisuras anchas 2:6mm 

sin desprendimientos 

Anexo 02: Tipos de fallas 

Fisuras anchas Ancha 

2:6mm con 

desprendimientos 

Sus causas pueden ser variadas. Una de las principales es la ausencia de 

berma o bordillo, lo cual se traduce en falta de confinamiento lateral de la 

estructura. Otras causas son: deficiencias en la compactación en el borde del 

pavimento; aplicación de cargas muy cerca del borde del pavimento; abertura de 

una junta de ampliación de calzada y cambios volumétricos de los suelos de 

subrasante por modificación estacional de la humedad. 

• Huecos (H)

Cavidades de forma aproximadamente redondeada, las cuales resultan del 

desprendimiento ocasionado por el tránsito, de trozos de carpeta afectados por 

el fisuramiento tipo "piel de cocodrilo", por depresiones o desintegraciones 

localizadas de la mezcla asfáltica. 

G) 7

Cantidad: < 5 

Diámetro: :s 300mm 

SEVERIDAD 

Cantidad: 5 a 10 

Diámetro: :s 300mm 

Cantidad: < 5 

Cantidad: > 10 

Diámetro: :s 300mm 

Cantidad: 5 a 10 

Su origen puede estar asociado al avance de otro tipo de deterioros, 

como las fisuras tipo piel de cocodrilo. También, se pueden producir por 
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espesores insuficientes de las capas asfálticas, así como por retención de 

agua en áreas fisuradas y/o deformadas. 

• Corrugaciones (C)

Ondulaciones transversales sucesivas de la mezcla asfáltica, o ahuellamiento 

que se produce exclusivamente en las capas asfálticas. 

G) 
Profundidad 

< 20 mm 

SEVERIDAD 

Profundidad 

20 mm s 40 mm 

Profundidad 

> 40mm

Este tipo de deterioro se origina por la deficiencia de estabilidad de la 

mezcla asfáltica, por el uso de agregados redondeados, por una dosificación de 

asfalto en exceso o por el empleo de asfaltos blandos. 

• Pérdida de la película de ligante (PL)

Este deterioro corresponde al desprendimiento progresivo de la película de 

ligante bituminoso que envuelve los agregados pétreos, el cual evoluciona con 

la acción del tránsito y de los agentes climáticos. 

G) 
Pérdidas aisladas 

SEVERIDAD 

Pérdidas continuas Pérdidas generalizadas 

y muy marcadas 
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La causa principal de este deterioro es la hidrofilia de los agregados. Otras 

causas pueden estar asociadas con la calidad del asfalto, así como con la 

contaminación de los agregados (sucios) y los efectos de agentes agresivos 

(agua y solventes, entre otros). 

• Pérdida de agregados (PA)

Este deterioro corresponde al desprendimiento progresivo de los 

agregados pétreos, desintegrando la capa de rodadura. 

G) 
Pérdidas aisladas 

SEVERIDAD 

Pérdidas continuas Pérdidas generalizadas 
y muy marcadas 

Este tipo de deterioro es común y casi exclusivo que se presente en los 

tratamientos superficiales, debido a deficiencias en el proceso de constructivo. 

• Descascaramiento (D)

Corresponde a la pérdida de fragmentos de la capa asfáltica superior, sin 

llegar a afectar las capas subyacentes. 

G) 
Profundidad: 5 25 mm 

Área: 5 0.8 m2 

SEVERIDAD 

1 G) 
Profundidad: 5 25 mm 

Área: > 0.8 m2 

Profundidad:>25 mm 

Área: 5 0.8 m2 

Profundidad: > 25 mm 

Área: > 0.8 m2 
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Las causas principales de este deterioro están asociadas a la deficiente 

adherencia entre la capa asfáltica y la capa subyacente, así como a un espesor 

insuficiente de la capa de rodadura. 

• Pulimento de agregados (PU)

Este deterioro se evidencia por la presencia de agregados expuestos 

con caras pulimentadas en la superficie del pavimento, generando 

superficies lisas que pueden afectar la resistencia al deslizamiento. Este 

deterioro está relacionado íntimamente con la seguridad vial frente a accidentes 

de tránsito, por la deficiencia de adherencia que se suscita en el contacto entre 

el neumático y el pavimento. 

Para adelantar la evaluación, se consideran los siguientes niveles de gravedad: 

Nivel de gravedad 1. Longitud comprometida < 10% de la sección (100 metros) 

en una calzada, áreas aisladas muy locales. Se debe mantener en 

continua observación. 

Nivel de gravedad 2. Longitud comprometida ,2: 10% a < 50% de la 

sección (100 metros) en una calzada, áreas aisladas y continuas. 

Nivel de gravedad 3. Longitud comprometida 2: 50% de la sección (100 metros) 

en una calzada, áreas continúas. 

---------- -- --
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La causa de este deterioro es la utilización de agregados pétreos de alta 

susceptibilidad al pulimento en condiciones de servicio, tal el caso de los 

agregados calizos. 

• Exudación (EX)

Corresponde a la presencia de una película de asfalto libre en la 

superficie del pavimento, la cual presenta un aspecto brillante y pegajoso que, 

bajo condición de superficie húmeda, produce importantes pérdidas de fricción. 

G) 
Se presenta de forma 

puntual en un área 
específica. 

SEVERIDAD 

1 G) 
Se presenta continua 

sobre el área o 

trayectoria por donde 

circula la rueda del 

-.ehículo. 

Se presenta continua y 

muy marcada en 
di-.ersas áreas de la 

superficie del 

pa1.1mento. 

La exudación se debe principalmente a defectos en la manufactura de la 

mezcla, asociados a una cantidad excesiva de asfalto o un contenido muy bajo 

de vacíos con aire. 

• Afloramiento de mortero (AM)

Corresponde al afloramiento de agua infiltrada, junto con materiales finos 

de la capa de base. La presencia de manchas o de material acumulado en la 

superficie del borde de las fisuras indica la existencia de este fenómeno. 

Localizados y apenas 

perceptibles 

SEVERIDAD 

Intensos Muy intensos 
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La ausencia o un inadecuado sistema de drenaje interno resulta ser la 

causa principal de este tipo de deterioro, el cual se presenta en zonas 

fisuradas no tratadas a tiempo por donde se registra la expulsión, hacia la 

superficie, de agua mezclada junto con material fino de la base. 

• Afloramiento de agua (AA)

Se manifiesta por la presencia del líquido en la superficie del pavimento 

en instantes en los cuales no hay lluvia. El afloramiento se presenta por las 

fisuras y por las áreas segregadas del pavimento. 

G) 
Localizados y apenas 

perceptibles 

SEVERIDAD 

Intensos Muy intensos 

La carencia de un adecuado sistema de drenaje interno resulta ser la 

causa principal de este tipo de deterioro. 

• Desintegración de los bordes del pavimento (DB)

Este deterioro se presenta cuando las bermas no son revestidas y los 

vehículos se estacionan frecuentemente en ellas o circulan muy cerca del borde 

de la calzada. 

G) 
Inicio de la 

desintegración, 

sectores localizados 

SEVERIDAD 

1 G) 
La calzada ha sido 

afectada en un ancho 

de 500 mm o mas 

Erosión extrema que 

conduce a la 

desaparición del 

re-.estimiento asfáltico 

EVALUACIÓN SUPERFICIAL POR EL METODO VIZIR, CARRETERA CAÑETE - CHUPACA 

POLITICA DE MANTENIMIENTO 

Rojas Gallo Uriel David 



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA 
FACUL TAO DE INGENIERIA CIVIL Anexo 02. Tipos de fallas 

La principal causa de este deterioro está asociada con el tránsito repetido 

de vehículos por los bordes del pavimento. 

• Desnivel entre calzada y berma (DCB)

Corresponde al desnivel que presentan las bermas con respecto a la superficie 

del pavimento (rasante). 

(i) 
Desni1.el entre 10 mm a 

50 mm 

SEVERIDAD 

Desnil.el entre 50mm a 

100 mm 

Desnil.el superior a 100 

mm 

El desnivel se puede presentar debido a la consolidación de las capas 

que conforman la estructura de la berma. Otra causa puede estar asociada 

con el arrastre de material que genera la circulación de vehículos sobre 

bermas no revestidas. En muchos casos, el escal_onamiento se puede deber, 

simplemente, al hecho de que la construcción se realizó dejando una 

diferencia de nivel entre la calzada y la berma. 

• Erosión de las bermas (EB)

Corresponde a la destrucción de bermas revestidas y no revestidas. 

G) 

Erosión incipiente 

SEVERIDAD 

Erosión pronunciada 

Erosión extrema que 

pone en peligro la 

estabilidad de la 

calzada y la seguridad 

de los usuarios 

La causa de este deterioro es un inadecuado sistema de drenaje superficial. 

EVALUACIÓN SUPERFICIAL POR EL METODO VIZIR. CARRETERA CAÑETE - CHUPACA. 

POLITICA DE MANTENIMIENTO 

Rojas Gallo Uriel David 



J 

UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA 
FACUL TAO DE INGENIER{A CIVIL 

• Segregación (S)

Anexo 02: Tipos de fallas 

La segregación granulométrica en una mezcla asfáltica se puede definir 

como la distribución no uniforme de los agregados finos y gruesos [ref. B.4], la 

cual da lugar a una falta de homogeneidad en las propiedades y características 

de la mezcla, de tal magnitud que provoca un acortamiento sensible de la 

durabilidad de las mezclas bituminosas, se consideran los siguientes niveles de 

gravedad. 

Nivel de gravedad 1. Longitud comprometida < 10% de la sección ( 100 metros) 

en una calzada, áreas aisladas muy locales. Se debe mantener en 

continua observación. 

Nivel de gravedad 2. Longitud comprometida 2: 10% a < 50% de la 

sección (100 metros) en una calzada, áreas aisladas y continuas. 

Nivel de gravedad 3. Longitud comprometida 2: 50% de la sección (100 metros) 

en una calzada, áreas continuas. 

Este tipo de deterioro está asociado con problemas de producción de la 

. mezcla asfáltica y/o deficiencias en la construcción (carga, transporte, 

colocación o compactación). 
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Anexo 02: Registro Fotográfico 

Foto 01 :Limites de los tramos cada 

Km, inicio de la tramificación referido 

al Km 134+000 

Foto 03: Tercer tramo a evaluar, Km 

136+000, presenta la monocapa en 

estado necesario para un 

mantenimiento. 

Foto 02:Segundo tramo a evaluar, Km 

135+000, se procede a la marcación 

de su inicio y segmentar cada 1 00m 

en cada Km. 

Foto 04: Cuarto tramo a evaluar, Km 

137+000, se 

mantenimiento. 

ha realizado un 

Foto 05: Último tramo a evaluar, Km 

138+000 a Km 139+000. 
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Foto 06: La vía requiere de limpieza Foto 07: La vía se encuentra 

para poder evitar que los daños se 

agraven, Km 135+400 al Km 

135+500. 

Foto 08: Zona de talud inestable, 

produce desprendimientos del 

material disgregado, Km 135+600 al 

Km 135+700. 

deteriorada es necesario un 

tratamiento a la vía, Km 135+400 al 

Km 135+500. 

Foto 09: Material suelto en talud, 

originara obstáculos para el libre 

tránsito, Km 136+500 al Km 136+600. 

Foto 10: Toma de datos, mediciones 

y características de la cuneta, Km 

135+300 al Km 135+400. 
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Foto 08: Toma de medida de datos, 

análisis de la falla y mediciones 

respectivas (Piel de cocodrilo) Km 

135+500 al Km 135+600 

Foto 11: Obra de arte, Inicio del 

badén, Km 136+200 al Km 136+300. 

Foto 09: Toma de medida de datos, 

análisis de la falla y mediciones 

respectivas (Huecos) Km 135+800 al Km 

135+900 

Foto 12: Badén necesario por los 

deslizamientos en el cono de inyección 

cercano, Km 136+200 al Km 136+300. 

EVALUACIÓN SUPERFICIAL POR EL METODO VIZIR. CARRETERA CAÑETE - CHUPACA 

POLfTICA DE MANTENIMIENTO 

Rojas Gallo Uriel David 



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIER/A 
FACUL TAO DE INGENIERIA CIVIL Anexo 03: Registro Fotográfico 

Foto 11: Falla de desprendimiento de ligante, Km 

137+100 al Km 137+200. 

Foto 12: Rehabilitación de superficie de protección en el 

Km 137+400 al Km 139+000 

-------
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Anexo 04: Tratamiento en el Asfalto 

• Fresado en frío incluyendo perfilado, con o sin sobrecarpeta.

ESTANDARES DE CONSERVACION 

NOMBRE CODIGO NOMBRE CODIGO 
TIPO CRITERIO DE COSTOS 

INTERVENCION INTERVENCION ECONOMICOS 

Mantenimiento Mantenimiento 
MR Periódica Codo afio 3.250.000 

rutinario+ rutinario 

parcheo + sello 
EC--0 Parcheo p Periódico Codo afio 34.000 

de fisuras Sello de fisuras SF Periódico Codoofio 12 100 

Mantenimiento Mantenimiento 
MR Periódico Codo oíio 3 250 000 

rutinario+ rutinario 

parcheo + sello Parcheo p Periódica Codo afio 34.000 
de fisuras+ EC-1 Sello de fisuras SF Periódica Codo oíio 12.000 

sobrecor peta 
(50cm) Sobrecor peto (e=5 2'1.000 
C/5 oi\os cml 

se Periódico Codo 5 anos 

Mantenimiento 
Rutinario+ 

Mantenimiento 
rutinario 

MR Periódica Codo ofio 3 250.000 

Parcheo+ 
EC-2 

Parcheo p Periódico Codo afio 34 000 
Fresado y Copo 

Asfáltico e=10cm Fresado y Copa 
FR Periódica Coda 10 Oi\OS 48400 C/10 aíios Asfaltico e=10 an 

PROYECTOS ALTERNATIVOS 

ALTERNATIVAS TRAMO 1 TRAMO2 TRAMO3 TAREAS 
TIPO DE 

INTERVENCION 

Mantenimiento rutinono Periódico 
AL TERNA TIVA O X X X Parcheo Periódico 

Sello de fisuras Periódico 
Mantenimiento rutinario Periódico 

Parcheo Periódico 

ALTERNATIVA 1 
X X X Sello de fi ;uros Periódico 

Sobrecorpeto (e=5 cm) Periódico 

Mantenimiento rutinario Periódico 

X X X 
Parcheo Periódico 

ALTERNATIVA 2 Fresado y Copa Asíoltico 
e=10cm 

Periódico 
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COSTOS 

FINANCIEROS 

4 062 500 

40.000 

15 120 

4 062 500 

40 000 

15000 

26 250 

4 062.500 

40 000 

58080 

CRITERIOS DE 

INTERVENCION 

Codooño 
Codo ano 
Codo oño 
Codll Oi\O 
Codo oño 
Ca do oiio 

Cedo 5 nílos 
2008 

Codo oño 
Codooño 

Codo 10 oi\os 
2008 
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• Sustitución (corrugaciones en áreas localizadas)

Anexo 04: Tratamiento en el Asfalto 

a. -Relleno de grietas; los procedimientos constructivos a utilizar para

efectuar la corrección de grietas están en función del tipo (aislado o

abundante), del ancho y de la profundidad de los mismos; estos

procedimientos van desde relleno de grietas utilizando un producto

asfaltico, mortero asfaltico o bien tratamientos superficiales, hasta la

programación de una carpeta nueva o sobrecarpeta.

b. Renivelación; la manera de efectuar la renivelación, depende de la

magnitud de la deformación, los trabajos para corregir dicha

deformación puede ser el sistema de riego superficiales o bien

usando mezclas asfálticas.

c. Bacheo; es reponer una porción de la superficie de rodamiento que

ha sido destruida por el transito. Estas porciones se dividen por su

tamaño en "calaveras" y baches, según sea su dimensión mayor,

respectivamente, inferior o superior a quince centímetros ( 15cm). Los

métodos para su corrección se basan en la forma de aparición de las

"calaveras" y/o baches (aislados o contirn,JOs), a lo largo del camino y

de las dimensiones de las mismas. El procedimiento para su

reparación debe ser utilizado mezclas asfálticas.

Reparación de bache 
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Etapas en la 1·epa1·ación de un bache. 
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. SISTEMA DE RECICLADO EN PLANTA 

Anexo 04: Tratamiento en el Asfalto 

Recortar eu líueas rectangulares 
Y superficies verticales. Limpiar 

Reemplazar el material de base 
Y compactar adecuadamente 

Impregnar cou producto asfaltico 
rebajado. el fondo y las paredes 
de la exca\·ación. Dejar secar 
basta que el asfalto se n1el\·a 

pegajoso. 

Rellenar cou mezcla asfültica 
(premezclada) y compactar eu 
capas no mayores de 7 cm. de 
espesor. 

Este método se ha desarrollado últimamente con ventajas sobre todo en zonas 

donde se tenia la costumbre de construir sobre carpetas, elevando el nivel del 

pavimento con los siguientes problemas y consistentes en las siguientes tres 

operaciones fundamentales: 

• El primer paso consiste en cortar el pavimento en el espesor necesario

con una cortadora y disgregadora de carpetas, la cual carga la mezcla en

camiones para transladar a la planta en dodne se lleva a acabo el

reciclado.
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• El segundo paso consiste en reciclar la mezcla en planta estacionaria,

adicionándole previo estudio de laboratorio el agente rejuvenecedor

(reclamite) y el asfalto que se requierapara para volver a enviar la mezcla

al campo.

• El tercer paso consiste en tender con una carpeteadora la mezcla

rehabilitada y compactarla.

En las plantas de re iclado se ha observado que a mayor producción se tiene 

mayor contaminación. Sin embargo a la fecha ya se ha desarrolado plantas y 

técnicas en las que se cuida mucho el aspecto de calentamiento del asfalto de 

la mezcla antigua, de tal manera que las llamas no lo toquen y por otra parte, se 

ha instalado dispositivos que eliminan en gran parte el problema de la 

contaminación. 

Planta de reciclado 

El recuperador y reprocesar de los materiales de los pavimentos, a tomado un 

gran interés para reducir los costos de rehabilitación de calles y carreteras. El 

reciclado (recuperar y rehusar) de valioso material de pavimento asfaltico, a 

dado como resultado, ahorros de arriba del 25% e(l el costo de producción de 

mezclas asfálticas para rehabilitación de pavimentos. El método más común de 

procesamiento para restaurar las propiedades en los materiales asfalticos, es el 

calentamiento y mezclado de esos materiales en una planta central de mezclas 

en caliente. 

Las forma más conveniente para reciclar material asfaltico recuperado, es 

mezclándolo con agregado nuevo. 

4750 lbs. 

Nuevo agregado 

+ 

5.000 lbs 

Material recuperado 

+ 

250 lbs. 

Nuevo asfalto 
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Recuperadora de asfalto y transportado a la planta de reciclado 

CONSTRUCCIÓN DE SOBRE CARPETAS DE REFUERZO. 

En muchas ocasiones los deterioros del pavimento pueden abarcar un area 

bastante grande y resultan antieconómicos los métodos de conservación 

normal, en estos casos es necesario aplicar los procedimientos de 

reconstrucción. Los procedimientos más usuales de reconstrucción de 

pavimentos pueden ser varios y van desde la colocación de tratamientos 

superficiales, reconstrucción de carpetas nuevas, construcción de sobre 

carpetas, hasta reconstrucciones integrales. 

Procedimientos más usuales. 

1.-riego de sello, atendiendo a la magnitud de los trabajos y organización 

establecida para efectuarlos, se considera el riego de sello como una labor de 

reconstrucción cuando la superficie tratada excede de mil ( 1000) metros lineales 

continuos. 

Los casos en que se recomienda el riego de sello son los siguientes: 

a.- Cuando se requiere proporcionar una superficie de desgaste de una carpeta. 

b.-Cuando la carpeta existente este agrietada y/o tenga textura muy abierta, para 

evitar que se introduzca agua y especialmente que ésta llegue a la base. 

c.- Dar rugosidad a la superficie para hacerla antiderrapante. 

d.- Reavivar el asfalto de una carpeta expuesta a la acción de la intemperie. 

e.- Proteger la carpeta cuando se indica el proceso de desgranamiento y/o 

desgaste superficial. 
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Tratamiento supeñicial a base de mortero asfáltico 

Anexo 04: Tratamiento en el Asfalto 

El Slurry Seal, es una mezcla homogénea y semi- fluida de emulsión asfáltica, 

agua, filler mineral y agregados finos bien graduados, la cual se aplica a la 

superficie del pavimento por medio de una caja distribuidora adaptada con 

correderos y dispositivos adecuados. Los principales materiales del Slurry Seal 

son los agregados y la emulsión deben ser limpios y triturados y deben ser 

durables y con gradación buena y uniforme. 

La emulsión es un sistema de tres partes que consiste en cemento asfaltico, 

agua y emulsionantes. Las emulsiones asfálticas generalmente cumplen con lo 

dispuesto para los tipos de mezcla densa de AASHTO "RL" y esta hecha de 

cemento asfaltico y pueden ser duras o suaves. Las emulsiones son de 

rompimiento lentos y rápido elaboradas con emulsiones aniónicas, catiónicas o 

no iónicas. Algunas veces se emplean aditivos líquidos para algunas 

modificaciones. 

Los Fillers tales como el cemento portland o cal hidratada se usan comúnmente 

en pequeñas cantidades para estabilizar mezcl�s incompatibles o como 

modificadores químicos del sistema. El agua de mezclado debe ser potable y 

libre de sales perjudiciales. 

Los principales usos de los tratamientos superficiales con Slurry Seal son: 

1. Preventivos. Para evitar los daños superficiales que ocurren en los

pavimentos recién tendidos, tales como los efectos de la meteorización

(oxidación, perdida de aglutinantes y debilitamiento de la mezcla

estructural) y para proporcionar durabilidad especial y textura que no se

tiene en la mezcla de la capa de abajo.

2. Correctivos. Para corregir los desperfectos superficiales que ya han

ocurrido en los pavimentos más viejos tales como agrietamiento

superficial, desprendimiento, pérdidas de aglutinante, permeabilidad

incrementada al aire, al agua y condiciones malas contra derrapamiento

producido por el flujo o por los agregados pulidos.
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Slurry Seal en las superficies de los pavimentos reciclados cumplen con el 

propósito de corrección y prevención. 

Las especificaciones generales de la Asociación Internacional de Slurry Seal 

en su guía A-105 reconocen tras graduaciones básicas de agregados: 

Tipo fino (1) 

Tipo fino (11) 

Tipo fino (111) 

l 

T 

1/8" 

1/4" 

3/8" 

1/8" Espc5or del recubrimiento tipo I ( fino) 
6 a 10 lbs /yarda: de agregado\ y O a 16 % 
de cemento es.tatico residual 

l 

3/8" E�or del recubrimiento tipo m ( grueso) 
1S a 2Slb:·, yacda 1 de agregados y 6.S a 12 % 
de cemento asfáltico residual 

• Carpeta asfáltica en caliente

l 

T 

¼'. Espesor del recubrimiento tipo II l general) 
10 a 15 lbs/ yarda� de agregados y 7 5 a 13.5 % 
de cemento asfáltico residua

Los procedimientos específicos que se describirán tienen el propósito principal 

de ser aplicables a la construcción de carpetas, aun cuando estos mismos 

procedimientos sean también, en general, aplicables a la construcción de capas 

de base y niveladoras. Los pasos fundamentales en la construcción de una 

carpeta asfáltica de alta calidad, se pueden listar como sigue: 

1. Preparación de la mezcla.
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2. Preparación de la capa de base o de la capa niveladora.

3. Transporte y tendido de la mezcla para carpeta.

4. Juntas.

5. Compactación y acabado final.

Preparación de la mezcla 

En esencia, las plantas que se usan en la preparación de mezclas calientes de 

alta calidad; el arreglo total debería adecuarse a las necesidades para sostener 

cierto volumen de producción de mezclas calientes que sean uniformes, con un 

control muy rígido en los pasos para fijar el proporcionamiento y realizar la 

mezcla. 

Preparación de la base. 

Es frecuente que la colocación de las carpetas de concreto asfáltico se coloquen 

sobre una base nueva o ya existente que requiera muy poca preparación antes 

de iniciar el tendido, de la carpeta nueva, como pueden ser el barrido y limpieza 

total para eliminar el polvo suelto y otros materiales extraños. 

En otros casos, la base o carpeta existentes sobre la cual se va a colocar la 

mezcla necesita amplias medidas correctivas. Con más frecuencia, cuando la 

superficie existente esta desintegrada, rota o que su naturaleza es irregular, que 

los defectos específicos se puedan corregir por _media de la aplicación de 

"parches" de concreto asfáltico. También, se remueven los compuestos 

sobrantes del sellado de las juntas y las áreas grasosas. En ciertos casos, puede 

ser aconsejable colocar una capa niveladora de concreto asfáltico para corregir 

irregularidades existentes en la superficie. En aquellos puntos en que la mezcla 

de concreto asfáltico entra en contacto con pozos o colectores, guarniciones, 

. cunetas, etc., se pintan generalmente con una ligera capa de cemento asfáltico 

caliente o de material asfáltico liquido. 

Transporte de la mezcla 

La mezcla se descarga de la planta a camiones o remolques vacíos para su 

transporte hasta el sitio de trabajo. Se requiere que los vehículos que se utilicen 

tengan camas metálicas fuertes y lisas las cuales se limpian previamente para 

quitar todo el material extraído. La cama del vehículo puede rociarse con una 

ligera película de agua de cal, jabón en solución o alguna sustancia similar para 

impedir que se pegue la mezcla. No se deben utilizar para este objeto aceites 

combustibles, ya que tienen efectos dañinos sobre la mezcla. Algunas veces, es 
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necesario que el vehículo tenga aislamiento térmico para evitar la pérdida 

excesiva de calor en la mezcla durante su transporte y, con frecuencia, se cubre 

el vehículo con lona para protege la mezcla contra el tiempo. 

Colocación de la mezcla y compactación 

La mezcla asfáltica deberá llegar a una temperatura de 115 a 125º C, esto se 

verifica con un 

termómetro de varilla. La mezcla se vacía en la máquina finisher o extendedora 

que formará una capa de mezcla asfáltica, se recomienda tener una cuadrilla de 

rastrillos que aseguren una textura conveniente en la superficie y que borren las 

juntas longitudinalmente entre franjas. 

En la colocación de la mezcla de concreto asfáltico, se debe poner especial 

atención a la 

construcción de las juntas entre las superficies viejas y las nuevas o entre días 

sucesivos de trabajo. 

Es esencial que se asegure una liga apropiada en las juntas longitudinales y 

transversales entre la mezcla colocada recientemente y la superficie existente, 

sin importar su naturaleza, y se utilicen procedimientos especiales, que en 

general se realizan a mano, para asegurar la formaci�n de juntas adecuadas. 

A una temperatura de entre 11 O y 120º C se le aplica una compactación con un 

rodillo ligero de entre 8 y 1 O toneladas de peso; los rodillos se moverán 

paralelamente al eje del camino y de la orilla hacia el centro, y del lado interior 

hacia el exterior en las curvas. 

Durante el tendido y compactación de la mezcla pueden aparecer grietas y 

_ desplazamientos motivados por diferentes causas, tales como la aplicación de 

un riego de liga defectuoso, ya sea en exceso o escaso, falta de viscosidad del 

asfalto producida por el calentamiento excesivo, o bien, porque el material pétreo 

no perdió completamente la humedad. 

EVALUACIÓN SUPERFICIAL POR EL METODO VIZIR. CARRETERA CAÑETE - CHUPACA 

POL/TICA DE MANTENIMIENTO 

Bach. Rojas Gallo Uriel David 




