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RESUMEN

El presente tema de tesis, tiene como objetivo principal determinar las causas de
la variacion del Presupuesto en los Proyectos de Rehabilitacion y Mejoramiento
de Carreteras, ademas de cuantificar el impacto en el costo total del proyecto

debido a variaciones en los metrados de los estudios béasicos.

En el primer capitulo se describe a grandes rasgos como se comporta el sistema
para todos los Proyectos de Inversiébn en general, es decir que agenies
intervienen en él y de que manera interactian entre si dentro del Sistema.
También se describe cual es la estructura del Sistema Nacional de Inversién
Pablica (SNIP) para nuestro pais, ademas se hace una descripcién breve de
como se elabora un estudio de Pre-factibilidad a nivel de perfil de un proyecto de

Mejoramiento y Rehabilitacion de carreteras.

En el segundo capitulo se trata de brindar una idea general de cémo esta
conformada la estructura de un proyecto de Rehabilitacion y Mejoramiento de
Carreteras, para lo cual se hace una descripcion breve acerca de la elaboracion
de los estudios y disefios involucrados en un proyecto de Rehabilitacion y

Mejoramiento de Carreteras, y termina mostrando la estructura del presupuesto,

En el tercer capitulo se especifican las principales problematicas de un proyecto
de inversion publica de Mejoramiento y Rehabilitacion de Carreteras, en éste se
muestran los agentes internos y externos del proyecto, se separan
estratégicamente asi, con el fin de convertir en fortalezas a las debilidades del
proyecio dentro de los agentes internos y en oportunidades a las amenazas

dentro de los agentes externos.

La metodologia a emplearse en los capitulos 4, 5 y 6 seré la de evaluacion de
datos de los diferentes proyectos de Rehabilitacion y Mejoramiento de
Carreteras del pais, con el fin de mostrar un histérico de la situacion de este tipo
de proyectos, ademas se contard con documentacién detallada de 3 proyectos
especificos, en los cuales se analizarén las causas puntuales que generan la

problematica de estos proyectos.
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INTRODUCCION

Los Proyectos de Rehabilitacion y Mejoramiento de carreteras son de suma
importancia para el desarrolio del pais, puesto que conectan poblados, abaratan
costos de iransportes, incentivan el comercio, etc. En resumen generan un alo -

beneficio para ios poblados aledafios a la carretera.

Y como es bien sabido, los recursos disponibles para la inversion publica son
limitados y siendo necesario que el uso de dichos recursos tenga mayor impacto
sobre el crecimiento econdmico y bienestar de la poblacién, es imperativo

mejorar la calidad de la inversion publica.

Para lograr este cambio tan importante, es necesaria una adecuada
administracion de los recursos del pais, es decir utilizar éstos de manera eficaz y
eficiente. Los proyectos de inversiéon publica han dado un giro enorme con la
creacion del “SNIP” (Sistema Nacional de Inversion Puablica), el cual se crea con
fa finalidad de- optimizar el uso de los Recursos. Plblicos destinados a la
inversion, mediante el establecimiento de principios, procesos, metodologias y
normas técnicas relacionados con las diversas fases de los proyectos de
inversion, ademas se rige por los principios de economia, priorizaciéon y

eficiencia durante las fases del proyecto de inversién publica.

Por muchos afios se ha podido observar una serie de problemas en la ejecucion
de este tipo de proyectos debido a los costos adicionales de obra (variaciones en
el presupuesto), que a la larga han traido una serie de repercusiones para el
estado, generando un costo aun mayor de los que se hubieran obtenido
identificando estas variaciones en la etapa de elaboracion del expediente
técnico, con esta problematica no solo se perjudica el estado, sino que también
la sociedad en la que se enmarca el proyecto e inclusive la empresa contratista,
que durante esta espera no puede disponer ni administrar adecuadamente de
sus recursos, por lo cual es muy importante prever todos estos inconvenientes
con anticipacién y de esta manera, satisfacer con prontitud la necesidad por la
cual han sido concebidos los proyectes y asi utilizar de un modo mas eficiente

los recursos del pais.
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Hoy en dia con ayuda del SNIP el estado cuenta con herramientas de gestion
gue permiten optimizar el uso de los recursos publices, pero esto no es suficiente
y es solo el comienzo de algo grande. Existen estudios que mencionan a un
sistema de gestién de control de la calidad en proyecios de Carreteras, la cual
busca minimizar o mitigar los costos de no calidad en éste tipo de proyectos
desde un enfoque sistémico. Determinar y Cuantificar las causas de la variacion
del presupuesto en éste tipo de proyectos podria ayudar a tener una mayor

compresion del estado real con el que se utilizan los recursos de! pais.
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CAPITULO 1:
PROYECTOS DE INVERSION PUBLICA

En este capitulo se describe como se comporta el sistema para los Proyectos de
Inversion, cual es la estructura del Sistema Nacional de Inversion Pablica (SNIP),
ademas se hace una descripcion breve de coémo se elabora un estudio de Pre-
factibilidad a nivel de perfil de un proyecto de Mejoramiento y Rehabilitacion de

Carreteras.

1.1 ;COMO SE COMPORTA EL SISTEMA PARA LOS PROYECTOS DE
INVERSION PUBLICA?

Todo proyecto de inversidén esta inmerso en un sistema socio econdmico, por lo
que en la seleccidn de una alternativa de proyecto, no solo debe ser evaluado el
aspecto econdmico, sino que también debe ser evaluado el aspecto social y el
aspecto ambiental (el impacto negativo o positivo que generaria el proyecto para
la sociedad y el medio ambiente). El sistema en el que estad inmerso un proyecto
de inversién esta compuesto por una serie de agentes que interacilian de

manera diferente unos de otros.
Agentes del sistema

Los interesados del proyecio son personas y organizaciones que participan de
forma activa en el proyecto o cuyos intereses pueden verse afectados como
resultado de la ejecucion del proyecto o de su conclusion. También pueden
influir sobre los objetivos y resultados del proyecto. El equipo de direccion del
proyecto debe identificar a los interesados, determinar sus requisitos y
expectativas y, en la medida de lo posible, gestionar su influencia en relacion

con los requisitos para asegurar un proyecto exitoso.

Los interesados tienen niveles de responsabilidad y autoridad variables al
participar en un proyecto, que pueden cambiar a lo largo del curso del ciclo de

vida del proyecto. Su responsabilidad y autoridad varia desde la colaboracion
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ocasional en encuestas y grupos de consumidores hasta el patrocinio total del
proyecto, que incluye proporcionar respaldo financiero y politico. Los interesados
gue ignoren esta responsabilidad pueden tener un impacto perjudicial sobre los
objetivos del proyecto. Del mismo modo, los directores del proyecto que ignoren
a los interesados también pueden.esperar un impacto prejudicial sobre los

resultados del proyecto.

Los interesados pueden influir de manera positiva o negativa en el proyecto. Los
interesados de influencia positiva son aquelios que normalmente se beneficiarian
de un resultado exitoso del proyecto, mientras que los interesados de influencia
negativa son aquellos que ven resultados negativos como consecuencia del
éxito del proyecto. Por ejemplo, los lideres empresariales de una comunidad que
se beneficiard de un proyecto de expansién industrial pueden ser interesados de
influencia positiva, ya que pronostican un beneficio econdémico para Ia
comunidad con el éxito del proyecto. Por el contrario, los grupos ecologistas
podrian ser interesados de influencia negativa si consideran que el proyecto
perjudica al medio ambiente. En el caso de los interesados de influencia positiva,
sus intereses se satisfacen mejor contribuyendo al éxito del proyecto, por
ejemplo, ayudando al.proyecto a obtener ios permisos necesarios para proceder.
El interés de los interesados de influencia negativa se satisface mejor siempre y
cuando €l proyecto no avance, exigiendo informes de evaluacion ambiental mas
exhaustivos. Con frecuencia, los interesados de influencia negativa son
ignorados por el equipo del proyecto, poniendo en riesgo el éxito de sus

proyectos.

A continuacién se muestran los componentes principales que conforman el

sistema de un Proyecto de Inversion:

Promotor o Propietario

\7

Objeto de Construccion
Asesor o Consultor
Elaborador del proyecto

Contratista

Y V. V V VY

Supervisor del proyecto
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> Sociedad Civil

> Medio ambiente

Promotor o Propietario: Es la persona natural o juridica, privada o publica, la
cual requiere satisfacer una necesidad en el tiempo y el espacio dentro de un

sistema socio — econémico.

Objeto. de Construccién: Es el medio con el cual-se lograré- satisfacer la
necesidad que el promotor o propietario busca, para io cual se requiere de la

utilizacion de un conjunto de recursos privados o publicos para su ejecucion.

Asesor o Consultor: Es la persona natural o juridica, la cual tiene un alto
conocimiento sobre el objeto de construccion, asesorando y aclarando cualquier

duda que tenga el promotor 6 propietario cuando éste Ultimo lo solicite.

Proyeciista: Es la persona juridica experta en el tema en el cual se desarrolla el
proyecto, con un allo conocimiento en la elaboracion de estudios basicos e

ingenieria definitiva con la cual se ejecutara el objeto de construccion.

Contratista: Es |la persona juridica, la cual estara a cargo de la ejecucion del
objeto de construccién, cumpliendo con los requerimientos minimos exigidos por
el supervisor que representa al promotor o propietario, el cual estara

constantemente asesorado.

Supervisor del proyecto: Es la persona natural o juridica que representara al
promotor o propietario, el cual estard a cargo de la supervision de los trabajos a
realizarse durante la ejecucidn del objeto de construccion, velando por el
cumplimiento del contratista con los requerimientos minimos exigidos por el

promotor o propietario.

Sociedad Civil: Son las personas naturales o juridicas, las cuales habitan o
desarrolian sus actividades dentro del ambito en el cual se desarrolla el objeto de

construcciéon, los cuales son los involucrados directos con los efectos producto
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de las actividades desarrolladas durante y después de la ejecucion del objeto de

construccion.

Medio ambiente: Es el ambito en el cual se desarrollaran las actividades para la
gjecucion del objeto de construccion. El ambito o medio ambiente esta
constituido por la flora y fauna del lugar, los cuales se veran afectado de algin

modo durante y después de la ejecucion del objeto de construccion.
interaccion entre los agentes del sistema:

Entre los agentes involucrados en el sistema de un proyecto de inversion existen
una serie de relaciones con respecto al objeto de construccion (etapa de mayor
importancia en un proyecto) y a su vez una relacién entre ellos mismos. Estos
agentes pueden estar relacionados de manera directa o indirecta con respecto

al objeto de construccion y entre elios mismos.

MATRIZ DE INTERACCION ENTRE LOS AGENTES DEL SISTEMA

Promotor o Objeto de Asesor o , i R Sociedad | Medio
. . Proyectista | Contratista | Supervisor L .
Proietario | Construccién | Consultor Civil ambiente
Promotor o . ! ! . A . .
L Directa Directa Directa Directa Directa Indirecta | Indirecta
Proietario
Objeto de ’ i A . . ]
! .. Directa Indirecta Directa Directa Directa Directa
Construccion
Asesor o ) " ) . . .
Directa Indirecta Indirecta Indirecta Indirecta Indirecta | Indirecta
Consultor
Proyectista Directa Indirecta Indirecta Indirecta Indirecta Indirecta | Indirecta
Contratista Directa Directa Indirecta Indirecta Directa Directa Directa
Supervisor Directa Directa Indirecta Indirecta Directa Directa Directa
Soci ) . . .
;',ef‘lad Indirecta Directa Indirecta Indirecta Directa Directa Directa .
ivil :
Medio ) ] - ! : . ;
Indirecta Directa Indirecta Indirecta Directa Directa Directa
ambiente

Cuadro 1.1

FUENTE: ELABORACION PROPIA
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influencia de los interesados

El poder que tienen los interesados del proyecto para infiuir en las caracteristicas
finales del producto del proyecto y en el costo final del proyecto es mas alto al
comienzo y decrece gradualmente a medida que avanza el proyecto. Una de las
principales causas de este fendomeno es que el coste de los cambios y de |a

correccion de errores generalmente aumenta a medida que avanza el proyecto.

El nivel de incertidumbre es el mas alto y, por tanto, el riesgo de no cumplir con
ios objetivos es mas elevado al inicio del proyecto. La cerieza de terminar con

existo aumenta gradualmente a medida que avanza el proyecto.

Nivel de coste y di personal -

Tiempo ——

A | nfluencia de los interesados

=

Coste de 10s cambios

Bujo

Tiempo def proyecto ————

Figura 1.2
FUENTE: PMBOK 2004
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1.2 SISTEMA NACIONAL DE INVERSION PUBLICA
1.2.1 SISTEMA NACIONAL DE INVERSION .Pl:lBLICA (SNIP)

Durante muchos afios fue comun que las Entidades Publicas pasen directamente
de la idea de un Proyecto a ia elaboracion del Expedienie Técnico y de ahi a la
gjecucién de la obra (ver figura 1.3), obteniendo como resultado (en muchos
casos) proyectos que no resolvian problemas y que no contaban con recursos
para su Operacion y Mantenimiento. De esa manera se usaban ineficientemente

los escasos recursos publicos destinados a la inversion.

EXPRDIENTE
TECMED

e D8

PROYECTO

5
15
b
o
4

H

Proyectos
Mo Remtables

Provecios
Mo Sostentbles

Provectos
Rissgosns

de Inversion

.+ USCENEFICIENTE DE LOS RECURSOS PUBLICOS |

i¥

FUENTE: MEF Figura 1.3
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Finalidad del SNiP

El SNIP busca optimizar el uso de ‘los recursos publicos destinados a la

inversion, con el fin de que su uso tenga un mayor impacto en el desarrolio

econoémico y social del pais.

La principal herramienta que usa el SNIP es el analisis de Pre-inversion, el cual

permite una evaluacion técnica, econdmica, financiera y de sostenibilidad de los

provecios previa a su ejecucion (ver figura 1.4).

ESTUINOS DE ,
IDEA DE PREDIVEREIIN EXPEDIENTE

31 PROYTECTO {OBCLARADION TECHICO

DE VAR

Proyectos
Remiables

Proyectos Bien . Proyectos
Dimensionadas Coordinados

Proyectos Enmarcados
e Pianess de Desarroll

'FUENTE: MEF Figura 1.4
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Principios, Procesos Y Metodoiogias Del SNIP

El SNIP contiene principios, procesos, metodologias y normas técnicas

homogéneas tales como:

Hhorra Je TECUTANS

Programacikin en un entTED
s TECUTSOS SEIR50E ¥
maresiduier crenisnies

FRINCEDS

Capacidad d= lograr el &
fdesssdo & mansr Costy

FROCESDG

Fostinversidn

a0

Ceontemidor Minimos

Pardmaires
{FPrecias Sociglest

PREIMVEREION |-

Guiz weneral

uilzs Secioriales

#4ormas Téenicas Sectoriales |

Riztema de Seguimiento
v kionitorss
bem alaborasiand

HETODTLDAS
T HOR

INVERSION

Evaluaciones

POSTIMVERSIGH  Expost
e LELIREEIRORL
FUENTE: MEF Figura 1.5
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1.2.2 AMBITOS, RESPONSABLES Y FUNCIONES

Ambito de aplicacién

Entidades y Erhpresas sujetas al SNIP

Todas las entidades y empresas del Sector Pubiico No Financiero que ejecuten

Proyectos de Inversion con Recursos Plblicos estan sujetas al SNIP, las cuales

comprenden a:

Y V VYV VY

Y

Los Ministerios y sus 6rganos desconcentrados.

Los Organismos Publicos Descentralizados.

Los Organismos Constitucionalmente Autbnomos.

Los Gobiernos Regionales, sus empresas y las entidades adscritas a
estos.

Los Gobiernos Locales, sus empresas y las entidades adscritas.

Las Empresas del Estado, de derecho publico o privado y las empresas
mixtas en las cuales el control de las decisiones de los o6rganos de
gestidn esté en manos del Estado.

Los 6rganos reguladores y supervisores y, en general, los organismos y
dependencias del Estado que ejecuten Proyectos de inversion Publica.
Las Universidades Nacionales.

Y cualquier otra entidad del Sector Publico no financiero, sin importar su

denominacion y oportunidad de creacion.

Adicionalmente, inciuye los proyectos del sector privado cuando, después de la

ejecucion, los gastos permanentes de operacién y mantenimiento deban ser

asumidos por una entidad del Sector Puablico con cargo a su presupuesto

institucional.
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Agrupamiento de las entidades y empresas del Gobiernc Nacional en el
SNIP

Se encuentran agrupadas por Sectores en el Clasificador Institucional del SNIP
Esta clasificacion institucional por Sectores es valida para los fines de la Ley del
SNIP.

Cada uno de estos Sectores se encuentra bajo la responsabilidad de un
Ministerio (SALUD, AGRICULTURA), un Organismo Constitucionalmente
Auténomo (PODER JUDICIAL) o un organo representativo de un conjunto de
éstos (UNIVERSIDADES, SISTEMA ELECTORAL).

Ademas, cada Sector tiene responsabilidad FUNCIONAL. El término “funcional”
esta referido a saber qué Sector estd encargado de tal o cual funcién del Estado
y asi determinar cual es el encargado de evaluar los proyectos qué- estan

relacionados con dicha funcién.
Incorporacion De Gobiernos Regionales Y Gobiernos Locales Al SNIP

Los Gobiernos Regionales y los Gobiernos Locales han sido incorporados al
SNIP con similares funciones y responsabilidad que un Sector. Con la salvedad
que a diferencia de los sectores del Gobierno Nacional que tienen una
responsabilidad funcional, los Gobiernos Regionales y Gobiernos Locales
responden a una responsabilidad TERRITORIAL, en funcién de sus
competencias (segun Ley Organica de Gobiernos Regionales y Ley Organica de
Municipalidades)

La responsabilidad TERRITORIAL estd referida a la aplicacion de las
responsabilidades y atribuciones de. un Gobierno Regional o Gobierno Local

dentro de su @mbito geografico y de sus competencias.
Gobiernos Locales sujetos al SNIP
Por ahora no todos los Gobiernos Locales estan sujetos al SNIP. En

cumplimiento de lo dispuésto por la Ley de Bases de la Descentralizacion, la

incorporacién de los Gobiernos Locales al SNIP es progresiva.
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incorporacion de ios Gobiernos Locales al SNIP

El mecanismo de incorporacion de los: Gobiernos Locales se hace a través de

dos modalidades:

a) Una incarporacién normativa. Mediante resolucion que emite ia Direccion

General de Programacion Multianual (DGPM).

b) Una incorporacion voluntaria. Los Gobiernos Locales que por acuerdo de su
Concejo Municipal decidan incorporarse al SNIP automaticamenie quedan

incorporados al ambito de aplicacion de las normas del SNIP

Sin embargo, para aquellos que aun no se han visto incorporados, es altamente
recomendable que utilicen los procesos, procedimientos, metodologias y normas
técnicas del SNIP con la finalidad de mejorar la identificacién y calidad de la

inversion de sus proyectos.
Proyecto Nuevo

Los Proyectos de Inversion Publica Nuevos, son aquellos que a la fecha de

incorporacion al SNIP, presentan las siguientes condiciones:

> No se encuentran en ejecucion o
> No cuentan con un expediente técnico aprobado vigente, o la elaboracion
del expediente técnico no esta sometida a un contrato suscrito, o no esta

siendo elaborado por la propia entidad.
Beneficios de seguir los procedimientos del SNIP

Los beneficios son:

> Los Proyectos son formulados como verdaderas soluciones a los

Problemas.
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» El analisis técnico hecho por sus propios formuladores permite a las
autoridades tener un respaldo en sus decisiones.

> Se utilizan mejor los recursos (mas beneficios por menos costo).

> Se cuenta con apoyo especializado de las Oficinas de Programacion de
Inversiones - OPI sectoriales y de la Direccién General de Programacién
Multianual - DGPM.

Costes de seguir los procedimientos del SNIP
Los beneficios son:
> El trabajo adicional para quien asumiria las funciones de Formulacion y
Evaluacién de los Proysctos de Inversion Publica.
> El plazo adicional que se requiere para Evaluar ios Proyectos de
inversién Publica.
> El costo de los estudios, el cual dependera del monto de la inversién.
Si un Gobierno Local se incorpora al SNIP, ¢ pierde autonomia en la eleccion de
sus Proyectos? No. No pierde autonomia porque la eleccion de los Proyectos
sigue siendo responsabilidad del propio Gobierno Local.
Responsabies y Funciones

Agentes Que Conforman el SNIP

a) Las Unidades Formuladoras (UF). Son cualquier érgano o dependencia de

las entidades (previamente registradas en el Banco de Proyectos).

z Hieb los estudios de Pratreearsitn .
i

PRIICIRLLES
FLRMOIGHES

e -
3! Registran Iz informacién en € Banco dz Proyectos E

FUENTE: MEF Figura 1.6
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b) Las Unidades Ejecutoras (UE). Son cuaiquier 6rgano o dependencia de las
entidades, con capacidad para ejecutar los Proyectos de Inversion Publica de
acuerdo a la normatividad presupuestal vigente. No requieren su inscripcion en

el Banco de Proyectos.

o . | Bonresponschizs fe ke claboranian e K BEUGHS
; defmitivps ¥ expedisntes tSoniocs.

e ) Bjacutan o5 provecios visbies

FLBCIDNES 7

-~ 7 Dbserven el cumplimieste d= ko5 paramerros|
P& - eprobatos en 2 Prelnversidn {coste, cromoSraniz, |
; | metas) :

‘ Lts ., | Sop responsables de ke evaluzcitn Ex post

FUENTE: MEF Figura 1.7

¢) Las Oficinas de Programacion de Inversiones (OPl). Son los érganos

técnicos del SNIP en cada Sector, Gobierno Regional o Gobierno Local.

Evalten ¥ spmrsban los estudios de Preireessitn.

FRINCIPALER
FLIMCEONES

i Bealizan &l seguimisnss de o5 provactos
i

4511&:?3133;:‘ = 'szxabiu & cuanmcv tsmeﬁ T acuitades |-

FUENTE: MEF Figura 1.8

d) Los Organos Resolutives. Son las maximas autoridades ejecutivas en cada

Sector, Gobierno Regional o Gobierno Local.
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P ITRER AT IO iy Wbdvinse sptonidas del Sector (hiinistos)

S CORERID BEGIOMAL -+ Pregidamntes Ragionslas
VGOBERRLEDTA —t Alcaldas
FUENTE: MEF Figura 1.8

1.2.3 CICLO DEL PROYECTO

Todas las funciones antes descritas sirven para que los Proyectos de Inversién

Publica sean evaiuados.
Proyecto de Inversion Publica

Es toda intervencion limitada en el tiempo que utiliza total o parcialmente
recursos publicos, el cual tiene como fin crear, ampliar, mejorar, modemizar o
recuperar la capacidad'productora de bienes y servicios. Sus beneficios se
generan durante la vida Ut del Proyecto independientemente de otros

Proyectos.
Ciclo del Proyecto

El PIP pésa por un proceso denominado CICLO DEL PROYECTO. El Ciclo del
Proyecto es la secuencia que deberéa seguir todo PIP dentro del SNIP. Este ciclo
comprende tres fases: PREINVERSION, INVERSION y POSTINVERSION.
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Expdiznts
Téonics B

Exalumsion Thauihn |
: = 14 || Cleouciin e
E i

FIGURA: MEF Figura 1.10

1.2.4 PROCESOS Y PROCEDIMIENTOS GENERALES DE PREINVERSION

‘Fase de Preinversion

Es la primera fase del Ciclo del Proyecto, en ella se elaboran los diferentes

estudios que sustentaran que la viabilidad de un PIP sea:

» Socialmente rentabie.

A\

Sostenible.
» Concordante con los Lineamientos de Politica Nacional establecidos por

los Seciores.
» Segun quien lo formule, que se enmarque en los Planes elaborados por

el Gobierno Regional y Local.
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Perdil

Es la primera etapa de la Fase de Preinversién. Tiene como objetivo principal la
identificacion del problema que ocasiona la necesidad de elaborar un PIP. Junto
con el problema se identifican las causas, Ilcs objetivos del proyecto, ias
alternativas de solucién del problema, asi como una evaluacion preliminar de
dichas alternativas. Este estudio se desarrolla sobre la base de la mejor

informacion secundaria y preliminar disponible.
‘Pre factibilidad

Una vez aprobado el estudio de Perfil, de ser necesario, se lieva a cabo el
estudio de Pre-factibilidad, en el cual el objetivo principal es acotar las
alternativas identificadas en el estudio de Perfil, sobre la base dé un mayor
detalle en la informacion. En esie estudio se define la seleccidén de tecnologias,

localizacion, tamafio y momento de inversion.
Factibilidad

Una vez determinadas las mejores alternativas en el estudio de Pre-factibilidad,
si se requiere, se procede a realizar el estudio de Factibilidad de la mejor
alternativa seleccionada. asi, en este estudio se definira: la localizacion, el
tamafo, la tecnologia, el calendario de ejecucion, puesta en marcha y

lanzamiento, organizacion, gestion y analisis financieros.

1.2.5 PROCESCS Y PROCEDIMIENTOS DE PREINVERSION CON
DELEGACION DE FACULTADES

Delegacion de facultades
Declaracion de la viabilidad de los PIP

Si bien la DGPM es quien por ley se encuentra autorizada a declarar la viabilidad

de los PIP ia misma ley sefiala que el MEF puede delegar, total o parciaimente, a
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los Sectores, Gobiernos Regionales y Gobiernos Locales (OPl o Unidades

Ejecutoras) la atribucién de declarar la viabilidad de los PIP.

En efecto, el MEF ha delegado las funciones de la Declaracién de Viabilidad a

las OPI de todos fos Sectores, Gobiernos Regionales y Gobiernos Locales.
Requisitos para el uso de las delegaciones

Los requisitos son:

Sectores del Gobierno Nacional

La OPI del Sector puede declarar la viabilidad de un PIP si;

> El proyecto cuenta con estudios de Preinversidn aprobados por la OPI.
. » Se enmarca en los Lineamientos de Politica expresados en el Plan

Estratégico Sectorial Multianual,

» Se trata de un PIP cuya evaluacién corresponda a dicho Sector, de
acuerdo al Clasificador de Responsabilidad Funcional del SNIP

» Se trata de un PIP de Energia o Transporte Terrestre, cuyo monto es
igual o menor a S/.8'000,000;

> Es un PIP de cualquier otro tipo, cuyo monto es igual o menor a
S/.6°000,000; y

» Se frata de un PIP cuya fuente de financiamiento es distinta a una
Operacitn Oficial de Crédito Externo o no requiera del aval o garantia del

Estado Peruano.
Gobiernos Regionales
La OPI del Gobierno Regional puede deciarar la Viabilidad de un PIP si:

> Ha sido formulado por una Unidad Formuladora (UF) del propio Gobierno

Regional,
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» Se trata de un PIP formulado por una entidad o empresa perteneciente o
adscrita al Gobierno Regional,

> ElI PIP se enmarca en las competencias de su nivel de gobierno, en el
Plan de Desarrollo Regional Concertado y en los Lineamientos de Politica
Sectoriales,

> Se trata de un PIP de Energia o Transporte Terrestre, cuyo monto es
igual o menor a S/.6°000,000;

» Es un PIP de cualquier otro tipo, cuyo monto es igual ¢ menor a
S$/.4°000,000; v

> Se trata de un PIP cuya fuente de financiamiento es distinta a una
Operacion Oficial de Crédito Externo o no requiera el aval o garantia del

Estado Peruano.
Gobiernos Locales
La OPI del Gobierno Local puede declarar la viabilidad de un PIP si:

El PIP se enmarca en las competencias de su nivel de gobierno, en el Plan de

Desarrollo Local Concertado y en ios Lineamientos de Politica Sectoriales,

> Cuenta con estudios de Preinversion aprobados por la OP! del Gobierno
Local,

» Ha sido formulado por una Unidad Formuladora (UF) del propio Gobierno
Local, y

> Su fuente de financiamiento es distinta a una Operacion Oficial de Crédito
Externo o no requiere el aval o garantia del Estado Peruano.

> Es igual o menor a $/.3'000,000, s6lo cuando vaya a ser financiado con

cooperacion técnica internacional no reembolsable.
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Actuaimente las delegaciones vigentes se rigen por los siguienies montos:
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FUENTE: MEF

Determinar del nivel Limite de estudio que debe liegar un PIP

ERs

Cuadro 1.2

Para.dec}arar la viabilidad de un PIP usando las facultades delegadas, se deben

respetar los niveles de estudio siguientes:

Debe elaborarse como minimo un estudio de Perfil

Para los PIPs de Energia, Transporte Terrestre o irrigacion, cuando sus montos

de inversion a precios de mercado nc superen los S/.3’500,000.

Para los demas PIPs, cuando sus montos de inversion a precios de mercado no
superen los S$/.2°000,000.
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Debe elaborarse como minimo un estudio de Prefactibiiidad

Para los PIPs cuyo monto de inversion a precios de mercado sea desde
S/.2°000,000 Hasta S$/.6°000,000.

Para el caso de los PIPs de Energia, Transporte Terrestre o Irrigacion, cuando el
monio de inversion a precios de mercado sea desde S/.3'500,000 Hasta
5/.8000,000.

Debe elaborarse como minimo un estudio de Factibilidad

Para los PIPs cuyo monto de inversion a precios de mercado sea mayor a
S/.6000,000.
Para el caso de los PIPs de Energia, Transporte Terrestre o Irrigacién, el monto

de inversidn a precios de mercado debe ser mayor a S/. 8000,000.
1.2.6 PROCESOS Y PROCEDIMIENTOS DE INVERSION

Fase de inversioén

La fase de inversion es aquella en la que se lleva a cabo la implementacion del
Proyecto. Esta fase es desarrollada por la Unidad Ejecutora propuesta en los

esfudios de Preinversion.
a) Eléboracién del Estudio Definitivo y Expediente Técnico Detallado

> Estudio Definitivo; Estudio que permite definir a detalle la alternativa
seleccionada en ia fase de Preinversion y calificada como viable. Para su
elaboracion se deben realizar estudios especializados que permitan definir: el
dimensionamiento a detalle del Proyecto, los costos unitarios por
componentes, especificaciones técnicas para la ejecucidbn de obras o
equipamiento, medidas de mitigacion de impactos ambientales negativos,

necesidades de Operacion y Mantenimiento, el plan de implementacion,
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entre otros requerimientos considerados como necesarios de acuerdo a la

tipologia del Proyecto.

Expediente Técnico Detallado: Documenio que contiene los estudios de

Y

ingenieria de detalle con su respectiva memoria descriptiva, bases,

especificaciones técnicas y el presupuesto definitivo.
b) Ejecucion del PIP
Es la etapa en la cual se pone en marcha la alternativa seleccionada del PIP. En
principio los PIPs deben ser gjecutados segun los parametros bajo los cuales fue
otorgada su viabilidad; sin embargo, existen situaciones que podrian afectar los
costos, los plazos y las metas de los PIPs.

1.2;7 PROCESOS Y PROCEDIMIENTOS DE POST-INVERSION

Fase de Post-inversion La Fase de Post-inversidén comprende las etapas de:

Operacion y Mantenimiento y Evaluaciéon Ex post.
Operacion y Mantenimiento

Es el periodo en el cual se obtienen los beneficios y se ejecutan los gastos por la

operacion del bien o servicio que el PIP atiende.
Evaluacién Ex post

Es el estudio por el cual se busca determinar la eficiencia, eficacia e impacto de

las actividades desarrolladas para alcanzar los Objetivos del PIP.

No necesariamente todos los Proyectos requieren una Evaluaciéon Ex post, se

pueden presentar 3 situaciones que a continuacién se describen:

» Todos los PIP, cuya viabilidad ha sido declarada sobre la base de un estudio

de Factibilidad, requieren que la evaluacién EX post sea realizada por la
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Unidad Ejecutora a través de una agencia independiente. Los Términos de
Referencia de esta evaluacion Ex post requieren del visto bueno de la OPI

funcionalmente responsable vy de la DGPM.

\7

En el caso del PIP cuya Viabilidad ha sido declarada sobre la base de un
estudio de Pre-factibllidad, la evaluacion Ex post se deberé realizar de una
muestra representativa de! total de los PIP cuya ejecucién finalizé el afio

anterior. Dicha evaiuacion se realiza a través de una agencia independiente.

> En el caso del PIP cuya viabilidad ha sido declarada sobre la base de un
estudio de Perfil, la evaluacién Ex post la puede realizar una agencia
independiente o un érgano distinto de la Unidad Ejecutora que pertenezca al
propio Sector, Gobierno Regional o Gobierno Local, soblje una muestra

representativa de los PIP cuya ejecucion finalizo el afio anterior.
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1.3. PROYECTOS DE INVERSION PUBLICA EN REHABILITACION Y
MEJORAMIENTO DE CARRETERAS.

MODELO PARA UN ESTUDIC DE PRE FACTIBILIDAD A NIVEL DE PERFIL
1.3.1 ASPECTOS GENERALES

En este moédulo se desarrollan algunos aspectos generales del proyecto tales
como el nombre del proyecto, la ubicacion, la unidad ejecutora y formuladora, la

participacién de entidades involucradas y de los beneficiarios.

Nombre del Proyecto: El nombre debe permitir identificar el tipo de proyecto

(mejoramiento y/o rehabilitacion).

Ubicacion: Se debe colocar la Regién, Provincia, Distrito, Localidad, Region

Geografica, Altitud y fecha de elaboracion.

Unidad Formuladora: Es la encargada de la formulacién del Estudio de Perfil y

puede ser cualquier oficina o entidad del sector publico.

Unidad Ejecutora: Es la entidad encargada de la ejecucion del Proyecto.
Participacion de entidades involucradas y de los beneficiarios

Se debe Mencionar todas las instituciones publicas y/o privadas que participan
en el proyecto. También, adjuntar un documento que acredite el acuerdo o
compromiso de las instituciones y de la comunidad. Por ejemplo: Municipio,
comunidad, Direccion Regional de Transporte, MTC, eic.

Marco de referencia

Se debe Describir hechos importantes relacionados con el origen del proyecto,

descripcion del mismo y como se enmarca en los lineamientos de politica

sectorial - funcional y en el contexto regional y local.
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1.3.2 IDENTIFICACION

Asimismo, se identifican las causas y efectos relacionados al problema. Para
luego plantear qué es lo que se quiere lograr y cuales son los medios para
conseguirio. Finalmente, se plantean las aliernativas que solucionan el problema
y permiten alcanzar el objetivo.

Diagnostico de la situacién actual

Breve descripcion de las condiciones actuales de los servicios relacionados al

proyecto. Es necesario desarrollar ios siguientes puntos:
Situacion y problematica que motiva el proyecto:

> Antecedentes y motivos que generaron la propuesta del proyecto

A4

Las caracteristicas de la situacion negativa que se intenta modificar

> Las razones por la que es de interés para la comunidad resolver dicha
situacion

> La explicacién de porqué es competencia del Estado resolver dicha

situacion.

Zona y poblaciones afectadas:

Region
Provincia
Distrito
Localidad

Y VYV V VY

Gravedad de la situacién negativa que se intenta modificar:

» Grado de avance. Se debe sefialar el grado de avance de la situacion
negativa cualitativa y cuantitativamente.
» Temporalidad. Indicar cuanto tiempo ha existido la situacién negativa,

como ha evolucionado histéricamente, si ha mejorado o empeorado.
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> Relevancia. Precisar el nivel de importancia que adquiere la solucién de

la situacion negativa para los usuarios y la poblacion afectada.
Intentos anteriores de soiucién:

En caso que hubiera habido algun intento anterior de solucion, es necesario
indicar de qué tipo fue, el grado de éxito o fracaso alcanzado asi como las
causas a las que se atribuyen los mismos. Por otro lado, si no lo hubiera habido

es necesario indicar el porqué.
intereses de los grupos involucrados:

La identificaciobn de los intereses de los distintos grupos involucrados es
relevante en el diagnostico. Se debe consignar los grupos que seran afectados
por el proyecto (negativamente o positivamente) y los grupos que pueden afectar
los resultados del proyecio. Pueden existir conflictos entre los intereses de
grupos distintos, situacion que debera tenerse en cuenia a ia hora de plantear
las alternativas de solucion del problema a fin de disminuir al maximo las

tensiones que se pudieran presentar.
Definicion del Problema y sus causas:

Definicion del Probiema: Es aquella situacion negativa que afronta la poblacién
relacionada con la accesibilidad y/o transitabilidad de las carreteras. No debe ser
expresado como la ausencia de una solucion pues asi solo se enconfrara una

solucién aparentemente Unica.

Principales causas: Responden a la pregunta: ;Por qué ocurre este problema?
Se puede realizar una “lluvia de ideas”, esto consiste en hacer una lista de ellas
sin gue sea necesario sin algun orden entre las ideas que surjan.

Luego, se puede decidir eliminar una causa de la lista por diversos motivos:

» Se encuentra repetida o incluida dentro de otra.
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> Se concluye que, en realidad, es un efecto del problema antes que una
causa del mismo.

» No se puede modificar a través del proyecto planteado. Este es el caso
de las causas cuya solucion esta fuera de las posibiiidades de accién de
la institucion ejecutéra (porque es demasiado costosa o porque se
encuentra fuera de sus lineamientos). No obstante, y aunque estas
causas sean eliminadas y, por tanto, no incluidas en el arbol de causas,
es importante considerarlas como un parametro a tener en cuenta
cuando se propongan las alternativas.

> No afecta a los usuarios o pablacion que se pretende beneficiar con la
solucion del problema sino a otres grupos sociales sobre los cuales el
proyecto no busca tener mayor impacto.

» No afecta verdaderamente al problema planteado o o hace de manera
muy indirecta (en este caso, es particularmente importante sustentar la

afirmacion a través de informacion).

Finalmente, se separan aquellas causas indirectas de (ltimo nivel que son las

que se atacaran directamente con el proyecto.

Principaies efectos: Responden a la pregunta: ;Qué sucedera en el corto y
mediano plazo si no se soluciona el problema? La respuesta a esta pregunta
debe verse reflejada en una “lluvia de ideas” similar a aquella realizada para
definir las causas del problema.

Luego, eliminar los efectos que tengan las siguientes caracteristicas:

» Se encuenira incluido dentro de otro efecto, de tal modo que seria
repetitivo inciuir ambos.

> Se concluye que, en realidad, es una causa del problema antes que un
efecto del mismo.

> No es una efecto verdadero del problema planteado o lo es de manera
muy indirecta (en este caso, es particularmente importante sustentar la
afirmacion).

> No puede ser diferenciado del problema principal, pues no es realmente

un efecto del mismo, sino parte de él.
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Objetivo del proyecto

Objetivo central: Es lo que el Proyecto pretender lograr al finalizar la ejecucion.

En la practica es el problema solucionado.

Medios de primer nivel: Conjunto de acciones orientadas a mejorar el nivel de
tfransitabilidad o dar accesibilidad. En la practica son las causas de primer nivel

solucionadas.

Los medios fundamentales para lograr los objetivos: Son las acciones
orientadas a enfrentar las causas del problema. Una manera sencilla de verlo, es

reemplazar las causas por actividades que permitan solucionarlas.

Los fines por alcanzar: Son las consecuencias positivas para la poblacion
beneficiada por la ejecucién del Proyecto. La forma mas sencilla es a través de

la identificacién de los efectos deseados tras la solucién del problema.
Alternativas de solucién

Describir las alternativas existentes para la transitabilidad de la zona.
Considerando el problema central y las causas que lo generan. Se debe Adjuntar

el esquema del trazo proyectado.

Los estandares técnicos a utilizar en este tipo de vias deberan considerar los

siguientes parametros, dependiendo de los niveles de trafico.
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IMD (Vehiculos/dia) < 15* 15 < IMD < 50 50 <IMD < 100

Ancho (ml) 3.5-4.0 3.5-5.0 3.5-6.0

Bombeo (%) 2.0 2.0 4.0 -2.0

Puentes Hasta 8 m Hasta 15 m Hasta 20 m

Tipo de superiicie Suelo natural Suelo natural Lastrado o
mejorado. mejorado o afirmado

iastrado.
FUENTE: MEF Cuadre 1.3

1.3.2 FORMULACION Y EVALUACION

Con este analisis se busca estimar las metas de cada una de las alternativas de
solucién, y sus costos totales a precios de -mercado. Especificamente se analiza
y proyecta la demanda, la oferta y el déficit de la demanda que el proyecto
atenderé. Una vez que se ha conocido la brecha se puede dimensionar las
alternativas y asi hacer el costeo de las mismas.

Horizonte del proyecio

El horizonte del proyecto es de 10 afos

Area de Influencia

Para carreteras existentes se considera el criterio de accesibilidad vial y areas de

mercado.
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Estudio de trafico

Se debe realizar un conteo del trafico de minimo 3 dias las 24 horas y estimar
asi un indice medio diario de vehiculos (IMD) en la zona por tipo de vehicuio.

Analisis de la demanda

Demanda actual: La demanda del proyecto estd dada por el fiujo vehicular
existente en la actualidad la misma que se muestra a través del calculo del IMD.
Demanda proyectada sin proyecto: Es el frafico existente sin haberse
implementado- el proyecto, el crecimiento del trafico vehicular estd dado por la
tasa de crecimiento poblacional para vehiculos de pasajero y por el PBI
agropecuario departamental para vehiculos de carga. '
Demanda proyectada con proyecto: El trafico proyectado en la situacion con
proyecto estéd dado por el trafico gjenerado, qgue es el 10% del IMD en situacion
sin proyecto; el crecimiento del trafico es el mismo. El trafico generado es el que

no existia y aparece como efecto de la ejecucién del proyecto.
Analisis de la Oferta

Oferta actual: Se detalla la oferta vial existente, informacién recabada del
inventario vial, que recoge las caracteristicas de la carretera, calzada, bermas,

sistema de drenaje, obras de arte, taludes, efc.
Balance Oferta — Demanda

Costos
Se determinan los costos para cada una de las Alternativas planteadas. Se debe
desagregar lo costos por inversién y los costos por administracion, operacion y

mantenimiento del servicio.

Costos sin proyecie: Correspondiente a la situacion actual optimizada. Estan
dados por las actividades desarrolladas para el mantenimiento y preservar el

trafico vehicular existente.
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Costos con proyecto: Considerar los siguientes costos de inversion:

Costo de Obra _

Costos de Mitigacion de Impacto
Costo de Expediente Técnico
Costo de Supervisién

vV V V V VY

Costo de Expropiacion y Compensacion

Precios Sociales: Los precios sociales se calculan multiplicando con los
factores de conversion, de 0.79 para la inversiéon, 0.75 para los costos de

mantenimiento.

Costos incrementales a precios sociales: Los costos incrementales son la
diferencia de los costos de la situacion sin proyecto menos la situacion con
proyecto.

Los costos modulares para la linea de corte por kilbmetro se muestra en el

siguiente cuadro:

IMD (Vehiculos/dia) <15 16 <IMD < 50 50 < IMD < 100

REHABILITACION:

Costo en sierra (US $/km) | 12,000.00 15,000.00 18,000 — 20,000
Costo en selva (US $/km) | 15,000.00 18,000.00 22,000 - 25,000

MEJORAMIENTO:

Costo en sierra (US $/km) | 16,000.00 20,000.00 21,000 — 30,000
Costo en selva (US $/km) | 18,000.00 25,000.00 26,000 - 35,000
FUENTE: MEF Cuadro 1.4

Cronograma de actividades:

Cronograma: Especificar el tiempo de duraciéon de cada una de las fases del

proyecto.
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Beneficios:

Beneficios del proyecto: En el caso que exista carretera debera utilizarse la
estimacion de beneficiocs mediante el método del ahorro en costos de operacion
vehicular y ahorros de tiempo de viaje. La rehabilitacion y/o mejoramienio de la
carretera reducira los consumos de -combustible, aceite, llantas, etc., de los

vehiculos, asi como permitird una mayor velocidad y menor tiempo de viaje.

Beneficios por.ahorro en costos de operacion vehicular: La cuantificacion de
estos beneficios se efectlia obteniendo Ia diferencia entre el costo de operacion
vehicular en la situacion “sin proyecto” y el costo de operacidn vehicular en la

situacién “con proyecto”.

Dichos montos de beneficic por ahorro en costo de operacion vehicular se

determina para cada circuito y se muestran a continuacion:
Para “transito normal” se emplea la ecuacion siguiente:

Bcov = COVsp — COVep
Bcov = Beneficio total por ahorro de costos operativos vehicular.
COVsp = Costo operativo vehicular total sin proyecto.
COvcep = Costo operativo vehicular total con proyecto.

El costo total anual de operacion vehicular en el tframo de analisis se ha

calculado de acuerdo a :
Cts =365 x Fvis x Cvts x L

Cts = Costo total de operacion de vehiculos para el afio t y situacion s (base o

con proyecto), en soles/afio.

Fvts = Flujo, en IMD, del tipo de vehicuio v, situacion s.

DETERMINACION DE LAS CAUSAS EN LA VARIACION DEL PRESUPUESTO
EN PROYECTOS DE REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE CARRETERAS

PEDRO AGUSTIN RIOS GARCIA 40



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA CAPITULO 1: PROYECTOS DE INVERSION PUBLICA
Facultad De Ingenieria Civil

Cvis = Costo Social unitario de operacion en el tramo para el tipo de vehiculo v,

en el afio t y situacion s, en soles/vehiculo-Km.
L= Longitud en Km, del tramo en estudio.

Para “transito generado” el beneficio por COV se considera de manera similar
al trafico normal, pero utilizando un coeficiente de reduccion de los beneficios
igual a 0.50.

Beneficics incrementales: Los beneficios incrementales son la diferencia entre
los beneficios con proyecto menos los beneficios sin proyecto.

Impacto Ambiental:

Es necesario identificar y costear los impactos directos positivos y negativos del

proyecto para sus correspondientes medidas de mitigacion.
Evaluaciéon Econémica:

El Valor Actual Neto consiste en hallar la suma aigebraica de los valores
actualizados de los costos y beneficios generados por el proyecto durante el

horizonte de vida del proyecto.

Al analizarse dos alternativas se escoge prioritariamente aquelios de mayor
VAN. El calculo consiste en actualizar los beneficios netos mediante una tasa de
descuento.

La Tasa Interna de Retorno es la tasa que hace nulo o cero el valor actual neto,
6 que es la tasa para la cual los valores actualizados de los beneficios netos y
valor residual igualan al valor actualizado de la inversion.

Se acepta el proyecto cuando la Tasa Interna de Retorno (TIR) es superior a ia
tasa de descuento, entre dos alternativas serd mejor aquella cuya TIR sea la

mas alta; en caso contrario el proyecto debera ser rechazado.

La relaciéon Beneficio /Costo, se denomina asi a la relacién de los valores
actualizados de los beneficios netos, sobre los valores actualizados de los

Costos de inversién y costos de mantenimiento.
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Todo proyecto cuya relacion Beneficio / Costo sea igual a 6 mayor gue la unidad,
es factible econdmicamente y no factible en caso de que dicha relacién sea
menor que uno.

Los beneficios y los costos que se comparan son los “incrementales”.

Analisis de sensibilidad:

El "andlisis de sensibilidad muestra el grado de rentabilidad de las dos
alternativas y su comportamiento frente a diferentes escenarios que puedan
generar un cambio significativo en alguna variable que afecte ya sea los
beneficios o costos del proyecto.

Seleccion de alternativas:

Se selecciona la alternativa en base a los indicadores de rentabilidad: VAN, TIR
y B/C.

TIR Multiples

James Lorie y Leonard Savage: “Three Problems in Rationing Capital”

Habran tantas TIR's como cambios de signo contenga el flujo de caja aunque el
numero de cambios de signos no es condicionante al numero de TIR’s

calculables.

Por lo tanto el indicador de rentabilidad a ser considerado para la toma de

decisiones es el VAN por dar mayor consistencia al analisis.

Sostenibilidad:

La sostenibilidad del proyecto se define como la habilidad del proyecto de
mantener su operacion servicios y beneficios durante todo el horizonte de vida
del proyecto. Esto implica considerar en el tiempo y el marco econémico social y
politico en que el proyecto se desarrolla.

En el andlisis de sostenibilidad se deben tomar en cuenta las siguientes

variables:
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a) Disponibilidad de financiamiento tanto para la etapa de inversiéon como para la
operacién y mantenimiento a lo largo de la vida til del proyecto.

b) Factores externos que podrian poner en riesgo la inversion y la operacion del
proyecto

c) Aspectos o elementos criticos del proyecto para su adecuada ejecucion y
operacion

d} Limitaciones en la gestion y capacidad financiera, técnica y logistica de la
instituciéon encargada de realizar la etapa de inversion del proyecto.

e) Recomendaciones- o mecanismos principales y compiementarios para

asegurar la sostenibilidad del proyecio.
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CAPITULO 2:

ESTRUCTURA DE UN PROYECTO DE REHABILITACION Y MEJORAMIENTO
DE CARRETERAS

En este capitulo se muestra Ia conformacion de la estructura de un proyecto de
Rehabilitacion y Mejoramiento de Carreteras, para lo cual se hace una
descripciébn breve acerca de la elaboracion de los estudios y disefios
involucrados en un proyecto de Rehabilitacion y Mejoramiento de Carreteras,
ademas se muestra la estructura del presupuesto, lo cual es motivo del presente

estudio.
2.1 ESTUDIOS BASICOS.
2.1.1 ESTUDIOS DE TOPOGRAFIA Y TRAZO

Con el objeto de obtener la informacion topografica del tramo de la carretera
materia del estudio, se inician las labores correspondientes con la recopilacion
de la informacion existente, relacionada con la ubicacién de los puntos basicos

gue sirven de apoyo para la realizacion del proyecto.

Metodologia Empieada ,
Para obtener la informacion topografica, se deberad efectuar la siguiente

secuencia de actividades:

Reconocimiento de ia Ruta

Debe indicarse el poblado o cuidad donde el tramo en estudio inicia y finaliza.

Materializacién de la Poligonal Basica.
La poligonal establecida para la zona puede servir de apoyo y se mide en su
fotalidad, mediante la utilizacion de una estacidén total, determinandose las

distancias y las mediciones angulares con el mismo instrumento.
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Se ha efectua el estacado correspondiente, asi como fa nivelacién geométrica y

seccionamiento transversal de la poligonal del estudio.

Nivelacion

A partir del BM del IGN se da posicion altimétrica a todos los vértices
monumentados de la poligonal de apoyo de la zona, se hace una nivelacion con
cierres en un recorrido de ida y vuelta y se colocan BMs en lugares fijos no muy

lejanos al eje de la carretera.

Replanteo
Con el eje definido en el campo se procede a hacer la nivelacion longitudinal.
Las secciones transversales se toman con nivel cada 20 m. en tangente, cada 10

m en curvas.
2.1.2 ESTUDICS DE SUELOS, CANTERAS Y FUENTES DE AGUA
La secuencia a seguir en la elaboracion de éstos estudios es la siguiente:

» Inspeccion de todo el tramo carretero, con la finalidad de definir Ia estrategia
para la ejecucién de los estudios.

> Perforaciones de estudio para determinar los espesores y caracteristicas
fisico mecanicas de los suelos de fundacién basicamente en el alineamiento
existente.

> Ubicar los bancos de materiales que posean cantidades de agregados
suficientes para la obra, asi como también las fuentes de agua, efectuandose

los estudios y analisis correspondientes.

Toda la informacion es complementada con los ensayos de laboratorio
efectuados a los materiales seleccionados para su empleo en la construccion de
la carretera, asi como a los suelos de la sub-rasante, lo que conllevara a la

definicién 6ptima de la estructura del pavimento.
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Estudios De Suelos

Estos estudios se desarrolian con la finalidad de determinar las caracteristicas
fisico-mecanicas de los suelos de fundacion existentes en el eje proyectado de la
carretera, asi como su sectorizacion por tipo de material, los que se emplearan
como parametros para el dimensionamiento del pavimento. También se
estableceran los sectores donde, por deficiencia en calidad (capacidad de

soporte) se reqguiera su mejoramiento.

La metodologia a seguir en la ejecucién de éste estudio, comprende
basicamente una investigacion de campo a lo largo del tramo carretero
proyectado mediante prospecciones de exploracion (calicatas), con obtencion de
muestras representativas en cantidades suficientes, las que son objeto de
ensayos de laboratorio y finalmente con los datos obtenidos en ambas fases se
realizan las labores de gabinete, para consignar luego en forma grafica y escrita

los resultados del estudio.

Las tres etapas 6 fases descritas lineas arriba (campo, iaboratorio y gabinete)

son secuenciales e igualmente importantes.
Estudio De Canteras Y Fuentes De Agua

Este estudio tiene la finalidad de ubicar volumenes disponibles de materiales con
caracteristicas geotécnicas adecuadas en relacién con el uso a dar, la facilidad
de acceso, los procedimientos de explotacion y la distancia de transporte, se
debe efectuar el reconocimiento y estudio de los diversos tipos de materiales
existentes en la zona de estudio. Estos estudios debe dar como resultado la
ubicacién de la cantera, las condiciones de acceso, potencia, utilizacién,

rendimiento y disponibilidad de extraccion durante el afio.

Durante la etapa de estudio se debe verificar los flujos de agua, muestreandose
las fuentes para los trabajos de conformacion de las capas granulares y para

concreto de cemento portland; las muestras de agua deben ser tomadas y
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analizadas en laboratorio indicando si presentan caracteristicas apropiadas,
cumpliendo asi con las correspondientes Especificaciones Técnicas de cada

proyecto.
Evaluacion De Pavimentos.

Este estudio tiene como fin presentar ios resultados de la evaluacién superficial y
estructural de pavimentos mediante ensayos no destructivos, determinando el
grado de serviciabilidad, rugosidad y capacidad estructural de la via para

determinar los trabajecs de rehabilitacion del pavimento.
2.1.3 ESTUDICS DE GEOTECNIA Y ESTABILIDAD DE TALUDES

En este estudio se presentan los andlisis necesarios para determinar la
estabilidad de los Taludes y la identificacion de los puntos criticos de una
carretera. Estos andlisis son ilevados a cabo a partir de Ia informacién obtenida
de las caracteristicas de los materiales evaluadas durante la etapa de la

exploracion geotécnica y de los ensayos de laboratorio.
Exploraciéon Geotécnica

La metodologia empleada para caracterizar los taludes de una carretera, son en
base a la caracterizacion de sectores homogéneos e identificacion de puntos
criticos. La caracterizacion de taludes se realiza haciendo una evaluacion
general de los taludes de la via, asi en primer lugar se caracterizan los taludes
por el tipo de material apreciado, luego se observan las caracteristicas comunes
para poder seleccionar una seccion tipica y hacer una evaluacién de riesgo de
dicho talud.

Los trabajos de exploracion geotécnica lievados a cabo a lo largo del recorrido
de la carretera y basicamente en los puntos criticos, consisten en la exploracion
directa a través de perforaciones a cielo abierto (calicatas), y con la extraccion

de muestras representativas para su identificacion en campo y laboratorio.
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Con las muestras alteradas extraidas de las calicatas se realizan ensayos
estandares y especiales de laboratorio de mecanica de suelos. Esta informacion
obtenida de los ensayos de campo y de laboratorio sirven para elaborar los

perfiles estratigraficos de las calicatas efectuadas.
Caracteristicas De Los Materiales Encontrados

"La informacién obtenida a través de los estudios geoldgicos y geotécnicos, asi
como de ios ensayos de laboratorio llevados a cabo en muestras obtenidas de
las calicatas, sirven para caracterizar los periiles geotécnicos de los taludes, los

cuales son utilizados en el analisis de estabilidad.

En los puntos criticos estudiados, se deben clasificar a los materiales por tipo de
suelos (Limos, arcillas, etc.). Ademas se debe indicar el tipo de compacidad en
gue se encuentren dichos materiales. Para determinar la estabilidad de taludes
es necesario la obtencién de las propiedades de resisiencia de los materiales
como el angulo de friccion interna (9), cohesion (C) y densidad especifica (y) de

los suelos.
2.1.4 ESTUDICS DE GEOLOGIA

El Estudio Geologico, tiene la finalidad de identificar las condiciones geologicas,
geomorfologicas y geodinamicas a lo largo del trazo de la carretera, de tal forma
que se pueda definir las caracteristicas constructivas de la misma, basandose en
los tipos de depositos recientes, aspectos litoldgicos, condiciones de estabilidad
e inestabilidad de taludes y riesgos probables que se puedan presentar en la

fase de rehabilitacion y vida ttil de la carretera.
Geomorfologia Del Tramo Carretero

En este punto se indican las unidades Geomorfologicas del tramo carretero, los

cuales pueden estar conformados por valles, quebradas laderas, etc.
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Estratigrafia

En este punto se indican las unidades estratigraficas, las cuales pueden estar
estructuradas por ejemplo por el cretaceo inferior, cretaceo — paledgeno,

paledgeno, neogeno, depositos recientes, rocas inirusitas, etc.
Geologia Estructural

En este punto se indican los fallamientos gue hayan afectado a la zona de

estudio a lo largo del tiempo.
Geodinamica Interna

La interaccion entre la Placa Oceanica de Nazca con la Placa Continental
Sudamericana determinan la zona de subduccién a lo largo de la Costa del Perd;

- la cual produce reacomodos corticales que originan los sismos.

Dentro del mapa de riesgo sismico del Instituto Geofisico del Peru, el area de
estudio registra sismos de intensidades moderadas a altas, con sismos
probables de 6° a 8° en la escala de Ritcher (Magnitud), por lo que es probabie
su influencia en procesos geodinamicos.

> Terremotos

» Maremotos o tsunami

> Actividad Volcanica: fumardlica y eruptiva
-Geodinamica Externa
A continuacion los principales fenomenos dentro de la Geodinamica Externa:
Bloques Caidos
Son remociones masivas y activas de fragmentos .y escombros rocosos,

pendiente abajo, depositados en forma irregular, por efecto de la gravedad, las

lluvias y el grado de fracturamiento del macizo rocoso.
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Chorreras

Son torrentes menores de aguas turbias viscosas, que ocurren en surces
divagantes o rectos siguiendo las laderas y la fuerte pendiente, cuyo origen se
debe a las precipitaciones pluviales y posterior sobresaturacion de suelos. Se
diferencia de los huaycos por su menor volumen, magnitud y escurrimiento en -

surcos.

Fisuras

Son rajaduras y/o resquebrajamientos que ocurren en la plataforma. Son
producidas por perdidas de soporte lateral, erosion de riberas, reptacién de
suelos, deslizamientos activos, derrumbes o por simple hundimiento en

plataforma.

Desprendimientos de Rocas

Es el movimiento violento de bloques y fragmentos rocosos pendiente abajo que
se desprende de un talud empinado o farallén a lo largo de una superficie en la
cual se produce poco o ningln desplazamiento de corte. Esta masa desciende
principalmente en caida libre por el aire, rebotando o rodando, con movimientos
muy rapidos que pueden o no haber sido precedidos por otros movimientos. Este
fenbmeno esta asociado al fracturamiento, como al grado de meteorizacion y

alteraciéon de los macizos rocosos.

Derrumbes
Son caidas repentinas de una porcién de suelo o roca por pérdida de la
resistencia. al esfuerzo cortante. No presenta planos o superficies de

deslizamiento.

Deslizamientos

Son movimientos gravitacionales de masas de roca o suelo que se desiizan
sobre una o varias superficies de rotura al superar la resistencia cortante en
estos planos. Es caracteristico la presencia de planos de rotura a lo largo del

cual se produce el movimiento que puede ser lento o violento.
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Existen dos tipos de deslizamientos, sin embargo para los efectos del presente

trabajo se ha considerado: Rotacional y Traslacional.

Deslizamiento Rotacional

Ocurre a través de superficies curvas que pueden ser o no circulares. Este tipo
de deslizamiento es tipico de la zona, desarrollandose en la pared, corona de los
taludes y bermas de la plataforma. Presenta areas de forma eliptica con
superficies concavas orientadas, con su eje mayor, ‘hacia el fondo de las

quebradas.

Deslizamiento Traslacional

En este tipo de movimiento la masa se mueve hacia afuera o hacia afuera y
abajo, a lo largo de una superficie mas o menos plana o ligeramente ondulada,
sin mostrar la tendencia de giro hacia atras, caracteristica de los deslizamientos
rotacionales.

La diferencia entre los deslizamientos rotacionales y traslacionaies es
sumamente importante para determinar las medidas de control, ya que los
primeros pueden llegar a estabilizarse por si solos al restablecerse la condicién
de equilibrio, en tanto que los ofros pueden continuar indefinidamente si la

inclinacién del talud tiene una pendiente pronunciada.

Huaycos o Flujos

Son movimientos de masas, mas o menos rapidos, caracteristicos de materiales
sin cohesion combinados con aguas de lluvia, que se vienen arrastrando a lo
largo de un cauce (para nuestro caso quebradas), materiales heterometricos

desde suelos finos hasta inmensos blogues de roca.

Inundaciones
Son los desbordes laterales de rios y lagos que cubren temporalmente los

terrenos bajos adyacentes a sus riberas u orillas, lamadas zonas inundables.
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Erosion de Riberas

Originada por la accion de los rios o corrientes de aguas eventuales, que tiene
lugar en los periodos de creciente o época de lluvias y consiste en el
socavamiento de los taludes en las orillas por efecto de desgaste e impacto que
producen las particulas solidas acarreadas por el agua, en la base de dichos
taludes.

Estos fenbmenos se pueden advertir principaimente en la margen izquierda del

rio Uicubamba; se distribuye de manera irregular.

Asentamiento

Es originado por la pérdida de soporte en la base, que puede ser ocasionada por
un material incompetente del substrato o por la constante erosion de riberas. Los
factores condicionantes son las constantes lluvias, suelos incompetentes,

presencia de material evaporitico o cavernas subterraneas.

Erosion Superficial

El flujo natural de las aguas superficiales es frecuentemente alterado por la
construcciéon de las obras viales y no siempre se da la debida atencion a las
obras de encauzamiento necesarias. Estas aguas no controladas al descender
por taludes de materiales finos no consolidados, producen intensa erosion
superficial que puede traducirse en problemas graves de sedimentacion aguas
abajo, asi como la pérdida de estabilidad de los taludes situados por encima del

vértice erosionado.

Identificacion De Zonas Criticas

En conocimiento de los problemas anteriormente sefialados, y su implicancia en
cuanto a la seguridad en la circulaciéon vehicular, dafios materiales, entre ofros,
se puede valorar el nivel cualitativo de riesgo e identificar si las mismas califican

como tal.
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Sismicidad

El territorio nacional se encuentra divido en 3 zonas sismicas, la zonificacion, se
basa en la distribucién espacial de la sismicidad observada, las caracteristicas
generales de los movimientos sismices y la atenuacion de estos con la distancia

epicentral, asi como en informacién geotecténica.
2.1.5 ESTUDIO DE HIDROLOGIA Y DRENAJE

El estudio hidrologico tiene por objeto determinar el régimen pluvial en la zona
de emplazamiento de la carretera y las caracteristicas fisicas e hidrolégicas de
las cuencas que inciden en ella, para la estimacion de las descargas maximas y
los parametros de disefio de las obras de arte.

El estudio hidrolégico consiste en estimar las descargas de los cursos indicados
a partir de un analisis de frecuencias de las precipitaciones maximas en 24 horas

registradas en las estaciones meteorologicas especialmente seleccionadas
El procedimiento a seguir en un estudio de éste tipo es el siguiente:
Seleccion de las estaciones pluviométricas

Recopilacién de la informacion cartografica y pluviométrica

Analisis de consistencia de la informacién

Y V V VYV

Determinacion de las precipitaciones méximas en los sitios requeridos
Recopilaciéon de informacion

. Comprende la recoleccién, evaluacion y analisis de la documentacion existente

como cartografia y pluviometria del area en estudio.
Trabajos de campo

Consiste en un recorrido de la carretera para la observacion y evaluacion de las

caracteristicas, relieve y aspectos hidrologicos de las quebradas asi como la
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identificacion de las obras de drenaje existentes y la ubicacion de las obras

necesarias que requieran ser proyectadas.
Fase de gabinete

Consiste en el procesamiento, analisis, determinacion de los parametros de

disefio y dimensionamiento de las obras de drenaje.

2.1.6 ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Estos es'_tudios tienen la finalidad de estructurar las medidas de prevencion y/o
mitigacion en el marco del Plan de Manejo Ambiental respectivo, previamente
identificando y analizando los posibles impactos ¢ alteraciones potenciales a
generarse como consecuencia de las actividades de mejoramiento y rehabilitacién
que podrian tener incidencia sobre los diversos componentes ambientales del

_ecosistema de la.zona.

Metodologia

El Estudio de Impacto Ambiental (EIA) se ejecuta mediante el desarrolio

secuencial de las siguientes actividades:

Fase Preliminar de Gabinete
En esta fase se recopila informacion de la zona: socioecondmica, recursos etc.,

para luego analizarlas y tomarias como punto de partida del estudio.

Fase de Campo

El trabajo de campo basicamente esta destinado a la toma de informacion
complementaria con la finalidad de definir la linea base. Para lo cual se efectua
el recorrido en la via, verificandose el estado de los parametros ambientales, la
situacion ambiental del entorno y se establece los limites de unidades
correspondientes al ambito del Proyecto. En este punto se estructura el formato
de recopilacion de datos, de mediciones y de observaciones a fin de facilitar el

analisis de los impactos.
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Fase Final de Gabinete

En esta fase se procede a estructurar el informe y a establecer en forma
definitiva los probables impactos tanto negativos como positivos, ademas se

desarrolla el Plan de Manejo Ambiental respectivo.

DETERMINACION DE LAS CAUSAS EN LA VARIACION DEL PRESUPUESTO
EN PROYECTOS DE REHABILITACION Y MEJIORAMIENTO DE CARRETERAS

PEDRO AGUSTIN RIOS GARCIA 55



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA CAPITULO 2: ESTRUCTURA DE UN PROYECTO DE
Facultad De Ingenieria Civil REHABILITACION Y MEJORAMIENTO
DE CARRETERAS

2.2 DISENOS DEL PROYECTO
2.2.1 DISENO GEOMETRICO

Existen factores de diversa naturaleza, que influyen en distinto grado en el

disefio de una carretera. Entre éstos factores se destacan los siguientes:

> Eltipo y la calidad de servicio que la carretera debe brindar al usuarioy a la

comunidad, debe definirse en forma clara y objetiva.

» La seguridad para el usuaric y para aquellos que de alguna forma se
relacionen con la carretera. Constituye un factor fundamental que no debe

ser transado por consideraciones de otro orden.

» La inversion inicial en una carretera es sélo uno de los factores de costo vy
debe ser siempre ponderado conjuntamente con los costos de conservacion

y operacion a lo largo de la vida de la obra.

» La oportuna consideracién del impacto de un proyecto sobre el medio
ambiente permite evitar o minimizar dafios que en otras circunstancias se
vuelven irreparables. De otro lado la compatibilizacion de los aspectos
técnicos con los aspectos estéticos estd normalmente asociado a una mas

alta calidad final del proyecto.

Velocidad Directriz
Las velocidades de disefio a considerar tienen que guardar relaciéon con los fipos
de vehiculos predominantes, la configuracién topografica de la zona que

atraviesa la carretera y las condiciones ciimatolégicas de la misma.

Como el proyecto contempla mantener en lo posible el alineamiento actual de la
carretera, la velocidad del proyecto no puede ser muy diferente a la velocidad

directriz con la que fue disefiada inicialmente.
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Una reduccion de curvas o un mejoramiento de radios conduciria a un excesivo
movimiento de tierras costoso y que podria comprometer la estabilidad de los

taludes.

Caracteristicas Geométricas Del Eje

El alineamiento horizontal debera permitir la operacion ininterrumpida de los
vehiculos, tratando de conservar la misma velocidad directriz en la mayor
longitud de carretera que sea posible. En general, el relieve del terreno es el
elemento de control del radio de las curvas horizontales y el de la velocidad

directriz. Esta tltima, a su vez, controla la distancia de visibilidad.

El trazado en planta de un tframo se compondréa de la adecuada combinacion de

los siguientes elementos: recta, curva circular y curva de transicion.

El eje se coloca teniendo como principal objetivo mejorar la geometria existente
y evitar en lo posible hacer muchos cories o rellencs, dependiendo de la

topografia existente.

Perfil Longitudinal

El perfil longitudinal esté formado por la rasante constituida por una serie de
rectas enlazadas por arcos verticales parabaélicos, a los cuales dichas rectas son
fangentes.

Para fines de proyecto, el sentido de las pendientes se define segtn el avance
del Kilometraje, siendo positivas aquéllas que implican un aumento de cota y

negativas las que producen una pérdida de cota.

Las curvas verticales entre dos pendientes sucesivas permiten lograr una
transicion paulatina entre pendientes de distinta magnitud y/o sentido,
eliminando el quiebre de la rasante. El adecuado disefio de ellas asegura las
distancias de visibilidad requeridas por el proyecto.

El sistema de cotas del proyecto se referira en lo posible al nivel medio del mar,
para lo cual se enlazaran los puntos de referencia del estudio con los BM de

nivelacién del Instituto Geogréafico Nacional.
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A efectos de definir el Perfil Longitudinal se deben considerar como prioritarias
las caracteristicas funcionales de seguridad y comodidad, que se deriven de la

visibilidad disponiblie.

Seccion Transversal

La seccion fransversal de una carretera en un punto de ésta, es un corte vertical
normal al alineamiento horizontal, el cual pefmite definir la disposicion y
dimensiones de Ios elementos que forman la carretera en el punto

.correspondiente a cada seccidn y su relacion con el terreno natural.
2.2.2 DISENO DEL PAVIMENTO

Dentro de los métodos de disefio disponibles para pavimentos, se pueden citar

los siguientes:

> Método de la AASHTO — 2002 de los EEUU
> Método de la AASHTO - 1993 de los EEUU
» Método del Asphalt Institute — 1991 de los EEUU.

Método de la AASHTO - 2002, de los EEUU

Ef AASHTO — 2002 es un método mecanistico — empirico, gue se usa para la
verificacion de los predisefios realizados en el Método de la AASHTO -1993 y en
el Método del Aspahlt Institute -1991.

Método de la AASHTO - 1993, de los EEUU

El disefio estructural de pavimentos fiexibles para carreteras empleando el
método AASHTO - 93, requiere del uso de nomogramas y catalogos de disefio.

La pérdida de serviciabilidad (APSI = 2.2) para superficies de rodaduras a nivel
de MACS: Mezclas Asfalticas en Caliente de Superficie considera como

serviciabilidad inicial PSI; = 4.2, y la terminal como PSl;= 2.0.
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El disefio es basado en los resultados obtenidos de campo mediante métodos
destructivos; es decir caracterizacion fisico-mecanica de los materiales del

terreno de fundacion.

El método AASHTO. - 1993 incluye en la metodologia ﬁarémetros, los que son
basados principaimente en recientes investigaciones. A continuaciéon se

presentan dichos parametros.

e Mobdulo de Resistencia efectivo del material de fundacion (MR).
¢ Nivel de Confiabilidad (R )

+ Desviacion Estandar, para Pavimentos flexibies ( So )

¢ Variacion total del indice de Serviciabilidad (D PSl =pt—p°).

e Coeficiente de Drenaje, de acuerdo a la calidad del material ( m; )

Para obtener el NUmero Estructural se emplearon los siguientes datos:

MR = Esta de acuerdo al tramo establecido

N8.2 = EAL obtenidos e indicados lineas arriba.

R = 95 % ( Nivel de Confiabilidad )

ZR = - 1.645

So = 0.45 (desviacion standard; para pavimentos flexibles)

Pt = 2.0 (indice de serviciabilidad Terminal con TSB y MACS)
Dpsi = 42 - 22=20

Los valores CBR convertidos a Modulos Resilentes son los siguientes:

MR =3000 x (CBR)*®, para suelos cuyo 7.2 % < CBRs < 20%

MR =1500 x (CBR), para suelos cuyo CBRs < 7.2%

El Médulo de Resiliencia efectivo del suelo de fundacion (MR) Es un parametro
que a diferencia del CBR, referido a un ensayo de punzonamiento, trata de

simular el efecto dinamico de las cargas vehiculares.
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Método del Asphalt Institute — 1991 de los EEUU.

Este capitulo presenta - procedimientos para determinar el espesor de Ia
estructura pavimento consistente en concreto asfaltico de -superficie, superficie
de asfalio emulsionado (el tratamiento superficial), base de concreto asfaltico,

base emulsionada de asfalio, y base no tratada de agregado o subbase.

Principios de disefio: los espesores resultantes satisfacen dos criterios diferentes
de tension, la tension por compresién vertical en la superficie de la subrasannte,

y la tensién horizontal en la parte inferior de la capa de asfalto.

Los niveles de trafico de EAL, = 5 X 10"3 hasta los que exceden 107 son
incluidos en las graficas de disefic. Los pavimentos disefiados para EAL
mayores representan casos especiales y deberian estar hechos (o verificados)

con los programas de computadora.

Los disefios para EAL mayores que 3 x 106 deberan considerarse candidatos

para futuros recapados de nivelacion o construccion por etapas.

Procedimiento del Diseio

Los pasos en el procedimiento del disefio son:
Se selecciona o determina datos de entrada.

(a) Valor de tréafico, EAL
(b) Modulo elastico de la Subrasante, MR (Modulo Resilente).

(c} Tipo de Superficie y base.

Luego se determina espesores del disefio para las condiciones especificas
descritas por los datos de entrada. De ser el caso se puede preparar un disefio

de construccidn por etapas.
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Luego se realiza unos andlisis econdmicos de las diversas soluciones y como

ultimo paso se selecciona el disefio final.

2.2.3 DISENO DE OBRAS DE ARTE Y DRENAJE
HIDROLOGIA ESTADISTICA

El anaiisis de frecuencias referido a precipitaciones maximas diarias, tiene la
finalidad de estimar precipitaciones maximas para diferentes periodos de
retorno, mediante |a aplicacion de modelos probabilisticos, ios cuales pueden ser

discretos o continuos.

Los métodos probabilisticos que mejor se ajustan a valores extremos maximos,

utilizados en la formulacion de éste tipo de estudios son:

> Distribucion Log Normal
> Distribucién Valor Extremo Tipo | o Ley de Gumbel
> Distribucion Log — Pearson Tipo {1

Periodo De Retorno Y Vida Util De Las Estructuras De Drenaje

El tiempo promedio, en afios, en que el valor del caudal pico de una creciente
determinada es igualado ¢ superado por lo menos una vez se le llama Periodo
de Retorno.

El criterio de riesgo es la fijacién, a priori, del riesgo que se desea asumir por el
caso de que la obra liegase a fallar dentro de su tiempo de vida util.

El riesgo admisible en funcién del periodo de retorno y vida util de la obra esta

dado por:

K = 1- (1-1T)"
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Si la obra tiene una vida util de n afios, la formula anterior permite calcular el
periodo de retorno T, fijando el riesgo permisible K, el cual es la probabilidad de

ocurrencia del pico de la creciente estudiada, durante la vida util de la obra.

Caudal De Disefo

La estimaciéon del caudal de disefic se efectia en base a la informacion
hidroiogica disponible y a -la importancia de cada uno de los cursos

comprometidos donde se proyectaran las estructuras de drenaje.

Para subcuencas con areas de aportacion menores a 10 Km? , el caudal de
disefio se estima mediante el Método Racional y para el caso de subcuencas de
areas de aportacién mayores a 50 km?, el caudal de disefic se pueden estimar
haciendo uso del Modelo Hidrolégico HEC - HMS.

Obras De Drenaje Transversal

El objetivo del sistema de drenaje transversal propuesto es permitir el paso del
flujo inalterado de agua superficial presente en el ambito de la carretera y que
discurre en forma transversal a ésta. El agua superficial, principalmente proviene
de fuentes tales como quebradas, acequias, canales de riego, recoleccion del
agua que cae sobre la actual plataforma, etc. gque discurren en sentido
transversal a la carretera y que requieren ser evacuadas por medio de
apropiadas estructuras, a fin de conducirlos adecuadamente sin afectar su
estabilidad.

Las estructuras de drenaje transversal mas comunes en éste tipo de Estudios

son: Alcantarillas, pontones, badenes y puentes.

Obras De Drenaje Longitudinal .

El sistema de drenaje longitudinal tiene la finalidad de evacuar los flujos
superficiales provenientes de las precipitaciones pluviales que caen en las zonas
adyacentes a la via hacia estructuras de drenaje transversal, drenes naturaies

y/o quebradas.
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Las estructuras de drenaje longitudinal mas comunes en éste tipo de Estudios

son: cunetas laterales, bordillos, zanjas de drenaje y zanjas de coronacién.
Obras De Subdrenaje

A lo largo de un tramo en estudio muchas veces se pueden identificar sectores
con presencia de ojos de agua que se manifiestan con filtraciones sobre el pie
del talud de corte y también presencia de niveles freaticos altos que se

manifiestan en la existencia de bofedales.

Los procesos hidricos pueden ocasionar fendmenos de geodinamica externa
gque se manifiestan por la presencia de deslizamientos, reptacién de suelos e

inundaciones que afectan la transitabilidad y estabilidad de |a carretera.

Con el objetivo de mitigar tales fenémenos, interceptar, conducir y/o desviar los
flujos sub superficiales (subterraneos) que se encuentran en el sueio de
fundacién de la via y/o provenientes de taludes adyacentes, se ha previsto la
proyeccion de obras de subdrenaje longitudinal (dos tipos), uno que esta
constituido de material granular, geotexti mas tuberia, el mismo que esta
ubicado debajo de la cuneta lateral y el otro constituido por geodrén, que se

proyectara en los taludes (superior e inferior)

2.2.4 DISENO GEOTECNICO PARA ESTABILIDAD DE TALUDES:

Analisis por el método de Equilibrio Limite la estabilidad de los taludes

existente, cortes y rellenos propuestos.

El andiisis de estabilidad de taludes por el método de equilibrio limite se puede
realizar por medio de un software, el cual emplea los métodos conocidos de
equilibrio limite como BISHOP y JAMBU a través de parametros geotécnicos
convencionales para fal analisis (Ang. friccion, cohesién, peso unitario, napa

freatica, etc.).
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2.3 ESTRUCTURA DEL PRESUPUESTO

Un presupuesto esta compuesto por partidas y sub partidas donde para el caso
de un Proyecto de Mejoramiento y Rehabilitacion de Carreteras se muestra

como ejemplo la siguiente estructura:

4.00 Obras Preliminares; En esta partida principal se ubican todas las sub
partidas relacionadas con los trabajos de: “Movilizacion y Desmovilizacion de

Equipos”, “Topografia y Georeferenciacion” y “Mantenimiento de Transito”.

2.00 NMovimiento de Tierra; En esta partida principal se ubican todas'las sub
partidas relacionadas con los trabajos de: “Desbroce y limpieza”, “Corte en
Material Suelto, Roca Suelia, Roca Fija’, “Carguio para Terraplenes”,
“ConfOrrhacién de Terraplenes”, “‘Reemplazo de Material Inadecuado®,
“Eliminacién de Excedentes y Derrumbes” y “Perfilado y Compactacion de Sub

Rasante”.

Esta partida esta relacionada con los Estudios Geotécnicos y de Topografia,
ademas de los Disefios Geométricos de la via, puesio que a partir de éstos se

determinan los volimenes de tierra a moverse dentro del proyecto.

3.00 Pavimentos; En esta partida principal se ubican todas las sub partidas
relacionadas con los trabajos de: “Colocacion de Sub Base y Base”,

“Imprimacion”, “Riego de Liga” y “Colocacién de la Carpeta Asfaltica”.

Esta partida esta relacionada con los Estudios de Suelos y los Disefios de
Pavimentos, puesto que a partir de éstos se determinan los espesores de la

estructura del Pavimento.

4.00 Obras de Arte y Drenaje; En esta partida principal se ubican todas las sub
partidas relacionadas con los trabajos de: “Cunetas”, “Zanjas de Coronacion”,
“Pontones”, "Alcantarillas”, “Sub Drenes”, “Gaviones”’, “Espigones”,

“Emboquillados”, “Badenes” y “Puentes”.
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Esta partida esta relacionada con los Estudios Hidrolégicos y los Disefios de
Obras de Arte y Drenaje, puesto que a partir de éstos se determinan los trabajos
de Obras de Arte y Drenaje longitudinal y transversal de todo el proyecto.

5.00 Transporte Pagado; En esta partida principal se ubican todas las sub
partidas relacionadas con los trabajos de: “Transporte de Material Seleccionado”,
“Transporte de Mezcla Asfaltica” y “Transporte de Excedentes, Desmontes y

Derrumbes.

Esta partida depende unicamente de la ubicacién de la Planta Asfaltica,

Canteras y Botaderos.

6.00 Senalizacion y Seguridad Vial; En esta partida principal se ubican todas
las sub partidas relacionadas con los trabajos de: “Sefalizacion Preventiva,

Informativa y Reglamentaria” y “Marcas Sobre el Pavimento”.

7.00 Proteccion Ambiental; En esta partida principal se ubican todas las sub
partidas relacionadas con los trabajos de: “Sefalizacion Informativa Ambiental”,
“Restauracion del Area Afectada”, “Acondicionamiento de depositos de material
-excedente”, “Restauraciéon de Canteras”, “Restauracion de Area afectada por

Plata de Asfalto y Chancadora” y “Revegetacion”.

El EG-2000 muestra una estructura ya definida que puede servir como base para
la elaboracion de cualquier presupuesto de un Proyecio de Mejoramiento y
Rehabilitacion de Carreteras, pero se debe aclarar que cada proyecto puede
tener su propia estructura de presupuesto, lo cual depende del buen criterio del
proyectista, el cual puede incluir y/o crear las partidas y especificaciones

técnicas que sean necesarias para ese proyecto en particular.
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CAPITULO 3:

PROBLEMATICA DE LOS PROYECTOS DE INVERSION PUBLICA DE
REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE CARRETERAS.

En el presente capitulo se especifican las principales problematicas de un
Proyecto de Inversion Publica de Mejoramiento y Rehabilitacion de una
carretera, en éste se muestran a los agentes internos y externos al proyecto, se
separan estratégicamente asi, con el ‘fin de convertir en fortalezas a las
- debilidades del proyecto dentro de los agentes internos y en oportunidades a las

amenazas dentro de los agentes externos.

Todo proyecto pasa por una serie de procesos desde su concepcion hasta su
ejecucion, el éxito de éste radica principaimente en la confiabilidad de los

procesos en las etapas de elaboracion y ejecucion.

El presupuesto de obra es como su nombre lo dice, un “pre supuesto”; es decir
gue éste esta basado en una serie de supuestos que de no ser los reales se
generarian una serie de anomalias que se verian refiejadas como una variacion
en el costo, donde esta variacion puede ser positiva (costo adicional) o negativa

(costo deductivo) dependiendo del caso.

La variacidbn en el costo es positiva cuando el proyecto ha sufrido un sub-
dimensionamienio de disefio o ha sido afectado por algin agente externo, o

negativa cuando el proyecto. ha sufrido un sobre-dimensionamiento de disefio.

Estas variaciones y anomalias se ponen al descubierto cuando se esta
ejecutando el proyecio y es hasta entonces que se detectan errores o problemas
gue yacen en agentes internos al proyecto (expediente técnico) o en agentes

externos al proyecto (eventos extraordinarios, inflacion, temas sociales, etc.).

Los agentes internos son basicamente los que se pueden manejar y predecir

dentro del sistema y los agentes exiernos son aquelios totaimente ajenos al
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sistema que no se pueden predecir del todo y que de algiin modo afectan o

alteran el libre comportamiento del sistema.
3.1 AGENTES INTERNOS AL PROYECTO
3.1.1 PROBLEMATICA EN LA FASE DE PREINVERSION

No todos los proyectos de carreteras han tenido el mismo detalle de estudio, o
correcto segun el SNIP seria que un proyedto de carreteras parta primero con la
elaboracion de un estudio de perfil, seguido por un estudio de pre — factibiiidad, ‘
luego con un estudio de factibilidad y por ultimo que pase por el estudio definitivo

con el cual se elaborara la ingenieria y el expediente técnico.

Los proyectos que fueron concebidos hasta antes de la creacion del SNIP no
necesariamente pasaron por estas etapas de estudios, algunas pasaron

directamente al estudio de factibilidad y luego al definitivo.

Mientras mas detalle de estudio e ingenieria tenga un proyecto, mayor sera la
confiabilidad de los metrados y menor sera la variacion del presupuesto, con lo
cual se tendrian controlados a los agentes intern'os, guedando el proyecto solo
en manos de agentes externos, asegurandose asi un adecuado uso de los

recursos para beneficio de todos.
3.1.2 COSTOS DE ELABORACION DE ESTUDIOS Y DE EJECUCION

Segln el CONSUCODE las prestaciones adicionales de obras cuyos montos,
restandole los presupuestos deductivos vinculados, superen el 10% del monto
del contrato original, luego de ser aprobado por el Titular de la Entidad, requieren
previamente para su ejecucion y pago, la autorizacién expresa de la Contraloria

General de la Republica.

Si bien es cierto que con un mayor detalle en los estudios basicos se obtienen
mejores resultados, también es cierto que en los proyectos viales se tiene una

mayor variabilidad e incertidumbre a comparacion de otros proyectos como lo
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son las edificaciones. Es decir que cada proyecto tiene una variabilidad e
incertidumbre inherente y particular que los diferencian de los otros, .es por eso
que los contratos de ejecucion de obra para los proyectos viales son a precios

unitarios y para los proyectos de edificaciones son a suma alzada.

Segun el péarrafo anterior, lo correcto seria que este porcentaje que nos indica el
CONSUCODE (independientemente del valor) sea mayor para los proyectos
viales por tener una mayor variabilidad e .incertidumbre y menor. para los

proyectos de edificaciones por tener una menor variabilidad e incertidumbre.

Por otro lado, los confratos de estudios definitivos e ingenieria para este tipo de
proyectios son en su mayoria a suma alzada, por lo que la empresa consuitora se
ve limitada a realizar solo los ensayos que han sido presupuestados, dejandose
asi algunos vacios en los estudios que posteriorménte salen a la luz durante la

ejecucion de obra.

Sergio Salinas Rivas (Nuevo Director de OSITRAN - Ex . Jefe Sunass) hizo
publico en el diario “EL CORREO” el miércoles 9 de enero del 2008 o siguiente:

Concesiones de carreteras: Mejorando el disefio

El Estado viene impulsando, correctamente, el otorgamiento de conces)’ones de
carreteras para revertir el déficit, que actualmente se estima en alrededor de
US$7,000 millones de dolares, y que limita nuestra competitividad internacional.
La experiencia del quinquenio anterior muestra, sin embargo, que algunos

ajustes son necesarios:

1. Promover mayor competencia en las licitaciones, incentivando fuertemente la
participacion de nuevas empresas constructoras internacionales (Espafia,
Colombia, Chile), ademas de las brasilefias ya conocidas, de manera que se
obtenga mejores condiciones para el Estado. Aqui es fundamental la activa

accioén de Prolnversion para promover la participacion de nuevos competidores.

2. Evitar licitar sobre Ja base de Proyectos Referenciales, pues elio viene

gando Iugar a importantes incrementos en el valor de la obra
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presupuestada, via variaciones de metrados (hasta en 100% en el caso de
las Interoceanicas; cerca del 1% del PBI 2007). Es preferibie licitar, aunque
demore un tiempo .adicional, sobre la base de Estudios Definitivos, que

" reduzcan los ajustes a niveles razonabies (10%).

3. En el caso de carreteras econémicamente auto sostenibles, trasladar mayores
riesgos comerciales al operador, de manera que se recupere la inversion via
peaje y la concesion no sea simplemente un contrato de obra. En el caso
concesiones cofinanciadas, debe evaluarse: i) fjar como factor de competencia
el minimo subsidio requerido al Estado para ejecutar la carretera (siguiendo
experiencias exitosas de FITEL en telecomunicaciones y el reciente subsidio al
transporte aéreo a localidades de baja demanda); ii) que el Estado licite
directamente la construccion de la obra, y entregue posteriormente en concesion

la operacién y mantenimiento y eventual mejoramiento futuro.

4. Implementar un peaje por concesion definido y revisado periédicamente (cada
cinco afios) por el regulador, que tome en cuenta la demanda proyectada en los
tramos concesionados, y dejar de lado la idea de un peaje unico para todo el
sistema vial nacional. En linea con lo anterior, es imperativo que el modelo
tarifario que debe disefiar el regulador sea esencialmente nuestro sistema viall

sin necesidad de nuevas licifaciones.

Como se puede apreciar en el punto 2 de la publicacion de diario, Sergio Salinas
resalta la falta de tiempo para desarrollar correctamente los estudios definitivos,
lo cual ha generado variaciones de metrados hasta en 100% en las

Interoceanicas; cerca del 1% del PBI.
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3.1.3 CAMBIOS EN LAS CONDICIONES DE ENTORNO DEL PROYECTO
DEBIDO A LA GEODINAMICA EXTERNA.

Las condiciones de entorno del proyecto no suelen ser las mismas a través del
tiempo, pueden sufrir muchas variaciones debido sobre todo a la Geodinamica

Externa del lugar, la cual esta presente en todo el territorio del pais.

Por tanto una vez terminados ics estudios definitivos no se puede esperar mucho
tiempo para proceder con la ejecucién del proyecte, puesto que si se espera
mucho tiempo, las condiciones de entorno del proyecto cambian, generandose
asi un variaciébn en el presupuesto del proyecto. Si una vez terminados los
estudios definitivos del proyecto no se ha comenzado con la ejecucion del
proyecto, lo mas recomendable seria realizar un estudios de sondeo previa a la
flicitacién, con el fin de identificar oportunamente y eficientemente las variaciones

con respecto al ultimo estudio.
3.1.4 DEFICIENCIA EN'LCS ESTUDIOS

A continuacién como uno de los casos mas comunes en este tipo de proyectos
se comenta sobre la Inadecuada evaluacién y clasificacion del tipo de material

de corte (Roca Fija, Roca Suelta y Material Suelio):

Es muy comin que durante Ia ejecucién de un proyecto de Rehabilitacion y
Mejoramiento de Carreteras se encueniren grandes discrepancias entre la
clasificacién del material de corte del proyecto y lo reaimente encontrado en

campo, esto perjudica enormemente ai proyecto.

En un proyecto los taludes de corte estan definidos en su mayoria por el tipo de
material de corte, si en el Expediente Técnico del proyecio se especifica que un
determinado tramo de la carretera se tiene como material de corte “Roca Suelta”
el talud de corte ya esta definido y el coniratista debera proceder como lo indica
el Expediente Técnico del proyecto. Si en campo se encuentra un material que
no es ni “Roca Suelta” ni “Material Suelio”, pero se encuentra en un punto

intermedio, el contratista procede a cortar el talud como si fuera “Roca Suelia”,
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esto puede traer dos consecuencias, la primera es que el talud sea estable y no
se derrumbe vy la segunda es gue el talud sea inestable y como consecuencia de
una fuerte lluvia o inclusive durante los trabajos de corie se produzca un
derrumbe que a la larga sera eliminado y cobrado por el contratista como un
adicional (siempre y cuando se supere el metrado contractual del presupuesto),
lo cual se puede mitigar con un adecuado estudio que muestre una adecuada
clasificacién del material de corte y asi taludes de corte mas cercancs a la

realidad.

DETERMINACION DE LAS CAUSAS EN LA VARIACION DEL PRESUPUESTO
EN PROYECTOS DE REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE CARRETERAS '

PEDRO AGUSTIN RIOS GARCIA 71



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA CAPITULO 3: PROBLEMA TICA DE LOS PROYECTOS DE
Facultad De Ingenieria Civil : INVERSION PUBLICA DE REHABILITACION
Y MEJORAMIENTO DE CARRETERAS

3.2 AGENTES EXTERNOS AL PROYECTO

3.2.1 EVENTOS EXTRAORDINARIOS

El Peru por su ubicacién geogréfica frente a la subduccion de la Placa de Nazca
debajo de la de Sudamérica la que es causante de.la actividad sismica y
volcanica, lo cual determina que nuestro pais este sujeto a procesos
geodinamicos (geodinamica interna y externa) como deslizamientos, derrumbes,

huaycos, aluviones, inundaciones, sismos y actividad volcéanica etc.

Asimismo nuestro territorio esta sujeto a los efectos del denominado “El Nifio”
que al producir un calentamiento de las aguas frente a nuestra costa, origina
fuertes lluvias que destruye la infraestructura vial, produce inundaciones y
deslizamientos de terrenos, destruye viviendas hasta origina perdidas  humanas

€ interrupciones en la actividad productiva.

A continuacion se muestran algunos precedentes de eventos extraordinarios que
han afectado el libre desarrollo de algunas de las actividades del pais en los

ultimos afos:
Huayco bloquea via en Cuzco

“El 23 de enero de 2006 una masa de piedras, tierra y lodo cayo sobre el sector
de Catiri, a la altura del Kildmetro 72 de la Carretera Urcos — Puerto Maldonado,
por lo que quedaron incomunicados alguncs caserios de Quincemil (Cuzco) y

Puerto Maldonado”.

“Mientras se concluia la rehabilitacion de la via, decenas de vehiculos de

diferente tonelaje tuvieron que permanecer varados”.

Fuente: Agencia de Noticias Andina- 24/01/2006

Predes - Centro de Estudios y Prevencion de Desastres
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Nevada blogueé la Carretera Central durante veinte horas

Atrapados vy sin salida. Asi quedaron durante veinte horas miles de peréonas gue

viajaban entre Lima y Huancayo.

Al menos un millar de vehiculos, entre autos, dmnibus y camiones se guedaron
estacionados en la carretera central, a lo largo de 30 kilbmetros en la zona de
Ticlio, a raiz de una intensa nevada que cay¢ desde el mediodia del viernes

hasta la mafiana de! sabado.

Fuente: Diario El Comercio - 09/01/2006

Predes - Centro de Estudios y Prevencién de Desastres

En Chanchamayo

Nuevas precipitaciones en San Ramén, Chanchamayo, ocasionaron ayer el
desborde del rio Huacara y el blogueo del kilometro 91 de la Carretera Central,

en el sector Naranjal.

Fuente: Diario El Comercio - 05/01/2006
Predes - Centro de Estudios y Prevencion de Desastres

3.2.2 inflacion

La inflacién es uno de los agentes externos al proyecto més significativos, esta
supeditado a factores econémicos internos y externos del pais y de tener un
cambio brusceo afectaria a todas las industrias del pais como sucedid enire ios

afios 1985 y 1990 con la sUper inflacion.

A continuacién se muestra un grafico con la variacion de la inflacion desde los

anos 80’s hasta la actualidad.
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FUENTE: INEI Figura 3.1

Como se puede observar en el grafico, la inflacibn comienza a crecer de forma

desmesurada a comienzos del afic 87 y alcanza su pico a fines de los afios 90's.

En los proximos afios la situacion mejora para el pais, comienza a decrecer a
comienzos de los afios 90's y se estabiliza en el afio 2000, hasta ahora tenemos
una economia estable que segdn afirmo el Presidente de la Republica el pasado
20 de noviembre durante el desayuno empresarial Perit — China, nuestra
economia promete quedarse asi durante muchos afios mas (Fuente:
Periodismoenlinea), lo cual seria beneficioso para todas las industrias del pais

como lo es la construccion.
3.2.3 Costos en Materiales de Construccion

Como bien se sabe segln la ley de la oferta y la demanda, a mayor oferta menor

demanda y a mayor demanda menor oferta.
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Como se muestra en el siguiente grafico, China se convirtié en el principal
consumidor de acero en el mundo, lo cual hizo que el costo de este insumo se
incrementara tremendamente, afectando de algin modo a la industria de la

construccién en nuestro pais.
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FUENTE: ASIMET Cuadro 3.1

A continuacion se muestra un cuadro con las variaciones porcentuales para los
precios de los materiales de construccién entre los afios 1990 — 2007, en el cual
se muestra una variacién fremenda en el afio 1990, lo cual coincide con el
cuadro de inflacion, ademas se muestra una estabilizacion de los precios en

estos Ultimos afios.
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FUENTE: INEL: Figura 3.2 '

3.2.4 Temas sociales

Entre los afios 1986 y 1990, hubieron problemas con el pago de la deuda
exterior, el rechazo a los organismos multilaterales, la reduccion de gastos

militares y la limitacion de las importaciones.

El punto de inflexion liegd en 1987 cuando se intenté nacionalizar la banca, lo

gue generé una oleada de protestas.

Todo esto afecté tremendamente a las industrias del pais, los proyectos de
carreteras entre los afios 1985 — 1990 fueron practicamente abandonados, las
carreteras que ya existian no recibieron el mantenimiento adecuado

deteriorandose rapidamente.

Oftro factor que podria afectar tremendamente a un proyecto vial, es el hecho
gue la comunidad aledafia al proyecto se niegue a cooperar y por el contrario

ponga una seria de trabas que perjudiquen el libre desempefio del proyecto.
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Los casos mas comunes son por cupos de trabajo, las comunidades a veces no
- entienden que para algunos trabajos se requiere mano dé obra especializada y
quieren ocupar estas plazas de trabajo, la constructora de negarse, hacen que la

poblacién se levante en protesta de estos cupcs de trabajo.

Los proyectos mineros son los que mas problemas han tenido con las
_comunidades aledafias en los ultimos afios, a veces por culpa de las mismas

mineras o a veces por caprichos. de los pobiadores.

Por poner un ejemplo, se tuvo la paralizacion de la carretera en Quishque, las
protestas comunales 'y sus ‘ges'tiones ante . los organismos’ pablicos. se
’ muitiplicaban y la Southern se vio obligada & paralizar las obras para iniciar otra
carretera en Tapatrihué, con el compromiso de terminarla en la vecina
comunidad de Huayao, todo esto ocurrio el 27 de enero del 2004, ocasionando
grandes perdidas para' la Southern e incomodidad para lds pobladores de

Quisque.
"Alerta Roja"-En Puertos Por Huelga De Estibadores

(RPP Noticias) El presidente de la Asociacién de Exportadores (ADEX), Luis G.
Vega Monteferri, soliciték declarar en "Alerta roja", los puertos del Peru en vista
de la huelga iniciada por ios estibadores, gue no solamente pone en peligro las
exportaciones, sino, mas importante aun, los puestos de trabajo generados por
esa actividad. ‘

Opiné que esa medida de fuerza es igual de dafiina que un blogueo de
carreteras y lamenté que 7,000 personas (nimero estimado de estibadores en
todo el Perd), tengan la potestad de perjudicar y "poner en jaque" a méas de 1
milién 250 mil trabajadores de los diferentes sub sectores exportadores. "Lo que
estan haciendo los estibadores es impedir el desarrollo y promover la pobreza
-en el pais. Eso es inaceptable", comentb.

Afadié que la huelga de los estibadores portuarios, genera pérdidas diarias de
US$ 44 millones y poco menos de US$ 30 millones por importaciones. Preciso

que de persistir esa medida de fuerza se abre la posibilidad que las lineas
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‘navieras decidan pasar de largo por el puerio del Callao y de todos los puertos
peruanos, dirigiéndose directamente a otros puertos.

Una segunda opcion es que los barcos, de regreso, acoderen nuevamente en
puertos peruanos -y recojan la oferta exportable peruana o dejen las
impor’tacioﬁes, pero si la medida continta los exportadores enfrentaran pérdidas.
Dijo que pese al actual panorama confia que el problema se soiucione.

Vega Monteferri recordd que los productos que mas se perjudican por la huelga
son los berecederos y también las confecciones, pero que en liheas generales
los grandes afectados son los peruanos que obtienen ingresos por las
exportaciones. "Aqui se habla mucho de montos, pero creoc que si bien son
importantes los nimeros, lo mas resaltable es el impacto social, el poder
generador de empleo que tiene la actividad exportadora”, refirio.

Dijo que entre peruanos no se debe permitir que algunas personas “pongan
piedras“ en el camino" y trunquen las posibilidades de mejorar el nivel de vida
de quienes estan involucrados con las exportaciones. "Esa medida de fuerza

- debe ser declarada ilegal por el Ministerio de Trabajo", concluyé.
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CAPITULO 4:

DATOS HISTORICOS DE OBRAS DE REHABILITACION Y MEJORAMIENTO
DE CARRETERAS

En este capitulo se muestran una serie de datos historicos de las diferentes
obras de mejoramiento vy rehabilitacién de carreteras ejecutadas en los ultimos
diez.afhos, lo cual tiene como fin el generar una mayor confiabilidad del resultado

en la determinacion de las causas de |a variacion del presupuesto de obra.

En total se reéopilaron 13 proyectos de mejoramiento y rehabilitacién de
carreteras a nivel de asfaltado, esta informacién fue obtenida de los archives

de Provias Nacional.
4.4 PRESENTACION DE DATOS HISTORICOS

Se han agrupado por regiones a las carreteras encontradas, con el fin de poder
comparar resultados de obras entre carreteras que tengan realidades similares

de entorno.
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REHABILITACION Y MEJORAMIENTO
DE CARRETERAS

Proyectos pertenecientes a la “Regién Costa™:

CARRETERA: RAHABILITACION Y RECONSTRUCGIGN DE LOS PUNTOS CRITICOS
PANAMERICANA.SUR (ESTUDIO 2)

TRANO: PAMDA CLEMES! - PUENTE TOMASII
Rrn 1,108 - Km 1.257

UBICACON: PAMPA CLEMES] - FPUENTE TOMASIRI

LONGITUD: 148 Km

CONTRATISTA: TV T SAC CONTRATISTAS GENERALES

SUPERVISOR: MOTLIMA CONSULTORES

MONTO CONTRACTUAL:

8* 576,998,060 + IGV

MONTO FINAL: 6 134,122.96 + IGV
TOTAL ADICIONALES: 228,014.30 + IGV
' TOTAL DEDUCTIVOS: 650,227.56 +IGY
DELTA PPTO: (1422,213.06 + 16V
T ADICIONALNETO: it | N 62 s 7

FUENTE: PROVIAS NACIONAL Cuadro 4.1

PRESUPUESTO CONTRACTUAL POR PARTIDAS GENERICAS

ITEM DESCRIPCION MONTO EN S/,
100 TRABAJOS PRELIVINARES 160.831.63
200 MOVIMIENTO DE TIERRAS 545.668.20
300 . MATERIAL GRANULAR 155,560.68
400 PAVIMENTOS ASFALTICOS 1,185.837.58
500 OBRAS DE ARTE Y ALCANTARILLADOS 1.801.854.15
600 TRANSPORTE 114,702.66
760 SENALIZACION Y SEGURIDAD VIAL 771.108.52
800 JPROTECCION AMBIENTAL 13.495.96

'JCOSTC DIRECTO TOTAL [ 4863.186.77 |
[GASTCS GENERALES FIJOS (3.08% C.D.) —]__ 145,862.64 |

1.088,568.06 ]

IGASTOS GENERALES VARIABLES (22.43 % C.D.) |

T 4531568 |

JUTIUDAD [10,00 % C.D.)

[SUBTOTAL T 6.576.988.06 |
feviie % T 1.183.869.65 ]
[FRESUPUESTO TOTAL [ 7.760.867.71 ]

FUENTE: PROVIAS NACIONAL Cuadro 4.2
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COSTA 2:
CARRETERA: PISCO - AYACUCHO {VIA LOS LIBERTADORES)
TRAMO: DESVIO SAN CLEMENTE - PUENTE PACRA
Km 0+000 - Km £0+174
UBICACION: SAN CLEMENTE - PUENTE PACRA
LONGITUD: 80.174 Km
CONTRATISTA! CONSTRUC ]JORA NORBERTO ODEBREGH] A
| SuPERVISOR: ASOCIACION HIDROBERVICE - HOE CONSULTORES

PLAZO EJECUCION: 540 DIAS CALENDARIOS

PLAZGFINAL. 685 DIAS CALENDARIOS
MONTO CONTRACTUAL: | 40 362.840,93 + IGV
MONTO FINAL: 637 946.771.32 +1GV.
“TOTAL ADICIONALES: 23 570.930.38 + IGV
DELTA PPTO: 23 570,930.38 + IGV

“ADICIONAL:NET 58500

FUENTE: PROVIAS NACIONAL

Cuadro 4.3

PRESUPUESTO CONTRACTUAL POR PARTIDAS GENERICAS

ITEM DESCR!PC!@N MONTO EN &/,
100 . OBRAS PRELIMINARES 450.046.28
200 MOVIMIENTO DE TIERRAS 9.611.237.94
300 PAVIMENTOS 6,222,616.68
400 TRANSPORTE PAGADO 8,340.682.77
500 OBRAS DE ARTE Y DRENAJE 4,848,100.48
600 PROTECCION DE LAS RUINAS TAMBO COLORADC 307.047.30
708 SENALIZACION Y SEGURIDAD VIAL 1.177.884.08
800 MANTENIMIENTO DE TRANSITO 163.833.22

|COSTO DIRECTO TOTAL | 28.822,367.77 |
JGASTOS GENERALES FIJOS (2,54 % C.D.} ] 734,628.14 ]

IGASTOS GENERALES VARIABLES (28,78 % C.D.)

[ 774547008 |

JGASTOS GENERALES MEDIO AMBIENTALES (0.26 % C.D.} | 75,198.16 |

JOTILIDAD (10,00 % ©.0.) | 2.892,236.78 |
[SUBTOTAL [ '40,365,840.85 |
JiGV (18 %) | 7.266,571.37 |
[PRESUPUESTO TOTAL | 47.636.412.30 |

FUENTE: PROVIAS NACIONAL

Cuadro 4.4
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Proyectos perienecientes a la “Regién Sierra”:

SIERRA 1:
CARRETERA: CHAMAYA - JAEN - SAN IGNACIO - RIO CANCHIS
TRAMO: PUENTE TAMBORAPA - PUERTO CIRUELC
Km 50+000 - Km 75000

UBICACON: BELLAVISTA CHIRINOS, JAEN SAN IGNACIO. CAJAMARCA
RUTA: 5N CARRETERA LONGITUDINAL MARGINAL DE LA SELVA
LONGITUD: 25,108 Km
CONTRATISTA: CORPORACION SAGITARIO SA
SUPERVISOR: CONSORCIO Gl - 01512
PLAZO EJECUCION: 216 DIAS CALENDARIOS

I FLAZ0 FINAL: 385 DIAS CALENDARIOS

MONTO CONTRACTUAL: 18'022.781.30 + IGY
MONTO FINAL: 19'804.953.60 + IGV
TOTAL-ADICIOGNALES: 2'778.043.02 +1GV.
TOTAL DEDUCTIVOS: £885.870.74 + IGV
DELTA-PPTC: 1'782,172,30 + GV

% Y ADICIONALNETO: 7 ©

B80%,

FUENTE: PROVIAS NACIONAL Cuadro 4.5

PRESUPUESTO CONTRACTUAL POR PARTIDAS GENERICAS

ITEM DESCRIPCION MONTO EN S/,
100 TRABAJOS PRELIMINARES 485,106.76
200 WMOVIMIENTO DE TIERRAS 1,717.614.72
300 MATERIAL GRANULAR 2.067.976.90
400 PAV(ME&TOS ASEALTICOS 1,376,056.74
500 [FAVIVERTO DE CONGRETO TDRAUSS 386.242.62
600 OBRAS DE ARTE Y ALCANTARILLADOS 3.063,359.51__|
700 TRANSPORTE 3.434.522.98
800 SENALIZACION 387.676.34
500 OBRAS COMPLEMENTARIAS 7,730,032.94

ICOSTO DIRECTO TOTAL

[ 401679211

|GASTCS GENERALES F1JOS {1.91 % C.D.)

| 267,720.73

|GASTOS GENERALES VARIABLES {19.67 % C.D.)

} 2.757,103.01

[UTILIDAD (7,00 % C.D.}

[ 581,175.45

[BUEToTAL [ 78.625.791.50_}
iGviie %y [ 324210243 |
[PRESUPUESTO TOTAL ] 21.266.896.78 |

FUENTE: PROVIAS NACIONAL Cuadro 4.6
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SIERRA 2:
CARRETERA: HEROES DE LA BRENA
TRAMO: TRAMO It {Km 52+548 B8 - Km 74+295,80}
UBICACON: COCACHACRA - MATUCANA
LONGITUD: 21.35 Km
CONTRATISTA: CONSORCIO PAVEX CORPORATION PERU - JOHE SA
| SUPERVISOR: CONSORGIO PCI - CESEL SA
PLAZO EJECUCION. 240 DIAS CALENDARIOS
PLAZO FINAL: 324 DIAS CALENDARIOS
MONTO CONTRACTUAL: 13 147,105,890 + IGV
MONTO FINAL: 15 865‘.157.35 + GV
TOTAL ADICIONALES: 2 718,051.46 + IGV
DELTA PPTO: 2 718,061.46 + IGV
7w ADICIONAL NETO

EUENTE: PROVIAS NACIONAL

Cuadro 4.7

PRESUPUESTO CONTRACTUAL POR PARTIDAS GENERICAS

ITEM DESCRIPCION -‘MONTO EN S/.
100 OBRAS PREL;MINARES 218,769.74
200 MOVIMIENTO DE TIERRAS 227.065.83
300 SUB BASES Y BASES 221,667.37
400 PAVIMENTOS 7050 ,620.12.
500 OBRAS DE ARTE Y DRENAJE 479.386.34
700 TRANSPORTE PAGADO 655,298.45
300 SENALIZACION Y SEGURIDAD VIAL 335,356.76
300 PROTECCION AMBIENTAL 157.024.20
904 ESTABILIDAD DE TALUDES 343,996.50
906 REHABILITACION DE PUENTES 13.696.05

. [COSTO DIRECTO TOTAL [ 5566291137 |
[CASTOS GENERALES VARIABLES (20,78 % C.0.) [ 2075.956.27 |
[GASTOS GENERALES FLJOS [~ 466.747.07 )
[CTILIDAD (10,00 % C.D.} [ 65,2911 |
[SUBTOTAL [13.147.105.88 |
SV e % [ 2.366479.06 |
[PRESUPUESTO TOTAL [15515584.95 |

FUENTE: PROVIAS NACIONAL

Cuadre 4.8
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UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA
Facultad De ingenieria Civil

CAPITULO 4: DATOS HISTORICOS DE OBRAS DE
REHABILITACION Y MEJORAMIENTO

DE CARRETERAS

SIERRA 3:
CARRETERA: HEROES DE LA BRENA
TRAMO: TRAMO Il (Km 74+391,8§ - Km 85+724,80)
UBICACON: MATUCANA - SAN MATEO
LONGITUD: 21,33 Km
o | OO oo A rOvECTo:
SUPERVISOR: CONSORCIO PCl - CESEL SA -
PLAZO EJECUCION: 240 DIAS CALENDARIOS
PLAZO FINAL: 574 DIAS CALENDARIOS
MONTO CONTRACTUAL: 11' 880,197,86 + IGV
MONTO FINAL: 14' 418,532 52 + IGV
TOTAL ADICIONALES: 2'529,341,73 + IGV
DELTAPPTC: 2'528,341,73 + GV
\DICIONAL'NETO: 28 2T%

FUENTE: PROVIAS NACIONAL

Cuadro 4.9

PRESUPUESTO CONTRACTUAL POR PARTIDAS GENERICAS

ITEM DESCRIPCION MONTO EN S/
160 OBRAS PRELIMINARES 116,532.06
200 |MOVIMIENTO DE TIERRAS - 151.682.69
300 SUB BASES Y BASES 121.351.06

- 400 — |JPAVIMENTOS 6,231,016.89
590 OBRAS DE ARTE Y DRENAJE 1,245,450.81
700 TRANSPORTE PAGADO 685,060,92
800 SENALIZACION Y SEGURIDAD VIAL 603,679.54
900 {PROTECCION AMBIENTAL 179,802.04
906 I'REHAB!LITAC!ON DE PUENTES 46,851.04

JCOSTO DIRECTO TOTAL

[ 5.382,307.16

[GASTOS GENERALES VARIABLES (1652 % C.0) [ 55715055
GASTOS GENERALES FIIGS [ 4640
[CTILIDAD (16,00 % C.0J T 5525072
[EUE TOTAL [ 7+.890.707.88
Vi) [ 214025561
[FRESUPUESTO TOTAL T 7203043547

FUENTE: PROVIAS NACIONAL

Cuadro 4.10

DETERMINACION DE LAS CAUSAS EN LA VARIACION DEL PRESUPUESTO
EN PROYECTOS DE REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE CARRETERAS
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UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA
Facultad De Ingenieria Civil

CAPITULO 4: DATOS HISTORICOS DE OBRAS DE
REHABILITACION Y MEJORAMIENTO
DE CARRETERAS

SIERRA 4:
CARRETERA: DLMOS - CORRAL QUEMADO
TRAMO: TRAMO 2.(Km 140+000 - Km 106+253.08)
UBICACON. DLMOS - CORRAL QUEMADD .
LONGITUD: .25 Km

PLAZO EJECUCION:

280 DIAS CALENDARIOS

PLAZO FINAL:

524 DIAS CALENDARIOS

MONTO CONT RACTUAL:

8' 627 752,20 + 16V

MONT O FINAL:

61' 265,869,687 + 16V

TOTAL ADICIONALES:

56861,21738 + 16V

DELTA PPTO:

8 53496125 + 15V

WADICIONALNETO: - 72 4| -0.96%0: - « =, o0

FUENTE: PROVIAS NACIONAL Cuadro 4.11

PRESUPUESTO CONTRACTUAL POR PARTIDAS GENERICAS

ITEM DESCRIPCION MONTO EN S/,
]

100 TRABAJOS PRELIMINARES 494,389,45
200 MOVIMIENTO DE TIERRAS 2.386.548.39
300 MATERIAL GRANULAR 2,371,663.04
400 PAVIMENTOS ASFALTICOS 15.847.803.51
500 PAVIMENTO DE CONCRETO HIDRAULICO 13,822.721.30
600 OBRAS DE ARTE Y ALCANTARILLADOS 6,037,942.42
700 TRANSPORTE 1.259.830.43
800 SENALIZACION 757,775.49
800 OBRAS COMPLEMENTARIAS 574.046.18
700 TRANSPORTE 674.589.89
800 SENALIZACION 694,128.26
800 OBRAS COMPLEMENTARIAS 368,170.54

[COSTO DIRECTO TOTAL T45,360.660.92 |

|GASTOS GENERALES FIJOS (1,25 % C.D.) | 5667.120.87 |

[GASTOS GENERALES VARIABLES (14,36 % C.D)________ | 651508460 |

[CTODAD (7.00 % C.0.) [ 3.175.876.89 |

[SUB TOTAL [55,627.752.28 ]

ilGvig %) [16,012.885.41 |

. |PRESl;JPUESTO TOTAL [ 65.640.747.70 |

FUENTE: PROVIAS NACIONAL

Cuadro 4.12

DETERMINACION DE LAS CAUSAS EN LA VARIACION DEL PRESUPUESTO
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UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA
Facultad De Ingenieria Civil

CAPITULO 4: DATOS HIST()RICOS DE OBRAS DE
REHABILITACION Y MEJORAMIENTO
DE CARRETERAS

SIERRA 5:

CARRETERA: LA OROYA - HUANCAYO

TRAMO: LA OROYA - PUENTE MATACHICO
UBICACON: LA OROYA - PUENTE MATACHICO
LONGITUD: 58,585 Km

conTaTT | e )
SUPERVISOR: CESEL

PLAZO EJECUCION: 360 DIAS CALENDARIOS

MONTO CONTRACTUAL:| 38'482732,58 +1GV

I'VIONTD FINAL: 42° 531,166.73 + IGV

FJOTAL ADICIONALES: 4 048.424,12 + IBV

DELTA PPTC: 404842412 +IGV

1% ADICIONAL'NETO:.

0525

FUENTE: PROVIAS NACIONAL

PRESUPUESTO CONTRACTUAL POR PARTIDAS GENERICAS

Cuadro 4.13

ITEM DESCRIPCION MONTO EN S
100 OBRAS PRELIMINARES (MOVILIZACION) 197.978.58
200 MOVIMIENTO DE TIERRAS 448,661.18
300 SUE BASES Y BASES 3.871.048.30
400 PAVIMENTOS 11,834.756.63
500 CBRAS DE ARTE Y DRENAJE 5.754,607.06
600 TRANSPORTE PAGADO 6.766,560.32
700 SENALIZACION ¥ SEGURIDAD VIAL 1,508,045.11
§00 PROTECCION AMBIENTAL 466 657.0¢
900 ESTABILIDAD DE TALUDES 255,137.41
900 OBRAS PRELINARES (DESMOVILIZACION) §7.261.68

FUENTE: PROVIAS NACIONAL

|COSTO DIRECTO TOTAL |'31,360.714.35
|GASTOS GENERALES FIJOS (1.32 % C.D.) |  435913.83
JGASTOS GENERALES VARIABLES (14,32 % C.D.) | 4.480.854.30
JUTILIDAD (7.60 % C.D.} | 2,195.250.00
|SUB TOTAL ] 38,482,732.58 -
HGV {18 %) | 6.926.891.86
] 45.408.624.44

[PRESUPUESTO TOTAL

Cuadro 4.14

DETERMINACION DE LAS CAUSAS EN LA VARIACION DEL PRESUPUESTO
EN PROYECTOS DE REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE CARRETERAS
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UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA

Facultad De Ingenieria Civil

CAPITULO 4: DATOS HISTORICOS DE OBRAS DE
REHABILITACION Y MEJORAMIENTO
DE CARRETERAS

SIERRA 6

CARRETERA: PISCO - AYACUCHO {VIA LOS LIBERTADORES)
TRAMOC: TRAMO 2 (PUENTE PACRA - PUENTE CHOCLOCOCHA)
fae PROVINCIA DE HUAYTARA, DEPARTAMENTO
UBICACON: DE HUANCAVELICA
LONGITUD: 84.374 Km
- R CONSORCIO CONSTRUCTORA OAS LTD -
CONTRATISTA: CONTRUCTORA UPACA SA
SUPERVISOR: ASQOCIACION HIDROSERVICE - HOB CONSULTORES
MONTO CONTRACTUA| 37'211,886,28 + IGV
MONTO FINAL: 45’ 598.336,38 + 1GV
TOTAL ADICIONALES:| 8 386.470.10 + IGV
DELTA PPTO: 8'386,470,10 +iGV

Y% ADICIONALINETO:~ &) 222i54% . = ol ir - 30y 5 7

FUENTE: PROVIAS NACIONAL

Cuadro 4.15

PRESUPUESTO CONTRACTUAL POR PARTIDAS GENERICAS

ITEM DESCRIPCION MONTOEN S/.
100 OBRAS PRELIMINARES 92,356.58
200 IMOVIMIENTO DE TIERRAS 2,543.209.34
300 PAVIMENTOS 11.098,522.61
400 TRANSPORTE PAGADO 6,703,556.72
500 OBRAS DE ARTE Y DRENAJE 6,966,043.18
800 REPARACION DE PUENTES 17.679.06
700 SENALIZACION 1,441.627.00
760 IMANTENIMIENTO DE TRANSITO 832,081.37

FUENTE: PROVIAS NACIONAL

JCOSTO DIRECTO TOTAL

T 29,995,055.84

[GASTOS GENERALES FIJOS (2.59 % C.D.}

[ 77687155

JGASTOS GENERALES VARIABLES (11,95 % C.D.}

[ 35.584,408.17

|GASTOS GENERALES MEDIO AMBIENTALES (2,02% C.D.)

| - 605,800.13

[CTIUDAD (7.50 % C.0J [~ 2.245,62¢6.19
[SUBTOTAL [ 37.211.866.26
GV I8 %) | 6.608,135.93
[PRESUPUESTO TOTAL | 43,810,002.21

Cuadro 4.16

DETERMINACION DE LAS CAUSAS EN LA VARIACION DEL PRESUPUESTO
EN PROYECTOS DE REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE CARRETERAS
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UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA
Facuitad De Ingenieria Civil

CAPITULO 4: DATOS HISTORICOS DE OBRAS DE
REHABILITACION Y MEJORAMIENTO

DE CARRETERAS

SIERRA7:

CARRETERA: YURA ~ PATAHUAS] - SANTA LUCIA
TRAMO: TRAMO I (ESTACION VINACOCAYA - ESTACION CRUCERO ALTO)
| UBICACON: DEPARTAMENTO AREQUIPA
LONGITUD: 35.00 Km
CONTRATISTA: CONSTRUCTORA QUEIROZ GALVAQC SA
SUPERVISOR: égg%g?&%g:%%a%ﬁONSULTANTS INTERNATIONAL -
PLAZO EJECUCION: 450 DIAS CALENDARIOS
PLAZO FINAL: 493 DIAS CALENDARIOS
MONTO CONTRACTUAL: USA S 13'644.868.93 + IGV
MONTO FINAL: USA $18' 927,380,25 + IGV
TOTAL ADICIONALES: USA &€’ 236.272,98 + IGV
TOTAL DEDUCTIVOS: USA _ $853,761,67 +IGV
| DELTA PPTO: USA S5'262,511.31 +IGV
< ADICIONAL NETQ: v . 7] #18874% - -~ i - SO

FUENTE: PROVIAS NACIONAL

Cuadro 4.17

PRESUPUESTO CONTRACTUAL POR PARTIDAS GENERICAS

ITEM DESCRIPCION MONTO EN SI.
160 OBRAS PRELIMINARES 305,960.72
200 MOVIMIENTO DE TIERRAS 2,086,216.72
200 PAVIMENTOS 2,069.162.22
400 OBRAS DE ARTE 1.166,552.30
500 SENALIZAGION 78.562.76
500 TRANSPORTES 3.492.064.24
700 FUENTES 474.886.63
[cOSTO DIRECTO TOTAL [ 1067339550 |
[GASTOS GENERALES FIJOS {1.82 % C.0.) [ 152,.255.80 ]
[GASTOS GENERALES VARIABLES (18.02; % C.D.) [ 192334585 |
JOTICIDAD (8,68 % C.D.) [ 85387165 |
[sUB TOTAL [ 13.645.868.98 |
feviies) 1245667641 ]
[PRESUPUESTO TOTAL [ 16.100,945.34_|
FUENTE: PROVIAS NACIONAL Cuadro 4.18
DETERMINACION DE LAS CAUSAS EN LA VARIACION DEL PRESUPUESTO
EN PROYECTOS DE REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE CARRETERAS
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UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA
Facultad De Ingenieria Civil

CAPITULO 4: DATOS HISTORICOS DE OBRAS DE
REHABILITACION Y MEJORAMIENTO
DE CARRETERAS

SIERRA 8:

CARRETERA: ILOI- DESAGUADERO
TRAMO: TRAMO VI {Km 235+000 - 275+000)
UBICACON: HUAYTIRE - SANTA RCSA PROVINCIA EL COLLAO
LONGITUD; 40.00 Km
CONTRATISTA: CONSTRUCTORA NORBERTO ODEBRECHT SA
surevor | Jese o OROSEEE o
PLAZO EJECUGION: 450 DIAS CALENDARIOS -
PLAZO FINAL: 450 DIAS CALENDARIOS
MONTO CONTRACTUAL:] 37'285,77221 +IGV
MONTO FINAL: 51' 406,888,22 + {GV
TOTAL ADICIONALES: 19'979,211.68+ IGY
TOTAL DEDUCTIVOS: 5’ 867,995,68 + IGV
DELTA PPTO: 14'111,216.01 + IGY

Y ADICIONALNETO: 7| 137:84%

FUENTE: PROVIAS NACIONAL

Cuadro 4.1,9

PRESUPUESTO CONTRACTUAL POR PARTIDAS GENERICAS

ITEM DESCRIPCION MONTO EN.SL
100 TRABAJOS PRELIMINARES 858.557.31
200 |MOVIMIENTO DE TIERRAS 1,414,181.23,
300 I'MATERJAL GRANULAR 12,205,488.85
400 PAVIMENTOS ASFALTICOS 7.298,254.31
500 FAVIMENTO DE CONCRETO HIDRAULICO 313,337.63

-~ 600 OBRAS DE ARTE Y ALCANTARILLADOS 4,063,497.95

700 TRANSPORTE 478,910.75

- [EOSTODIRECTO TOTAL [ 26,632,228.08 ]
lm.m % C.D.) [ 800032132 |
[OTiCIDAD (10,00 % C.0.) ' [ 266322281 |

[SUB TOTAL [ 37.205.772.21 ]
TGV (16 %) 1 6.713.230.00 |
[PRESUPUESTO TOTAL

FUENTE: PROVIAS NACIONAL

[ 4200601101 |

Cuadro 4.20

DETERMINACION DE LAS CAUSAS EN LA VARIACION DEL PRESUPUESTO
EN PROYECTOS DE REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE CARRETERAS
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UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA
Facultad De Ingenieria Civil

CAPITULO 4: DATOS HISTORICOS DE OBRAS DE
REHABILITACION Y MEJORAMIENTO
DE CARRETERAS

SIERRA ¢:

CARRETERA: NAZCA - ABANCAY - CuUZCO
TRAMO: TRAMO | (CHALHUP;NCA - PTE ANTARUMI)
UBICACON: PROVINCIA CHALHUANCA DPTO APURIMAC
LONGITUD: 63.00 Km :
CONTRATISTA: JJC CONTRATISTAS GENERALES
SUPERVISOR: NIPPON KOLI CO LTD - CESEL SA
PLAZO EJECUCION: 630 DIAS CALENDARIOS
PLAZO FINAL: 631 DIAS CALENDARIOS
MONTO CONTRACTUAL: USA 43 105,331,653 +IGV
MONTO FINAL: USA 46'508,016.79 + IGV
TOTAL ADICIONALES: USA 10'011,462.95 +IGV
TOTAL DEDUCTIVOS: USA 6'608,783,79 + IGV

[ DELTA PPTO: - USA 3 402,879.16 + IGV

% ADICIONALINETQ: -, 7:89% . i 5

FUENTE: PROVIAS NACIONAL

PRESUPUESTO CONTRACTUAL POR PARTIDAS GENERICAS

Cuadro 4.21

ITEM DESCRIPCION MONTO EN S/,
100 OBRAS PRELIMINARES 1,033.470.34
200 MOVIMIENTO DE TIERRAS 6.511,499.72
300 PAVIMENTOS 7.706.355.98
400 OBRAS DE ARTE Y DRENAJE 11,285.061.25
500 SENALIZACION Y éEéUR)DAD \)lAL 343,271.07
600 TRANSPORTES 5,160,935.20
700 VARIOS 54.345.10
800 MITIGACION DE IMPACTO AMBIENTAL 800.894.63

COSTO DIRECTO TOTAL | 32.904,833.31 |

'JGASTOS GENERALES F1JOS {0.68 % C.D.)

[ 1.648532.15 ]

[GASTOS GENERALES VARIABLES (18,42 % C.DJ [ 5.261452.05
[CTUDAD GO0 % C.Dy [ 528048335 |
[ECETOTAC [ 45,106,331 63 |
(VT8 %) [ 775655666 |
[PRESUPUESTO TOTAL T 50.964,281.52 ]

FUENTE: PROVIAS NACIONAL Cuadro 4.22

DETERMINACION DE LAS CAUSAS EN LA VARIACION DEL PRESUPUESTO

EN PROYECTOS DE REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE CARRETERAS
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UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA
Facultad De Ingenieria Civil

CAPITULO 4: DATOS HIS TORICOS DE OBRAS DE
REHABILITACION Y MEJORAMIENTO

DE CARRETERAS

Proyectos pertenecientes a la “Regiéon Selva”:

SELVA 1:

FUENTE: PROVIAS NACIONAL

DV, LEYREBAMBA - CHACHAPOYAS

CARRETERZ:
TRANID: im0+ 440 - K 52+000

UBICACON: DEPARTAMENTO DE AMAZONAS
LONGITID: 1256 Km__ ‘

CONTRATISIA: CONSTRUCTORA UP LA S5,
SUPERWISOR: CONSORCIO GMIF ¥

PLAZO EJECUCION: 162D1AS CALENDARIOS

PLAZO FIHAL 17 DIAS CALENDARIDS

MOHTO CONTRACTUAL: 22'700,039,03 + IGY

WONTO AL 25 G134 87 * 10V

TOTAL ADICIOHALES:

3'520,332,05 + GV

TOTAL BEDUCTIVOS:

1 211.236.12+ 16V

DELTAPPTO:

2' 265463 90 + [3Y

Cuadro 4.23

PRESUPUESTO CONTRACTUAL POR PARTIDAS GENERICAS

ITEM DESCRIPCION MONTO EN S/.
100 ‘TRABAJOS PRELIMINARES 980,918.83
200 — [MOVIMIENTO DE TIERRAS 5,857.182.88
300 PAVIMENTO 3.159,845.00
406 TRANSPORTE 4,455,808.10
500 OBRAS DE ARTE Y DRENAJE 2,338 828.07
6060 SENALIZACION ¥ SEGURIDAD VIAL 570,058.89
760 VARIOS 127.427.16

FUENTE: PROVIAS NACIONAL

|COSTO DIRECTO TOTAL

T 77.491,368.95 ]

[GASTOS GENERALES FHICS (5,01 % C.D.) [ 876,307.66

[GASTOS GENERALES VARIABLES (15,86 % C.D.) [ 279683761 ]
[GASTOS SENERALES WEDIO ANBENTALES (L78% C0) | 31isazs ]
[GTTUDAD (7,00 % C.0.) [ 122538182 ]
[SUBTOTAL [ 22,700,038.05 |
[GV 18 %) [ 4.086,007.05 |
[PRESUPUESTO TOTAL T 26,796,04&03‘[

Cuadro 4.24

DETERMINACION DE LAS CAUSAS EN LA VARIACION DEL PRESUPUESTO
EN PROYECTOS DE REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE CARRETERAS
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UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA
Facultad De Ingenieria Civil

CAPITULO 4: DATOS HISTORICCS DE OBRAS DE
REHABILITACION Y MEJORAMIENTO

DE CARRETERAS

SELVA2:

CARRETE RA: RIGJA - TARAPOTO

TRAKIO: TRAMO Il (Km 50+000 ~ 91+0007

UBICACOR: DEPERTAMENTO DE SAN MARTIN, PROVINCIADE LAMAE
LONGITUD: 41.00 Km

CONTRATISTA: CONSTRUCTORA QUEIRC T GALWED SA
SUPERVISOR: CONSORCIO INTEGRAL SA - SERCONSULT SA&
PLAZ( E JECUCION: 456 D1AS CALENDARIOS

PLAZG FINAL: 653 DIAS CALENDARIOS

FBONTO CONTRACTUAL: | 16'539414,01 +1GY

TMONTO FINAL: 24'464,747 36 + IGY

TOTAL ADICIOHALES: 12' 216996 92 + IGY

TOTAL DEBUCTIVOS: 4'089,931,56 + IGY

DELTAPPTO: &' 108,065 36 + IGV

- Sy ADICIONALHETO:: .

I <AB02%:

FUENTE: PROVIAS NACIONAL

Cuadro 4.25

PRESUPUESTO CONTRACTUAL POR PARTIDAS GEHERICAS

ITERA DESCRIPCIOH MORTO EH
uss
]
100 OBRAS PRELIMINARES 376,553.70
200 WMOVIMIENTO DE TIERRAS 511,416.07
300 PAVMENTOS 4595 172,60
400 TRANSPORTE 3,745915.49
500 OBRAS DE 2RTE Y DRENAJE 2421 51586
600 ~ [SENALIZACION 763,.210.93

|COSTO DIRECTO TOTAL

T71,035,76264 ]

[GASTOS GENERALES FIIUS (.25 %C .0 [ Es662858 |
[GASTOS GENERALES VARIADLE S (23.92 % C.D.) [ 278342451 ]
[0TILG2D (0,00 %D ) [ 119357626 |
BUB TOTAL Ti6aa0414.00 ]
G e %) [ 297700452 |
PRESUPUESTO 10T AL

(1951650655 |

FUENTE: PROVIAS NACIONAL

Cuadro 4.26

DETERMINACION DE LAS CAUSAS EN LA VARIACION DEL PRESUPUESTO
EN PROYECTOS DE REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE CARRETERAS

PEDRO AGUSTIN RIOS GARCIA
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UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA CAPITULO 4: DATOS HISTORICOS DE OBRAS DE
Facultad De Ingenieria Civil REHABILITACION Y MEJORAMIENTO
DE CARRETERAS

En el cuadro anterior se tiene como criterio para determinar el puntaje de
estudios el de sumar “uno” si es que el proyecto tiene uno de los estudios de
preinversion. Una vez determinado el Puntaje de Estudios se correlaciona con el
Adicional Neto (%), con el fin de demostrar que la tendencia en cualquier
proyecto es que a mayor detalle de estudios menor variacién en el presupuesto,

tal como se muestra a continuacion.

ADICIONAL NETO (%) VS PUNTAJE DE ESTUDIOS

PUNTAJE DE ESTUDIO ©

0.00 Sl e

0.00% 10.00% 20.00% 30.00% 40.00%
ADICIONAL NETO (%)

50.00% 60.00% 70.00%

FUENTE: ELABORACION PROPIA Figura 4.1
4.2 SELECCION DE 3 PROYECTOS REPRESENTATIVOS

El objetivo principal del presente estudio como ya se mencion6 es el de mostrar
las causas comunes que originan variacion en el presupuesto de obra, para lo
cual se analizaran a fondo los proyectos que presenten mayor variacion del

presupuesto. A continuacién se muestran a los 3 proyectos representativos:

REGION COSTA

“Proyecto A”: Rehabilitacion y Mejoramiento de la Carretera Pisco - Ayacucho,
Tramo |: Desvio San Clemente (Km. 0+000) — Puente Pacra (Km. 80+174).
REGION SIERRA

“Proyecto B”: Rehabilitacion y Mejoramiento de la Carretera Hlo - Desaguadero,
Tramo VI: Km. 235+000 — Km. 275+000.

REGION SELVA

“Proyecto C”: Rehabilitacion y Mejoramiento de la Carretera Rioja - Tarapoto,

Tramo Il;: Km. 50+000 — Km. 91+000.
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CAPITULO 5:

DESCRIPCION DE 3 PROYECTOS DE REHABILITAClIC’)N Y*MEJORAMIENTO
DE CARRETERAS.

5.1 Descripcion del Proyecto “A”: Rehabilitacion y Mejoramiento de la
Carretera Pisco - Ayécucho, Tramo |: Desvio San Clemente (Km. 0+000) —
‘Puente Pacra (Km. 80+174).

Generalidades

La Carretera Pisco — Ayacucho, llamada también Via Los Libertadores, tiene una
longitud total de 330 Km y constituye dentro de la Red Vial del Sistema Nacional,
una de las mas importantes carreteras de penetracién y de integracion a los

departamentos de Lima, ica, Huancavelica, Ayacucho, Apurimac y Cuzco.

El tramo | de esta carretera, tiene una longitud aproximada de 80.2 Km, y se
inicia (Km 0+000) en la localidad de San Clemente ubicada en el Km 230 de la
Carretera Panamericana Sur, finalizando en la progresiva Km 80+174 Puente

Pacra.

El trazo de la carretera antigua comprendido entre el Km 0 (San Clemente) hasta
el Km 31 (Humay), se desarrolia a lo largo del valle del rio Pisco a través de una
topografia plana, con terrenos cultivados a ambos lados de la carretera, que
mantienen un sistema de riego constituido por canales que discurren paralelos y
muy cercanos a la via, cuyo ancho de plataforma de rodadura es de
aproximadamente de 5.0 m en promedio. En este tramo el alineamiento en su

mayoria consta de largas tangentes.

El framo comprendido entre el Km 31 (Humay) y el Km 80+174 (Puente Pacra),
se desarrolla en una topografia de caracteristicas ondulada y accidentada,
atravesando zonas de depodsitos aluvionales, escombros de ladera y macizos
rocosos que conforman las margenes derecha e izquierda del rio Pisco, por

donde se desarrolla alternadamente la carretera.
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El mejoramiento de la via en este tramo comprende el disefio geométrico
completo de la carretera, aprovechando la plataforma de la antigua carretera, asi

como la reconstruccion total de las obras de arte y drenaje.

Caracteristicas de la Via

Del Km 0+000 al Km 30+900

Ancho de superficie de roedura :6.60m

Ancho de bermas : 1.50 m cada lado

Tipo de pavimento . Carpeta asféltica caliente, €=0.05
Tipo de tratamiento de bermas : Tratamiento superﬁcial monocapa

Del Km'30+900 al Km 80+174

Ancho de superficie de roedura :6.60 m

Ancho de bermas : 0.75m cada lado

Tipo de pavimento : Carpeta asfaltica caliente, €=0.05
Tipo de tratamiento de bermas : Tratamiento superficial monocapa
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PRESUPUESTO CONTRACTUAL

MONTOS MOHTOS
1TEM PRRTIDA - UHD METRADO PU PARCIALES S/, TOTALES
1.00.09 OBRAS PRELIMINARES 450,0436.28
1.01.00 JOVIleACION Y DESMOVILIZACION DE EQUIPOS GLB 1.00 450,046.28 450,046.26
2.00.08 MOVMMIENTO DE TlER-ﬁAS 9,611,237.94
2.01.01 CORYE EN MATERIAL SUELTO M3 5§3,309.00 178 4,038,280.02
2.01.02 CORTE EN ROCA SUELTA M3 91,630.00 3.66 335,365.80
2.01.03 CORTE EN ROCA FIJA M3 336,248.00 14.08 4,734,385.92
2.02.01 CARGUIO PARA TERRAPLENES M3 288,415.00 075 215,311.25
2.02.02 CONFORMACION EN TERRAPLENES M3 375,312.00 5.88 2,199,328.32
2.03.00 REEMPLAZO DE MATERIAL INADECUADO M3 6,569.00 9.63 63,259.47
2.04.00 ELIMINACION DE EXCEDENTES Y DERRUMBES M3 666,432.00 1.08 719,746 .56
2.05.00 PERFILADO ¥ COMPAC DE SUB RASANTE M2 306,512.00 0.94 28812126
2.05.00 ESCARIFICADO DE LA BERMA M2 91,274.00 0,18 16,428.32
3.60.00 PAVIMIENTOS 6,222/616.69
3.01.00 BASE GRANULAR M3 108,574.00 15.02 1,645,801.48
3.02.06 BERMA GRANULAR M3 3,867.00 15.80 61,485.30
3.03,00 CARPETA ASFALTICA EN CALIENTE ~ W3 32,058.00 4589 .1,503,199.62
3.04.00 IMPRIMACION M2 703,257.00 0.32 225.042.24
3.05.00 BLOTTER M2 529,852.00 047 90,074.84
3.06.00 TRATAMENTO SUPERFICIAL MONOCAP2 EN BERMAS M2 83,448.00 0.81 75,692.88
3.07.00 RIEGO DE LIGA W2 1,435.00 048 27265
3.08.00 ASFALTO SOLIDO (PEN 60-70) GLN 1,118,007.00 1.38 1,542,849.66
3.0%.00 ASFALTO LIGUIDOD GLN 211,318.00 1.71 361,353.76
3.10.00 RELLENO MINERAL TNS 1.441.00 23558 332,403.38
3.11.00 ADITVO MEJORADOR DE ADEHERENCIA KG 21,158.00 1847 384,440.86
L
I 4.00.00 TRANSPORTE PAGADC 6.340,592.77
4.01.00 TRANSPORTE DE MATERIAL SELECCIONADO M3-Kht 5,926,657.00 0.66 381281362
4.02.00 TRANSPORTE DE MEZCLA ASFALTICA M3-KhA 711,235.00 0.73 518,201.55
4.03.00 TRANSPORTE DE EXCED DESMONT Y DERRUMEB M3-Ki 2,365,597 .00 0.60 1.808477.60
2
I
5.060.60 IOBRAS DE ARTE Y DRENAJE -4,649.109.48
5.01.00 EXCAVACION PARA ESTRUCTURAS K3 27,078.00 5.34 144,586.52
5.62.00 RELLENO COMPACTADO PARA ESTRUCTURAS M3 26,326.00 7.0 18481240
5.03.01 CONCRETO F'C=100 KGICMZ2 M3 144.00 12370 17.812.80
5.03,02 CONCRETO F'C=175 KGICM2 M3 220.00 144.24 31,732.80
5.03.03 CONCRETO F'C=210 KGICM2 M3 2480.00 15455 338,464.50
5.03.04 CONC CICLOPEQ F'C=140 KG/CM2 + 30% PG M3 972.00 95.64 93,834.08
5.03.05 CONC CICLOPEQ F'C=175 KGICM2 + 30% PG M3 7.463.00 106.02 TN 22728
50400 ENCOFRADO ¥ DESENCOFRADO DE ESTRUCTURAS 2 31,868.00 2751 862,636.48
5.05.68 ACERO F'Y=4200 KGICMZ KG 174,080.00 1.74 302,816.60
5.065.01 TUBERIA METALICA CORRUGADA DIak=24" ML 815.00 123.91 100,966.65
5.06.02 TUBERIA METALICA CORRUGADA DIAM=35" ML 41400 201,85 83,565.90
5.06.03 TUBERIA METALICA CORRUGADA DIAM=60" ML 32.00 435.59 13,938.88
5.07.01 LIMPIEZA, INTERIOR DE ALCANTARILLAS UND 75.00 18168 13,626.00
5.07.02 LIMPIEZA DE CAUCE DE ALCANTARILLAS M3 43.00 2.83 121.69
5.08.01 CUNETAS REVESTIDAS CON CONCRETO SIMPLE ML 27 ,870.00 2335 646,094 .50
5.08.02 CUNETAS REVESTIDAS TIPO C2 ML 2,064.00 33.60 81,734.40
5.09.00 REVESTIMIENTO CON PIEDRA EMBOQUILLADA M2 176.00 43.02 7,571.52
510,00 DEMOLICICN DE ESTRUCTURAS M3 1,411.00 6458 91,136.48
§.11.01 DREN DE PVC (DIAM=2") ML 5.023.00 13.43 B7 458.89
511.02 DREN DE PVC (DIAM=6") WL 2175.00 21.20 46,110.00
512,00 JUNTAS CON RELLENO ASFALTIVO ML 1,245.00 246 3,087.80
513.00 GAVIONES M2 2,587.00 52.82 213,479.24
5.14.00 SUB DRENAJE ML 640.00 62.19 23,801 .60
5.15.00 REVESTIMIENTO DE CANAL DE REGADIO ML 640.00 112,76 72,166.40
5.16.00 BARANDAS METALICAS WL 34.00 7037 2,392.58 N
5.17.00 SARDINELES ML 832.00 28.54 2450728
5.18.0¢ NIVELACION DE BUZONES UND 15.00 18248 2,737.20
5.19.00 BADEN ki2 715.00 25254 180,566.10
5.20.00 ENCAUZAMIENTO M3 28,317.00 212 62,152.04
5.21.00 FALSO PUENTE WL .00 564.00 4,512,00
5.22.00 TUBO PV'C SAP 4" ML 27.00 16.76 45252
5.23.00 ENROCADOS M3 3,008.00 30.62 92,706.56
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WONTOS WONTOS
ITEM PARTIDA uNp METRADD PU PARCIALES S!. TOVALES

5.0000__|PROTECCION DE LAS RUNAS "TAMBO COLORADO" 307,847.30
5.01.00__|LINEA DE CAPTACION DE 16" WL 7000 12553 876740
5.02.00 __|CAJA DE REGISTRO 5 500 47624 239620
6.03.00__|CANAL CRCULAR DE 16" ML 620,00 150.78 99 063.50
6.04.00___|ESPIGORES ENBIASE A GAVIONES [ 240,00 347,98 83,517.60
6.05.60__|MURO EN DASE A GAVIONES ML 28000 18451 51,662.80
6.06.00 _|REVESTIMENTO DE TALUD M2 325000 18.95 B4 62000

7.0000__|SENALIZACION Y SEGURDAD VIAL 117788405
7.01.00 | SENAL PREVENTIVA (0,60MTSKO.50MTS) UND 266.00 307.05 8167530
7.02.01 | SENAL REGLAMENTARIA RESTRICTIVA, CIRCULAR ~UND 153,00 307.05 5004915
7.02.02___|SENAL REGLAMENTARIA RESTRICTIVA, OCTOGONAL UND 8.00 372,67 297656
7.03.01 SENAL INFORMATIVA DE RUTA UND 2.00 07 .05 61410
7.03.02__|SENAL INFORMATIVA GENERAL (0 SOMTSX0.60MTS) UND 10.00 0705 307050
7.03.03 | SENAL INFORMATIVA DE LOCALIZACION ¥ DESTINO M2 #2.00 0485 24,997 70
7.04.01 PORTICO DE FIJACION DE SENAL INFORMATIVA TIPO E-1 UND 38.00 1,313.08 49,897 04
7.0302__|PORTICO DE FIUACION DE SENAL INFORMATIVA TIPO E-2 UND 4.00 101376 4,055.04
7.05.00 POSTES DE KILOMETRAJE UND 79.00 87.73 B8.930.67

7.06.00___|GUARDAVIAS - ML §,679.00 73.38 §36,565.02_

7.07.00__|DEMARCACION DEL PAVIMENTO M2 24,056.00 10.93 262 832.06
7.08.00 __|PINTADO DE PARAP DE MUROS PONTONES Y ALCAN M2 53.00 954 50562
7.09.00__ | TACHAS REFLECTORIZANTES UND ~1.650.00 143 18,364 50
7.10.00__|POSTES DELINEADORES UND 460.00 75,96 34 950.80

8.00.00__ |MANTENMENTO DE TRANSITO 163,833.22

- -

3.01.00 | MANTENMENTO DE TRANSITO (GLOBAL) % 100 | 16383522 16383322

'COSTO DIRECTO TOTAL ' 28,022,361.16

GASTOS GENERALES FILIOS (2,64 % C.D.) 734,628.14

GASTOS GEHERALES VARIABLES (26,78 % C.D.J 7.745.410.09

GASTOS GENERALES MEDIQ - 15,1989

AMBIEHTALES (0.26 % C.D.)

UTILIDAD (10,00 % C.0) S 2,892,236.7¢

SUB TOTAL 20.369.540.93

IGV (18 %) 726657137

|PRESUPUESTO TOTAL A7.636,412.30

FUENTE: PROVIAS NACIONAL  Cuadro 5.1
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5.2 Descripcion del Proyecto “B”.
REGION SIERRA

“Proyecto B”: Rehabilitacion y Mejoramiento de la Carretera lio - Desaguadero,
Tramo VI: Km. 235+000 — Km. 275+000.

.. Generalidades

El estudio de la cafretera de integracion binacional lio — Desaguadero se inicié
en el puerio maritimo de llo, departamento de Moquegua; este puerto se
encuentra a una altitud promedio de 15 msnm y a-17° 38’ 35” de latitud sury 71°
20’ 36” de longitud oeste. ' | |

La via termina en el estribo derecho del Puerto Internacional Desaguadero,
ubicado en la cuidad de Desaguadero, provincia de Chucuito, departamento de
Puno, cuidad que se encuentra a una altitud promedio de 3,809 msnm y a 16°
33’ 42" de latitud sur y 69° 02’ 20" de longitud oeste.

Estos dos departamentos se ubican en la parte sur del territorio peruanc;

teniendo como limites el Océano Pacifico al oeste y al pais de Bolivia al este.

Las localidades que se benefician directamente por este proyecto son entre otras
las siguientes: llo, Algarrobal, Moquegua, Samegua, Tumilaca, Torata, Omate,
Chilligua, Carumas, Huaytire, Santa Rosa, Mazocruz, llave, Pichupichuni,

Providencia, Llorohecco, Diversas comunidades indigenas y Desaguadero.

El desarrollo de este proyecto comprende los mas variados terrenos topograficos
(planos, ondulados, ondulados-accidentados y accidentados), calidades de
suelos y altitudes que varian desde los 15 m en llo, hasta los 3,800 msnm
aproximadamente eﬁ Desaguadero, pasando por zonas que llegan hasta los
4,700 msnm.

El framo V! de la carretera lio — Desaguadero que forma parte de la Ruta

Nacional N°32, esta comprendida entre las coordenadas 364,375.00 y
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398,806.00 de longitud Oeste y 8136 268,00 y 8164 426,00 de latitud sur sobre
la faja del lago Titicaca.

El punto de inicio del Tramo VI es el Km 235+000 final del Tramo V, a la altura
de Huaytire (margen izquierda de la laguna Suches y el empalme con la
carretera Candarave — Mazocruz — llave, siendo el punto final en la progresiva
Km 275+000, ubicado antes del cruce de la carretera existente con el poblado
Santa Rosa en la region de Carlos Mariategui, Departamento de lsuno Provincia
El Collao, Distrito de Santa Rosa.

El tramo se desarrolla en su mayor parte sobre terrenos de topografia plana
ondulada, en ascenso y descenso con grandes tangentes y curvas amplias con
excepcion del segmento de topografia accidentada, comprendido entre el Km
2704600 donde la carretera comienza a descender y-el Km 275+000 final dél

tramo.

En el Km 251+150, el trazo cruza el rio Pasto Grande de la Laguna Moriscota
mediante un Puente con estructura de vigas metalicas con alma llena y un

tablero de rodadura de concreto armado con una luz de 20.00 m.

Los terrenos recorridos se encuentran ubicados a altitudes comprendidas entre
los 4,543.235 msnm, en el inicio del tramo Km 235+000; 4,645.935 msnm en el
Km 270+190 el punto mas alto del tramo y 4,438.947 msnm en el fin del tramo
Km 275+000.

Caracteristicas de la Via

En el trazo vial en planta se ha proyectado para una carretera de velocidad
directriz de 60 Km/hora, de tal forma que todas las caracteristicas de
alineamiento, radios minimos normales, radios minimos excepcionales,
visibilidad, parada minima, curvas espirales, y demas elementos que constituyan

la carretera, corresponden a dicha velocidad directriz.

Para el trazado del perfil longitudinal el Proyectista ha tomado en cuenta las

caracteristicas técnicas siguientes:
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Pendiente maxima normal
Pendiente maxima excepcional

Pendiente minima en cortes

:6.0%
:7.0%
:0.50 %

La seccién transversal terminada proyeciada presenta ios siguientes parametros:

Numero de carriles
Superficie de rodadura
‘Bermas 1.50 a cada lado
Ancho Total

Espesor del pavimento

Plataforma de explanaciones

12

17.20m

:3.00 m

:10.20 m

: Variables de 0.275 ma 0.575 m
: Variable de 10.20 m a 12.07 m

Las caracteristicas téenicas secundarias dei disefio de la seccion transversal del

Proyecio, son las siguientes:

Peralte en curvas

Sobre ancho

Bombed en tramo en tangente
Cunetas de coronacién trapezoidal
Taludes en Material suelto
Taludes en Conglomerado
Taludes en Roca Suelta

Taludes en Roca Fija

Taludes en Relieno

: 6% (general)

: seguin radio (0.30 m — 1.20 m)
1 3%

:0.50mx0.50m

:2:1

:3:1

141

10:1

:1:1.5

DETERMINACION DE LAS CAUSAS EN LA VARIACION DEL PRESUPUESTO
EN PROYECTOS DE REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE CARRETERAS

PEDRO AGUSTIN RIOS GARCIA

101



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA
Facultad De Ingenieria Civil

CAPITULO 5: DESCRIPCION DE 3 PROYECTOS DE
REHABILITACION Y MEJORAMIENTO
DE CARRETERAS

PRESUPUESTO CONTRACTUAL

MONTOS MOHTOS
ITERM PARTIDA UHD -METRADD PU PARCIALES S¢. TOTALES
1.00.00 OBRAS PRELIMINARES 8562,043.90
1.01.00 MOVILIZACION Y DESMOVILIZACION DE EQUIPOS GLB 1.00 852,822.46 . 852822.46
1.02.00 ACCESO A CANTERA K 0.20 31,097.18 6,219.44
2.060.60 EMOVIMENTO DE TIERRAS 1.414.979.42
2.01.00 'EORTE PARA EXPLANACIONES M3 167,020.81 7.44 1.242,634.83
2.02.00 EXTRACCION DE MATERIAL PARA TERRAPLEN M3 23,150.36 3.00 69,451.14
2,04.0)  ACONDICIONAMENTO DE EXCEDENTES EN BOTADEROS B8.417.68 1.61 13,652.43
2.05.00 ELIMNACION DE DESMONTES Y DERRUMBES M3 841765 527 44,361.23
2.07.00 IEJECUCION DE BANQUETAS DE RELLERNO M3 12,668.29 2.88 36,614.25
2.08.00 MEJORAMIENTO DE SUB RASANTE M3 1.170.00 745 8,365.50
3.00.00 PAVIMIENTOS 12,212,377.91
3.01.00 SUB BASE GRANULAR M3 82,758.68 18.00 1 489674.42
3.02.00 BASE GRANULAR M3 72836.33 34.07 2,481,533.76
3.03.00 IMPRIMACION BITUMINOSA, M3 410,285.39 0.54 221,554.11
3.04.00 IﬁGO DE LIGA M2 280,309.10 0.28 B1,286.55
3.05.00 ICARPETA ASFALTICA EN CALIENTE M2 21,743.88 8343 1,814,081.91
3.07.60 TRATAMENTO SUPERFICIAL BICAPA EN BERMAS M2 119,976.29 3.69 44271251
3.40.00 GEQTEXTIL TIPC A M2 280,308.10 3.80 1103174.56
3.11.00 IGEQTEXTIL TIPO B GLN 57 827 .50 10.69 618,175.98
3.12.00 ASFALTO LIQUIDO RC-250 GLN 257 26643 2.4 620,012.10
3.14.00 ASFALTO SOLIDO PEN 120-150 TNG 1,042,810.40 248 2586,169.78
3.45.00 ADITIVO MEJORADOR DE ADERERENCIA KG 27 605.77 18.05 485,284.15
3.16.00 iFILLER KG 730,5984.45 0.35 255,708.06
4.00.00 OBRAS DE ARTE Y DRENAJE 7,302,373.62
4,61.60 EXCAVACION NO CLASIFICADA PARS ESTRUCTURAS M2 45,248.12 10.04 454,201 12
- 4.02.00 RELLENO PARA ESTRUCTURAS M3 4,638.08 15.42 71,519.1¢
4.53.060 ALCANTARILLA TMC 36" ML 43.80 235.93 10,333.73
3.04.00 ALCANTARILLA TiC 48" ML 325.24 372.48 121,145.40
4.05.00 ALCANTARILLA TMC 60" ML 38235 55325 211 53514
4.01.00 CONCRETO F'C=100 KG/CIM2 M3 5240 186.68 10,306.56
4.08.00 CONCRETO F'C=140 KG/CI2 M3 30.94 238.93 7,392.48
4.09.00 ICONCRETO F'C=140 KGICM2 + 30% PG M3 37222 186.27 £9,333.42
4.10.00 CONCRETO F'C=210 KG/IC2 M3 111037 27056 300,421.71
412.00 ENCOFRADO DE ELEVACION (CARAVISTA) M2 5,947.78 46.94 32612879
4.13.00 ENCOFRADO DE LOSA (CARAVISTA) M2 477 45 42.82 20492145
4.14.00 ACERO DE REFUERZO F'Y=4200 KG/CM2 KG 892,185.00 2.485 22677510
118,00 CUNETAS REVESTIDAS ML 32,956.00 112.08 3,684,038.04
4.17.00 EMBOQUILLADO DE PIEDRA M2 4,492 84 62.34 280,08365
4.18.00 LIMPIEZA MANUAL DE CAUCES M3 8,806.18 19.02 167 49354
4.20.00 DEMOLICION DE ESTRUCTURAS DE CONCRETO M3 48823 9577 46,853.56
4.23.00 {ESCOLLERAS DE PROTECCION M3 21,720.51 25.60 556,045.08
4.24.00 MUROS DE GAVIONES M3 320,00 129.87 41,558.40
4,25.00 ISUB DRENES (INCLUIDO GEOTEXTIL) ML 3,22000 21292 685,602.40
4.26.00 RESANE DE ESTRUCTURAS M2 - 41.33 -
4.27.00 LIMPIEZA DE ALCANTARILLAS UND 11.00 5617 B17.87
4.31.00 APLICACION DE ADEHESIVO EPOXICO M2 21.52 18.88 406.30
5.00.060 SENALIZACION 313,514.8%
5.01.00 'MARCAS EN EL PAVIMENTO Mz 9,828.45 1055 103,700.70
5.02.00 POSTES KILOMETRICOS UND 40.00 88.61 3,544.40
5.03.00 ISENALES PREVENTIVAS UND 2300 38019 8,744.37
5.04.00 ISENALES REGLAMENTARIAS UND 15.00 351.64 5,274 60
5.,05.00 ISENALES INFORMATIVAS UND 4.00 380.19 1,520.76
5.06.00 GUARDAVIAS (INCLUYE TERMINAL) ML 4,379.00 108.30 150,724.70
6.07.00 PINTADO DE PARAPETOS DE MUROS Y ALCANTARILLAS M2 654.20 17.98 1,154.96
5.08.00 TACHAS BIDRECCIONALES Eid BORDES Y CENTRO UND 200.00 11.23 2,246.00
5.09.00 POSTES DELINEADORES UND 400,00 91.51 36,604.00
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MOHTOS WONTQS
ITEM PARTIDA UND METRADO PU PARCIALES S1 TOTALES

6.00.00 TRANSPORTE 4.065,791.49
6.01.00 TRANSPORTE DE MATERIAL GRANULAR PARA De=1KM M3-KM 163,645.16 446 720.857.50
6.02.00 TRANSPORTE DE MATERIAL GRANULAR PARA D>1KM M3-K 717.217.06 098 710,044.88
6.03.00 TRANSPORTE DE MEZCLA ASFALTICA PARA D==1KM 1M3-KM 21,743.88 6.02 130,888.16
6.04.00 RANSPORTE DE MEZCLA ASFALTICS PARA D>1KM Ki3-KM 21841622 115 252,32865
6.05.00 RANSPORTE DE MATERIAL EN GENERAL PARA D<=1Kit M3-KM 100,003.19 468 468,014.93
6.06.00 RANSPORTE DE MATERIAL EN GENERAL PARA D>1KM M3-KM 160,812.2¢ 1.04 188,044.77
G.07.00 TRANSPORTE A BOTADEROS PARA D<=1KM M3-KM 181.277.54 446 808.497.83
6.03.00 TRANSPORTE A BOTADEROS PARA D>1KM M3-KM 785.964.40 0.8 77810476

1.00.00 PUENTES 9,181.1¢
7.01.00 PUENTE PASTO GRANDE UND 1.00 479,481.10 479,181.10

COSTO BIRECTO TOTAL 26,632.228.08

GASTOS GENERALES FLJOS (5,01 % C..} 8,000,321.32

UTILIDAD (10.08 % C.D.) 2.663.222.81

SUB TOTAL 37.295.772.21

1GY [13 %) 6,713.239.0¢

PRESUPUESTOQ TOTAL 34,009.011.21

FUENTE: PROVIAS NACIONAL Cuadro 5.2
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5.3 Descripcion del Proyecto “C”.
REGION SELVA

“Proyecto C”: Rehabilitacién y Mejoramiento de la Carretera Rioja - Tarapoto,
Tramo li: Km. 50+000 —Km. 91+000.

Generalidades

~ La Carretera Rioja — Tarapoto Tramo |I; km 50-+000 al km 91+000 esta ubicado
en la Regién Nor Central del Pert, entre las cordilleras Oriental y Central y a 300
kilbmetros de la costa, limita por el norte y este con el Liano Amazénico, por el

Sur con el Alto Huallaga y por el oeste con ta Cordillera Central. -

Abarca mas de 50,000 km2 y esta dividida parcialmente en seis provincias del

Departamento de San Martin cuya capital es la cuidad de Moyabamba.

Desde el punto de vista hidrolégico se encuentra dentro de la cuenca del rio
Mayo, afiuente del rio Huallaga, que nace en las estribaciones de los cerros
Escalera, Cahuapanas y Jepelacio. Este rio presenta irregular desarrolio vy
tramos rectos, gran caudal y una fuerte pendiente, tiene una orientacion NO-SE,
cambiando bruscamente hacia-el NE, cerca de la desembocadura, donde recibe

la afluencia del rio Cumbaza y de otros menores.

En forma general presenta un drenaje paralelo, su perfil longitudinal es de mayor
pendiente que el rio Huallaga y posee un cauce definido y un valle angosto,
disminuyendo considerablemente la pendiente en lugar préximo a su

desembocadura.

l.a zona del proyecto corresponde a una regio de gran potencial agropecuario y

forestal, las actividades economicas mas importantes en el area son la

agricultura y la ganaderia.

Los principales cultivos son arroz, tubérculos, hortalizas, maiz y frutas. La

ganaderia esta representa por vacunos.

DETERMINACION DE LAS CAUSAS EN LA VARIACION DEL PRESUPUESTO.
EN PROYECTOS DE REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE CARRETERAS

PEDRO AGUSTIN RIOS GARCIA 104



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA CAPITULO 5: DESCRIPCION DE 3 PROYECTOS DE
Facultad De Ingenieria Civil REHABILITACION Y MEJORAMIENTO
DE CARRETERAS

Los climas predominares de la zona varian desde lo tropical en el Alto Mayo
(bosque seco), hasta el sub. tropical en Tabalosos, Tangarana y Rioja (bosque
himedo). La precipitacion varia con la altitud y se ha determinado las isoyetas

minimas de 1200 mm y méximas de 2200 mm

La temperatura anual promedio es de 22° C, con una media maxima de 28° C y
minima de 16° C. Los vientos son ocasionales, de moderada intensidad y de

corta duracion, generalmente precediendo a los aguaceros.

Es una zona de gran actividad sismica y la historia indica que la ocurrencia de
terremotos ha sido frecuente. En los dltimos cincuenta afios se han producido
grandes sismos en la region, con perdidas numerosas de vidas humanas y la
destruccion, a veces total, de pueblos e infraestructuras. Este fenémeno se debe
a la accion de una falla transformante Continental y a la actividad del sistema de

callamiento sub. — andino.
La carretera Tarapoto — Rioja es parte de la carretera Marginal de la Selva, que
es una via, de importancia trascendental dentro de la geopolitica y del desarrolio

del pais.

Caracteristicas de la Via

Tipo de Carretera : 2do Orden

Velocidad directriz 40 km/hora

Pendiente minima normal : 0.05 % (En un tramo de 1000 m)
Pendiente maxima normal : 7.05 % (En un tramo de 190 m)
Radio minimo normal : 50m

Peralie de curvas : De acuerdo a Normas Peruanas:
Sobre ancho en las curvas : De acuerdo a Normas Peruanas
Ancho de explanaciones : Variable

Ancho de superficie de rodadura :6.60 m

Bermas :045m

Cunetas

-Tipo i :1.00 m x 0.50 m (axh)
-Tipo li :1.75 m x 0.875 m (axh)
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Bombeo

Taludes de corte

Taludes. de Relleno

Talud de pavimento

Espesor de sub. base granular
Espesor de base granular
Espesor de la Base Asfaltica

Espesor de Carpeta Asfaltica

1 3%
:1:3

1 1.5:1

1 1.5:1
:0.15m
:0.20m
:0.07m
:0.05m
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PRESUPUESTO CONTRACTUAL

RONTOS “HONTO0S
PARCIALES |  TOTALES

ITEM PARTIDA uND METRADO PU $USA $USA
1.00.00___|OBRAS PRELIMINARES 282,265.39
4.01,00 _ |MOVILIZACION Y DESMOVILIZACION DE EGUIPOS GLB 100 | 25976080 259,760,680
1.02.00__|ROCE Y LMPEZA HA 41.00 548.99 2250059
2,00.00 _ IMOVIMENTO DE TERRAS 526,102,490
2.01.01__|CORTE EN MATERIAL NO CLASFICADO W3 4668444 267 124647 45

ESCARIFICADO ¥ CORTE DE MATERIAL

20200 [ DA EXISTENTE M3 36,154.11 248 7917750
2.03.00__ |CONFORMACION DE SUB RASANTE M3 388.476.78 035 13586757
2.04.00___ |PRESTAMO DE CANTER®, M3 263417 137 36,081 51
2.05.00 | TERRAPLENES M2 29,454.74 184 5418672
2.06.00_ |CARGLIO A CAMION VOLQUETE 3 116,713.56 043 50,186.83
2.07.00 CONFORMACION DE MATERIAL & BOTADERO M3 73.498.69 061 44,834.81
3.00.00  [PAVIMENTOS 5,152.003.88
3.01.00__ |SUB BASE GRANULAR M3 54,077.40 662 368,807 .67
3.02.00__|BASE GRANULAR M3 6851816 9.26 63540415
303,00 |MPRIMACION M2 33078078 043 43,002.80
304,00 |RIEGO DE LIGA M2 32318078 043 4188350
30500 |BASE ASFALTICA M3 2265401 58.05_| 1,326675.26
3.06.00__ |CARPETA, ASFALTICA 5 15,855.29 3313 52853676
3.07.00 _ |ASFALTO LIQUIDO GLK 137,896.95 137 183,921 56
3.08.00__ |ASFALTO SOLIDO PEN 60-70 GLN 1,428,045.38 112_ | 1,600530.83
3.09.00 _ |FILLER MNERAL TON 1,035.53 193.58 200,457.90
3.10.00 __JADITIVO PARA ASFALTO KG 3867162 563 207 72122
40000 [TRANSPORTE PAGADC 3.432414.82
4.01.00 | TRANSPORTE DE MATERIAL GRANULAR HASTA 1K 13K 149.030.73 0.95 14307834
2,02,00 | TRANSPORTE DE MATERIAL GRANULAR DESPUES DE 1KM M3-KM 6,690,465.57 030_| 2,007139.79
4.03.00__ | TRANSPORTE DE MATERIAL A ELIMINAR HASTA 1KM M3-Hi 8,651.31 0.95 85,287.26
40400 |TRANSPORTE DE MATERIAL A ELIMINAR DESPUES DE 1KM: M3-KM 1,701,231.33 030 510,368.40
2.05.00 __|TRANSPORTE DE MEZCLA ASFALTICA HASTA 1KM M3-KM 38,809.30 157 6083060
4,06.00 | TRANSPORTE DE MEZCLA ASFALTICA DESPUES DE 1HM M3-kM 985,756.45 0.33 325,289.63
5.00.00  |OBRAS DE ARTE ¥ DRENAJE 2.489,049.15
5.01.00__ |MANTENMENTO DE ALCANTARILLAS UND 11300 130.81 14,781.53
5.02:00 __ |DEMOLICION DE ESTRUCTURAS M3 54326 1566 10,073.45
5.03.00 __|EXCAVACION NO CLASFICADA PESTRUCTURAS M3 17,781.81 243 3787547
50400 |RELLENO PARA ESTRUCTURAS. M3 15,82032 255 40,341.82
5.05.00 __|PICADO DE CONCRETO M3 14.69 1568 23034
5.06.00 __|PREPARACION DE SUPERFICIE DE CONCRETO W2 565.00 1545 8.559.75
5.07.01 _ |CONCRETO F'C: 175KGICMZ M3 116.39 99,67 11,600.58
5.07.02___|CONCRETO F'C: 175KG/CM2 + 30% P M3 117496 82.20 95,581 .71
5.08.00___ |ENCOFRADO Y DESENCOFRADO M2 4,27005 10.25 43,768.32
5.10.00___|ELBMINACION DE ALCANTARLLAS ML 57785 1026 592977
51102 |ALCANTARILLA TMC D=35" WL 164711 91.93 151,416.82
5.11.03__|ALCANTARILLA TMC D=48" WL 100.04 154.95 15,501 20
511.04 __JALCANTARILLA TMC D=60" ML 151.36 239.25 36.212.88
5.11.06_ |ALCANTARILLA TMC D=84" ML 30.00 78015 23404.50
5.11.07__|ALCANTARILLA TMC D=85" ML 48.00 801.52 38,472.95
§11.09 _ |ALCANTARLLA TNIC D=108" ML 15.00 101548 15,227.70
5A111___|ALCANTARLLA TMC D=157" ML 14.56 162665 23,684.02

542 PINTURA ASFALTICA PARA ALCANTARLLAS 2 13,209.51 8.5 11822511
51501 JCUNETA REVESTIDA TIPO 1 WL 3413.00 31.80 108,874.70
515,02 |CUNETA REVESTIDA TIPO 2 WL 26,872.00 5068 | 1.361,872.96

5.16 7ANJ2 DE DRENAJE ML 60.00 238 142.80

54T ZANJ2, DE CORONACION REVESTDA WL 830.00 2817 23,381.10

548 REVESTIMIENTO DE PEDRA EMEOQUILLADA 12 388259 1244 48,42382
5.19.01 __ |SUBDREN ML 240000 58.83 141,192.00
5.19.02__JTUBERIA DE DESCARGA WL 160,00 38.36 6,137.60
5.23.01 __|MURO DE CONCRETO CICLOPEO M3 676,80 138.81 93,960.49
5.23.02___|MURO DE CONCRETO ARMADO M3 168.85 5254 8,929.17

5.24 GAVIONES DE PROTECCION M3 9360 2533 252287

5.25 MANTO GEOTEXTIL M2 12118 122 47.84
5.26.04__(REPARACION DEL PUENTE PACAYSAPA GLB 100 54415 64416
5.26.05__ |REPARACION DEL PUENTE LAHUARPIA GLB 100 70345 0345
5.26.00 |REPARACION DEL PUENTE QUISCARUMI GLE 1,00 0635 226.25
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H
MONTOS MOHTOS
. PARCIALES TOTALES
ITER PARTIDA UHD METRADO PU $USA $USA
6.00.00 SENALIZACION ¥ SEGURIDAD VIAL 211.176.83
6.01.00 REMOCION ¥ ELIMINACION DE POSTES UND 23.00 6.60 161.80
6.02.00 MARCAS SOBRE EL PAVIMENTO M2 12,187.50 C 281 34,246.88
6.03.00 SENALES PREVENTIVAS UND 85.00 89.14 8,557.44
£.03.00 SENALES REGLAMENTARIAS UND 18.00 93.08 1675.44
6.05.60 SENALES INFORMATIVAS -
6.05.01 PANELES DE SENALES INFORMATIVAS M2 87.94 97,07 8.536.34
6.05.02 ICIMENTACION DE SENALES INFORMATIVAS M3 68.52 141.58 9,701.08
6.05.03 TUBO D=3" ML 462.00 7747 35,652.54
6.06.00 GUARDAVIAS (INCLUYE TERMINALES) ML 2,050.00 4030 82,615.00
6.07.00 HITOS KLOMETRICOS UND 41.00 31.70 1.288.70
6.08.00 SENALES INFORMATIVAS DE RUTA Y GENERAL -
6.08.02 INFORMACION GENERAL UND 4.00 76.86 307.44
£.09.00 TACHAS DELINEADORAS BIDIRECCIONALES UND 5.550.00 5.01 27.805.50
6.10.89 PINTADO DE PARAPETOS DE MUROS Y ALCANTARILLAS M2 £6.82 7.23 627.71
COSTO DIRECTO TOTAL 11,235.732.64
GASTOS GENERALES FIJOS (5.25 % C.U.) 626.628.59
GASTOS GENERALES VARIABLES {23.32 % C.D.} 2.783.424.51
[OTILIDAD {10.00 % C.D.} 1.193,578.2¢€
SUB TOTAL 16.539.414.01
IGV (18 %) 2.877.094.52
'PRESUPUESTO TOTAL 13.516.508.53
FUENTE: PROVIAS NACIONAL Cuadro 5.3
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CAPITULO 6:

DETERMINACION DE LAS CAUSAS EN LA VARIACION 'DEL

PRESUPUESTO.

6.1 Determinacion de las Causas en la Variacion del Presupuesto del

Proyecto “A”.

Antecedentes que sustentan la variacion en el presupuesto:

Adicional N°1

1.

El proyecto tal como se licitd en la zona Arqueolégica “Tambo Colorado”
estaba considerando la construccion de una variante que partia de la
progresiva 38+080 hasta la progresiva 38+780. Dicha via estaria protegida
mediante 04 espigones y la construccién de defensa de ribera en base a

gaviones.

Sin embargo debido a las ultimas avenidas el rio (después de los estudios)
ha erosionado parte de ias Ruinas de “Tambo Colorado” resultando el trazo
original de la variante en el cauce del rib. Por otro lado debido a las
exigencias del Instituto Nacional se ha despiazado en 10m. el eje de la

variante, resultando totalmente en el iecho del rio.

De acuerdo al estudio y evaluaciones del comportamiento Hidraulico, la

Supervision previd los siguientes trabajos en la Variante “Tambo Colorado”.

a) Como trabajo preliminar desviar las aguas del rio Pisco, mediante una
zanja de 6m por 2 m del altura, para asegurar los trabajos de explanacién
(variante), antes que comiencen las primeras avenidas.

b) Proteccién del talud de pedraplén (variante), mediante trabajos de
enrocados que consiste en colocar bloques de roca, con su fundacion

correspondiente.
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Adicional N°2

1. -Al haberse observado en campo la présencia de areas dentro de las
explanaciones, con suelos organicos, saturados y consecuentemente de baja
capacidad de soporte estructural, se han realizado los correspondientes
ensayos de laboratorio, con cuyos resultados se liegd a la conclusion de que
dichos materiales no satisfacen las condiciones necesarias para fundacion
de rellenos o de la estructura del pavimento, por lo que resulta indispensable

ejecutar su reemplazo con material seleccionado.

Como el mejoramiento de la via en éste tramo, aprovecha la plataforma
existente cuyo ancho es menor que la seccion de Proyecto, al ejecutarse los
cortes para su ampliacion, la fundacion de la nueva plataforma, presenta

sectores diferenciados.

La plataforma antigua, muy angosta, esta conformada con material granular
que ha sido contaminado a lo largo del tiempo con sales y con los materiales
organicos proveniente de la limpieza de los canales de riego. Los anchos
faltantes para complementar ila seccion de proyecto, se ubican sobre
terrenos de cultivo con mucha materia organica o por debajo de los
monticulos de suelos organicos producto de la limpieza de los canales de
regadio. Estos materiales, tanto de la plataforma como del ensanche,
necesariamente requieren ser reemplazados con ‘materiales seleccionados,
para garantizar el soporte adecuado para los relienos y a la estructura del

nuevo pavimento.
Adicional N° 3

1. Modificacion de la Clasificacion de los Materiales de Excavacion
contemplados en el Expediente Técnico de Licitacion.
Las caracteristicas reales del terreno, que se -esta verificando durante la
ejecucion de la obra, determina que los metrados de las partidas de
movimiento de tierras que figuran en el Expediente Técnico de Licitacion

resulten insuficientes, debido a que se esta encontrando una nueva
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Clasificacion de Materiales que modifica substancialmente la contenida en el
Expediente Técnico de Licitacién, la cual se ha determinado de acuerdo con
lo indicado en las Especificaciones Técnicas de Construccion que forman
parte del Contrato de Ejecucion de la Obra; generandose mayores metrados
en las partidas 2.01.02 — CORTE EN ROCA SUELTA y 2.01.03 CORTE EN
ROCA FlJA. Asimismo esta situacion ha dado lugar a la disminucion de
metrados en la Partida 2.01.01 CORTE EN MATERIAL SUELTO.

2. Mayores Volumenes de Corte; debido a discrepancias entre las secciones y
planillas de proyecto con lo realmente encontrado en campeo.
Hay secciones consideradas en el Proyecto, que difieren de las secciones

encontradas en el campo, lo que ha generado mayores metrados de corte.

3. Mayores Volumenes de Terraplenes, debido a la elevacion de la rasante
entre los Km 0+000 y Km 34+000.
La carretera en los Km 0+000 al Km 34+000, se desarrolla en zonas
agricolas con niveles superiores a la rasante original de la via, presentando
condiciones adversas de drenaje, lo cual pone en riesgo la estabilidad del
paquete estructural del pavimento, ademas se esta mejorando su capacidad
de soporte, asi como se mantiene el recubrimiento minimo de las
alcantarillas, por lo que, se ha definido la conveniencia de elevar la rasante

en algunos-tramos.

4. La utilizacidbn de materiales provenientes de la cantera Cabeza de Toro,
ubicada a la altura de la Progresiva Km 20+480.
Esta cantera, es utilizada como alternativa debido a que es Técnica y
Econémicamente favorable al Proyecto y que para algunas zonas el material

de corte no es adecuado para los terraplenes de poca altura.

5. Mayores Volimenes de Corte, debido a adaptaciones del Proyecto en el
Tramo Km 50+830 al Km 54+000
En este tramo, el Proyecto ha previsto la construccion de aproximadamente
250 m lineales de muros de contencion de concreto ciclépeo f'c=175kg/cm2,

los mismos que estan proyectados a construirse en media ladera y apoyados
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en zonas coluviales y relienos inestables. Esta situacion por no ofrecer
garantia de estabilidad para estas estructuras, se ha optado en desplazar el
eje de la carretera hacia la zona de cortes que ademas de ser segura
técnicamente es mas economica. Ademas se esta mejorando la Pendiente
entre el Km 52+080 al Km 52+370. "

Adicional N° 4

La presencia de toda una infraestructura de riego en los terrenos adyacentes a la
carretera existente, ha generado la necesidad de ejecutar diversas obras de arte
y drenaje que no se encontraban previstas en el Proyecto, por su falta de
inclusién en el Expediente Técnico o por que parte de dicha infraestructura fuera
ejecutada con posterioridad a la elaboraciéon del aludido Expediente por los
agricultores de la zona, quienes en su afan de incrementar el riego en sus areas
de cultivo hacian que las aguas de sus canales crucen por sobre la via existente,
o que el remanente de las aguas de riego discurran sobre la via sin contar para

ello con alguna obra de arte o drenaje.

El presupuesto Adicional N° 4 que esta referido a “Obras de Arte y Drenaje” en el
tramo |; San Clemenie — Puente Pacra entre las progresivas Km 0+000 — Km

65+000, tuvo su origen en las siguientes causales:

1. La topografia del terreno encontrada, en algunos sectores no correspondia a

lo sefialado en el Expediente Técnico.

2. Los desplazamientos del eje de la Carretera, tanto en proyeccién horizontal

como vertical, que tuvieron que efectuarse para la seguridad de las obras.

3. Algunos de los metrados de las partidas de “Obras de Arte y Drenajes”
resultaron insuficientes o no fueron incluidos en la planilla de metrados del

Presupuesto de Contrato.
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4. La presencia de una infraestructura de riego creada por los agricultores de la
zona, aparentemente sin asesoramiento técnico, parte de la cual no esta
considerada en el Expediente Técnico.

Adicional N° 5

Las obras materia del presente adicional, estan ubicadas basicamente entre los
Km 54+000 al Km 80+136, y se refieren al tipo de suelo excavado, a variantes al
trazo original que han sido proyectadas por consideraciones técnicas y/o
econbmicas, a las obras de defensa comprendidas en la zona de la Variante del
Km 58+394 al Km 58+919, no consideradas en el Expediente Técnico de

Licitacién ni en el Presupuesto Adicional N° 4.

1. Reclasificacion de Materiales de corte; En el tramo comprendido entre las
progresivas Km 54+000 al Km 80+136, se aprecian diferencias en lo que
refiere al tipo de material que va a ser sujeto de movimiento de tierras

(cortes), con la clasificacién prevista en el Expediente Técnico.

Esta situacion que visuaimente se ha determinado en las inspecciones de
campo previas a los trabajos realizadas hasta el final del Tramo |, ha sido
confirmada con los trabajos de excavacion efectuados hasta el Km 65+000

persistiendo las diferencias.

2. Variante Km 58+505 al Km 58+815; Esta variante al trazo de Proyecto esta
ubicada entre las progresivas Km 58+505 al Km 58+815. La causa que
determina la necesidad de esta variante, es la situacion actual del talud sobre
el cual se desarrolla la carretera, cuyo pie (en el cauce del rio Pisco) se
observa bastante erosionado, no ofreciendo las garantias de seguridad que
requiere este tipo de obras, para el periodo de tiempo a que fue proyectado

(tiempo util).

La variante consiste en un desplazamiento del eje del trazo hacia la izquierda
(zona de cortes), en una distancia aproximada de hasta 4.50 m; la cual por

otra parte se encuentra limitada por la fuerte pendiente del talud adyacente.
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Un mayor desplazamiento del mencionado eje significara un volumen de

excavacién de grandes proporciones.

Por lo tanto se ha planteado la colocacion en el pie del talud de un enrocado
de proteccion, contra los efectos erosivos de las avenidas del rio Pisco; como

medida complementaria para la seguridad de las obras.

Adicional N°6

1.

La insuficiencia de Obras de Arte y Drenaje en relacién al requerimiento real

del Proyecto.

El Expediente Técnico establece que entre el Km 68+235 al Km 68+790, el
eje de la carretera se desarrolle sobre el lecho-del rio, la misma que ésta
conformada en base a grandes rellenos, cuyo pie de talud izquierdo esta
entregado al rio. La defensa de este talud se obtiene con muros constituidos
por gaviones complementando con sus respectivos espigones, lo cual origina
la disminucion de la seccion hidraulica; si ha estos hechos sumamos que en
dicho sector aumenta el poder destructivo del rio Pisco, Por la pendiente de

su cauce; se pone en peligro la seguridad de las estructura vial:

La demolicién del ponton existente en la progresiva del Km 26+864 (Cabeza
de Toro 3), por encontrarse en mal estado, estructura que segin el
Expediente Técnico debia ampliarse, dicha demolicibn implicaba Ia
interrupcion del trafico vehicular ante la ausencia de un desvio que permita

cruzar el canal existente en este sector.

En el cruce de la via por la localidad-de Humay, el expediente Técnico
considera la ejecucién de obras sin tomar en cuenta su condicion de zona
urbana; encontrandose que la plataforma de la via en este tramo no
proporciona las debidas condiciones de seguridad y permanencia del
pavimento a colocarse, debido a que sus redes de aguas y desagile se
encuentran deterioradas, .lo que ocasionan constantes filtraciones ademas

estan ubicadas muy superficiaimente (0.40 m a 0.80 m); adicionaimente
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también existen dos cruces de agua de regadio a nivel de plataforma. Lo
expuesto precedentemente, ocasionara que en un corto plazo dentro de la
vida Util del proyecto en gjecucion, tendria que levantarse el pavimento para

las reparaciones correspondientes.

5. La solucion propuesta de tuberia de 18" de diametro como sistema de

conduccion, no se adecua al tfrazo definitivo de la Variante Tambo Colorado.

6. En la quebrada Auquish, donde atraviesa la via Km 40+915, se encuenira
ubicado un Ponton de 11 m, de luz cuya superestructura esta en mal estado
y esta prestando servicio desde hace 40 afios aproximadamente; en el
Expediente Técnico se ha considerado que se reemplace esta estructura por
una de 2.50 m de luz y 1.20 m de altura, lo cual resulta incoherente, dado el
buen funcionamiento que ha tenido la estrubtura existente durante tanto
tiempo, mas aun que segun versién de los lugarefios, esta quebrada tienen

avenidas importantes.

7. En la Quebrada Huancano ubicado en el Km 67+395.83 la cual es activa y
acarrea importantes cantidades de piedra y lodo durante sus avenidas, no se
ha previsto ningln tipo de trabajo de proteccion y defensa a sus taludes, los
mismos que sirven de soporte y estabilidad a las viviendas del poblado

Huancano, gue se encuentra aledafio a dicha quebrada.

8. Entre los Km.69+000 al Km 69+320, el trazo considera el mismo eje de la via
actual, el cual atraviesa por una zona donde talud de soporte de la
plataforma (natural o ejecutado), no ofrece ninguna garantia, por el efecto
erosivo del rio Pisco.

Entre los Km 714600 al Km 72+170, donde la via se desarrolla a media
ladera, en el replanteo se ha verificado la existencia ‘de un canal que
conduce agua de riego, ubicado en la parte inferior de la via; canal que

interfiere con los relienos proyectados.
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Adicional N°7

En lo referente a las Excavaciones para Explanaciones (Corte Material Suelto,
Corte Roca suelta y Corte Roca Fija), con el presente adicional, se esta
considerando casi todo el Tramo [: KM 0+000 al Km 79+500 (Los no
considerados en los Adicionales N° 3, 5 y 6) a excepcion del Km 79+500 al Km

80+136, que son metrados proyectados.

En efecto, fratandose de obras que se ejecutan y valorizan por el sistema de
precios unitarios, que tanto el Presupuesto Contratado como los Presupuestos
Adicionales se elaboran en base a consideraciones que no siempre son
coincidentes con las realidades encontradas en el campo, y que la obras
presentan al 30-SET-97 un avance acumuiado def 86.90%, se pueden estimar
los mayores y menores metrados que la constituiran en concordancia con dicho
avance, asi como las partidas nuevas que se requeriran.

Las causas que propiciaron estos trabajos, se explican seguidamente:

1. Los datos del Expediente Técnico de Licitacidn no correspondian a las
realidades del terreno encontrado, en lo referente a la topografia y
conformacion de suelos; asi mismo, los metrados consignados en las
planilias de corte del Expediente Técnico de Licitacion, presentaban
diferencias con los metrados que se obtenian de los Planos; situaciones que
se evidenciaron a lo largo del tramo y que fueron fratadas parcialmente en |

los Presupuestos Adicionaies 3 y 5.

Considerando que los metrados del sector comprendido entre el Km 0+000 al
Km 79+500 son los realmente ejecutados, y para el sector del Km 79+500 al
Km 80+136, se estan estimando 10,000 m3 de corte de material, tanto por la
diferencia antes indicada como por el tratamiento de taludes, estimado que
se hace en base a la experiencia de otras zonas similares, hasta la definicién
de los trabajos que se deben ejecutar en dicho sector luego de terminados
los cortes; asimismo, se estan incluyendo los trabajos que no habian sido

ordenados y/o realizados hasta la fecha de elaboracién de los expedientes
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Tecnicos correspondientes de los Presupuestos Adicionales antes

mencionados.

2. lLa existencia de taludes inestables, por la especial configuracién de los
planos de buzamiento y sistemas de fracturas de los tramos rocosos o suelos
con angulos de reposo que no correspondian a sus caracteristicas,

situaciones que hacian peligrar la seguridad de los usuarios .

Debe indicarse que las mencionadas caracteristicas se han evidenciado

segun se han ido efectuando los cortes.

3. La falta de material adecuado que cumpian las Especificaciones Técnicas de
las partida 2.02.02 — CONFORMACION DE TERRAPLENES, por la
insuficiente cantidad de material suelto realmente encontrada en los trabajos
de corte dentro del ancho de la plataforma. Debe recordarse que los
metrados del Expediente Téchico de Licitacién sefialaban que se disponia de
un volumen de 2.01.01 — CORTE EN MATERIAL SUELTO (583,309 m3),
suficiente para cubrir los requerimientos de la partida 2.02.02 -
CONFORMACION EN TERRAPLENES (375,312 m3). Por tanto ademas-de
fa Partida 2.02.02 — CONFORMACION DE TERRAPLENES, también se
incrementa consecuentemente la Partida 2.02.01 - CARGUIO PARA
TERRAPLENES.

4. Por la necesidad de lograr uniformidad de la capacidad de soporie del
terreno natural dentro de las areas de corte a nivel de subrasante, tanto en
zonas de Corte con presencia de roca Suelta como de Roca Fija, trabajos
previos a la partida 2.05.00 — PERFILADO Y COMPACTACION DE LA
SUBRASANTE (TRAMOS EN CORTE) de acuerdo con lo sefialado en la
“Descripcion " de las Especificaciones Técnicas de las partidas 2.03.00 y
2.05.00; que da como resultado mayores metrados la de la partida 2.03.00 —
REEMPLAZO DE MATERIAL INADECUADO.

5. El expediente Técnico de Licitacion, establecia que entre las progresivas Km
69+320 al Km 70+000, se conformen terraplenes de altura considerable para
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lograr el ancho necesario de la via, cuya construccion implicaba cortar la
conduccién de los canales de regadio que prestaba servicio en dichos

sectores.

6. El Expediente Técnico de Licitacion, no contemplaba la ejecucién de ciertas
obras de arte y drenaje que si lo exigia la topografia o tipo de suelo
encontrado, a fin de preservar las estructuras que se vienen construyendo de
los efectos destructivos del agua. Si bien es cierto que estos temas fueron
considerados en los Expedientes de los Presupuestos Adicionales N° 4 y 6,
el presente contemplia “Obras de Arte y Drenaje” no incluidas en dichos

Expedientes, ni en el Expediente Técnico de Licitacién.

7. El trazo de la carretera cruza centros poblados como San Ignacio (Km
28+800), Auquis (Km 41+000) y Huancano, sin presentar mayor detalle de
ello en los planos dei Expediente Técnico de Licitaciéon. En los cruces de San
Ignacio y Auquish existian muros perimetrales en el ancho de la via, y en la
zona de Huancano se encontré también dentro del ancho de la plataforma,

una linea de conduccién de agua potable.
Adiciona N° 8

El presente Adicional se refiere basicamente a las modificaciones que se dieron
a las condiciones sefialadas en el Expediente Técnico de Licitacion. Asimismo,
esta constituido por metrados que no se sustentaron debidamente en los
Expedientes de los Presupuestos Adicionales N°s 5, 6 y 7 y los que
corresponden a otros frabajos que fueron necesarios ejecutar para alcanzar las

metas del Contrato.

1. Partida 2.02.02- “Conformacion en Terrapién”, el expediente Técnico de

Licitacion indicaba lo siguiente:
Que los trabajos de corte se efectuarian en un suelo constituidos por:

-Material Suelto : 57.69%
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Roca Suelta : 9.06%
Roca Fija 1 33.25%

Que en la CONFORMACION DE TERRAPLENES se utilizaria el material
obtenido de los cortes, y que “no se usara material proveniente de préstamo
mientras exista metrado utilizable de los cortes, salvo indicacién expresa de
la Supervision”.

Al terminar los frabajos de corte, la reéultante final son los siguientes

porcentajes:

Material Suelto  : 17.59%
Roca Suelta :32.84%
Roca Fija »49.57%

Esta situacion, modificé sustanciaimente las condiciones dadas en la
- Licitacién, limitando la utilizacién de materiales provenientes de cortes en los
trabajos de CONFORMACION DE TERRAPLENES, por la notoria
disminucién del MATERIAL SUELTO utilizable en un 69.89%, respecio a las
cantidades sefaladas en el Expediente Técnico, y/o por el considerabie

incremento que podian sufrir las distancias de transporte.

2. Partida 2.04.00 “Eliminaciébn de Excedentes y Derrumbes”, el expediente
Técnico de Licitaciéon Indicaba que los metrados de la partida 2.04.00
ELIMINACION DE EXCEDENTES Y DERRUMBES (666,432 m3) estaban

conformados de la siguiente manera:

Eliminacion de Material Suelto: 214,565 m3 <> 32.20%
Eliminacion de Material Rocoso: 451,867 m3 <>67.80 %

Durante la ejecucién de los trabajos de la partida 2.04.00, se estableci6 la

siguiente distribucion real:

Eliminacion de Material Suelto: 207,005.01 m3 <> 17.12%
Eliminacién de Material Rocoso: 1'002,134.28 m3 <> 82.88%
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Esta situacién representa una distorsion respecto a las condiciones iniciales
del Expediente Técnico de Licitacion del 46.83%, en cuanto a la pérticipacién
de Material Suelto, que es el componente de mejor trabajabilidad en la
ponderacion de estas Obras, implicando un significativo desequilibrio
econdmico-financiero de esta actividad; aspecto que se vio agravado con el

incremento del 81.43% del volumen total a eliminar.

3. Partida 4.03.00 “Transporte de excedentes, Desmontes y Derrumbes’, el
precio unitario de la partida 4.03.00 TRANSPORTE DE EXCEDENTES,
DESMONTES Y DERRUMBES se cifio a sus Especificaciones Técnicas y a
una “distancia media” de 3.57 Km, la misma que se obtuvo de la Planilla de

Metrados del expediente Técnico.

Al momento de ejecutar los trabajos sin embargo, la “distancia media”
disminuyé a 1.885 Km en razon de la ubicacion de nuevos botaderos que no
estaban contemplados en el Expediente técnico de Licitacién, tal como se
puede evidenciar de las planillas de metrados de las valorizaciones

acumuladas a la fecha.

Asimismo la composicion de los suelos a excavar variaron de la siguiente

manera:

Material Suelto : De 57.69% a 17.59%
Roca Suelta :De 9.06% a 32.84%
Roca Fija : De 33.25% a 49.57%

Dichas distorsiones a su vez, impactaron fuertemente en los factores de
eficiencia y rendimientos que consideré el contratista en su oferta,
produciendo un significativo desequilibrio econémico-financiero en sus
costos, situacion que se complicé aun mas con el aumento del volumen a

eliminar.

DETERMINACION DE LAS CAUSAS EN LA VARIACION DEL PRESUPUESTO
EN PROYECTOS DE REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE CARRETERAS

PEDRO AGUSTIN RIOS GARGIA 120



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA CAPITULO 6: DETERMINACION DE LAS CAUSAS EN
Facultad De Ingenieria Civil LA VARIACION DEL PRESUPUESTO

4. Partida 5.14.00 “Subdrenaje”, las condiciones iniciales que mostraban el
Expediente Técnico de Licitacion entre las progresivas del Km 50+540 al Km
51+180 (Unico sector en que se colocarfa subdrenes) era el tipo de suelo en
dicha zona era exclusivamente de “Material suelto”. Esta situacion a su vez,
propicidé que la oferta del Contratista para la ejecucién de la partida 5.14.00
“SUBDRENAJE” se cifia a dichas condiciones.

Sin embargo, al momento de su ejecucion se establecié que el suelo que
existia en el mencionado sector estaba compuesto por “clastos de gran
tamarfio y gravas cementadas” que solamente podian ser removidos con el
uso de explosivos, situacién que lo caracteriza como “Roca Fija” de acuerdo
con las Especificaciones Técnicas de las partidas de corte, y que por los
requerimientos de campo se necesitaban 120 m adicionales de subdren.

Estas realidades, originaban que entre el Km 50+480 al Km 51+240 (incluyen
ios 120 m de mas) se lleven a cabo trabajos distintos a los que se requerian

de acuerdo al Expediente Técnico de Licitacion.

5. Mayor Cantidad de Canales de regadio, por ia Necesidad de su Reubicacion,

y/o Reconstruccion.
El Expediente Técnico de Licitacion estabiece lo siguiente:

En caso de ser necesaria la reubicaciébn de acequias de riego en zonas de
ensanche, esta sera pagada bajo las partidas de Obras de Arte y Drenaje.

El contratista es obligado a mantener la descarga ininterrumpida en los
canales de riego.

En el Tomo de Metrados, la Parida 5.01.00 “Excavacion para Estructuras”
considera los vollimenes correspondientes a los desvios necesarios para la
continuidad del riego durante la ejecucién de las alcantarillas proyectadas.
Asimismo, el Expediente Técnico de Licitacién no incluyé el amplio SISTEMA
DE RIEGO INFORMAL que se habia construido en la zona, sea por su
inexistencia al momento de elaboraciéon del mencionado Expediente, o por su

parcial inoperatividad a dicho momento.
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De lo expresado, se infiere la necesidad de mantener operativo la parte del
SISTEMA DE RIEGO que pueda ser interrumpido o afectado por la
ejecucion de las obras co'ntratadas;v situacion que se ha venido dando a lo
largo de la carretera desde que se iniciaron los trabajos y que pueden
evidenciar con los innumerables escritos que presentaron lo usuarios de
dicha aguas. '

El Expediente técnico no precis6 los trabajos a realizar, cuando la carretera
atraviesa centros poblados, el trazo ‘de la carretera cruza centro poblados
(Humay, Huancano y otros), sin presentarse mayor detalle en los planos del
Expediente Técnico. Al existir algunas instalaciones y casas dentro del
derecho de via, y mas aun dentro del ancho de la piataforma de la carretera;
se hace necesario reubicar tales instalaciones para dar continuidad al

proyecto y cumplir las metas.

VARIACION PORCENTUAL POR PARTIDAS GENERICAS

. -MONTO MONTO VARIACION
ITEM DESCRIPCION CONTRACTUAL [ ADICIONAL EN | PORCENTUAL
ER S/ Si %]

100 |OBRAS PRELIMINARES 450 046.28 0.0%
200 JMOVIMIENTO DE TIERRAS 9611237.94 | 10730.231.51 1116%
306 |PAVIMENTOS ‘ 622251669 61,.909.85 1.0%
400 |TRANSPORTE PAGADO 6,340 592.77 3538,601.36 574%
500 |OBRASDE ARTE ¥ DRENAJE 4549,109.48 3p525,089.52 78.0%
600 |[PROTECCION DE LAS RUINAS TAMBO COLORADO 307 047,30 §-  307.047.35 -100.8%
700 [SENALIZACION Y SEGURIDAD VIAL 1,177 BB4.08 504250 0.4%
800, |MANTENIMIENTO DE TRANSITO 163833.22 ’ 0.8%

‘FUENTE: PROVIAS NACIONAL Cuadro 6.1
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Causas que produjeron la variacion en el presupuesto:

item

Descripcion de la ocurrencia

Causa

inmediata

Agente del
Sistema

Desplazamiento del. eje debido a
exigencias del Instituto Nacional

de Cultura.

Temas Sociales

Agente Externo

al Proyecto

Erosion de parte de las Ruinas de

Geodinamica

Agente Exierno

2 “Tambo Colorado”. Externa al Proyecto
Mejoramiento de la via para | Deficiencia en Agente interno
3 obtener un adecuado soporte del | los Estudios de al Proyecto
paquete estructural del pavimento. | Suelos
Deﬁcienéia en la determinacion de | Deficiencia en Agente Interno
4 la clasificacion del material de | los Estudios al Proyecto
corte, lo cual genera mayores | Geologicosy en-
metrados en movimiento de tierras | los Estudios
y por tanto mayores metrados en | Geotécnicos
transporte y eliminacion de
desmontes.
Discrepancias entre las secciones | Deficiencias en | Agente Interno
5 transversales del proyecto con | los Estudios al Proyecto
respecto a io realmente | Topograficos y/o
encontrado en campo. en el Disefio
Geomeétrico
| Elevacion de la rasante debido a | Deficiencias en | Agente interno
6 zonas agricolas con niveles | los Estudios al Proyecto

iguales o superiores a la rasante
del proyecto y por tanto mayores
en

metrados transporte vy

eliminacion de desmontes

Topogréficos y/o
en el Disefio

Geométrico
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Causa ‘Agente del
item | Descripcion de la ocurrencia inmediata Sistema
Utilizacion de - materiales | Deficiencia en Agente Interno
7 provenientes de la cantera | los Estudios de al Proyecto
1 “Cabeza de Toro”, debido a la falta | Suelos y
de material para rellenos puesto | Canteras
que el material de corio es
inadecuado e insuficiente
Muros de contencion proyectados | Deficiencia en Agente Interno
8 a construirse a media ladera y | los estudios de al Proyecto
apoyados en zonas coluviales y | Obras de Arte y
rellenos inestables Drenaje
Variante en el trazo en los Km | Geodinamica Agente Externo
9 58+505 al ‘Km 58+815 debido a | Externa al Proyecto
gue la situacion actual del talud
sobre el cual se desarrolla la |
carretera cuyo pie (en el cauce del
rio -Pisco) se encuentra bastante
erosionado
Mayores trabajos de Obras de Arte | Deficiencia en Agente Interno
10 debido a deficiencias en el drenaje | los estudios de al Proyecto
Transversal Obras de Arte y
Drenaje
Interferencias entre los terrapienes | Temas Sociales | Agente Externo
11 del Expediente Técnico con los al Proyecto
canales de regadios informales
El material de corte considerado | Deficiencia  en | Agente interno
12 para ser utilizado en terraplenes | los Estudios de | al Proyecto
es inferior en cantidad y calidad al | Suelos y
indicado en el Expediente Técnico | Canteras
del Proyecto '
Sub drenes en roca fija en vez de | Deficiencias en | Agente Interno
13 material suelto los Estudios al Proyecto
Geolbgicos
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6.2 Determinacion de las Causas en la Variacion del Presupuesto del
Proyecto “B”.

Antecedentes que sustentan la variacion en el presupuesto:
Adicional N°1

Cabe destacar que las principales diferencias encontradas con el Proyecto y que
han motivado gran parte del mayor metrado que constituye el presente Adicional,
se debe a que el Proyecto se realizd en el afio 1994 — 1995 época en que la
zona del Proyecto era afectada por un periodo de sequia prolongado. El
replanteo realizado con motivo de la ejecucion de los trabajos ha sido efectuado
durante un periodo de lluvias con caracteristicas de extraordinario, producido
luego de la ocurrencia del fenomeno El Nifo; lo que ha ftraido como
consecuencia que los parametros de disefio que se consideraron para la

ejecucion de las obras, hayan sido completamente diferentes a los del estudio.
Movimiento de Tierras

1. Corte para Explanaciones; Siguiendo las recomendaciones establecidas por
los Especialistas durante la etapa de revision del Proyecto, asi como de las
inspecciones de campo durante el replanteo de la obra, se ha observado que
en los sectores de topografia plana a ondulada, el terreno natural adyacente
a la plataforma de la carretera existente se encuentra casi al mismo nivel;
sectores con bofedales al pie de los taludes del terraplén, cortes cerrados
con pequefias pendientes Iongitudinales y otros problemas referente al frazo
vial y suelos que se detallan mas adelante, han modificado el nivel de
subrasante del proyecto, que en el replanteo de la obra se ha elevado dicha
subrasante. También se ha determinado que el proyectista no ha
compatibilizado las cotas de alcantarillas nuevas con los niveles de
subrasante respectiva, siendo necesario por tales motivos elevar la
subrasante en dichos sectores. De igual manera para mejorar el sistema de
drenaje superficial, asi como en los tramos con presencia de agua
permanente o duranie la época de lluvia; deforfnaciones de la plataforma

debido a la presencia de suelos finos, para mejorar la geomeiria vertical
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(perfil longitudinal) tanto en curvas verticales y pendientes asi como mejorar
la visibilidad ha sido necesario la elevacion de la subrasante en seciores

determinados.

De igual forma en los sectores de cortes cerrados a media ladera y con
presencia de agua, que durante la época de lluvia y debido al trafico de
vehiculos pesados se ha observado grandes ahuellamientos por falta de un
buen sistema de drenaje. Como alternativa de solucidon se plantea la
ampliacion de la plataforma a nivel de explanaciones para retirar las aguas
pluviales lo mas lejos posible de la estructura del pavimento. Como
consecuencia de tales adaptaciones se ha generado mayores metrados en

corte en material suelio y roca sueita.

2. Para obtener los niveles y anchos de las explanaciones de acuerdo al
proyecto, es necesaric previamente ejecutar los mejoramiento de
subrasantes en sectores criticos, donde el terreno de fundacién se encuentra
con material sobre saturado, contaminado con material organico en algunos
sectores y con baja compactacién, siendo necesario el reemplazo de dicho
suelo por otro material seleccionado. De igual forma existen sectores del
tramos de topografia accidentada y terraplenes altos de dificil ejecucion para
obtener el ancho necesario de las explanaciones, para cumplir con tal fin es
necesario ejecutar banquetas de relleno, siendo necesario ejecutar
excavaciones en forma de andenes, eliminar los excedentes de corte si fuera

el caso y el relieno respectivo con material de cantera o excedente de corte.

3. Extraccion de Material de Cantera para Terraplén; La extraccion de material
de las diferentes canteras del proyecto y otras nuevas para ejecutar los
terraplenes, esta en funcidn de la utilizacion de los materiales del excedente
de corte de explanaciones; ya que si estas retinen las condiciones minimas
de calidad seran aprovechadas en los rellenos de la plataforma.a nivel de
subrasante ya sea transportado o como compensaciéon longitudinal
(optimizacion de desplazamiento de ios materiales desde el corte hacia los
rellenos mediante la curva masa), el resto del material para completar los

rellenos a lo largo del tramo seréan utilizados de canteras.
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Por Io tanto, como resultado del incremento en los metrados en la sub partida
2.01.04 conformacion de terraplén y ejecucion de banquetas y mejoramiento
de subrasante asi como la disminucién en la utilizacion de los excedentes de
corte, es necesario ejecutar una mayor extraccion de material de cantera

para cumplir con las metas previstas en el proyecto.

4. Acondicionamiento de excedentes en Botaderos; De la revision del
Expediente Técnico del Proyecio, se determind que no estaba previsto los
metrados respectivos de acondicionamiento en botaderos de los excedentes
de cortes de movimientos de tierra y excavaciones de obras de arte; durante
la etapa de revision del proyecto se ha considerado dichos metrados,
ademas como resultado de la evaluacion de la utilizacion de los excedentes
de corte que en muchos sectores no es posible su uso por ser material de
mala calidad, ha dado como resultado una mayor cantidad de material a ser
eliminado a los botaderos, como consecuencia de tal efectc se ha generado
un mayor metrado en esta partida, siendo indispensable y justificable su

ejecucion.

5. Eliminacion de desmontes y derrumbes sin transporte; Como resultado en el
incremento de mayores metrados en ta demolicién de estructuras en obras
de arte, asi como los metrados no previstos en el proyecto de los materiales
de corte que fueron depositados transversalmente sobre el extremo de la
plataforma de la carretera (desmontes) los cuales pasaron a constituir falsos
cortes, deben ser retirados reconstituyendo el terreno original para permitir el
libre escurrimiento de las aguas fuera de la carretera. También se ubicaron
derrumbes en los sectores donde el talud de corte esta conformado por
material suelto (grava — arenosa) y botonerias, y debido a la gran cantidad de
agua en época de lluvia estas son erosionadas produciendo dichos

derrumbes.

Por lo tanto se ha generado un mayor metrado en esta partida, siendo

indispensable su ejecucién para cumplir con las metas del proyecto.
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6. Durante el proceso de replanteo efectuado en la obra del Tramo VI, para las
obras de arte entre las progresivas comprendidas entre el Km 235+000 y Km
275+000, se ha encontrado la necesidad de ejecutar trabajos que no han

sido previstos en el proyecto contratado.

Estos mayores frabajos responden a las condiciones actuales de servicio,
tanto por el estado de conservacion de las estructuras existentes, como por
el requerimiento de obras de arte en sectores en ios cuales las revientes

lluvias han evidenciado la necesidad de su construccion.
Adicional N°2

El replanteo de obra realizado con motivo de la ejecucion de los trabajos, ha sido
efectuado durante un periodo de lluvias extraordinarias, derivadas de las
ocurrencias POST FENOMENO DEL NINO; esto ha ocasionado que los
parametros de disefioc que se han considerado para la ejecuciéon de las obras,

sean completamente diferentes a los del estudio.

Es evidente que al haberse modificado la geomorfologia de la zona del proyecio,
elevandose la napa fredtica se ha originado la creacién de bofedales, nuevos
cursos de agua superficial, saturacion de suelos, deformaciones en la superficie
de la plataforma existente y el deterioro de terraplenes.y aicantarillas construidas
anteriormente; por esto, se ha hecho necesario modificar el trazo vertical de la
carretera, elevando la subrasante para la construccion de terraplenes tomando
en cuenta los niveles necesarios para la construccion de nuevas alcantarillas y el

reemplazo o mejoramiento de las existentes.

Complementariamente, de los resultados obtenidos de la inspeccién de campo vy
las evaluaciones conceptuales de los problemas geotécnicos de la carretera, se
ha planteado como solucién la conformacion de sub bases drenantes, la
construccion de sub drenes longitudinales de diferentes secciones, el corte de
los materiales inadecuados sobre la plataforma existente incluyendo los taludes
y la base del terreno natural en los ensanchamientos y la conformacion de las

ampliaciones del terraplén.
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El presente Presupuesto Adicional N°2, conformado por los mayores metrados y
partidas nuevas resultantes del replanteo de obra correspondiente al Tramo VI 'y
como complementacion del Presupuesto Adicional N° 1, se deben basicamente
a la elevacion de las cotas de la subrasante y lograr un drenaje longitudinal vy
transversal acordes con los requerimientos actuales de la carretera; que en la
época del Estudio era imposible de prever por las razones expuestas
anteriormente. Los rubros principales vinculados a las partidas de Obras
Preliminares, Movimiento de Tierras, Obras de Arte y Drenaje, Transporie y
Puentes, son los que han generado.los mayores metrados y partidas nuevas; asi

tenemos o siguiente:

1. Obras Preliminares
4.01.1 Debido al incremento de los metrados en Movimiento de Tierra
respecto a los considerados en el Expediente Técnico, como consecuencia
de la elevacion de las cotas de la subrasante, es necesario la ubicacion de
nuevas canteras que abastezcan de material de relleno para la construccion

de la solucién planteada por la Supervision en la etapa de replanteo.

Bajo este concepto la ubicacion real de ios materiales a explotar dentro de
cada una de las canteras definidas para la ejecucion de obra provocaron que
el metrado considerado en el Presupuesto Contratado sea insuficiente para

cubrir las cantidades reales de los trabajos a ejecutar en los accesos.

2. Movimiento de Tierras
4.02.1 Como consecuencia de los materiales empleados en las
construcciones existentes y del periodo de liuvias extraordinarias, derivadas
de las ocurrencias POST FENOMENO DEL NINO presentadas en la zona,
las caracteristicas de ios tipos de suelo encontrados sobre la superficie y
taludes de ia plataforma existente, asi como el terreno natural de los
ensanchamientos al pie de la ampliacion de los terrapienes han sido
alteradas, encontrando suelos hUmedos y sobresaturados aun con la

presencia de agua superficial o de nivel fredtico alto y de baja compactacion;
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lo que dificulta y en muchos casos impide efectuar los trabajos de una

rehabilitacion normal de la via.

Estos sectores criticos se presentan en forma individual, alternada o
complementaria a lo largo de todo el tramo en tres estados diferentes y que

son:

Hundimientos u ondulaciones de la superficie de rodadura en la plataforma

existente, en sectores de relieno.

Taludes de relieno erosionables con material saturado e inadecuado de baja

compactaron, adyacentes al terraplén de la plataforma existente.

Fundacién de suelos saturados con baja compactacion en la base del

ensanchamiento de la ampliacion del terraplén.

4.02.2 Despues del periodo de lluvias ocurrido en la zona, los suelos
naturales de muchos sectores en corte cerrado de la sub rasante proyectada,
respetados durante el replanieo, han experimentado variaciones en sus
caracteristicas naturales al encontrarse afectadas por la presencia de

infiltraciones y agua superficial por el alto nivel freatico de la zona.

4.02.3 Como resultado de los trabajos de corte y de las evaluaciones y-
mediciones de campo, se ha establecido que las cantidades reales de obra
en explanaciones, son superiores a los totales que se consideraron en el
Expediente Técnico del Presupuesto Adicional N°1; asi mismo, se
establecieron discrepancias entre la clasificacién gue se viene obteniendo en

obra y la sefialada en el Expediente Técnico.

3. Pavimentos
4,03.01 Los materiales de las canteras que sefiala el Expediente Técnico del
Proyecto para los servicios de las partidas: Base Granular, Mezcla Asfaltica

en Caliente, Tratamiento Superficial Bicapa, Agregados para Concreto no
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cumplen con algunos de los requerimientos establecidos en sus

correspondientes Especificaciones Técnicas.

4.03.02 No obstante la drenabilidad de las capas granulares del pavimento,
en las secciones de corte cerrado y media ladera, en el Expediente Técnico
no se ha previsto la manera como se evacuaran dichas aguas, esto se
presenta entre el Km 271+000 y el Km 275+000

-4. Obras de Arte y Drenaje

4.01.1 Durante el periodo de liuvias ocurridas en la zona, se aprecid la
insuficiencia del sisterha de drenaje longitudinal y transversal; asi como la
falta de alcantarilas en sectores que no estan contemplados en el
Expediente Técnico del Proyecto, ni en el Presupuesto Adicional N° 1. Asi
como; el resultado de la ubicacién de la escollera y sub drenes del

Expediente Técnico.

4.04.2 En el Expediente Técnico no se contempla la forma como se evacuara
el agua que quedard sobre la subrasante de roca, ubicada entre las
progresivas del Km 271+000 y el Km 275+000

4.04.3 Al efectuar las excavaciones para estructuras, se estan encontrando

suelos inadecuados para la cimentacion de estos elementos.

5. Transporte
4.05.1 Se han incrementado las cantidades de obra a ejecutar en la partida
Transporte de Material en General como consecuencia de la variaciéon habida
en la conformacion de terraplenes con préstamo de cantera y de Obras de

Arte y drenaje.

4.05.2 Se ha incrementado las cantidades de obra a ejecutar en las partidas
de transporte de material granular para distancias menores o iguales al
kilbmetro y mayores al kilbmetro, debido al cambio de cantera y revisién de

los metrados.
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4.05.3 Se ha incrementado las cantidades de obra a ejecutar en las partidas
de transporte de Mezcla Asfaltica en Caliente para distancias menores o
iguales al kilbmetro y mayores al kilémetro, debido al cémbio de cantera y
revision de los metrados.

4.05.4 Se han incrementado las cantidades de obra a ejecutar en las partidas
de transporte de material excedente a botaderos como consecuencia de las
variaciones habidas en Movimientos de Tierra y Obra de Arte y Drenaje.

Puentes

4.06.1 En el Expediente Técnico, se ha proyectado la construccién e
instalacion de las nuevas estructuras del Puente Grande sobre su misma
ubicacién; sin embargo, no se ha considerado el desmontaje y retiro de las
estructuras metalicas existentes del antiguo puente, y el trahsporte hasta su

almacenamiento final en las instalaciones def MTC.

VARIACION PORCENTUAL POR PARTIDAS GENERICAS

) MONTO MONTO VARIACION
ITER DESCRIPCION CONTRACTUAL | ADICIONAL EN{ PORCENTUAL
EN S/ S/, {%1
100 |TRABAJOS PRELIMINARES 859,041.90 21768.02 2.5%
200 |MOVIMIENTO DE TIERRAS 1414979.42 | 4850980201 399.4%
300 |PAMIMENTOS 1221237791 134 441.36 1.1%
400 |OBRAS DE ARTE ¥ DRENAJE 730237362 | 105202866 144%
500 |SENALIZACION 313514.48 - 0.0%
600 |TRANSPORTE 4065791.49 | B,353049.45 156.3%
700 JPUENTES 479,181.10 72527.00 152%
FUENTE: PROVIAS NACIONAL Cuadro 6.2
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Causas que produjeron ia variacion en el presupuesto:

difieren de las consideradas en el

presupuesto contractual

Causa Agente del

item | Descripcién de la ocurrencia Inmediata Sistema

Elevacién de la rasante debido a | Deficiencias en | Agente interno
1 que el proyecto actual considera | los Estudios al Proyecto

uno al mismo nivel que los | Topograficos y/o

bofedales, ademas el proyectista | en el Disefio

no compatibilizé las cotas de | Geométrico

alcantarilas nuevas con los

niveles de subrasante, lo cual

genera la busqueda de nuevas

canteras y mayores metrados en

tfransporte y  eliminacién de

desmontes.

Mejoramiento de la via para | Deficiencia en Agente Interno
2 obtener un adecuado soporte del | los Estudios de al Proyecio

paquete estructural del pavimento. | Suelos

El material de corte considerado | Deficiencia  en | Agente Interno
3 para ser utilizado en terraplenes | los Estudios de | al Proyecto

es inferior en cantidad y calidad al | Suelos y

indicado en el Expediente Técnico | Canteras

del Proyecto

No se considerd la partida de | Deficiencias en Agente Interno
4 acondicionamiento de excedentes | los Estudios de al Proyecto

en botaderos, donde el mefrado se | Impacto

incremento aun mas. Ambiental

Mayores Obras de Arte debido a | Geodinamica Agente Externc
5 gque las condiciones actuales | Externa al Proyecto
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Causa Agente del

item | Descripcién de la ocurrencia Inmediata Sistema

Los materiales de las canteras que | Deficiencia en Agente Interno
6 sefiala el proyecto para base los Estudios de al Proyecto

granular, mezcla asfaltica en Suelos y

caliente, tratamiento superficial Canteras

bicapa y agregados para concreto

no cumplen con algunos

requerimientos de las

Especificaciones Técnicas,

ademas las canteras no se ubican

donde el proyecto indica.

Mayores trabajos de Obras de Arte | Deficiencia en Agente Interno
7 debido a deficiencias en el drenaje | los Estudios de al Proyecto

longitudinal y transversal del | Obras de Arte 'y

proyecto. Drenaje

Los tipos de sueios encontrados | Geodinamica Agente Externo
8 sobre la superficie y taludes de la | Externa al Proyecto

plataforma existente, asi como el

terreno natural de los

ensanchamientos al pie de la
ampliacion de los terraplenes han
encontrandose

sido alterados,

suelos humedos y sobresaturados.
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6.3 Determinacién de las Causas en la Variacién del Presupuesto del
Proyecto “C”.

Antecedentes que sustentan la variacion en el presupuestoe:
Adicional N°1

1. Las secciones transversales obtenidas del replanteo han evidenciado Ia
necesidad indispensable de ejecutar mayores metrados deA movimiento de
tierras, fundamentalmente para alcanzar el ancho de la plataforma al nivel de
la nueva sub rasante, de manera que permita alcanzar las dimensiones de
las secciones transversales del proyecto, toda vez que para cumplir con la
geometria del proyecto se requiere efectuar ensanches de la plataforma
existente, cuyo ancho promedio actual es de 6.00 m, al nivel de la plataforma
existente que segun el proyecto seria la sub rasante de la nueva estructura,
por lo que el ensanche promedio a ejecutar es de 2.32 m y no de 0.21 m
como por error, se consideré en ‘el metrado del Expediente Técnico,
asimismo, la altura promedio de rellenos que se tiene que ejecutar es de 0.20
m, a la cual hay que sumar la eliminacion y sustitucion del material organico

existente y otros materiaies inadecuados cuando corresponde.

2. La rasante de la plataforma existente, que segun el proyecio constituira la
sub rasante de la nueva estructura del pavimento a construir, se ha visto
alterada debido a hundimientos y erosiones en diferentes zonas no
consideradas en el proyecto como zonas criticas ademas de las labores de
‘mantenimiento y obras de emergencia realizadas a lo largo de la via por los

organismos Estatales encargados de dar transitabilidad.

Asimismo, con la finalidad de no desestabilizar los taludes en los cortes
cerrados donde se requiere ampliar la plataforma existente para obtener las
dimensiones planteadas en las secciones tipicas, se ha optado por una

adecuacion altimétrica de la rasante

3. El mayor volumen de rellenos que se tienen que ejecutar por los motivos

expresados en los parrafos precedentes, conlieva necesariamente a un
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reordenamiento adecuado del uso de las canteras de Proyecto, asi como
también la busqueda y ubicacion de nuevas canteras, que generaran

mayores metrados de transporte de materiales.

4. Durante el replanteo de Obra y la evaluacion del tramo Km 70+000 al Km
91+000, se ha determinado la necesidad de mayores metrados de
eliminacion de alcantarillas, construccidon de alcantarilas nuevas vy
modificacion de las dimensiones sefialadas en el proyecto para algunas
alcantariilas, para garantizar un adecuado drenaje de la via, lo cual no estaba

previsto en el expediente técnico del proyecto.

5. El deterioro preméturo gue se observa en la Carretera Rioja — Tarapoto se
debe fundamentalmente a un inadecuado sistema de drenaje, en donde las
cunetas y las zanjas de coronacién juegan un papel importante en el
funcionamiento integral de este sistema, a efectos de permitir un adecuado
control del agua de lluvia, de tal manera que no originen deterioros en la

carretera.

Consecuentemente se ha verificado detenidamente los sectores en donde el
proyecto ha definido el uso de sistema de drenaje longitudinal que este

resulta insuficiente.

6. La evaluacion geotécnica y el estudio hidrolégico han determinado la
existencia de aguas subterraneas que penetran al firme de la via, afectando
su estabilidad, por lo que se hace necesario la ejecucion de un mayor
metrado de sub drenes, de acuerdo con las necesidades reales de la obra,

para efectos de proteger la estructura a construirse.

Es necesario remarcar que la ubicacion geogréfica del proyecto es
eminentemente lluviosa, con bosques que hacen que se mantenga la
humedad de los suelos con abundante presencia de aguas subterraneas,
prueba de ellos es que el deterioro que se observa en la carretera existente

se debe principalmente a la falta de obras de drenaje y Sub-drenaje.
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1. Las condiciones topogréficas y climaticas en el area de la carretera, son muy

especiales por lo que este tramo esta sometido a intensa actividad de
Geodinamica Externa. Se manifiesta por derrumbes, déslizamientos,
asentamientos, y entre otros, que se presentan a lo largo de su recorrido. La
mayoria de ellos provienen de rocas muy inestables (lutitas, lodositas,
fimonitas, etc.) y un factor importante debido a la intensa precipitacion pluvial
que desestabiliza los taludes con su consiguiente caida y obstruccion de la

plataforma de la carretera.

En la evaluacién geolégica — geotécnica efectuada al tramo, se detectaron
lugares que requieren actividades o medidas correctivas para proporcionar
estabilidad a los taludes y otras soluciones para los diversos problemas

geolbgicos y geotécnicos.

Por las constanies precipitaciones pluviales que se presentan en la zona los
rios aumentan y disminuyen su nivel ocasionando constantemente la erosiéon
y desgastan las riberas a lo largo de todo cauce. Ocurre cuando los flujos de
agua inciden directamente sobre los terrenos riberefios y vencen la
resistencia con la fuerza de fijacion de dichos materiales, esta accién es
mayor en los terrenos, constituidos por depédsitos aluviales, incoherentes y

muy vulnerables a las fuerzas hidrostaticas.

La zona presenta evidencia de procesos geodinamicos de moderada
magnitud a severa, en diferentes sectores, evidenciados en derrumbes
desprendimientos, reptacién y erosion. Para ello-se ha considerado taludes
de corte adecuado, iimpieza de derrumbes y colocacién de muro de

gaviones.

Se hace necesario incrementar los metrados de subdrenes, debido a que la
existencia de aguas subterraneas que penetran al firme de la via, afectando

su estabilidad.
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Esta agua subterraneas provenientes de la infiltracion de las lluvias a las
capas inferiores y aguas entrampadas y corrientes, se encuentran entre las

particulas del suelo y en cavidades, fracturas y fallas de las rocas.

Adicional N° 3

1.

Necesidad de busqueda de nuevas canteras; Finalizados los trabajos de
replanteo general de Obra, en donde se definio el trazo de la vis,
complementando los trabajos de Obras de Arte y Drenaje indicadas en el
Expediente con los requerimientos de las condiciones actuales de la via, se
han obtenido los metrados reales a ejecutarse en el Proyecto,

determinandose los voliimenes de materiales necesarios en la obra.

Finalmente, durante el replanteo general de la obra, con ios voliumenes
reales obtenidos, se ha verificado también, que las canteras cumplan

cuantitativamente, con los requerimientos reales de la obra.

En esta intencion, se han efectuado los ensayos necesarios especificados
para el uso de cada una de las canteras, asi como las mediciones de las
areas; volumenes, verificacién de rendimientos, ubicacién y longitud de
accesos, referidas a las progresivas de replanteo que nos han permitido
definir el uso de cada una de ellas, planteando un nuevo diagrama de
canteras, con la intenciébn de ver la calidad y cantidad de los volimenes

exigidos por la obra.

El mayor volumen de relienos que se tienen que ejecutar, conlleva
necesariamente a un reordenamiento adecuado del uso de las canteras del

Proyecto.

Se debe indicar de que por este hecho se generan mayores metrados en la
Partida de transporte de materiales, debido al mayor volumen de relleno que
se tiene que transportar, y a la modificacion de las distancias de transporte,

con referencia a la nueva distribucién de canteras que se ha obtenido por las
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caracteristica fisicas de las canteras del proyecto para el uso de sub base,
base granular, mezcla asfaltica, concreto, asi como la potencia de las

mismas.

2. Losas para pases peatonales y vehiculares; La inclusion de losas
peatonales, asi como de losas de pases vehiculares, en el presente
Adicional, se origina por la necesidad de dar pase a los peatones de las
comunidades que cruzan la carretera como son Nueva Esperanza, Pueblo
Nuevo, Caserio “Somos Libres”, San Juan, Pacayzapa y Santa Rosa de
Pacayzapa y Lahuarpia, asi como a vehiculos y animales en las zonas en
donde la construccion de las cunetas ha impedido el libre desplazamiento de
estos. De no ejecutarse estos pases, como se comprobd en experiencias
anteriores, las cunetas seran rellenadas con tierra u otros materiales,
_ perjudicando el funcionamiento de las mismas, comprometiendo la calidad de
la carretera y seguridad de los usuarios, ya que al obstruirse el curso del
agua que discurre por las cunetas, esta invadira la plataforma, erosionando y

deteriorando prematuramente el pavimento.

3. Losas de Aproximacion; La construccion de las losas de aproximacion se
origina por la necesidad de superar las gradas producidas en la entrada y
salidas de los puentes causadas por las diferencias de deflexiones entre las
estructuras del puente (rigida), con el conjunto relleno — pavimento (flexibie),

por accion de las cargas de servicio.
Adicional N° 4

1. Con el nuevo disefio de pavimento recomendado por la Oficina de Control de
Calidad del MTC y aceptado por las partes mediante Acta de Acuerdos, se

modificaron los espesores del paquete estructural.

Es asi, que al cambiar los espesores del paquete estructural se generan
mayores metrados en las partidas 3.01 Sub Base y 3.06 Carpeta Asfaltica,
asi mismo existe mayores metrados en la partida de Transporte de material

granular > a 1 Km.

DETERMINACION DE LAS CAUSAS EN LA VARIACION DEL PRESUPUESTO
EN PROYECTOS DE REHABILITACION Y MEJORAMIENTO DE CARRETERAS

PEDRO AGUSTIN RIOS GARCIA 139



UNIVERSIDAD NACIONAL DE INGENIERIA CAPITULO 6: DETERMINACION DE LAS CAUSAS EN
Facultad De Ingenieria Civil LA VARIACION DEL PRESUPUESTO

Por otro lado se obtiene un deductivo en las partidas 3.02 Base Granular y
3.05 Base Asféltica.

Finalizados los trabajos de replanteo general de Obra, en donde se definio el
trazo de la via, el cual dio como resultado un mayor volumen de material de
Terraplén lo que dio origen a los Adicionales N° 1 y 2, complementado los
trabajos de Obras de Arte y Drenaje indicadas en el Expediente con los
requerimientos de las condiciones actuales de la via, todo elio dio como

resultado los volimenes necesarios para la ejecucion del proyecio.

Estos mayores metrados, obtenidos del replanteo, obligé a hacer una
redistribucién de las canteras que se tienen a disposicion-para el tramo.

En 'el Estudio de Canteras, del Expediente Técnico del Adicional N° 3. se
realizaron los ensayos necesarios especificados para el uso de cada cantera,

asi mismo se analizaron las potencias y rendimiento de las mismas.

Seguin Proyecto la cantera Jerilio deberia abastecer de material para la Base
granular, que segln los ensayos de Iaboratorio efectuados no cumple con los
parametros especificados, asi mismo, la potencia de la cantera no es
suficiente para abastecer de los materiales requeridos como concretos y sub
drenes, que aumento de 2,400 m a 29,142.21 m (adicionales N° 1y 2)

Adicional N° 5

1.

Sector Ponasapa Km 54+000 al Km 58+000; Para mantener la transitabilidad
en este sector se ejecutaron trabajos de emergencia, como colocacion de
tuberias metalicas, nivelaciones de la plataforma para corregir asentamientos

provocados por deslizamientos en el talud inferior.

En el Estudio de Rehabilitacién y en las subsiguientes actualizaciones
siempre fue considerado el sector de Ponasapa como un sector critico
debido a las interrupciones de transito causadas por los asentamientos de la

plataforma.
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La ejecucion de los trabajos de rehabilitacion del sector de Ponasapa genera
mayores meirados en las partidas de Movimiento de Tierras, Pavimentos,

Transporte de Material, Obras de arte y Drenaje.

En los adicionales N° 1, 2, 3 y 4, que no incluyeron los metrados a ejecutar
en el sector de Ponasapa porque no se habia definido aun su rehabilitacion,
considerandose solamente trabajos de EMERGENCIA para garantizar la
fransitabilidad de la via en esta zona los que fueron autorizados por la

Supervisén y el PERT.

Este sector comprende la ejecucion de obras de movimiento de tierras para
ensanche de plataforma, mayor metrado de transporte de material granular y

eliminacién, sub drenes, cunetas, colocacion de alcantarillas, etc.

2. Préstamo de Canteras; Para la ejecucion de Muros Ciclépeos de la zona de
Ponasapa requiere la ejecucion de relieno estructural, el cual segun las
Especificaciones Tecnicas tienen que ser ejecutado con material
seleccionado proveniente de canteras, asi como también los trabajos
necesarios para dar solucion de las alcantarillas y los rellenos de alcantarillas

a ejecutar en las zonas de emergencia.

3. Terraplenes; Esta pariida es consecuencia del Préstamo de Cantera y esta
relacionada a los trabajos del Sector de Ponasapa y las zonas de

Emergencia del Tramo.

4. Asi mismo, se esta considerando los metrados de la zona de Ponasapa,
zonas de emergencia que presenta el Tramo y los metrados para la
ejecucion de los trabajos en las alcantarillas profundas y las nuevas que se

ejecutaran en Ponasapa.

5. Conformacion de material en Botaderos; Esta partida esta considerando la

eliminacion de material de corte de la zona de Ponasapa, zonas de
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8.

Emergencia, etc. a los botaderos, como lo determinan las especificaciones

técnicas, aprobados por la Supervision.

Transporte de Material Granular Partidas 4.01 y 4.02 y Transporte de
Material a Eiiminar Partidas 4.03; Por ser partidas vinculante, el Transporte
de Material granular y la Eliminacién del mismo con el Movimiento de Tierras
y Pavimentos, se esta presentando las respectivas planillas de metrados,
dichos metrados presentan los franspories de material granular y de
eliminacion del sector de Ponasapa, zonas de Emergencia, Transporte de
material de relleno para las alcantarillas profundas y las nuevas de

Ponasapa, asi como el transporte del relleno de los Muros Ciclopeos.

Excavacion no Clasificada para Estructuras; Los trabajos de excavacién para
la ejecucién del Revestimiento de Piedra Emboquillada presentan mayores
metrados de la partida Excavacion no Clasificada para Estructuras,
cifiéndose a lo indicado en las especificaciones iécnicas, procedimientos
constructivos, la partida Revestimiento de Piedra Emboquillada sefiala que
solo se considera dentro del precio de la partida de Emboquillado 0.40 m por
debajo del periil final del canal, no habiendo sido considerada la excavacion
que se tienen que ejecutar cuando a la salida y/o entrada de una alcantarilla

el terreno natural tiene una cota superior a la del perfil final del canal.

Alcantarillas Profundas; En el expediente del adicional N° 3 se sefiald que en
un proximo adicional se presentaria las soluciones y justificacion para la
ejecucion de las alcantarillas profundas existentes del tramo, para este fin la
Supervision conjuntamente con el Contratista efectuaron una evaluacién muy
detaliada del estado de las mismas, definiendo la mejor solucién técnico
economica corresponde a la rehabilitacién de las mismas, en muchas de
ellas es necesario ejecutar trabajos de construccién de nuevos cabezales de
entrada y salida, construccion de emboquillados de proteccion, tanto a la
entrada como a la salida, limpieza de los cauces, se observd que debido a su
estado de conservacidon no necesitan cambio de las tuberias metalicas,
requiriéndose en alguna de ellas una proteccién de concreto en la parte

inferior de la tuberia mas la aplicacion de pintura asfaltica.
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9. Zonas de Emergencia (criticas); En el presente Expediente se estan
presentando soluciones Técnicas a once (11) zonas las cuales presentan
problemas de erosion de la plataforma e inestabilidad de taludes, las cuales

comprometen la plataforma existente.

La entidad con Oficio de fecha 17-09-02, luego de la verificacion en la obra
de la condiciébn de emergencia de los problemas planteados, autoriza la

ejecucion de seis (6) zonas presentadas.

Con respecto a estas zonas, para la evaluacion de las soluciones se han

tenido las siguiente consideraciones:

Evaluacion de Geodinamica Externa

El Tramo ll de la carretera, entre los Km 50+000 al Km 91+000 como parte
integrante de la “Carretera Marginal de la Selva”, presenta un terreno de
condiciones morfolégicas y geomecanicas muy particulares. Estas
condiciones ocasionan que el tramo presente una diversidad de areas
inestables que necesariamente requieren obras complementarias para

asegurar su estabilidad.

Zona de Erosion

Las zonas de erosion se han asociado a los probiemas de alcantarillado en.
las cuales la salida sin protecciéon han ariginado un lavado de los materiales
originando la perdida de sustento a la plataforma, asi también zonas en que
las fuertes precipitaciones que se dan en la zona han provocado la erosion

de la plataforma desestabilizando Ia ladera.

La estratigrafia tipica que se presenta en las zonas criticas es de varios
materiales compartidos con las arcillas limoéas; estos materiales presentan
una consistencia que alcanzan elevadas humedades que hacen perder
resistencia a los suelos. La resistencia observada, varia entre 0.25 a 2.0
kg/lcm2. Se debe recordar que los materiales en esta época, no se

encuentran saturados, condicién gue si se presenta en ios meses de lluvia
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10.

intensa y que a manera de comprobacion se han ensayado en muestras

remoldeadas.

Las pendientes que se presentan son muy pronunciadas originando
derrumbes constantes que han dado lugar a un mantenimiento permanente a

la plataforma.

Las zonas de erosion se han asociado a los problemas de agua de liuvia
infiltracion que han originado un lavado de los materiales originando la

perdida de sustento a la plataforma.

Sub Drenaje; La evaluacion geotécnica y el estudio hidrologico han
determinado la existencia de aguas subterrdneas provenientes de la
infiltracion de las liuvias que penetfran al firme de la via, afectando su
estabilidad, por lo que se hace necesario la ejecucién de un mayor metrado
de subdrenes, de acuerdo con las necesidades reales de la obra, para

efectos de proteger la estructura a construirse.

VARIACION PORCENTUAL POR PARTIDAS GENERICAS

. MONTO ‘MONTO | VARIACION
ITER DESCRIPCION CONTRACTUAL | ADICIONAL EN | PORCENTU
EN § USA § USA AL (%]
100 OBRAS PRELIMlNARES 378553.70 0.0%
200 MOVIMIENTO DETIERRAS 51141607 | 1,130480.72 221.0%
300 PAYIMENTOS 459517260 9007 46.65 1956%
400 TRANSPORTE 3745913.49 154 450.60 4.1%
500 OBRAS DE ARTE Y DRENAJE 242151586 | 3487 B43.39 144.0%
600 SENALIZACION 2832108 0.0%
FUENTE: PROVIAS NACIONAL Cuadro 6.3
CETEIACON D LS A0 LA UACONDEL e PUESTo,
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Causas que produjeron la variacién.en el presupuesto:

Causa Agente del
item | Descripcién de la ocurrencia Inmediata Sistema
Discrepancias entre las secciones | Deficiencias en |.Agente Interno
1 fransversales del proyecfto con | los Estudios ‘al Proyecto
respecto a lo reaimente | Topogréaficos y/o
encontrado en campo. en el Disefio
Geomeétrico
La rasante ha sido alterada | Deficiencia en Agente Interno
2 presentandose hundimientos vy ! los Estudios de al Proyecto
erosiones en diferentes zonas no | Suelos y en los
consideradas como zonas criticas. | Estudios
Geotécnicos
Se ha modificado la rasante del | Deficiencia  en | Agente interno
3 proyecto en los cortes cerrados | los Estudios de | al Proyecto
con el fin de no desestabilizar Ioé Suelos y en los
taludes . Estudios
Geotécnicos
Mayores trabajos de construccion, | Deficiencias en Agente Interno
4 eliminaciébn y modificacién - de | los Estudios de al Proyecto
alcantarillas, debido a una | Obrasde Artey
inadecuada evaluacién durante los | Drenaje
estudios.
Inadecuado sistema de drenaje | Deficiencias en | Agente interno
5 (drenaje longitudinal insuficiente) | los Estudios de al Proyecto
ademas de mayores metrados de | Obras de Arte y
sub drenes debido a aguas | Drenaje
subterraneas. “
Erosiébn y desestabilizacion de “Geodinamica Agente Externa
6 taludes en riberas Externa al Proyecto
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Causa Agente del

item | Descripcion de la ocurrencia Inmediata Sistema

Cambio en los espesores del Deficiencia en el | Agente Interno
7 Pavimento debido a un Disefo del al Proyecto

inadecuado disefio. Pavimento )

La cantera “Jerilio” no tiene ni la | Deficiencia en Agente interno
8 potencia indicada en el Expediente | los Estudios de al Proyecto

Técnico ni cumple con los | Suelosy

parametros indicados en las { Canteras

Especificaciones Técnicas del

Proyecto.

No se defini6 a tiempo la solucion | Deficiencia en Agente Interno’
9 definitiva para el sector de | los Estudios al Proyecto

Ponasapa, lo cual generé solo | Geotécnicosy

trabajos temporales de | en los Estudios

emergencia no previstos en el | Geolégicos

presupuesto contractual

Zonas de emergencia no previstas | Deficiencia en Agente interno
10 en el Expediente Técnico que | los Estudios al Proyecto

presentan problemas de erosién
de la plataforma e inestabilidad de

taludes.

Geologicos y en
los Estudios

Geotécnicos
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CONCLUSIONES

> De los 13 proyectos mostrados, 8 superan el 10% de adicionales respecto al

monto contractual, lo cual representa-el 61.50% del total mostrado.

> Los Proyectos de Mejoramiento y Rehabilitacion de Carreteras que no
cumplen con todos los Estudios de Preinversion, son los que tienden a tener

mayores.problemas en la variacion del presupuesto.

» Los cortos Plazos para la elaboracion de los estudios de un proyecto
guardan relacion con la variacion del presupuesto durante la ejecucion de

obra.

> Los bajos costos para la ejecucion de los estudios de un proyecto guardan

relacion con la variacion del presupuesto durante la ejecucion de obra.

» Cuando pasa mucho tiempo después de terminados los estudios definitivos
del proyecto, la Geodinamica Externa se encarga de cambiar las condiciones
geomorfolégicos de entorno del proyecto, trayendo como consecuencia

variaciones en el presupuesto.

> En el proyecto Pisco — Ayacucho, tramo | se tuvieron problemas con el
instituto Nacional de Cultura, el cual hizo que el eje de la carretera se

desplazara, generandose asi un adicional no previsto en el presupuesto.

» Se encontraron problemas de mejoramiento de suelos en los tres proyectos
evaluados, lo cual revela una ineficiencia durante la elaboracion de los

estudios.

» Se encontraron problemas de clasificacién de material de corte en los tres
proyectos evaluados, lo cual significa que posiblemente la mayoria de
proyectos de Rehabilitacion y Mejoramiento de Carreteras han tenido y

tendran el mismo problema.
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> Oftro problema que es consecuencia de una inadecuada clasificacion de
material de corte, son los derrumbes que se generan debido a que los
taludes de corte no corresponden al material realmenté encontrado en
campo, lo cual genera a su vez un gran peligro para los trabajadores de la
obra y también genera un gran malestar para los pobladores aledafios a la
zona donde se construye el proyecto, ya que la via puede quedar obstruida
por varios dias hasta que se estabilice el talud y se proceda a limpiar el

derrumbe.

> Se encontrd gue en los tres proyectos evaluados hubieron variaciones en el
nivel de la rasante debido a que estaba al mismo nivel que los bofedalés
aledafios, lo cual incrementa los metrados de movimienio de tierras,
“transporte y blsqueda de nuevas canteras para los nuevos requerimientos

del proyecto.

» Se tuvieron problemas con los materiales enconfrados en las canteras de los
tres proyecios evaluados, muchas veces no cumplian con los requerimientos
minimos de calidad exigidos por las especificaciones técnicas del proyecto
gue segun éste si cumplian, sino que ademas no tenian la ubicacion ni la

potencia indicada en cada uno de los proyectos.

» Un proyecto deficiente genera un gran malestar a los pobladores de ia zona,
ya que no solo se depreda y contamina el lugar durante la construccion del
proyecto (a pesar de existir un plan de mitigacién), sino que también retarda

la implementacién de éste, y asi los beneficios para los pobladores.

> El SNIP es de gran ayuda para priorizar la importancia de los proyectos, pero
aun falta mejorar el andlisis en la determinacién del impacto social, ya que

normalmente no muchas carreteras pasan el SNIP.

> Los términos de referencias deberan ser mas flexibles, con el fin de que se le
permita a la empresa consultora realizar un frabajo de mayor calidad,

haciendo que los resultados de los estudios sean mas confiables.
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RECOMENDACIONES

> Una vez implementado el proyecto de inversion, se debera hacer un
seguimiento exhaustivo del impacto positivo o negativo a lo largo del tiempo,
con lo cual se tendra la data suficiente para hacer proyecciones mas

confiables durante la evaluacién de rentabilidad de otros proyectos similares.

» Cumplir con todas las fases de Preinversion con el fin de tener una mayor

confiabilidad en los resultados de los estudios del proyecto.

» Una -vez terminados Ilos estudios definitivos para los proyectos de
Mejoramiento y Rehabilitacibn de Carreteras, no debe tardar mucho la
ejecucion del proyecto, ya que de ser asi, es muy probable que las

condiciones de entorno cambien debido a la Geodinamica Externa.

» Si una vez terminados los estudios definitivos del proyecto no se ha
comenzado con la ejecucion de éste, o mas recomendable seria realizar un
estudio de sondeo previo a la licitacion, con el fin de identificar de manera

oportuna y eficiente las variaciones con respecto al ultimo estudio.

> Durante la elaboracién de los estudios, se debe tener en cuenta que los
términos de referencia indicados en las bases, no son mas que un marco
general que guiara a la empresa consuliora -durante la elaboracién de los
estudios, pero no debe ser del todo rigido ya que de encontrarse condiciones
diferentes a las esperadas, la empresa consuliora debera realizar trabajos
adicionales los cuales deberan ser aprobados oportunamente (inclusive con
ampliacion de plazo de ser necesario), incentivando asi a las empresas
consultoras a realizar un trabajo de mayor calidad, con io cual se mitigaran

en un futuro las variaciones en el presupuesto durante la ejecuciéon de obra.

» El CONSUCODE debera considerar para el caso de adicionales de obra en
proyectos viales, un mayor valor porcentual respecto al monto contratado
(10% segln el CONSUCODE), por tener éstos una mayor variabilidad e

incertidumbre con respecio a otros proyectos como por ejemplo lo son los
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proyectos de edificaciones que tienen una menor Vvariabilidad -e

incertidumbre.

> En todo proyecto, se debe hacer una adecuada evaluacion de los riesgos,
poniendo mucho énfasis en los temas sociales para evitar problemas como
los encontrados en el Proyecto Pisco — Ayacucho, tramo | en las ruinas del

“Tambo Colorado”.

» Realizar un estudio detallado para mejorar {a metodologia con la que se
realizan los estudios en los proyectos de Mejoramiento y Rehabilitacion de
Carreteras, con el fin de mitigar los frecuentes problemas de mejoramiento

de suelos que se encuentran durante la ejecucion de obra.

» Realizar un estudio detallado.para mejorar la metodblogia con la que se
realizan los estudios de suelos y geotécnicos en los proyectos de
Mejoramiento y Rehabilitacion de Carreteras, con el fin de mitigar los
frecuentes problemas de mejoramiento de suelos y de clasificaciéon del

material de corte, problemas que se encuentran durante la ejecucién de obra.

» Realizar un estudio detallado para mejorar la metodologia con la que se
realizan los estudios topograficos y los disefios geométricos en los
proyectos de Mejoramiento y Rehabilitacidn de Carreteras, con el fin de
mitigar los frecuentes problemas de cambios en los niveles de la rasante de
la via, tal como se encontré' en los tres proyectos evaluados debido a que Ia
plataforma se encontraba en un nivel inferior a los bofedales aledafios a la

via.

» Realizar un estudio detallado para mejoraf la metodologia con la que se
realizan los estudios de canteras y fuentes de .agua en los proyecios de
Mejoramiento y Rehabilitacion de Carreteras, con el fin de mitigar los
frecuentes problemas encontrado en los tres proyectos evaluados, ios cuales
tenian canteras que no cumplian con las especificaciones técnicas del
proyecto ni con la ubicacién ni con la potencia indicados en los respectivos

proyecto.
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