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II .- RESUMEN Y ABSTRAC

La nueva via tendra una extensién de 5 km y permitira ir de Chorrillos hacia La Punta en
solo 18 minutos. Se ganara 50 metros de terreno al mar y se colocaran mas de 60
espigones. Obras culminaran en octubre del 2015. Los chalacos también tendran su
propia Costa Verde. A fines de setiembre de este afio se dara inicio a la construccion de
la Costa Verde del Callao, obra que permitird unir Chorrillos con La Punta en solo 18
minutos, lo que actualmente demora casi dos horas, anuncid ayer el presidente regional
del Callao, "Este megaproyecto generara un crecimiento inmobiliario y turistico en todo
el sector del Callao, ademas, creara nuevos puestos de trabajo y habra mayor fluidez
vehicular”, indicd.La nueva via tendra una extensién de cinco kilémetros desde el limite
con el distrito de San Miguel (jirén Vira) hasta la calle Chanchamayo, en La Punta.
Ganaran espacio al mar Debido a que en esta zona la franja costera es estrecha, se
debera ganar 50 metros de terreno al mar. Para ello, expresé Moreno, se utilizaran
bloques de concreto armado {de tres toneladas} que se iran apilando dentro del espacio
marino. "Este sistema es mucho mas ripido y moderno asi como menos oneroso que el
enrocado”. El proyecto abarca la construccion de una via de doble sentido, con tres
carriles a cada lado y su respectiva auxiliar. También habra una ciclovia y espacios de
esparcimiento. La obra tienen proyectado pavimentar mas de 157 mil m2 de pistas y
veredas. En la Costa Verde del Callao se habilitaran dos viaductos elevados ubicados en
las avenidas Haya de la Torre y Santa Rosa, que serviran como vias de acceso y salida de
) \}ehiculos hacia esta autopista durante las horas de mayor afluencia. Asimismo, se
construiran cuatro puentes peatonales a la altura del jirén Virg, las avenidas Héya de la
Torre y Santa Rosa, asi como en Chucuito. Cada 40 metros a lo largo del mar se colocaran

un total de 65 espigones o rompeolas a fin de reducir el fuerte oleaje.



II1 .- INTRODUCCION

3.1. Aqui se habilitaran canchas de tenis, fltbol y basquet. Nifios, jovenes y adultos

podran disfrutar de un nuevo espacio de entretenimiento al lado del mar. Habra
minigimnasio, areas verdes, pérgolas y juegos infantiles. Esta zona se ubicara entre
Chucuito y La Punta. Evolucién urbana El proyecto Costa Verde Callao junto a la
ampliacion de la Av. Costanera (actualmente en ejecucion) reduciran en 30% el flujo
vehicular en la Av. La Marina y Faucett, indic6 el gerente de Transporte, Jorge Villarreal.
Ademas, permitiran una ruta alterna al aeropuerto internacional Jorge Chavez. "Cuando
ambas obras estén terminadas se van a revalorar mucho mas las propiedades que estan
frente a la playa”, agregd Julio Echazy, gerente de Recursos Naturales de la regidn Callao,
quien sefiala que el precio por m2 en la zona ha subido de 40 a 500 délares en los
ultimos afios, debido los proyectos de infraestructura en el primer puerto. La
prolongacién de la Costa Verde tendra una inversion de S/. 313 millones (250 millones
pondra el gobierno central y la diferencia la Region Callao) y culminara en octubre del
2015. Los trabajos se iniciaran por tres frentes: en el limite con San Miguel, en La Punta
y a la altura de Haya de la Torre. Mil obreros trabajaran en la obra, cuya ejecucién no
requerira la expropiacién de ningiin predio. El 4 de julio ultimo se inici6 la licitacion de
la obra. Ampliacién de la Costanera estara lista en diciembre de este afio. Las obras de
ampliaciéon de la Av. Costanera culminarin en diciembre de este afio, informé el
presidente regional del Callao, Félix Moreno. Los trabajos, que tienen un avance del
55%, permitirdn conectar el centro del Callao con San Miguel. Se habilitaran 2,5 km de
via entre el jiron Vigil (Callao) y el jirén Vira (limite con San Miguel). En un inicio, la
nueva via sera de doble sentido, sin embargo, cuando la Costa Verde del Callao ya esté
culminada al 100% la Costanera funcionara como una via de salida del Callao, cuyo par

vial serd la avenida La Paz, sefial6 Moreno. La extension de la Costa Verde para unir
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Chorrillos con La Punta es un proyecto que estaba contemplado en el plan de desarrollo
metropolitano de los afios 90. Hoy, mas alla de tratar de uniformizar todo el trayecto de
esta via, lo importante es que el nuevo tramo incorpore ireas de recreacion para la
poblacidn . Es decir, a diferencia de lo que tenemos en Miraflores o Barranco, no solo
debemos crear una via rapida que favorezca el flujo vehicular, sino que también permita
a los peatones llegar a la playa. En esta futura ampliacién deberan colocarse espigones
en el mar para salvaguardar no solo la via sino también la vida de los que van a circular
por esta zona, recordemos que muchas veces el mar es imposible de controlar. La
construccidon de viaductos elevados con los que cuenta el proyecto le daran el aire de
modernidad que la ciudad necesita y eliminaran el embotellamiento vehicular, como el
que se genera, por ejemplo, en la bajada Marbella de la Costa Verde. Es importante que
el Callao disefie un plan de recuperacién de la convulsionada zona de Los Barracones,
por donde pasara la nueva Costa Verde, asi como la posibilidad de usar la isla San
Lorenzo para fines recreacionales y de vivienda.

3.2. La Costa Verde esta conformada por las playas de los distritos de San Miguel,
Magdalena, San Isidro, Miraflores, Barranco y Chorrillos. Los proyectos de renovacién de
la Municipalidad de Lima y del Callao se circunscriben a esta area solamente. En pocas
palabras esta visidn miope restringe el bienestar de los vecinos de Lima y el Callao. Hace
muchos afios que las playas de Ancéon eran el balneario por excelencia, luego lo fue la
Costa Verde y ahora lo son las playas del sur, las playas de Asia hasta Cerro Azul en
Cafiete. Un proyecto que vincule estos espacios con una autopista es lo que realmente se
necesita, seria un proyecto inclusivo que permitirié mejorar la perspectivas del
desarrollo urbano hacia el sur y ademas vincular la ciudad con el mar. Los distritos
populares no quedarian ajenos pues todos tendrian mayor superficie de playas para

veranear, con un acceso directo, en paralelo. Un proyecto de naturaleza semejante debe
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llevarse adelante aﬁtes del bicentenario de la republica peruana. Hacer un proyecto no
es trazar una linea roja en algunos fotos, pero esa linea roja da una ?dea de lo que podria
ser un proyecto bajo esa concepcidn. Recordemos que Ancén se encuentra en el
kilémetro 44 hacia el norte de Lima y Cafiete a 135 kildmetros al sur de Lima, es decir
menos de 200 kilémetros. (1) El costo de la interoceanica sur por kildmetro fue de
798,894 ddlares (2), tomando ese valor como referencia podemos estimar a ojo de buen
cubero que 200 kildmetros estarian por los 160 millones de dolares, si lo repartimos en
dos afios de ejecucién hablariamos de 100 millones de délares énuales por dos afios,
cifra manejable para la capital de un pais en crecimiento econémico. Av. Costanera: la
nueva ruta que unira el Callao con Lima El Gobierno Regional del Callao de la mano con
el Gobierno Central vienen fecuperando 2.5 kilometros de esta olvidada via ubicada

frente al litoral



IV-MARCO TEORICO

"Las obras de infraestructura detransporteo vias terrestres, como son por

ejemplo: caminos, carreteras autopistas, o autovias y vias férreas, y sus obras de cruce y

empalmes utilizan dreas importantes en el territorio creando en el entorno impactos.

ambientales importantes. Los posibles beneficios socioeconémicos proporcionados por
las vias terrestres incluyen la confiabilidad bajo todas las condiciones climaticas, la
reduccidén de los costos de transporte, el mayor acceso a los mercados para los cultivos y
productos locales, el acceso a nuevos centros de empleo, la contratacion de trabajadores
locales en obras en si, el mayor acceso a la atencién médica y otros servicios sociales y el
fortalecimiento de las economias locales. Sin embargo, las vias terrestres pueden
producir también complejos impactos negativos directos e indirectos, a continuacién se

mencionan los principales.

Impactos directos . Los impactos directos de las vias terrestres se dan desde la fase de
- construccion de las mismas, y durante toda su vida Gtil. Los impactos mas importantes
relacionados con la construccién son aquellos que corresponden a la limpieza,
nivelacion o construccién del piso: pérdida de la capa vegetal, exclusién de otros usos
para la tierra; modificacién de patrones naturales de drenaje; cambios en la elevacién de
las aguas subterraneas; deslaves, erosiény sedimentacidn de riosy lagos; degradacién
del paisaje o destruccién de éitios culturales; e interferencia con la movilizaciéon
de animales silvestres, ganado y residentes locales. Muchos de estos impactos pueden
surgir no s6lo en el sitio de construccion sino también en las
pedreras, canteras apropiadas y areas de almacenamiento de materiales que sirven al
proyecto. Adicionalmente, pueden darse impactos ambientales y socioculturales

adversos en proyectos tanto de construccién como de mantenimiento, como resultado
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de la contaminacion del aire y del suelo, proveniente de las plantas de asfalto, el polvo y
el ruido del equipo de construccién y ladinamita; el uso de pesticidas, derrame
de combustibles y aceites; 1a basura; y, en proyectos grandes, la presencia de mano de
obra no residente. Los impactos directos por el uso de las vias terrestres pueden incluir:
mayor demanda de combustibles para los motores; accidentes con los medios no
motorizados de transporte o el reemplazo de los mismos; mayor contaminacion
del aire, ruido, desechos a los lados del camino; dafios fisicos 0 muerte a animales y
personas que intentan cruzar la via; riesgos de salud y dafios ambientales a raiz de los
accidentes con materiales peligrosos en transito; y contaminacién del agua debido a los

derrames o la acumulacién de contaminantes en la superficie de los caminos.

Impactos indirectos.- Una amplié gama de impactos indirectos negativos han sido
atribuidos a la construccién o mejoramiento de las vias terrestres. Muchas de éstos son
principalmente socioculturales. Estos incluyen: la degradacién visual debido a la
colocacidén de carteles a los lados del camino; los impactos de la urbanizacién no
planificada, inducida por el proyecto; la alteracién de la tenencia local de tierras debido
a la especulacién; la construccién de nuevos caminos secundarios, primarios y
terciarios; el mayor acceso humaﬁo a las tierras silvestres y otras areas naturales; y la

migracion de mano de obray desplazamiento de las economias de subsistencia.

Las vias terrestres interrumpen los métodos acostumbrados de comunicacion.

Pérdida de tierras agricolas.- La mejor tierra agricola, relativamente plana y con buen
drenaje, proporciona una ruta ideal para las vias terrestres, y muchos son colocados alli.
En sf, la pérdida de tierra para el derecho de paso puede ser relativamente insignificante
y normalmente se toma en cuenta al decidir si procede con un proyecto. Sin embargo, el
fenémeno del desarrollo inducide, junto con el aumento del valor de la tierra por los
caminos, puede resultar en la conversion de grandes areas de tierra agricola a otros
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usos. Tales conversiones pueden tener impactos negativos sobre los programas
nacionales para agricultura sostenible y la autosuficiencia, asi como sobre la viabilidad
de la economia agricola local. Interferencia con los métodos acostumbrados de
transporte local. Los peatones y vehiculos tirados por animales y'de pedal, son tipos
importantes de transito por los caminos de muchos paises, especialmente los caminos
locales y aquellos que llevan a los principales mercados urbanos. El mejoramiento de los
caminos rurales no pavimentados al nivel de los pavimentados, que no tome en cuenta el
volumen de dicho transito, resultard en un numero inaceptable de accidentes y el

reemplazo de los modos mas lentos de transporte.

Implicaciones nacionales y globales.- La construccidn de caminos y carreteras puede
incrementar la demanda de vehiculos motorizados, combustibles'y lubricantes. Si éstos
deben ser importados, se puede agravar el problema del balance de pagos. Puede
deteriorarse la calidad del aire a nivel local o regional, y aumentara el aporte a

los invernadero

. Carretera

. Autopista

. Autovia

. Via férrea

. impactos potenciales de otras intervenciones “

“AUTOPISTA URBANA -En agosto se sabra el rumbo de la Autopista Oriente, Autopistas
elevadas funcionaran las 24 horas, San Jer6nimo tendra bandera en 2 meses, “Se deben
conservar intactos los humedales de la zona que dan un servicio ambiental a toda la
ciudad, y para eso hay qué explorar alternativas que permitan mejorar la movilidad de la
‘zona, sin afectar el patrimonio ecoldgico”.El encargado del rescate y preservacion del

area de Xochimilco, dijo que a la Autoridad no le han solicitado dpini(m del proyecto, sin
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embargo adelant6 que no podria avalar la destruccién de areas verdes para construir la
Autopista Urbana Oriente (AUO).“Cuando nos pidan una opinién voy a sostener la
postura de que se debe hacer un proyecto que permitan mantener los humedales

intactos”, asegurd Cabrera.

e OPORTUNIDAD DE REORDENAR.- De acuerdo al director de la zona
patrimonial, la discusién sobre el trazo de la AUO es el momento propicio para
reordenar el trafico en la zona sur-oriente de la ciudad, privilegiando el cuidado
del medio ambiente. “Es la oportunidad de privilegiar el reordenamiento y
recuperacion del lugar, al costo que la empresa tenga que pagar. No hay que
hacer la obra sélo por negocio, la ciudad también debe ganar”.

e ALTERNATIVAS SUBTERRANEAS.- Desde el punto de vista ecoldgico, agregé
Cabrera, el proyecto actual de la AUO “causa mas dafio que beneficio en materia
ambiental, por eso coincidimos con organizaciones que demandan un nuevo
proyecto”. El funcionario sostuvo que ha tenido acercamientos con los
ciudadanos y académicos que se oponen a la destrucciéon de humedales y areas
verdes, y en esos encuentros concluyeron que la alternativa para el proyecto
debe serun sistema de tineles subterraneos, similar al utilizado en Luis
Cabrera.”Si es un proyecto factible, y seguramente la empresa diré que eso eleva
los costos, pero cuando la autoridad de Xochimilco emita la opinién, pedira que
se realicen obras de caracter subterrdneo y que se recuperen y rehabiliten la
parte superior, al costo que sea”.

« DEBATIRAN EFECTOS.- Autoridades de lav Secretaria de Medio Ambiente
(SEDEMA), y un grupo de expertos convocados por el Instituto de Biologia de la
UNAM, se sentaran a dialogar y debatir las implicaciones ecoldgicas de la

Autopista Urbana Oriente (AUO), que el GDF pretende construir en los carriles
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centrales de Periférico. La convocatoria se originé después del anuncio de la
Secretaria de Obras sobre el trazo de la cuarta autopista de cuota en la ciudad,
que generd preocupacién entre vecinos y expertos por la posible destruccién de
un humedal que forma parte del area natural protegida de Xochimilco. Ante la
falta de la resolucidén sobre la Manifestacién de Impacto Ambiental de parte de la
SEDEMA, los colectivos y académicos solicitaron un espacio para exponer sus
preocupaciones y posibles alternativas para construir la autopista sin causar un
dafio ecoldgico irreversible en la zona de Xochimilco. “Como todas las obras
mayores existe la importancia de escuchar, y por eso nos estamos
esperando para valorar el proyecto y para que, en un momento dado, la obra se
lleve a cabo de la manera mas respetuosa al medio ambiente”, dijo hace unos dias
a Mas por Mas, Tanya Miiller, titular de la SEDEMA.

MECANICA Y PARTICIPANTES.- El Foro “La AUO y sus consecuencias sobre
Xochimilco" -cuyo acceso sera restringido- se realizara este martes 30 de julio en
el salon Digna Ochoa, de la Comisién de Derechos Humanos del Distrito Federal.
El evento para discutir sobre la viabilidad de la obra de infraestructura se
dividirA en dos partes: en la primera, cuatro expertos expondran las
implicaciones ecoldgicas, sociales y de urbanismo de la AUO; y posteriormente, se
abrira un espacio para la discusidon con autoridades de alternativas sustentables
para la construccién de la autopista. Los cuatro ponentes que participaran en la
primera parte del foro son: Modnica Pallares Trujillo, vicepresidenta de la
Sociedad de Arquitectos Paisajistas de México, quien trabajé en un equipo
multidisciplinario para la creacién del Parque Ecoldgico Jaguaroundi, en
Coatzacoalcos, Veracruz. - Marisa Mazari Hiriart, doctora en Ciencias e Ingenieria

Ambiental de la UNAM, con especialidad en contaminacién ambiental, agua,
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calidad microbiolégica en sistemas acuaticos y participante de proyectos como

Bosque de Agua, dirigido a la conservacién del drea boscosa que nutre de agua al
DF, Toluca y Cuernavaca. - (1) Doctor Alfonso Iracheta, investigador del Programa
Interdisciplinario de Estudios Urbanos y Medio Ambiente del Colegio
Mexiquense, quien ha propuesto la creacibn de un Fondo e Instituto
Metropolitano de Planeacion, que haga obligatoria y permanente la coordinacién
metropolitana para el crecimiento ordenado y sustentable de la zona del Valle de
México. - Fernando Tapia Alvarez, maestro en Ciencias Bioldgicas e investigador

del Instituto de Biologia de la UNAM “

“En seis meses, el Cercado del Callao y Lima Metropolitanaestaran unidos por una
renovada ruta vial paralela al litoral. Nos referimos a la Av. Costanera.Para quienes no
la conocen, se trata de una via de poco uso que se ha mantenido abandonada, en parte,
por situaciones diversas {(erosion de la pista, desmonte de basura) y por la desidia de las
autoridades de turno. Pero para felicidad de muchos este injusto pasado ya esta siendo
corregido. El Gobierno Regional del Callaoy el Gobierno Central inyectaron mas de 42
millones de soles para que esta ruta una -sin desvios ni rutas alternas- a seis distritos
limefios (Chorrillos, Barranco, Miraflores, San Isidro, Magdalena y San Miguel) con el
corazdn portefio y a la vez elevar el costo de las viviendas que miran hacia el mar. La
maxima autoridad chalaca, Félix Moreno Caballero, explicé que los trabajos planificados
en el proyecto consisten en la intervencion de 2.5 kilémetros de 1a mencionada via, en el
tramo comprendido entre el jirén Vigil (en el Callao) y el jirdn Virt (limite con el distrito
de San Miguel). Y como mencionamos lineas arriba, la obra, ademas de abrirse por el

litoral, elevara el costo de las propiedades en las zonas aledafias.

(1) PARIZEK, R.R. 1971. "Impact of Highways ou the Hydrogeologic Environment”. En Environmental -

Geomorphology, editado por R. Coates. Binghamton: Universidad Estatal de Nueva York.



“Esta wiiilportante obra no solo mejorard la infraestructura vial, sino que va a propiciar
el desarrollo inmobiliario, explotando los recursos paisajisticos, turisticos de la zona
sur del Callao”, preciso la autoridad portefia.

Cambios de ruta y nuevo corredor vial.- Y el primer paso que se ha dado para la
rehabilitacién de este “elefante blanco” fue el retiro de mas de 150 mil toneladas de
desechos solidos, desmonte y basura acumuladas por mas de 40 afios. “En un tramo
de La Perla hemos retirado un talud de 7 metros de altura que estaba constituido por
desmonte, animales muertos, basura y otros desechos s6lidos acumulados en los tiltimos
afios. Esta zona era usada como botadero”, refirié la autoridad chalaca. Ahora bien, la
rehabilitacion de la Av. Costanera mejorara el flujo vehicular en su “par vial”, en laAv. La
Paz, la misma que serd rehabilitada en toda su extensidn, incluyendo las calles
transversales para dar una mayor fluidez al transito en horas punta y reducir el indice
de siniestralidad. “La idea es hacer un corredor vial por la avenida La Paz, la misma que
servira de ingreso al Callao; siguiendo por el Jr. Vigil continuando hasta la Av. Saenz
Pefiay de ahi el ingreso a la Plaza Miguel Grau y el balneario de La Punta”, detalld. Esto ~
subrayd- permitira que la Av. Costanera sea una via rapida de salida del Callao hacia San
Miguel para luego interconectarse con los distritos de Magdalena, San Isidro, Miraflores,
Barranco y Chorrillos por la Costa Verde. Costa Verde del Callao . Pero eso no lo es todo.
Entre el Gobierno Central y la region Callao, se esta cocinando la amplicacion de la Costa
Verde hasta el distrito de La Punta. Este plan, que forma parte del proyecto de las "Vias
Costeras del Callac” se extenderda a lo largo de 5 Kkildmetros beneficiando
aproximadamente 526 ,603 personasy el inicio de los trabajos se tiene previsto para los
proximos meses. Esta via tendra cuatro carriles dos de ida y dos de vuelta. Se ganara

terreno al mar (una manga de 35 metros a lo largo de los 5 kildmetros de extension de
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esta via) para lo cual se construirin defensas riberefias. La obra demandari una

inversion de 284 millones de soles.

« DATOS

e -Mas de 150 mil los pobladores son los directamente beneficiados con la obra de

la Av. Costanera.

» -Se abriran mas de 400 puestos de trabajo durante el tiempo que demande la

realizacion de las obras.

(13 s, . * .
Este capitulo trata los impactos de loscaminos y carreteras que

barcan autopistas, caminos p;‘incipales, desvios, vias ferreasy caminos rurales (ver la
capitulo especifico sobre “caminos rurales” para mayores detalles sobre éstos tiltimos).
Los caminos no pavimentados pueden tener considerables impactos, a menudo mas que
la pavimentacién y los caminos existentes. Los préstamos o créditos para construir,
mejorar o rehabilitar los caminos y carreteras se otorgan casi exclusivamente como
préstamos al sector del transporte o para proyectos de inversién para caminos y
carreteras especificos. Losbeneficios socioecondmicos proporcionados por los
proyectos de caminos y carreteras, incluyen la confiabilidad bajo todas las condiciones
climaticas, la reduccidn de los costos de transporte, el mayor acceso a los mercados para
los cultivos y productos locales, el acceso a nuevos centros de empleo, la contratacién de
trabajadores locales en el proyecto en si, el mayor acceso a la atencién médica y otros
servicios sociales, y el fortalecimiento de las economias locales. Sin embargo, los nuevos
caminos y carreteras pueden producir complejos impactos negativos. Los impactos de
los proyectos de rehabilitacion y mantenimiento, aunque usualmente son mas limitados,
aun pueden ser importantes, no sélo para los recursos y sistemas, sino también para el
medio ambiente social y cultural. Los impactos directos de los proyectos de caminos y
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carreteras, resultan de su construccién, mantenimiento y transito. Los impactos mas
importantes relacionados con la construccién, son aquellos que corresponden a la
limpieza, nivelacidn, o construccion del piso: pérdida de la capa vegetal, exclusién de
otros usos para la tierra; modificacién de patrones naturales de drenaje; cambios en la
elevacion de las aguas subterraneas; deslaves, erosién y sedimentacién de rios y lagos;
degradacion de vistas o destruccion de sitios culturales; e interferencia con la
movilizacion de animales silvestres, ganado y residentes locales. Muchos de estos
impactos pueden surgir, no s6lo en el sitio de construccién, sino también en las
pedreras, “canteras apropiadas”y areas de almacenamiento de materiales que sirven al
proyecto. Adicionalmente, pueden darse impactos ambientales y socioculturales
adversos en proyectos tanto de construccién como de mantenimiento, como resultado
de la contaminacidn del aire y del suelo, proveniente de las plantas de asfalto, el polvo y
el ruido del equipo de construccién y la dinamita; el uso de pesticidas, derrame de
combustibles y aceites; la basura; y, en proyectos grandes, la presencia de mano de obra
no residente. Losimpactos directos por el uso de los caminos y carreteras pueden
incluir: mayor demanda de combustibles para los motores; accidentes con l.os medios no
motorizados de transporte o el reemplazo de los mismos; mayor contaminacion del aire,
ruido, desechos a los lados del camino; dafios fisicos o muerte a animales y personas que
intentan cruzar la via; riesgos de salud y dafios ambientales a raiz de los accidentes con
materiales peligrosos en transito; y contaminacioén del agua debido a los derrames o la
acumulacion de contaminantes en la superficie de los caminos. Una amplia gama
de impactos negativos indirectos ha sido atribuida a la construccién o mejoramiento de
caminos y carreteras. Muchas de estos son principalmente socioculturales y son tratados
en mayor detalle en los articulos sobre “Poblacion de Nuevas Tierras” y “Desarrollo

Inducido”. Estos incluyen la degradacién visual debido a la colocacidn de carteleras a los
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lados del camino; los impactos de la urbanizacién no planificada, inducida por el
proyecto; la alteracién de la tenencia local de tierras debido a la especulacion; la
construccién de nuevos secundarios; el mayor acceso humano a las tierras silvestres y
otras areas naturales; y la migracién de mano de obra y desplazamiento de las

economias de subsistencia.

Desarrollo Inducido.-. Mediante una cuidadosa seleccién de las rutas, se puede evitar
muchos impactos directos sobre los sistemas naturales, recursos histéricos y culturales,
y usos de la tierra para derechos de paso. Es mucho mas dificil manejar los impactos del
nuevo desarrollo y de la penetracién en areas naturales, que podrian ser inducidos por
la construccién o mejoramiento de caminos. Generalmente, esta tarea corresponde a
otros organismos, que pueden no haber estado incluidos en la planificacién del proyecto
y que, si son del nivel de gobierno local, posiblemente se encuentren poco preparados
para enfrentar el desarrollo comercial de la orilla del camino, tiene lugar en base a la
suposicion de que el mayor acceso y visibilidad atraeran mas clientes. El crecimiento
urbano irregular es un fendmeno de escala mayor. En ausencia de un plan global,
consiste en la expansién de las areas urbanas hacia fuera, por las vias de transporte, por
medio del desarrollo industrial, comercial y residencial. Debido a su naturaleza no
planificada, el desarrollo inducido procede sin mayor consideracién a sus impactos. Es
posible que no exista otra infraestructura, especialmente la que se necesita para el
manejo de los desechos. Tal vez se sobrecargan los servicio§ sociales. La tenencia de ia
tierra por pafte de propietarios de bajos ingresos y de pueblos indigenas, puede ser
perjudicada por un aumento repentino en el valor local de la tierra. Los recursos
naturales, anteriormente, protegidos de la explotacién no planificada simplemente por
ser inaccesibles, pueden volverse accesibles y por lo tanto desprotegidos. Pueden

alterarse los sistemas naturales, amenidades visuales y recursos histéricos y culturales.
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Estos desarrollos individuales ademas generan transito, posiblemente sobrecargado los

mismos caminos y carreteras que les dio existencia desde un principio.

Pérdida de Tierras Agricolas.- La mejor tierra agricola, relativamente plana y con buen
drenaje, proporciona una ruta ideal para los caminos, y muchos son colocados alli. En si,
la pérdida de tierra para el derecho de paso puede ser relativamente insignificante y
normalmente se toma en cuenta al decidir si procede con un proyecto. Sin embargo, el
fendmeno del desarrollo inducido, junto con el aumento del valor de la tierra por los
caminos, puede resultar en la conversion de grandes areas de tierra agricola, no
considerada en la planificacidn. Tales conversiones pueden tener impactos negativos
sobre los programas nacionales para agricultura sostenible y la autosuficiencia, asi como

sobre la viabilidad de la economia agricola local.

Deterioro o Pérdida de las Areas Ecolégicamente Fragiles.- La construccién de
caminos a través de las tierras silvestres, parques, bosques nacionales y otras areas
rurales no explotadas, resultara inevitablemente a su conversién a otrosvusos de la
tierra, a menos que exista un apoyo popular local para la conservacidn o preservacion,

combinando con una efectiva administracién y coaccién legal. Esta combinacion ha

resultado en la mayoria de las naciones en desarrollo.

Interferencia con los Métodos Acostumbrados de Transporte Local.- Los peatonesy
vehiculos tirados por animales y de pedal, son tipos importantes de transito por los
caminos de muchos paises, especialmente los caminos locales y aquellos que llevan a los
principales mercados urbanos. El mejoramiento de los caminos rurales no pavimentados
al nivel de los pavimentados, que no tome en cuenta el volumen de dicho transito,
resultara en un namero inaceptable de accidentes y el reemplazo de los modos mas
lentos de transporte. Se debe incorporar en los proyectos de caminos y carreteras, un

nimero adecuado de cruces seguros y pasos restringidos, separados o paralelos, para el
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trafico lento, en caso de existir una demanda actual o potencial de medios de transporte

no motorizados en el area.

Implicaciones Nacionales/Globales.- La construccidn de caminos y carreteras puede
incrementar la demanda de vehiculos motorizados, combustibles y lubricantes. Si estos
deben ser importados, se puede agravar el problema del balance de pagos. Puede
deteriorarse la calidad del aire a nivel local o regional, y aumentara el aporte a los gases
de invernadero. La evaluacién ambiental debe tratar implicaciones al considerar las
alternativas del los proyectos. Alternativas para el Proyecto.- No existen alternativas
para caminos que desempefian la funcién de proporcionar un transporte relativamente
rapido y de bajo costo, es mas probable que el transporte por aire, ferrocarril y agua,
complementen, en vez de sustituir, a los caminos y carreteras. Las alternativas para la
construccién de nuevos caminos o expansion de los existentes, que merecen
consideraciéon en la planificacién del transporte desde un punto de vista ambiental,
incluyen mejoras en el manejo del transito y transporte publico por los caminos
existentes, ferrocarriles para carga o pasajeros, y una mayor inversion en el transporte
no motorizado, al menos para distancias cortas. Las alternativas que deben ser
investigadasven la planificacién y disefio de un proyecto individual, incluyen rutas que
evaden los recursos valiosos o fragiles y las que no brindan acceso a las tierras silvestres
y otras areas que deberian permanecer en su estado natural. Manejo y Capacitacion La
experiencia demuestra que el mantenimiento de los caminos es un area débil en el
sector del transporte. El mantenimiento inadecuado o las practicas inapropiadas (en
relacion al uso de sustancias quimicas, eliminaciéon de desechos, ect) pueden resultar
directamente en un impacto ambiental si afecta a la vegetacidn, estética, calidad del agua
de aflujo, funcionamiento del drenaje, o frecuencia de los accidentes. En forma indirecta,

el deterioro debido al mantenimiento inadecuado, requerira eventualmente de un
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trabajo de rehabilitacién, cuyos impactos son potencialmente mayores. Se necesita
sistemas de administracion y capacitacién en el area de mantenimiento.El personal de
las agencias viales puede requerir una capacitacion en las buenas practicas
profesionales, a fin de controlar los impactos negativos de la construccién, el
mantenimiento y la operacion de los caminos. Posiblemente necesiten ademis,
capacitacion en el control y la inspeccién de los proyectos viales, contra los impactos
ambientales y para la implementacién de las medidas atenuantes. Es posible que se
carezca de equipos, vehiculos y presupuestos operacionales, y las normas pueden ser
débiles o vagas, p.ej. para la contaminacién del aire, del ruido y del agua. Puede ser
necesario elaborar normas de definicién pragmatica, y crear una unidad especial de

seguimiento.

Seguimiento de la Construccidon.: Aqui se tratan solamente los impactos de la
construccién. El seguimiento y atenuacién de los impactos inducidos inmediatos y a
plazo mayor, correspondera a la jurisdiccidon de las autoridades regionales de fomento,
ministerios de agricultura y otros, segin la naturaleza y el alcance del desarrollo
inducido por la construccién de los caminos y carreteras, o planificado en paralelo con la
misma. Si son planificadas y forman integra del proyecto, las secciones correspondientes
indicaran el tipo de seguimiento necesario, p.ej. poblacidn de las tierras o explotacion de
los bosques. Si no es parte integra de una operacién del sector vial o de transporte,

determinados impactos pueden ser suficientemente importantes como para justificar un

ejercicio conjunto de planificacién y desarrollo, con sus propias funciones de

seguimiento. El seguimiento de los impactos de construccién y de la implementacion
oportuna y correcta de las medidas atenuantes, debe realizarse de acuerdo con un plan
especifico para el sitio, por parte de oficinas técnicas que posean el mandato, personal y

capacidades necesarias. En general, los elementos mas criticos para el seguimiento del
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proyecto son la implementacidn y efectividad de las medidas de control de la erosion y
sedimentacidn, la eliminaciéon de basuras y desechos, el manejo y reclamacién de las
canteras apropiadas, y las areas de manejo y almacenaje de los materiales.” *“A mas
tardar en diciembfe de 2014, los chalacos tendran su propia Costa Verde. Sera una pista
de seis carriles =tres de ida y tres de vuelta= que permitird movilizarse desde Chorrillos
hasta La Punta (Callao) en apenas 25 minﬁtos, lo que ahora toma mds de dos horas. Félix
Moreno, presidente regional del primer puerto, sefialé que el 6 de setiembre se
entregara la buena pro de esta importante obra y que el 20 de ese mes se iniciaria la
construccién de la misma (3 Lo interesante del proyecto es que la nueva via =de 5.5
kilémetros de extensién= se convertira en una alternativa para los que se dirigen del
aeropuerto Jorge Chavez al sur de la capital. Otro aspecto importante es que se ganara
terreno al mar. Para esto, se emplearan estructuras de concreto de 5 a 6 toneladas de
peso cada una {en lugar del enrocado)} y se colocaran 65 espigones a lo largo de la playa.
La inversion supera los 313 millones de soles e incluye la recuperacién de un area verde
de tres hectareas, cerca de la playa Carpayo. Ademas, contempla la remodelacién de la
Av. Buenos Aires =donde desembaocara todo el flujo vehicular=, la colocacién de cuatro
puentes peatonales y la edificacion de dos viaductos elevados. Estos altimos, explicd
Moreno, evitarin que se expropien inmuebles. El pasado 4 de julio | se convocd a

licitacién publica. Hasta el momento, hay dos empresas interesadas.
TENGA EN CUENTA - Medio millén de chalacos se beneficiaran con esta obra.

= La ampliacion de la Av. Costanera, otra importante obra, estara lista en enero de 2014,

(2) COOK; G; H:l: BEENHAKKER, Y R:E: HARTWIG: 1985. "Institutional Considerations in Rural Roads Projects”.’

Trabaio Técnico No. 748 del Personal del Bance Mundial. Banco Mundial, Washington, D.C.

-2% -



Las obras de la nueva Costa Verde del Callao estaran concluidas en enero del 2015,
informd Julio Echazu, gerente de Recursos Naturales del Gobierno Regional del Callao.
El funcionario indic6 en RPP Noticias que la convocatoria del proyecto ya se realizo el
pasado 4 de julio, y estimé los trabajos se iniciaran en setiembre. La obré concluida e
entregaria en el primer mes del 2015, anot6. Echazi destacé asimismo que el
megaproyecto Costa Verde del Callao, que implica una inversion de unos S/.313
millones, permitira unir Chorrillos con el primer puerto en 20 minutos, un trayecto que
actualmente toma mas de una hora. Asimismo, sostuvo que la obra traera un flujo de
cinco mil vehiculos a la provincia constitucional, y consistira de dos calzadas de tres
éarriles por lado, con una berma lateral para estacionamiento. En las avenidas Santa
Rosa y Haya de La Torre se van a construir viaductos elevados. El primero de estos
llevara al futuro terminal que tendra el aeropuerto Jorge Chavez. El funcionario chalaco
también indicé que se estin ganando por lo menos 50 metros al mar. En el tema
ambiental destacd que la berma central tendra jardines y en los cerros se sembraran

plantas trepadoras.

PLANTAGENERAL El proyecto contara con 4 edificios, de diferentes alturas, cuyo
ingreso principal sera sobre la Av. Costanera. Los estacionamientos estaran distribuidos
en 03 sotanos

PRIMERA ETAPA - EDIFICIO COSTA VERDE Edificio de 18 pisos ubicado frente a la
Avenida Costanera esquina con Calle Arica. Es el edificio con mayor cantidad de
departamentos con Vista al Mar.

SEGUNDA ETAPA - EDIFICIO COSTA AZUL Edificio de 17, 16 y 14 pisos, ubicado sobre
la Av. Aricay La Paz.

TERCERA ETAPA - EDIFICIO RIVIERA Edificio de 14 pisos ubicado frente a la Avenida

La Paz. Este edificio tendra la mayor cantidad de areas comunes.

- X2
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CUARTA ETAPA - EDIFICIO COSTA PACIFICO Edificio escalonado de 12, 15 y 18 Pisos.
Ubicado sobre la Av. Costanera, sera la 4ta y ﬁlﬁma etapa del proyecto. El
escalonamiento permite que todas las dreas comunes tengan vista directa al mar.”

:Qué es el Sistema de Detracciones de Transporte de Bienes por Via Terrestre?
Consiste basicamente en la detraccién (descuento) que efectiia el usuario del servicio, de
un porcentaje del importe a pagar por estas operaciones, para luego depositarlo en el
Banco de la Nacién, en una cuenta corriente a nombre del prestador del servicio. Este,
por su parte, utilizara los fondos depositados en su cuenta para efectuar el pago de sus
obligaciones tributarias. Los montos depositados en las cuentas que no se agoten
cumplido el plazo sefialado por la norma luego que hubieran sido destinados al pago de
tributos, seran considerados de libre disponibilidad para el titular.

¢Cudles son las eperaciones sujetas al Sistema? Estdn sujetos a las detracciones, el
servicio de transporte de bienes por via terrestre gravadoe con el IGV, siempre que el
importe de la operacidn ¢ el valor referencial, segiin corresponda, sea mayor a S/.
400.00 {(Cuatrocientos y 00/100 Nuevos Seles). Se debe tener en cuenta que en los casos
en que el prestador del servicio de transperte de bienes por via terrestre subcontrate la
realizacion total o parcial del servicio, esta también estara sujeta al sistema, asf como las
sucesivas subcontrataciones de ser el case. Debe tenerse en cuenta que para efectos de
determinar el porcentaje de detraccién aplicable, los servicios de Movimiento de Carga
que se presten en forma conjunta con el servicio de transporte de bienes realizado por
via terrestre v se incluyan en el comprobante de page emitido por dicho servicig, seran
considerados como parte de este y ne dentro del numeral 4 del anexo 3 de 1aRS. N°
183-2004/SUNAT- Nota: El Sistemano incluye los servicios de transporte de bienes
realizade por via férrea, transporte de eguipaje de pasajeros cuando concurra con el

servicio de transporte de pasajeros y transporte de caudales o valores.
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;Cuales son las Operaciones exceptuadas de la aplicacién del Sistema? El sistema
no se aplicara, siempre que: -Se emita comprobante de pago que no permita sustentar
crédito fiscal, saldo a favor del exportador o cualquier otro beneficio vinculado con la
devolucién del IGV, asi como gasto o costo para efectos tributarios. Esto no opera
cuando el usuario es una entidad del Sector Publico Nacional de acuerdo al inciso a) del
articulo 18° de la Ley del Impuesto a la Renta. -El usuario del servicio tenga la condicion
de no domiciliado, de conformidad con lo dispuesto por la Ley del Impuesto a la Renta.
:Cual es el monto del Depdsito? Tratindose del servicio de transporte de bienes
realizado por via terrestre respecto del cual corresponda determinar valores
referenciales de conformidad con el Decreto Supremo N° 010-2006-MTC, el monto del
depésito resulta de aplicar el porcentaje de cuatro por ciente (4%]) scbre el importe de
la operacidn o el valor referencial, el que resulte mayor.Para estos efectos, se debera
determinar un valor referencial preliminar por cada viaje a que se refiere el inciso e} de
articulo 2° del Decreto Supremo N° 010-2006-MTC y por cada vehicule utilizadoe para la
prestacién del servicie, siendo la suma de dichos valores el valer referencial
correspondiente al servicie prestado que debera tomarse en cuenta para la comparacién
indicada en el parrafo anterior. El importe de la eperacién y el valor referencial seran
consignados en el comprobante de pago por el prestador del servicio. El usuario del
servicio determinaré el mento del depdsite aplicando el porcentaje sobre el gue resulte
mayor. - En los casos en que no exista valeres referenciales ¢ cuandg los bienes
transportades en un mismo vehicule correspondan a dos (2} o mas usuarios, el monto
del depdsito se determinara aplicando el porcentaje de cuatre por ciento (4%) sobre el
importe de la operacién.

;Quiénes son los Suietos Obligados a efectuar el Bepdésite? Los sujetos obligados a

efectuar el depdsito son:
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- El usuario del servicio.

- El prestador del servicio cuando reciba la totalidad del importe de la operacion
sin haberse acreditado el depoésito respectivo, sin perjuicio de la sancién que
corresponda al usuario del servicio que omitid realizar el depdsito habiendo estado
obligado a efectuarlo.

;Cudl es el momento para efectuar el Depdsito? El depdsito se realizara:

- Hasta la fecha de pago parcial o total al prestador del servicio o dentro del quinto

(5°) dia habil del mes siguiente a aguel en que se efecttie la anotacién del comprobante

de pago en el Registro de Compras, lo que ocurra primero, cuando el obligado a

efectuar el depésito sea el usuario del servicio.

- Dentro del quinto (5°) dia habil siguiente de recibida la totalidad del importe de la
operacion, cuando el obligado a efectuar el depésito gea el prestador del servicio.

Cémo emitir el Comprobante de Page (Faciura o Boleta de Venta)l Los

istema de Pago de Obligaciones Tributarias con el
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« El namero de Registro otorgado por el Ministerio de Transporte y Comunicaciones
al sujeto que presta el servicio de Transporte de bienes realizado por via terrestire, de
acuerdo con el Reglamento Nacional de Administracién de Transporte, aprobado por el
Decreto Supremo N° (009-2004-MTC v normas modificatorias, cuando cuente con dicho

numero de registro.

« Elvalor referencia correspondiente al servicio prestado, de ser el caso.

S35



En estos casos, se consignara ademas como informacién no necesariamente impresa en
el mismo comprobante de pago o documento anexo lo siguiente:

.El valor referencial preliminar determinado por cada viaje y por cada vehiculo utilizado
para la prestacidn del servicio y, de ser el caso, se debera indicar la aplicacién del factor
de retorno al vacio.

- La configuracion vehicular de cada unidad de transporte utilizada para la
prestacion del servicio y las toneladas métricas correspondientes a dicha
configuracién de acuerdo con el Anexo Ill del Decreto Supremo N° 010-2006-
MTC publicado el 25 de marzo de 2006.

- El punto de origen y destino a que se refiere el inciso dj del articulo 2° del
Decreto sefialado en el punto anterior, discriminado por cada configuracion
vehicular.

Destino de los Montos Depositados. Los depdsitos realizados serviran exclusivamente
para el pago de las deudas tributarias que mantenga el titular de la cuenta en calidad de

contribuyente o responsable, asi como de las costas y gastos que hubieran.

En ningiin caseo se podra utilizar los fondos de las cuentas para el pago de obligaciones
de terceros.” El Sistema de Pago de Obligaciones Tributarias con el Gobierno Central-

SPOT (Sistema de Detracciones} ha venido aplicandose paulatinamente desde el afio

Gobierno Central para el Transporte de Bienes por Via Terresire, estd vigente a partir

el servicio debe descontar un
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pagos de sus obligaciones tributarias. Los montos depositados en las cuentas, que no se
agoten cumplido el plazo sefialado por la norma luego que hubieran sido destinados al

pago de tributos, seran considerados de libre disponibilidad para el titular.
;Cudles son las operaciones sujetas al Sistema?

Estan sujetos a las detracciones los servicios de transporte de bienes por via terrestre
gravado con el IGV, siempre que el importe de la operacion o el valor referencial, segiin
corresponda, sea mayor a S/.400.00 (Cuatrocientos y 00/100 Nuevos Soles).Sé debe
tener en cuenta que en los casos que el prestador del servicio de transporte de bienes
por via terrestre subcontrate la realizacién tetal o parcial del servicio, ésta también
estara sujeta al sistema, asi{ come las sucesivas subcontrataciones, de ser el caso. Debe
tenerse en cuenta que para efectos de determinar el porcentaje de detraccién aplicable,
que se presten en forma conjunta con el servicio
de transporte de bienes realizade per via terrestre y se incluyan en el comprobante de

e 2

page emitido per dicho servicio, seran considerados como parte de éste y no dentro del
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;Cudles son las Operaciones exceptuadas de Ia aplicacién dei Sistema?
El sistema no se aplicard, siempre que:

Se emita comprobante de pago que no permita sustentar crédito fiscal, saido a
favor del exportador o cualquier otro beneficio vinculado con la devolucion del IGV, asi

como gasto o costo para efectos tributarios. Esto no opera cuando ef usuario es una
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entidad del Sector Piiblico Nacional de acuerdo al inciso a) del articulo 18° de la Ley del

Impuesto a la Renta.

El usuario del servicio tenga la condicién de no domiciliado, de conformidad con

lo dispuesto por la Ley del Impuesto a la Renta.

;Cual es el monto del Depdosito?

Tratandose del servicio de transporte de bienes realizado por via terrestre
respecto del cual corresponda determinar valores referenciales de conformidad con el
Decreto Supremo N° (010-2006-MTC, el monto del depdsito resulta de aplicar el
porcentaje de cuatro por ciento (4%) sobre el importe de la operacidn o el valor
referencial, el que resulte mayor. Para estos efectos, se deberd determinar un valor
referencial preliminar por cada viaje a que se refiere el inciso e} del articulo 2° del
Decreto Supremo N° 010-2006-MTC y por cada vehiculo utilizado para‘la prestacion del
servicio, siendo la suma de dichos valores el valor referencial correspondiente al
servicio prestado que debera tomarse en cuenta para la comparacién indicada en el
parrafo anterior. El importe de Ia operacion y el valor referencial seran consignados en
el comprobante de pago por el prestador del servicio. El usuario del servicic
determinara el monto del depésite aplicando el porcentaje sobre el Que resulte mayor. -

En los casos en que no existan valores referenciales o cuando los bienes
transportados én un misme vehiculo correspondan a dos {2} ¢ mas usuarios, el monto

del depdsito se determinara aplicando el porcentaje de cuatro por ciento {(4%) scbre el

importe de la gperacién
;Quiénes son los Sujetes Obligados a efectuar el Depdsito?
Los sujetos ebligados a efectuar el depésito son:

El usuario del servicio.
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El prestador del servicio, cuando reciba la totalidad del importe de la operacion
sin haberse acreditado el depésito respectivo, sin perjuicio de la sanci6n que
corresponda al usuario del servicio que omitié realizar el depdsito habiendo estado

obligado a efectuarlo.

.En qué momento se debe efectuar el Depésito?
El depdsito se realizara:

- Hasta la fecha del pago parcial o total al prestador del servicio o dentro del quinto
(5°) dia habil del mes siguiente a aquel en que se efectiie la anotacién del comprobante
de pago en el Registro de Compras, lo que ocurra primero, cuando el obligado a efectuar

el depdsito sea el usuario del servicio.

- Dentro del quinto {5°) dia habil siguiente de recibida la totalidad del importe de la

operacion, cuando el obligado a efectuar el depdsito sea el prestador del servicio.
{Como se efectiia l1a detraccion y el depésito?

El sujeto obligado debera efectuar el depésito, en su integridad, en la cuenta abierta en

el Banco de la Naci6n a nombre del prestador del servicio.
Modalidades para realizar el depdsito:

1. Directamente en las agencias del Banco de la Nacidén: En esta modalidad el
sujeto obligado realiza el depdsito directamente en cualquiera de las agencias del
Banco de la Nacion, para lo cual podra utilizar:

Formatos preimpresos: En este caso se utilizard un (1) formato por cada
deposito a realizar, el mismo que sera proporcionado por el Banco de la Nacion a través

de su red de agencias o podra ser impreso por el sujeto obligado descargandolo del

Vi
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portal en internet del citado banco (wwwbn.compe) o de la SUNAT
(www.sunat.gob.pe). En dicho formato se detallara la informacion minima indicada en

el numeral 8.1 del articulo 8 de la Resolucion de Superintendencia N° 073-2006/SUNAT.

4. Medios magnéticos: De acuerdo con el Instructivo de Depdésitos Masivos de
Detracciones por Internet y en el Banco de la Nacién publicado en SUNAT
Virtual y siempre que se realicen como minimo diez (10) depésitos, de acuerdo a lo
siguiente:- Depdsitos efectuados a una (1) o mas cuentas, cuando el sujeto obligado
sea el usuario del servicio. - Depositos efectuados a una (1) cuenta, cuando el sujeto
obligado sea el titular de dicha cuenta. El monto del depésito se podra cancelar en
efectivo, mediante cheque del Banco de la Naci6én o cheque certificado o de gerencia
de otras empresas del Sistema Financiero. También se podra cancelar dicho monto
mediante transferencia de fondos desde otra cuenta abierta en el Banco de la
Naci(’)n, distinta a la cuenta del Sistema, de acuerdo a lo que establezca tal entidad. A
través de SUNAT Virtual: Para acceder a esta modalidad, el sujeto que efectiia el
depoésito debera contar con el Cédigo de Usuario y la Clave de Acceso a SUNAT
Operaciones en Linea. En esta modalidad, el sujeto obligado ordena el cargo del
importe en la cuenta afiliada. Para tal efecto, debera acceder a la opcion SUNAT
"Operaciones en Linea” y seguir las indicaciones de acuerdo al Instructivo de
Deposito de Detracciones por Internet. En este caso el depdsito se acreditara
mediante una constancia generada por SUNAT "Operaciones en Linea".El depdsito
se acreditara mediante una Constancia de Depésito, la misma que se emitira
de acuerdo a lo siguiente: a. El depdsito se acreditard mediante una constancia
proporcionada por el Banco de la Nacién de acuerdo a lo siguiente: Cuando se
utilicen formatos para depdsitos de detracciones, la constancia de depésito sera el

documento autogenerado por el Banco de la Nacién, en base a la informacion. La

/
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citada constancia sera sellada y entregada por el Banco de la Nacién al momento de
realizar el depdsito. Cuando se realicen depdsitos en dos (2} o mdas cuentas
utilizando medios magnéticos y el monto de los mismos sea cancelado mediante
cheque(s), el sujeto obligado debera adjuntar una carta dirigida al Banco de la
Nacidn, detallando lo siguiente: El nimero de depdsitos a realizar, el monto de cada
depdsito, el nombre del titular y el nimero de cada cuenta; y, El importe, nimero y
banco emisor de cada cheque entregado. En tales casos, el Banco de la Nacién
entregara al sujeto obligado una copia sellada de la referida carta, como constancia
de recepcion del (de los) cheque(s). La constancia de depdsito sera entregada al
sujeto obligado dentro de los tres (3) dias habiles siguientes de realizado el
depodsito, en la agencia del Banco de la Nacion en la que se presentd el(s)
disquete(s). b. Cuando el depdsito se realice a través de SUNAT Virtual, La
constancia de depdsito sera generada por el propio sistema. ;Como se efectiian los
depdsitos a través de SUNAT Virtual? Para poder realizar el dep(’)sito a través de
SUNAT Virtual, el sujeto obligado debera previamente: Contar con el cédigo de
usuario y la clave de acceso a SUNAT Operaciones en Linea; y, Haber celebrado un
convenio de afiliacién para realizar el pago del monto del depésito con cargo en
cuenta, con alguno de los bancos habilitados que figuran en SUNAT Virtual, de
acuerdo a las condiciones establecidas por cada banco. En esta modalidad, el sujeto
obligado ordena el cargo en cuenta del monto del depésito al banco con el cual ha
celebrado el convenio de afiliacién. Para tal efecto, debera acceder a la opcic’)nv
SUNAT "Operaciones en Linea” y seguir las indicaciones de dicho sistema, teniendo
en cuenta lo siguiente: Efectuara depésitos, en la modalidad individual o masiva,
detallando la informacién minima sefialada en el numeral 8.1 del articulo 8° de la

Resolucién de Superintendencia N° 073-2006/SUNAT. Tratandose de la modalidad
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masiva, podra hacerlo de acuerdo con el Instructivo de Depdsitos Masivos de
Detracciones por Internet y en el Banco de la Nacién publicado en SUNAT
Virtual.. Seleccionara un (1) banco o una (1) tarjeta de débito o crédito, que se
encuentre habilitado en SUNAT Virtual. Cancelara el integro del monto del depdsito
individual o de la suma de los montos de los depdsitos masivos, a través de una
unica transaccién bancaria. En los casos en que el depdsito se realice a través de
SUNAT Virtual, la operacion sera rechazada si se presenta alguna de las siguientes
situaciones: El prestador del servicio no tiene cuenta abierta en el Banco de la
Nacioén. El sujeto que realiza el depdsito no tiene cuenta afiliada al pago del monto
del depdsito con cargo a la cuenta en el banco seleccionado. La cuenta afiliada al
pago del monto del depésito con cargo en cuenta no posee los fondos y/o no cuenta
con una linea de crédito suficiente para cancelar el mismo. La estructura del archivo
que contiene la informacién no es la indicada en el instructivo publicado por
SUNAT. No se puede establecer comunicacidn con el banco u operador de la cuenta
afiliada seleccionada por el sujeto obligado. Cuando se rechace la operacién por
cualquiera de las situaciones sefialadas en el parrafo anterior, no se considerara
~ realizado el depdsito. La constancia de depdsito serd generada por SUNAT

Operaciones en Linea ;Cudles son los requisitos de la Constancia de Depdésito

La constancia de depésito debera contener los siguientes requisitos minimos: Sello del
Banco de la Nacidn, en los casos en que dicha entidad proporcione la constancia de
deposito. Nimero de orden. Nimero de la cuenta en el cual se efectiia el depdsito.
Nombre, denominacién o razén social y numero de RUC del titular de la cuenta Fecha e
importe del depdsito Nimero de RUC del sujeto obligado a efectuar el depdsito. Cuando
el sujeto obligado a efectuar el depdsito sea el prestador del servicio, se consignara el

numero de RUC del usuario del servicio. Coédigo del servicio de transporte de
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bienes: 027. Cddigo de la operacién: 01. Ademas, en el original y la copia de la constancia
o en documento anexo a esta, se debe consignar la siguiente informacion vinculada a los
comprobantes de pago emitidos por las operaciones por las que se efecta el depésito,
siempre que sea obligatoria su emision: Serie, namero, fecha de emision y tipo de
comprobante. Importe de la operacién. Valor referencial correspondiente al servicio
prestado de ser el caso. ;Como se emite el comprobante de pago por la detraccidon? Los
comprobantes de pago que se emitan por el servicio de transporte de bienes realizado
por via terrestre sujeto al Sistema, no podran incluir operaciones distintas a ésta.
Adicionalmente, a fin de identificar las operaciones sujetas al SPOT, en los comprobantes
debera consignarse como informacion no necesariamente impresa: La frase: "Operacion
sujeta al Sistema de Pago de Obligaciones Tributarias con el Gobierno Central” El
numero de Registro otorgado por el Ministerio de Transporte y Comunicaciones al
sujeto que presta el servicio de Transporte de bienes realizado por via terrestre, de
acuerdo con el Reglamento Nacional de Administracién de Transporte, aprobado por el
Decreto Supremo N° 009-2004-MTC y normas madificatorias, cuando cuente con dicho
numero de registro. El valor referencia correspondiente al servicio prestado, de ser el
caso. En estos casos, se consignara, ademas, como informaciéon no necesariamente
impresa en el mismo comprobante de pago o documento anexo, lo siguiente: 1. El
valor referencial preliminar determinado por cada viaje y por cada vehiculo utilizado
para la prestacidn del servicio y, de ser el caso, se debera indicar la aplicacion del factor
de retorno al vacio. 2. La configuracién vehicular de cada unidad de transporte
utilizada para la prestacién del servicio y las toneladas métricas correspondientes a
dicha configuracién de acuerdo con el Anexo IlI del Decreto Supremo N° 010-2006.MTC
publicado el 25 de marzo de 2006.3. El punto de origen y destino a que se refiere el

inciso d) del articulo 2° del Decreto sefialado en el punto anterior, discriminado por cada
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configuracién vehicular. ;Cual es el destino de los montos depositados? Los depdsitos
realizados serviran exclusivamente para el pago de las deudas tributariaé que mantenga
el titular de la cuenta en calidad de contribuyente o responsable, asi como de las costas y
gastos que Detracciones al Servicio de Transporte de Bienes por via Terrestre. El Sistema de
Pago de Obligaciones Tributarias con el Gobierno Central-SPOT (Sistema de
Detracciones), ha venido aplicandose paulatinamente desde el afio 2002 y es un

mecanismo que tiene el Estado para garantizar el pago del IGV en sectores con alto

grado de informalidad. El Sistema de Pago de Obligaciones Tributarias con el Gobierno

Central para el Transporte de Bienes por Via Terrestre, esta vigente a partir del 01 de
octubre de 2006, sin embargo ha sido suspendida su aplicacién hasta el 30 de noviembre
respecto de aquellos servicios de transporte de bienes realizado por via terrestre que
tengan como punto de origen y/o destino los departamentos de Arequipa, Moquegua,

Tacnay Puno.

;Qué es el Sistema de Detracciones de Transporte de Bienes por Via Terrestre?

Consiste basicamente en la detraccién (descuento) que efectia el usuario del servicio, de
un porcentaje del importe a pagar por estas operaciones, para luego depositarlo en el
Banco de la Nacion, en una cuenta corriente a nombre del prestador del servicio. Este,
por su parte, utilizara los fondos depositados en su cuenta para efectuar el pago de sus
obligaciones tributarias. Los montos depositados en las cuentas que no se agoten
cumplido el plazo sefialado por la norma luego que hubieran sido destinados al pago de
tributos, seran considerados de libre disponibilidad para el titular. ;Cudles son las
operaciones sujetas al Sistema? Estin sujetos a las detracciones, el servicio de
transporte de bienes por via terrestre gravado con el IGV, siempre que el importe de la

operacion o el valor referencial, segin corresponda, sea mayor a S/. 400.00
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(Cuatrocientos y 00/100 Nuevos Soles}. Se debe tener en cuenta que en los casos en que
el prestador del servicio de transporte de bienes por via terrestre subcontrate la
realizacidn total o parcial del servicio, esta también estara sujeta al sistema, asi como las
sucesivas subcontrataciones de ser el caso. Debe tenerse en cuenta que para efectos de
determinar el porcentaje de detraccién aplicable, los servicios de Movimiento de Carga
que se presten en forma conjunta con el servicio de transporte de bienes realizado por
via terrestre y se incluyan en el comprobante de pago emitido por dicho servicio, seran
considerados como parte de este y no dentro del numeral 4 del anexo 3 de laR.S. N°
183-2004/SUNAT . ;Cuales son las Operaciones exceptuadas de la aplicaciéon del
Sistema? El sistema no se aplicar3, siempre que: Se emita comprobante de pago que no
permita sustentar crédito fiscal, saldo a favor del exportador o cualquier otro beneficio
vinculado con la devolucidn del IGV, asi como gasto o costo para efectos tributarios. Esto
no opera cuando el usuario es una entidad del Sector Publico Nacional de acuerdo al
inciso a) del articulo 18° de la Ley del Impuesto a la Renta.El usuario del servicio tenga la
condicidn de no domiciliado, de conformidad con lo dispuesto por la Ley del Impuesto a
la Renta. ;Cudl es el monto del Depdésito? Tratandose del servicio de transporte de
bienes realizado por via terrestre respecto del cual corresponda determinar valores
referenciales de conformidad con el Decreto Supremo N° 010-2006-MTC, el monto del
deposito resulta de aplicar el porcentaje de cuatro por ciento (4%) sobre el importe de
la operacion o el valor referencial, el que resulte mayor. Para estos efectos, se debera
determinar un valor referencial preliminar por cada viaje a que se refiere el inciso e} del
articulo 2° del Decreto Supremo N° 010-2006-MTC y por cada vehiculo utilizado para la
prestacion del servicio, siendo la suma de dichos valores el valor referencial
correspondiente al servicio prestado que debera tomarse en cuenta para la comparacién

indicada en el parrafo anterior. El importe de la operacién y el valor referencial seran



consignados en el comprobante de pago por el prestador del servicio. El usuario del
servicio determinara el monto del depdsito aplicando el porcentaje sobre el que resulte
mayor. En los casos en que no exista valores referenciales o cuando los bienes
transportados en un mismo vehiculo correspondan a dos {2) o mas usuarios, el monto
del depdsito se determinara aplicando el porcentaje de cuatro por ciento (4%) sobre el
importe de la operacién. ;Quiénes son los Sujetos Obligados a efectuar el Depdsito?
Los sujetos obligados a efectuar el depdsito son: El usuario del servicio. El prestador del
servicio cuando reciba la totalidad del importe de la operacién sin haberse acreditado el
depdsito respectivo, sin perjuicio de la sancién que corresponda al usuario del servicio

que omitid realizar el depésito habiendo estado obligado a efectuarlo”.

VELOCIDADES DE PROYECTORECOMENDABLES

— o PPk

: ‘. I'f;f‘%‘:\:.\'\ "? P P S
'.L‘

|
1
\
\
/(] G —=E

o) e
12N T
] L S L e

FPuoaerto=

TOPOGRAFIA. TIPO DECAMINO Plana o conpocolomerioCon lomeriofuerteMontafiosa,
peroPoco escarpadaMontafiosa, peroMuy escarpadaTipo especialTipo ATipo BTipo

€110 km/h70 km/h60 km/h50 km/h110 km/h60 km/h50 km/h40 km/h80 km/h50

-~ 36 -



km/h40 km/h30 km/h80 km/h40 km/h35 km/h25 km/h. - DISPOSITIVOS PARA EL
CONTROL DE TRANSITO. Se entiende por volumen de transito cierta cantidad de
vehiculos de motor que transitanpor un camino en determinado tiempo y en el mismo
sentido. Las unidadescomiinmente empleadas son: vehiculos por dia o vehiculos por
hora. Se llama transitopromedio diario (T.P.D.) al promedio de los voliimenes de transito
gue circulan durante24 horas en un cierto periodo. Normalmente este periodo es el de
un afio, a no ser deque se indique otra cosa. El T.P.D. es normalmente empleado en los
estudioseconémicos, ya que representa la utilizacion de la via y sirve para
efectuardistribuciones de fondo, mas no se pueden emplear para determinar las
caracteristicasgeométricas del camino, pues no es un valor sensitivo a los cambios
significantes de losvolimenes 'y no indica las variaciones de transito que pueden
presentarse en las horas,dias y meses del afio.Los volumenes horarios son los que
resultan de dividir él numero de vehiculos quepasan por un determinado punto de un
periodo, entre el valor de ese periodo en horas.Los volimenes horarios maximos son los
que se emplean para proyectar los aspectosgeométricos de los caminos y se les
denomina Volumen Directriz. Este VolumenDirectriz usualmente equivale en USA. al
15% de T.P.D. como sé vera a continuacidonen México se usa el 12% del T.P.D.
- CAPACIDAD DE UN CAMINO. El ingeniero necesita saber cual es la capacidad practica de
trabajo de un camino tantopara los nuevos que va a construir y en los cuales pueden
prever los volimenes detransito que va a alojar, como para los caminos viejos los cuales
pueden llegar a lasaturacién y entonces requieren la construccidn de otro camino
paralelo o elmejoramiento del anterior. La capacidad practica de trabajo de un camino
es el volumenmaximo que alcanza antes de congestibnarse o antes de perder la
velocidad estipulada, DISPOSITIVOS PARA EL CONTROL DE TRANSITO. Se entiende

por volumen de transito cierta cantidad de vehiculos de motor que transitan por un
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camino en determinado tiempo y en el mismo sentido. Las unidades cominmente
empleadas son: vehiculos por dia o vehiculos por hora. Se llama transito promedio
diario (T.P.D.) al promedio de los volimenes de transito que circulan durante24 horas
en un cierto periodo. Normalmente este periodo es el de un afio, a no ser deque se
indique otra cosa. El T.P.D. es normalmente empleado en los estudios econémicos, ya
que representa la utilizacion de la via y sirve para efectuar distribuciones de fondo, mas
no se pueden emplear para determinar las caracteristicas geométricas del camino, pues
no es un valor sensitivo a los cambios significantes de los voliimenes y no indica las
variaciones de transito que pueden presentarse en las horas, dias y meses del afo .Los
volimenes horarios son los que resultan de dividir el namero de vehiculos que pasan
por un determinado punto de un periodo, entre el valor de ese periodo en horas .Los
volimenes horarios maximos son los que se emplean para proyectar los
aspectosgeométricos de los caminos y se les denomina Volumen Directriz. Este
VolumenDirectriz usualmente equivale en USA. al 15% de T.P.D. como sé vera a
continuacidnen México se usa el 12% del T.P.D. CAPACIDAD DE UN CAMINO El
ingeniero necesita saber cual es la capacidad practica de trabajo de un camino tantopara
los nuevos que va a construir y en los cuales pueden prever los volimenes detransito
que va a alojar, como para los caminos viejos los cuales pueden llegar a la saturacion y
entonces requieren la construccion de otro camino paralelo o el mejoramiento del
anterior. La capacidad practica de trabajo de un camino es el volumen maximo que
alcanza antes de congestionarse o antes de perder la velocidad estipulada como la
estructura del mismo, es necesario que dicho transito sea estimado de la mejor manera
posible previendo cualquier aumento .La manera de conocer el tipo de transito en un
camino ya construido no presenta dificultad alguna ya que se reduce de una serie de

conteos horarios que indican el volumen de dicho transito y su tipo. No sucede lo mismo
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cuando apenas sé esta proyectando el camino. En este caso es necesario llevar a cabo
esﬁdios geograficos =fisicos, socioeconémicos y politicos de la regién para poder
obtener datos con los cuales proyectar. Para el conteo de los vehiculos el método mas
empleado es el automatico que consiste en un tubo de hule cerrado en un extremo por
una membrana El tubo se coloca transversalmente a la via y al paso de cada eje de un
vehiculo sobre el tubo, se produce un impulso de aire sobre la membrana que establece
un contacto eléctrico con un aparato que va sumando €l niimerc de impulsos recibidos.
Los contadores automaticos tienen la desventaja de que no pueden clasificarse los
vehiculos por tipo, cosa que si es factible cuando el conteo se hace manual, sin embargo
el conteo manual es caro ya que se necesita alrededor de una persona por cada mil
vehiculos por hora en la via, mientras que si se emplea un contador automaético se
facilita el trabajo. El departamento de Caminos Federales de los Estados Unidos de
América, indica que la capacidad practica maxima total que puede alcanzar un camino de
dos carriles es de 900vehiculos totales por hora y por ambos carriles cuando dicho
camino tiene condiciones ideales, es decir, dos carriles de 3.66 m cada uno, pendiente y
alineamiento adecuado, etc .La capacidad de una carretera se mide generalmente en
vehiculos por hora y por carril, o bien en vehiculos por hora por ambos carriles, en caso
de caminos de dos carriles. La capacidad tedrica de un camino ha sido determinado
tomando en cuenta velocidades con promedio entre 70 y 80 kilometros por hora y
separaciones entre vehiculos de aproximadamente 30 metros. Como resultado de los
anterior, se ha obtenido una cifra cercana a los dos mil vehiculos por hora; aplicando la
formula: Q = 1000 V / S En la que V es la velocidad media de los vehiculos en ese
momento y S el intervalo medio entre ellos. - PLANEACION DE UNA CARRETERA La
planeacion consiste en agrupar, dentro del andlisis técnico, de manera armdnica y

coordinada, todos los factores geograficos = fisicos, econdmico = sociales y politicos que
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caracterizan a una determinada region. El objetivo de lo anterior es el de descubrir
claramente la variedad de problemas y deficiencias de toda indole, las zonas de mayor
actividad humana actual y aquellas econdmicamente potenciales, para dar, por ultimo
como resultante, un estudio previo delas comunicaciones como instrumento eficaz para
ajustar, equilibrar, coordinar y promover el adelanto mds completo de la zona
considerada, tanto en si misma cuando en sus inter influencias regionales, nacionales y
continentales. La conclusién da a conocer los grandes lineamientos de una obra vial por
ejecutar, todo con fundamento en la demanda de caminos deducida de las condiciones
socio -econémica - politicas prevalecientes. .- CONSIDERACIONES GEOGRAFICAS -
FISICAS Las consideraciones geograficas - fisicas, asi como 105 aspectos econdmicos -
sociales vistos mas adelante, son de gran relevancia ya ellos nos proporcionaran las
bases para poder definir el tipo de camino necesario para alguna zona en particular.
Para la realizacion de las consideraciones geograficas = fisicas, se deberan de tomar en
cuenta todas y cada una de las caracteristicas geograficas y fisicas de la region donde se
vaya a hacer un proyecto carretero. A continuacidn se tratara de mencionar las
caracteristicas primordiales a tomar en cuenta. Una vez ubicada el area total de la region
que se destinara a nuestra futura carretera, se procedera a ubicar los limites naturales,
como los son: sierras, golfos, mares, etc. A continuacidn se procede a delimitar con los
limites politicos de los estados, es decir, cual es y cuantos son los estados por donde se
trazara el camino. Se mencionara también todos los tipos de topografia del terreno por
donde se consideré el trazo, asi también los rumbos, latitudes, longitudes y las
superficies que ocupan cada uno de los diferentes tipos de terreno. Se consideraran las
condiciones climatolégicas, meteoroldgicas, edafoldgicas, hidrolégicas y de vegetacion
natural. Una vez recopilada y organizada toda esta informacién, se procedera a

establecer diferentes zonas de terreno de acuerdo con la similitud de sus caracteristicas
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naturales como lo son: tipo de terreno, las condiciones climaticas, etc. esto para poder
tener el conocimiento real de que actividades realizaremos dentro de nuestras
diferentes zona, asi también poder utilizar los recursos con mayor ahorro y eficiencia
ASPECTOS ECONOMICOS Y SOCIALES. Desde el punto de vista de la evaluacion
econdmica = social de los proyectos carreteros y atendiendo a sus caracteristicas fisicas,
financiamiento y nivel de participacion en los objetivos de desarrollo, los proyectos
carreteros se clasifican dela siguiente manera. CARRETERAS DE FUNCION SOCIAL En
este tipo de proyectos se utiliza, para su evaluacion el criterio del beneficio para la
colectividad. Deben considerarse los costos por habitante servido, asi como los
elementos de caricter social que se logra, como, asistencia médica, educacion, cultura,
etc .La informacidn que se requiere para evaluar las carreteras en funcion social consiste
en él numero de habitantes potencialmente beneficiados, localizados en la zona de
influencia del proyecto. Entendamos como zona de influencia aquella drea geografica,
econdmica y social afectada y beneficiada directa o indirectamente porla construccién
del camino CARRETERAS DE PENETRACION ECONOMICA.- El criterio a utilizar en la
evaluacion de los proyectos de carreteras depenetracién econémica pueden evaluarse
bajo la perspectiva de desarrollo econdémico. Tomando en cuenta los efectos del
aprovechamiento actual y potencial para la zona de influencia. El beneficio para el
proyecto se obtiene de la cuantificacion de la produccién obtenida y su incremento
debido a la carretera que se registra en la zona de estudio; pueden también incorporarse
en cierta medida el beneficio obtenido para la sociedad local en términos de aumento de
ingresos por habitante.Es recomendable que para recabar la informacién necesaria, que
el encargado del estudio reciba la colaboracidn de un experto en el rubro agricola, que
conozca los recursos que se Vanvha obtener, para esto debe limitarse la zona de

influencia, clasificar el suelo segin su uso y aprovechamiento, conocer la produccién
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agricola y ganadera actual, superficie agricola aprovechable, costos de transporte,
ingresos por habitante, salario minimo y longitud y costo del proyecto. CARRETERAS
NUEVAS 0 MEJORADAS.- Se evalian mediante el criterio de rentabilidad econémica. Se
tienen como principales efectos los ahorros en costos de operacidn, disminucién del
tiempo de recorrido, aumento de la velocidad de operacién. De la misma manera, una
ruta alterna mas corta o el mejoramiento en las especificaciones hacen abatir el tiempo
de recorrido Los proyectos que mejoran la comunicacién se dividen en dos tipos: A. EL
MEJORAMIENTO de la carretera actual consiste en una ampliacion de suscarriles o la
rectificacion de los alineamientos horizontales y verticales EL MEJORAMIENTO
MEDIANTE UNA NUEVA RUTA consiste en generaruna opcién que una dos centros de
poblacién mejorando las caracteristicas geométricas que contribuyan a obtener ahorros
en el tiempo de recorrido, costos de operacidon, reduccién de accidentes, etc. La
informacién a recabar comprende él transito diaric promedio anual, su taza
decrecimiento anual, su composicidon vehicular, velocidad media de marcha, velocidad
media de recorrido con y sin proyecto para determinar el ahorro de tiempo para los
usuarios. Los costos de operacidn se obtienen para cada tipo de vehiculo (automévil,
autobuis y camién), y para los tipos de terreno y superficie de rodamiento actual y de
proyecto y para cada velocidad de marcha. Deben quedar definidos el costo y tiempo de
construccion mediante un presupuesto. Para las rutas alternas se requieren los mismos
datos, incluyendo el TDPA para la nueva ruta, su tasa de crecimiento, su composicién
obtenida mediante estudios deorigen y destino, cuantificaciéon de transito desviado, etc.

- METODO DE ANALISIS PARA LA DETERMINACION DE ZONASVITALES El método de
planeacién adoptado para cada una de las subzonas, combina un subprocedimiento
analitico con otro grafico. El primero, un estudio socioecondmico, tuvo como finalidad

descubrir y valorar las caracteristicas de poblacidn, el grado de aprovechamiento de los



recursos naturales, el rendimiento obtenido de las diferentes actividades productivas y
los niveles de consumo; en resumen, la investigacién atenido por objeto mediante la
comparacion de ciertos coeficientes, encontrar las categorias de cada zona, segin la
mayor o menor actividad humana que realicen, para después asignarles prioridades en
la construccién de caminos. En cuanto a poblacién se refiere, fue necesario conocer sus
tendencias generales decrecimiento, su distribucién en nucleos urbanos, suburbanos o
rurales, su estructura ocupacional y su reparticién sobre la superficie considerada; el
cuadro total asi obtenido se completé tratando los aspectos sanitarios = ésistenciales,
mortalidad por enfermedades endémicas, alfabetizacién, educacién y caracteristicas
habitacionales. El andlisis econdmico por otra parte, comprendio los factores principales
de la produccion, la distribucién y el consumo, a saber: AGRICULTURA.-Monto de la
produccion; rendimiento de cada cultivo por hectdrea y por trabajador agricola; indice
de productividad o eficiencia de la tierra; irrigacién; problemas edafoldgicos; superficie
cosechada y superficie susceptible de abrirse al cultivo; mercado interno y externo de
productos agricolas; tendencia de la tierra; problemas, deficiencias y posibilidades.
GANADERIA.- Valor de la produccién; tipo de explotacién pecuaria, calidad TIPOS DE
TRANSITO. Cuando se lleva a cabo la sustitucién de una carretera S por otra C en mejor
estado, sirviendo ambas a los mismos centros de poblacidn, se tiene la existencia de un
transito de vehiculos, previo a la construccién de la nueva carretera o a la
modernizacion de la existente, llamado transitoe normal . Si no se construye la carretera
C, él transito en la carretera actual aumentara de acuerdo a una tasa decrecimiento dada,
cuyo valor seria completamente distinto si se llevara a cabo el proyecto. De estas
observaciones se ha determinado la existencia de tres tipos de transito relacionado con
cualquier proyecto. A TRANSITO NORMAL Es aquel que circula normalmente por la

carretera. El crecimiento normal del transito es el incremento del volumen debido al
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aumento en nimero y uso de vehiculos de motor. El crecimiento del transito debido al
desarrollo normal del transito. B. TRANSITO INDUCIDO. Es aquel transito que no se
hubiera presentado sin el proyecto; aparecen gracias a la disminucion de los costos de
operacion delos vehiculos y debido al mejoramiento en el uso del suelo adyacente al
camino. C. TRANSITO DESVIADO. Corresponde a aquel existente en otras vias de
transporte como rutas alternas, rios, ferrocarriles y aviones, que dada lareduccion de los
costos de operacion en la nueva carretera se transfiere a esta VARIACIONES DE LOS
VOLUMENES DE TRANSITO. El transito que circula por una infraestructura vial no és
uniforme a traves del tiempo ni con respecto al espacio, ya que hay variaciones de un
mes a otro, variaciones diarias, variaciones horarias, variaciones en intervalos de tiempo
menor a la hora y variaciones en la distribucion del transito en los carriles. Estas
variaciones son el reflejo de las actividades sociales y econdmicas de la zona en estudio.
Es de suma importancia considerar estas fluctuaciones en la demanda del transito si se
desea que las infraestructuras viales sean capaces de dar cabida a las demandas
vehiculares maximas. Autobuses PRONOSTICOS DEL TRANSITO. Uno de los factores
mas importantes que debe considerarse en el andlisis de la seccidn transversal de un
camino y en general en un proyecto de todo tipo de obra vial es estimar el volumen de
transito que circula y circulara a lo largo de la misma. La auscultacién permanente de las
infraestructuras viales proporciona la informacién basica para la toma de decisiones
respecto a su mantenimiento y ampliacién. Existen dos métodos basicos de aforo, el
mecanico , que es aquel que realiza losaforos automaticamente y el manual. Los
anteriores métodos permiten conocer el grado de ocupacion y las condiciones en que
operan las vialidades; asi como el analisis de la evolucién histérica de la demanda
permite definir las tendencias de crecimiento y el momento a partir del cual ciertos

segmentos dejaran de prestar un servicio adecuado, convirtiéndose en cuellos de botella
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que propicien el estancamiento del desarrollo en lugar de propiciarlo. Con el objeto de
actualizar y detallar las caracteristicas de transito, en un tramo de carretera deben
realizarse aforos de corta duracion bajo la observacién de importantes aspectos locales
como puede ser el entorno agricola, en cuyo caso ha de procurarse realizar aforos en las
épocas de siembra y cosecha; o si la zona es de influencia turistica, estudiar los periodos
normales y los de mayor afluencia del turismo.No se ha establecido una duracion
estandar para efectuar un aforo de transito, esto supone una cierta libertad para elegirlo.
El criterio que debe seguirse en la eleccion debe considerar el grado de precisién que se
desee y la variabilidad de los volimenes a lo largo de la semana, en general, se
recomienda periodos de tres horas y cinco o siete dias. Los aforos de tres horas se
realizan dentro del periodo de mayor demanda y sirven para determinar el volumen de
la hora de maxima demanda, asi como para estimar la composicidn vehicular. Los aforos
de 15 horas se realizan de siete de la mafiana a diez de la noche en lugares con gran
variabilidad en él transito durante el transcurso del dia. Los aforos de 48 horas se
efectiian con medios mecanicos y deben realizarse en dias habiles. Los aforos de cinco o
siete dias se efectiian también con medios mecanicos y deben abarcar también los dias
sabado y domingo. Los puntos de medicién o estaciones de aforo han de corresponder a
puntos importantes y representativos del tramo. Una carretera entre dos centros de
poblacion puede tener dos caminos alimentadores, en este caso se recomienda contar
con trespuntos de medicién, con este sistema se puede determinar de manera confiable
losniveles promedio de transito en ambas direcciones. La demanda de transporte es
producto de la interaccién en el espacio de las actividades socioecondmicas y él
pronostico de su magnitud es decisivo para predecirlos volimenes de trafico que se
manifestaran en una instalacién de transporte cualquiera. El estudio de la evolucién de

la demanda de transporte puede efectuarse a partir dedos perspectivas: desagregada y
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agregada. La primera, que se basa en el analisis del comportamiento individual para
estimar la magnitud de la demanda total de un sistema, constituye un enfoque de
reciente aparicién que aun no se aplica en forma generalizada en paises en vias de
desarrollo. Por sus menores requerimientos en materia de informacion, en estos paises
se usa el enfoque desagregado que pronostica directamente la demanda futura a partir
de los valores conocidos de variables de interés. En el campo de las carreteras, algunos
modelos de frecuente utilizacién son los siguientes: Modelos de crecimiento linea Es
un método que supone en la demanda en base a una tasa de interés simple. Es el método
que actualmente emplea la Secretaria de Comupicaciones y Transportes, su expresion
matematica es: Tn = To (1 + r / 100 * n) Donde: Tn: transito en el afio To: transito en el
afio por: tasa de crecimiento anual del transito en porcentaje Modelos de crecimiento
exponencial Son los modelos que anteriormente se usaban, y son de la forma:Tn = To (1
+ r / 100)*n Donde: Tn: transito en el afic n To: transito en el afio or: tasa de
crecimiento anual del transito en porcentaje Modelos logisticos Su expresion analitica
es la siguiente:Tn = Tmax / (1 + e + Bn)Donde:Tn: transito en el afio nTmax: transito
maximo que puede atender la instalacién analizadaB: parametros estadisticose:
2.71828Segln este modelo, independientemente del valor de n, Tn nunca podra exceder
el valor de Tmax. Modelos de crecimiento por analogia La evolucién de la demanda en
una instalacion dada se aplica en funcién del crecimiento ya registrado en alguna otra
instalacion o pais determinado, con condiciones analogas a las de la instalacién en
estudio pero en un estado masa vanzado de desarrollo. Modelos de crecimiento con
base en variables. Variables de mayor jerarquia, tales como productointerno bruto
(PIB), poblacién (P), empleo, etc. enestos casos, el crecimiento del transito se escribe
como:Tn = f (PIB, P, etc)Y el problema consiste, por una j)arte, en predecir laevolucién

de las variables agregadas, y por otra parte determinar la expresién matematica que
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sirva parapredecir transitos de manera confiable, lo quegeneralmente se lleva a cabo
con ayuda de técnicas estadisticas. - PROYECTO GEOMETRICO - RECONOCIMIENTO
TOPOGRAFICO.Antes de iniciar propiamente los estudios topograficos se requiere de
unreconocimiento preliminar en el cual, primero se hara una entrevista o reunién conlos
beneficiarios para recoger datos de gran utilidad en el proyecto como lo relativo a
afectaciones, caracteristicas de rios, nombre de lugares intermedios, localizacién de
zonas bajas o inundables, niveles de agua en crecientes y si es posible alguna de esas
personas auxiliara como gufa en el reconocimiento técnico del camino. Una vez hecho
esto se procedera a hacer un reconocimiento directo del camino para determinar en
general caracteristicas: Geologicas, Hidrologicas, Topograficas y complementarias Asi sé
vera el tipo de suelo en el que se construira el camino, su composicién y caracteristicas
generales, ubicacidn de bancos para revestimientos y agregados ;Que es Rublizacion?

Rubblizing (fracturado) es el proceso de fractura del pavimento de hormigbn de
cemento Portland en trozos angulares para usar como capa de rodado directa. Resonant
Machines, pionero en Rublizacion, ha participade en mas de 25 estudios independientes
a lo largo de las dltimas dos décadas. Dicho analisis ha demostrado que las calles que
han sido fracturadas por rubblizing y luege asfaltadas tienen una vida atil promedio de
22 arios, su costo es 60% menor en comparacién con el costo de arrancar y reemplazar
el hormigén y toma apreximadamente 1/5 del ttempo normal. RMI procesa en promedio
cerca de una milla de carril al dia o 7000 yardas cuadradas aproximadamente. La técnica
de Rublizacion debe ser considerada en pri.mera instancia cuando se piense en
rehabilitar una calle de hormigén. El proceso de Rublizacion destruye la estructura del
hormigén existente para que este se pueda utilizar inmediatamente como una capa de
rodado mientras elimina el reflejo de grietas. Los siguientes problemas son eliminados

mediante el fracturado por Rublizacion: Reflejo de grietas, Pérdida de las uniones /

- 47 -



desintegraciéon , Dafio por humedad, Calles en mal estado y/o dafiadas por fallas

geoldgicas. Reaccion alcali-silice (ASR) y otras reacciones degenerativas

Resonant Rubblizing

P High Freguency (44Hz)
1 Low Amplitute (3/3")
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Rublizacion por Resonancia. Cabe sefialar que un “fracturado real” (“true rubblization”)
hecho con la tecnologia de vibracion resonante, exclusiva de Resonant Machines, no
destruye la subbase de las carreteras. A diferencia de otros métodos (incluyendo el de
martillo de caida) nuestro rublizacion por vibracion resonante fractura la losa con baja
amplitud y alta frecuencia en un angulo de 45 grados de plano de corte. Golpeando el
pavimento unas 44 veces por segundo, el hormigon se fractura a todo lo largo de la losa

completa a 2000 libras de presién, incluso el acero de refuerzo se despega sin dafiar el
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material base ni las instalaciones subterraneas de servicios publicos. Toda la energia de
amplitud baja, la rublizacion de alta frecuencia resonante es absorbido por la losa de
hormigdén y evita que se pasen los pedazos fracturados hacia la subbase . Cabe sefialar
también que cualquier carretera que haya sido fracturada puede ser terminada con una
capa de hormigén PCC, asi como también con una capa de rodado con mezcla

bituminosa caliente o asfalto superpave.
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Nuestro proceso de fracturado (rublizacion) también beneficia a dreas con mucho
transito urbano, con menores costos de usuarios. Estas arterias son muy sensibles a la
interrupciéon del transito, tanto para el ptblico como para negocios locales. El
fracturado por rubblizing es la forma mas efectiva de rehabilitar estas arterias, con un
impacto minimo en transito publico y el comercio local. Ademas de la rapidez y
eficiencia de RMI, el método de amplitud baja y alta frecuencia, reduce las vibraciones
del suelo y el impacto sonoro ambiental. Caracteristicas del hormigdén fracturado
Destruccion de la estructura de la losa . La estructura de las losas de hormigdn deben ser

degradada rigurosamente para prevenir el reflejo de grietas. La losa debe ser fracturada

- 49 -



a todo lo largo y la union entre el hormigén y cualquier refuerzo debe ser destruida, todo
esto sin causar dafio a la base o al material de base. Una vez se halla debilitado la
estructura de la losa, la carga del transito pesado no causara reflexion en la losa, dando
como resultado grietas en la capa de asfalto Figura ; estipulando que el hormigdn se
haya roto de tal manera en que retenga el médulo maximo, el coeficiente estructural
maximo y la habilidad maxima de distribuir la carga de la superficie a través de una base
mas amplia. Para lograr el médulo maximo se requiere que el hormigén sea fracturado
en el plano de corte, es decir, a un angulo de 45 grados. Este patrdn de fractura angular
da lugar a un mayor moédulo que aquel logrado por un patrén de fractura vertical y
distribuye la carga en una mayor area, dando como resultado un mayor mddulo en
comparacién con los otros métodos de fractura. El coeficiente estructural de una base de
piedra triturada tipica es de 0,14, el de una base estabilizada es de 0,25 y el de una losa
triturada por método resonante en una base de material sustancial puede variar entre
0,25 a 0,28. Las losas_ apoyadas unicamente sobre una base de arena o de material no
consolidado produciran un coeficiente estructural de 0,16 a 0,25 Patrdén de rotura de
entrelazado o de estructura de rompecabezas “jigsaw” El objetivo es romper el
hormigoén de tal forma en que la losa rota no se expanda excesivamente, no se dafie o
invada a la base de cualquier forma; y que los pedazos rotos no sean muy grandes ni se
desplacen entre si. El patrén de rotura debe ser como el de un rompecabezas “jigsaw”,
todos los pedazos rotos estin juntos en una forma entrelazada e ininterrumpida Figura
Esto da como resultado en una mucho mas amplia distribucién de las cargas de transito;
los pedazos se flexionan o se mueven juntos, distribuyendo las cargas en una area
mucho mas amplia. Esto se puede lograr Gnicamente al romper el hormigén con un
martillo de impacto resonante a alta frecuencia y baja amplitud (3/4 pulg.). Los martillos

de caida rompen el hormigdn cuando impactan la losa al poner la parte inferior de la
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losa bajo tension; desplazando de ese modo parte de la losa rota hacia la base. Esto
perturba el entrelazado de las partes rotas, dando como resultado el dafio a la base por
la invasidn de pedazos rotos; reduciendo la habilidad de esta para soportar y distribuir
las cargas de transito. De manera mas significativa, los martillos de caida rompen el
hormigdén de tal forma que queda muy poco patrén de rompecabezas para distribuir las
cargas. El hormigén roto con gran impacto es inconsistente en el tamafio de los pedazos,
creando puntos fuertes y débiles. El resultado es que la distribucidn del concreto roto
por un martillo de caida de alto impacto es casi inexistente, es decir, directamente abajo
Figura 2. Esto puede causar que se creen amellamientos en la superficie, ya que los
pedazos del hormigén roto no pueden distribuir las cargas adecuadamente, deformando
la base u obligando a que se coloque mas asfalto para conseguir un resultado similar al
esperado. Los martillos de caida no despegan el acero de refuerzo del hormigdn roto. No
despegar el acero dara como resultado el reflejo de grietas. Todos los datos que
muestran los beneficios del fracturado por rubblizing han sido extraidos de los
hormigones rotos por rompedores resonantes. Las “fracturas” a lo largo de la loza del
hormigoén roto a baja amplitud y alta frecuencia resonante, eliminan la accién de lalosa 'y
previenen el reflejo de grietas. Debido a que las fracturas permanecen unidas como un
rompecabezas, proveen una distribucion sustancial de la carga sobre la base; cada
pedazo distribuye parte de la carga hacia la otraFigure 2. La rotura de la loza en tamafios
consistentes es importante para la flexibilidad homogénea de esta, para distribuir
uniformemente las cargas impuestas sobre la base. Integridad estructural de la base
Una losa fracturada con impacto de baja amplitud y alta frecuencia resonante evita que
los pedazos del hormigén se pasen hacia la base de material. La base de una losa rota
por el método resonante permanece tan lisa como el dia antes de romperla Figura 2. Los

impactos de baja amplitud y alta frecuencia resonante disipan toda la energia de rotura



al tiempo que la fractura se propaga a través de la losa, logrando que la parte inferior de
esta permanezca lisa y que el material base no sea invadido o perturbado. La baja
amplitud del martillo evita que el material roto se pase hacia la base y no dafia las bases
tratadas con cemento ni las instalaciones subterraneas de servicios publicos. Compare la
superficie y los bordes del hormigdn roto con un martillo maltiple alternado de caida de
alto impacto Figura y Figura, con un hormigén fracturado con un rompedor resonante
Figura y Figura Beneficios y limitaciones del fracturado por “rubblizing” Economia -

Rublizacion vs reconstruccion El fracturado por “ Rublizacion” es una forma de
rehabilitacion, comparable con una construccion nueva. Cuando una losa de hormigén se
ha deteriorado al punto de que se necesite realizar alguna forma de rehabilitacion o de
reconstruccion total, el costo por comparacion es dramatico. Se realizé un analisis
comparativo en un proyecto en Arkansas. La reconstruccion total costd 3,4 veces mas
que la Rublizacion. Otros estados han experimentado una relacién de costo de 3,3:1 a 4:1
(reconstruccién vs rublizacion). Ademas, Rublizacion toma una quinta parte del tiempo
en realizarse y no es tan perjudicial para el pablico. El rompedor resonante rompe de
6000 a 10 000 yardas cuadradas de hormigdn por dia. La Rublizacion de un proyecto
seleccionado adecuadamente y un procedimiento disefiado acertadamente pueden
producir una calle rehabilitada que se anticipa durard unos 22 afios en exceso,
aproximandose a la vida 0til de una reconstruccion, con una fraccién del costo en tiempo
y dinero. Otros métodos, desde agrietamiento/asentamiento hasta empastes, han
demostrado ser soluciones correctivas a corto plazo que deben ser realizadas y
mantenidas regularmente. Los pavimentos que fueron sometidos al programa de
ensayos con el método del deflectémetro de impacto, después de realizar la Rublizacion,
demostraron que la resistencia inherente de la capa triturada es 1,5 a 3 veces mas

efectiva para distribuir la carga, en comparacién con las que tienen una base densa de
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piedra triturada de alta calidad. Esta resistencia se ha medido y ha aumentado en los
afios sucesivos. Las medidas de deflexidn han mejorado cada afio debido a que los finos
de la superficie, producidos por el martillo de impacto resonante a alta frecuencia y baja
amplitud, son continuamente atrapados profundamente en las grietas de las fracturas
por causa de las cargas de transito y las vibraciones. Las cunetas también han secado
aun mas el material base, aumentando el mddulo y produciendo deflexiones pequefas.
Beneficios de construccién en areas con mucho transito Muchas areas urbanas tienen
autopistas interestatales y/o carreteras de circunvalacién que son altamente transitadas
tanto por transito local como de paso. Estas arterias son muy sensibles a la interrupcién
del transito, tanto del publico que las usa como desde la perspectiva de laos negocios que
son afectados por la construccién. La Rublizacion ha sido la forma mas efectiva de
rehabilitar estas arterias, con un impacto minimo en transito publico y el comercio local.
Se pueden disefiar horarios nocturnos o durante horas establecidas para acomodar
circunstancias especificas y aun asi producir una nueva calle en una quinta parte del
tiempo que se tomaria el reconstruirla. El proyecto de rehabilitacién de la carretera de
circunvalaciéon 1-440 de Raleigh, Carolina del Norte, un proyecto de Rublizacion y
ampliacion, gand el premio National Quality Initiative (NQI) Achievement Award. En el
afio 2000 el estado de Arkansas se embarcd en el mas grande proyecto de Rubblizing
que habia realizado hasta la fecha. Se seleccionaron casi trescientas (300} millas de una
interestatal de 4 carriles para el Rubblizing. Estos proyectos estan actualmente en
ejecucion y seran completados de cuatro a cinco afios. Los dos métodos de Rubblizing
(resonante y de multiple alternado) fueron ensayados y evaluados. El método resonante
- fue seleccionado como el unico que produce un producto fracturado real y es el que sera
utilizado en el proyecto completo de Arkansas. Limitaciones de Rublizacion De vez en

cuando, un proyecto de Rublizacion se puede encontrar con areas limitadas, donde el
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material base se ha deteriorado hasta el grado de que no puede soportar cargas
sustanciales en la losa rota. Estas condiciones se presentan en su mayoria en areas bajas,
en areas con grandes cantidades de agua atrapada, en areas con una gran capa freatica
contribuyendo a que se atrape agua debajo de la losa y en areas donde la base consta de
una arcilla muy mojada con limo dentro en ella. ella. Indicadores de que un area puede
ser inadecuada o necesite ser removida y reemplazada pueden notarse cuando el
rompedor resonante hace marcas de dos pulgadas o mas de profundidad con las llantas.
Estas areas no se sostendran y debe ser removidas y reemplazadas. Sin embargo, si el
rompedor resonante causa que salga agua de la losa pero no produce marcas
significantes con las llantas, quiere decir que- la losa esta aguantando el peso de la
maquina de 60 000 libras y debe ser lo suficientemente fuerte como para soportar
cargas de transito mientras que las cunetas comiencen a drenar la base y subrasante. El
peso del rompedor resonante es suficiente para exponer estas condiciones, no es
necesario el uso de un rodillo con llantas de caucho de “prueba”. Un pesado rodillo con
llantas de caucho de “prueba” puede causar dafios a la base y al concreto fracturado
entrelazado. De dos a tres pasadas con un rodillo liso de tambor vibratorio de 10
toneladas soﬁ suficientes para asentar los finos en las grietas de la superficie, para
aumentar aun mas el médulo del hormigén roto, para asentar la losa rota en cualquier
vacio que pueda existir en la base y para producir una superficie lisa donde se
pavimentara. Una pasada con un camidn de agua sobre la superficie antes de la pasada
final vibratoria, ha demostrado ayudar a prepararla para su pavimentado.
Varios estados tienen en su lenguaje de especificacion el concepto de que el concreto
debe ser compactado después del rubblizing. La losa es fracturada, no pulverizada y
mientras que la superficie puede ser alisada y “asentada”, no es posible ni necesario

hacer compactaciéon en sentido general. Drenaje (Remocién de agua en la base y
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subrasante) La segunda parte del sistema de Rublizacion es secar y mantener seco el
material de base que da soporte a las losas de PCC rotas. Esto se logra con la instalacion
de drenajes. Los drenajes son disefiados de distintas formas, pero los mas comunes son
de dieciocho (18) y veinticuatro pulgadas de profundidad, doce (12) pulgadas de ancho
y son forrados con un fieltro o filtro de tela geo-textil. Hay un tubo perforado de PVC de
cuatro (4) pulgadas o un tubo geotech en la parte inferior de la zanja, el cual esta
cubierto con un agregado o con gravilla. Hay lineas laterales aproximadamente ubicadas
cada cien a trescientas yardas, para alejar el agua drenada de la calle. El borde exterior
de los carriles en ambas direcciones debe ser drenado, asf como también todos las areas
bajas en los siﬁés muy elevados. Con el drenaje en su lugar, el agua que ha estado
atrapada por afios en la base y la subrasante tiene por donde salir. La “diferencia de
potencial” de un drenaje “francés”, en comparacion con una represa de tierra, es que
esta permite que el agua se drene y salga de abajo de la losa dando como resultado una
base seca y firme; es decir, un mddulo mas elevado. Las pequefias vibraciones causadas
por el transito facilitan que el agua previamente atrapada salga. Es importante que el
material base no sea invadido por el hormigén roto. Cada lugar en donde la base sea
invadida se convertira en una posible trampa de agua que no se drenara facilmente al
sistema de drenaje. La accién de la losa rota en estos cumulos de agua tiene como
resultado el deterioro de la base y de 1la <capa de rodado.
Las primeras dos (2) a tres (3) pulgadas de la loza fracturada por Rublizacion se
‘convierte en una capa drenable. Los drenajes debidamente disefiados se extienden hasta
dicha capa, para que el agua salga si esta se cuela por alguna grieta superficial en el
asfalto. Las Gltimas seis (6) a ocho {8) pulgadas de la seccién fracturada por Rublizacion
es impermeable, es decir, el agua que se pueda colar desde arriba nunca llega a la base o

subrasante. Capa de rodado de asfalto Desde el 2002, la mayoria de todos los proyectos



de Rubblizing han sido terminados con una capa de asfalto superpave. Una capa de
rodado debidamente proyectada debe (cuando sea combinada con una losa de hormigén
correctamente fracturada y con un sistema de drenaje bien disefiado) proveer una
autopista con mas de veintidds {22) afios de uso. El espesor de la capa de rodado es
unico para cada proyecto, tomando bajo consideracion la intensidadv média diaria (IMD),
el porcentaje de camiones, el mddulo de las capas base y subrasante, el entorno y los
criterios de disefio. El Rubblizing elimina a los siguientes inconvenientes con las capas
de rodado de mezcla bituminoza caliente (HMA): Rachamento Reflexivo Reflejo de
grietas Pérdida de las uniones / desintegracion Dafio por humedad Calles en mal estado
/ dafios por fallas geoldgicas Reaccidn dlcali-silice (ASR) y otras reacciones
degenerativas Las fuentes de los procesos de disefio son las siguientes: AASHTO Design
Procedures (SN) Asphalt Institute - Manual Series (MS - 17) Asphalt Institute Computer
Program (CP - 4) National Asphalt Pavement Association (NAPA} Information Series (IS -
117) Ministerio de transporte de varios estados La globalizacién del comercio; la firma del
Tratado de Libre Comercio entre México, EstadosUnidos y Canad3; asi como la realizacién de diversos
acuerdos comerciales de nuestro Paiscon otras naciones requieren de una infraestructura suficiente y
adecuada para el transporte porcarretera de personas y de productos agricolas, mineros y
fabrilesDiversas empresas constructoras afiliadas a la Camara Mexicana de la Industria de
laConstruccién (CMIC) contribuyen a la realizacién de las obras necesarias para que lainfraestructura
del transporte apoye eficientemente los esfuerzos que hacen las empresasmexicanas para competir en
e&te nuevo entorno comercialLa Camara, en cumplimiento de sus objetivos referentes a investigar,
difundir y orientar a susasociados en técnicas de su interés, tales como la Ingenieria de Costos, elaboro
el Catdlogo deCostos Directos de Carreteras (Terracerias; Pavimentos, Obras de Drenaje y
Puentes)Entre los objetivos que pretende lograr este catdlogo, podemos sefialar los

siguientes:a) Constituirse en un documento de referencia y consulta para el analisis del costo directode
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carreteras.b) Proporcionar a los Ingenieros de Costos de las empresas constructoras una
guiaorientadora y un poderoso instrumento que contiene la metodologia que pueden usarpara la
preparacién de propuestas para licitaciones de Obras Publicas.c) Poner adisposiciondelos
Ingenieros de Costos delSector Publico elementos paralapreparacion de presupuestos base y
evaluacion de las propuestas presentadas por lasempresas constructorasEn este catilogo, estan
considerados los incrementos de los precios de mercado como lagasolina, diesel, salarios y en general
de los insumos necesarios para el clculo delos preciosunitarios.

Es necesario precisar que el presente Catalogo es inicamente ilustrativo y de referenciay no
pretende ni sustituir la indispensable experienda del constructor en ladetenninadén de
Precios Unitarios de los trabajos a ejecutar ni ser normativo

, aunqueestd  vinculadoalasNormas  paraConstruccidn e lInstalaciones dela Secretaria
deComunicaciones y Transportes (SCT, asi mismo se utilizé como referenciala

Guia de Ingenieria de Costos del Fideicomiso para la Comisiéon Nacional de
Caminos Alimentadores y Aeropistas (CONACAL)

12.y 22, Fase (Fideicomiso 195 CONACAL- BANOBRAS)

-, de fecha 1992 y 1994 respectivamente, y a la Normatividad de la Obra Piblica. Catalogo de Costos
Directos de Carreterés. Es importante enfatizar a quien consulte el Catdlogo, que los costos se
refieren a condicionesmedias de trabajo, ya que existen multiple variables que se pueden presentar:
clima, zonaterreno, productividad, tecnologia, administracion, procedimientos constructivos y
materialesentre otras, que pueden modificar los resultados, por lo que en situaciones particulares
sedeberan analizar las condiciones especificas que prevalezcanEste Catilogo constituye un primer
paso del esfuerzo de CMIC para ampliar los conocimientosde los Ingenieros de Costos y por brindar un
documento con informacion valiosa y Gtil para elgremio constructor

CONSIDERACIONES. En atencidn a la diversidad de condiciones y complejidad de las obras que se

construyen entoda la extensi6n territorial de la Reptiblica Mexicana, las recomendaciones para el uso
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de estapublicacion son: Para el presente Catilogo se evaluaron las matrices de precios, considerando la
zona 1M,de acuerdo oon la zonificacion establecida por la SCT, por lo que si la obra a presupuestar
oanalizar estd en otra zona diferente, se tendran que hacerse las consideraciones necesarias, para
modificar las matrices correspondientes de acuerdo a la experiencia decada empresa. Es indispensable
la consideracién de la experiencia de la empresa constructora en la determinacién puntual de los
rendimientos, costos horarios, etc, necesarios para la integracién de un presupuesto. Para el caso de la
maquinaria de construccién, se utilizan ciertas maquinas, las cuales pueden ser sustituidas por equipos
similares, u otros de caracteristicas diferentes, debiendo hacer las adecuaciones correspondientes. Cada
empresa debera analizar sus Costos indirectos, definir la utilidad neta deseada y considerar los
impuestos del caso, para calcular el factor de indirectos y utilidad a utilizar enla integracion del P.U. No
se incluyen los Acarreos que normalmente se subcontratan con fleteros debido a los casos extremos
que se pueden presentar. Para costos de materiales se consideran los precios de lista al piiblico y no
incluyen el LVA. El presente Catalogo es susceptible de mejora continua mediante revisiones
periddicas, por locual se invita a los especialistas, usuarios de esta guia, que nos envien sus comentarios
yobservaciones, a la Gerencia de Sectores y Costos, con atencidn al Ing. Rafael Lopez Torres,con el
propdsito de considerarlos en las subsecuentes actualizaciones.

EN OCTUBRE SE INICIA CONSTRUCCION DE LA COSTA VERDE DEL CALLAO Region
Callao inicié licitacién publica de megaobra que unira Chorrilos con La Punta
Obra demandara una inversidn que supera los 300 millones de soles Con una inversién
de mas de 300 millones de soles, el Gobierno Regional del Callao iniciara en octubre
bréximo, uno de sus mas ambiciosos megaproyectos en infraestructura: la construccién
de la "Costa Verde del Callao”, importénte obra que permitird unir Chorrillos con el
distrito chalaco de. La Punta en tan s6lo 25 minutos. Asi lo dio a conocer el Presidente del
Gobierno Regional del Callao Dr. Félix Moreno Caballero quien sefialé que el pasado 4 de

julio se inicié la licitacién publica de la referida obra que tendra una extension de 5
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kildmetros desde el limite con el distrito limefio de San Miguel (Jiron Vira) hasta la
interseccion de la avenida Buenos Aires y la calle Chanchamayo (Playa Arenilla - La
Punta). presidente regional agregé que la Costa Verde del Callao contara con dos
ingresos viales a desnivel y viaductos ubicados en la avenida Haya de la Torre y Santa
Rosa (ambas pasaran por debajo de la Av. Costanera); la cual permitira el paso de mil
vehiculos durante las horas de mayor afluencia vehicular. La obra, tiene proyectado
pavimentar mas de 157 mil metros cuadrados de pistas y veredas, distribuidos en
140,503.23 metros cuadrados de vias y 16,836 metros cuadrados de veredas. Asi como,
136,752.38 metros cibicos de corazas de roca y de coronaciéon denominadas escolleras.
Este megaproyecto, que unira Chorrillos con el Callao, beneficiara de manera directa a
mas de medio millon de habitantes chalacos, quienes tendran mejores oportunidades de
trabajo por el incremento de negocios y turismo que sin duda redundaran en una mejora
sustantiva en su calidad de vida. Félix Moreno sefiald que la obra elevara el costo de las
propiedades en las zonas aledafias, y lo mas resaltante, es que se va a recuperar
ambientes que actualmente son usados como Dbasurales o fumaderos.
De acuerdo al proyecto, los trabajos mencionados demandaran 420 dias calendarios,
que culminaran con la instalacién de mas de dos mil metros de guardavias y mas de mil
unidades de tachas reflectivas sobre el asfalto y las respectivas sefializaciones de
transito. “En términos de contrataciones, le vamos a dar prioridad a los vecinos de esta
zona para que sean parte del proyecto, de esa forma tendran ingresos que ayuden a
mejorar su canasta familiar”, finaliz6 Moreno Caballero Fuente:Gobierno regional del

Callao.

CONSTRUCCION DEL ESPIGON LA CHIRA: Situacién: La incidencia de la corriente
marina costera que se desplaza en direccidn 295°, ocednica que se desplaza en direccion

330° y de mareas que se desplaza en direccién 090° y 270° (Flujo y Reflujo) dan una
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resultante de corrientes que golpean con mayor intensidad en la zona de la Perla Baja y
Mar Brava del Callao, rompiendo la continuidad de las playas de Chorrillos, Barranco,
Miraflores y Callao. Para evitar las rompientes de mar y dar continuidad a las referidas
playas se hace necesario construir un espigén en Punta La Chira a fin de ganar una
gigantesca playa entre La Punta = Callao y la Chira, de 36 Km. de largo y entre La Punta =
Callao y Punta Pancha de 3 Km. de largo, para construir, ampliar y modernizar
balnearios turisticos de calidad y nivel internacional, que por sus potencialidades, serian

los siguientes :
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Construccion del Espigon La Chira:

Estudio hidrografico y de ingenieria para la construccién planificada del espigén La
Chira en direccién 245°, de una longitud de 3 Km. por 300 m de ancho (900,000 M2),
aprovechando las rocas del cerro La Chira. Implementar al espigon y a la bahia La Chira
de los servicios de agua, deségﬁe, energia, alumbrado para que sean habilitados para la
construccion de hoteles y/o club nautico de clase internacional. La venta de terrenos de
este espigbn posibilitara ingresos superiores a los US$ 180 millones, suficientes como
para financiar estas obras en su conjunto Know how Operacional y logistico.- A
entregar y a disposicion de la entidad financiera/inversora, que hacen factible su

gjeciicion. CONSTRUCCION VIAL SUBTERRANEA DE AUTOPISTAS Y SERVICOS
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CONEXOS EN LIMA METROPOLITANA-CALLAQO: Situacién: Lima Metropolitana esta
ubicada en una meseta de 126 mts. de altitud, con acantilados en su litoral
comprendidos entre La Perla Callao y Punta La Chira; cuenta con un parque automotor
superior a 797,000 unidades que se duplica cada diez afios {datos de INEI-2002) con
serias limitaciones viales, de sefializacion, semaforizacion, estacionamiento,
mantenimiento y gran congestion del transito, en consecuencia demoras no menores de
una hora/dia por vehiculo, con consumo adicional de no menos de un galén de
gasolina/hora/dia = US$ 2.5 por vehiculo, lo que representa gastos improductivos
superiores a los US$ 1'750,000/diario, equivalente a US$ 638'750,000.00/afio, monto
suficiente como para financiar el proyecto vial subterraneo en no mas de cinco afios o
dar en concesién el proyecto por un plazo mas que suficiente de veinte afios. La
infraestructura urbana y la obras que se estin realizando y se han previsto para Lima
Metropolitana y el Callao son solo paliativos a la contaminacion, a la insalubridad, a la
congestion del transito vehicular, a la densidad demografica, a la insuficiencia de los
servicios publicos y a la pérdida de horas laborables y de descanso, en consecuencia
pérdidas en la productividad. Estos colosales problemas tienen soluciones si se

aprovecha la meseta de Lima Metropolitana en la construccién y ordenamiento

subterraneo del transporte metropolitano, Lima-Callao, con autopistas, servicios y.

facilidades conexas al transporte urbano y al consumo poblacional Construccién vial

subterranea de autopistas, playas de estacionamiento, talleres de mantenimiento

automotriz y centros comerciales en Lima Metropolitana.

Estudio de suelos y de ingenieria para la Construccién planificada de autopistas
subterraneas de tres carrilles para cada sentido del trafico, cruces a desnivel, playas de
estacionamiento, talleres de mantenimiento y servicio automotriz, igualmente de un

sistema de transporte masivo con propulsién electromagnética; con centros comerciales
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y demas servicios a la poblacion que resulten factibles y rentables en espacios
subterraneos. Dotar a los tineles viales de ventilacion forzada, purificadores de la
polucién del aire, iluminacién solar mediante cables dpticos y dareas verdes.
Aprovechamiento de los tineles viales para ampliar los servicios de agua, desagiie,
energia, comunicaciones y telematica. Los tuneles viales deben intercomunicar
longitudinal y transversalmente a los centros de mayor densidad poblacional y de mayos
concentraciéon socio - econdmica de Lima Metropolitana; asimismo, de autopistas del
Callao hacia las islas San Lorenzo y El Frontén y en las islas deberan construirse
autopistas en forma subterranea para posibilitar el mejor aprovechamiento de los
terrenos y playas. Las rocas y tierra que se extraiga de los tineles viales se aprovechara
en rellenos para ganar terrenos al mar en un area estimada en 10'000,000 M2. en la
bahias de Lima y de Callao comprendidas entre las Punta Pancha y la Chira. Know how
Operacional y logistico.- A entregar y a disposicidn de la entidad financiera/inversora,
que hacen factible su ejecucion. MPL1.03 GANAR TERRENOS AL MAR EN UNA

EXTENSION DE 10'000,000 M2 EN LAS BAHIAS DE LIMA Y CALLAO.
Situacion:

Lima y el Callao vienen ganando terrenos al mar dentro del proyecto Costa Verde en el
afan de ampliar autopistas, playas y areas verdes, estas son insuficientes a los
requerimientos poblacionales actuales y con mayor insuficiencia en el futuro mediato;
sin embargo, aprovechar las rocas y tierra que se extraigan de los tineles subterraneos
del proyecto MPL.0O2 para ganar terreno al mar mediante un relleno hasta las isobaricas
de 5 a 10 metros de profundidad posibilitaria ganar una extensién no menor de
10'000,000 M2 en las bahias de Lima y Callao, entre las Puntas Pancha al Norte de

Ventanilla y La Chira al Sur de Chorrillos, de previsibles usos como playas, descanso,
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recreativos, turismo, centros educativos y comercio entre La Punta y La Chira, y para
usos portuarios, industriales y comerciales desde Chucuito hacia el Norte hasta Punta
Pancha . La venta de estos terrenos a no menos de US$ 300.00 M2. generaria ingresos
por US$ 6,000 millones, monto suficiente para autofinanciar los Proyectos de Inversion
del sistema vial - comercial subterréneo en Lima Metropolitana-Callao, de ganar

terrenos al mar y de union vial subterranea de la Isla San Lorenzo con el Callao - Lima.

Ganar terrenos al mar en una extension de 10'000,000 M2. en las bahias de Lima
y Callao, entre las puntas Pancha y La Chira e Isla San Lorenzo. Estudio hidrografico
y de ingenieria de las zonas de mar y riberas para la ejecucidén planificada de obras para
ganar terreno al mar mediante el relleno hasta las isobaricas de 5 a 10 metros de
profundidad con las rocas y tierra que se extraigan de los tiineles subterraneos referidos
en el proyecto MPL.02, en una extensiéon no menor de 10'000,000 M2 en la bahias de
Lima y Callao, entre las Puntas Pancha al Norte de Ventanilla y La Chira al Sur de
Chorrillos y 10'000,000 M2. en la Isla San Lorenzo y generar ingresos no menores de
US$ 6,000 millones y racionalizar la inversion en un porcentaje suficiente pafa las obras

de este proyecto.

Empleo de la zona ganada al mar entre La Punta y la Chira como playas, descanso,

recreacion, turismo, terminal pesquero y areas comerciales.

Empleo de la zona ganada al mar desde Chucuito hasta Punta Pancha al Norte de
Ventanilla para usos logisticos portuarios, terminales pesqueros, industriales, almacenes

y area comerciales .

- Know how Operacional y logistico.-A entregar y a disposicibn de la

entidad Financiera / inversora, que hacen factible su ejecucion.



MPI1.04 CONSTRUCCION DE LA INFRAESTRUCTURA PARA EL MEGA AEROPUERTO,
MEGA PUERTO Y MEGA TERRAPUERTO EN EL CABEZO NORTE DE LA ISLA SAN

LORENZO, GANANDO TERRENOS AL MAR.
Situacion:

El Terminal Maritimo del Callao-TMC esta cerca del limite de su capacidad actual de
400,000 TEUs (afio 2002), sera insuficiente a partir del 2006 afio en que la demanda
sera de 700,000 TEUs, ademas el puerto podra ser ampliado a no mas de 1'000,000
TEUs por el inconveniente de estar encerrado entre edificaciones industriales y de la
Comuna, con el agregado de que el puerto es de poca profundidad (10.95 metros) y solo
pueden amarrar barcos de menor calado del tipo panamax y no mayores de 40,000 TM
de desplazamiento, en consecuencia sin la posibilidad de atraque de super naves
exigidas para ésta década, no menores de 305 metros de eslora, 60 metros de manga, y

mas de 300 mil toneladas de desplazamiento. Las actuales y futuras limitaciones del

puerto del Callao inciden en fletes y costos de travesia y portuarios no competitivos con

los barcos transoceédnicos de mas de 100,000 toneladas y con mayor razén con barcos de

300,000 a 500,000 TM de desplazamiento.

Igualmente, el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez del Callao-AIJChC esta cercano al
limite de su capacidad de servicio al transporte aéreo»de pasajeros y de carga y por
encima de los maximos decibeles de ruido permisibles, al punto de estar prevista su
expansion a expensas de agotar las pocas areas verdes que lo circundan (1.9 M2 de area
verde por habitante, debiendo ser no menos 10 M2 por habitante, segiin el minimo
establecido por la Organizacién Muﬁdia] de la Salud), agravandose con el mayor
incremento de los niveles de ruido y de polucidon por encima de los estandares

internacionales maximos, con mayores dafios a la salud de la poblacién del Callao y
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mayor impacto al medio ambiente, al extremo de convertirse en un proyecto no

sostenible en la actualidad e insostenible para la siguiente generacion.

La proyeccién socio-econémica y sostenible del medio ambiente del Callao demandan
con la mayor prioridad y la mayor urgencia el trasladar el Aeropuerto Jorge Chavez a la
opcion mas cercana que es la Isla San Lorenzo y utilizarylos actuales terrenos del
aeropuerto y de sus servicios con fines urbanisticos y ambientales a fin de mejorar la
calidad de vida de sus habitantes y de incrementar sus areas verdes. No aprovechar esta

opcion seria agravar a extremos insostenibles y atentatorios contra la salud y medio

ambiente.

En la actualidad los servicios de apoyo al transporte aéreo, maritimo y rodante, de
pasajeros y de carga, estan cercamos al limite de su capacidad y no optimizaran la
funcionalidad operativa, logistica ni tecnoldgica intercontinental ni transoceanica,
afectando su competitividad internacional en fletes y costos de travesia y portuarios y
aeroportuarios. Es la oportunidad de abordar soluciones esenciales y trascendentes con
mega terminales de transporte multimodal en Bayovar, San Lorenzo e Ilo y luego en el
mediano plazo habilitar los mega terminales de Casma y San Juan en funcién de sus
excepcionales condiciones riberefias y maritimas de proyeccién biocednica e
interoceanica. Estos mega terminales unidos a los corredores y ejes bioceanicos
generaran el renacimiento de nuestra marina mercante interoceanica, y la

repotenciacion de nuestros puertos menoresy de cabotaje.

Dichas serias limitaciones y mega posibilidades nos demandan soluciones
trascendentes, de prevision socio - econdémica y de proyeccion geo - estratégica ante la
disyuntiva de fracasar o superarias mediante el prioritario aprovechamiento de la Isla

San Lorenzo para la construccion del mega aeropuerto, mega puerto y mega terrapuerto
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como un sistema de conjuntos interactuantes y de multi - funcionalidad de la
infraestructura pertinente al transporte aéreo, naviero y rodante, complementados con
servicios a la carga y a los pasajeros, con capacidades compatibles con los
requerimientos actuales y previsibles en el largo plazo del Pert-Brasil y de las naciones
de América Latina, para insertarse en las potencialidades insoslayables de la
mundializacion, de la globalizacion y de la integracién expuestos y las ventajas
inherentes al hecho de ser el Callao el centro de todas las rutas iberoamericanas y que
las distancias extremas del Callao a México, a las Islas del Caribe, a Tierra de Fuego e
Islas Malvinas al sur de Argentina y del Continente Americano, son menores que la
distancia del Callao a Recife-Brasil, posibilitando el transporte intercontinental de naves
interoceanicas hacia el Callao y del Callao hacia las naciones de las cuencas oceanicas del
Pacifico y del Indico, y viceversa, con efectos en la reduccién de fletes y costos mega
portuarios, propicios al a la implementacién de megapuertos y al vigoroso y moderno

renacimiento de nuestra Marina Mercante.

b. Construccién de la infraestructura para los mega aeropuerto, puerto y

terrapuerto en el cabezo norte de la isla San Lorenzo, ganando terrenos al mar.

Aprovechar y ampliar los estudios hidrografico - riberefios realizados por nuestra
Marina de Guerra (Estudios del Proyecto LORENA) y de ingenieria para la Construccion
planificada y multifuncional del mega aeropuerto, mega puerto y mega terrapuerto en la
zona de mar al Nor - Oeste de la Iﬁla San Lorenzo, ganando terrenos al mar con el relleno
de rocas y tierra del Cabezo San Lorenzo y Cerro La Mina en una extensién de 1,463 Has
hasta la isobarica de 70 metros profundidad suficientes para dichas obras y para la

infraestructura vial y de servicios de almacenaje de carga y de fluidos, y logisticos en

apoyo de las aeronaves, naves y vehiculos rodantes, a la carga y a los pasajeros con



capacidades compatibles con los requerimiento actuales y previsibles del Perq,
proyectadas a los requerimientos de transporte multimodal Perii-Brasil, de las naciones
de América del Sur y de América Latina hacia las naciones del orbe. La configuracién de
los terrenos que se ganen al mar debe posibilitar la construccion de la infraestructura
que optimice la operacion eficiente, sostenible y segura de aeronaves y naves
intercontinentales y transocednicas que superen las maximas capacidades actuales y
futuras superiores a las 300 TM y 400 mil TM con la holgura previsible no menor del
100%, respectivamente, sin afectar las condiciones del medio ambiente ni la salud de la
poblaciéon. Know how operacional y logistico.- A entregar y a disposicion de la

entidad financiera/inversora, que hacen factible su ejecucion.

MPL.05 CONSTRUCCION DEL MEGA AEROPUERTO EN LA ISLA SAN LORENZO-

CALLAO:
+ Situacion:

La situacibn que motiva la construccibn del mega aeropuerto para naves

intercontinentales esta resumida en el parrafo MPL.04.a.

Cabe destacar que el Aeropuerto Internacional Jorge Chavez del Callao-AIJChC no cuenta
con aeropuerto alterno de seguridad pese a estar obligado contractualmente a
construirlo para superar accidentes, siniestros, averias, congestion del trafico aéreo,
condiciones de clima adverso, fenémenos teliiricos entre otros; la opcién mas inmediata
de atender tal requerimiento sera el mega aeropuerto de la Isla San Lorenzo, que sin
significar duplicidad de inversiones privadas se propicia una sana implementacién
aeroportuaria de efecto conveniente a una deseable competencia que evitara

comportamientos monopdlicos y sobre costos.
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« Construccion del mega aeropuerto de San Lorenzo - Callao:

La construccién de las obras de infraestructura y de servicios se haran en base a
terrenos que se ganen al mar para unmega aeropuerto para aeronaves
intercontinentales, y otras de menor capacidad y de diversos tipos, de una longitud no
menor de 3 millas marinas (5,556 metros) de largo por 1.3 millas marinas (2,407.6
metros) de ancho, de un area de 1,337.66 Has,, sobre un fondo submarino de 70 metros
de profundidad promedio, lo que demandara un relleno de 909'610,540 M3 con rocas y
tierra a extraer del Cabezo San Lorenzo y Cerro La Mina. La planificacidn y disefio del
mega aeropuerto , puerto y terrapuerto sera como un sistema integrado y en expansion
de conjuntos complementarios y de multi - funcionalidad de la infraestructura de aéreo
pistas (2 aéreo pistas al afio 2008, 3 al afioc 2020 y 4 al afio 2040), de aéreo parqueo, de
helipuerto y mantenimiento, con servicios a las aeronaves, a la carga, pasajeros y
personal aeroportuario; proyectados, en capacidad y tecnologia (Aeronaves de
sustentacidn suelo y de despegue vertical) inicialmente al 2010 para tres millones de
toneladas anuales de carga y 5 millones anuales de pasajeros y al 2040, diez millones y
20 millones, respectivamente ( se ha tomado como modelo la proyeccion en plazos
andlogos del Nuevo Aeropuerto Chek Lap Kok de Hong Kong), con capacidades
compatibles con los requerimientos previsibles en el mediano y largo plazo del Peru-
Brasil, de las nacic;nes sudamericanas e iberoamericanas; incrementando
sustancialmente la ocupacidén directa e indirecta de la poblacién metropolitana y del
Callao. Se han considerado almacenes de carga y de fluidos en transito, ubicados debajo
de las pistas de aterrizaje y decolaje para reducir tiempos y movimientos en beneficio de
la mayor competitividad. Know how Operacional y logistico.- A entregar y a
disposicion de la entidad financiera/inversora, que hacen factible su ejecucion.

CONSTRUCCION DEL MEGA PUERTO EN EL CABEZO NORTE DE LA ISLA SAN
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LORENZO, EN LA ENSENADA QUE SE HABILITE CON LOS TERRENOS QUE SE GANEN
AL MAR. Situacion: La situacién que motiva la construccién del mega aeropuerto para
naves intercontinentales esta resumida en el parrafo Cabe destacar que la capacidad de
almacenamiento del TMC es insuficiente, por ello el sector privado viene construyendo
almacenes en diversos lugares de la ciudad y distantes de 2 Km. a no menos de 14 Km,,
generando congestion del transporte urbano, mayor contaminacién ambiental y sobre
costos. La construccién prevista del Muelle Sur incrementara la capacidad portuaria y
agravara la realidad urbana del Callao, consecuentemente la construcciéon del Mega
Terminal Multimodal de la Isla San Lorenzo es la solucién mas inmediata, vista como
solucion integral a la problematica portuaria, aeroportuaria y terraportuaria del Callao.
Construcciéon del mega puerto en el cabezo norte de la isla San Lorenzo, en la
ensenada que se habilite con los terrenos que se ganen al mar: La construccion de
las obras de infraestructura y de servicios del mega puerto para super naves
transoceanicas se hara en la ensenada resultante de los terrenos que se ganen al mar y
en los que se habiliten en el Norte de la Isla, de una longitud no menor de 4.5 millas
marinas (7.41 Km.) de largo por 0.12 millas marinas (222.24 metros) de ancho, de 70 M
de profundidad, de un area de 361.7 Has., previendo los espigones, muelles, pistas,
parqueaderos, almacenes, depdsitos de fluidos y demas servicios a las naves de diverso
desplazamiento y previsible de un millon de toneladas, a la carga, pasajeros y personal
portuario. La planificacién y disefio del mega puerto , aeropuerto y terrapuerto sera
como un sistema en expansion de conjuntos complementarios y de multi - funcionalidad
de la infraestructura portuaria construyendo progresivamente los espigones, muelles y
areas de servicio a las naves, carga, pasajeros y personal portuario; proyectados en
capacidad y tecnologia inicialmente al 2011, luego al 2015 y 2030, con capacidades

compatibles con los requerimientos previsibles en el mediano y largo plazo del Peru-
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Brasil, de las naciones sudamericanas eiberoamericanas a partir de una capacidad no
menor de 135 millones de TM/afio y proyectada al afio 2050, tomando como modelo las
capacidades del puerto KAOHSIUNG de Taiwan que opera 100 millones de TM de
carga/afio . Se han considerado almacenes de carga y de fluidos en transito, ubicados
debajo de las pistas de aterrizaje y decolaje para reducir tiempos y movimientos en
beneficio de la mayor competitividad Igualmente, se ha previsto un incremento
sustancial de la ocupacion directa e indirecta de la poblacién del Callao y de Lima
Metropolitana en los plazos indicados no menores de 200,000 a 500,000 nuevos puestos
de trabajo. Know how Operacional y logistico.- A entregar y a disposicién de la
entidad financiera/inversora, que hacen factible su ejecucién. CONSTRUCCION DEL
MEGA TERRAPUERTO EN TERRENOS QUE SE HABILITEN EN EL CABEZO NORTE DE
LA ISLA SAN LORENZO. Situacidn: La situacién que motiva la construccion del mega
terrapuerto para vehiculos rodantes del pais y del exterior. Cabe destacar que la
capacidad logistica prevista para el mega terrapuerto de la Isla San Lorenzo posibilitara
dar apoyo de almacenamiento al TMC a fin de superar sus actuales y futuras
limitaciones, sin que ello signifique duplicidad de inversiones, por el contrario es dar
debido soporte logistico a las naves que atracan en el TMC que le evitaran sus actuales
sobre costos, comprobables en el grafico adjunto elaborado por ENAPU. Construccién
del mega terrapuerto en terrenos que se habiliten en el cabezo norte de la isla San
Lorenzo: La construccion de las obras de infraestructura y de servicios del mega
terrapuerto para vehiculos rodantes {camiones, buses y ferrocarril) se hara en los
terrenos que se habiliten en el Norte de la Isla, de una extensién no menor de 100 Has,,
previendo las pistas de transito, areas de estacionamiento, almacenes, depdsitos de
fluidos y demas servicios pertinentes a los vehiculos rodantes, a la carga, pasajeros y

personal terraportuario.La planificacién y disefio del mega terrapuerto , aeropuerto y
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puerto sera como un sistema integrado en expansion de conjuntos complementarios y
de multi - funcionalidad de la infraestructura multi-portuaria construyendo
progresivamente las pistas de trifico rodante, areas de estacionamiento y demas
servicios referidos en el parrafo anterior y los que tecnoldgicamente se requieran;
proyectados inicialm‘ente al 2010, luego al 2020 y 2050, con capacidades compatibles
con los requerimientos previsibles en el mediano y largo plazo del Pera-Brasil, de las
naciones sudamericanas e iberoamericanas; incrementando sustancialmente la

ocupacion directa e indirecta de la poblacion metropolitana y del Callao.
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V .- MATERIALES Y METODOS

5.1 Materiales Utilizados : Se han realizar las siguientes actividades:

5.1.1. Lectura del material bibliografico sobre costos de fabricaciéon de una
autopista
5.1.2. Una vez leido el material de lectura, responder las preguntas del
cuestionario y cuyas respuestas seran sometidas a la discusidn por parte

del in\}estigador del estudio

5.1.3.-Tener.listo el fisico con las respuestas del cuestionario. Ponderacién

15%

5.1.4.- El equipo la computadora donde se va estructurar disefiar y tipear la
Investigacion, impresora
5.1.5.- Instrumentos: libros, publicaciones, instrumentos financieros
5.1.6.- Materiales : libros ,textos,publicaciones,papel , y otros
5.2. Poblacion de la Investigacion: La Regién Callaé
5.3 Las Tecnicas procedimientos e instrumentos : Que sea metddico implica que
se debe elegir un camino (método: camino hacia), sea, en este caso, una
' encuesta, una entrevista o una observacion.

5.4 Las técnicas son los procedimientos e instrumentos que utilizamos
para acceder al conocimiento. Encuestas, entrevistas, observaciones y
todo lo que se deriva de ellas.

5.5 Los pasos de la investigacion han de ser los siguientes:
a-Tema
b-Delimitacién del tema

c-Formulacién del problema



d-Reduccidn del problema a nivel empirico
e-Determinacidon de las unidades de analisis-Recoleccion de datos
f-Analisis de datos

g-Informe final.

MUESTREO EN POBLACIONES FINITAS

Disefio de encuestas

Encuestas muestrales

Analisis exploratorio de datos

Estimacion de medias, totales y proporciones en poblaciones finitas

Determinacion del tamafio muestral

ANALISIS MULTIVARIANTE
Contrastes de comparacién de poblaciones
Reduccién del nimero de variables: Anélisis de componentes principales

Asociacién y representacion de tablas de contingencia: Analisis de correspondencias
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VI .- RESULTADOS

La elaboracidn de este trabajo contempla dos objetivos principales, el primero de ellos
es poder dar al lector un conocimiento mas amplio de las caracteristicas, condiciones y
métodos que se emplean en la construccion de una carretera a base de pavimento
flexible, asi también todos y cada uno de los reglamentos, leyes y restricciones que
debera tomar en cuenta para poder realizar el disefio del mismo, El segundo objetivo es
poder estudiar y comprender mas a fondo tanto el disefic como la construccién y asi
poder realizar mas estudios y pruebas que puedan dar un mayor desarrollo a la
tecnologia en la c;)nstrucci()n de vias de comunicacion. Al final de este trabajo se
pretende ampliar los conocimientos del que suscribe, asi también como de toda aquella
persona que tenga contacto con este trabajo. Se debera comprender detalladamente
todo el procedimiento de un buen desarrollo para la elaboracién de un trazo y

construccion de carreteras, asi también como anteriormente se dijo obtener resultados

que puedan dar una mayor comprensidn y resultados que ayuden en el andlisis y disefio -

de una carpeta. CLASIFICACION DE LAS CARRETERASCAMINOS Y CARRETERAS.
Algunos acostumbran denominar CAMINOS a las Vias rurales, mientras que elnombre de
CARRETERAS se lo aplican a los caminos de caracteristicas modernas destinadas al
movimiento de un gran namero de vehiculos .La carretera se puede definir como la
adaptacién de una faja sobre la superficie terrestre que llene las condiciones de ancho,
alineamiento y pendiente para permitir el rodamiento adecuado de los vehiculos para
los cuales ha sido acondicionada. CLASIFICACION DE LAS CARRETERAS Las carreteras
se han clasificado de diférentes maneras en diferentes lugares delmundo, ya sea con
arreglo al fin que con ellas se persigue o por su transitabilidad.En la practica vial
mexicana se pueden distinguir varias clasificaciones dadas enotros paises. Ellas son:

clasificacion por transitabilidad, Clasificacibn por su aspecto administrativo y
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clasificacién técnica oficial. CLASIFICACION POR SU TRANSITABILIDAD. la
clasificacién por su transitabilidad corresponde a las etapas de construccion de las
carreteras y se divide en:1. Terracerias: cuando se ha construido una seccién de
proyecto hasta sunivel de subrasante transitable en tiempo de secas.2. Revestida:
cuéndo sobre la subrasante se ha colocado ya una o variascapas de material granular y
| es transitable en todo tiempo. CLASIFICACION ADMINISTRATIVA.- por el aspecto
administrativo lascarreteras se clasifican en: 1. Federales: cuando son costeadas
integramente por lafederacién‘ y se encuentran por lo tanto a su cargo.2. Estatales:
cuando son construidos por el sistema decooperacién a razén del 50% aportados por el
estadodonde se construye y el 50% por la federacion. Estoscaminos quedan a cargo de
las antes llamadas juntaslocales de caminos.3. Vecinales o rurales: cuando son
construidos por lacooperacion de los vecinos beneficiados pagando estosun tercio de su
valor, otro tercio lo aporta la federaciony el tercio restante el estado. Su construccion
yconservacion se hace por intermedio de las antesllamadas juntas locales de caminos y
ahora siStema decaminos.4. De cuota: las cuales quedan algunas a cargo de
ladependencia oficial descentralizada denominadaCaminos y Puentes Federales de
Ingresos y Servicios yConexos y otras como las autopistas o carreterasconcesionadas a
la iniciativa privada por tiempodeterminado, siendo la inversion recuperable a travésde
cuotas de paso. CLASIFICACION TECNICA OFICIAL. esta clasificacién permite
distinguir en forma precisa la categoria fisica del camino, ya que toma en cuenta los
voliumenes de transito sobre el camino al final del periodo econdémico del mismo (20
afios) y las especificaciones geométricas aplicadas. En México la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (S.C.T.) clasifica técnicamente a las carreteras de la
manera siguiente: a. Tipo especial: para transito promedio diario anual superior a3,000

vehiculos, equivalente a un transito horario maximo anual de 360 vehiculos o mas (o sea
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un 12% de T.P.D.) aminos requieren de un estudio especial, pudiendo tener corona de
dos o de cuatro carriles en un solo cuerpo, designandoles A2 y A4, respectivamente, o
empleando cuatro carriles en dos cuerpos diferentes designandoseles como A4, S. Tipo
A: para un transito promedio diario anual de 1,500 a 3,000 equivalente a un transito
horario maximo anual de 180 a 360 vehiculos(12% del T.P.D.). Tipo B: para un transito
promedio diario anual de 500 a 1,500 vehiculos, equivalente a un transito horario
maximo anual de 60 a 180vehiculos (12% de T.P.D.) Tipo C: para un transito promedio
diario anual de 50 a 500 vehiculos, equivalente a un transito horario maximo anual de 6
a 60 vehiculos {12%del T.P.D.}JEn la clasificacién técnica anterior, que ha sufrido algunas
modificaciones en su implantacién, se ha considerado un 50% de vehiculos pesados
igual a tres toneladas por eje. El nimero de vehiculos es total en ambas direcciones y sin
considerar ninguna transformacién de vehiculos comerciales a vehiculos ligeros. (En
México, en virtud a la composicién promedio del transito en las carreteras nacionales,
que arroja un 50% de vehiculos comerciales, de los cuales un 15% esta constituido por
remolques, se ha considerado conveniente que los factores de tr:-msformacién de los
vehiculos comerciales a vehiculos ligeros en caminos de dos carriles, sea de dos
paraterreno plano, de cuatro en lomerios y de seis en terrenos montafiosos
ALINEAMIENTO Y PUNTOS OBLIGADOS. En la construccién de un camino se trata
siempre de que la linea quede siempre alojada en terreno plano la mayor extensién
posible, pero siempre conservindola dentro de la ruta general. Esto no es siempre
posible debido a la topografia de los terrenos y asi cuando llegamos al pie de una cuesta
la pendiente del terreno es mayor que la maxima permitida para ese camino y es
necesario entonces desarrollar la ruta. Debido a estos desarrollos necesarios y a la
biisqueda de pasos adecuados es por lo que los caminos resultan de mayor longitud de la

marcada en la linea recta entre dos puntos. Sin embargo, debe tratarse siempre, hasta
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donde ello sea posible, que el alineamiento entre dos puntos obligados sea lo mas recto
que se pueda dé acuerdo con la topografia de laregion y de acuerdo también con él
transito actual y el futuro del camino a efecto de quelas mejoras que posteriormente se
lleven a cabo en el alineamiento no sean causa de unaperdida fuerte al tener que
abandonar tramos del camino en el cual se haya invertidomucho dinero. Es decir, que
hay que tener visién del futuro con respecto al camino paraevitar fracasos economicos
posteriores, pero hay que tener presente también que tramosrectos de mas de diez
kilémetros producen fatiga a la vista y una hipnosis en elconductor que puede ser causa
de accidentes. También hay que hacer notar que en elb6proyecto moderno de las
carreteras deben evitarse, hasta donde sea econdmicamente posible, el paso por alguna
de las calles de los centros de poblacion siendo preferible construir libramientos a
dichos nicleos. En base al reconocimiento se localizan puntos obligados principales y
puntos obligados intermedios, cuando el tipo de terreno no tiene problemas
topograficos Gnicamente se ubicaran estos puntos de acuerdo con las caracteristicas
geoldgicas o hidroldgicas y el beneficio o economia del lugar, en caso contrario se
requiere de una localizaciébn que permita establecer pendientes dentro de los
lineamientos o especificaciones técnicas. . - VELOCIDADES DE PROYECTO.VELOCIDAD.
Se define la velocidad como la relacién entre el espacio recorrido y el tiempo que setarda
en recorrerlo, o sea, una relacién de movimiento que queda expresada, para velocidad
constante, por la formula: V = d/t. Como la velocidad que desarrolla un vehiculo queda
afectada por sus propias caracteristicas, por las caracteristicas del conductor y de la via,v
por el volumen de transito y por las condiciones atmosféricas imperantes, quiere decir
que la velocidad a la que se mueve un vehiculo varia constantemente, causa que obliga a
trabajar con valores medios de velocidad. Una velocidad que es de suma importancia es

la llamada Velocidad de Proyecto o Velocidad Directriz que no es otra cosa que aquella velocidad que
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ha sido escogidapara gobernar y correlacionar las caracteristicas y el proyecto geométrico de
uncamino en su aspecto operacional. La velocidad de proyecto es un factor de primordial
importancia que determina normalmente el costo del camino y es por ello por lo que
debe limitarse para obtener costos bajos. Todos los elementos del proyecto de un
camino deben calcularse en funcién de la velocidad de proyecto. Al hacer esto, se tendra
un todo arménico que no ofrecera sorpresas al conductor. Las velocidades de proyecto

recomendadas por la Secretaria de Obras Publicas y ahora S.C.T.



VI .- DISCUSION

Megaproyecto. La nueva via tendra una extensién de 5 km y permitird ir de Chorrillos
hacia La Punta en solo 18 minutos. Se ganara 50 metros de terreno al mar y se colocaran
mas de 60 espigones. Obras culminaran en octubre del 2015. Los chalacos también
tendran su propia Costa Verde. A fines de setiembre de este afio se dara inicio a la
construccion de la Costa Verde del Callao, obra que permitird unir Chorrillos con La
Punta en solo 18 minutos, lo que actualmente demora casi dos horas, anunci6 ayer el
presidente regional del Callao, Félix Moreno. "Este megaproyecto generara un
crecimiénto inmobiliario y turistico en todo el sector del Callao, ademas, creara nuevos
puestos de trabajo y habra mayor fluidez  vehicular®, indicé.
La nueva via tendra una extensién de cinco kildmetros desde el limite con el distrito de
San Miguel (jirén Vira) hasta la calle Chanchamayo, en La Punta. Ganaran espacio al mar
Debido a que en esta zona la franja costera es estrecha, se debera ganar 50 metros de
terreno al mar. Para ello, expresé Moreno, se utilizaran bloques de concreto armado (de
tres toneladas) que se iran apilando dentro del espacio marino. "Este sistema es mucho
mas rapido y moderno asi como menos oneroso que el enrocado”. El proyecto abarca la
construccion de una via de doble sentido, con tres carriles a cada lado y su respectiva
auxiliar. También habra una ciclovia y espacios de esparcimiento. La obra tienen
proyectado pavimentar mas de 157 mil m2 de pistas y veredas. En la Costa Verde del
Callao se habilitaran dos viaductos elevados ubicados en las avenidas Haya de la Torre y
Santa Rosa, que serviran como vias de acceso y salida de vehiculos hacia esta autopista
durante las horas de mayor afluencia. Asimismo, se construirdn cuatro puentes
peatonales a la altura del jirén Virg, las avenidas Haya de la Torre y Santa Rosa, asi como
en Chucuito. Cada 40 metros a lo largo del mar se colocaran un total de 65 espigones o

rompeolas a fin de reducir el fuerte oleaje. Esto permitira crear, en forma natural, una
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superficie de 30 mil m2 dentro del mar, la cual servira como zona de esparcimiento.
Aqui se habilitaran canchas de tenis, fatbol y basquet. Nifios, jévenes y adultos podran
‘disfrutar de un nuevo espacio de entretenimiento al lado del mar. Habra minigimnasio,
areas verdes, pérgolas y juegos infantiles. Esta zona se ubicara entre Chucuito y La
Punta. Evolucidn urbana El proyecto Costa Verde Callao junto a la ampliacién de la Av.
Costanera (actualmente en ejecucion) reduciran en 30% el flujo vehicular en la Av. La
Marina y Faucett, indicé el gerente de Transporte, Jorge Villarreal. Ademas, permitiran
una ruta alterna al aeropuerto internacional Jorge Chavez. "Cuando ambas obras estén
terminadas se van a revalorar mucho mas las propiedades que estan frente a la playa”,
agrego Julio Echaz(, gerente de Recursos Naturales de la regidn Callao, quien sefiala que
el precio por m2 en la zona ha subido de 40 a 500 ddlares en lps ﬁlﬁmos afios, debido los
proyectos de infraestructura en el primer puerto. La prolongacién de la Costa Verde
tendra una inversién de S/. 313 millones (250 millones pondra el gobierno central y la
diferencia la Region Callao) y culminara en octubre del 2015. Los trabajos se iniciaran
por tres frentes: en el limite con San Miguel, en La Punta y a la altura de Haya de la
Torre. Mil obreros trabajaran en la obra, cuya ejecucidn no requerira la expropiaciéon de

ningun predio. El 4 de julio dltimo se inici6 la licitacion de la obra.
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IX .- APENDICE

APENDICE 1.

Cuestionario

LA INVESTIGACION CONTABLE
1.- ;Cudles son los métodos que sigue el conocimiento contable para aprehender los
fendmenos que conforman la informacidén financiera? ;En qué consiste cada uno? Cite
ejemplo.
2.- ;Por qué la Contaduria aplica el método cientifico?
3.- ;Qué se entiende por Teoria Contable? ;De qué elementos consta? ;Quiénes los han
propuesto?
4.- ;Por qué la teoria contable no sigue los lineamientos de las teorias cientificas? ;Cual
es el caso de excepcidn? |
5.- ¢Dbénde se encuentra consignados los elementos fundamentales de las teorias
contables?
6.- ;Cuales son los objetivos de la investigacion contable y en qué consiste?
7.- ;Cuantos y cuales son los tipos de investigacidon contable que se conoce? Defina cada
una de ellas.
8.- ;Cuailes son las fases del proceso de la investigacidn contable? Explique cada uno de
ellos.
9.- Explique los Métodos Generales y particulares de la investigacién contable y los
elementos que los conforman.

10.- ;Por qué en Contaduria utiliza Métodos Auxiliares de investigacion? y ;Cuales son?
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CMa
CMe

P1

CTMe*

CV¥Me

APENDICE 2.

LOS COSTOS EN LA CONSTRUCCION

Cantidad
producida CMa

FUENTE : ELAVORACION PROPIA

APENDICE 3.

EL COMPORTAMIENTO LOS COSTOS EN LA CONSTRUCCION

FUENTE : ELAVORACION PROPIA

B
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X.- ANEXOS

ANEXO N° 1

CONSTRUCCION VIA COSTA VERDE SAN MIGUEL CALLAO

FUENTE : REGION CALLAO

ANEXO N° 2

CONSTRUCCION VIA COSTA VERDE SAN MIGUEL CALLAO

v
-

e oy .

FUENTE : REGION CALLAO
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ANEXO N° 3

CONSTRUCCION VIA COSTA VERDE SAN MIGUEL CALLAO

SeunealaCosta Verde | .

L7 -
‘ o il C bl et
Lafamss / ” Contaricis R 4 i E.-_ i
SRR AT v R :
’ . monvigt C-)He\ﬁva/ = "“:; “ ’:’3‘@ St o
e T
£} Gobierno Regional del Callao ampfiara la \\ o E -
. wia, que se conectari con el circuito de playas. ~ 2
La obra se inicia en el jiron Vigil, enef Callao,  Gircuitode PQ}\?N R

- - y llega a la calle Vini, en ellimite de La Perla ) I

. conSan Miguel. E

] B Ar firiz,

. <. Av.Costanera ... Ampliacién N
Extensidén: 2.5 km _ \a o
Inversidn: $/.31 millones : ciub
Beneficiarios: 150 mil habitantes g J
Inicio de la gbra: octubrede 2012
Duracion: 13 meses : e

FUENTE : REGION CALLAO

ANEXO N° 4

CONSTRUCCION VIA COSTA VERDE SAN MIGUEL CALLAO

FUENTE : REGION CALLAO
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ANEXO N° 5

CONSTRUCCION VIA COSTA VERDE SAN MIGUEL CALLAO

o

ANEXO N° 6

CONSTRUCCION VIA COSTA VERDE SAN MIGUEL CALLAO

FUENTE : REGION CALLAO
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ANEXO N° 7

CONSTRUCCION VIA COSTA VERDE SAN MIGUEL CALLAO

Ohbras en 1a Costanera y Costa Verde le darén un nuevo rostro al Callac y 5an Miguel

REF: wmem Tramg evistente  sww ATrliacion dej2 (osta Verde == }hracg ¢s melaramiznt en fa Cosm Verce «= Tramo g [a Costanera  sem Ampiiacian de la Costanera hacia el
3 tosta verde wads La Funta (Callasy Iramo Magesens - Son Mg o0 San Migu cantrs des Caltan

fnklo de ob'a: t-::yn 2513
Ftndcllobra:zﬁis
o i = e+ v e
Qbrs: EEAL F
Cer-aesrdcerisi2g sy dce L'fzr‘z.w“.w -fu?':*“'urx ::rtmraa:m LA -
e S«r“duﬁ:?\’:mmm N My e Y CSRTE NI T T wrrEh < NEira 43 rm o estay
[t z L varye IRy e m
Avepre s e S
(mmeCvme{&'-: Ve d Cagy W —md g Pred 4 g £ el Cab cex wer e oo s
T R IE ) ’ " - ’ ) : T T wacgae

FUENTE:RE ON CAL AG

ANEXO N°8

CONSTRUCCION VIA COSTA VERDE SAN MIGUEL CALLAO

FUENTE : REGION CALLAO
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ANEXQ N° 9

CONSTRUCCION VIA COSTA VERDE SAN MIGUEL CALLAO

LT e L n o A
Oteano T TRl LAPERLA S
fatfics Time ' B
v Costanera Tl T N T L e aneiTpee e L
Longlud: zéau- ' . S T a8
éfr-f*(s:stavm Teb U AT U T e : LT
! x.o:rgm.r&sr- '

" FUENTE : REGION CALLAO

ANEXQO N° 10

CONSTRUCCION VIA COSTA VERDE SAN MIGUEL CALLAO

FUENTE : REGION CALLAO
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ANEXO_ N° 11

CONSTRUCCION VIA COSTA VERDE SAN MIGUEL CALLAO

e 4
'V or . F F 34

FUENTE : REGION CALLAO

ANEXO N° 12

CONSTRUCCION VIA COSTA VERDE SAN MIGUEL CALLAO

" . .

o

FUENTE : REGION CALLAO
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ANEXO N° 13

CONSTRUCCION VIA COSTA VERDE SAN MIGUEL CALLAO

FUENTE : REGION CALLAO
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