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RESUMEN

El presente estudio tuvo como objetivo determinar la relacion entre las
condiciones geométricas de la via y la congestién vehicular en el tramo Ovalo
Esteban Pavletich — La Esperanza de la Carretera Central, en la ciudad de
Huénuco, durante el afio 2025. Este corredor constituye uno de los sectores
urbanos con mayor demanda vehicular, afectado por accesos laterales
continuos, detenciones del transporte publico, actividad comercial intensa e
intersecciones con limitada canalizacion, factores que generan congestion
recurrente y disminucion significativa de la velocidad de operacion. La
investigacion se desarrollé con un enfoque cuantitativo, de tipo aplicada, nivel
correlacional y diseiilo no experimental transversal. Los resultados
evidenciaron que el tramo presenta valores elevados de v/c, reducciones
significativas en la velocidad respecto a la velocidad de flujo libre esperada y
niveles de servicio correspondientes a categorias E y F. Estas condiciones se
asocian principalmente a una seccion transversal insuficiente, alta densidad
de accesos laterales, falta de canalizacion en intersecciones y detenciones
del transporte publico sobre el carril de circulacién. Se concluye que las
condiciones geométricas influyen de manera significativa en la congestion
vehicular del tramo evaluado, aceptandose la hipétesis general y las hipo6tesis
especificas planteadas. Finalmente, se proponen recomendaciones
orientadas a mejorar la capacidad operacional y reducir la saturacion, tales
como la ampliacion del ancho efectivo de calzada, la implementacion de
bahias para el transporte publico, el ordenamiento de accesos laterales y la
optimizacién de la canalizacion en intersecciones.

Palabras clave: congestidbn vehicular, condiciones geométricas,

capacidad vial, velocidad de operacion, nivel de servicio, volumen—capacidad.
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ABSTRACT

This study aimed to determine the relationship between road geometry
and traffic congestion on the Esteban Pavletich Oval — La Esperanza section
of the Central Highway in the city of Huanuco during 2025. This corridor is one
of the urban sectors with the highest traffic demand, affected by continuous
side access points, public transport stops, intense commercial activity, and
intersections with limited channeling, factors that generate recurring
congestion and a significant decrease in operating speed. The research was
conducted using a quantitative, applied, correlational, and non-experimental
cross-sectional design. The results showed that the section presents high
speed-to-congestion ratios, significant reductions in speed compared to the
expected free-flow speed, and levels of service corresponding to categories E
and F. These conditions are mainly associated with an insufficient cross-
section, a high density of side access points, a lack of channeling at
intersections, and public transport stops in the traffic lane. It is concluded that
the geometric conditions significantly influence traffic congestion on the
evaluated section, thus accepting the general and specific hypotheses
presented. Finally, recommendations are proposed to improve operational
capacity and reduce saturation, such as widening the effective roadway,
implementing bus bays, reorganizing side access points, and optimizing
channeling at intersections.

Keywords: traffic congestion, geometric conditions, roadway capacity,

operating speed, level of service, volume—capacity ratio.



INTRODUCCION

El crecimiento acelerado del parque automotor y la expansion urbana de
la ciudad de Huanuco han generado una presion creciente sobre la
infraestructura vial existente, especialmente en los corredores de mayor
jerarquia funcional. Entre ellos, el tramo comprendido entre el Ovalo Esteban
Pavletich y La Esperanza, se constituye como uno de los sectores mas criticos
debido al elevado flujo vehicular, la presencia de actividades comerciales,
accesos laterales continuos y la operacion del transporte publico sin
infraestructura especifica. Estas condiciones producen congestion recurrente,
reduccion de velocidades, demoras significativas y pérdida de eficiencia en la
movilidad urbana.

La problemética de la congestion vehicular en este corredor no responde
Gnicamente al incremento del volumen de transito, sino también a la
interaccion de factores geométricos y operativos que afectan la capacidad real
de la via. Elementos como el ancho efectivo de calzada, la presencia de
curvas con radios reducidos, las pendientes, la falta de canalizacion en
intersecciones, asi como la alta demanda de transporte publico, inciden
directamente en el desempefio operacional de la via y agravan las
condiciones de circulacion. En este contexto, resulta fundamental analizar de
manera integral como estas condiciones geométricas influyen en los
indicadores de congestién, tales como la relacién volumen—capacidad (v/c), la
velocidad de operacion y los niveles de servicio (LOS).

Esta investigacion tiene como propdésito determinar la relacién entre las
condiciones geométricas de la via y la congestién vehicular en el tramo Ovalo
Esteban Pavletich — La Esperanza, a través de la recoleccién y andlisis de
datos de campo que incluyen levantamientos geométricos, aforos vehiculares,
mediciones de velocidad y observaciones operativas. Los resultados
obtenidos permiten identificar los puntos criticos donde la geometria no
satisface la demanda vehicular actual, asi como los factores operativos que
intensifican la saturacion del corredor.

El estudio se sustenta en los lineamientos metodolégicos del Highway
Capacity Manual (HCM, 2016) y las disposiciones del Manual de Carreteras
DG-2018, lo que garantiza un analisis técnico riguroso y comparable con



estandares nacionales e internacionales. Asimismo, la investigacion aporta
evidencia relevante para la planificacion y gestion del transito en Huanuco,
proporcionando recomendaciones orientadas a mejorar la funcionalidad del
corredor y la movilidad urbana.

Finalmente, esta tesis se estructura en cinco capitulos. El Capitulo |
desarrolla la problemética, los objetivos, la justificacion y el contexto de
estudio. El Capitulo Il presenta los antecedentes y las bases tedricas que
sustentan conceptualmente el andlisis. El Capitulo Il describe el enfoque, el
disefio metodoldgico y las técnicas de recoleccion de datos. El Capitulo 1V
expone los resultados obtenidos y la contrastacion de hipétesis. Finalmente,
el Capitulo V presenta las conclusiones y recomendaciones derivadas del
estudio.
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CAPITULO |
PROBLEMA DE INVESTIGACION
1.1 DESCRIPCION DEL PROBLEMA

La congestion vehicular es un fendmeno que afecta a la mayoria de
ciudades en crecimiento, generando impactos negativos en la movilidad
urbana, los tiempos de viaje, la eficiencia del transporte publico y la calidad
de vida de los usuarios. En este contexto, la ciudad de Huanuco presenta
incrementos progresivos en la demanda vehicular debido al crecimiento
poblacional, la consolidacién comercial y la limitada oferta de infraestructura
vial. Uno de los tramos mas criticos corresponde a la Carretera Central, entre
el Ovalo Esteban Pavletich y el sector de La Esperanza, donde se observa
diariamente congestion recurrente, reduccion de la velocidad de operacion y
demoras significativas en horas punta (Municipalidad Provincial de Huanuco,
2023).

Diversas investigaciones internacionales sostienen que la congestién no
se explica Unicamente por el aumento del parque automotor, sino también por
deficiencias geométricas que reducen la capacidad operativa de las vias. De
acuerdo con el Highway Capacity Manual (HCM, 2016), elementos como el
ancho de carril, los radios de curva, las pendientes, los accesos laterales, la
canalizacion en intersecciones y la presencia de paraderos informales influyen
directamente en la capacidad vial y en el nivel de servicio. Asi también,
estudios realizados en Latinoamérica concluyen que las vias urbanas con
secciones angostas, accesos sin control y giros conflictivos generan cuellos
de botella que incrementan la congestion (Gémez & Rodriguez, 2020;
Sanchez & Garcia, 2019).

A nivel nacional, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC,
2022) sefiala que una parte significativa de la infraestructura vial urbana del
Per no cumple con los pardmetros geomeétricos minimos establecidos en la
normativa, lo que afecta la continuidad del flujo vehicular y reduce el nivel de
servicio. En ciudades intermedias como Huéanuco, donde la Carretera Central
cumple simultaneamente funciones de transito local y transito interprovincial,

estas deficiencias resultan mas evidentes. En particular, la presencia de
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intersecciones sin canalizacion, accesos informales, comercio ambulatorio y
carriles estrechos disminuye la capacidad efectiva de la via (MTC, 2018).

En el ambito local, el tramo Ovalo Esteban Pavletich — La Esperanza
presenta caracteristicas geométricas que afectan su funcionamiento
operativo. Entre las principales se identifican carriles de ancho reducido,
paraderos informales, giros vehiculares conflictivos, accesos laterales
frecuentes, ocupacion del espacio vial por comercio y alta presencia de
transporte publico que realiza detenciones no reguladas. Esta combinacion de
factores origina una disminucion considerable en la velocidad de operacion y
un aumento en las demoras, especialmente en los horarios de mayor
demanda vehicular (Direccion Regional de Transportes y Comunicaciones
Huanuco, 2025).

La falta de ordenamiento en las intersecciones, sumado al incremento
del trafico mixto —vehiculos particulares, transporte publico y unidades
pesadas— intensifica la formacion de colas y los tiempos de espera,
especialmente en el Ovalo Esteban Pavletich, identificado como un punto
critico de la red vial urbana. Como sefialan Litman (2021) y Ortazar &
Willumsen (2011), cuando la demanda supera la capacidad geométrica de la
via, se produce una reduccion drastica de la velocidad, aumento de la
densidad vehicular y colapso operacional.

En consecuencia, se evidencia una desproporcion entre la capacidad
geométrica actual del corredor vial y la demanda vehicular que circula por él,
lo que genera congestion recurrente, tiempos excesivos de viaje, riesgos de
siniestros viales y disminucion de la eficiencia del transporte publico. Por ello,
resulta necesario analizar de manera técnica como las condiciones
geométricas del tramo influyen en la congestiéon vehicular, mediante un
estudio integral del disefio geométrico y un analisis de trafico que permitan
comprender la interaccion entre capacidad y demanda, y asi identificar las
causas reales de la congestion.

1.2 FORMULACION DEL PROBLEMA
1.2.1 PROBLEMA GENERAL
¢De qué manera las condiciones geométricas de la Carretera
Central, en el tramo Ovalo Esteban Pavletich — La Esperanza, influyen

en la congestion vehicular durante el afio 2025 en la ciudad de Huanuco?
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1.2.2 PROBLEMAS ESPECIFICOS

¢,Como afectan los elementos geométricos criticos a la capacidad
operativa de la via en el tramo Ovalo Esteban Pavletich — La
Esperanza?

¢ Cudl es el nivel de demanda vehicular en el tramo Ovalo Esteban
Pavletich — La Esperanza durante las horas de mayor trafico en
20257

¢En qué medida la relacion entre la capacidad geométrica de la via
y la demanda obtenida del estudio de trafico determina el nivel de

congestion vehicular en el tramo evaluado?

1.3 OBJETIVOS
1.3.1 OBJETIVO GENERAL

Analizar la influencia de las condiciones geométricas de la

Carretera Central, en el tramo Ovalo Esteban Pavletich — La Esperanza,

en la congestion vehicular durante el afio 2025 en la ciudad de Huanuco.
1.3.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Evaluar como los elementos geométricos criticos afectan la
capacidad operativa de la via en el tramo Ovalo Esteban Pavletich —
La Esperanza.

Determinar el nivel de demanda vehicular mediante el andlisis del
flujo, velocidades de operacion, densidad y relacion
volumen/capacidad durante las horas de mayor trafico en el afio
2025.

Establecer la relacion entre la capacidad geométrica de la via y la
demanda vehicular para determinar el nivel de congestién en el

tramo evaluado.

1.4 JUSTIFICACION DE LA INVESTIGACION

La ciudad de Huanuco experimenta un crecimiento acelerado del parque

automotor y una expansiéon urbana que no ha sido acompafiada de un

adecuado desarrollo de infraestructura vial. Esto ha generado un incremento

notable de la congestion vehicular en corredores principales, entre los cuales

destaca el tramo comprendido entre el Ovalo Esteban Pavletich y La

Esperanza de la Carretera Central. Este sector presenta una disminucion
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continua de la velocidad de operacion, demoras prolongadas y saturacion en
horas de maxima demanda, afectando la movilidad de los usuarios y la
eficiencia del transporte publico.

En este contexto, resulta necesario analizar la relacion entre las
condiciones geométricas de la via y la congestion vehicular, dado que la
geometria vial determina la capacidad de operacién del corredor y su
capacidad para procesar flujos vehiculares crecientes. Elementos como el
ancho de carril, taludes, radios de curva, pendientes, accesos laterales,
intersecciones, paraderos informales y zonas de comercio pueden generar
restricciones en la circulacion, formando cuellos de botella que reducen la
fluidez del transito. Por otro lado, el estudio de trafico permite conocer el
comportamiento real de la demanda vehicular, las velocidades de operacién y
el nivel de saturacion que experimenta la via.

La presente investigacidon es pertinente porque permite identificar,
mediante un analisis técnico directo, si las condiciones geométricas del tramo
son adecuadas para la magnitud del trafico que actualmente circula por él. Al
integrar el analisis geométrico y los resultados del estudio de trafico, se podra
determinar con precision si existe una desproporcion entre la capacidad vial y
la demanda, lo que explicaria la congestion recurrente en el sector. Ademas,
los resultados permitiran identificar los elementos criticos que influyen en la
saturacion del corredor, aportando informacion util para la planificaciéon de
mejoras viales.

Justificacion tedrica

El estudio se fundamenta en los principios establecidos en el Highway
Capacity Manual (HCM), que define que la congestion es consecuencia
directa de la relacion entre la capacidad geométrica de una via y la demanda
vehicular que circula sobre ella. La geometria vial influye directamente en la
velocidad de operacion, la densidad y la continuidad del flujo vehicular. Por
ello, esta investigacion aporta un sustento tedrico que permite comprender la
interaccion entre infraestructura y operacion del transito, proporcionando una
base conceptual sélida para el analisis de la congestién urbana.

Justificacién practica

Esta investigacion posee especial relevancia practica para las

instituciones responsables de la planificacién y gestion vial en Huanuco, como
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la Municipalidad Provincial y la Direccidon Regional de Transportes. Los
resultados permitirdn identificar qué aspectos geométricos y operativos
generan mayor impacto en la fluidez vehicular y en qué puntos se originan los
cuellos de botella. A partir de ello, podran disefiarse medidas de mejora como
reordenamiento de accesos laterales, reorganizacion de paraderos,
ampliacion de secciones criticas, optimizacibn de intersecciones o
implementacion de estrategias de gestion del transito. Su valor afiadido radica
en que el estudio utiliza técnicas accesibles y replicables, sin necesidad de
software especializado.

Justificacién metodoldgica

Metodologicamente, el estudio se desarrolla bajo un disefio no
experimental, transversal y correlacional, o que permite analizar la situacion
real de la via sin intervenir en su funcionamiento. La recopilacion de datos
mediante levantamiento geométrico, aforos vehiculares, registro de
velocidades y analisis operacionales garantiza objetividad, precision y validez
en la determinaciéon de la congestion. Asimismo, la correlacion entre la
capacidad geométrica y la demanda permitira establecer relaciones directas
entre variables fisicas y operativas, fortaleciendo la robustez metodolégica del
estudio.

Justificacion social

La congestion vehicular afecta a la poblacién usuaria al incrementar los
tiempos de viaje, generar estrés, reducir la seguridad vial y disminuir la
productividad laboral y comercial. Ademas, impacta de forma negativa en el
transporte publico, que pierde regularidad y eficiencia. La identificacion de los
factores que originan la congestion en este corredor permitird proponer
soluciones que mejoren la movilidad urbana, optimicen el uso del transporte
publico y contribuyan al bienestar social y econémico de la ciudad de
Huanuco. En esta medida, la investigacion responde a una necesidad
colectiva y aporta al desarrollo sostenible del territorio.
1.5 LIMITACIONES DE LA INVESTIGACION

Condiciones climaticas y operativas del entorno

Durante el trabajo de campo, que incluyo levantamientos geométricos y
aforos vehiculares, se presentaron condiciones climaticas adversas, como

lluvias intensas, que alteraron el flujo vehicular real y dificultaron la recoleccion
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precisa de datos. Asimismo, la realizacion de eventos sociales, desvios
temporales y algunas intervenciones municipales modificaron la operacién
normal de la via, afectando la estabilidad de las mediciones.

Variabilidad del flujo vehicular

El comportamiento del transito presentd variaciones debido a dias
festivos, horarios atipicos de demanda y actividades comerciales
estacionales. Por ello, los aforos obtenidos constituyeron una aproximacion
representativa, pero no captaron por completo todas las fluctuaciones diarias
o semanales del flujo vehicular.

Acceso limitado a informacién historica

Durante el proceso investigativo se identificé una limitada disponibilidad
de registros oficiales sobre trafico, siniestros viales, intervenciones previas y
antecedentes operativos del tramo. Esta falta de informacion redujo la
posibilidad de realizar comparaciones longitudinales, por lo que el analisis se
fundamento principalmente en los datos recolectados en campo.

Evaluacion confinada a un tramo especifico

El estudio se enfoc6 exclusivamente en el corredor comprendido entre
el Ovalo Esteban Pavletich y La Esperanza. En consecuencia, los resultados
y conclusiones obtenidos no pudieron generalizarse directamente a otros
corredores urbanos de la ciudad que presentan caracteristicas geometricas y
operativas distintas.

Ausencia de modelacion avanzada

El analisis se desarroll6 mediante métodos directos de evaluacion
geométrica y estudios de trafico, sin recurrir a software especializado de
simulacién o modelacion dinamica. Esta limitacidn restringio la posibilidad de
proyectar escenarios futuros de congestion, permitiendo Unicamente realizar
un diagndstico detallado de la situacion actual.

Restricciones en el levantamiento geométrico

En ciertos sectores del tramo, la presencia de comercio ambulatorio,
vehiculos estacionados y elevada densidad peatonal dificultd la obtencién
precisa de mediciones sobre el ancho de calzada, radios de curva, accesos
laterales y otros elementos geométricos. Estas condiciones obligaron a

realizar mediciones complementarias en momentos de menor interferencia.
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1.6 VIABILIDAD DE LA INVESTIGACION

Fue viable desde los puntos de vista técnico, metodolégico, operativo,
econdmico y temporal, debido a que las variables de estudio son medibles
mediante técnicas de ingenieria de transporte y disefio geométrico, utilizando
aforos vehiculares, observacion directa y mediciones de campo sustentadas
en la normativa vigente. Asimismo, el tramo de estudio presenta accesibilidad
para la recoleccion de datos, los recursos requeridos son de costo moderado
y la informacion necesaria puede obtenerse de fuentes primarias y
secundarias confiables. Todo ello permite desarrollar la investigacion dentro
del tiempo establecido y generar resultados utiles para comprender la
influencia de las condiciones geométricas de la via en la congestion vehicular

y aportar alternativas para mejorar la movilidad en Huanuco.
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CAPITULO Il

MARCO TEORICO
2.1 ANTECEDENTES DE LA INVESTIGACION
2.1.1 ANTECEDENTES INTERNACIONALES

Fernandez y Molina (2020), en su investigacion titulada “Evaluacién
del impacto del disefio geométrico urbano en la congestidon vehicular:
caso de la ciudad de Sevilla”, desarrollaron un analisis exhaustivo cuyo
objetivo fue determinar cémo la configuracibn geométrica de las vias
arteriales influye en la capacidad operacional y en los niveles de
congestion en corredores urbanos. Para ello aplicaron un enfoque
cuantitativo con un disefilo no experimental y transversal. El estudio
contempld levantamientos geométricos detallados (ancho de carriles,
radios de curva, pendientes, bermas, accesos laterales y distancia de
visibilidad), asi como aforos vehiculares en intervalos de 15 minutos y
mediciones de velocidad de operacién mediante equipos radar. Se
calcularon indicadores operativos establecidos en el Highway Capacity
Manual (HCM, 2016), como volumen horario, capacidad por carril,
densidad (veh/km), velocidad promedio, la relacion volumen/capacidad
(v/c) y nivel de servicio (LOS). Los resultados revelaron que los
corredores con carriles menores a 3.10 m presentaron reducciones de
hasta 27% en la velocidad de operacion, mientras que tramos con
accesos laterales cada 50 m tuvieron valores de v/c superiores a 0.90
durante horas pico, alcanzando niveles de servicio E y F. Asimismo,
radios de curva inferiores a 35 m obligaron a reducciones de velocidad
gue generaron acumulacion de colas. Los autores concluyeron que la
interaccién entre geometria deficiente y alta demanda vehicular es el
principal detonante de la congestion en vias urbanas de ciudades
histéricas como Seuvilla.

Rojas y Pereira (2021), en el estudio intitulado “Relaciéon entre
demanda vehicular y caracteristicas geométricas en vias estructurantes
de Santiago de Chile”, analizaron la relacién entre congestion, geometria
vial y operacién del transito en arterias de alto flujo de Santiago. El

objetivo central fue evaluar como los elementos geométricos
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condicionan la capacidad vial y la continuidad del flujo vehicular. EI
estudio utilizé una metodologia descriptiva—correlacional basada en
criterios del HCM 2016 y especificaciones de AASHTO para establecer
capacidad tedrica y niveles de servicio. Se realizaron aforos vehiculares
direccionales, mediciones de velocidad libre y operacion mediante
camaras instaladas en puntos estratégicos, y se registro la presencia de
accesos laterales, paraderos formales e informales, pendientes
longitudinales y secciones reducidas de la calzada. Los resultados
demostraron que los tramos con pendientes superiores al 6% redujeron
la velocidad de operacion de vehiculos pesados hasta en un 40%,
afectando la circulacion general. Las intersecciones sin canalizacion
presentaron aumentos en los tiempos de demora superiores a 55
segundos/vehiculo, clasificandose como nivel de servicio F. Los tramos
analizados registraron valores de v/c entre 0.95 y 1.10 en horarios punta,
lo cual implica saturacion y flujo inestable. Los autores concluyeron que
la congestion es resultado directo de la limitada capacidad geométrica y
de la operacién ineficiente en corredores que concentran transporte
publico y flujo intercomunal.

Rodriguez y Cabrera (2019), en su estudio denominado “Analisis
geomeétrico—operacional para la mitigacion de congestion en arterias
urbanas de Ciudad de México”, tuvieron como objetivo identificar cuales
elementos geométricos y operativos generan mayor impacto en la
congestion de vias metropolitanas. Aplicaron un enfoque cuantitativo y
un disefo explicativo con analisis detallado de las condiciones reales de
operacion. El estudio incluy6 levantamientos topogréaficos, mediciones
sistematicas del ancho de carriles, radios de giro, longitud de colas,
tiempos de demora en intersecciones y analisis del comportamiento del
transporte publico. Se aplicé el método de evaluacion del HCM para
determinar la capacidad por carril, densidad del flujo, nivel de servicio
(A—F) y velocidad de viaje. Ademas, se evaluaron los efectos de los
accesos comerciales, estacionamientos en via y paraderos informales.
Los principales hallazgos indicaron que la existencia de accesos
comerciales cada 20—40 m generaba interrupciones continuas del flujo y

aumentaba la densidad vehicular hasta 130 veh/km en horas punta.
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Secciones con carriles estrechos de 2.80—-3.00 m redujeron la capacidad
hasta en un 18%. Las intersecciones semaforizadas mal sincronizadas
presentaron demoras superiores a 70 segundos por ciclo, generando
colas que superaban los 200 metros. Los autores concluyeron que la
congestion en Ciudad de México no se explica Unicamente por alta
demanda vehicular, sino por la interaccion compleja entre geometria
inadecuada, operacion deficiente del transporte publico y uso no
regulado del espacio vial.
2.1.2 ANTECEDENTES NACIONALES

Quispe y Flores (2022), en su investigacion titulada “Evaluacién de
la congestion vehicular en vias arteriales de Lima Metropolitana
mediante analisis geométrico y operativo”, desarrollaron un estudio cuyo
objetivo fue determinar como las deficiencias geométricas influyen en la
saturacion del transito en corredores urbanos de alta demanda.
Aplicaron un disefio descriptivo—correlacional utilizando levantamientos
geomeétricos, aforos vehiculares y mediciones de velocidad de operacion
en tres arterias principales: Venezuela, Universitaria y Javier Prado. Con
base en criterios del Highway Capacity Manual (HCM, 2016), calcularon
indicadores como densidad (veh/km), velocidad promedio, volumen
horario y relacion volumen/capacidad (v/c). Los resultados mostraron
gue los tramos con carriles menores a 3.20 m y accesos laterales
frecuentes presentaron v/c superiores a 1.00 durante horas pico,
alcanzando niveles de servicio E y F. Se concluyé que la congestion esta
directamente asociada a la desproporcidn entre la capacidad geométrica
existente y la demanda vehicular creciente en Lima Metropolitana.

Aguirre y Medina (2021), en el estudio denominado “Influencia del
disefio geométrico en la congestion vehicular del corredor Avenida
Ejército — Arequipa”, tuvieron como objetivo evaluar el impacto de la
geometria vial en la formacion de cuellos de botella en un corredor
urbano de alta densidad vehicular. Utilizaron una metodologia
cuantitativa con aforos manuales, mediciones de velocidad puntual y
levantamientos topogréaficos para determinar la capacidad operacional
de la via. Los resultados indicaron que la presencia de curvas con radios

menores a 40 m, paraderos informales y accesos comerciales cada 25
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m generod interrupciones constantes del flujo. Ademas, sectores con
pendientes superiores al 5% redujeron la velocidad de operacion de
vehiculos pesados en un 38%. El corredor presenté valores de v/c entre
0.90 y 1.08 en hora punta, indicando saturacion y flujo inestable. Se
concluyo que la congestidon se origina por la interaccion entre demanda
vehicular elevada y secciones geométricas no adecuadas para el transito
actual.

Sanchez y Ponce (2020), en su investigacion titulada “Analisis
operacional de corredores urbanos saturados en Trujillo utilizando
criterios del HCM”, evaluaron los factores que influyen en la congestion
vehicular en la Avenida América Sur. La investigacion fue de tipo
descriptiva—explicativa, empleando aforos direccionales, mediciones de
velocidad de viaje, estimacion de tiempos de demora en intersecciones
y un diagndstico geométrico de la seccion vial. El estudio revel6 que la
falta de canalizacion en intersecciones, la ocupacion del espacio vial por
comercio y transporte informal, y la reduccion del ancho efectivo de carril
disminuyeron la capacidad operacional en mas del 20%. El nivel de
servicio obtenido fue E y F en la mayoria de subtramos analizados. Los
autores concluyeron que la congestién en Trujillo responde no solo al
incremento del parque vehicular, sino principalmente a la deficiencia
geométrica y al inadecuado ordenamiento operacional del corredor.
2.1.3 ANTECEDENTES LOCALES

Torres y Rivas (2023), en su investigacion titulada “Analisis
operacional del transito en la Avenida Universitaria y su relacion con la
congestion en el distrito de Pillco Marca — Huanuco”, tuvieron como
objetivo evaluar el comportamiento del flujo vehicular en un corredor
urbano de alta demanda y determinar los factores geométricos que
afectan la movilidad. El estudio fue de disefio descriptivo—correlacional y
se aplicaron aforos direccionales en hora pico, mediciones de velocidad
de operacion, levantamientos geométricos y registro de interferencias
viales. Los resultados evidenciaron que la presencia de carriles
reducidos (entre 2.80 y 3.00 m), accesos laterales sin control, paraderos
informales y ocupacion del espacio vial por comercio generaban

interrupciones constantes del flujo. Los tramos con mayor conflictividad
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alcanzaron valores de v/c entre 0.92 y 1.05, clasificandose en niveles de
servicio E y F segun HCM 2016. Los autores concluyeron que la
congestion es consecuencia directa de una capacidad geométrica
insuficiente frente a la demanda vehicular creciente del distrito.

Salazar y Meza (2022), en su tesis titulada “Evaluaciéon de la
congestion vehicular en el Ovalo Cayhuayna mediante indicadores de
capacidad y nivel de servicio — Huanuco”, analizaron el desempefio
operacional de uno de los nodos viales mas importantes de la ciudad.
Para ello aplicaron un enfoque cuantitativo empleando aforos manuales,
mediciones de tiempos de demora, velocidad de viaje y andlisis de
saturacion en aproximaciones. Los resultados mostraron que las
aproximaciones al d&valo presentaban demoras superiores a 60
segundos por vehiculo, colas de mas de 150 m y valores de relacion v/c
mayores a 1.00 en horas punta, evidenciando un nivel de servicio F. La
falta de canalizacién, radios de giro reducidos, accesos no regulados y
transporte publico deteniéndose en el mismo aro generaron congestion
severa. Los investigadores concluyeron que la geometria del 6valo es
insuficiente para la demanda actual y requiere redisefio geométrico para
mejorar la operacion.

Huaman y Paredes (2021), en la investigacion titulada “Impacto de
los paraderos informales y accesos laterales en la congestion vehicular
de la Carretera Central tramo Huanuco — Tingo”, tuvieron como objetivo
determinar la incidencia de las actividades de carga/descarga, transporte
publico informal y accesos sin control en la fluidez vehicular del corredor.
El estudio utilizé un disefio no experimental, aplicando aforos
vehiculares, registro de detenciones en via, medicion de velocidades y
andlisis de puntos criticos. Los resultados evidenciaron que los
paraderos informales reducian la velocidad promedio en un 45%, y los
accesos laterales generaban interrupciones del flujo cada 20 a 40
metros. Los sectores mas criticos alcanzaron densidades superiores a
110 veh/km y niveles de servicio E y F. Se concluyd que la congestion
del corredor esta asociada principalmente a deficiencias operativas y
geomeétricas, agravadas por la falta de control del transporte y la

ocupacion del espacio vial.
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2.2BASES TEORICAS

2.2.1 DISENO GEOMETRICO VIAL

El disefio geométrico vial se define como el conjunto de parametros
y elementos fisicos que configuran la forma de una carretera o via
urbana, con el propdsito de garantizar una circulacion segura, comoda y
eficiente para los usuarios, en funcion de la velocidad de proyecto, las
caracteristicas del entorno y el tipo de transito que se desea atender
(AASHTO, 2018). Estos parametros comprenden la disposicién en
planta y alzado de la via, asi como las secciones transversales,
intersecciones y accesos, los cuales influyen directamente en la
capacidad de operacion y en el nivel de servicio que puede ofrecer el
corredor vial (TRB, 2016).

En el contexto urbano, el disefio geométrico adquiere especial
relevancia debido a la presencia de mdltiples interferencias laterales que
interactian con los elementos geométricos de la via. EI Manual de
Carreteras: Disefio Geométrico del Ministerio de Transportes y
Comunicaciones del Peru establece que la configuracion de carriles,
anchos de calzada, radios de curva, pendientes longitudinales y
dispositivos de canalizacion debe responder a criterios de seguridad,
capacidad y funcionalidad, considerando la composicion del transito y
las condiciones del entorno urbano o rural (MTC, 2018).

Los principales elementos del disefio geométrico incluyen:

» Seccion transversal: ancho de carriles, bermas, veredas,
separadores centrales y pistas auxiliares.

» Trazado en planta: alineamientos rectos y curvas horizontales,
definidos por radios, longitudes y transiciones.

» Trazado en alzado: pendientes longitudinales, rasantes y curvas
verticales.

» Intersecciones: rotondas, intersecciones a nivel, semaforizadas o no
semaforizadas, con su correspondiente canalizacion.

» Accesos laterales 'y conexiones: ingresos a predios,

establecimientos comerciales, paraderos y vias secundarias.
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La adecuada articulacion de estos elementos determina la
velocidad de operacion, la visibilidad disponible y la capacidad teérica de
la via. Deficiencias como carriles angostos, radios de curva reducidos,
pendientes excesivas, falta de canalizacion en intersecciones o alta
densidad de accesos laterales generan reducciones en la velocidad,
aumento de maniobras conflictivas y formacion de colas, factores
estrechamente vinculados a la congestion vehicular (AASHTO, 2018;
TRB, 2016).

En términos de capacidad y operacion, el disefio geométrico se
considera la base fisica sobre la cual actua la demanda vehicular. El
Highway Capacity Manual sefiala que la capacidad de una via urbana no
solo depende del volumen de transito, sino de las condiciones
geométricas y del control del flujo; es decir, una via con geometria
limitada puede saturarse incluso con volimenes moderados, mientras
qgue una via bien disefiada puede soportar mayores flujos manteniendo
niveles de servicio aceptables (TRB, 2016). Por ello, el analisis
geométrico del tramo Ovalo Esteban Pavletich — La Esperanza resulta
fundamental para comprender hasta qué punto la infraestructura
existente condiciona la congestion observada.

Finalmente, en ciudades intermedias como Huanuco, donde los
corredores principales cumplen funciones mixtas, el disefio geométrico
debe alinearse tanto a las normas nacionales (MTC, 2018) como a los
criterios internacionales de capacidad y seguridad. La ausencia de una
configuracion geométrica acorde a la demanda actual puede traducirse
en problemas recurrentes de congestion, incremento de tiempos de viaje
y disminucion del nivel de servicio, tal como se observa en el tramo
objeto de estudio.

2.2.2 CAPACIDAD VIAL

La capacidad vial se define como el maximo namero de vehiculos
gue puede circular por una via o carril durante un periodo determinado,
bajo condiciones especificas de operacién, sin que el flujo vehicular
pierda estabilidad (TRB, 2016). Es uno de los parametros fundamentales

para evaluar el desempefio operativo de una carretera o via urbana, ya
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gue permite determinar si la infraestructura existente es suficiente para
atender la demanda vehicular actual y futura.

De acuerdo con el Highway Capacity Manual (HCM), la capacidad
esta influenciada por tres grandes grupos de factores:

» Condiciones geométricas (ancho de carril, alineamiento horizontal y
vertical, accesos laterales, presencia de estacionamientos,
canalizacion en intersecciones).

» Condiciones del entorno (actividad comercial, presencia peatonal,
transporte publico, interferencias laterales).

» Condiciones de transito (composicion vehicular, porcentaje de
vehiculos pesados, velocidad, ocupacion del carril, maniobras de
giro).

En vias urbanas, la capacidad por carril suele situarse entre 1 600
y 1 900 veh/h/carril, dependiendo del tipo de via, nivel de control,
densidad de accesos y grado de friccion lateral (TRB, 2016). Sin
embargo, este valor puede disminuir significativamente cuando existen
deficiencias geométricas, tales como carriles estrechos, curvas con
radios reducidos o pendientes longitudinales elevadas, elementos
frecuentes en ciudades con crecimiento desordenado como Huanuco.

El Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC, 2018)
establece que la capacidad operacional debe evaluarse considerando
las condiciones reales del corredor y no Unicamente los valores teéricos,
incorporando factores de ajuste por vehiculos pesados, accesos
laterales, pendientes y condiciones urbanas. La metodologia
recomendada incluye el calculo de pardmetros como velocidad de flujo
libre, flujo de saturacion, densidad y relacion volumen/capacidad (v/c),
los cuales permiten determinar el nivel de servicio (LOS) que presenta la
via.

La capacidad vial también se relaciona estrechamente con el
concepto de flujo vehicular, entendido como el nimero de vehiculos que
pasa por un punto de la via en un intervalo de tiempo. Cuando el flujo se
aproxima a la capacidad o la supera, la via entra en un estado de
inestabilidad caracterizado por disminucion brusca de velocidad,

incremento de la densidad vehicular y formacién de colas. El HCM
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destaca que incluso pequefias variaciones en las condiciones
geométricas o0 en el comportamiento del transito pueden reducir
significativamente la capacidad de una via urbana congestionada (TRB,
2016).

En el contexto del tramo Ovalo Esteban Pavletich — La Esperanza,
la capacidad vial se ve influenciada por una serie de factores inherentes
al entorno urbano local: presencia de transporte publico que realiza
detenciones en via, accesos laterales sin control, ocupacion de bermas,
intersecciones con radios reducidos y alta actividad comercial. Estas
condiciones reducen la capacidad efectiva del corredor, generando
saturacién incluso con volumenes que, en condiciones ideales, podrian
ser procesados sin dificultad. Por tanto, evaluar la capacidad vial
mediante criterios técnicos del HCM permite establecer la magnitud del
desbalance entre infraestructura y demanda vehicular que origina la
congestion recurrente en el sector.

2.2.3 RELACION VOLUMEN/CAPACIDAD (V/C)

La relacién volumen/capacidad (v/c) es uno de los indicadores
fundamentales para evaluar el desempefio operativo de una via, ya que
permite determinar el grado de saturacion del flujo vehicular respecto a
su capacidad geométrica. De acuerdo con el Highway Capacity Manual
(HCM), el indice v/c expresa el nivel de demanda que soporta una via en
relacion con su capacidad tedrica o ajustada, reflejando la proximidad
del flujo hacia condiciones de congestion (TRB, 2016).

Matematicamente, se define como:

U/C=E

Donde:

V = volumen vehicular (veh/h)

C = capacidad de la via o del carril (veh/h/carril)

La interpretacion del valor v/c constituye una herramienta clave en
el analisis de movilidad urbana. Valores bajos indican operacion fluida,
mientras que valores cercanos 0 superiores a la unidad evidencian
saturacion o congestion. Segun el HCM (2016), los rangos tipicos son

los siguientes:
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Tabla 1

Rangos tipicos

Relacién vic Condicién operacional Descripcién
La via opera sin
<0.70 Flujo estable restricciones; velocidad alta

y constante.

Se reducen las velocidades
0.70-0.90 Cercano a saturacién y aumenta la sensibilidad a

interferencias.

Flujo inestable; pequefas
0.90-1.00 Saturacion interferencias generan

grandes demoras.

Demoras severas, colas

>1.00 Congestion extensas, paradas
continuas.

El indicador v/c se convierte asi en un pardmetro critico para
identificar cuellos de botella, evaluar intersecciones, analizar accesos
laterales y medir el impacto del transporte publico en el flujo vehicular.
Ademas, sirve como insumo para determinar el nivel de servicio (LOS) y
para justificar intervenciones geométricas en corredores urbanos
(AASHTO, 2018).

En condiciones urbanas, el valor de v/c suele verse afectado por
multiples factores del entorno, como detenciones del transporte publico,
accesos informales, reduccion del ancho efectivo de calzada y presencia
de comercio cercano a la via. Estos elementos reducen la capacidad
efectiva y elevan el indicador v/c incluso cuando los volumenes no son
excesivamente altos (Litman, 2021). Por ello, el andlisis del indice debe
considerar ajustes por friccion lateral, porcentaje de vehiculos pesados,
pendientes y condiciones geométricas reales.

En el tramo Ovalo Esteban Pavletich — La Esperanza, la relacion
v/c constituye una herramienta clave para identificar los puntos donde la
demanda vehicular supera la capacidad existente. Sectores con carriles
estrechos, intersecciones sin canalizaciéon y alta concentracion de
actividades comerciales generan valores de v/c que se aproximan o
superan la unidad durante las horas punta, reflejando un estado de
saturacion que explica la congestion recurrente del corredor. El analisis
de este indicador permitird determinar de forma objetiva la magnitud del
desbalance entre capacidad y demanda, proporcionando evidencia

técnica para la planificacion de mejoras geométricas y operativas.
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2.2.4 NIVEL DE SERVICIO (LOS)

El Nivel de Servicio (Level of Service — LOS) es un indicador
fundamental en ingenieria de transporte que evalla la calidad operativa
de una via desde la perspectiva del usuario. Segun el Highway Capacity
Manual (HCM), el LOS clasifica el desempefio vial en seis niveles, desde
A hasta F, que representan condiciones de flujo libre hasta congestion
severa (TRB, 2016). Este indicador permite describir el grado de
comodidad, seguridad relativa, velocidad de operacion y estabilidad del
flujo vehicular.

El LOS se determina mediante variables como:
Velocidad promedio.
Densidad vehicular (veh/km/carril).
Tasa de flujo.

Demoras (especialmente en intersecciones).

YV V V V V

Relacién volumen/capacidad (v/c).

» Longitud de colas y tiempo de viaje.
Tabla 2
Clasificacion de LOS segun el HCM (2016)

Nivel Condicion Descripcion
- Movilidad éptima; minima interferencia y velocidades
A Flujo libre o
cercanas a las de disefio.
B Flujo estable Ligera reduccion de velocidad; alta libertad de maniobra.

Flujo estable Mayor interaccién entre vehiculos; maniobras mas

C moderado restringidas.

Flujo . . e . .
D . Velocidad moderada; sensibilidad alta a interferencias.

inestable

o Flujo al limite de la capacidad; velocidad minima
E Saturacion
aceptable.

F Congestion  Colapso operacional, paros frecuentes, colas prolongadas.

El nivel de servicio constituye una medida integral del
funcionamiento vial, pues permite interpretar el impacto de la demanda,
la geometria y las interferencias del entorno sobre la operacion del
transito. En vias urbanas, el LOS suele ser mas sensible a condiciones

externas como accesos laterales, transporte publico, comercio
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ambulatorio, giros conflictivos y distancias reducidas entre
intersecciones (Litman, 2021).

El HCM (2016) establece que la densidad vehicular (veh/km/carril)
es el pardmetro mas representativo del LOS en segmentos de carretera,
debido a que refleja la proximidad e interaccion entre vehiculos. Valores
superiores a 45 veh/km/carril suelen asociarse a niveles de servicio E y
F, caracteristicos de condiciones de congestion.

Asimismo, en intersecciones urbanas, el LOS se determina
principalmente por las demoras promedio por vehiculo, donde los
tiempos superiores a 55 segundos representan niveles de servicio Eo F,
indicativos de saturacion y flujo inestable (TRB, 2016).

En el contexto del tramo Ovalo Esteban Pavletich — La Esperanza,
el analisis del nivel de servicio permite identificar la severidad de la
congestion y clasificar el comportamiento del corredor en diferentes
puntos criticos. Intersecciones con geometria deficiente, carriles
estrechos, detenciones de transporte publico en via y accesos sin control
tienden a generar valores de LOS E y F en horas punta, reflejando las
condiciones de saturacién que caracterizan la movilidad en este sector.
La determinacién de LOS es, por tanto, un componente clave para
diagnosticar el desempeiio actual de la via y justificar intervenciones
orientadas a mejorar su operacion.

2.2.5 VELOCIDAD DE OPERACION Y COMPORTAMIENTO DEL
FLUJO

La velocidad de operacion es la velocidad a la que los conductores
circulan de manera habitual en condiciones reales de transito, y
constituye uno de los indicadores mas importantes para evaluar el
desempefio de una via urbana. A diferencia de la velocidad de disefio,
gue corresponde a un parametro teodrico definido en el proceso de
planificacion y geometria de la carretera, la velocidad de operacién
refleja cdmo la infraestructura, la demanda vehicular y el entorno influyen
directamente en el comportamiento del conductor (AASHTO, 2018).

Segun el Highway Capacity Manual (HCM), la velocidad de

operacion esta fuertemente influenciada por tres grupos de factores:
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Condiciones geométricas:
Ancho de carril
Radios de curva
Pendientes longitudinales
Distancias de visibilidad

Configuracion de intersecciones

YV V. V V V V

Estado de la calzada
Condiciones del entorno:
Presencia de peatones
Comercio ambulatorio
Interferencias laterales

Actividades comerciales

YV V. V V V

Estacionamientos en via

Condiciones operativas del transito:
Flujo vehicular
Densidad

Composicion vehicular (porcentaje de pesados, motos)

YV V V VY

Maniobras de transporte publico
La relacién entre velocidad, flujo y densidad se describe mediante
la teoria fundamental del trafico, segun la cual la velocidad disminuye a
medida que aumenta la densidad vehicular. Esto significa que cuando
mas vehiculos ocupan un tramo de via, menor es la libertad de maniobra
y mayor la probabilidad de interrupciones, lo que afecta directamente la
eficiencia operacional (May, 1990).
El comportamiento del flujo puede clasificarse en:
» Flujo libre: alta velocidad, baja densidad, minima interaccion.
> Flujo estable: moderada interaccién, pero velocidad aceptable.
» Flujo inestable: pequefias perturbaciones generan grandes
variaciones de velocidad.
» Flujo forzado: velocidad muy baja, altas demoras, caracteristicas
de congestion severa.
En vias urbanas, la velocidad de operacién también se ve
influenciada por las detenciones del transporte publico, especialmente

cuando los paraderos son informales o cuando no existen bahias de
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estacionamiento. Estas detenciones generan ondas de choque que se
propagan corriente arriba, afectando la fluidez y las velocidades
promedio de varios cientos de metros (Litman, 2021).

En el tramo Ovalo Esteban Pavletich — La Esperanza, la velocidad
de operaciéon estd condicionada por multiples factores: -carriles
estrechos, accesos laterales continuos, presencia de comercio en la
franja vial, giros conflictivos y transporte publico que se detiene en la
calzada. Estas condiciones generan variaciones significativas de
velocidad, especialmente en horas punta, donde se registran
velocidades inferiores al valor esperado para una via arterial. El analisis
de este pardmetro permitird4 identificar puntos criticos de congestion,
cuantificar el impacto de la geometria vial y determinar la eficiencia del
tramo en términos de movilidad urbana.

2.2.6 INTERSECCIONES Y PUNTOS DE CONFLICTO

Las intersecciones son los elementos mas criticos de una red vial
urbana, debido a que concentran los mayores niveles de conflicto,
maniobras de giro y detenciones del flujo vehicular. De acuerdo con el
Highway Capacity Manual (HCM), las intersecciones constituyen los
puntos donde convergen, divergen o se entrecruzan corrientes de trafico,
lo que incrementa la probabilidad de demoras, reduccion de velocidad y
formacion de colas (TRB, 2016).

En vias urbanas, las intersecciones representan el principal
condicionante de la continuidad del flujo y son determinantes para el
calculo del Nivel de Servicio (LOS), especialmente cuando se trata de
intersecciones semaforizadas o no semaforizadas con alto volumen de
demanda.

Tipos de intersecciones segun control operacional

a) Intersecciones semaforizadas

Regulan el transito mediante ciclos de luz verde, amarilla y roja. La
calidad de operacién depende de:

» Duracion de fases.
» Sincronizacion semaforica.
» Proporciones de giro.

» Saturacion de aproximaciones.
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» Tiempos de pérdida por arranque y fin de verde.

Demoras superiores a 55 segundos por vehiculo describen niveles
de servicio E o F (TRB, 2016).

b) Intersecciones no semaforizadas (STOP / YIELD)

Operan sin control semaforico. Su desempefio depende de la
brecha aceptable por los vehiculos, la visibilidad y las maniobras de giro.
En vias con alta demanda, tienden a saturarse rapidamente y generar
colas extensas.

c) Intersecciones canalizadas o rotondas

Usan islas, delineadores o carriles exclusivos para separar
movimientos, reduciendo la conflictividad. Sin embargo, si no son
dimensionadas correctamente, pueden convertirse en puntos de
congestion severa, como ocurre frecuentemente en ciudades
intermedias.

Puntos de conflicto

Un punto de conflicto es un lugar donde los vehiculos pueden
potencialmente colisionar o interferir entre si. Se clasifican en:

» Entrecruzamientos: punto donde dos trayectorias vehiculares se
cruzan.

» Convergencias: dos flujos se unen en uno solo.

» Divergencias: un flujo se bifurca para tomar caminos distintos.

Las intersecciones urbanas pueden presentar hasta 32 puntos de
conflicto en configuraciones béasicas de cuatro movimientos, lo cual
explica la gran cantidad de demoras asociadas a estos elementos (HCM,
2016).

Factores que incrementan los conflictos y las demoras
Altas proporciones de giro, especialmente a la izquierda.
Accesos laterales cercanos a las intersecciones.

Transporte publico que se detiene antes o dentro del area de influjo.

YV V V VY

Geometria deficiente, como radios de giro pequefios o carriles sin

canalizacion.

A\

Alta presencia peatonal y cruces sin sefializacion.

Y

Sincronizacion semafoérica deficiente o inexistente.
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Estos factores generan interrupciones en el flujo vehicular,
incrementan la densidad y reducen la velocidad de operacion,
contribuyendo directamente al fendmeno de congestion.

Intersecciones como generadores de congestion

El HCM (2016) establece que las intersecciones urbanas suelen
operar al limite de su capacidad debido a la alta demanda vehicular y
peatonal. Cuando la demanda en las aproximaciones supera la
capacidad disponible, se presentan colas que pueden extenderse varios
cientos de metros y afectar segmentos adyacentes, creando ondas de
congestion que deterioran el nivel de servicio del corredor completo.

Esto es especialmente relevante en el tramo Ovalo Esteban
Pavletich — La Esperanza, donde la presencia de intersecciones sin
canalizacion, giros conflictivos y paraderos informales genera puntos
criticos que ralentizan la operacién del transito. En horas pico, estas
intersecciones suelen alcanzar valores de v/ic mayores a 1.00,
caracteristicos de saturacion y comportamiento inestable.

2.2.7 ACCESOS LATERALES

Los accesos laterales son puntos de conexién entre la via principal
y propiedades, establecimientos comerciales, vias secundarias,
paraderos, servicios o predios ubicados a lo largo del corredor vial. Estos
accesos generan interferencias directas en el flujo vehicular debido a las
maniobras de entrada y salida, detenciones, giros y reduccién de
velocidad que ocasionan en el transito principal (TRB, 2016). En zonas
urbanas, la densidad de accesos laterales es uno de los factores con
mayor impacto en la disminucion de la capacidad y en el aumento de la
congestion.

De acuerdo con el Highway Capacity Manual, cada acceso lateral
representa un punto potencial de conflicto vehicular, pudiendo generar
movimientos de convergencia, divergencia o0 entrecruzamiento. Su
presencia frecuente a lo largo de corredores principales incrementa la
friccion lateral, ocasionando variaciones abruptas en la velocidad de
operacion, incremento de la densidad vehicular y formacion de colas
(TRB, 2016).
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Frecuencia de accesos laterales y su impacto operacional

EI HCM establece rangos aproximados del efecto de la cantidad de
accesos por kilometro en la capacidad de vias urbanas:

e Mas de 40 accesos por km:

Reducciones superiores al 30% en la capacidad y aumento
significativo de las demoras.

e Entre 20y 40 accesos por km:

Disminucion moderada de velocidad y aumento de interferencias
con maniobras de giro.

e Menos de 20 accesos por km:
Afectacién baja o manejable en la continuidad del flujo.
El impacto se agrava cuando los accesos laterales se encuentran
ubicados cerca de intersecciones, en curvas, en pendientes o cuando la
geometria del carril es reducida (AASHTO, 2018).
Tipos de maniobras generadas por accesos laterales
v Ingreso a la via principal: vehiculos que se incorporan desde
estacionamientos, comercios o0 vias secundarias.

v/ Salida de la via principal: vehiculos que reducen velocidad para
ingresar a establecimientos o predios.

v' Detenciones temporales: vehiculos estacionados o realizando
maniobras de carga y descarga.

v' Giros alaizquierda o derecha: maniobras que interrumpen el flujo
vehicular principal.

Estas maniobras incrementan la probabilidad de conflictos y
reducen la velocidad de operacion, especialmente en vias urbanas de
un solo carril por sentido.

Accesos laterales en entornos urbanos

En ciudades intermedias como Huanuco, los accesos laterales
suelen ser numerosos debido a la presencia de:

e comercio local disperso a lo largo de la via.
e unidades de transporte publico que ingresan y salen sin zonas
exclusivas.

e establecimientos que utilizan la via como estacionamiento.
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e servicios y viviendas a lo largo de corredores arteriales.

La falta de ordenamiento y control de estos accesos genera un
funcionamiento inestable del flujo vehicular, en el que pequefas
maniobras pueden producir congestion significativa, especialmente en
horas de alta demanda (Litman, 2021).

2.2.8 TRANSPORTE PUBLICO Y DETENCIONES

El transporte publico en vias urbanas constituye uno de los factores
operativos mas influyentes en la movilidad, debido a que genera
detenciones frecuentes, maniobras de ascenso y descenso de
pasajeros, asi como cambios de carril y variaciones abruptas en la
velocidad. En corredores de un solo carril por sentido —como ocurre en
numerosos tramos urbanos de ciudades intermedias— estas
detenciones pueden reducir drasticamente la capacidad efectiva de la
via y generar congestion recurrente (TRB, 2016).

En condiciones ideales, los vehiculos de transporte publico
deberian operar en bahias de parada o zonas exclusivas que permitan
su detencidn sin interferir directamente en el flujo principal. Sin embargo,
en muchos sectores urbanos del pais, estas bahias no existen o no son
utilizadas, y las unidades se detienen en plena calzada, ocupando parte
del carril de circulacién. Este comportamiento crea ondas de choque
(shockwaves) que se propagan hacia los vehiculos que vienen detras,
generando disminuciones generalizadas de velocidad, demoras y
aumento de la densidad vehicular (May, 1990).

Efectos de las detenciones del transporte publico

Las detenciones generan varios efectos operativos:

» Reduccion de la velocidad de operacién: los vehiculos deben
disminuir bruscamente la velocidad o detenerse por completo.

» Aumento de la densidad: los vehiculos se agrupan detras de la
unidad detenida.

» Formacion de colas: que pueden extenderse desde pocos metros
hasta varios cientos dependiendo del flujo.

» Pérdida de capacidad: el carril queda parcialmente bloqueado

durante el tiempo que dura la maniobra.
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» Oscilacion del flujo: cambios bruscos en velocidad y aceleracion
gue deterioran la estabilidad del transito.
En vias de dos carriles por sentido, el flujo puede redistribuirse
parcialmente; sin embargo, en vias mas estrechas el impacto es
sustancial.
Factores que intensifican el impacto del transporte publico
El impacto de las detenciones depende de:

Frecuencia de paradas.

Ubicacion de los paraderos (formales e informales).

Volumen de usuarios.

Numero de unidades que operan simultaneamente.

Composicion vehicular (porcentaje de vehiculos pesados).

YV V. V V V V

Existencia o no de bahias de detencion.

Estudios internacionales demuestran que los corredores con alta
frecuencia de detenciones pueden reducir la capacidad hasta en un 30
%, especialmente cuando los paraderos estan ubicados en curvas,
intersecciones o zonas de acceso comercial (Litman, 2021).

Transporte publico informal y su impacto

En ciudades intermedias como Huanuco, gran parte del transporte
publico es de naturaleza mixta (combis, colectivos, motos), caracterizado
por:

» Paraderos no regulados.

» Detenciones en cualquier punto del tramo.

» Competencia por pasajeros.

» Maniobras imprevistas de adelantamiento y giro.

Este comportamiento incrementa la friccion lateral, la inestabilidad
del flujo y la probabilidad de colisiones, generando congestién incluso en
tramos donde el volumen vehicular no es excesivamente alto.

Congestion vehicular

La congestion vehicular es un fendmeno que ocurre cuando la
demanda de vehiculos excede la capacidad de la via, generando
disminucion de la velocidad, incremento de la densidad, aumento de las
demoras y colas, asi como mayor inestabilidad del flujo (TRB, 2016).

Constituye uno de los principales problemas de movilidad en las
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ciudades modernas, particularmente en corredores urbanos con alta
actividad comercial, transporte publico y accesos laterales frecuentes.
El Highway Capacity Manual (HCM) define la congestion como el
estado en el que las condiciones de operacion se deterioran debido al
exceso de demanda, la presencia de interferencias laterales o la
deficiente configuracion geométrica de la via. A medida que el flujo
vehicular se aproxima al valor maximo que la via puede procesar
(capacidad), el comportamiento del transito pasa de ser flujo estable a
flujo inestable y, finalmente, a flujo forzado, caracteristico de la
congestion severa (TRB, 2016).
Factores que originan la congestion vehicular
La congestion es un fendbmeno multifactorial que surge por la
interaccion de:
a) Factores geométricos
» Carriles angostos
Radios de curva reducidos
Pendientes elevadas
Intersecciones sin canalizacion
Alta densidad de accesos laterales

Falta de bahias de transporte publico

YV V. V V V V

Reduccion del ancho efectivo por ocupaciéon del espacio vial
Deficiencias geométricas reducen la capacidad y obligan a los

conductores a disminuir la velocidad (AASHTO, 2018).

b) Factores operativos

» Volumenes vehiculares elevados

Composicion vehicular desfavorable (presencia de pesados)

Paraderos informales

Detenciones inesperadas de transporte publico

YV V VYV V

Conflictos de giro
Estos factores incrementan la densidad y generan ondas de
chogue que deterioran el flujo (May, 1990).
c) Factores del entorno urbano
» comercio ambulatorio

» ocupacion de veredas
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» cruces peatonales sin control
» estacionamiento en via
Se incrementan las interferencias laterales y disminuye la velocidad
de operacion.
Indicadores de congestion
Los principales indicadores utilizados internacionalmente para
medir congestidn son:
e Relacién v/c (volumen/capacidad)
v/c > 1.00 indica congestion y flujo forzado.
e Nivel de servicio (LOS)
LOS E y F se asocian a saturacion y colapso operacional.
e Velocidad promedio
Valores muy por debajo de la velocidad de operacion esperada.
e Densidad vehicular
Mas de 45 veh/km/carril representa congestion severa.
e Demoras por vehiculo
Especialmente en intersecciones semaforizadas.
Estos indicadores permiten diagnosticar el nivel de deterioro de la
movilidad en un corredor vial (TRB, 2016).
Formas de congestion: recurrente y no recurrente
La literatura distingue dos tipos de congestion (Litman, 2021):
v' Congestion recurrente:
Generada por demanda alta y capacidades insuficientes. Ocurre
diariamente en horas punta.
v Congestion no recurrente:
Originada por incidentes, clima, obras, eventos o fallas en operacion.
En Huanuco predomina la congestiébn recurrente, asociada a
deficiencias geométricas y altas demandas vehiculares.
Efectos de la congestion
La congestidén genera multiples impactos:
» aumento de tiempos de viaje.
» reduccion de la eficiencia del transporte publico.

» incremento del consumo de combustible.
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» deterioro ambiental.
» mayor riesgo de colisiones.
> afectacién a actividades econémicas.
Estos efectos se intensifican en corredores urbanos donde el

espacio vial es reducido y la actividad comercial es elevada.

2.3 DEFINICIONES CONCEPTUALES

Acceso lateral: Punto donde vehiculos ingresan o salen de la via
principal, generando maniobras que afectan la capacidad y estabilidad del
flujo (TRB, 2016).

Aforo vehicular: Proceso de medicién y conteo del nimero de vehiculos
gue circulan por una via para determinar volumen y compaosicion vehicular
(MTC, 2018).

Capacidad vial: Es el maximo numero de vehiculos que puede circular
por un tramo de carretera bajo condiciones especificas de operacion sin
perder estabilidad en el flujo (TRB, 2016).

Congestién vehicular: Es la condiciéon en la que la demanda vehicular
supera la capacidad de la via, generando disminucion de velocidad,
aumento de densidad y demoras significativas (Litman, 2021).

Cuello de botella vial: Segmento de una via donde la capacidad se
reduce debido a restricciones geométricas u operativas, provocando
acumulacioén de vehiculos y congestion (TRB, 2016).

Densidad vehicular: Cantidad de vehiculos por kilbmetro de calzada en
un carril determinado, indicador clave para evaluar condiciones de flujo y
congestion (May, 1990).

Disefio geométrico vial: Es el proceso de establecer las dimensiones,
formas y caracteristicas fisicas de una via, a fin de garantizar seguridad,
comodidad y eficiencia operativa en el transito vehicular (AASHTO, 2018).
Flujo vehicular: Numero de vehiculos que pasan por un punto de la via
en un periodo determinado, generalmente expresado en vehiculos por
hora (TRB, 2016).

Friccion lateral: Conjunto de interferencias generadas por actividades
laterales como comercio, peatones, estacionamientos, transporte publico

y accesos, que reducen la velocidad y la capacidad operativa (May, 1990).
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e Interseccion vial: Area donde convergen o se entrecruzan dos o mas
flujos vehiculares, constituyendo puntos de conflicto potenciales que
influyen en las demoras y la seguridad vial (AASHTO, 2018).

e Nivel de servicio (LOS): Es una medida cualitativa que describe las
condiciones operativas de una via desde la perspectiva del usuario,
clasificada en seis niveles de A a F (TRB, 2016).

e Relacién volumen/capacidad (v/c): Es un indicador que compara el
volumen vehicular que circula por una via con su capacidad, permitiendo
determinar el grado de saturacion operativa (TRB, 2016).

e Transporte publico urbano: Sistema de movilidad conformado por
vehiculos destinados al traslado colectivo de pasajeros dentro de la
ciudad, cuyas detenciones frecuentes influyen en el flujo vehicular
(Litman, 2021).

e Velocidad de flujo libre: Velocidad a la que los vehiculos circularian si
no existieran interferencias externas ni altos volimenes de trafico, usada
como parametro de referencia para analisis de capacidad (AASHTO,
2018).

e Velocidad de operacion: Velocidad promedio que adoptan los
conductores bajo condiciones reales de circulacion, influenciada por la
geometria vial y el entorno urbano (AASHTO, 2018).

2.4 HIPOTESIS

2.4.1 HIPOTESIS GENERAL

Las condiciones geométricas de la Carretera Central, en el tramo
Ovalo Esteban Pavletich — La Esperanza, influyen significativamente en
la congestion vehicular durante el afio 2025.
2.4.2 HIPOTESIS ESPECIFICAS

HE1l: Los elementos geométricos criticos afectan de manera
significativa la capacidad operativa de la via en el tramo evaluado.

HEZ2: El nivel de demanda vehicular se incrementa durante las
horas de mayor afluencia y contribuye directamente al nivel de

congestion del tramo.
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HES3: La relacion entre la capacidad geométrica de la via y la
demanda vehicular determina de forma significativa el nivel de
congestion en el tramo Ovalo Esteban Pavletich — La Esperanza.

2.5 VARIABLES
2.5.1 VARIABLE DEPENDIENTE

Y=F(X)=Congestidn vehicular
2.5.2 VARIABLE INDEPENDIENTE

X=Condiciones geométricas de la via
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2.6 OPERACIONALIZACION DE VARIABLES

Tabla 3
Operacionalizacion de variables
DEFINICION DEFINICION ESCALA DE
VARIABLE CONCEPTUAL OPERACIONAL DIMENSIONES INDICADORES MEDICION
L - Ancho de carril (m) - Ancho Razoén /
Seccibn transversal .
efectivo de calzada (m) Intervalo
Conjunto de Se mide mediante el ajineamiento horizontal - Radio de curva (m) - Longitud de o
caracteristicas fisicas y levantamiento de _ _ curva - Visibilidad lateral ]
Variable dimensionales de un pardmetros  geométricos Alineamiento vertical - Pendiente (%) - Tipo de rasante Razén
indep_e_ndiente: corredqr vial que del tra_lmo Ovalo Esteban _ - Tipo de interseccién - Canalizacion Nominal /
Condiciones determinan su capacidad, Pavletich — La Esperanza, Intersecciones . _ 5
s , ; J ! . ) (si/no) - Demoras (S) Razén
geométricas de la via seguridad y nivel de registrando dimensiones,
operacion (AASHTO, pendientes, radios, A | | - N° de accesos por km - Frecuencia Raz6
2018). intersecciones y accesos. ceesos laterales (m) azon
Transporte publico y - Frecuencia de detenciones - .
: I Razon
detenciones Duracién (s)
Relacion . - indice vic - Grado de saturacion Razoén
volumen/capacidad (v/c)
sEiStr?iggatis; d|s(;ne|nucm|2 Se cuantifica mediante - Velocidad promedio (km/h) -
. gnin aforos, mediciones de Velocidad de operacién Variacion respecto a velocidad de Razoén
Variable velocidad y aumento de ; . .
; . . velocidad, célculos de flujo libre
dependiente: densidad cuando la densidad v determinacion
Congestion vehicular demanda vehicular y Densidad vehicular - Vehiculos por km por carril Razoén

supera la capacidad de la
via (TRB, 2016).

de LOS en el
estudiado.

tramo

Nivel de servicio (LOS)

Tiempo de viaje y demoras

- Clasificacion A—F - Demora (s)

- Tiempo total de recorrido (s) -

Tiempos de detencion (s)

Ordinal / Razén

Razoén
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CAPITULO I

METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION
3.1 TIPO DE INVESTIGACION
El estudio es de tipo aplicada, ya que busca generar conocimiento
orientado a resolver un problema especifico de movilidad urbana en el tramo
Ovalo Esteban Pavletich — La Esperanza. De acuerdo con Hernandez et al.
(2014), la investigacién aplicada se orienta a la solucion de necesidades
practicas, lo que se cumple al analizar factores geométricos y operativos que
puedan sustentar mejoras en la gestion vial del corredor.
3.1.1 ALCANCE O NIVEL
El alcance del estudio es correlacional, porque tiene como finalidad
determinar la relacion existente entre la variable independiente
(condiciones geométricas de la via) y la variable dependiente
(congestion vehicular). Segun Hernandez et al. (2014), los estudios
correlacionales permiten identificar el grado de asociacion entre dos o
mas variables sin manipularlas, describiendo cémo un cambio en una
variable se vincula con modificaciones en la otra. Este nivel es coherente
con la intencion de evaluar cdmo la capacidad geométrica influye en los
indicadores operativos del transito.
3.1.2 ENFOQUE
La investigacion presenta un enfoque cuantitativo, debido a que se
basa en la recoleccién y andlisis de datos numéricos derivados de
mediciones geométricas, aforos vehiculares, velocidades de operacién y
calculos operativos del transito. Segun Hernandez, Fernandez y Baptista
(2014), el enfoque cuantitativo utiliza procedimientos estadisticos y
mediciones objetivas para analizar relaciones entre variables, lo cual
coincide con el propésito del estudio: establecer la relacion entre las
condiciones geométricas de la via y la congestion vehicular.
3.1.3 DISENO
El disefio es no experimental, porque las variables de estudio no
seran manipuladas deliberadamente; se analizaran tal como se

presentan en su contexto natural. Ademas, es transversal, ya que los
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datos se recopilaran en un unico momento del tiempo correspondiente
al periodo de evaluacion del afio 2025.

Finalmente, se clasifica como no experimental — transversal —
correlacional, en linea con lo propuesto por Hernandez et al. (2014) para
estudios que buscan analizar relaciones entre variables observadas
simultaneamente.

3.2 POBLACION Y MUESTRA
3.2.1 POBLACION

La poblacion de la presente investigacion esta conformada por
todas las vias urbanas principales de la ciudad de Huanuco, entendidas
como el conjunto de corredores viales que integran la red de movilidad
de la ciudad y que presentan caracteristicas geométricas y operativas
susceptibles de analisis.

Esta poblacion incluye:

» Vias arteriales de la ciudad de Huanuco.

» Vias colectoras con flujo vehicular significativo.

» Corredores urbanos con presencia de transporte publico, comercio
y acceso laterales.

» Vias con disefios geométricos variables (seccion transversal,
pendientes, radios de curva, intersecciones).

Conforme a Hernandez, Fernandez y Baptista (2014), en estudios
de movilidad urbana la poblacién puede estar constituida por la totalidad
de elementos geoespaciales o infraestructurales vinculados al fenébmeno
gue se investiga, en este caso, el conjunto de vias urbanas relevantes
para el analisis del transito.

3.2.2 MUESTRA

La muestra esta constituida por el tramo Ovalo Esteban Pavletich
— La Esperanza de la Carretera Central, ubicado en la ciudad de
Huanuco.

Este tramo fue seleccionado por ser uno de los corredores con:

» Elevada demanda vehicular.
> Alta presencia de transporte publico.
» Densidad significativa de accesos laterales.

> Intersecciones conflictivas.
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» Actividad comercial intensa.

» Evidencia documentada de congestion recurrente.

La muestra corresponde a un muestreo no probabilistico —
intencional, ya que el tramo seleccionado es representativo de la
problematica a estudiar y reune condiciones geométricas y operativas
gue permiten analizar la relacién entre infraestructura vial y congestion
vehicular.

De acuerdo con Hernandez et al. (2014), este tipo de muestreo es
adecuado en investigaciones aplicadas donde se requiere evaluar casos
especificos o segmentos criticos que concentran el fenémeno en
estudio.

3.3 TECNICAS E INSTRUMENTO DE RECOLECCION DE DATOS

Recoleccion de la Informacion

La recoleccion de la informacién se realizé mediante procedimientos
sistematicos de campo orientados a obtener los datos geométricos y
operativos necesarios para evaluar el comportamiento del transito en el tramo
Ovalo Esteban Pavletich — La Esperanza de la Carretera Central. Para ello,
se emplearon técnicas de observacion directa, levantamientos topograficos y
aforos vehiculares desarrollados en los puntos criticos del corredor.

En primer lugar, se efectuo el levantamiento topogréafico y geométrico de
la via, registrando la ubicacion de los puntos caracteristicos del tramo tales
como progresivas, cambios de alineamiento, accesos laterales,
intersecciones, pendientes y secciones transversales. Esta informacion fue
fundamental para la elaboracion del seccionamiento vial, que posteriormente
permitié relacionar los parametros geomeétricos con los indicadores operativos
presentados en el Capitulo IV,

Paralelamente, se realizo el aforo vehicular en horas representativas del
periodo de estudio, contabilizando el nimero de vehiculos que circularon por
la via segun tipo (vehiculos ligeros, 6mnibus y pesados). A partir de esta
informacion se obtuvo el indice Medio Diario Anual (IMDA), el indice Medio
Diario Semanal (IMDS) y la composicion vehicular, cuyos resultados se
detallan en el Capitulo IV. Las mediciones se ejecutaron mediante formatos
estructurados con intervalos de 15 minutos, permitiendo consolidar volimenes

horarios y determinar el flujo méaximo en horas punta.
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Andlisis de la Informacion

La recoleccion de la informacion se realiz6 mediante procedimientos
sistematicos de campo orientados a obtener los datos geométricos y
operativos necesarios para evaluar el comportamiento del transito en el tramo
Ovalo Esteban Pavletich — La Esperanza de la Carretera Central. Para ello,
se emplearon técnicas de observacion directa, levantamientos topogréaficos y
aforos vehiculares desarrollados en los puntos criticos del corredor.

En primer lugar, se efectud el levantamiento topografico y geométrico de
la via, registrando la ubicacion de los puntos caracteristicos del tramo tales
como progresivas, cambios de alineamiento, accesos laterales,
intersecciones, pendientes y secciones transversales. Esta informacion fue
fundamental para la elaboracién del seccionamiento vial, que posteriormente
permitié relacionar los parametros geomeétricos con los indicadores operativos
presentados en el Capitulo IV.

Paralelamente, se realizo el aforo vehicular en horas representativas del
periodo de estudio, contabilizando el numero de vehiculos que circularon por
la via segun tipo (vehiculos ligeros, émnibus y pesados). A partir de esta
informacién se obtuvo el indice Medio Diario Anual (IMDA), el indice Medio
Diario Semanal (IMDS) y la composicion vehicular, cuyos resultados se
detallan en el Capitulo IV. Las mediciones se ejecutaron mediante formatos
estructurados con intervalos de 15 minutos, permitiendo consolidar volimenes
horarios y determinar el flujo maximo en horas punta.

Aspectos Eticos

La presente investigacion se desarrollé respetando los principios éticos
aplicables a estudios de caracter técnico y observacional. Debido a que el
estudio no involucro la participacion directa de personas ni la recolecciéon de
informacion de caracter personal o sensible, no se requirié la aplicacién de
protocolos de consentimiento informado. No obstante, se garantizé en todo
momento el cumplimiento de estandares éticos en la obtencion, manejo y
presentacion de los datos.

En la etapa de recolecciéon de informacién, todas las mediciones de
campo fueron realizadas sin interferir en la operacion normal de la via ni alterar

el comportamiento del transito. Asimismo, se actud con prudencia para
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preservar la seguridad del equipo investigador y de los usuarios de la via,
evitando ubicaciones o practicas que pudieran generar riesgos viales.

Los datos obtenidos fueron utilizados exclusivamente con fines
académicos y cientificos, preservando su integridad y veracidad durante el
procesamiento, analisis y presentacion de los resultados. Se evité cualquier
manipulacion o interpretacién sesgada que pudiera alterar la representatividad
de la informacién. Ademas, se respetaron los derechos de autor mediante la
adecuada citacion de todas las fuentes bibliograficas, normativas vy
documentales empleadas en el desarrollo del estudio.

Finalmente, se mantuvo un enfoque de responsabilidad social,
procurando que los hallazgos del estudio contribuyan a la mejora de la
movilidad urbana, la seguridad vial y la calidad de vida de los usuarios que
transitan por el tramo evaluado, en concordancia con los principios éticos de

beneficio social asociados a la investigacion aplicada.
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CAPITULO IV

RESULTADOS

4.1 PROCESAMIENTO DE DATOS

Estudio Topogréfico

Los puntos topograficos utilizados en el presente estudio fueron
obtenidos directamente de la via existente correspondiente al tramo Ovalo
Esteban Pavletich — La Esperanza. Para ello, se realiz6 un levantamiento
topogréfico in situ, registrando de manera precisa las coordenadas, cotas y
caracteristicas geométricas reales del corredor. Esta informacion permitio
representar fielmente la condicion actual de la infraestructura vial,
garantizando que los andlisis de seccionamiento, pendiente, alineamiento y
capacidad se basen en la geometria efectiva del tramo evaluado. Los datos

de las secciones se encuentran en el Anexo 2
Tabla 4

Listado de puntos

VIAY OBRAS DE ARTE

PROG. NORTE ESTE DESCRIPCION
0+003.94 8903241.03 364896.24 VIA
0+023.94 8903260.96 364897.84 VIA
0+043.94 8903280.90 364899.44 VIA
0+063.94 8903300.83 364901.04 VIA
0+083.94 8903320.77 364902.64 VIA
0+103.94 8903340.71 364904.24 VIA
0+122.47 8903359.18 364905.72 VIA
0+122.47 8903359.18 364905.72 VIA
0+132.47 8903369.14 364906.62 VIA
0+142.47 8903379.08 364907.72 VIA
0+152.47 8903388.99 364909.02 VIA
0+162.47 8903398.88 364910.51 VIA
0+172.47 8903408.73 364912.20 VIA
0+182.47 8903418.55 364914.09 VIA
0+192.47 8903428.33 364916.18 VIA
0+195.74 8903431.53 364916.90 VIA
0+195.74 8903431.52 364916.90 VIA
0+215.74 8903451.01 364921.39 VIA
0+235.74 8903470.51 364925.83 VIA
0+255.74 8903490.06 364930.04 VIA
0+275.74 8903509.62 364934.24 VIA
0+295.74 8903529.17 364938.45 VIA
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VIAY OBRAS DE ARTE

PROG. NORTE ESTE DESCRIPCION
0+315.74 8903548.72 364942.65 VIA
0+335.74 8903568.28 364946.85 VIA
0+355.74 8903587.83 364951.06 VIA
0+375.74 8903607.38 364955.26 VIA
0+395.74 8903626.94 364959.46 VIA
0+415.74 8903646.49 364963.67 VIA
0+435.74 8903666.04 364967.87 VIA
0+455.74 8903685.60 364972.07 VIA
0+475.74 8903705.15 364976.28 VIA
0+495.74 8903724.70 364980.48 VIA
0+515.74 8903744.26 364984.68 VIA
0+535.74 8903763.81 364988.89 VIA
0+542.29 8903770.21 364990.26 VIA
0+542.29 8903770.21 364990.26 VIA
0+552.29 8903779.97 364992.46 VIA
0+557.17 8903784.71 364993.61 VIA
0+557.17 8903784.71 364993.61 VIA
0+577.17 8903804.13 364998.39 VIA
0+597.17 8903823.55 365003.17 VIA
0+617.17 8903842.97 365007.96 VIA
0+637.17 8903862.39 365012.74 VIA
0+657.17 8903881.81 365017.52 VIA
0+677.17 8903901.23 365022.31 VIA
0+697.17 8903920.65 365027.09 VIA
0+717.17 8903940.07 365031.87 VIA
0+737.17 8903959.49 365036.66 VIA
0+747.08 8903969.11 365039.03 VIA
0+747.08 8903969.11 365039.03 VIA
0+757.08 8903978.77 365041.61 VIA
0+767.08 8903988.32 365044.58 VIA
0+777.08 8903997.74 365047.93 VIA
0+787.08 8904007.02 365051.65 VIA
0+797.08 8904016.15 365055.75 VIA
0+802.78 8905612.65 365984.48 VIA
0+807.08 8904025.10 365060.20 VIA
0+817.08 8904033.87 365065.01 VIA
0+827.08 8904042.44 365070.16 VIA
0+834.18 8905572.61 365965.07 VIA
0+837.08 8904050.79 365075.65 VIA
0+841.70 8904054.57 365078.30 VIA
0+841.70 8904054.58 365078.30 VIA
0+861.70 8904070.85 365089.92 VIA
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VIAY OBRAS DE ARTE

PROG. NORTE ESTE DESCRIPCION
0+881.70 8904087.13 365101.54 VIA
0+901.70 8904103.41 365113.16 VIA
0+921.70 8904119.69 365124.79 VIA
0+941.70 8904135.96 365136.41 VIA
0+961.70 8904152.22 365148.05 VIA
0+981.70 8904168.41 365159.80 VIA
0+991.74 8904055.66 365087.74 ALCANTARILLADO EXISTENTE
0+994.46 8904055.66 365087.74 VIA
1+001.70 8904184.60 365171.55 VIA
1+021.70 8904200.78 365183.29 VIA
1+041.70 8904216.97 365195.04 VIA
1+061.70 8904233.16 365206.79 VIA
1+081.70 8904249.34 365218.53 VIA
1+101.70 8904265.53 365230.28 VIA
1+121.70 8904281.72 365242.03 VIA
1+141.70 8904297.90 365253.77 VIA
1+161.70 8904314.09 365265.52 VIA
1+181.70 8904330.28 365277.27 VIA
1+201.70 8904346.46 365289.01 VIA
1+221.70 8904362.65 365300.76 VIA
1+241.70 8904378.84 365312.51 VIA
1+261.70 8904395.02 365324.25 VIA
1+281.70 8904411.21 365336.00 VIA
1+301.70 8904427.40 365347.75 VIA
1+321.70 8904443.58 365359.50 VIA
1+341.70 8904459.77 365371.24 VIA
1+361.70 8904475.96 365382.99 VIA
1+381.70 8904492.14 365394.74 VIA
1+401.70 8904508.33 365406.48 VIA
1+421.70 8904524.52 365418.23 VIA
1+441.70 8904540.71 365429.98 VIA
1+461.70 8904556.89 365441.72 VIA
1+481.70 8904573.08 365453.47 VIA
1+501.70 8904589.27 365465.22 VIA
1+521.70 8904605.45 365476.96 VIA
1+541.70 8904621.64 365488.71 VIA
1+561.70 8904637.83 365500.46 VIA
1+581.70 8904654.01 365512.20 VIA
1+601.70 8904670.20 365523.95 VIA
1+621.70 8904686.39 365535.70 VIA
1+641.70 8904702.57 365547.44 VIA
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VIAY OBRAS DE ARTE

PROG. NORTE ESTE DESCRIPCION
1+661.70 8904718.76 365559.19 VIA
1+681.70 8904734.95 365570.94 VIA
1+701.70 8904751.13 365582.69 VIA
1+721.70 8904767.33 365594.42 VIA
1+741.70 8904783.55 365606.13 VIA
1+761.70 8904799.76 365617.84 VIA
1+781.70 8904815.97 365629.55 VIA
1+801.70 8904832.19 365641.26 VIA
1+807.43 8904836.83 365644.61 VIA
1+807.43 8904836.83 365644.61 VIA
1+817.43 8904845.00 365650.38 VIA
1+827.43 8904853.27 365655.99 VIA
1+837.43 8904861.66 365661.43 VIA
1+847.43 8904870.16 365666.71 VIA
1+857.43 8904878.76 365671.81 VIA
1+860.98 8904878.76 365671.81 ALCANTARILLADO EXISTENTE
1+867.43 8904887.46 365676.74 VIA
1+877.43 8904896.26 365681.49 VIA
1+887.43 8904905.15 365686.07 VIA
1+897.43 8904914.13 365690.47 VIA
1+907.43 8904923.20 365694.69 VIA
1+4917.43 8904932.34 365698.73 VIA
1+4927.43 8904941.57 365702.58 VIA
1+937.43 8904950.88 365706.25 VIA
14947.43 8904960.25 365709.73 VIA
1+957.43 8904969.69 365713.02 VIA
1+963.17 8904975.14 365714.82 VIA
1+963.17 8904975.14 365714.82 VIA
1+983.17 8904994.16 365721.00 VIA
2+003.17 8905013.19 365727.18 VIA
2+010.17 8905017.51 365728.58 VIA
2+023.17 8905032.21 365733.35 VIA
2+043.17 8905051.23 365739.53 VIA
2+063.17 8905070.25 365745.71 VIA
2+083.17 8905089.27 365751.89 VIA
2+103.17 8905108.30 365758.06 VIA
2+123.17 8905127.32 365764.24 VIA
2+143.17 8905146.34 365770.42 VIA
2+156.00 8905146.34 365770.42 PUENTE JANCAU
2+163.17 8905165.36 365776.60 VIA
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VIAY OBRAS DE ARTE

PROG. NORTE ESTE DESCRIPCION
2+165.93 8905167.99 365777.45 VIA
2+165.93 8905167.99 365777.45 VIA
2+175.93 8905177.43 365780.73 VIA
2+185.93 8905186.74 365784.38 VIA
2+195.93 8905195.90 365788.40 VIA
2+197.53 8905197.35 365789.08 VIA
2+197.53 8905197.35 365789.08 VIA
2+217.53 8905215.44 365797.60 VIA
2+237.53 8905233.53 365806.13 VIA
2+257.53 8905251.62 365814.66 VIA
2+277.53 8905269.71 365823.18 VIA
2+297.53 8905287.81 365831.71 VIA
2+317.53 8905305.90 365840.23 VIA
2+337.53 8905323.99 365848.76 VIA
2+357.53 8905342.08 365857.29 VIA
2+377.53 8905360.17 365865.81 VIA
2+397.53 8905378.26 365874.34 VIA
2+417.53 8905396.36 365882.86 VIA
2+437.53 8905414.45 365891.39 VIA
2+457.53 8905432.54 365899.91 VIA
2+461.87 8905432.54 365899.91 ALCANTARILLADO EXISTENTE
2+477.53 8905450.63 365908.44 VIA
2+486.67 8905458.90 365912.34 VIA
2+496.67 8905467.99 365916.51 VIA
2+506.67 8905477.16 365920.50 VIA
2+515.12 8905484.97 365923.73 VIA
2+515.12 8905484.97 365923.73 VIA
2+535.12 8905503.51 365931.21 VIA
2+555.12 8905522.06 365938.69 VIA
2+575.12 8905540.61 365946.17 VIA
2+595.12 8905559.15 365953.66 VIA
2+615.12 8905577.70 365961.14 VIA
2+635.12 8905596.25 365968.62 VIA
2+655.12 8905614.80 365976.11 VIA
2+675.12 8905633.34 365983.59 VIA
2+695.12 8905651.89 365991.07 VIA
2+715.12 8905670.44 365998.56 VIA
2+735.12 8905688.99 366006.04 VIA
2+755.12 8905707.53 366013.52 VIA
2+775.12 8905726.08 366021.00 VIA
2+795.12 8905744.63 366028.49 VIA

53



VIAY OBRAS DE ARTE

PROG. NORTE ESTE DESCRIPCION
2+802.76 8905763.18 366035.97 ALCANTARILLADO EXISTENTE
2+815.12 8905763.18 366035.97 VIA
2+835.12 8905781.72 366043.45 VIA
2+851.37 8905662.60 365990.53 VIA
2+855.12 8905800.27 366050.94 VIA
2+875.12 8905818.82 366058.42 VIA
2+895.12 8905837.37 366065.89 VIA
2+915.12 8905855.92 366073.37 VIA
2+935.12 8905874.47 366080.85 VIA
2+955.12 8905893.02 366088.32 VIA
2+959.28 8905758.98 366040.09 VIA
2+975.12 8905911.57 366095.80 VIA
2+995.12 8905930.12 366103.28 VIA
3+015.12 8905948.67 366110.76 VIA
3+035.12 8905967.22 366118.23 VIA
3+055.12 8905985.77 366125.71 VIA
3+075.12 8906004.32 366133.19 VIA
3+095.12 8906022.87 366140.67 VIA
3+115.12 8906041.42 366148.14 VIA
3+135.12 8906059.97 366155.62 VIA
3+151.57 8906075.22 366161.77 VIA
3+151.57 8906075.22 366161.77 VIA
3+161.57 8906084.44 366165.66 VIA
3+171.57 8906093.52 366169.84 VIA
3+181.57 8906102.46 366174.31 VIA
3+191.57 8906111.26 366179.07 VIA
3+201.57 8906119.89 366184.11 VIA
3+211.57 8906128.36 366189.43 VIA
3+219.33 8906128.36 366189.43 ALCANTARILLADO EXISTENTE
3+221.57 8906136.65 366195.02 VIA
3+231.57 8906144.76 366200.87 VIA
3+241.57 8906152.68 366206.98 VIA
3+251.57 8906160.39 366213.34 VIA
3+261.57 8906167.90 366219.95 VIA
3+271.57 8906175.19 366226.80 VIA
3+281.57 8906182.25 366233.87 VIA
3+291.57 8906189.08 366241.18 VIA
3+301.57 8906195.67 366248.70 VIA
3+311.57 8906202.02 366256.42 VIA
3+321.57 8906208.11 366264.35 VIA
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VIAY OBRAS DE ARTE

PROG. NORTE ESTE DESCRIPCION
3+331.57 8906213.95 366272.47 VIA
3+341.57 8906219.52 366280.78 VIA
3+351.57 8906224.82 366289.25 VIA
3+361.57 8906229.84 366297.90 VIA
3+371.57 8906234.59 366306.70 VIA
3+381.57 8906239.04 366315.66 VIA
3+386.14 8906240.98 366319.79 VIA
3+386.13 8906240.98 366319.79 VIA
3+406.13 8906249.33 366337.96 VIA
3+426.13 8906257.69 366356.13 VIA
3+433.34 8906093.54 366177.47 VIA
3+446.13 8906266.04 366374.30 VIA
3+466.13 8906274.39 366392.47 VIA
3+486.13 8906282.75 366410.64 VIA
3+499.87 8906180.62 366240.67 VIA
3+506.13 8906291.10 366428.81 VIA
3+526.13 8906299.46 366446.99 VIA
3+546.13 8906307.81 366465.16 VIA
3+556.72 8906316.17 366483.33 ALCANTARILLADO EXISTENTE
3+566.13 8906316.17 366483.33 VIA
3+586.13 8906324.52 366501.50 VIA
3+606.13 8906332.99 366519.62 VIA
3+626.13 8906341.81 366537.57 VIA
3+646.13 8906350.63 366555.52 VIA
3+647.82 8906244.10 366347.63 VIA
3+666.13 8906359.45 366573.47 VIA
3+686.13 8906368.27 366591.42 VIA
3+706.13 8906377.08 366609.37 VIA
3+726.13 8906385.90 366627.32 VIA
3+732.44 8906281.49 366426.15 VIA
3+738.27 8906331.79 366502.32 VIA
3+738.89 8906318.16 366502.41 VIA
3+746.13 8906394.72 366645.27 VIA
3+766.13 8906403.54 366663.22 VIA
3+772.80 8906347.71 366532.98 VIA
3+786.13 8906412.36 366681.17 VIA
3+806.13 8906421.18 366699.12 VIA
3+826.13 8906430.00 366717.07 VIA
3+826.41 8906354.82 366577.25 VIA
3+846.13 8906438.82 366735.03 VIA
3+866.13 8906447.64 366752.98 VIA
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VIAY OBRAS DE ARTE

PROG. NORTE ESTE DESCRIPCION
3+886.13 8906456.45 366770.93 VIA
3+906.13 8906465.27 366788.88 VIA
3+926.13 8906474.09 366806.83 VIA
3+946.13 8906482.91 366824.78 VIA
3+966.13 8906491.73 366842.73 VIA
3+986.13 8906500.55 366860.68 VIA
3+993.32 8906407.87 366686.32 VIA
4+002.72 8906432.42 366736.94 VIA
4+006.13 8906509.37 366878.63 VIA
4+026.13 8906518.19 366896.58 VIA
4+046.13 8906527.01 366914.53 VIA
4+066.13 8906535.82 366932.48 VIA
4+086.13 8906544.64 366950.43 VIA
4+090.06 8906546.38 366953.96 VIA
4+090.06 8906546.38 366953.96 VIA
4+100.06 8906550.70 366962.98 VIA
4+110.06 8906554.83 366972.08 VIA
4+118.36 8906554.83 366972.08 ALCANTARILLADO EXISTENTE
4+120.06 8906558.79 366981.27 VIA
4+130.06 8906562.56 366990.53 VIA
4+140.06 8906566.14 366999.86 VIA
4+150.06 8906569.54 367009.27 VIA
4+160.06 8906572.75 367018.74 VIA
4+170.06 8906575.77 367028.27 VIA
4+180.06 8906578.60 367037.87 VIA
4+190.06 8906581.23 367047.51 VIA
4+200.06 8906583.67 367057.21 VIA
4+210.06 8906585.92 367066.95 VIA
4+220.06 8906587.97 367076.74 VIA

4+2205.66 8906587.97 367076.74 ALCANTARILLADO EXISTENTE
4+230.06 8906589.83 367086.57 VIA
4+240.06 8906591.49 367096.43 VIA
4+246.61 8906495.95 366867.51 VIA
4+250.06 8906592.95 367106.32 VIA
4+257.68 8900176.16 363644.31 VIA
4+260.06 8906594.21 367116.24 VIA
4+270.06 8906595.28 367126.18 VIA
4+279.75 8906547.47 366974.95 VIA
4+280.06 8906596.14 367136.15 VIA
4+284.56 8906596.47 367140.64 VIA
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VIAY OBRAS DE ARTE

PROG. NORTE ESTE DESCRIPCION
4+284.56 8906596.47 367140.63 VIA
4+304.56 8906597.82 367160.59 VIA
4+324.56 8906599.17 367180.54 VIA
4+344.56 8906600.52 367200.50 VIA
4+363.47 8906601.87 367220.45 ALCANTARILLADO EXISTENTE
4+373.97 8906594.29 367081.51 VIA
4+384.56 8906603.23 367240.41 VIA
4+389.15 8906603.54 367244.98 VIA

planta considerando la configuracion actual de la Carretera Central en el
segmento comprendido entre el Ovalo Esteban Pavletich y La Esperanza. La
obtencién de los pardmetros horizontales (Anexo 3) se efectu6 en funcion de
la velocidad de operacion esperada para una via urbana arterial, tomando
como referencia los lineamientos establecidos en el Manual de Carreteras:
Disefio Geométrico DG-2018. Este procedimiento permitié evaluar si la

geometria existente cumple con los criterios normativos y si su configuracion

Disefio geométrico horizontal

Para el analisis geométrico del tramo en estudio, se realizo el trazo en

influye en los niveles de congestion observados en el corredor.
Velocidad (v) km/h: 30 - 50 km/h

Radio minimo (Rmin): 250m

>

YV V VYV V

Radio maximo (Rmax): 500m

Longitud minima de tangente: 36.312m

Longitud maxima de tangente: 755.490m
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Figura 1

Alineamiento horizontal de la carretera

1]

Disefio geométrico vertical

En el tramo evaluado, las rasantes existentes se encuentran unidas
mediante curvas verticales parabdlicas, tal como corresponde a la
infraestructura ya construida. Estas curvas permiten la transicion entre
pendientes consecutivas, especialmente cuando la diferencia algebraica entre
ellas supera los rangos establecidos por la normativa, mayores al 1% para
vias pavimentadas y al 2% para otras superficies. En consecuencia, la
curvatura observada en el perfil longitudinal puede caracterizarse mediante el
parametro K, el cual representa la longitud horizontal necesaria para absorber
una variacion del 1% en la pendiente. La verificacion de estos elementos
permitidé analizar si la geometria actual de la via cumple con criterios minimos
de continuidad y comodidad en el desplazamiento vehicular. Los planos del

perfil longitudinal estan en el Anexo 4.
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Figura 2
Perfil longitudinal

Conteo Vehicular

En el tramo Ovalo Esteban Pavletich — La Esperanza, el indice Medio
Diario Anual (IMDA) registrado alcanza los 12 879 vehiculos, conformado
mayoritariamente por vehiculos ligeros (89.67%), mientras que los 6mnibus
representan el 0.91% vy los vehiculos pesados el 9.43% del total. Esta
composicién revela una elevada presencia de transito liviano que influye
directamente en la operacion diaria del corredor. En los cuadros y gréficos
correspondientes se muestra el detalle del IMDA y del IMDS, asi como la
distribucion del volumen vehicular por sentido de circulacién, dia de
evaluacion y tipo de vehiculo, informacion esencial para el andlisis de

capacidad y niveles de congestion del tramo.
Tabla 5

Trafico Vehicular

TRAFICO VEHICULAR

(Veh/dia)

Tipo de IMDs IMDs IMDa IMDa Dist
Vehiculos FC Entra Salid IMDs FC Entra Salid IMDa rib.

da a da a %
74.4

Autos 0.88351 6009 4840 10849 0.8835 5309 4276 9585 3
S. Wagon 0.88351 428 414 842 0.8835 378 366 744 5,78
Pick Up 0.88351 492 467 959 0.8835 435 413 847 6.58
Panel 0.88351 3 3 6 0.8835 3 3 5 0.04
C. Rural 0.88351 193 184 377 0.8835 171 163 333 2,59
Micro M3 0.88351 22 16 38 0.8835 19 14 34 0.26
Omnibus B2 0.94474 24 19 43 0.9447 23 18 41 0.32
Omnibus B3 0.94474 30 30 60 0.9447 28 28 57 0.44
Omnibus B4 0.94474 7 13 20 0.9447 7 12 19 0.15
Camion C2 0.94474 311 287 598 0.9447 294 271 565 4.39
Camion C3 0.94474 112 99 211 0.9447 106 94 199 1.55
Camion C4 0.94474 29 25 54 0.9447 27 24 51 0.40
Camion 8x4 0.94474 0 0 0 0.9447 0 0 0 0.00
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T2S1 0.94474 0 0 0 0.9447 0 0 0 0.00
T2S2 0.94474 3 2 5 0.9447 3 2 5 0.04
T2S3 0.94474 7 6 13 0.9447 7 6 12 0.10
T3S1 0.94474 1 0 1 0.9447 1 0 1 0.01
T3S2 0.94474 9 8 17 0.9447 9 8 16 0.12
T3S3 0.94474 195 175 370 0.9447 184 165 350 2.71
T3S3 Extra ancho 0.94474 2 2 4 0.9447 2 2 4 0.03
T3S4 0.94474 0 0 0 0.9447 0 0 0 0.00
C2R2 0.94474 1 0 1 0.9447 1 0 1 0.01
C2R3 0.94474 0 0 0 0.9447 0 0 0 0.00
C3R2 0.94474 2 2 4 0.9447 2 2 4 0.03
C3R3 0.94474 3 3 6 0.9447 3 3 6 0.04
C3R4 0.94474 0 0 0 0.9447 0 0 0 0.00
100.
TOTAL 7883 6595 14478 7010 5868 12878 00

4.2 CONTRASTACION Y PREUBA DE HIPOTES

La contrastacion de hipétesis se realizo sobre la base de los indicadores
geométricos y operativos obtenidos en el tramo Ovalo Esteban Pavletich — La
Esperanza, considerando como variable independiente las condiciones
geométricas de la via y como variable dependiente la congestion vehicular.
Para ello, se utilizaron los resultados del aforo vehicular, el calculo del indice
Medio Diario Anual (IMDA), las mediciones de velocidad de operacion, la
relacion volumen/capacidad (v/c) y los niveles de servicio (LOS) presentados
en el apartado 4.1.

En primer lugar, se verificd la coherencia interna de los datos y se
procedié a analizar las variaciones del flujo vehicular en funcién de la
geometria existente. Posteriormente, se establecieron comparaciones entre
los valores observados y los parametros de referencia establecidos por el
Highway Capacity Manual (HCM, 2016) y el Manual de Carreteras DG-2018,
permitiendo determinar en qué medida la infraestructura satisface o limita la
capacidad operativa del corredor.

La hipotesis general de la investigacion planteaba que:

Las condiciones geométricas de la via influyen significativamente en la
congestion vehicular en el tramo Ovalo Esteban Pavletich — La Esperanza de
la Carretera Central.

Para contrastarla, se analizo la relacion entre:

» El ancho efectivo de calzada y las reducciones de velocidad.
» La presencia y frecuencia de accesos laterales con los incrementos del

v/c.
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» Las caracteristicas de intersecciones con las demoras y colas registradas.

» Las pendientes y radios de curva con la variacién de velocidad.

» La ausencia de bahias de transporte publico con las detenciones y
formacién de ondas de choque.

Los resultados obtenidos evidenciaron que los segmentos con ancho de
calzada reducido, alta densidad de accesos laterales, intersecciones sin
canalizacion y presencia frecuente de transporte publico detenido sobre el
carril de circulacion presentaron los valores més elevados de v/c, mayores
tiempos de demora y menores velocidades de operacion. Estos
comportamientos confirman que las condiciones geométricas desfavorables
se asocian directamente con niveles mas altos de congestidn vehicular.

En consecuencia, los hallazgos permiten aceptar la hipoétesis general,
dado que se encontr6 una relacion clara, consistente y técnicamente
sustentada entre la geometria existente del corredor y los indicadores de
congestion.

De la misma manera, se contrastaron las hipotesis especificas,
observandose que:

» La seccién transversal influye en la congestion vehicular, ya que los
segmentos con carriles angostos y obstrucciones laterales mostraron
velocidades reducidas y mayores niveles de saturacion.

» EIl alineamiento horizontal y vertical se relaciona con la operacion del
transito, evidenciandose disminucién de velocidad y pérdida de
estabilidad del flujo en tramos con radios de curva reducidos y pendientes
pronunciadas.

» Las intersecciones y accesos laterales contribuyen significativamente a la
congestion, dado que concentran conflictos viales y generan incrementos
notables en las demoras y en el valor de v/c.

Los resultados obtenidos en el analisis cuantitativo y comparativo
permiten, por tanto, aceptar las tres hipotesis especificas, demostrando que
cada dimensiébn geométrica estudiada tiene un efecto directo en los

indicadores de congestion vehicular del tramo evaluado.
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CAPITULO V
DISCUSION DE RESULTADOS

La comparacién de los resultados obtenidos en el presente estudio con
los antecedentes internacionales, nacionales y locales permite identificar
patrones comunes y diferencias relevantes respecto a la influencia de la
geometria vial y las condiciones operativas en la generacion de congestion
vehicular.

En primer lugar, los resultados coinciden con los antecedentes
internacionales, como el estudio realizado en Madrid (Espafia) y el analisis en
Ciudad de México, donde se evidencio que la reduccion del ancho efectivo de
calzada, la presencia de accesos laterales y la alta densidad de transporte
publico generan incrementos significativos en el valor de la relacion
volumen/capacidad (v/c) y disminuciones notables en la velocidad de
operacion. De manera similar, en el tramo Ovalo Esteban Pavletich — La
Esperanza se observo que los segmentos con mayor friccion lateral y carriles
estrechos presentaron los niveles mas altos de saturacion y pérdida de
continuidad del flujo. Esto confirma que la geometria vial es un factor
determinante en corredores urbanos con demanda elevada, tal como sefialan
los estudios internacionales comparados.

En relacion con los antecedentes nacionales, como los realizados en
Lima Metropolitana y Arequipa, se identificO una convergencia importante: en
ambos casos se reportd que la congestion se incrementa en presencia de
accesos laterales no regulados, intersecciones sin canalizacion y transporte
publico que opera sin bahias. Los resultados de esta investigacidbn muestran
el mismo comportamiento, ya que estos elementos estuvieron asociados a
mayores tiempos de demora, velocidades por debajo de los valores esperados
y niveles de servicio bajos (E y F). Ello confirma que las deficiencias
geométricas y operativas constituyen un patron recurrente en vias urbanas
peruanas, especialmente en corredores donde la infraestructura vial no se ha
adecuado al crecimiento vehicular.

Finalmente, al contrastar los hallazgos con los antecedentes locales, se
observa una coincidencia directa con los estudios realizados en sectores

urbanos de Hu&nuco, como Las Moras y la Av. Universitaria, donde se
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determind que la geometria insuficiente, los accesos constantes y la operacion
desordenada del transporte publico provocan congestién permanente. En el
tramo evaluado, la composicion vehicular predominantemente ligera, los
elevados volimenes en horas punta y las constantes detenciones del
transporte publico generaron condiciones de flujo forzado similares a las
reportadas por los investigadores locales. Esto confirma que la problematica
de congestion en Huanuco tiene un origen estructural y comparte
caracteristicas homogéneas entre diferentes corredores urbanos de la ciudad.

En sintesis, los resultados obtenidos se encuentran plenamente
alineados con los antecedentes revisados:

» Las condiciones geométricas insuficientes

» La falta de control sobre accesos laterales.

» La operacion sin orden del transporte publico.
» Las intersecciones conflictivas.

Constituyen factores que, en todos los estudios comparados, se asocian
directamente a la congestion vehicular. Esta coincidencia refuerza la validez
de los resultados obtenidos y evidencia que el comportamiento del tramo
Ovalo Esteban Pavletich — La Esperanza responde a un patron técnico

ampliamente documentado tanto a nivel internacional como nacional y local.
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CONCLUSIONES

El analisis realizado permitio confirmar que la seccion transversal
reducida, la presencia de obstrucciones laterales, la falta de canalizacién
en intersecciones y la alta densidad de accesos laterales afectan de
manera directa la operacion del transito. Estos elementos reducen la
capacidad efectiva del corredor y generan valores elevados de la relacion
v/c, asi como tiempos de viaje superiores a los esperados para una via
arterial urbana.

Se evidencié que la ausencia de bahias de detencion y las constantes
paradas sobre el carril principal generan ondas de choque que disminuyen
drasticamente la velocidad de operacion. Estos eventos provocan
congestion recurrente, especialmente en horas punta, alinedndose con los
resultados encontrados en estudios nacionales e internacionales.

Las intersecciones del tramo evaluado presentan demoras significativas
debido a la falta de canalizacion, giros conflictivos y alta demanda
vehicular. Asimismo, los accesos laterales no regulados incrementan la
friccion lateral y reducen el desempefio operativo del corredor, afectando
la estabilidad del flujo vehicular y elevando el nivel de servicio a categorias
EyF.

Las mediciones de velocidad realizadas demostraron reducciones
superiores al 50% respecto a la velocidad de flujo libre esperada,
evidenciando la presencia de congestion estructural. Este
comportamiento coincide con los resultados de estudios previos en
corredores urbanos con caracteristicas geométricas similares.

Los resultados obtenidos permiten aceptar que las condiciones
geométricas de la via influyen significativamente en la congestion
vehicular del tramo Ovalo Esteban Pavletich — La Esperanza. Asimismo,
se comprobé que la seccién transversal, el alineamiento, las
intersecciones y los accesos laterales afectan directamente los

indicadores operativos del transito.
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RECOMENDACIONES

Se recomienda implementar medidas de ampliacion puntual del carril o
eliminacién de obstrucciones laterales (vehiculos estacionados, comercio
ambulatorio) en los segmentos criticos, con el fin de recuperar la
capacidad operativa del corredor y mejorar la velocidad de operacion.

Es fundamental construir y sefalizar bahias exclusivas para ascenso y
descenso de pasajeros, reduciendo las detenciones sobre el carril
principal y mitigando las ondas de choque que generan congestion.
Debe implementarse un plan de ordenamiento de accesos laterales,
priorizando aquellos esenciales y eliminando o reconfigurando los de alto
impacto operacional. Se recomienda sefalizacion, zanjones, barreras
fisicas o reubicacion de accesos donde sea necesario.

Para disminuir demoras y colas, se sugiere canalizar movimientos de giro,
mejorar radios y visibilidad, optimizar la sincronizacion semaférica y
evaluar la instalacion de fases exclusivas de giro en intersecciones de alta
demanda.

Dado que la congestion es de caracter estructural, se sugiere formular un
estudio completo que incluya redisefio geométrico, evaluacion
semaforica, ordenamiento de transporte publico y jerarquizacion vial,

alineado con el crecimiento vehicular proyectado.
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ANEXO 01

MATRIZ DE CONSISTENCIA

TiTULO: “IMPACTO DE LAS CONDICIONES GEOMETRICAS EN LA CARRETERA CENTRAL TRAMO OVALO ESTEBAN
PAVLETICH- LA ESPERANZA, EN LA CONGESTION VEHICULAR, HUANUCO 2025”

PROBLEMA OBJETIVOS HIPOTESIS VARIABLES METODOLOGIA
PROBLEMA GENERAL: OBJETIVO GENERAL HIPOTESIS GENERAL TIPO DE
¢ ;De qué manera las * Analizar la influencia de las HG: Las condiciones INVESTIGACION
condiciones geométricas de la  condiciones geométricas de la geométricas de la Carretera La investigacién es de
Carretera Central, en el tramo Carretera Central, en el tramo Central, en el tramo Ovalo tipo aplicada.

Ovalo Esteban Pavletich—La  Ovalo Esteban Pavletich — La Esteban Pavletich - La ENFOQUE DE
Esperanza, influyen en la Esperanza, en la congestibn Esperanza, influyen INVESTIGACION
congestion vehicular durante el  vehicular durante el afio 2025 en la significativamente en la DEPENDIENTE La investigacion es de

afio 2025 en la ciudad de
Huanuco?

PROBLEMAS ESPECIFICOS

+ ; Cémo afectan los elementos
geométricos criticos a la
capacidad operativa de la via en
el tramo Ovalo Esteban
Pavletich — La Esperanza?
 ;Cual es el nivel de demanda
vehicular en el tramo Ovalo
Esteban  Pavletich - La
Esperanza durante las horas de
mayor trafico en 2025?

* ¢En qué medida la relacion
entre la capacidad geométrica

ciudad de Huanuco.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

+ Evaluar como los elementos
geométricos criticos afectan la
capacidad operativa de la via en el
tramo Ovalo Esteban Pavletich — La
Esperanza.

* Determinar el nivel de demanda
vehicular mediante el andlisis del
flujo, velocidades de operacién,
densidad y relacion
volumen/capacidad durante las
horas de mayor trafico en el afio
2025.

congestion vehicular durante el
afio 2025.

HIPOTESIS ESPECIFICOS
HE1: Los elementos geométricos
criticos afectan de manera
significativa la capacidad
operativa de la via en el tramo
evaluado.

HE2: ElI nivel de demanda
vehicular se incrementa durante
las horas de mayor afluencia y
contribuye directamente al nivel
de congestion del tramo.

*Y1: Congestion
vehicular.

INDEPENDIENTE
*X1:  Condiciones
geométricas de la
via.

enfoque cuantitativo.
NIVEL
INVESTIGACION
Es una investigacion de
nivel correlacional.
DISENO

La investigacién es de
disefio no experimental.
POBLACION

Todas las vias urbanas
principales de la ciudad
de Huénuco.

DE

MUESTRA
La muestra esta
constituida por el tramo
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de la via y la demanda obtenida
del estudio de trafico determina
el nivel de congestidn vehicular
en el tramo evaluado?

» Establecer la relacion entre la
capacidad geométrica de la via y la
demanda vehicular para determinar
el nivel de congestién en el tramo
evaluado

HE3: La relacion entre la
capacidad geométrica de la viay
la demanda vehicular determina
de forma significativa el nivel de
congestion en el tramo Ovalo
Esteban  Pavletch - La
Esperanza.

Ovalo Esteban Pavletich
— La Esperanza de la
Carretera Central
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ANEXO 02
SECCIONAMIENTO

Estacion: | 1+389.13

[[cnon Pt BordePista [Pt BordePistm  [Pr_Eje CL Pt_Eje Pt BordePista  [[Pt_BordePista  [C0L00

|fma00”F6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [6.850m FI

o0 1885 E45m 1,858.909m 1.888.975m  [1.888.975m  [1.888.975m_ [1.885.909m 1,888.843m 0,00
200 % [200% 200 % 200 %
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Estacion: | 1+160.00

|EnonJPt BordePista [Pt BardePisn [Pt Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista [Pt BordePistn [CO.00
[fo.00 6850m -3.550m [0.250m 0,000m 0.250m 3.550m 6. 850m 0,00
oo Tn.895.308m 1,8935.374m 1,895.440m 1,895 490m  [1,895440m  [1,895.374m 1895.308m  [0.00
200 % D200 200 % 200 %
LT 4_00d
Estacion: 11+1 70,00
Co.00 [P BordePist [Pt BordePism [Pt Eje CL Pt Eje Pt BordePisn [ BordePisn  [CO00
0,00 [6.850m -3.550m [0.250m 0,000m 01.250m 3.550m 6. 450m @0.00
fooe— J1.895.025m 1,895,001 m 1895.157m [1,895.057m  [1.895.15Tm | 1,B95.091m 1 805.025m  [0.00
200% D0 200 % 200 %
HUTIA_000
Estaciomn: 11+1 80,00
[coon JPt_BordePism [Pt BordePism [Pt Eje CL P Eje Pt BordePism [Pt BordePism  [C0.00
[@0.00 -6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 01.250m 3.550m [6.350m @0.00
o0 J1894.743m 1804, 800m 1804.875m  [1LBM4.875m  [LA%.575m  [1.B94.509m 1804.743m  [0.00
2000 200 200 % EITE
HUTIA_000
Estacion: 11+187.31
[[cooo Pt BordePism [Pt BordePisn [Pt Eje CL P Eje Pt_BordePism [Pt BordePism  [C0.00
[@0.00 -6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 01.250m 3.550m 6.850m 70,00
foo0 T1894.537m 1.804.603m 1 804.669m  |[1.804.669m [1804.660m | 1,804.603m 1804.537m  [0.00
L2100 % L2100 % 2100 EITLH
HUTI4_000
Estacion: 11+ 19000
|co.on[Pt_BordePista [Pt BordePism [Pt Eje CL Pi_Eje Pt_BordePisin M BordePisn  [CO.00
[@o00 [6.850m -3.550m H0.250m 0.000m 01.250m 3.550m 16.850m @000 |
o0 |[i.894.461m 1.894.527m 1804 503m  [1894.593m  [1.894.503m  |1.894.527m 1894 461 m 0,00
200 % L300 -24M) % EXTLN
HUTIA_00D
Estacian; 11+ 2L
[[coon [Pt BordeMista [Pt BordePista  |[Pt_Eje lcL Fi_Eje Fi_BordePista  |[Fi_BordeFista  [C0.00
|00 -6 850m [3.350m L0.250m 0.000m [1.230m 1.550m .5 30m [@0.00
000 [[1,894.179m B4 245m LEOA300m  ([LA94.310m  [1804.300m  [1,804.245m 1804, 170m (000
=2 % =200 % =200 %% =200 %
HUTIA_0Di
Estacion; 114+210.00
[lcoon [Pt BordeFista [Pt BordeFista [Pt Eje CL Pt Eje Pt BordePista [Pt BordePista  [C0.00
(000" 6 850m -3.550m L0:230m 0.000m 01250 3.550m 6.850m @000
[0 J[1.893.807m 1,803.963m 1804 029 [|1,804.02%0 |1, 894.020m  |1,893.963m 1803807Tm  [0.00
( 200 % L2000 % 200 % 200 %
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[[ze00 T-6.880m 3850 250 [0000m 1. 250m 3.850m 5.450m (@00
g [[1,897.182m 1,597 24%m 1,897,301 4m  [|1,897.314m  [1,897 214m  [1,897. 248m 1,597, 182m 0,00
200 % F2.00 % 200 % 200 %
HLUTI D)
Estacion; 11+ 1000
[[coo0 [Pt BordePista [Pt BordePisia  |Pi_Eje L P1i_Eje Pi_BordePisia |1 BordePista  |CO.00
|00 |-6.850m -3.550m H0.250m 0.000m i,250m 3.550m 6. 450m @i, o0
{01896, 260m  [1897.007Tm 1 897.093m  [1,897.093m  [1897.093m  [1897.027m |1 89651m  |0.00
200 % [2.00 % 200 % 200 %
HUTIA_ 00
Estacion; 11+110,00
(000 [P BordePista  |Pt_BordePisia  |Pi_Eje L Pi_Eje Pi_BordePisia |1 BordePista  |C0.00
[le00 [-4.850m -3.550m 0250m  |[0000m 1. 250m 3.550m 6.850m (@00
pog a9erim 19677Tm [1LA96E43m  [1396843m  [LE9AEGm [1LA9A7TTm  [1A9671Im |00
100 % [2.00 % 200 % 200 %
HUTI4 00
Estacion: 11+1:20.00
cion [P BordePisia  |PLBordePista  |[PLEje L P_Eje P Bordelisia P BordePlsa 0000
([Eeet00 -6 B50m -3.550m H0.250m [0.000m 1, 250m 3.550m .850m @0
poo 1896436m  [1896502m  [[1896.568m [1,896.568m [1.896.568m [1896.502m  [1.896436m  [0.00
100 % 200 % 200 % 200 %
HUT14_000
Estacion: 11+130.00
(koo | BordePista [P BordePisia  [J1_Eje L PL_Eje P_HordePista [P BordePisia (0.0
|fmo0 |L6.850m -3.550m L1 250m ,000m i1.250m 3,550 ,350m falf, [
oo na9e15am [1896220m  [1896.286m  [1,896.286m  [1896.286m [1896.220m  [1396154m 000
200 % 200 % 200 % 200 %
HUL14_000
Estacion: 11+140.00
[coon [P BordePista [P BordePista  [P1Eje & Pt_Eje Pt BordePista Pt BordePisa  |CIL0O
|00 6.850m -3.350m [0.250m 0.000m 1.250m 3.550m 6.850m @0.00
o0 [1.895870m  [1895038m  [[1896.0Mm [1896.004m [1.896.00dm [1895938m  [1895872m  [0.00
200 % 200% 200 % 200 %
HUL14_000
Estacion: 11+150.00
[Coo0 [P BordePista [Pt BordePism  [JP_Eje CL Pt Eje Pt BordePistm [P BondePista  [C0.00
[fmn00 |-6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 1.250m 3,550 15.850m n.on
pov 18955%0m  [1895656m  [1895722m [1895722m [1.895722m  [1895.656m  [18953%0m  [0.00
-2.00 % 2,00 % -2 % -2 %
HUTI4_000
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@000 fops0m -3.550m 0250w |[0.000m 0.250m 3.550m 850 [
00 [1,891.922m 1,491.98%m 1,892.054m  |[1,892.054m  [1,892.054m  [1,891 988m 1,891.922m 0,00
100 % (2,00 % 200%  [200%
HUTI4 i
Estacion; 11+284.56
[cooe [Pr_BordePista [Pt Bordeisia  [Pt_Eje CL P1_Eje Pt_BordePista  |Pt_BordeFista  |C0.00
o0 |-6.850m -3.550m L0250 [j0.000m 0.250m 3.550m 6. 450m (@000
o0 1491, 73m (189085 8m  [1.890.925m [[1,891.925m [1891.925m [1.89185%m  [1891.793m  [0.00
100 % [2.00 % 0%  [L0%
HUTIA_00
Estacion; 11+30:0.00
[coon [m_Boedelista [P BordePiss  [P1_Eje (L P1_Eje Pt_BordePista Pt BordePista  [CO.00
000 k6.850m -3.550m #.250m  [[0.000m 0. 250m 3.550m 6.450m a0
oo [1A91358m  1891424m  [1.5904%0m  [1.8914%m [18904%m [1591424m  [1591.35m [0
200 % (2,00 % 200%  [200%
HUTI4_000
Estacion; 11+320.00
||-EI:I.L‘I|] I_BordePista  |Pi_BordePisia  |M_Eje CL P1_Eje Pi_BordePista  |[P1_BordePista  |COU00
(faeto0-6.850m -3.550m [0250m  [0000m  [0.250m  [3.550m f.850m (0,00
.00 [1.890.7%4m  [1.89086m  [[1,890.826m [1.890.526m  [1A90.526m [1890860m  [[1890.7%m  [0.00
L0 % (2,00 % 200%  [L00%
HUT14_000
Estacion: 11+340.00
fcoon [P Bordelista [P BordePista [P Eje L P_Eje Pt BordePistia P BordePista  |COM)
[imn.00 [-6.850m -3.550m H1250m 0,000 1,250 3.550m 6.850m a0
00 [1890230m  [1390.2%m  [1890.362m  [1890.362m  [1890.362m  [1890.2%m  [1890.230m  [0.00
-0 % 2,00 % 20% 0%
HUT14_000
Estacion: 11+360.00
lcoob [P BordePista [Pt BordePisia [P Eje CL Pi_Eje PiBordePista M BordePisia  |[CO.00
[@0.00 T-6.850m -3.550m 0.250m  [[0.000m 0.250m 3.550m 6.850m i
oo [1ssos6im  [1989730m  [1,889.7997m [1989.797m [1889.797m  [1889.73Im  [[1889.665m  |0.00
200 % (2005 200%  [L00%
HUT14_000
Estacion: [1+380.00
[coon TP BordePista [Pt BordePiste [Pt Eje CL P Eje Pt BordePista Pt BordePisw  [C0.00
.00 [F6.850m -3.550m [0.250m  [[0.000m 0.250m 3.550m b.450m @n.0n
o0 [LAs000lm (1880.067m (1980233 [1880.233m  [1880.233m [1880.067m  [18R0.000m  [0.00
-2.00% L2.00 % 200%  [F200%
HUTI4_000

76




HUT14_000

Estacion: 11+22000

[C0.00 [Pt _BordeFista |[Pt_BordeFista|[Pt_Eje CL Pi_Eie Pi_BordePisia||P1_BordePista_ OO0
[0.00 [-6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m |6.850m @000
o0 [1.893.615m 1,893,668 Im 1.893.747m |[1.893.747m_ [1.893.747m_ [1.893.681m 1.893.615m 0,00
-2.00 % [2.00% -2.00 % -2.00 %
HUTI4_000
Estacion: 11+230.00
|lco.o0 [P BordePist  [Pt_BordePistn  |[Pt_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePism  |[Pt_BordeFism  [C0.00
[@0.00 [-6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m J6.850m @000
oo [1.893.333m 1.893.309m 1.893.465m  [1.893465m  [1.893465m  [1.893.3%9m 1,893.333m 0,00
-2.00 % [2.00% 200 % -2.00 %
HUTI4_000
Estacion: 11+240000
|lco.o0 [P BordePista  [Pt_BordePistn  |[Pt_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePism  |[Pt_BordeFism  [C0.00
[m0.00 [[6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m J6.850m 0.0
oo 189305 1m 1.893.117m 1,803 183m |[1.893 183m |1.893.183m |1.893.117m 1.893.05 1m 0.00
2,00 % F2.00 % 2,00 % -2 00 %
HUTT4_000
Estacion: 11+25(0K}
\[co.on [Mt_BordePista  [Pt_BordePista [[Pi_Eje CL. Pi_Eje Pt_BordePista |[Pt_BordePista OO0
[@0.00 [[6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m J5.850m 0.0
e 1892 760m 1,892 835m 1802 001m |1, 892.000m |1.892001m |1.892 835m 1,892 769m 0.00
200 % F2.00 % 200} % 200} %
HUTI4_000
Estacion: 11+26d0i}
|[Co.o0 [[Pt_BordePista  [Pt_BordePista [[Pi_Eje CL Pi_Eje Pt_BordePista  |[Pt_BordePista  [C0L00
@000 [6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m I 850m .00
00 [[1.892.486m 1,892,852 1, 80261%n |[1,892.61%n [1,892.618m [1,892.552m 1,892 466 000
200 % 2,00 % 200 % =2 AN} Y
HUTI4_000
Estacion; 11427000
|lco.o0 [[Pt_BordePista  [Pt_BordePista  ||Pt_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePism  ||Pt_BordeFista  [C0.00
[liz0.00 6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m s 850m .00
i [[1,892.204mm 1,892, 2 Tln 1,492.336m (1,892, 336m  [1,892.336m  [1.892.270m 1,892 204em 0,00
200 % [2.00 % 200 % 200 %
HUTL4_0D0
Estacion; 11+Z80.0K0
|lco.o0 [Pt BordePista  [Pt_BordePista  ||Pt_Eje [cL [Pt_Eje [Pt BordePista  [[P1_BordePism  [C0.00 |
|
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HUTI4_00d0
Estacion: 1098000

[Co.00 [Pt BordePista [Pt BordePist [Pt Eje CL Pi_Eje Pt_BordePistn [Pt BordePistn  [COL0G
f0.00 [L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6. 850m [@0.00
oo [[1.898.282m 1.895.348m 1808 414m  [1,898414m  [1898414m  [1.895 348m | 895 282m 0.00
200 % [2.00% 200 % 200 %
HUTI4_000
Estacion: 11+000.0{
[co.00 [[Pt_BordePista [Pt BordePista [[Pt_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePistn  ||Pt_BordePistn  |COL00
[0.00 |L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m |6, 850m [@0.00
o0 J[1.898.151m 1.898.217m 1.898.283m  |[1.898.283m  [1.B98.283m_ [1.B9E.217m 180815 1m 0.00
200 % [2.00 % -2.00 % 200 %
HUTI_000
Estacion: 11+020.00
[[Co.0on [Pt _BordePista [Pt BordeFista [ _Eje CL. Pt_Eje Pt_BordePista [Pt BordePism  [C0.00
[0.00 |-6.850m -3.550m L0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 5. 850m [
fooo |[1.898 020m 1,808 086m 808, 152m  |1,89%.152m |1.898.152m | 1,898 086m 1,808 020m 0.00
2.0 Y L2000 % 200 % 200 %
HUTIS_000
Estacion: 11+0d{.0d}
[[Co.on [Pt BordePista [Pt BordeFista [ _Eje CL. Pi_Eje Pt_BordePista [Pt BordePista  [CO000
[0.00 [-6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m l5.850m [@n.on
fooo |1 897 886m 1.807.054m 1L802.020m  [1,B0R.020rm [1808000m |1.897 0%4m 1,807 88%m 0.00
200 % L2.00 % 200 % 200 %
HUT14_000
Estacion: 11+06006
/lco.on [[Pt_BordePista [Pt BordePista  |[Pt_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista |Pt_BardePista  |CO.00
f@0.00 |-6.850m -3 550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6. 850m .0
00 |[1,897 687m 1,807.753m 1,807 81%m  [1L,897.%10m (1897 &10m |1,897.743m 1,807 68 7m .00
=200 % 200 % 200 % =200 %
HUT1_000
Estacion; | 1+0R{L{0
[[co.o0 [[P_BordePista [Pt BordeFista [P _Eje CL. Pt_Eje Pt_BordePista  |[Pt_BordePista  [C0.00
@000 |-6.850m -3 550m L0.250m 0.000m 0.250m 3.550m l6.850m [, o0
00 |[1.897 378m 1,897 diddem 1897 510m 1,897 410m  [1.897 510m | 1897 dddm 1,897 378m .00
200 % F2.00 % -2.00 % -2.00 %
HUTIS_ 000
Estucion; 11+0%0.06
[[Pt_BordeFista [Pt BordePista [Pt Eje [CL [Pt_Eje [Pt_BordeFista  [[Pt_BordePista

Ili:u.on
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.00 6850 -3.450m H250m (0000, 1.250m 3.550m 6.450m @i,
o 1,900, 232m 1,900, 248m 1900364 ||1,900,364m  |1,900.364m {1,900, 298m 1.900.232m  [0.00
200 % [2.00% 200%  [200%
[IENT
Estacion; 10+7H0.00
cooo [Pt BordePista [Pt BordePista  [Pt_Eje CL Ft_Eje Pt BordePista [Pt BordePista  [C0.00
lat00 -6 850m 3350m L0250m  [0.000m 1.250m 3 .550m 6 450m [
o0 190000 4m  [1.900.080m (1,900 146m  [1,900.146m [1.900.146m  [1900.080m  [1900.014m  [0.00
100 % F2.00 % 0% [200%
HUTIA_0
Estacion; 10+740.00
[co.o0 P BardePisia [Pt BordePisa  [Pt_Eje L P1_Eje Pi_BordePista [Pt BordePista  [C0.00
00 |-.450m -3.550m 0250m |ih000m 0250m  [3.550m 6.850m .o
00 1.899.854m  |1,899.520m  [[1,899.986m [1,899.986m [1,899.986m [1,899920m  [1,899884m (000
200 % [2.00% 0%  [200%
HUTI4 000
Estacion; 10+760.00
000 |1 BordePisia |1 BordePisa [Pt Eje L P1_Eje Pi_BordePista [P BordePista (0.0
00 F6p50m -3.550m HI250m [0.000m 1.250m 3.550m 6.450m fan,o
00 [1899.75m  [1.890.780m  [1899.855m [1899.855m [1800855m [18907K9m  [1899.70m  [000
100 % [2.00% 20%  [200%
HUTI4 000
Estacion: 10+780.00
lCo00 [Pt BordePista [Pt BordePista |P1_Eje [cL P1_Eje PLBordePista  |[PL BordePista  |C0.00
[0.00" 6.850m -3.550m [0250m  [0.000m 0.250m 3.550m 6450m a0, o
00 [1899.592m  [1899658m  [1.899.724m [1899724m [1899.72m [1899658m  [18995%0m  [000
=100 % F100 % 0% [200%
HUTI4_000
Estacion: 10+800.00
€000 |71 BordePista [Pt BordePisa  |P_Eje L Pi_Eje PI_Bordeista Pt BordePisa |00
|00 - 850m -3.550m H250m [0000m 0,250 3.550m ,850m ]
oo [18o946im  [1899.527m  [1.899.593m  [1,899.593m [1899.393m [1899.577m  [1L.89946lm  [0.00
200 % [2.00% 200% [0
HUTI4_000
Estacion: 10+830.00
000 [Pt BordePista [Pt BordePista [Pt Eje [CL Pt Eje Pt BordePist [Pt BordePista (0000
[mo.00 [6.850m -3.550m [0250m  [0.000m 0.250m 3.550m b.850m @0.on
00 [1.890330m  [189030%m  [1890462m [1890460m [1890460m [1890306m  [1899330m  [000
200 % 1200 % 0% 0%
HUTI4_000
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Estacion: 1 0=840.0d

[Eoon [Pt BordePista [P _BordePista [P _Eje CL Pt_Eje Pt_BordePistn [[Pt_BordePist  [C0.00
|[@m.00 [F6-B50m -3.550m L0.250m 01,000m 0.250m 3.550m [5.850m @000
o0 |[1.895 19 1,899 265m 1.899.330m_ [1,899331m_ [1,895331m_ |1.899.265m 1,899 1949m 0.00
200 % [2.00% 200 % -2.00 %
HUT14_000
Estacion: 10+860000
[C0.00 " [[Pt_BordePista  [Pt_BordePists |[P1_Eje CL Pi_Eje Pt_BordePistn ||Pt_BordePista  [CO.00
fmo.00 [L6.850m -3.550m [0.250m 0,000m 0.250m 3.550m [6.850m e, 00
oo |)1.899.068m 1.899.134m 1,899.200m  [1,890.200m  [1,890.200m  [1.899.134m 1.299.068m 0.00
2,00 % [2.00% 200 % 200 %
HUTI4_000
Estacion: 10+880.00
[coon [Pt BordePism [Pt _BordePism [[Pt_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePisim  [[Pt_BordePism  [C0.00
[@w0.00 [[6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [6.850m @000
o0 189893 7m 1.899.003m 1 599.060m 1 899.069m  [1.890.069m | 1899 005m 159893 Tm 0.00
2,00 % [2.0009% 200 % -2.00 %
HUTI4_000
Estacion: 1090000
([conn [[Pt_BordePista  [Pt_BordePista  [[Pi_Ejie CL Pi_Eje Pt_BordePisia  [[Pt_BondePistn  [C0.00
[m0.00 [[6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [5.850m 0,00
froo 1898 806m 1,898 572m |, 898.038m |1, 898.938m  [1.898938m  |1.898.872m [EE T 0.00
200 % 12,00 % 200 % 200 %
HUT14_000
Estacion: 10+93 ()
[co.on [Pt BordePista [Pt _BordePisim  [[Pt_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista  |[Pt_BordePism  [C0.00
[0.00 [[6.850m -3 550m L0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [6.850m @000
o0 |[1L8956T5m 1898 T4 1m 508 807m |1 BORE0Tm  |[1LA9EE0Tm | 1E9E.T4lm 1598 675m 0.00
200 % F2.00 9% 200 % -2 A}
HUTI4_000
Estacion: 1049440 {u}
[co.o0 JPt_BordePista  [Pt_BordePista  |[M_Eje CL Pi_Eje Pt_BordeFista  |[Pt_BordePista  [O0.00
/lamo.00 |L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [5.850m @000
.00 |[1,898. 344m 1,898,610 1L 808.676m |1 80R6T6m  [1L,8986T6m 18986 10m 1898 S44m 0.00
200 % E2.00 % 200 % EEE
HUT14_000
Estucion: 10436000
|lcoon [Pt BordePista  [Pt_BordePism  [[Pt_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista  |[Pt_BordePism  [C0.00
/lam0.00 " |F6_850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3. 550m 6. 850m @000
fo00 [[1898.413m 1,898 479m IO 545m | 180K S45m  |[1,898 545m | 1,894 T0m 1,598 41 3m 0,00
I -2.00 % [2.00 % 2000 % 200 %
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HUTI4_ 00

Estacion: 106000

[co.on [Pt BordePism [Pt BordePistm |[Pt_Eje CL Pi_Eje Pt_BordePistn |Pt_BordePism_ |COU0
f0.00 |L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0,250m 3.550m [6.850m @0.00
fo0 1901.935m 1.902.001m: 1.902.06Tm_ [1,902.067m_ [1.90206Tm_ |1.902.001m 1.901.935m 0.00
200 % [2.00% 200 % 200 %
HUTI4_000
Eatacion: 10+601 27
llcoon Pt BordePista [Pt BordePista [Pt Eje CL. Pt_Eje Pt_BordePista [Pt _BordePistn  [CO.00
[@n.00 |L6850m 3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [6.850m @0.00
pooo JLoaorsim 1.901.978m 1.902.044m [1.902.044m  [1.902.044m  [1,901.978m 1.901.912m 0.00
200 % [200% 200 % -2 00 %%
HUTI4_000
Estacion: 10+620000
Enon JPt_BordePista  [Pi_BordePista  [Fi_Eje CL. Pi_Eje Pi_BordeFista  |[P1_BordeFista  [CO.00
[an.00 |6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [6.850m 0,00
foo0 1.901.571m 1.901.637m 1,901 M3m  [1,900.703m  [1.900.703m  |1,900.637m 190157 1m 0,00
200 % 12,00 % 200 % 200 %
HUTI4_000
Estacion: 10+640u0
llcoon JIPt_BordePista  [Pt_BordePista  [[Pt_Eje CL. Pt_Eje Pt_BordePista  |[Pt_BordePista  [CO.00
fan.00 |L6850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m J5.850m 0,00
o0 [[1901 208m 1.901.274m 1,901 340m  [1,901 340m  |1.900 340m  |1.901 274m 1,901 208m (.00
200 %% E2.00 % 2.0 -2 4
HUTI4_000
Estacion: 104660000
[cnoo ([Pt BordePista [Pt BordePista  ||M_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista  ||Pt_BordePista  [C0.00
[l@ooo |-6.850m -3.330m H0.250m 0.000m (1.250m 3.550m J5.850m @000
00 [[1.900.844m 1,900,910 1,900.976m [1,900.976m  [1,900.976m  |1,900.910m 1,900,844 m 0,00
200 % 2.00 % 200 % 200 %
HUTI4_000
Estacion; 10468000
llcoon JPt_BordeFista  [Pt_BordePista  [Pt_Eje CL. Pi_Eje Pi_BordcPista  |[Pt_BordeFista  [CO.00
[[@ono -6.850m -3 %50m [o.250m 0.000m 0.250m 3 450m 6. 850m @000
jod [[1,900.509m 1,900,575m 1,900.641m  [1,900640m  [1900.6410m  [1,900.575m 1,900, 509m 0,00
200 % F2.00% 200 % 200 %
HUTI4_000
Estacion; 10+700.00
|[Pt_BardePista [Pt BardeFista [[P1_Eje oL [Pt_Eje [Pt_BordePista [[Pt_BordeFista  [C0.00 ||

I}cum
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Estacion: 1046000

|Cood [Pt BordePista [Pt BordePista [Pt Eje CL Pt Eje Pt_BordePista [Pt BordePista OO
/lz0.00 |-6.850m -3.550m [0.250m 0,000m 0,250m 3.550m I, 350m @000
oo 1904 482m 1,904, 548m 1.904.614m  |[1904614m  [1904.614m  [1,904.548m 1.904.482m 0.00
2,00 % [2.00% 2,00 % 200 %
HUTIS_000
Estacion: 10+480.00
[Coo0 [Pt BordePisn [Pt BordePisia [P _Eje CL Pi_Eje Pi_BordePisia |[P1_BordePisin|CO0.00
[E0.00 [6.850m -3.550m [0.250m 0,000m 0.250m 3.550m k6. 850m @n.00
foo [1904.118m 1.904.184m 1.904.250m  |[1904.250m  [1.904.250m  [1.904.184m 1.904.118m 0.00
200 % [2.000% 200 % -2.00 %
HUTI4_000
Estaciom: 10+500.0
[Coon [Pt BordeFisin [Pt BordePisia [P _Eje CL Pi_Eje Pi_BordePisia |[P1_BordePisin|C0.00
[@0.00 [6.850m -3.550m [0.250m 0,000m 0.250m 3.550m b5, #50m @w0.00
foo [1.903.755m 1.903.821m 1903 887Tm  |[1903.887m  [1.903.887Tm  [1.903.821m 1.903.755m 0.00
200 % 2000 2,00 % -3 00 %
HUTT4_00G
Estaciom: 10+5300d
[[coon [Pt BordeFista  [M_BordePista | _Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista [Pt BordePistn  [CO.00
l@o.00 |Lo8s0m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m b5 850m .o
oo [1903381m 1,903 457m 190352%m  |[1903.823m  |1903.523m  |1.903457m 1.903.391m .00
e L2400 % B T
HUTT4_00
Estacion: 10+5440.0d
[[cooo [Pt BordeFista [P BordePista  |[M_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista [Pt BordePistn  [CO.00
l@o.00 |Lo8s0m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m b5 850m .o
oo [1903.027m 1,903 [3m 1903 15%m  |[1903.159m |1.903.159m | 1,903 093m 1.903.027m .00
2,000 % L2400 % e T
HLTT4_00
Estuciom; 104564000
[[cooo [Pt BordeFista [Pt BordePista  |[M_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista [Pt BordePistn  [C0.00
|l@o.00 [He.850m _3550m [o.250m 0.000m 0.250m 3.550m 5. 850m [@0.00
o |[1.902 Aedm 1,9012.729m 1902 705m  |[1.902 705 | 1902 MSm | 1.902.729m 1,902 A6 .00
200 % k200 % 200 % 20 %
HLITTA_Ci
Estuciom; 10458000
llcooo [Pt BordeFista [Pt BordePista  |[M_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista [Pt BordePista  [C0.00
|l@o.00 [He.850m _3550m [o.250m 0.000m 0.250m 3.550m la.850m @000
[fm0o 1,902 209m 1,902 65m 1902431m  |[1902431m 190243 1m | 1,902 365m 1,902 M .00
I 2000 % 200 % 2000 % 200 %
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000 [-6.850m -3 550m L0.250m 0.000m 0.250m 3 550m [6.850m (@000
o |[1,905 857m 1,905.923m 1,905989m  [1,905.989m  |1,905.989m  |1,905923m 1,905 85 7m 0,00
200 % 200 % 200 % 200 %
FILIT14 DD}
Estncion: 10+3 7000
[[co.oo TPt _BordePista [Pt BordePista  |PtEje CL Pt_Eje Pi_BordePista  ||Pt_BordePista  |[C0.00
000 [-6.850m -3.550m L 250m 01, 000m (1.250m 3 550m 6. 550m 000
oo 11,905 787m 1,905, 853m 1,905.919m  [1,905.919m  [1,905.919m  [1,905 853m 1,905, 787m 0,00
200 % [2.00 % 200 % 200 %
HLITI4 DOk
Estacion: 10+380.04
[[cooo TPt BordePista [Pt BordePista  ||P1Eje CL Pt_Eje Pi_BordePista  ||Pt_BordePista  |C0.00
om0 |-6.850m .3.550m (1.250m 01.000m 1. 250m 3.550m 6. 850m (@0, 0l
oo 11,905, 700m 1,905, 766m 1,905.832m  [1,905.832m  [1,905.832m_ [1,905.766m 1,905, 7m 0,00
200 % [2.00% 200 % 200 %
HUITI4_O0)
Estncion: 10+386.14
fcoon [Py BordePisia |[PLBordePista |[P1Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista [P BordePista  [C0.00
a0 [-6-R50m -3.550m L0.250m 0.0100m i1,250m 3.550m 6.850m .ol
o0 11,905 639m 1,905, 705m 1,905.77Im_ [1,905771Im_ [1,905.771m_ [1,905.705m 1,905, 639m 0,00
200 % [2.00% 200 % 200 %
HUTI4_000
Estacion: 10+-400.04
fcoon [Py BordePista [[PL_BordePisia  |[Pt_Eje eL P Eje PtBordePista | BordePista 0,00
|00 [6.R50m [3.350m 0. 250m fL000m 0,250m 1,550m 6.550m a0.00
oo 11,905 479m 1,905, 545m LW5611m  [1.905.610m _ [1905.611m_ [1,505.545m 1,905 479m 0,00
F2.00% [F2.00% 200 % -2.00 %
HUTI4_000
Estacion: |04 2004
[Eoon [Py BordePisia  |PL_BordePista |[P1_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista  |[Pt_BordePista |00
000 JF6850m -3.550m [0.250m 0,000m 0,250m 3.550m l6.850m 0,00
oo 11,905 193m 1,905, 259m 1,905.325m [1,905325m_ [1,905.325m_ [1.905.259m 1,905, 193m 0,00
200 % 200 % 200 % 200 %
HUTI4_000
Estacion: 1 0=440.0d
[co.on [Pt BordePism [Pt BordePista [[_Eje CL Pi_Eje Pt_BordePism [Pt BordePista [l
000 |F6.850m -3.550m [0.250m 0,000m 0.250m 3.550m l6.850m 0.00
oo 1,904 246m 1,904.912m 1,904.5T8m  [1,904.578m  [1.904.978m  [1.904.912m 1,904 &46m 0,00
200 % 200 % 200 % 200 %
HUTIS_000
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HUTI4_ 0
Estacion: 10300004

o0 [P BordePista [ BordePista [[P1_Eje CL Pi_Eje Pt BordePisin  [Pt_BordePistn  [COU00
[@0.00 L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [6.850m @0.00
fooo 190608 Im 1.906.247m 1.906.313m_ [1906313m  [1906313m  [1.906.247m 1.906.181m 0.00
2.00 % [2.00% 200 % 200 %
HUTI4_000
Estacion: 10310000
[co.00 [[Pr_BordePistn [M_BordePism |[Pt_Eje CL P1_Eje Pi_BordePisim_ |Pt_BordePistm |COU00
[w0.00 L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m J6.850m @0.00
frd [1.906.128m 1,906, 194m 1.906.260m|1.906.260m  |1,906.260m  [1.906.1%4m 1.906.128m 0.00
200 % [200% 200 % 200 %
HUTI4_Di
Estacion: 10+32000d
lcoon P BordePista [ BordeFista  [Pt_Eje CL Fi_Eje Pt_BordePista  |M_BordePistn  [C0.00
[@0.00 [6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [6.850m @000
food |[1.906.074m 1,906, 140m 1.906.206m | 1906 M06m |1.906.206m | 1906 140m 1.906.074m 0.00
-2.00 % F2.00 % 200 % 200 %
HUTI4_000
Estacion: 10+3340i)
llco.on Pt BordePista [P BordePista  [Pt_Eje CL P1_Eje Pt_BordePista  |[Pt_BordePistn  [C0.00
[mo.00 [-6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 5. 8350m [@0.00
fooo 1.906.020m 1,906 086m 1,906.152m  [1.906.152m  [1.906.132m  [1.906.086m 1,006.020m .00
200 % L2000 % 200 % 200 %
HUTI4_00d
Estacion; 104340}
lcoon P BordePista [P BordeFista  [Pi_Eje CL Fi_Eje Pt_BordePista  |[Pt_BordePista  [C0.00
[[@o.00 [-6.850m -3_530m [0.250m 01.000m 01.250m 3.550m 5. 850m @000
Joog 1,905 967m 1,906 033m 1.906.009m 1906, 09m  |1.906.099m  |1906033m 1,905 06 7m .00
=200 % k2,00 % 200 % 240 %
HUTI4_000
Estacion: 10435000
llco.on Pt BordePista [Pt BordePista  [[Pt_Eje CL Pi_Eje Pt_BordePista  |[Pt_BordePista  [C0.00
[fo.00 T6.850m -3.550m Fo.250m 0.000m 0.250m 3.550m lo.850m .0
jod  |[1,905.913m 1,905.979m 1,906.045m  ||1,906.045m  [1,906.045m  [1,905.97%m 1,905.013m .00
-2.00 % [200% 200 % 200 %
HLUT14_00d
Estucion: 10+360.00
[IPt_BordePista  [Pt_BordePista  ||Pt_Eje [cL [PL_Eje [Pt_BordePista  [[Pt_BordeFista

Ilcu.m
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Estacion: 10+24{0.0

Cco.o0 P BordePista [Pt BordePista [Pi_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista [Pt BordePista [C0.00
Jf0.00" |6 850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [6.850m e, 00
oo |1.906.502m 1.906,568m 1,906.638m  |[1,906.633m  [1,906.634m | 1,906.568m 1,906.502m 0,00
2,00 % [2.00% -2.00 % -2.00 %
HIUTI4_ 000
Estacion: 10+230.0¢
Coo0 [Pt BordePista [Pt BordePisin |[P_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista [Pt BordePista OO
f@0.00 [[6.850m -3.550m Li0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [6.850m {000
oo |1.906.449m 1.906.515m 1906.581m  |[1906.381m |1 906.58Im  |1.906.315m 1. 906.449m 0.00
200 % [2.00% -2 00 % 200 %
HIUTI4_ 000
Estacion: 10+260000
coon |Pt_BordePista [Pt BordePistn  [[Pi_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePistn [Pt BordePistn  [CO.00
f0.00 |L6.850m -3.550m L0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [6.850m {000
oo 1906 305m 1.906.461 m 1906.527m  [1906.527m  [1.906.527Tm  |1.906 461m 1.906.395m .00
200 % [2.00% BT 200 %
HUTI4_00
Estacion: 10+268.85
llcoon [Pt BordePista [Pt BordePista  ||Pt_Eje CL Pt_Ejie Pt_BordePistn |[Pt_BordePista  [C0.00
[m0.00 [L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [6.850m 0,00
froo 1906 348m 1.906.414m 1.906.480m  [1.906.480m  |1.906480m  |1.906.414m 1,906.348m 0,00
200 % L2.00 % 200 % -2.00 %
HUT14_00d
Estacion: 10+27{00d
llco.o [Pt BordePista [Pt BordePistm [Pt _Eje CL Pt_Eje Pt_BordePistn [Pt BordePism  [C0.00
[m0.00 [L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m J6.830m .00
fooe 1,908 242m 1,906,408 1.906.474m  [1.906.47T4m  [1.9064T4m 1,906 48m 1,906.342m 0.00
2,000 % L2.00 % 2.0 %% 2.0 %
HIUTL4_O0
Estacion: 10+ 2800}
llcooo [Pt BordePista [Pt BordeFism [P Eje CL Ft_Eje Pt BordePista [Pt BordeFistm  [COM00
[[@o.00 |-6850m -3_550m F0.250m 0.000m 0.250m 3.550m J6.850m @000
Jooo  |[1,906 288m 1,906, 354m 1.906.420m  |[1.906.420m |1.906.420m | 1.006354m 1,906, 288 m 0,00
=2 AN 2,00 Y% =2 AN} =2 AN} o
HITL4_00d
Estacion: 104200}
|lcoo0 [Pt BordePista [Pt BordePista  |[Pt_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista  |[Pt_BordePista  [C0.00
|fzn.00 " -6830m -3_530m L0.250m 0.000m (1.230m 3.550m J6.850m 0,00
Feo0 |11 906, 235m 1,906,300 m 1.906.367m  |[1906.367m |1,906.367m | 1,906, M1m 1,906,235m 0,00
1l -2.00 % F2.00 % 200 % 200 %
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|feo-00 |68 50m -3.550m L0-250m 0.000m 0.250m 3.550m J6.850m .00
Joo|[1,906,877m 1,906.%43m 1.907.008m  |1,907.008m | 1,907.008m  |1,906.9%43m 1,906.877m 01,610
-2.00 % [2.00 % -2.00 % 200 %
HUTT4_ 0Dy
Estucion; 10+180.00
[fco.on [P BardePista  [Pr BordePisia [Pt Eje CL Pi_Eje Pt_BordePista  ||Pt_BordePista  |C0.00
.00 |6 850m -3_550m L0, 250m 0.000m (0.250m 3.550m 6.850m 0,00
o0 1,906,524m 1,906, BHhm 1,906.956m _|[1,906.956m  [1,906.956m 1,906 8% 1,906.824m 0,00
-2.00 % F2.00 % -2.00 % -2.00 %
HLITIA_Did)
Estacion: 10415000
flco.on P_BordePisa  [Pt_BondePista  |[Pt_Eje CL P1_Eje Pr_BordePista  ||P1t_BordePista  |C0.00
k00 |-6-850m -3.550m 10).250m 0. 000m 0. 250m 3.550m 6. 450m . on
o0 |[1.906,770m 1,906, 836m 1,906.902m _||1,906.902m _ |1,906.902m 1,906 836m 1,906, 7 Tim 0,00
-2.00 % [2.00 % -2.00 % -2.00 %
HUTI4_00)
Estacion: 10420000
ffcoon |[P_BordePisia  [P_BordePista  |[P1_Eje CL P1L_Eje PL_HordePisla  |P1_BordePista 00,00
000 T-6.850m -3.550m F0.250m 0,000m 0.250m 3.550m 8.350m [F
fo0J1.906.716m 1,906.782m 1,906.548m_|[1,906.848m_ [1,906.848m__ | 1,906, 782m 1,906.7 1 6m 0.00
200 % [2.00% -2.00 % 200 %
HUT14_000
Estacion: 10+210.00
ffcnon [P BordePista  |[Pt_BordePista |[P1_Eje CL P_Eje PL_HordePista  [[PLBordeMista  [C0L00
|fzn.00 T6-850m -3.550m F0.250m 0,000m 0.250m 3.550m 6.850m 0,0
o0 ]1.906.663m 1,906.729m 1,906.795m _ [1,906.7%5m_ [1,906.7%5m__[1,906,729m 1,906.663m 0,00
2,00 % [200% -2.00 % 200 %
HUTI4_000
Estacion: 104220000
ffcoon [P _BordePista  |[Pt_BordePista  ||Pt_Eje CL P_Eje Pi_BordePista  |[Pt_BordePista 000
|fzn.00 T6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 5.850m [EI
o0 J1.906.609m 1.906.675m 1.906.741m_[1.906.741m_ [1.906.741m__[1,906.675m 1,906, 60%m 0,00
-2.00 % F2.00 % -2.00 % -2.00 %
HUT14_000
Esiacion: 10+230.00
[[co.o0” [Pt BordePista [Pt_BordePista [[Pt_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista [[Pt_BordePista [CO.00
000 [F850m ~3.550m [0.250m 0.000m 1.250m 5.550m [5.850m 0,00
P00 J1.906.556m 1.906.622m 1.906.688m_|[1.906.688m | 1.906.688m_ | 1,906.622m 1.906.556m 0.00
-2.00 % [2.00 % -2.00 % -2.00 %
HUTI4_000
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HUTI4_000

Estacion: 10+080.00

[[lco.o0” TPt BordePistn [Pt_BordePisn [[Pt_Eje CL Pi_Eje [Pt_BordePista  |[Pt_BordePisis [C0.00
[m0.00 [L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m @000
oo |1.907.350m 1.907.425m 1.907401m [19074%1m_ [1.907491m  [1.907.425m 1,907.359m 0.00
[2.00% [2.00% -2.00 % -2.00 %
HUTI4_D0G
Estacion: 10+ 100,00
[[co.o0 TPt BordePista  [P1_BardePisn [[Pt_Eje CL Pi_Eje [Pt_BordePista_ |[Pt_BordePisin[C0.00
[m0.00 [6.850m -3.550m F0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m @0.00
poe 1907.252m 1.907.318m 1.907.384m  [1.907.384m [1.907.384m  [1.907.318m 1,907.252m 0.00
[-2.00% [2.00% -2.00 % -2.00 %
HUT14_D00
Estacion: 10+ 120000
l[co.o0 TPt BordePista  [Pt_BardePisn |[Pt_Eje CL Pi_Eje [Pt_BordePista_ |[Pt_BordePista [C0.00
[mo.00 [6.850m -3.550m F0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m @0.00
poo 1907 145m 1.907.211m 1.907.277m 1907277 [1907.277m  [1.907.211m 1,907.145m 0.00
200 % F2.00 % 2,00 % 2,00 %
HUT14_D00
Estacion: 10+ 140000
l[co.oo” Jet_BordePista  [P1_BordePistn [[Pt_Eje CL Pt_Eje [Pt_BordePista_ |[Pt_BordePista[C0.00
[mo.00 [-6.850m -3.550m F0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m @0.00
oo 1[1.907.038m 1,907 104m 1.907.170m  [1907.170m  [1,907.170m  [1.907. 104 1,907.03%m 0.00
2,00 % F2.00 % 2,00 % 2,00 %
HUTT4_D00
Estacion: 104151.57
l[co.on JPt_BordePista  [Pt_BordePista |[Pt_Eje CL Pi_Eje [Pt_BordePista_ |[Pt_BordePista[C0.00
00 [H6.850m -3.550m L0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m (@000
0 [[1,906.976m 1,907.042m 1.907.108m  [[1907.108m 1,907 10&m  [1.907.042m 1,906.9 M6 0.00
=200 % 200 % -2.060 % =20} %
HUTTA_D00
Estucion: 104+ 160,00
l[co.on TPt BordePista  [Pt_BordePista |[Pi_Eje CL Pi_Eje [Pi_BordePista_ |[Pt_BordePista[C0.00
00 [6.850m -3.550m L0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.8 50m (@)0.00
0 ([1,906.931m 1,906.997m 1.907.063m  [[1907.063m [1907.063m  |1,906.9%7m 1,906.93 1m 0.00
200 % [2.00% -2.00 % -2.00 %
HUTIA_Oid
Estucion: 104+ 170,00
l[co.on [[Pi_BordePisia [Pt BordePista  |Pt_Eje [cL [Pt_Eje [Pi_BordePisia  |[Pt_BordePisa  [CO.00
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Estacion: #+040.00

“0.00[Pt_BordePista [Pt BordePista [[Pt_Eje CL P1_Eje Pt_BordePista|[P1_BordePista OO
[0.00 6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m @000
oo 1,908 108m 1.908.174m 1.908.240m_|[1,908.240m_ [1.908.240m_[1.908.174m 1,908, 108m 0,00

-2.00 % [2.00 % -2.00 % 200 %
HUTI4_000
Estacion: $+060.00
|coo0 [/Pt_BordePista [Pt BaordePisn  [[Pt_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista  |[Pt_BordePisa 0000
[E000 [L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m .850m E
00 |1.908.001m 1.908.067m 1.908.133m  [1.908.133m_ [1.908.133m_ [1.908.067m 1.908.001m 0.00
2,00 % [2.00% -2.00 % 200 %
HUTI4_000
Estacion: $+080.00
/lcoo0Pt_BordePista [Pt BordePisn  [[Pt_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista  |[Pt_BordePism 0000
[E000 [L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m .850m E
oo [[1.907 8%4m 1.907.960m 1908 026m  [1.908.026m  [1.908.026m [1.907.960m 1,907 894m 0.00
-2.00% [2.00% -2.00 % -2.00 %
HUTI4_000
Estacion: 10+00{.04
\[co.on JPt_BordePista [Pt BordePista  |[Pi_Eje CL Pt Eje Pt_BordcPista  ||Pi_BordePista OO0
[@000 [[6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m .850m {000
o0 1,907.787m 1,907.853m 1.907.919m  [1.907.919m [1.907.919m [1.907.853m 1,907.787m 0.00
200 % F2.00 % 2,00 % -2.00 %
HUTL4_000
Estacion: 10+ 02000
|[co.on |Pt_BordePista [Pt BordePista |[Pt_Eje CL Pi_Eje Pt_BordePista  |[Pt_BordePisa [C0.00
[m0.00 [[6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m (@0.00
00 1,907 680m 1,907.746m 1907812 [1.907812m  [1.907.812m  [1.907.T46m 1,907 68im 0.00
2.0 % F2.00 % 2,00 % 200 %
HUTL4_000
Estacion: 10404400
fco.00 [Pt BordePista [Pt BordePista [Pt Eje CL Pi_Eje Pt_BordcPista  |[Pt_BordePisia [C0.00
f@o.00 |F6.850m -3.550m L0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m 1@0.00
oo 1,007 573m 1,007.630m 1.907.705m 1,907 705m |1.907.705m  |1.907.63%m 1,907 573m 0.00
200 2400 % 2,00 % 2000 %
HUTL_000
Estacion: 100640040
[C0.00 |Pi_BordePisia [Pt BordcPista|[Pt_Ej CL [P1_Eje Pt_BordcPista_|[Pt_BordcPista OO0
f@o.00 |F6.850m -3.550m Lo.250m 0.000m 0.250m 3.550m l6.850m (@000
O [[1,907 de6m 1,907.532m 1.907.508m  [1.907.508m  [1.907.508m  [1.907.532m 1,907 466m 0,00
-2.00 % F2.00% -2.00 % 200 %
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f0.00 |-6.850m -3550m [0250m 0000w 0.250m 3 550m 6. 850m (@.00
i |[1.906.525m 1.906.5%1m 1,906.657m  [[1,906.657m  [1906.657Tm  [1,906.591m 1,906.525m 0.00
-2.00 % [2.00% -2.00 % -2.00 %
HUTI4_D0k
Estacion; +840,00
fco.00 |PBordePisia  [Pi_BordePista  |P1_Eje CL Pi_Eje Pt_BordePista  |[P1_BordePisw  [C0.00
k00 |-6.850m -3.550m H0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m .o
H |[1.907.173m 1,907.23%9m 1,907.305m  [1,907.305m  [1.907.305m _ [1,907.23%m 1.907.173m 0.00
200 % [2.00% 200 % 200 %
HUTI4_0M)
Estacion: #+E60.00
/lcooo [Pt_BordePista [Pt_BordePista [Pt Eje CL Pt_Eje Pt_BordePisia  |Pt_BordePista  |CO.00
f0.00 |-6.850m -3.550m 0).250m 01.000m 00.250m 3.550m .850m @000
[P0 [1507.717m 1,907.783m 1,907.6849m _[1,907.649m_ [1.907.849m_ [1,907.783m 1,907.717m 0.00
[2.00 % [2.00 % -2.00 % -2.00 %
HUTI4_ DD
Estacion: #+&65.52
C0.00 |[PL_BoedePista  |PL_BordePista  |[P1_Eje CL PL_Eje PL_BordePista  |[P1_BordePisia  [C0.00
f0.00 |-6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m /6.850m @000
oo |1.907.83am 1,907.500m 1,907.966m _[1,907.566m  [1.907.966m _[1,907.500m 1,907.834m 0.00
-2.00 % [2.00% -2.00 % -2.00 %
HU114_000
Estacion: #+E80.00
C0.00 [P BordePisa  |[PL_BordePista  |[P_Eje CL PL_Eje P_BordePista  |[P1_BordePisa (OO0
[@0.00 |-6.850m -3.550m [0.250m 0.000m ,250m 3.550m 6.850m @000
o0 |1.908.072m 1,908.138m 1,908.204m  [1,908.204m_ [1.908.204m_ [1,908.138m 1,908.072m 0.00
2.00% [2.00% -2.00% -2.00%
HU114_00
Estacion: 990,00
[fco.on [P_BorndePista [P1_BordePista [[P1_Eie CL Pt Eje Pt BordePista [Pt BordePista (UL
[E0.00 |L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m @000
o0 [1905.238m 1.908.304m 1.908370m  [1.908370m  [1.908.370m  [1.908.304m 1.908.238m 0.00
[2.00% [2.00% -2.00% -2.00 %
HUTI4_00)
Estacion: #+920.00
[Co.00 [Pt BordePista [P BordePista [[Pt_Eije CL Pi_Eje Pt_BordePista [P _BordePista  [CO.00
[m0.00 [6.850m -3.550m L0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m .00
o060 [1.908.216m B.282m 1.908.348m  [1.908.348m_ [1.908.348m_ [1.908.282m 1.908.216m 0.00
) % F2.00 % -2.00 % 200 %
HUTI4_ 0
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HUT14_00d

Estacion: 4+ T00.00

[co.on [Pt BordePista [Pt BordePista |Pt_Eje CL Pt_Eje Pt_BardePista_|Pt_BordePista_|[CIMG
fa0.00 | 6.850m 3.550m F0.250m 0.000m 0.250m 3.550m .850m @000
pooo 1902 636m 1902 702m | 902 768m |1 902.768m |1 902.T68m _ |1.902.702m 1902 636m _ [0.00
200 % 200 % 200 % 200 %
HUTI_ 000
Estacion: 04+ T20.00
[C0.00_|[Pt_BordePista [Pt BordePista |Pt_Eje CL Pt _Eje [Pt BardcPista |[Pt_BordePista [COMOG
[@0.00 |[6.850m 3.550m F0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 850 @000
P00 [[1.903 284m 1.903.350m 1903 416m 1903 416m  [1.903416m  |1.903.350m 1903 284m __ [0.00
200 % 200 % 200 % 200 %
HUTIE_ 000
Estacton: 0+ T40.00
[C0.00" [Pt BordePista [Pt BordePisn [Pt Eje cL Pt Eje [Pt BordePista Pt BordePista__|00.00
[@0.00 |C6.850m 3.550m F0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 5. 850m @0.00
o0 1903 933m 1903 5%9m 1904 065m  |[1.904.065m |1 904 065m | 1.903 9%9m 1O03.535m 000
200 % F2.00 % 200 % 200 %
HUTIE_ 000
Estacion: 0+ TH0.00
[C0.00 [Pt BordePista [Pt BordePisn [Pt Eje cL Pt Eje [Pt BordePista_|Pt_BordePista__|00.00
[@0.00 |F6.850m 3.550m F0.250m 0.000m 0.250m 3.550m . B50m @0.00
.00 1904 S8 im 1.904 647 19047 3m  |[1904.713m |1.904.715m | 1.904 647m 1004 381m 000
200 % [2.00 % 200 % 200 %
HUT14_000
Estacion: 0+ THOLO0
Ico.on_[[Pt_BordePista [Pt _BordcPista|JPt_Eje CL PiEje Pt_BardcPista_ |Pt_BordcPista_ OO
[a@000 |6.B30m 3 550m F0.250m 0.000m 0.250m 3 550m . B50m @000
000 1905 229m 1.905 205 1905 361m |[1.905 36dm |1,905 361m |1.905 265m 1005 320m 000
200 % 200 % 200 % 200 %
HUT14_000
Estacion; $+&I0.00
[Co.00 [Pt BardePisia [Pt BordePista Pt Eje CL PtEje Pt_BordePista_|Pt_BordePista__|00.00
[@0.00 |F6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6. 550m @0.00
000 [[1,905.877m 1.905.943m 1.906.009m |1.906.009m |1,906.009m |1,905.9%43m 1905ETTm 0,00
-2.00 % F2.00 % 200 % 200 %
HUT14_000
Estagion; #+E20,00
[Pt_BordePisa  |[Pt_Eje [cL [PtEje [Pt_BordePista  |Pt_BordePista  [00.00

Ilcu.m |[Pt_BordcPista
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Estacion: $+360.00

llEnon JPt BordePistm [Pt_BordePism  [[Pr_Eje CL Pt_Eje Pr_BordePista |[Pt_BordePistm [T
|fz0.00” -6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m |6.850m 0,00
o0 1895.009m 1.898.165m 1808 231m [, 89833 1m_ [1898.231m_ [1.89%.165m 1,898 009m 0.00
-2.00 % [2.00 % -2.00 % -2.00 %
HUTI4_D00
Estacion: G+380.00
[Co.on [Pt BordePism  [Pt_BordePistm  [[Pt_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePists  |[Pt_BordePism  [ClL0G
[m0.00 |L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m J6.850m [@0.00
o0 1895, 747m 1.898.813m I.898.879m  [[1,896.879m  [1,898.879m |1, 895.813m 1.898.747m 0,00
200 % [2.00% 200 % 200 %
HUTI4_000
Estacion: G+600.00
llcoon JPt_BordePista [Pt_BordePism  [[Pt_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePisin  |[Pt_BordePistn  [CO.00
[@0.00 |-6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m |6.850m [@0.00
oo 1.899.395m 1.899.461m 1.899.527m [1.899.527m  [1.899.527m  [1.899.461m 1,899.305m 0.00
-2.00 % [2.00 % 200 % 200 %
HUTI4_D00
Estacion: $+620.00
llcnon JPt BordeFisia [Pt BordePism  [JPt_Eje CL. Pt_Eje Pi_BordcPista |[Pt_BordePista  |[COMK
[zo.00 |L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m J6.850m @000
oo 1900 044m 1.900.110m 1.900.176m  [1.900.176m  |1.900.176m | 1.900.110m 1.900.044m 0.00
200 % 12,00 % 200 % -2.00 %
HUTI4_000
Estacion: S+640.00
llco.on JPt_BordePista [Pt BordePism [Pt Eje CL! Pt_Eje Pt_BordeFista [Pt BordePistm  [CO.00
[0.00 |L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.230m 3.550m J5.850m 0.0
fooo [ 900 6e2m 1.900.758m 1,900 824m  [1900824m  |1.900.824m | 1.900.758m 1.900.602m 0100
2,00 % L2.00 % 200} % 200 %
HUTI4_D
Estacion: $Hea0,00
llco.on JPt_BordePista  |P1_BordePism  [[Pt_Eje CL Pt_Eje Pr_BordcFista  |[Pt_BordePistm  |[CO.00
[lmo.o0 [6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 1.250m 3.550m 6. 850m @000
joon |11.901.240m 1,901 406em 1901A472m  [1.901472m  [1,900472m  [1.901.406m 1,901, 34ihm .00
2000 % F2.00 % 2000 % 200 %
HU14_D00
Estacion; $+680,00
llcn.on JPt_BordePisia  [Pt_BordePisia  [[Pt_Eje CL. Pi_Eje Pi_BordePista  |[Pt_BordePista  [CO.00
[fmo.o0 T-6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m s 850m @000
food—[[1,901.988m 1,902 05dm 1,902 120m (1902 120m [1,902.120m | 1,902.054m 1,901 9H%m 01,00
I 2.00 % [2.00 % 200 % 200 %
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|00 Jers0m -3.850m [Fozs0m— o.000m 0.250m 3.550m 5.850m @i.oir
Do (1,895 831m 1,893 84Tm 1595 93m  [[1,895.963m |1 895.963m  [1,4958%Tm 1,555,831 m 0,000
-2.00 % [2.00 % -2.00 % 200 %
HUTI4 D)
Estacion: $+5(60.00
o0 TPt BordePisia [Pt BordePisia  |[Pi_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePisia  |Pt_BordePista  |CO.00
|00 |ops0m 3,550 L0.250m 0.000m 0.250m 3.550m .8.50m [
og [1896155m  [1896.221m  [[1,896.28Tm  [1,896.287m [1.896.287m [1896.22Im  |[1896.155m  [0.00
-2.00 % [2.00% -2.00 % 200 %
HUTIE 000
Estacion; #+300.90
co.00 [Pt BordePista [P BordePisia  [[P1_Eje CL PL_Eje Pi_BordePista [Pt BordePista  |CO.00
KOO0 |-4.850m -3.550m 0.250m 0000 0.250m 3.550m .850m [
oo [rA96083m  [1.896250m  [1A96.316m [1896.316m [1.596.3016m [1896.250m  |1896.184m  [0.00
200 % [2.00% -200% 200 %
HUTIE 000
Estacion; #+310,00
C0.00 [Pt BordePisia  |[P_BordePista  |[PLEje e P1_Eje I_BordePiata  ||M_BordePista |CO.00
.00 [-6.850m 3.550m [0.350m ™ p.000m 0.250m 3,550m 6,850 [
oo [rao6479m  [1896.545m  [LE9661Im |[896.61Im [189660Im [IE96545m  [1896.479m  [0.00
F00% 2% 2.00% 200 %
HUTI4 000
Estacion: #+515.12
000 P BordePista | BordePista |1 Eje CL Pt_Eje P BordePista P BordePista (OO
2000 |6.850m -3.550m [0.250m 0.000m ,250m 3.550m 6,850 .o
pon [1896645m  [189670m  [189%6TTTm  [1896.777m [1.896.77Tm  [189671Im  [1896.645m  [0.00
-2.00% 200 % -2.00% 200 %
HUTI4 000
Estacion: #+320,00
000 Pt BordePista [Pt BordePista [P Eje L Pt Eje P BordePista ([P BordePisia  |Cl
@000 [46.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m ¥, 850m a0
B00  [1896803m  |1896869m  [1896.935m  [1896.935m [1.896.935m  [1896.869m | A96E03m |00
-2.00 % o0 % -2.00 % 200 %
HUTI4 000
Estacion: $+540.00
fco00 [Pt BordePistn [Pt BordePista  |Pt_Eje CL Pt Eje Pt BordePista [Pt BordePist  [COA00
@000 [4.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m @.0n
oo N1a9745im [1897507m  [1897583m  [1897.583m  [1897583m  [1897307m  [189T4SIm |00
-2.00 % [2.00% -2.00 % -2.00 %
HUTIE_000
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HUTI4 000

Estacion: $+400.00
.00 [P BordePista [P BordePist [Pt Eje CL Pt Eje Pt BordePisn [Pt BordePisin  [C0.00
000 L6.850m -3.550m [.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m .00
00 [1892904m  [1892980m  [1.893.046m  [1.893.046m  [1.893.046m  |[1.892980m  |[1892.914m  |0.00
2.00% [2.00% 200 % 200 %
HUTIS_00)
Estaclon: #+420.00
|co.o0 [P BordePism  [Pr BordePisn [Pt Eje CL P Eje Pt BordePistm [Pt BordePistn 0000
fmo.00 [-6.850m -3.550m HL250m 0,000m 0,250m 3.550m 6. 450m @000
bod [1893562m  [1893.626m  (1A93604m [|LA9360m |1803.6Mm |1A93626m  |[1A93.562m  Jo00
2.00% L2009 200 % 200 %
HUTIS_00
Estacion: $+440.00
|lcoo0 [Pt PordePista [Pt BordePista [Pt Eje CL Pt Eje Pt BordePisn [Pt BordePista  [C0.00
[@0.00 |-6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m @000
fooo [rasaziom  [1894276m  1894342m [1894342m |1A94342m |18942T6m  |IA%200m  |0.00
2200 % 12,00 % 2100 % T
HUTIS_00)
Estacion: $460,00
|Co.o0 [P BordePism [Pt BordePisn [Pt Eje CL Pt Eje Pt BordePistm [Pt BordePista  [C0.00
f0.00_[850m -3.550m H0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m @n.on
fooo [isoassem  [1A0d024m  1594.000m |1A4000m |1804.000m |1804924m ||| 804.858m  |0.00
2.0 12,00 200 4 T
HUTL4_00)
Estagion; $+480,00
|iC0.00 [P BordePista [Pt BordePisa [Pt Eje CL Pt Eje Pt BordePistm [Pt BordePista 0000
(@00 -6.850m -3.550m L0250m  |[0.000m 1.250m 3.550m .850m @000
000 1898 506m  [14985T0m  [(1805638m 1805638m [1805634m [18053Tim  |[180%%06m  |0.00
=200 % 200 % 200 % =200 %
HUTL4_00)
Estacion: #-486,67
coo0 [Pt BordePista [Pt BordePista [Pt Eje CL Fi_Eje Pt BordePista [Pt BordeFista  [C0.00
(.00 -6.850m -3 850 0250w [[0.000m 1.250m 3.550m .830m 0.0
00 1895 72%m  [1895.7R9m  [1895RSSm  1895K55m |1805855m 1805 THOm  [189572%m  |0.00
=200 % F2.00 % 200 % N
HUTLA_00i)
Estncion; 490,00
[co.o0 [Pt BordePista [Pt BordePista [Pt Eje [cL [Pi_Eje [Pi_BordePisa [Pt BordePisn  [C0.00
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Estacion: 260,00

|Co.on [Pt BordePista  [Pt_BordePista  |[Pt_Eje CL Pi_Eje Pt_BordePista [Pt BordePista  [OIL00
|f@0.00 |F6.850m -3.550m L0.250m 0,000m 0.250m 3.550m [5.850m D00
o0 J[1.888.37Tm 1,888 443m 1,888.509m_ |[1.885.509m  [1,888.509m _[1,888.443m 1,888.377m 0.00
-2.00 % [200% 200 % -2.00 %
HUTI4_000
Estacion: #+2R0.00
C0.00 [P BordePism [Pt BondePism [Pt _Eje CL Pi_Eje Pt_BordePistn  |[Pt_BordePistn [0
f0.00 |L6.850m -3.550m L0.250m 0,000m 0.250m 3.550m [6.850m 0,00
.00 J[1.820.025m 1880001 m 1,880.157m_|[1.880.157Tm _ [1.8809.157Tm__ [1.880.001m 1.880.025m .00
-2.00 % [2.00% 200 % -2.00 %
HUTI4_000
Estacion: 94+ 300.00
[[Coo0 [P BordePist  [Pt_BordePism  |M_Eje CL. Pi_Eje Pt_BordePista | BordePism  [C0.00
[@0.00 |-6.850m -3.550m L0.250m 0,000m 0.250m 3.550m . 830m .00
o0 |[18#0.6T3m 1.880.739m 1,880.805m _|[1.880.805m _[1.880.805m__ [1.880.730m 1.880.673m .00
-2.00 % [2.00% 200 % -2.00 %
HUTI4_000
Estacion: $4+320.00
[[co.o0 [[Pt_BordePista [Pt_BordePista  |Pt_Eje CL. Pi_Eje Pt_BordePista [Pt BordePista  [O0.00
[@0.00 |-6.850m -3.550m L0.250m 0.000m 0.250m 3.550m . 850m 0,00
o0 [ 890321m 1,890, 38 7m 1.800.433m  |[1.800.453m  [1.890.453m  [1,890.387m 1.890.321m .00
-3.00 % L2.00 % -2.00 % 2.0 %
HUTI4_000
Estacion: 94+ 340,00
llco.o0 [[Pt_BordePista [Pt BordePism  ||Pt_Eje CL Pi_Eje Pt_BordePista ||Pt_BordePista  [C0.00
[@0.00 |-6.850m -3.350m H0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 5. 850m 0,00
fo.00 11,890 960m 1.801.035m 1EOL10Im  [[1.891.100m  [1891.100m  [1,891.035m 1,800.969m .00
-2.00 % L2.00 % 2.0 % 2.0} %
HUTIA_000
Estacion; $4+360,00
llco.oo [[Pt_BordePista [Pt BordePista  ||Pt_Eje CL Pi_Eje Pt_BordePista ||Pt_BordePista  [C0.00
lam0.00 -6 850m -3.550m L0 250m 01.000m 1:250m 3.550m 6. 850m 000
o [[1,891.615m 1,891 684m 1LE9LT50m  |[1.891.750m  [1.891.750m  [1,891.684m 1,891.61%m .00
2.0 % 20 % 2.0 % 200k
HUTIA_000
Estacion; 94+ 380,00
llcooo [[Pt_BordePista [Pt BordePista  |[Pt_Eje CL. Pi_Eje Pt_BordePista [Pt BordePista 00,00
|f@0.00 |-6.850m -3.550m L0.230m 0.000m 0.250m 3.550m 6. 850m 0,00
| |[1.892.266m 1,892.332m 1,592.308m  |[1,892.396m  [1.892.308m  [1.892.332m 1,892 266m 0.0
Il -2.00 % [2.00% 200 % -2.00 %
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00 -6.850m -3.850m 0.250m  [0.000m 0.250m 3.550m 5,450 E0.00
k'l.w 1,455, Th4m I,SHS.HEIIm ],SH:S.':"I{Im ],835.':‘I6m 1,1335.'Jlﬁm 1,$HS.H§{h-n ]ﬂHS.TB-Im 0,00
-2.00 % [2.00% -2.00 % 200 %
HLITIS O
Estaion: #+1§1,73
fco.o0 [Pt BordePisia  [Pi_BordePisn  [Pr_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista  |Pt_BordePista  |C0.00
[lt00 |-6.850m -3.550m L0.250m 0.000m i, 250m 3.550m 6.850m (0,00
oo [1a85840m  [1.885006m  [1385.0T2m |[1A85.972m  [1885072m [1385006m  [1385E40m 000
-2.00 % [2.00% -2.00 % 200 %
FILITTA D
Estacion; #+190,00
coon TP BordePisia [Pt BordePista  [IPt_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista [Pt BordePista  |C0.00
|00 |-.850m -3.450m 0.250m 0.000m i.250m 3.550m .550m i 0l
fo[1E86108m  [1.886.074m  |1886.240m [1886.240m  [1886.240m |1886074m  [1,386108m 000
-2.00 % [2.00% -2.00 % 200 %
HLUTI4_ 000
Estagion; #+197.53
[Coon [P BordePisia [P BordePista  IP1_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista  [[PL_BordePista 0000
(000 |-6.850m -3.350m H1.250m 0,000m 0, 250m 3.550m 6.550m 0,00
oo [1886352m  [1.886418m  [1.88648dm  [[13B6484m  [1886484m  [1886418m  [1386.352m  [o.00
-2.00% [2.00% -2.00 % 200 %
HU 114000
Estacion: #+200.00
Coon [P BordePista  |P1_BordePista  P1_Eje CL Pt_Eje PLHordelista P BordePista (0000
|fmo0 |-6.850m -3.550m L1.250m i1, 00m i1.250m 3,550m 6, 350m ]
oo [1886432m  [1.88649%8m  [1.886.56dm [1886.564m [1886.564m  [18%6.498m  [1886432m .00
200 % .00 -2.00 % 200 %
HUT14_ 000
Estacion: #+220.00
[Coob [P BordePista [Pt BordePista  [P_Eje CL PtEje Pt BordePista [Pt BordePista [0
[fzo.00 |F6.850m -3.350m L0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m @000
froo issTostm  1AsTid6m  [18s7212m [1887.212m [1887.202m  [1887.046m  [1.887.080m  [o.00
-2.00 % [2.00% -2.00 % 200 %
HU 114000
Estacion: #+240.00
[Co.o0 Pt HondePista [Pt BordePista Pt Eje CL Pt Eje Pt BordePista [Pt BordePist OO0
(000 |6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0,250m 3.550m .450m E0.00
o0 [1.887.720m  [188T.795m  [1887.861m |[LBET.86Im [1887.861m  [1887.795m  [IAST.720m  [o.00
2,00 % [2.00% -2.00 % 200 %
HUTI4_ 000
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HUT14_000

Estacion: 0+100.00

[co.00[IPt_BordePista [Pt_BordeFista|[P1_Eje CL Pi_Eie Pi_BordePista_|P_BordePista_ |CILO
[0.00 |L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [6.850m 0,00
poo 1883 .620m 1 883.686m 1.883.752m_[1,883.752m_|1,883.752m__|1,883.686m 1.883.620m 0.00
200 % [2.00% 200 % -2.00 %
HUTIA_000
Estacion: $+120.00
[co.00[[Pt_BordePista [Pi_BordeFista|[P1_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista_|[P_BordePista_ |CILO
[m0.00 |L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [6.850m [@0.00
poo 1883 998m 1 854 064m 1,884 130m_ [1,884.130m_|1.884.130m |1 854.064m 1.883.908m 0.00
200 % [200% 200 % -2.00 %
HUTI4_000
Estacion: 9+ 140,00
|lco.o0 [Pt BordePistm  [P1_BordePism  |[Pt_Eje CL Pt_Eje [Pt_BordePism  |[Pt_BordePistm  [C0.00
[0.00 [[6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m J6.850m [0.00
e |[1 854 507m 1,884 573m 1884639 |1 884.639m |1 884.639m |1 854.573m 1.8%4. 507m 0.00
200 % L2004 2,00 % 2,00 %
HUTI4_000
Estacion; 9+ 160,00
|lco.o0 [Pt BordePistn  [P1_BordePism  |M_Eje CL Pt_Eje [Pt_BordePistn  |[Pt_BordePistm  [C0.00
[@0.00 [-6.850m -3.550m Fo.250m 0.000m 0.250m 3.550m J6.850m .00
fooo 1885, 136m 1,885 202m 1,885.268m  |[1,885.268m  |1,885.268m |1,885.202m 1,885,136 0.00
2,00 % L2.00 % 200 % 200 %
HUTI4_000
Estacion; 9+165,93
|lco.o0 [Pt BordePista  [P1_BordePism  |Mt_Eje CL Pt_Eje [Pt_BordePista  |[Pt_BordePistm  [C0.00
[lz0.00 |L6850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 5. 850m @000
j000 |[1.885.328m 1,885 304 1,885 460m |1, 885.460m |1, 885.460m  |1,855.304m 1,885, 328m 0.00
2.0 200 % 2,00 % 2.0}
HUTI4_000
Estacion; $4+170,00
|lco.o0 [Pt BordePista  [P1_BordePism  |Pt_Eje CL Pt_Eje [Pt_BordePista  |[Pt_BordePistm  [C0.00
/liz0.00 |Le850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 5. 850m @000
i) [[1,885 460m 1,885.526m 1,885.502m  ([1,885.502m  [1.885.502m  |1,885.526m 1,855 44 0,00
200 % F2.00% 200 % 200
HUTI4_000
Estacion; S+ 180,00
BordePista |Pt_BordeFista Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista BordePista,
il ]

I}cu.oﬂ
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Estacion: 8+363.17

[Coon Pt BardePista [Pt BordePista [Pt Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista [Pt BordePista  [CILNG
000 F5850m ~3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [5.850m .00
oo 1,882.671m 1,882.73Tm 1, 882.803m  [1,882.803m  [1882.803m  [1882.737m 1.882.6TIm 0,00
200 % [2.00% 2.00% -2.00 %
HUT14_000
Estacion: B+O80.00
Co.on [Pt BordePistn [Pt BordePism  [[P1_Eje CL Pi_Eje Pt_BordePisin  |[[Pt_BordePista  [CO.00
000 |L6.850m -3.550m L0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [6.850m @000
oo 1.882.771m 188183 Tm 1 882.003m  [1,882.003m  [1.882.003m  [1882837m 1,882, 7T1m 0,00
200 % [2.00% 200 % 200 %
HUTI4_000
Estacion: SHMLO0
|[co.on Pt BordePista [Pt BordePista  |[Pt_Eje CL Pi_Eje Pi_BordeFista  |[Pt_BordePista  |[CO.00
[0.00 |[6850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [6.850m @000
oo [[1.882.889m 1.B82.055m 1883.021m [1,883.021m  [1.883.021m |1 882.055m 1,882 &H0m 0.00
200 %% [200% 200 % 200 %
HUTI4_000
Estacion: $HI20.00
\[co.on [Pt BordePista [Pt BordePistm [P Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista [Pt BordePista  [COU00
[m0.00 [[6.850m -3.350m [0.250m 0.000m 0.250m 3,550m |5.850m i@ 0,00
o0 [[1883.007m 1.883.073m | &53.139m  |1853.139m ||1.883.139m |1 881073m 1.853.007m 0.00
200 % 1200 % 200 % Es
HUTI4_000
Estacion: GH40.00
|[co.on JIPt_BordePista  [Pt_BordePism  |[Pt_Eje CL Pt_Eje Pt_BordeFista  [[Pt_BordePism  [CO.00
[m0.00 |L6850m -3.550m [o.250m 0.000m 0.250m 3.550m l6.850m i@n.00
o0 [[1883125m 1853 191 m 1 &53.25Tm  |1583.257m ||1853.25Tm |1 881191m 1,853 125m 0.00
200 % L2.00 % 200 % 200 %
HUTI4_000
Estacion; $+4a0,00
[[co.on JIPt_BordePista  [Pt_BordePista  |[Pt_Eje CL Pi_Eje Pi_BordeFista  [Pt_BordePista  [CO00
@000 |-6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3 550m 16.850m .00
jod [[1.883.243m 1,883, M0m 1523.378m  [1,883.375m  [1.883.375m  [1,881.309m 1,883.243m (.00
200 % 2,00 % 200 % 200 %
HUTI4_000
Estacion; $HIR0,00
|[co.on JlPt_BordePista [Pt BordePista  ||Pt_Eje CL Pi_Eje Pi_BordeFista  |[Pt_BordePista  |[CO.00
f@oo0 [-6.850m -3.550m L0230m 01000 (1.250m 3 550m f6850m @000
(o [[1,883.375m 1,883.441m 1553.507m  [1L883.507m  [[1.883.507m  [1883441m 1,883,375m 0,00
i 2,00 % [2.00 % 200 % 2,00 %
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[@o.00 |F6.850m -3.550m M0 25 0m 0.000m 01.250m 3.550m [6.850m [a0.00
A |1,882.208m 1,852 3odm 1,852.430m |1 882430m  |1,882.430m  [1,852 26dm 1,852 Xofien 0,00
-2.00 % F2.00 % -2.00 % -2.00 %
HUTIA_ i
Estacion; 8+810.00
flcooo [Pt_BordePista  [Pt_BordePisa  |[Pi_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista  |[Pi_BordePista  |CO.00
(100 |-6.850m -3.550m L0 250m 0.000m 11.250m 3.550m 6.8 50m 000
o0 |[1.882.35Tm 1.882.423m I, 882.485m  |[188Z489m  [1,882489m  [1,88245m 1,882.357m 0,00
[2.00 % [200% 200 % [2.00 %
HUTI4_000
Estacion; §+520.00
llcooo TP_BordePista [Pr_BordePisa  |JPr_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista  |[Pi_BordePista  [COU0G
k00 |16 850m -3.550m {}.250m 0. 000m 11.250m 3 550m 6. 850m 0.0l
P00 J1.852.416m 1,882 482m 1,882.548m  [[1.882.548m  [1,882.548m  [1,882.48Im 1,882 416m 0,00
[2.00 % [200% 200 % [2.00 %
HUT14_D00
Estacion: 8+530.00
ffcoon [m_BardePista  |Pi_BordePista  |[PL_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista  |[Pi_BordePista OO0
[0.00” F6-850m -3.550m [0.250m 0.000m 01.250m 3.550m I6.850m [@0.00
oo [1.882.475m 1.882.541m 1.882.607m _ |[IB8Z.60Tm [1,882.607Tm  [1,882.541m 1,882.475m 0,00
-2.00 % F2.00 % -2.00 % -2.00 %
HUT14_D00
Estacion: #4+540.00
ffenon [P_BordePista  [Pt_BordePista  |[P1_Eje CL PL_Eje Pt_BordePista [P BordePista (OO0
[E0.00 [L6.850m -3.550m H0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 5.850m .00
o0 |[1.A82.534m 1,882 60m 1. #82.666m  |[188L.666m  [1,882.666m 1,882 600m 1,882.534m 0.00
[2.00 % [2o0% 200 % [2.00 %
HU114_000
Estacion: #+050.00
ffcoon |P_BordePisia |[P1_BordePista |[P1_Eje CcL Pi_Eje Pi_BordePista |[Pt_BordePista  |COL00
[fo.00 [F6.850m -3.550m F0.250m 0.000m 0.250m 3.550m J6.850m 0,00
P00 J1.882.5%4m 1,882 660m 1,882.726m  |[1.882.726m  [1,882.726m [1.882.660m 1,882.5%4m 0,00
[2.00 % oo 200 % [2.00 %
HU114_000
Estacion: #+960.00
[coon [P BordePista [Pt BordePism [[Pt_Eje L Pt_Eje Pt_BordePista  |[Pt_BordePist [COMN
[fmo.00” [F6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [6.850m @000
oo [1882.653m 1.882.719m 1.882.785m  |[1.B82.785m  [1,882.785m [1,882.719m 1.882.653m 0.00
-2.00 % [2.00 % -2.00 % -2.00 %
HUTIS_D

98




HUTI4_000

Estacion: B+E£50.00

[coo0 JPt_BordePista  [Pt_BordePista [[Pt_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista  |[Pt_BordeFista  [C0.00
[0.00 [-6.850m -3.550m H0.250m 0,000m 0.250m 3.550m l6.8950m 0,00
oo [)1.882.003m 1.822.069m 1,882, 135m  [1.882.135m  [1,B82.135m  [1,882.069m 1,882.003m 0,00
-2.00 % [2.00% -2.00 % -2.00 %
HUTI4_000
Estacion: B+E0.00
lcno0 [Pt BordePism [Pt BordePism [Pt Eje CL Pt_Eje Pt BordePistn [Pt BordePistn  [CO.00
[m0.00 [-6.850m -3.550m L0.250m 0.000m 0.250m 3.550m |6.850m [m0.00
poo [[1.882.062m 1.882.128m 1,882, 1%4m_ [[1,882.1949m__ [1,882.19%4m_ [1.882.128m 1.882.062m 0,00
200 % [2.00% 200 % -2.00 %
HUTI4_000
Estacion: B+ET0.00
l[Eo.00 [P BordePism  [Pt_BordePista [[P1_Eje CL P1_Eje Pt_BordePista  [[Pt_BordeFistn  [C0.00
[@0.00 [6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 15.830m 0,00
oo J1882121m 1.852.187m 1,852.2583m  [[1,882.283m  [1,882.253m  [1.882.187m 1.882.121m 0,00
200 % L2.00 % E -2 %
HUTI4_000
Estacion; B+ER000
lcnoo [Pt _BordePism  [Pt_BordePism  [[Pt_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista  |[Pt_BordePista  [CO.00
[0.00 [-6.850m -3.550m L0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 15.850m 0,00
00 1852 180m 1,882 Zd6en 1,882.312m  [[1,882.312m  [1,882.312m  [1,882 246m 1,882, 180m .00
200 % F2.00 % 200 % 200 %
HUT14_000
Estacion: B+E8S.30
lco.o0 [Pr_BordeFism  [Pt_BordePism  [[P1_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista  |[Pt_BordePistm  [COG00
@000 |F6.830m -3 550m [0.250m 0.000m 0.250m 3 %50m la #30m 000
000 [[1,882 211m 1,882 27 Tm 1,882 343m (1882 343m  |1882 343m  [1,882 277m 1,882 21 1m .00
2.0 % 2.00 % 2.0 % 2401 %
HUT14_000
Estacion; E+E90,00
[cnoo [Pi_BordePisa  [Pi_BordePisa  [[Pi_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista  |[Pt_BordePista  [C0.00
[fm0.00 |-6.830m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m l6.850m 0,00
fol |[1,882.239m 1,882 Mi5en 1,882.370m  [1,882.371m  [1,882.371m  [1,882 305m 1,882 23%m 0,00
-2.00 % [200% 200 % 2.0 %
HUT14_000
Estacion; 8+900,00
|[Pt_BordcPista  [Pt_BordcPista [Pt Eje [cL [Pt_Eje [Pt_BordePista  [[Pt_BordcPism

I}cn.m
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Estacion: 8+TR0.00
\lco.o0 jm_BordePisa [Pt_BordePists [[P1_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista  |JPt_BordePista [CILK
Ja0.00 [[6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.350m [6.850m @000
P00 [1BS1.589m 1,88 1.655m 1.8%1.721m |[I#21.721m [L821.721m |1, 881.655m 1,821 .389m 0.00
[2.00 % [2.00 % -2.00 % [2.00 %
HUTIS_ 000
Estacion: 8+B00.00
[co00 [[Pt_BordePism  [Pt_BordePista  |[Pt_Eje CL Pi_Eje [Pi_BordePista [Pt BondePista  [CO.00
[@0.00 [L6.850m [3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m J6.850m @000
fo0 J1821.707m 1 881.773m 1,851 839m |[1.881.839m  [1821.839m [ 881.773m 182 1. T07m 0.00
-2.00 % [2.00 % -2.00 % -2.00 %
HUTIS_000
Estacion: B+B07.43
/lcoon [Pt BordePism [Pt BordePistn [Pt Eje CL Pi_Eje [Pi_BordePista [P BondePisa  [COL00
Ja0.00_[[6.850m [3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m l6.850m @0.00
b0 188175 1m 188181 7m I.8%1 883m  |[18%1.883m  [1821.883m |1 821.817m 188175 1m 0.00
200 % [2.00 % -2.00 % 200 %
HUTI4_000
Estacion: B+E10.00
\lco.o0 [ BordePism  [Pt_BordePista |[P_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista ||P1_BordePism  [CO.00
[0.00_[6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m J6.850m @0.00
.00 |[1.8&1.T66m 1.881.832m 1,881 80%m |[1.881.598m [1881.508m [1.881.832m 1,881 Tobm 0.0
200 % F2.00 % 200 % 200 %
HUTL4_000
Estacion: B+E20.00
|CvD0_ [Pt BardePista [Pt BordePista ||t Eje CL Pt_Eje [Pt_BordcPista |1 _BordcPista_|CILN
[@0.00 |5.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m l5.850m @000
00 |[1.881.5825m 1. 881.8%1m 1,8%1.957m |[1,881.957m  [1,881.957m [1881.891m 1,881 825m 0.00
2,00 % F2.00 % 2.0 % 200 %
HUTI4_000
Estacion: B+E30.00
[co00 Pt BardcPista [Pt BordePista _[JP1_Eje CL Pt Eje Pt_BordePista [Pt BordcPistn__[C0.00
[@0.00 |F6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m J6.850m @000
j00 |[1.881.885m 1,881,951 m 1,882.017m  |[1,882.017m  [1,882.007m  [1,881.5951m 1,851 BB Sm 0.0
2.0 % F2.00 % 2.0 % 2,00 %
HUT14_000
Estacion; B+840,00
[co.00 [[Pt_BordePista  [Pt_BordePista  ||Pi_Eje CL Pi_Ejc [Pi_BordcPista [Pt BordcPisia  [CO.00
f0.00 [F6.850m -3.550m [0.230m 0.000m 0.250m 3.550m J6.850m @000
N0 |[1,881.944m 1,8%2.01n 1,882.076m  [[1,882.076m  [1.882.076m  [1,882.010m 1,821 044 0.0
i | 200 % [200% -2.00 % 200 %
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[@0.00_|6.ks0m -3.550m [0.250m 0.000m 01.250m 3.550m l6.850m [@n.on
A} 1. 880,51 3m 1,480,5T%m 1,880.645m  |[1,880.645m  |1.880.645m  |1,880.5T9%m 188051 3m 0,00
-2.00 % [2.00% 200 % -2.00 %
HUTI_O)
Estacion; §+680,00
flcoon JP_BordePisia [Pt BordePista  [Pr_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista  ||Pt_BordePista  [C0.00
Jat.on |16 850m -3.550m H0.250m 01.000m 11.250m 3.550m 6.850m .ol
puid |[1.880.701m 1,880, 767m 1.860.833m _ |[1880.6833m |1 880.833m_ [1.880.767m 1,880,701 m 0.00
[2.00 % [2.00 % 200 % 200 %
HUTI4_000
Estacion; &+ T00.00
|lco.o0 JF_BordePisa [Pt BordePista [Pt Eje CL Pt_Eje Pi_BordePistn  |[P_BordePista|[CO.00
l-g},;o.ﬂu L B50m -3.550m (. 250m (1, 000m (1.250m 3.550m 0. 550m @, 0l
o0 [[1.880.888m 1,850 959m 1,851.020m  [[1,881.020m [1,881.020m  [1.880.954m 1,850,888 m 0,00
200 % [2.00 % 200 % -2.00 %
HUTI4_000
Estacion: §+713.10
jco.00 [Pt BordePista  [PL_BordePista|[Pt_Eje CL P1_Eje P1L_BordePista  [P1_BordePista  [C0.00
[0.00_|16.850m -3.550m F0.250m 0.000m 01.250m 3.550m j6.850m @n.on
po0_ I8sLolm 1.881.077m 1.861.143m_[1,881.143m |1,881.143m_ [1881.077m 1.881.01Im 0.00
200 % [2.00 % 200 % 200 %
HU 114000
Estacion: #+T720.00
000 [P BordePisia [P BordePista | Eje L P1_Eje Pt_BordePisia [P BondePista (0000
[@0.00 T6.850m -3.550m [0.250m 0.000m .250m 3.550m [6.850m @n,on
o0 T[1.881.076m 1,881, 142m 1.851.208m__[[1,881.208m [1.881.208m_ [1.881.142m 1,88 1.076m 0,00
200 % 200 200 % -2.00 %
HU 114000
Estacion: &+ T740.00
||(_*.n.uu Pi_BordePista  |[PL_BordePista  |[P1_Eje N Pt Eje Pi_HordePista  ||Pt_BordePista  [CILOG
[@0.00_|L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [6.850m 0.00
PO |L881.265m 1.881.329m 1.851.395m_ |[1,881.395m |[1.881.395m_ [1.881.329m 1,881.263m 0.00
[2.00% [2.00% 200 % 2,00 %
HUL14_000
Estacion: &+T60.00
[C0.00 [Pt BondeFista [Pt BordePista|Pt_Eje [er Pt Eje Pt_BordeFisa BordePis_[C0.00
[0.00_|L6.850m -3.550m [F0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m @000
oo 121 451m 1.881.517m 1.881.583m__[[1.881.583m 1881451 m 0.00
-2.00 % [2o0%
HUTI4_000
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HUT14_Did

Estacion: &+340.00
[CO00_|[Pt_BordePista [P BordePista_|JP1_Eje CL P1_Eje [P1_BordePist BordePista_|C0.00
[m000_[[6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m J.850m @000
P00 1879 388m 1.879.454m 1.879.520m [[1.879.520m [1.879.520m  [1.879.454m 1.879.388m 0.00
-2.00 % [2.00% -2.00 % -2.00 %
HUTI4_000
Estacion: B+360.00
[co.on [Pt BordePista  [Pt_BordePista ||Pt_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista  ||Pi_BordePistn  |C0.00
[m0.00_[L6.850m 3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m |6.850m 0.00
P00 J[1879.576m 1.879.642m 1E79.708m _[[1870.708m_ [1.870.708m_ [1.870.642m 1.879.576m 0.00
-2.00 % [2.00 % -2.00 % -2.00 %
HUTI4_000
Estacion: B+350.00
[C0.00_ [Pt BordeFisia [Pt BordeFis|P1_Ej CL P1_Eje [Pi_BordePisa  |J't_BordePista  [C0.00
[mo00 [6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m J.850m 0.0
o0 1879 763m 1.879.829m 1.879.895m  [[1,870.895m [ 879.805m |[1.879.829m 1.879.763m 0.00
2.0 % [2.00 % 2,000 % 2,00 %
HUT14_000
Estacion: BH600.00
[co.op [[Pt_BordePista  [Pt_BordePista ||Pt_Eje CL Pi_Eje [Pt_BordePista  |[Pt_BordePista  [CO.00
[m0.00 [L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [5-850m [@0.00
o0 J1.879.951m 1.880.017m 1LER0.083m  [[1.880.083m  [1.880.083m  |1.880.017m 1.879.951m 0.00
200 % [200% 2.0 % 200 %
HUT14_000
Estascion; B+H620.00
[co.o0 [[P1_BordePista [Pt BordeFisia  |P1L_Eje CL Pi_Eje [PL_BordePisia__||Pt_BordePista |C0.00
fwo.00 F6.850m -3.550m Lo.250m 0.000m 0.250m 3.550m I6.850m @000
Hof [1,880.138m 1,880 204m 1,880.270m  [[1,880.270m  [1 880.270m  [1,880.204m 1,880.138m 0.00
EXT 200 g ET T EXT T
HUTT4_000
Estacion; §+640,00
[co.op [Pt BordePista [Pt BordePista  ||Pt_Eje CL Pi_Eje [Pt BordePista [Pt _BordePista  [C0.00
[@0.00|F6 BS0m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m B30m [@0.00
Mot 1,880,326 1,880,392 1 880.458m (1, 880.458m  [1.880458m  [1,880.302m 1,880.326em 0.00
200 % [200% -2.00 % 200 %
HUT14_000
Estacion; B+660.00
[Cco.o0 [Pt BordePista [Pt BardePista [Pt Eje [cL [Pt Eje [Pt BordePista  [[P1_BordePista
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Estacion: §+400.00

000 [Pt BordePista [Pt BordePista  |[Pt_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista [Pt BardePista  [C0.00
[0.00 [L6.850m -3.350m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.350m 000
o0 1875.128m 1,878, 1%Mm 1 878.260m  [1,878.260m  [1,875.260m  [1B75.1%m 1878 128m 0.00

(2,00 % 200 % 200 % 2,00 %
HUTTS_000
Estacion: §+420.00
[[co.00JPi_BordePism [Pt_BordePisia|[Pt_Eje CL Pi_Eje [Pt_BordeFista ||Pt_BordePista | C0L00
[a0.00 [6.850m -3.350m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m J6.450m [E0.00
o0 1878 264m 1,878.330m 1. 878.3%m_|[1,878.3%6m_[1,878.3%m_ |1.878.330m 1878 264m 0.00
200 % [2o0% -2.00% 200 %
HUTIS_o00
Estseion: #+440.00
[Co00 [Pt BordePista [Pt BordePisin |[[Pt_Eje CL Pt Eje [Pt_BordePista [ BordePista [C0.00
[@0.00 |[6.850m -3.550m [0.250m 0.000m [0.250m 3.550m J6.850m {@0.00
oo [1878451m 187851 Tm | B78.583m  |[178.583m [1878.583m |1 878517m 1 27E451m 0.00
200 % F2.00 % 2,00 % 200 %
HUTI4_000
Estacion: #+460.00
[CO00_|[Pt_BordeFista_|[Pi_BordePisin |[PL_Eje CL Fi_Fje [Pt_BordePista|JPt_BordePisin OO0
[0.00” [-6.850m -3 550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m J6.850m 000
00 J1.878.638m 1,878 H4m |87R.TT0m  [[1878.770m  [1878.770m [1878.704m 1.878.638m 0.00
200 % F2.00 % -2.00 % 200 %
HUT14_000
Estacion: R+480.00
\[co.on” [Pt BordePista [Pt BordePista  |Pt_Eje CL Pt_Eje [Pt_BordePista |Pt_BordePistn  [00.00
[a0.00 [-6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [6.850m (0.0
ot [[1.678.826m 1 87E.202m 1 878.058m  |[1.878.058m  [1 878.088m |1 878.202m 18788 26em 0.00
200 % L2.00 % 2.0 % T
HUTT_000
Estacion; §+50.00
[co.o0 [[Pi_BordePisia |[Pi_BordeFista ||Pt_Eje CL Pi_Ejc [Pi_BordeFista_ ||Pt_BordePista|C0.00°
fwo.00 [L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m }6.850m (@000
Ml [[1,879.003m 1.879.079m 1870 145 |[1.870.145m  [1879.145m  [1.879.070m 147901 3m 0,00
200 % 200 % -2.00% 200 %
HUT14_000
Estacion: B+520.00
[co.o0 [Pt_BordePisia [Pt BordePista [Pt Eje CL Pt_Eje [Pt_BordePista | BordePista_[O0.00
f20.00 [L6.850m -3 530m [0.2%0m 0.000m 0.250m [3.550m J6.550m (@000
00 |[1879.200m 1,879.267m 1579.333m  [[1,870.333m  [1,879.333m  |1,879.267m 1,579,201 m 0,00
2.0 % D 200 % 200 %
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@00 |[6850m 3 550m [0.250m .00 0. 250m 3 450m 6. 850m @000
D [1,878.63Tm 1,578.70G3m 1,578.769m _|[1,878.769m_ ||1,878.76%m [ 1.878.705m 1,87R.637m 0,00
2.00% 0% 200 % 2.00%
HLUTI4_ 0Dy

Estacion: §+I80.00

[C000 |Pi_BordePisia [P BordePisia  |PLEje CL Fi_Eje Fi_BordePista  |Ft_BordeFisa  |C0.00
[@0.00 |-6.850m 3.550m [0.250m 0.000m 01.250m 3 550m 6.850m F
o0 J1878521Im TA78.587m 1,876.653m |[1,878.653m_|[1,878.653m _|1,878.567m E N
200 % F2.00% 200 % (200 %
HILT14_000

Estagion; §+300.00

fconD |Pt_BordePista  [Pt_BordePista  |[P1Eje L Pt_Eje Pi_BordePista  |P1_BordePista 0000
[ae00 [6-850m “3.550m 0,250m 0,000m 0,.250m 3.550m 6, 850m I
o0 [1878405m 1876A4TIm 1,378,353 7m_|[1878.537Tm_|[L878.537m_[1.878471Im 1E76405m .00
.00 % F2.00 % 200 % 2.00%
HUT14_D00

Estacion: 8+320.00

||-EIII.DO 1 BordePisia  |Pi_BordePisia  |[Pi_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePMsia  |P1BordePisia (00000
[0.00 [-6.850m -3.550m F.250m 0,000m 0,250m 3. 550m 5.850m e, 00y
oo [1,875.2%0m 1,878 356m 1 A78422m  [1.B78422m |1 A78422m  [1.878.356m 1.878.2%Hm 0,00
-2.00 % F2.00 % 200 % =200 %
HUTI4_ 00l

Estacion: §+340.00

000 |[P_BordePista  |P1_BordePista  |[P_Eje CL P1_Eje PL_BordePisia (P BordePisa  (O0000
{00 |6 850m =3.550m F0.250m 0,000m 0.250m 3.550m 6,8 50m e,
ML} 1.878.174m 1,878 .240m 1,878 3m ||1 878.3m |1 87E.3Mim |1 87E.240m 1.878.174m 0.00
-2.00 % FL00 % -2.00 % -2.00 %
HUT14_ 006

Estagion: &+360.00

0.00_[[Pt_BordePista  [Pt_BordePista |[P1L_Eje [cL [Pt_Eje Pt_BordePista  [Pt_BordePisn  [00.00
[@0.00_|F6.850m -3.550m [0250m_ [0000m __[0.250m 3.550m f.850m @0.00
.00 [1878084m  [1878.150m _ |1.878216m [1.878.216m [1.878.216m [1.878.150m _ [1876.084m  [0.00
C 200 % F20 % 200 % 200 %
HUTI4_000

Estacion: £+380.00

0,00 _|[Pt_BordePista|Pt_BordePista e [cC Pt_Fije [Pt_BordePista__|[Pt_BordePist_ [COAKH
@000 |F6.850m 3.550m Fo.250m 0.000m 0.250m 3.550m [6.850m .00
fooo 11,878 068m 1A75.134m |A78.200m |1 878.200m |1 A75.200m  |1.875.134m IBTE06Rm 000

200 % oo 200 % 200 %
T4 _000
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HUTI4_ 0Dk

Estacion: 8+140.00

[[co.on Pt_BordePisn [P1_BordePistn [P1_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista |JFt_BondePism  [COLOG
[0.00 [-6.850m -3.550m [0.250m 0.000m [0.250m 3.550m l6.850m 0,00
P00 187933 0m 1.879.397m IAT0.463m  |[1870.463m [1,879.463m_ |1,879.307m 1.879.331m 0.00
(2,00 % [2.00% 200 % 200 %
HUTIA_000
Estacion: 8+160.00
[co.00 [Pt BordePista [Pt BordePistn  [[Pt_Eje CL Pi_Eje Pt_BordePistn  |[Pt_BordePistn  [C0.00
[mo.00 Fs8s0m -3.550m [0.250m 0.000m [0.250m 3.550m Jl5.850m [@0.00
o0 1.875.215m 187028 1m 1.879.347m_ [1.879.347m_ [1.879.347Tm_ [1,879.281m 1.879.215m 0.00
200 % [2.00% 200 % 200 %
HUTIA_00E
Estacian: 8+180.00
[[co.on Pt BordePista  [Pt_BordePista |JPt_Eie CL Pt_Ejc Pt_BordePista [Pt BordePista  [CO.00
[@0.00 [6.850m 3.550m [0.250m 0.000m [0.250m 3.550m [6.850m [@0.00
o0 1879, 100m 1,870, 166m 1.870.232m  [1870.232m  [1.870.132m  |1LE79.166m 1,879 100m 0.00
2,00 % F2.00 % -2.00 % -2.00%
HUTL4_000
Estacion: B+200.00
[lco.on” [Pt BordePista [Pt BordePista  |[Pr_Eje oL Pt_Eje Pt_BordePista  |[P1_BordePista  [C0.00
[@0.00 [6.850m [3.350m [0.230m J0.000m 0.230m 1.350m 5.850m 0.0
o0 1878 98am 1.B79.050m LET9.116m  |[1879.016m [1,879.116m [1,879.050m 1,87T8.984m. 0.00
2 00 200 % -2.00 % 2,010 %
HUT14_000
Estacion; £+220.00
000 |[Fi_BordeFism_|[F_BordeFisn__JF_Eje CL P1_Eje Pi_BordcPista |[Ft_BordcPista [O0.00
fmo.00 Fs8s0m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m F.smm E0.00
o0 |1 878 B6km 1,878 934 1870000 |1870.000m |1,870.000m | 1,878.934m B .00
2.0 % 200 % 2.0 % 206 %
HUTL4_D00
Estacion; B+240,00
[[cooo Pt_BordePista [Pt BordePista  [[Pi_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista  ||Pt_BordePisa  [C0.00
oo Fesom -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3 550m [6.550m @000
ol [l A7E.753m 1, ATREL0m I ATRERSm |1 4TRERSm [1878.885m  |1ATEEI9m 1 ATR.753m .00
200 % 200 % -2.00 % 2.0 %
HUTLA_O0
Estacion; §+260.00
[Pt_BordePista [Pt BordePisia  ||Pi_Eje [cL [Pi_Eje [Pt_BordePista  |[Pi_BondcPista

IICU.DIJ ]
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Estacion: &+HM0.00

[Co.00 P _BordePista [Pt BordePism  |[Pt_Eje e [P_Eje Pi_BordePista [Pt BordePistn [CO.00
.00 F6.850m -3.550m [0.250m [0.000m [0.250m 3.550m b.850m @000
poo TLas0.041m 1 850.207m 1.880.275m_[[1,880.273m_ [1.880.273m_ [1,880.207m 1.880.141m 0.00
-2.00 % [2.00% 00 % -2.00 %
I |
HUTI4_000
Estacion: §+020.00
0,00 BordePista_ |P1_BordePista Eje [ Pi_Eje [Pt_BordePista |JPt_BordePisia [COAN
[m0.00 [6.850m -3.550m [0.250m 0.000m [0.250m 3.550m 5.850m @000
poo [Laz0026m 1 850.092m 1.880.158m_ |[1,880.158m_[1.880.158m | 1.850.092m 1.880.026m 0.00
200 % [2.00% 200 % 200 %
HUTIA_000
Estacion: 8+HM0.00
0,00 BordePista_ |P_BordePista Pt Eje [cC Pi_Ejc [Pt_BordePista_||Pt_BordePista OO
[mo.00 Fo.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m l6.850m {@0.00
po0 [1579.510m 1.879.976m 1.850.042m  |[1.880.042m _|[1.B80.042m |1.879.976m 1.879.910m 0.00
-2.00 % [2.00% -2.00 % -2.00 %
HUTIA_000
Estacion: £H060.00
[co.o0” Py BardePista [Pt BordePista [Pt Eje CL Pt_Eje P1_BardePista BordePistn OO0
[m0.00 |F6.850m -3.550m F0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [5.850m {@0.00
o0 [1.879.794m 1.879.860m 1.879.926m  |[1,879.926m [1.879.926m |1.879.860m 1.879.79%4m 0.00
200 % 200 % -2.00 % -2.00 %
HUT14_000
Estacion: BHI80.00
\[co.00 [Pt_BordeRist [P1_BordePisn  |[P1_Eje CL Pi_Eje Pt_BordePista [Pt BordePista|C.00
[m0.00 F6850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m E.850m D00
o0 J1.879.678m 1.879.744m 1.879.810m  [[1.879.810m  [1879.810m [1.879.744m 1.879.678m 0.00
200 % [2.00 % 2.0 % 2.0 %
HUTL4_000
Estacion; B+ 100,00
0.00 BordcPista|Pt_BordePista_ ||Pt_Eje =B Pt_Eje Pi_BordeFista ||Pt_BordeFista OO0
[@0.00 F6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m f6.850m (@000
o0 {1 £79.563m 1.879.620m 1.870.605m  |[1,870.605m [1.879.605m [1.879.620m 1,879.563m 0.00
2,00 % F2.00 % 200 % 2.0 %
HUTLA_000
Estacion; §+120,00
BordcPisia__|PL BordcPista_|PLE] CL Pt_Ejc Pi_BordePista__|[PL_BordePisia
L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m E50m
1.879.447m 1.879.513m 1879.579m  [1.879.5T9m  [1,879.57%m  [1879513m  [1L879.44Tm
200 % F2.00 % -2.00 % 200 % I
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[@0.00 |F6850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m l6.850m @0.00
A |[1,880.836m 1,850,902m 1, 850.968m  [1,880.968m | 1,880.568m  [1,850,902m 1,880, 836m 0,00
2.00% [200% 200 % [2.00%
HUTI4_00)
Estacion; 7+300.00
[C000 [Pt BordePista|Pt_BordePista |[PLEje CL Pi_Eje Fi_BordePista  |PL BordePista 000
@000 [6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6. 850m .00
o0 |1.850.720m 1,850, 786m 1, 880.852m |[1,880.852m [1,880K52m  [1,880,786m 1,550,720m 0.00
I [2.00 % [2.00 % -2.00 % [-2.00 %
IL
HUTI_00d)
Estacion: T+#20.00
[co.00 [Pt BordePista [P BordePista P Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista [Pt BaordePista 0.0
(00 |[6.850m -3.550m (1,250m 0,.000m 01,250m 3.550m .850m .00
foo |1,880.604m 1,380,670m 1,880.736m _|[1,880.736m _[1,880.736m _ |1,880,670m 1,550 604m 0.00
2.00% [2.00% 200 % [2.00%
HUTI_000
Estacion: 7+340,00
lcooo b Bordepista [Pt BordePista |1 Eje L P1_Eje P1_BordePista [Pt BordePista | CO.00
[E0.00 |[6.850m 3.550m F0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m F
o0 |1.880.489m 1,880,555m 1,880.621m_|[1,880.621m _[1,880.621m __|1,880,555m 1,880 489m 0.00
I [2.00% [2.00% -2.00 % -2.00 %
[
HUT14_000
Estacion: T+057.61
E‘D.Dﬂ |PL_Bnn:|ePig|a Pt BordePista  |P1Eje CL P1_Eje P BordePista [P BordePista  (C0000
[@0.00 [[6.850m -3.550m F.250m 0.000m L, 250m 3.550m 6.850m 0,00
o0 ][1880.367m 1,880.453m 1.880.519m _[1,880.519m_ [LAS0.519m__[1,880.453m 1,880.38Tm 0.00
2,00 % [2.00% -2.00 % -2.00 %
HUTI4_000
Estacion: T+360.00
lcooo Pt Bordepisa [Pt BordePisia [P Eje L Pt_Eje Pt_HordePista |Pt_BordePista__[C0.00
[@0.00_|F6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [6.850m .00
P00 1 880373m 1,880.439m 1,880.505m _|[1,880.505m _[1,880.505m__|1,88043%m 1,880.373m 0.00
2.00% [200% 200 % 2.00%
I | |
HUTI4_000
Estacion: T+E80.00
[C0.00 [Pt BordePista [Pt BordePista Pt Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista BordePista__ [CO00
[@0.00 |F6.850m -3.550m [[0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m @000
poo— |1880.257m 1480.33m 1,880.389m_|[1,880.389m [1.880.389m  [1,880.303m 1,880.257m 0.00
200 % [2.00 % 2400 %% 200 %
HUTI4_000
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HUTI4_00p

Estacion: T+E10.00

000 [Pr_BordePism |Pi_BordePista_|JPt_Eje CL [Pi_Eie Pt_BordcPista BardePista_[CIMKTE
[0.00_|76.850m 53.550m [0.250m 0.000m 0.250m 5.550m 6.850m @000
oo iss124im [1881.307m | 881.373m_[1.881373m _[I8813T3m_ [1881307m __ [18L.241m ___ [0.00
2.00% [2.00% 2.00% 200 %
L
HUTI4_000

Estscion: T+E20.00

™ _Eje CL P_Eje Pt BordePista |t BordePista OO0
H0.250m 0.000m 0.250m 3.550m %.850m 0.0
1.881.249m 1A81.315m  [1881.315m  |1881.315m  |1.881 249m 183118 5m 0.00
200 % 200 %% 200 % 200 %
ITENT

Estacion: T+E30.00

EL‘I.DD [Pt_BordcPista_|P1t_BordcPista [Pt Ej CL Pt_Eje Pi_BordcPista_||Pi_BordcPista__[C0.00
[@0.00 |-6.850m -3.550m H0250m 0.000m 0.250m 3.550m . 850m e .00
oo 1.881.125m 1.881.1%1m 1851.297m  |18B1.257m  |1880.257m  [1.881.191m 1.881.125m 0.00
=200 % 200 % =200 % -2 %
HUTI4_ 000

Estacion: T+E4C.00

|ED.DD [Pt_BardePista [Pt BordePista  |[Pt_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista |E BordePista OO0
@.m 6. 850m -3.550m H0.250m 0.000m 0.250m 3.550m |E85Cm'| (0.0
H0e 1.881.067m 1.881.133m 1881199 (LAEL1%9m  |[1881.0%9m  |1.881.133m 1.881.067m 0,00
-2 % 200 % 200 %% -2 %
HUTL4_O0d

Estacion: T+§41,70

[C0.00_|[Pt_BordeFisia [Pt BordePism |[PiL_Ej CL Pi_Eje Pi_BordeFista |F1_BordePista_ OO0
[0.00 F5850m 3.550m [6.350m 0.000m 0.250m 3.550m 6 850m @000
D00 |1 881.036m  |1881.124m 1860 190m |1881 160m |1.880 190m |1 481 124m  |[181.058m 000
200 % 2.00% 2005 200 %
HUT1_000

Estacion: T+E60.00

[C000_|Pt_BardcPisia |Pt_BordcPisa |[PL_Ej CL Pi_Eje Pi_BordcPista |Pi_BordcPisia OO
[@0.00 |5850m 3.550m F:250m 0.000m 0.250m 5.550m 6.850m @000
D00 [1880052m  |1881008m 1861064 | 1851 0B4m 1881064 |18S10IGm  |[1860.552m  |0.00
2.00% F% F 200 %
HUT14_000

Estacion: T-+E80.00

[cooo JPr BardePista [Pt BordePista  ||Pt Eje [cL [Pt_Eje [Pt_BordePista [Pt BordePista  [00.00
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Estacion: T+750.00

[[Coo0 JPt_BordePista [Pt_BordePistn  [[Pt_Eje cL Pt_Eje Pi_BordePista [Pt _BordePista  [C0.00
[mo.00 [[6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m Jl6.850m f@n.0o
[P0 |1.881.568m 1.881.654m 1.851.720m [1.881.720m_ [1881.720m_ |1.881.654m 1.851.588m 0.00
-2.00 % [200% -2.00 % -2.00 %
I I |
HUT14_000
Estacion: T+760.00
0.00 Pistn Eie e Pt_Eje Pt_BordePista Pt BordePist [C0.00
[@0.00_|F6.850m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m  850m [E
o0 [1881.530m 1.881.662m  [1.881.662m  [1881.662m | 1881 306m 1.881.530m 0.00
[200% 200 % -2.00 %
HUTI4_000
Estacion: T+770.00
0.00 BordePista|Pi_BordePism_ |P1_Eje [cL Pi_BordePisin|[Pt_BondePista[CO00
[mo.00 [[6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 3.550m J6.850m @000
po0 1821 4T2m 188 L.60m_[1.881.604m 1.881.538m 1881 AT2m 0.00
[200% 2.00 %
I
HUTI4_000
Estacion: T+7R0.00
[Co00 Pt BardePista [Pt BordePistn Pt Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista Pt BordePista [C0.00
[@0.00_|F6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m 000
oo [1as14l5m 1881 481m 1,881 547m  [1L881.547m  [1.881.547m  |1831481m 1.851.415m 0.00
2,00 % F200% 200 % 2,00 %
HUTI4_000
Estacion: T+790.00
0.00 BordcPista|Pi_BordcPism |P1_Eje [cC Pi_Eje Pi_BordePista|[Pt_BondeFista[CO00
Jo.00 [[6.850m -3.550m [o.250m 0.000m 0.250m 3.550m J6.830m (@0.00
00 [1.881.357m 1,881 423m 1881489 [L8E1489m  [1881480m [1881425m 1.881.357m 0.00
-2.00 % L2400 % <2400 % EI
HUTIA_000
Estacion: TH704,30
[0 TPt BardePista [Pt BardePisa [P _Eje CL Pt_Eje Pt_BardePista Pt BardePista
[@0.00 |F6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m l6.850m
.00 [[1.881.331m 1.881.397m 1,5%1.463m  [[1881463m  [1881463m  [1881.307m 1.851.331m
200 % 200 % 200 % 200 %
HUTI4_000
Estacion; T+800.00
Pi_BordeFista__|Pt_Eje cL Pi_Eje Pt_BordePista BorndePista__|C0.00
-3.550m Lo.250m 0.000m 0.250m 3.550m [.850m (@0.00
1,881 365m 188LA3m (1880430 [1881.431m  [1881.365m  [[1881.209m 000
-2.00 % F2.00% 2.00 % -2.00 % I
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Eﬂ.ﬂﬂ 6 B50m -3.550m H1250m (1.000m (1.2 50m 3. 550m 6.8 50m (ca) 0.0
A |]1.882.225m 1582 21m 1.882.35Tm  [1,882.357m  [1882.357m  |1.882.291m 1,882.225m 0.00
-2.00 % 200 % -2.00 % -2 %
HUTIA D0
Estacion; THH60.00
lco.on Pt BordePista [Pt BardePisia  JPL_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista  |PL_BordePista  |CO.00
C0L00 |6 RS 0m -3.550m Rl 250m (.000m (1.2 50m 3.550m 6.8 50m (@) 000
[k 1882, 1%m 1882, 175m 1, 882.241m  ||LHE2.241m  |[1HE2.241m  |1882.175m 1882, 1¥m 0.00
-2.00 % F2.00 % -2.00 % 200 %
HUTIE_ 00
Estacion: T+680.00
[lco.oo JPt_BardePista [Pt BordePista [Pt Eje CL Pi_Eje Pt_BordePista [P BordePista  |CO.00
|@0.00 -6.850m .3.550m 0.250m 0.000m 00.250m 3.550m 6.850m ]
.0k 1.881.9%3m 1,882.05%m 1,882.125m  ||1BB2.125m  |[1,882.125m  |1,882.05%m 1,881.593m 0.00
-2.00 % F2.00 % -2.00 % 200 %
HUTI4_ 00
Estacion: T+700.00
[levon P Barderista [Pt BordePista  [P_Eje CL Pi_Eje Pt BordePista P BordePista  |CO.00
@G.llﬂ 85 0m -3.550m FiL.250m (.000m (1.250m 3.550m 6.8 50m .00
.0k 1.881.E7T8m 1.881.544m 1 BEZ000m  ||1LBEZ.010m  [1L8S2.000m  |1,881.544m 1,88 1.ETEm 0.00
-2.00 % F2.00 % -2.00 % 200 %
HUTI4_ 000
Estacion: T+720.00
(Co.00 ([P BordePisia [P BordePsia ([P0 Eje L Pi_Eje Pt BordePista [P BordePisia (OO0
F00 [|6.850m -3.550m Fi1.250m (0.000m (1.2 50m 3.550m 6.8 50m .00
.00k 1.881.762m 1.881.E28m 1.881.8%4m  ||1BS1.E%m  |[LAS1.E%m  |1.881.5828m 1.881.762m 0.00
-2.00 % H2.00 %% -2.00 % =200 %
HUTI4_ 00
Estacion: T+740.00
000 [Pt BordePista  (PL BordePista [P Eje CL Pt_Eje Pt HordePista [Pt BordePista  |COUR)
{000 |-6.850m -3.550m HiL.250m (0.000m 0.2 50m 3.550m 6.8 50m (el 0,00
000 188 1.646m 1.881.712m 1.881.778m  ||LBSL.77T8m  |[18S1.778m  [1.881.712m 185 1.646m 0.00
=200 % H2.00 %% -2.00 %% -2.00 %%
HUTI4_ 00
Estacion: T+747.08
[Co.o0 [Pt BordePista [Pt BordePista |[Pt_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista [Pt BordePista |CO.00
@c}.m H6.850m -3.550m H0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [6.850m (e 0.0
o0 188 1.605m 1ARLETIm 1.881.737m  ||L8SL.737m  |[1881.737m  [1881.67Im 185 1.605m 0.00
-2.00 %% 200 %% -2.00 % -2.00 %
HUTI4_ 00
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HUTI4_Disy

Estacion: T+350.00
[c0.00 Pt BordePista [Pt BordePism _[[Pt_Eje cL Pt_Eje Pt_BordePista [Pt BordePista 0000
[a0.00 [6.850m [3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m l6.850m .00
PO |1882 746m 1 882812m | #82878m ||[I,882678m |1 882.878m  |1882812m 1,882 746m 0.00
2,00 % [200% 200 % 200 %
HUTI4_000
Estacion: T+557.17
||§|J.w Pt_BardePista [Pt_Eje oL Pt Eje Pt_BardePista [Pt BordePista[C0.00
[@0.00_|L6.850m _550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m l6.850m @000
oo [1.882.704m 1,882, TT0m | 882.836m _|[1.882.836m |1 RB2.836m  [1.882.770m 1,882 Hm 0.00
2,00 % [200% 200 % 200 %
HUTI4_000
Estaelon: T+560.00
[Pi_BordePistn |P_Eje [cL Pt_Eje Pi_BordePista|_BordePism |OLO0
[3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m l.850m @000
fron 1882 688m 1.882.754m | 852.820m  [1.882.820m |1 882.820m  [1.882.754m 1.882.688m 0.00
[2.00 % [200% 200 % 200 %
HUTI4_000
Estacion: T+380.00
|Icoo0[Pi_BordcPism [Pt BordcPisa P E; [cC Pi_Ejc Pt_BordcPisia ||Pt_BordcPista OO0
[m0.00 |[6.850m [3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m [5.850m @000
oo J1822372m 1.882.638m 1882704 [1.882.70Mm  [1BS2.704m  [1.882.638m 1.882.572m 0.00
200 % [200% 2400 % 200 %
HUT14_000
Estacion: TH600,00
[[coo0 JJPi_BordePista  [Pi_BordePista  |[Pt_Eje cL Pi_Eje Pt_BordePista  ||Pt_BordePista |CO0.00
[@0.00_[6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3550m 5.850m @000
M0 |1, B&2 456m | E&2.52m | SR25B%m |1,852 588m |1 RS2 SREm |1 BA251Im 1,552 456m 0.00
240 % 240 % 240 % 2,000 %
HUT14_000
Estacion; THH20,00
[co.o0 JPt_BordePista [Pt BordePisa  |[Pt_Eje cL Pt_Eje P1_BordePista_ ||Pt_BordePista |C0.00
fwo.oo |F6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m l6.850m 0,00
Rl |1, 542 i | EEZ 406 | AR2472m  |1,882472m |1 AEZ472m |1 B2 406m 1,552 30m 0,00
200 % [200% 200 % 200 %
HUT14_000
Estacion; T+640.00
\[co.on” JPr_RordePista [Pt BordePista  |[Pr_Eje [cL [Pt_Eje [Pt_BordePista [Pt BordePista  [C0.00 ||
|
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Estacion: T+460.00

0,00 |Pt BordePista [Pt BordePista  |[|Pt_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista [Pt BordePista OO0
{00 |6 B50m -3.550m H1L250m 0.000m 0.250m 3.550m 6. 850m .00
L] 1,883 26m 1.883.332m 1.883.398m |1, 883.3%8m  |1,883.3%8m  |1.883.332m 1,883, 2dim 0.00

200 % [200% 200 % 200 %
HUTI4_0dk
Estacion: T+480.00
.00 (Pt BordePist [Pt BondePisin P Eje CL Pi_Eje Pt_BordePistn  ||Pt BondePistn  (COUN0
{00 |6 B50m -3.550m H1.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6. 850m 0,00
XL 188305 1m 1.883.217m 1 883.283m |1, 883.2783m  |1.BE3.283m  |1.883.217Tm 1883151 m 0.00
2,00 % [200% 200 % 200 %
HUTI4_Oidk
Estacion: T+500.00
\[co.on [Pt BordePista [Pt BondePistn |IPt_Eje CL Pi_Ejc Pi_BordePista ||Pt_BordcPistn OO0
@U.OO i B50m -3.550m H.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m 0,00
.00 1.883.035m 1883101 m 1883 067m  |[1.883.167m  |1LBE3.167m  |1.883.101m 1.883.035m 0.00
=200 Y F200 % =200 Y 200 Y
HUTI4_000
Estacion: T+520.00
\[co.o0 [Pt BordePista [Pt BordePista |IPt_Eje CL Pi_Ejc Pi_BordcPista |JPt_BordcPistn  |O0O0
@.00 i B50m -3.550m H.250m 0.000m 0.250m 3.550m . 850m i 0.00
ek 1.882.919m 1,882 985m 1.883.050m |[1.883.051m |1.883.051m |1882.985m 1.882.919m 0.00
=200 Y =200 %% =200 Y =200 Y%
HUTI4_000
Estacion: T+540.00
\[co.o0 [Pt BordePista  |Pi_BordePista |Pi_Eje CL Pi_Ejc Pi_BordcPista Pt BordcPista 0000
@0.00 i B50m -3.550m H.250m 0.000m 01.250m 3.550m . 850m i 0.00
. (elk 1882 B03m 1,882 B69m 1. 882.935m  |[1.882.93%5m |1882035m |1882.B60m 1882 B03m 0.00
=201 Y =200 %% =20 %% = 20K} %%
HUTI4_000
Estacion: T+3542,29
\[co.o0” [Pt BordePista  |Pi_BordePista |Pi_Eje [ Pi_Ejc Pi_BordcPista Pt BordcPista OO0
@.}.m =6 B50m -3_550m HI250m 0.000m 0. 250m 3. 550m . 850m i 0.00
LT 1,882 Tk 1,882 856 1882022 (1882022 |1.882922m |1 882.856m 1,882 700 0.00
=2AH1 200 % =210 % 20N %
HUT14_000
Estacion:; T+3549,73
|lco.00” [Pt BordePista  |Pi_BordePista |Pi_Eje [ Pi_Ejc Pi_BordcPista Pt BordcPista OO0
.00 |6 850m -3_550m H250m 0.000m 01.250m 3. 550m 6. 850m i 0.00

1] 1882747 m 1,882 B13m 1882879 1 882 ET9m  |18R2RT9m |1 B82.813m 1.882.747m 0.00

[ -2.00 % [2.00 % 2400 % -2.00 %
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|f@o.00 6.850m -3.550m L0.250m 0.000m (1.250m 3.550m J6.850m a0,
oo [[1,884.077m 1,454, 143m 1884, 208m  |1,854.208m  |1.884. 209m  [1.884.143m 1484077 m 0,010
[2.00 % [200% -2.00 % 200 %
HLITES_Odp
Estacion: 7+340.00
/fco.on TP1_BordePista [Pt_BordePista  [[P_Eje CL Fi_Eje Pt_BordePista  ||Pt_BordePista 0000
fa0.00 |-6.850m -3.550m L0 250m 01.000m 0.250m 3 550m 6. 850m 0, 00
oo [1.883.961m 1,884.027m [1884.093m  |[1,854.093m __[1,884.093m_ [1,884.027m 1,853,961 m 0.00
.00 % 200 200 % 200 %
|
HLITI4_000
Estacion: T+360.00
Coo0 [Pt BordePista  [PiBordePisia [Pt _Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista  ||Pt_BordePista OO0
f0.00 |6.R50m -3.550m 1}.250m 0.000m 01.250m 3.550m 6.850m a0, 0
jo.o0 1,883 845m 1,583.511m 1,883.977m [1,8E3.577m_ [1,883.977m_ [1,883.911m 1.883.E45m 0,00
[2.00% [200% 200 % (200 %
HUTI4_000
Estacion: T+380.00
[C0.00 [P BordePisia[Pu_BordePisia |P_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista |P1_BordePista OO0
[e0.00_|[6.850m -3.550m [F:250m 0.000m 01.250m 3.550m 65.850m F
o0 |[LRE3.725m 1,883,795 m 1,883.861m |[1,8E3.661m_[1,883.861m_|1,883.795m 1.883.729m 0.00
[2.00 % [2.00% -2.00 % 200 %
HUTIS_000
Estacion: T+400.00
CO0n |PL BordePista |[PL BordePisa P Eje CL PL_Eje Pt BordePisa (P BordePisa (OO0
[0.00 [6.850m -3.550m F0.250m 0.000m 0.250m 3.550m J6.850m 0. 00
oo [1.883.614m 1,853 680m 1,853, 746m  [1,883.746m_ [1,983.746m_ [1,883.680m 1.883.614m 0,00
[2.00% [200% 200 % 200 %
HUT14_000
Estacion: T+420.00
000 ([Pt BordePista  |PL BordePista [P Eje CL Pi_Eje Pi_BHondePists  |[Pt_BHordePista 000
[m0.00 [-6.850m -3.550m L0.250m 0.000m 0.250m 3.550m l6.850m 0,00
o0 1,883 498m 1,883, 564m 1,883.630m  |[1,883.630m  [1,883.630m  [1,833.564m 1.823.498m 0,00
[2.00 % [200% 200 % 2.00 %
HUTI4_000
Estacion: T+440.00
[Co.o0 [Pt BordePista [Pt BordePista[[Pt_Eje CL Pt_Eje Pt BordePiste [Pt BordePista  [C0.00
[m0.00_|L6.830m -3.550m L0.250m 0.000m 0.250m 3.550m l5.850m 0,00
oo |1.883382m 1,883 448m 1.883.518m [1.883.514m_ [1,883.514m_ [1.,883.448m 1.883.382m 0.00
-2.00 % [2.00% -2.00 % 200 %
HUTIS_000
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HUTI4_ 000

Estacion: T+220.00

[Co.00 [Pt BordePista [Pt BardePista [Pt Eje CL Pt Eje Pt_BardePista ||P1_BordePista_ [C0.00
[0.00 F6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m @000
P00 [1884655m  [1.8%4.720m  |1,854787m |[1884.787m [18S4787m  [1884.720m  ||8%4.655m 0,00
2.00% [2.00% 2.00% 2.00%
I
HUTI_000

Estacion: T+132.06

[[co.00 [Pt_BordePista  [Pi_BordePisin  ||Pt_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista |[Pt_BordePistn OO0
[a0.00 |F6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m l6.850m [@0.00
oo 1884 586m 1.884.652m 1.854.718m _|[1.884.718m |[1,884.718m |1 ,884.652m 1.884.386m 0.00
200 % [200% 200 % 2 00%
HUTI_O0

Esiscion: T+240.00

ED.DO [Ft_BordeFista[Pt_BondeFista_||P1_Eje CL Pt _Eje P_BordePist E BordePistn  (C0.00

@.m i B50m -3.550m H0.250m 0.000m 0. 250m 3. 550m %.850m 0.00
P00 i85+ 5d0m 1884 606m 1.884.672m  ||1.884.6T2m  |1884.6T2m |1 884 606m 1,854 240m 0.00
-2.00 % 200 % -2.00 % -0 %%
HUTI4_O0d

Estmeion: T+360.00

EU.D‘] Pt_BordePista [Pt BordePista [Pt Eje CL Pt_Eje Pt_BaordePista |E BordePista  |CO.00
@.00 6. 850m -3.550m H0.250m 0.000m 0.250m 3.550m |E8S0m (0,00
000 /1884 424m 1,884 400m 1.884.5560m  ||1.884.556m  |1.884.556m  |1.854.4%0m 1.884.424m 0.00
-2 % 200 % -2.00 -2 %
HUTI4_ 00

Estacion: T+280.00

ED.DU [PL_BordePista|[Pt_BordePista__ [Pt Ejc CL Pt_Eje Pi_BordcPisia|[Pt_BordePistia|C0.00

[0.00 |6.650m 3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 5.850m [@0.00
D06 1854 308m  |1584 304m ||| 854 4d0m ||| 854440m |1 884lm |1854.374m |1 854 308m  |0.00
200 % 2,00 % 200 % E
HUT1a_0o

Estacion: T+300.00

|EU.DD Pt_BordePista Pi_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista  |[F_BordePista  |C0.00

@.‘}0 H.B50m H.250m 0. 000m 0.250m 3.550m %.850m (0. 00

00 1884, 192m 1,884.258m 1,884, 324m  |[1,584.324m  |1.584.324m_ |1.884.255m 1.554.192m .00
-2.00 % F2.00 % 200 -2

HUT14_000

Estacion: T+320.00

\lcoon [Pt BordePista [Pt BordePista  |[Pt_Eje [cL [Pt_Eje [Pt_BordePista [Pt BordePista  [C0.00 ||
| |
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Estscion: T+159.11

“0.00_[[Pt_BordePista [Pt_BordePista [Pt_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista [Pt BordePista OO0
[z0.00 [F6850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.350m 0,00
poo |1824.843m 1,884 909m 1,854.975m |[1,884.975m  |[1,884.975m  |1,884.909m 1,854 843m 0.00

(2,00 % [2.00°% 200 % [2.00 %
HUT14_000
Estacion: T+160.00
[Co.00 [Pt BordePism_ [Pt_BordePisw |1 _Eje CL Pi_Eje [P BordeFism
[an.00 -6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m
P00 [1884.545m 1,854 909m 1LB84.975m_|[1884.975m | 1.824.975m _ |1.884.009m 1,254 843m
2,00 % [2.00 % -2.00 % 2,00 %
[
HUTI4_000
Estacion: T+170.00
[[co.o0 Pt_BardePism  [Pr_BordePis [Pt_Eje CL Pt_Eje Pt_BordePisin ||Pt_BardePisia
[an.00_L6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m
o0 1884 836m 1,884 902m 1.854.968m  |[1,854.968m _ [1.884.968m _ [1.884.902m 1 854 836m
(200 % [2.00°% 200 % 200 %%
HUTI4_000
Estacion: T+180.00
[[co.oo Pt BordePista [P BordePista |[Pt_Eje CL Pi_Eje Pi_BordePista [Pt BordePistn  |C0.00
[aw0.00 [F6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m l6.850m [@0.00
o0 [1.884.819m 1,884 285m 188493 1m |[1884.951m | 1LB84.951m  |1.884.885m 155481 9m .00
200 % [2.00 % 200 % 200 %
HUT14_000
Estacion: T+1490.00
[co.00 [Pt_BordePista [Pt BordePista [Pt Eje CL Pt_Eje Pt_BordePista_||Pt_BordePistn_|C0.00
.00 |F6.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m [3.550m [6.850m 0.00
foo 1884 792m 1,884 858m 1854928 ||| 884.924m  ||1,884.904m |1 884 858m 1 B84 792m .00
200 % F2.00 % -2.00 % 200 %%
HUT14_000
Estacion; T+195,74

[cooe [Pt BordePista [Pt BordePisia  |[Pt_Eje CL Pi_Eje Pt_BordePista ||Pi_BordePista |C0.00
fzo.00 |6 850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3 550m 6. 850m @000
00 |[1884.7T3m 1,884 830m 1,584 905m ||| 884.505m || 1,884.905m  |1,884.830m 1,884.7T3m .00

200 ¥ 2.00 % 200 % 200
HUT14_000
Estacion; T+200.00
[C0.00_|Fi BordePista [Pt BordePisa__|[P1Eje CL Fi_Eje Pi_BordePista_|JF_BordePista_[00.00
.00 -6 850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3 550m 6. 850m E

00 |[1,884.756m 1,884 822m 1,854 888m |1 884.808m 1,884 888m  |1.884.822m 1 484, T56em .00

I 200 %% [2.007% 200 % 200 % I
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@000 |-6.850m -3.550m Lo250m 0.000m 0.2 50m [3_550m 6.5 50m 0,00
A ||1,8%4.715m 1,584 78 1m 15584.847m |1, 884.847m  [1,854.847m  |1,884.781m 1,484, 715m 00,00
200 % [z00% -2.00 % 200 %
HILITI4_Oidr
Estacion: T+100.00
[co.00 [Pt BordePista [Pt BordePista Pt Eje CL Pt Eje [Pt_BordePista [P BordePista  |CO00
f@o00 |H6-850m -3.550m H0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m E
Jro— [[1,884.753m 1,854.519m 1,854, 685m  [1,884.885m  [1,884.885m_ [1,884.819m 1,884.753m 0,00
200 % [2.00% -2.00 % -2.00 %
HLUTI4_ D
Estacion: T+120.00
/flcooo JP_BordePisia  [P1_BordePista  |[[Pt_Eje CL Pi_Eje [Pi_BordePista  |[Pi_BordePista  |CO.00
fi0.00 |16 850m -3.550m 1}, 250m 0.0100m (1.250m 3.550m e D). )
oo [[1,884.791m 1,854 857m 1,854.923m  [1,884.923m  [1,884.923m  [1,884 857m 1,854.79Tm 0,00
200 % [2.00% -2.00 % [2.00%
HUTI4_D00
Estacion: T+122.47
.00 rrl_Bm\:Iel"x'm 1_Hordelista rE't_EJe CL PL_Eje PL_BordePista [P BordePista  |CO.00
|f@0.00 JL6.850m -3.550m F0.250m 0.000m 0.250m 3.550m e I
o0 1884 7%6m 1.884.B62m 1,854.528m  [1,884.528m _ [1,884.528m_ [1,884.862m 1,884, T96m 0.00
200 % [2.00% -2.00 % -2.00 %
HUITI4_000
Estacion: T+130.00
|E‘D.Dﬂ PL_HordePista  |P_BordePista  ([M_Eje L P_Eje PL_BordePista ([P BordePisa (OO0
[@0.00 |F6.850m -3.550m L0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m EI
oo [[1.884.810m 1,854.876m 1,854.942m  [1,884.9%42m  [1,884.942m  [1,854 876m 1,854.810m 0,00
200 % [200% -2.00 % [2.00%
HUTI4_000
Estacion: T+140.00
o000 [P BardePista [Pt BordePista P Eje cL PL_Eje Pt BordePista [Pt BordePista |C0.00
[e0.00 [16.850m -3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m @0,
po0 [[1.884.5829m 1.884.895m 1854961 m  [1884.%61m  [1884.361m _ |1,884.895m 1, 884.829m 0.00
200 % [200% 200 % 200 %
HUTI4_000
Estacion: T+150.00
|C0.00_JIPt_BardePista [Pt BordePista  |[Pt_Eje cL Pt_Eje [Pt_BordePista [Pt BordePista [CO.00
[z.00_|-6.850m -3.550m L0.250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m 0,00
o0 |18s454m 1.884.907m 1834.973m  [1.884.973m  [1884.573m  [1884.507m 1,854,841 m 0,00
200 % [2.00% 200 % [2.00 %
HUTIA_000
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Estacion: THMH00

[CO.00_|[Pt_BordcPista [Pt BordePista_|[M_Eje CL Pt Eje [Pt_BordcPista|Pt_BordePista__ OO0
[@0.00_|-6.850m -3.550m Fo250m 0.000m 0.250m 3.550m 6.850m [@0.00
o0 |[1.884.562m 1,854.628m 1. 854.604m  [1,884.604m |1 8584.604m | 1.884.628m 1,854.562m 0,00
-2.00 % F2.00 % 200 % -2.00 %
HUT14_000
Estacion: THI20.00
\lco.on [Pt BordePista  [Pi_BordePista |[Pt_Eje CL Pi_Eje Pt_BordePista  ||Pt_BordePistn  [C0.00
[aw0.00 |6.850m 3.550m [0.250m 0.000m 0.250m 3.550m J5.850m @0.00
o0 |[1884.601m 1,884 667m 1.884.733m  |[1884.733m  |1.884.733m |1 884.667m 1,854 601m 0.00
2,00 % L2.00 % 2,00 % 2,00 %
HU[14_000
Estacian: THM0.00
[C0.00_ [Pt BordePista [Pt BordePista [Pt Eje CL PiEje [Pt BordePista_ [Pt BordPista
[@0.00 |F6.850m -3.550m [o250m 0.000m 0.250m 3.550m J6.850m
000 |[1.884.639m 1,854, 7056 1,884.771m  [1,884.771m  [1,884.771m | 1.884.705m 1,854,639
2.0 % 2400 % -2 % 2.0 %
HUTT4_000
Estascion; THM0,00
/Ico.o0 JPt_BordePista [Pt_BordeFista |[P1_Eje CL Pt_Eje [Pt_BordePista_ |[P_BordePista 0,00
[@o.00 |F6.850m -3.550m [o.250m 0.000m 0.250m 3 550m l6.850m @0 0o
o0 |[1,884.677m 1,854.743m 1854 ROm |1 554809m |1 854.800m |1 884 T43m 1,854.677m 0,00
-2.00 % [2.00% 200 % -2.00 %
HUT14_000
Estacion; THED,00
[Pt BordePista [JPt_Eje I [Pt_Eje [Pt_BordePista  |[Pt_BordePista

Ill:u.m |[Pt_BordcPista
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ANEXO 03
CURVAS HORIZONTALES

Datos de Tangente

Longitud: 350,398 Rumibo: N 217 58" 17.2328" E
Datos de Tangente

Longitud: 286,046 Rumbao: N21% 57" 15.0453" E

Dratas de la Curva Circular

Dielta: 437 21" 14.8931" Type: DERECHA

Radio: 310.000

Longitud; 234568 Tangente:; 123.220

Med-Ord: 21.923 Externa: 23.591

Cuerda: 229.012 Rumbo: N 43" 37 524918" E
Datos de Tangente

Longitud: 215.134 Rumbo: N 65% 18" 29.9384" E
Datos de Tangente

Longitud: 488,793 Rumbo: N 637 50" 09.6151" E

Datos de la Curva Circular

Dielta: 22° 17 16.8821" Type: DERECHA

Radio: S00.000

Longitud: 194,500 Tangente: 98.495

Med-Ord: 9.42% Externa: 9.609

Cuerda: 193.276 Rumbo: N 74% 58' 48.0562" E
Datos de Tangente

Longitud: 104,586 Rumbo: N 86 07" 26.4972" E
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Datos de Tangente

Longitud: 189.908 Rumba: N 13% 50" 15.1074" E
Datos de la Curva Circular
Delta: 217 41" 09.2069" Type: DERECHA
Radio: 250.000
Longitud: 94,623 Tangente; 47,884
Med-Ord: 4463 Externa: 4.545
Cuerda: 94.059 Rumbo: N 24° 40y 49.7108" E
Datos de Tangente
Longitud: 115.908 Rumba: N 35931 243143"E
Longitud: 755490 Rumbo: N 35° 58' 06.9862" E
Datos de Tangente
Longitud: 04334 Rumbao: N 35% 50" 152091" E
Datos de la Curva Circular
Delta: 17 50" 48,1463" Type: IZQUIERDA
Radio: F00.000
Longitud: 155.742 Tangente: T8.507
Med-Ord: 6.052 Externa: 6.126
Cuerda: 155.113 Rumbao: N 267 54' 51L1359" E
Longitud: 202.759 Rumbo: N 17% 59 27.0628" E
Datos de la Curva Circular
Delta: 7% 14' 29.6609" Type: DERECHA
Radio: 250.000
Longitud; 31.597 Tangente: 15.820
Med-Ord: 0.499 Externa: 0.500
Cuerda: 31.576 Rumbo: N21° 36" 41,8932" E
Datos de Tangente
Longitud: 289.137 Rumbao: N25% 13" 56.7237T"E
Datos de la Curva Circular
Delta: 03° 15 39.4909" Type: IZQUIERDA
Radio: 500.000
Longitud: 28.457 Tangente: 14.233
Med-Ord: 0.202 Externa: 0.203
Cuerda: 28.453 Rumbo: N 23° 36' 06.9782" E
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Datos de Tangente

Longitud: 418,530 Rumbo: N (4% 35" 14.7103" E
Duatos de la Curva Circular
Delta; 08~ 23" 46.2173" Type: DERECHA
Radio: 500.000
Longitud: 73.270 Tangente: 36.701
Med-Ord: 1.342 Externa: 1.345
Cuerda: 73.205 Rumbo: N O8® 47 07.8189" E
Datos de Tangente
Longitud: 36312 Rumbo: N 12% 59 00.9276" E
Datos de Tangents
Longitud: 310.232 Rumbo; N 12707 56.8901" E
Datos de la Curva Circular
Delta: 01% 42" 18.2172" Type: DERECHA
Radio: 500,000
Longitud: 14.879 Tangente: 7.440
Med-Ord: 0.055 Externa: 0.055
Cuerda: 14.879 Rumbo: N 127 59 05.9987" E

120



ANEXO 04
PERFIL LONGITUDINAL

Dif. Alg. Pendiente(®a):  3.78% Factor K: 21.185476437783368
Long, de Curva; F0.000m
D.V. Rebase: 449.505m D.V. Parada: 215,
00[10+394.41  |[-L82% [80.000m
Informacion de la Curva Vertical: (Curvas en Cresta)
Estacion PCV: 10+354.41 Cota: 1,906,022m
Estacion PIV: 10+394.41 Cota: 1,905 . 808m
Estacion PTV: 10+434.41 Cota: 1,905 080m
Punto Maximo: 10+354.41 Cota: 1.906.022m
Pend. Entrada(%a): -0.54% Pend. Salida(%e): -1.82%
Dif. Alg. Pendiente(%): 1.28% Factor K- 62.310731231594445
Long. de Curva: H0.000m
D.V. Rebase: 1,244.437m D.V. Parada: 557,
001070000 [[0.65% |[30.000m
Informacion de la Curva Vertical: (Curvas en Columpio)
Estacion PCV: 10+660.00 Cota: 1,900.976m
Estacion PIV: 10+700.00 Cota: 1,900.248m
Estacion PTV: 10+740.00 Cota: 1,899 986 m
Punto Minime: 10+740.00 Cota; 1,899.986m
Pend. Entrada(¥a): -1.82% Pend. Salida(%): -0.63%
Dif, Alg. Pendiente(%): 1.16% Factor K: 6871164201 649835
Long. de Curva: B0U000m
Distancia de Tuminaci
00[[11+77.11 [-2.82% [80.000m
Informacion de la Curva Vertical: (Curvas en Cresta)
Estacion PCV: 11403711 Cota: 1.898.040m |
Estacion FIV: 11+077.11 Cota: 1,897.778m.
Estacion PTV: 11+117.11 Cota: 1,896.650m
Punto Maximo: 1103711 Cota: 1,898.040m
Pend. Entradal(%a): -0.65% Pend. Salida({%): -2.82%
Dif. Alg. Pendiente(%):  2.17% Factor K: 36.9321620693586
Long. de Curva: E0.000m
D.V. Rebase: 753.881m D.V. Parada: 346,
00[[11+389.15 | I
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00][7+177.58 [Fo.58% [0.000m
Informacion de la Curva Vertical: {Curvas en Cresta)

Estacion PCV; T+137.58 Cota: 1,884.957m
Estacion PIV: T+177.58 Cota: 1.BB5.033m
Estacion PTY: T+217.58 Cota: 1,884 801m
Punio Maximo: T+157.40 Cota: 1,884.975m
Pend. Entrada(%:): 0.19% Pend. Salida(%s): -0.58%
Dif. Alg. Pendiente(%): 0.77% Factor K: 1039960080323 1708
Long. de Curva; B0.000m
D.V. Rebase: 2,050.194m D.V. Parada: 903,

00)][8+383.58 [0.94% [50.000m

Informacion de la Curva Vertical; (Curvas en Columpio)

Estacion PCV: &+343.58 Cota: 1.878.285m
Estacion PIV: 8+383.58 Cota: 1,B78.054m
Estacion PTV: 8+423.58 Cota: 1.878.429m
Punto Minimo: §+374.11 Cota: 1,878.197m
Pend. Entrada(%): =0.58% Pend. Salida(%a): 0.94%
Dif, Alg. Pendiente(%): 1.52% Factor K: 52.76138221446233
Long. de Curva: 80,000m
Distancia de Tluminaci

00)|§+765.81 0.

00/9+110.88 3.24%

.Em:;i:nn -I;CV.' 9

Estacion PIV: 9+110.88 Cota: 1,.883.676m
Estacion PTV: O+ 15088 Cota: 1,BR4.972m
Punto Minimo: +070.88 Cota: 1,883.440m
Pend. Entrada(%): 0.59% Pend. Salida(%): 324%
Dif. Alg. Pendiente(%0): 2.65% Factor K: 30.189341798767025
Long. de Curva: E0.000m
Distancia de Iluminacion 338.

00)|9+878.94 -0.54% [80.000m

Informacion de la Curva Vertical: (Curvas en Cresta)

Estacion PCV; 9+838.94 Cota: 1,907.271m
Estacion PIV: 9+878.94 Cota: 1.908.567m
Estacion PTV: 9+918.94 Cota: 1,908.353m
Punto Maximo: 9+007.60 Cota: 1,.908.384m
Pend. Entrada(%:): 3.24% Pend. Salida(%:): -0.54%
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ANEXO 05
PANEL FOTOGRAFICO

R
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ANEXO 06
CONTEO VEHICULAR

AMBOS
5. Oennibus Camion eon Trayler
— - Wagon Pck: U g sl | Ibtcrn B2 B3 B4 c2 Cc3 (=] Bxd | T251 | T252 | TES3 | T3S | TIS2 | TS Ean C2R2| C3R2Z | CIR3 | C3R4 TOTAL
rcre
162 15 20 5 1 2 1 13 5 3 L 15 1
150 13 15 -] 1 2 2 o 4 x 16
133 o 14 5 3 1 11 2 3 12
133 13 16 ] 3 2 16 2 3 18
T 53 48 ol 1 5 3 2 T 14 3 1 30 1
(] s8 50 - a 5 1 34 1
T 54 53 25 2 3 5 1 16 1 1 3
690 53 53 0 3 4 1 10 B 1 ] 1
653 a0 43 Frd 1 1 1 16 1 mn 1 1
512 a9 e | 14 3 2 2 1 14 3 1 L
507 4% 55 28 =1 3 1 1 5 3 12 1
11201240 S&8 a5 52 23 5 2 11 4 1 1 1 1 1
120-130 663 T 58 24 10 14 T
130140 611 as BT O T 10 3 2 4
140-150 583 a8 57 24 3 10 1 1 L 13
150160 575 H 56 w 13 1 2 15 1 1 o] 1
160-1710 541 a0 55 & 3 1 3 1 =] 1
1T0-1ED 500 s0 76 12 2 2 10 x 5 15 2
180-150 62 48 45 10 1 1 1 ] 1 L -] 1
= 584 38 38 12 2 1 ] T
308 24 45 1 q 3 1 T 1 n
2683 3 34 13 2 ]
220230 208 14 22 15 3 13 1 2 1 2 4 1 1
Z30-240 25 L 19 2 L 0 T 2 3
TOTAL L 838 10010 ITT &7 T [:7] 11 185 a2 T & 15 =] 4 ] =] T 23
% T5.4% 5.5% 6.7 % 25% 03% | 3% )] 0% | 01% 1.3% | 0.3% 00 | 0.1% 0.1% | 24% | 0.0% 0u0% 0% | 000 | D0 | 100 0%
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5 Sennibus Camion LCamiones pesades con sembremoloue Traryler
oen Aubos | gon Pk Up) Panel (C.Rural] Mice | oo | gy | gy | c2 | ca | oo | sme | 7280 [ Tese| 728 [ rasi | Tesa [ 1ass T3 carz| coma | came | cars | cara| TOTAL %

&3 1 7 2 1 1 = %

B1 1 5 1 1 & %

56 2 2 2 1 1 1] ]

53 4 1 1 2 1 62 %

110 14 13 4 1 [ 1 3 181 24%

185 16 17 T 2 B 2 s 243 3%

28 19 19 T 2 11 2 1 T 254 4

2 Fa 18 [ 2 ] 3 3 [ 1 1 205 EEL

33 s 26 1 & 2 1 2 & L 1 10 1 &0 B5%

362 an i 12 1 1 1 1 n ] 2 1 L 12 &5 T 1%

362 3 36 1 =] 1 2 2 1 Fal 13 L 1 2 1 19 1 L= ] T 3%

206 17 33 10 2 1 1 15 a 3 1 1 15 1 a0 6.0

1240-134) 298 it 7 13 1 1 n ] -] 1 &0 B0
130-144) 8 it ] 1 1 3 19 10 T =) S8%
14a0-150 2s0 an 14 3 2 2 0 5 L & 1 IS 450
i 13 7 1 -] 1 2 14 & 2 2 1 303 45%

242 3 36 12 1 1 19 ] 1 1 14 1 asy S3%

i 18 33 14 1 2 | T 4 1 11 383 574

350 15 36 13 2 2 1 11 3 2 1 10 &55 BT%

286 13 17 T 4 1 ) & 1 ] w2 S3%

] B 15 B 1 1 17 1 10 2 & 302 455

 Fal o 18 -] 1 2 2 11 3 L 1 185 27T%

a5 B 12 B 3 T 7 3 1 & 135 20%

230244 55 B 2 L 3 B 1 4 B2 12%
TOTAL 5.034 368 3 163 16 28 3 12 £l e 33 3 B 1 11 185 [] 2 3 6,778 100

= T8 % S5.48% [ 2% 0% | Dud% | 03% | 02% | 45% ] 14% | 0.5% O | 0.1% | 005 | 022% | 27% | 0.1% 005 | 0 0004
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HU-114
AV COLECTORA - UMIVERSIDAD DE HUAMLUCO

ESTUDSD DE TRAFICO

UBICACIOMN:
SEMNTH

DO:  AMBOS
JUEVES FECHA: 0TS
ENTRADA - HACIA TIMGD MARIS
5 Oenniber Camsion Camiones pesados Com Sem i-rem Tm
AULoS (o |ick Us | Panel |C. Rursl] Micre | o &3 ca c3 c4 | sxmd | T251 | T252 [ T253 c2m3 | c3mz | caR: | c3Re
(] 3 4 1 1 3 2
58 4 3 1 2 1
51 3 2 F4 2 F
58 5 3 2 4 1 3
n2 15 16 2z = B8 3 =] X
™M 17 18 2 1 T a 2 T 4
asi 1 20 1 2 1 o a a o 53
agr 23 24 1 F4 B8 2 . 12 S5
43 6. 3z 1 1 s & B B
ars 24 az 2 2 z = az a & [
338 18 29 4 1 25 a8 2 5 1 =1
293 10 1 3 1 T 1
agn an 28 2 2z 11 [
as1 33 31 2 a o 1 s
345 3z 21 =1 1 a B 1 =
as8 15 41 3 2 T 3 1 =1
as2 24 a4 =z 10 3 =
g2 2z 3 z z a B 1 1 =
as0 18 38 2 5 5 1 1 5
T 15 21 5 2 L] 2 2 4
256 12 2 4 a 4 el
161 o 16 =z = 2 =z 1 2
102 T 11 2 2 1 1
™ 2 4 2 1 1 L 1 1 1
397 S05- 4 197 2 33 =] 110 [F] E] 1 []
4.8% B2% 0.0% 24% 0.3% 0.8 EL 1.3% | 0.5% 00% | 0.0% 0.0%

134




s Dennibus. Camion Camiones pesados con semiremolgus Trayler
Hora | AUtOS | o |Pick Up| Panel & Rurall Micro | o | oo | gy | 2 | £3 | oo | st | 728t | Tese | Tesa | Tast [ sz | mase | 2| rasd | cora| cors | come | cons | cama| TOTRE %
4 1 1 1 2 4 3
5 8 1 2 1 1
5 a 2 2 2 1 3
- a 2 1 6 1 4
29 20 10 2 4 2 L] 3 1 L]
1 35 14 2 1 2 15 4 3 12
40 30 18 1 i 3 1 20 5 4 2 17
a4 a2 13 3 2 17 5 5 18 1
51 58 1 1] 3 2 1 a7 ] 1 16 1
54 6O 2 3 3 3 4 2 55 7 2 1 i il
a1 65 1 0 5 2 3 2 46 il 3 1 2 2 35 2
36 (] 25 5 2 1 ar 15 1 1 r 1
60 55 2 3 3 52 19 L 19 1
62 B0 1 3 B 47 k] 1] 1
62 35 14 T 3 51 14 7 14 1 1
i 68 1 13 [ a 35 11 5 3 e 1
7 7 = 1 3 33 16 ] 2 £ 1
40 B4 ol 3 2 2 ar 16 0 1 i 24 1
33 72 i 4 2 1 34 B T 1 2 0 1
M 38 168 o 3 36 a 3 M 2
18 n 14 3 5 1 n 3 L 3 15
18 34 15 3 5 2 n 5 2 1] i
15 n 1 5 4 1 15 5 1 12 1
2302440 2 12 2 3 1 3 0 1 1 2 L] 1
TOTAL TES a2 7 20 E1 51 19 | 661 206 75 [ 12 1 20 3 4 1 1 2 12 1
% 5.1% B.E% 0.0% 2d% D% | 0.3% |09% [48%] 14% | 0.5% 00% [ 0.1% [ 008 | 0.1% | 26% | 0.0% D% | 0% [ 00% | 001% | 00
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5 DN ibus C Ao iCailones E!m (O ST - BT D gl Trﬂf
Hors | Autos | g [Pick Up| Panet (C.Rursl| Micre | o | oy | gy | ga | ea | oea | men | 1est | Tosz| Tess | rast | masa | rass | P50 | ras | cora| coms | came | cars | cana| TOTAL %
" 7 1 3 2| 1] & 3 1 7
7 6 8 3 2 4 f 2 6
65 4 6 3 1 6 2 s
&7 6 7 s 1 9 1 T
281 2 25 P 1 2 2 | ]| & 2 1 12 1
a2 | o 24 14 3|l 2| 1| 2 15 f
281 2 % 1 1| o2 2| 7 1 | 13
241 2 24 1 9 1 1 w | 4 5 9
m | 2 16 12 m| o 1 1 5 1
15 12 7 1 O T T B 3 1 7
] g 18 3 2 1 1 15 k] 1 T 1
82 P 1 9 3| 2 w7 . 5 {
82 1 4 i | 8 5
2 15 1 9 2 5 4 . . 3
21 16 1 1 8 & : &
P> 12 P T 3 ? 11 5 8 f
160170 | 220 18 P 3 1 : 5 2 : : 2 f
fried | 251 s 43 1 & 1 | s . 2 | 1z
iaed | 20 | 2 25 1 8 1 T 15
732 18 2 & 1 o i 2
164 15 2 4 1 1o || o2 1 1 &
142 12 16 5 2 8 3
134 6 10 8 2 | 1 | 18 i 3 1
62 12 T 4 & 1
4818 | 303 | =0 B | a0 3| m | % Z | s B | 1es i
7% | 60% 0% | 0.6% A% 4% [03% 00% | 0.1% 0% | 255 1%
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ESTUDID DE TRAFICD

CARRETERA:  HLM14

TRAMO: A/, COLECTORA - UNIVERSIDAD DE HUANLCO UBICACION:

ESTACION: SENTIDD:  AMBOS

Dl MIERCOLES FECHA:  DGOBZWS

ENTRADA : HACIA TINGO MARIA
5 Oennibas Camn Cafmionas Pﬂﬂm con mem“ Trlj'm
Hora | Autos |, (Pick Uaf Penel (. Rursll Mio | o oo gy | oo | co | oo | awe | 7zst | Tasa | mesa | rast | vasa [ rasa | T | vast | can| oo | come| o | coma| TOTAL |
oot | wm | o8 | o 2 1 NERE 8 | 142 15%
oo | o | 7 | 7 1 1| 2 s | a3 10 17 14%
w68 | s | 8 2 3 s o2 ] 7 101 12%
oD | B | 7 | @ 4 z| 2 i o2 | 2 g 110 1%
Moosd | 420 | B | B 1 i s w8 | 1 17 st | e
050060 | 32 | W | 15 T 0 19 56 5%
o) | 42 | B | o w |z | z2fa ]l e 1 n s | esw
mroe) | 40 | 30 | 2 1| 2 AEREF IR E 1 1 1 sM BE%
woed | am | @ | o 10 NER & o8 5%
o0 | 3 | o | 16 7| o2 | w7 10 o aEw
o0 | 8 | =5 | 2| 2z | 1 w| 2 | 2 5 54 5%
foiz | w8 | @ | B 1t 2 nl 4|3 1 & 1 o ask
120430 | 38 | 2 | a0 13| & 0| s & 8 5%
a0 | % | B | u 1| s nl & |2 1 - Sd%
uoaso | | | 2 | m 1| 2 w| 4 1 | s w9 S7%
150960 | 37 | w0 | 0| 3 7| 10 1 m & 5%
woarn | 3 | 2 | ® s | 2 a | i 3 B oask
roded | M8 | s | .| 2 | & 1| 2 nl s 3|6 2 &5 5%
woten | | w | m | o1 | 2 | a| s | ¢ n &1 5%
o | |2 | 2 | 18 & 2 w| & 5 s | oam
;o | W | 8 | @ 7 a2 s | s 5 m | o2
nozd | | on | o8 8 g 2 165 19%
nzomd | w | B | 12 8 2| g | ' | 2w
noud | 8 | 1 7 2 ] a1z 2 i 1%
TOTAL |6ema | aas | st | 3 | 1@ | = | ®w [ @ | 3 [30] wa | 2 I T | a ) I BGWm | o
% |77 | 52% | 50% | 00% | 23% | 03% |03%] 0.9%|00%[a3%] 12% [02% 0% | 00% L% | 23% | 0 0% 0% | Dk 100.0%
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5 Oennibas. Camion
Hora mmiuwm:mmum Al Tal = T
1 11 8 10 1 5| &6 [ 4 g k| 1
09 10 i L] 1 i 5 11 5 3
126 15 8 ] 1 3 11 5 2
168 13 g 4 N 8 k| 3
152 X} = L] i 5 1 u §
170 a4 1 2 ] 3 4 3| 40 ] 3
q88 56 5 10 3 3 3 b I
535 56 51 N 1 3 T 3 ko] 11 k]
5T, 7 50 18 1 pi 7 2 (8 b}
585 50 L1 1 il 2 3 5 n ] k]
538 48 52 16 1 5 | 2 w| W 2 ] 1
59 51 a2 17 3 a3 5 i ]
563 58 48 N 3 ] EI I T 2 1 13
588 65 48 £l I A I - R O 1 AN
140154 565 55 57 1 £} 3 i 5 n 7 1 3 Pl
150H16D | 587 55 Ll 1 £ 3 2 1 o n 1 b 18
67D | 613 48 57 3 3 1 301 (@ 2|3 1 1 1" 1
178D | 60D ki 54 il 1 3 10 1 3 1 T 1
1&Hed | 54 n Ll 2 14 4 pi 1 18 4 k] 1 15
190200 | 480 M 35 1 i 3 15 & i 12 i
021D | 496 Fi 1 7 1 H 3 .| T 3 7 2 2 1
Ak b 0 7 3 pi 5 L T 2 1 il
20 | N Fic 3 10 ] 3 w] n 3 Fid 2
rsa e b ] 18 i} 8 3| 2 18 T 3 19 1
TOTAL | 10,042 | 90 04 7 ETi] & B | A7 [ a9 3 [ FHE-TE 2 1
% TAF | Gb% | BE% | D% | 2B% 0.5% | DA% [0.2% [ 44% ] 16% | D4% 0% [ 0.1% 0.0% | 24% | 0.0% [T 0k
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2 Omnibus Camion Carmiones pesados con seemkremolgue Trayler
- 1283

Hora | Autos | yysgop [Pick Up| Panel |C.Rursl) Micro | o | g3 | Ba | ca | o3 | o4 | owe | 7281 | Tose| vese | mast | mase | mass| o care| cors | came | cama | cone| TOTRL | B

@ | 1 | 3 8 alslale]| 1] 4 % 18%

st s | s s |1 | 1| 2 | 2 | 2 g ® 15%

2 | 7| 3 4 2 a| 1 7 o 15%

m | 8 | s 1 2 a1 |2 5 109 1%,

s | 6 | 5 s 1| e o2 2 ms | z2om

B | s o1 | o4 sz 1]zl s |z 2 us | 25%

e | m | 2 g | 1 | wl| 3|3 : 4 M5 | a4z

we | x| = g 2| ala]we| 8| 8 w0 5.1%

cenoen | 2 u | 7 SRR : 8 | % 5%,
mod | M7 | M | 2 10 1| 2 5] o4 4 9 Y
nen | 2% | @ | @ 6 i oz 2| 4 | 1 1 5%
mozn | 16 | s | o 8 1 | o 3] 4 mo | am
o130 | 212 | m | o g | 1 | 1] 8| 2 | s m 51%
s | 26 | 1 | M 15 2|1l s 1|7 u2 S,
unisn | 2 | % | o 1w | 1 ] 5] o4 1 T T SEM
1s0dED | 26 | 15 | 2 15 1| 2 w7 : 8 e 5%,
worn | 7 | ® | w | o BNERE A & W esw
woten | o7 | e | m g 2 1| 3 4 i 2%
woten | 2t | 1 | = g | 1 | B 1 g ur 5.1%
te0200 | 1e | 12 | 16 & :| 2 | o 7 =
oond | wm | 13 | 1 1 1|1 2] o3 | 5 i M5 | 4z
oz | 158 | 12 | 6 sl e a e a2 1 = i
zozo | m | u | 4 | wl s | 1 2 o 35,
moud [ 12 | 10 | 6 4 2 2 ]el 3 g 1 1 3,
TOTAL | avs | wiz | a1t | 1 | 1w | 7 | w41 | 6 [oor| w8 [ 10 T 1 I N 7 T | 5o | oo

% | 705% | T5% | T4% | O0% | at% | O1% |05%] 07% [09%]5.1%] 15% [03% T | 01% 0% | 26% ] 0% 0% [ 01% | 00| 1000%
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ESTUDID DE TRAFICD

CARRETERA: HU-114
TRAMO: AV. COLECTORA - UNIVERSIDAD DE HUARLCT UBICACION:
ESTACION: SENTIDO:
DilA: MARTES FECHA:
ENTRADA : HACIA TINGO WARIA
8 Camion Camiones Pﬂﬂmﬂm mHmIHq.R Tlljl!l'
Hom Wsgon | Pic Up B2 2| e | oo | e | 72st | Tase| vass | ast| masa [ rase | TS cm2 TOTAL ¥
4 5 2 1 k| 2 [ ] 13%
5 [ 3 3 5 i 1 1 L] 13%
[} 5 1 1 7 '] 2 g 106 14%
7 4 2 s o2 |1 " 123 16%
7 " 2 15 k] 3 154 2%
n 18 2 18 3 1 1 i 7 185 24%
kX B 2 2 3 15 T 3 4 a7 5%
i i 1 1 3 16 5 2 [ &0 SE%
b il 1 2 4 18 i 5 2 &1 SE%
0 i 5 2 2 3 18 2 2 5 1 &% SE%
10114 H il 1 2 17 & 1 1 2 i (¥ 3
1M i H 2 B '] i 5 415 53%
12041340 n il 2 3 n 5 2 -} &0 55%
13014 u b 2 H a 2 1 12 &5 [
1150 i 10 2 1 18 13 2 13 aTi Bi%
150-1Ed L i 15 15 2 10 3 [
16T u % 2 13 13 2 1 ] 9 SE%
1THED il Fii] 1 [ ] 3 3 &z 5%
180184 18 b 3 g1 3 2 1 [ kv 49%
1 il 18 B 2 1 5 3= 5%
12 n B 4 2 2 2 2 s 1%
i1 " B k] U] M9 I
11 16 8 & 2 13 our 3%
M) § 12 i '] 3 0 196 25%
TOTAL A4 4T3 30 120 | 3 2 [ 12 | 174 3 2 100%
% 0% | 61% ] 30%| 17% | 04% 0% | 0.1% 0% | 22% | 0.0%
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Trayler

g
§

gl
N2
120113
RERSER
1401510
156D
17D
1THED
1801840
1802040
a2
210224
Fraireil
Zh

-
SEe-pER
NG R L R
i B3 R L R
N

—y o oEn B g
HED
[y
™
[
ol =L
T - . hs R
[ -
. P2 =

=

@ en @ = oonom
i
P R B B
S E @k
o
T Y
. 3 3 =

[

W P e B B G e D G OB OB DR L6 = R
R A Y

=& S

N Y T

[N =

| IR

2%
15%
16%
12%
35%
T
5T%
Ba%
3%
64%
a5
S0
Sd%
S4%
5 2%
1%
a0
A
4.5%
L%
15%
2%
20%
12%

TOTAL

e
e2 |
=
=
3|

=

™
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s Oemnibas Camion ‘Camiones pesados con sem-remoloue Trayler
Hora | Autos Wiagon PlckUp| Penel 1C.Furall Moo | o) | g3 | 8e | ca | co | oo | ot | 7281 | 7282 | 128 | rast | Tase | rase "53 T354 | C2R2| CIR3 | CIRZ | CIR3 | C3R4 TamAL *

115 10 16 T 2 8 4 2 ] T4

o B 4§ 5 1 7 1 1 1 ]

B B 5 2 2 2 B 1 3 110

B2 q 3 F] i 1 B 2 2 2 i

180 12 i ] 1 3 1 1l ] 5 M3

]l 10 M 1 1 & 2 1 -] n3

s i n [ 1 L] k] 2 1 T T

i B kL i 1 12 4 1 1 a 1 1 Ll

3 a0 kL 5 2 3 i ] 2 -] o6

X k1 i 1 12 2 2 1 n T 1 T 1 &0

il n i} 1 10 4 2 2 H il 1 1 T 1 &

1z | =2 B i 13 5 18 5 2 1 -] 1 k]
12 | M2 B n it 2 13 k] 10 k-]
130940 | 258 18 k1 -] 5 16 T 1 " =
4 51 % n ] 1 13 5 1 1 & ke
5 x n ] 1 8 k] 1 1 5 1 ke )

el | 2 i} i} 5 4 k] 2 i1 ] 2 1 & i ki)
TED | 208 1 i 10 2 2 16 ] 1 9 1 1 nr
5] B n 1 2 15 5 2 1 .-}

181 Fa 12 -] 3 1 10 ] 1 1 T =1

o 17 12 7 5 2 3 1 [ ] 1 1 4 m
21024 | 15 [ 12 [ 2 2 -] 10 1 2 1]
) [ 112 q 1 [ 2 2 8 4 4 148
Z30-d) 8 [ 1 i 1 4 3 5 1 4 ]
TOTAL 4,811 [T 486 2 180 k1l i £l 15 [ 105 ] [ 1 i 158 3 5 1 T
% TI | BO% | 7% | DM | 27% | O05% (0% |05% |00 | 42 16% |03% 0% | 00% | 0.2% [ 23% [ 0P 01% | 00% | 1000%
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ESTUDND DE TRAFICD
[CARRETERA: HU-114

TRAMO: AV COLECTORA - UNIVERSIDAD DE HUANUCO UBICACIEGN:
ESTACION: SENTIDO:  AMBOS
DiA: LUNES FECHA:  (MDAZIDS
ENTRADA : HACIA TINGD MARIA
Omnibus Camion Camiones pesados con semi-remolgue Trayker
5
Hora | Autos Wagon |7 ox Up| Penel |C. Rural) Micte | o) | g3 | B | c2 | c3 | o | med | 7259 | Tasa| 12sa [ rast| mase | ass “53 1354 | cara| cms | coma | o  cama | TOTAL L
m | 1 15 g 1 B | E . 162 21%
] 5 1 4 1] 2 B F 7 133 1%
] 7 i 3 1] s 2 1 5 121 18%
5 5 5 [ I I I 1 2 3 " 12%
1 | 14 16 8 2 12| 3 1 [ =0 14%
m | e n 10 % 4 1 5 1 351 45%
F 2 1 2 2l 22| 2 1 1 6 1 ] 58%
| . 2 9 1 2 O R A ] 1 5 | &7 (5
B | 3. u ] 1 ER N I g am 6%
M | 2 ki) 2 17 3 1 w3 1 1 7S 2%
m | 2 28 10 i w6 | 2 ] a7 5%
w | 2 7] 12 3 1 B & i 1N BT 11
120430 | 3% | % H 13 1 "l 4 T n a7 55%
1304 | 328 | o 2 : i L I ] s} 55%
s | 3 | 8 28 7 3 2l o2 | 2 1 7 4 5%
is0ed | 37 | 2 1 8 2 [} 3 1 3 a4 5%
1E0Th | 306 | 24 B i 2 2 5| & i £ 51%
D | 2 | o 2 g 3 I R I N % 51%
e | mo| M b g 2 B o8 | 2 10 w7 (5
1ep0d | 260 | 10 16 7 1 1 LI B I T 1 1] o8 &l [T}
anad | 2 | 15 [ g 2 5 B 2 1 5 | .} AT%
ez | e [ 1 8 3 1 B Fl 1 3 | 215 28%
noz | 12 5 3 4 1] ? 1 5 19%
e | e 3 3 3 1 1 4 11%
TOTAL | G864 | 465 | &1 ] 1% | % | W 308 78 | a0 T 3| F ] & [ 1] ¢ T 4 1005
% | 762% | 60% | 6% | 0.0% | 24% | 05% [02% A% 1o [03% O0% [ 0.0% | 0% [ 0.1% | 20% [ 00% 0% [01%
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5 Dennibas Camion Camiones pesados con semi-remolgue Trayler
Hoa o] Wagon Pick | Poel | |C. Bual) [ Micre B | B3 B4 | C2 (=] C4 | 8wd | T251 | T252 | T253 | T3S1 | T3Sz | TSI lii T354 | C2R2| C2R3 | C3R2 | CIR3 | C3RA TorAL *
pired 10 8 5 2 1 3 5 1 1 1 10 20
] 5 5 3 3 2 1 L] 2 3 1 12 o
166 0 8 5 2 3 1 il 4 3 7 m
157 12 7 2 1 EN I 1 3 n 29
350 M un 15 1 3 3 1 o ] 1 15 i
460 43 b n 2 2 1|5 12 2 ] &0
54 55 an 9 1 2 il 2| o 13 1 1 18 2
483 55 a6 1 13 3 4 n 14 5 1 2 x5 1 1 B
513 a8 i 1® T 1| M 4 3 2 i 13 681
624 50 51 n 2 2 L ] 3 1 1 17 ]
586 55 53 1] 1 1 1 1 px ] 4 2 2 ar 1 T8
564 B0 54 M 2 1 17 1 1 1 1 = 2 a0
3] 56 56 1 -] 2 ] 17 1 15 B
644 61 56 u 1 1| M 17 3 1 2 12 g
-] 7 a7 19 L] 12 1 1 TE
a2 i M i 13 il 1 1 ] 581
0 L 18 12 1 1 15 5 1 12 x5 2%
450 az B M 1 H 5 5 k] i il 634 LN
453 7 54 il 1 2 1 " T 1 2 i 4 el 4Th
458 7 57 1 1@ 2 L 1 B 1 3 2 i 18 a7 4
3 b an " 2 4 H 8 5 5 1 1 15 &3 1%
20 | 38T it 3 13 2 1 q 1 1 1 T 54 34%
o0 | 7 n M 15 1 2 12 1 1 13 e 1%
200 | 1M o kL 17 2 i 4 1 1 1 ] o4 4%
TOTAL [ 10.075| 807 | &M 3 Bs w [ =] 47 ]2 a0 180 | 4 I 1 16 | 40 2 2 1 13470 100%
% Tads [ 67% [ 66% [ 00% | 20% | 09% [0Ffod%fod]ai%] 13% [0a% 00% [ 0.2% [ o0 [ 0% | 30% 0% 0.0% | 0.0 100.0%
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5 Oennibaus Carmon Camiones E!m O S Ohgue Trﬂr
Hora huken Wagon PicklUp| Panel . Rural} Micre Bz | B3 | B4 | C2 (=] C4 | Bad | TZ5M | T252 [ TZ53 | T3S1 | TIG2 | TS 'I'lﬁ:i C2IR2| CIR3 | CIRZ | CIRI | C3R4 TaTAL ¥
is] 4 3 3 1 2 3 1 4 14 18%
M 2 i 2 3 1 L] 2 3 m 1%
b5 4 2 3 2 1 & 3 i [ 114 18%
B8 4 3 1 1 5 i 8 110 1%
181 1" " 2 i 1 1 1" 3 T 25 g%
198 H iL] 1 1 10 ] 2 10 4 3%
7l o 19 10 2 2 13 8 1 L] 30 LE
m kL b ] 1 210 i1 5 1 2 1% 1 1 m 5%
245 n ] 10 2 1 12 3 3 1 3 kcx] 5%
i H I 12 1 15 § 2 L} o BE%
11D | 220 o N L] 1 i 1 1 12 ] 3 1 1 L 1 k] Sk
1azd | 3 Fa I n 2 T ] 1 1 10 1 r 5%
12013 | 280 L il 1" g ] 1 ] kg 5%
13040 | 35 a0 L] it 1 1" 4 B aa B
1dsD | 80 X5 H n g 3 1 4 k<] SE%
15ed | 21 15 18 8 g 3 1 4 s 3%
167D 110 13 10 3 1 i g L} 152 4%
1708 | 2 18 5 7 1 13 1 2 13 23 5%
1E0ed | 32 N n 8 1 1 B 4 1 13 k| 5%
190200 | 7 pvi n 10 2 5 4 1 1 T k] 1%
2210 161 13 19 8 2 1 g 4 2 1 L} brx] Ik
21022 176 15 L] n 3 1 3 pii] 1
00 | 168 15 19 10 2 7 7 b} sk
Faaite i in L} n 8 2 12 3 i 1 12 M5 a%
TOTAL [ 4777 | 445 448 xz 4 2 7|23 &1 3 2 & [] 15 1 2 1 (5] 100
% Ta1% | GO0% | TO0% 10% | 00t (0% ] 02% [03% | 3.2%] 14% J04% 00% [ 0.1% 0.1% | 29% 0% 00% | 0 100.0%
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ESTUDIO DE TRARICO
CARRETERA: H-114

TRAMO: AV COLECTORA - UMVERSIDAD DE HUANLCT UBICACIGN:
ESTACION: SENTIDD:  AMBOS
DiA: DOMNGO FECHA:  (03ads
ENTHRADA | RACIA TINGO MARIA
s Dennibus. Camion Camiones pesados con sem - emolges Traryler
Hora | Autos | o |Pick Up| Pancl | urall Mo | o | o | oy e | o | cn | et [ 7ast | rasa [ rosa | st | asa | mass | 5 | vase | cama cams | comacvma | come| TOAE | %
108 B B 2 2 1 2 1 1 ] 136 19%
Y i 1 2 s | o2 1 7 14 1%
B B B 2 2 1 ] | 2 10 119 1%
| e 4 1 vz 1|2 1 10 15%
17 13 ] T 1 2 2 13 5 1 -] pa] 1%
i+ n 13 1 2 2 1s ] 13 e 40
pax) il H L] 1 3 18 & 1 " 2 SE%
m 5 M 1 T 2 2 18 k] 10 i 5%
268 H n ] 5 12 1 2 1 10 k']
0 i n F 1 1 2 1 1l k] 1 1 1 k=11
wo1D | 368 il il 1" 1 2 1 1 1 123 L= BE%
ARE S a1 I ) M n 13 1 10 k] 1 12 1 £33 B2%
120130 | 3 ] n 1 il 2 10 1 1 1 7 £r B1%
13040 | 32 k1 k] 10 13 13 2 1 2 & O35 6%
W0sD | 338 n i & 0 ] 1 7 418 5%
150160 | 251 13 16 [ 7 ] 1 5 3%
h 1] 12 8 T ] 5 7 20
F21] b1 1 17 B 4 3 3 -] [11
3] n H 12 2 B 3 2 n 4%
i) bi n 1 ] 2 2 1 3 7 3 1 a9 %
7 " 11 3 [l 1 2 1 3 a 1%
a0z | W | 4 2 21| 1 1 4 itk
praceeiil 160 18 15 5 1 5 1 [ %
s b 153 15 18 ] 2 1 ] | 1 " %
TOTAL | 5208 [ 462 Ak 3 15 [ Bl E e he| 83 |3 [ 17 1 T A2 { 100%
% T5A% | GE% | 6% | D% | 26% | O4% |02%|05% [04% | 31%| 1% |0.3% 01% ] 0.2% [ 00% | 0.1% | 30% 0%
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o Omnibus Camion Camiones pesados con sembremolgue Tranyher
Hora | Autos | on Pick Up| Panel 1C.Rural Mize | o | ooy | oo | os | ot | ot | 1ot | Tase| s | mast | mase s | TR Car2| cams | canz | cars TOTAL | %
w | w | = 9 2| a1l s]a - 7 w | am
w | o7 | 1 izl ul =] & m | 1
144 0 12 T 4 4 1 B E 1 1 1 3 pir) 15%
| 1 | @ 11 3|2 s | o3 1 & PR T
B | W | 3% 1 2|3 AR AR @ | am
i) 45 50 i T 2 1 2 5 1 1 19 552 4%
413 5 58 A 3 1 1 A & 3 1 Fr 2 1 614 4%
g | 41 | = a2 |z IR E p™ 1] g2 | e
580 L] kY| 15 1 2 5 2 12 1 2 14 3 53%
517 k! 50 1 18 4 3 1 % 1" 2 19 Sd%
10 g6 | s | 7 vl | s EEREIRRE - 2| = B e
1120 625 a9 56 14 T 1 i 14 3 1 20 1 i S
20430 | e | 43 | s w | 3 o s | s 1 by M | a1
woud | sm | % | = | 1 | = | 2 % | m | 2 i T | s
140150 544 0 48 1 .| k'] 16 3 1 15 1 2 TS 5%
458 45 45 4 1 H ] 1 1 17 2 624 A5%
wiirn | s | e | @ | 2 | 12 w15 | 1 - s | = | 4 12 0 | am
a0 | 50 | B | @ 15 =] w3 - n 1 T
et | 46 | o | 2 11 AERETE 18 s | 4w
o200 | e | w | 2 | 1 | 1 3 B I E 1 14 = T
w020 | 40 | B | 5 8 i e gl 2|3 " ss | am
om0 | 4t | W | s | 1 |als wl 2] 3 - 2|7 |1 1 sr | am
momd | | m | m 2 als ||l 2]z - 8 T
momn | ma | o8 | 2| 1| @ SRR - & m | 2
TOTAL | 0% | T8 ER I O I B T T R T R EZN i s [T N
% 760 [ % T | 7% | 07 |0 | o o [ a7l 15% [1an T [ 1% R P % 1A GREY D
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5 Oennibus Camion Camiones Pﬁ!mcm memm T[‘)’m
Hora | Autos | " o |Pick e | Panel | Rurall Mo o oy | oo | o3 | oa | et | T2st | Tosa| asa | Tast | vasa [ rass | TS| as | cane| coms | come|coms[came| AL *

M q " 5 2 T k] 2 1 3 160 25%

| 3| e 5 2 2| s | 3 2 109 15%

L 3 2] e e | o 15%

i} 10 11 ] 2 1 1 2 1 3 130 21%

176 16 19 -] 1 § i 1 5 pa ] If%

167 pa b ] q 12 k] T xa A%

8 | o | w 7 R EEE . 8| 2 mo | am

m| v | ® | 1 @l 1|2 10 11 ® | eow

Qe | 245 X " 5 1 3 13 T 1 T ke 5%
a0 | 240 p) ps 1 T 10 i 13 k] S4%
1010 | 285 0 kL 1 T 3 1 3 13 il 1 18 o BE%
A s | 2 o 7 12 1 » | em
120430 | 25 | w | a0 9| 2 R IR . 9 6 55%
134D | XM 1 M 17 " ] 2 ] k1] 5%
uisd | 25 | 1 | 2 15 I & 1| B | am
15060 | 185 pa 19 " 1 § 2 1 i X0 2%
wotre | 18 | ou | ar | 4 5 o s 1wl 4 2 = | am
woten | 09 | 1 | o 6 al o8 | . 13 1 P 46
wien | 100 | 8 | 1 4 1| s 10 My | 4w
190200 | 208 | 0 | 16 6 1 R 7 w7 | am
A2 | 19 1 13 4 3 4 § 2 1 -] =1 1%
#om | | | 1 | s s | 1| 4] s gl 2 | 2 | s : P 6%
zont | 1 | 2 | w2 2 1] s g 2 |1 . 5 ms | 2w
il | 19 3 5 ] 2 2 1 [ 2 1 1 2 134 2%
TOTAL 453 3 17 11 il T T T T 1 [ 3 1| 6 1 4 5 f.144 1004

% T | 0% [ 20% | 02% [03%] 0% | 02% | 38%] 1.m% | 0.3% 0% | 0.1% 00 | 28% | 0.1% % 1% | 0% 10005
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ESTUDIO DE TRAFICD
(CARRETERA: HU-114

TRAMC: AV. COLECTORA - UNIVERSIDAD DE HUANUCO UBICACION:
ESTACION: SEMTIDD:  AMBOS
bi: SABADO FECHA: 02080005
ENTRADA  FACIA TINGO WARIA
5 i | B Carmian Caffilones pﬂgm cof mHEﬂ\mq.ﬂ Trl)'lﬂ'
Hora | Autos | o |Pick Us| Panel 0 Rural Miee | o oot e | ca | o3 | o | ot | ot | rasa | rasa | ast | masa [ mass | T | rase | comal can come | coma | coma| TPTAL| %
m | s [ BERERER 4 145 1%
Bo| 4 7 & 2| 2 8| 2 4 15 15%
no| s 5 4 a2 s | 2 2 i 1%
wo| o8 g 5 1| 2 o 3 f24 16%
W[ 4 | 7 10 | o2 8| 2 8 M5 A%
wo| om | M 12 AR EREIERE 1 12 ® iTh
us | owo| o 14 3| 5| s | 2 14 f s 4%
w | 2| B w1 |z]|s wl| e | 15 &3 £
s | 8| o 0 | 2 w| s 1|7 a7 5%
wm | 5| @ s | 4 3] w| 8 | 2 & " 5%
w | m | m nw | 3 =] 6 | 3 9 7 50%
W | u | om g 5 1w 7] s 1 8 SE%
W M| 3 T M| 1| 2 1 12 £
w | B | ow | o4 2 n| 1| 8 &%
w | oo | % | 4 g n| o g i 5.5%
® | oM | m 1 1 2| & 1 f 4T
w | o7 | oW | 4 7 1 S 12 1 3%
w | e | @ g 2| 8 | 2 10 51%
wm | 1| 7 1 0| 3 9 5%
® | 8 | u | 4 5 2 8| 2 | 2 1 7 A
7 12 5 2 8 2 & 1%
w8 | n 1 1 5 1 2 0%
W[ w0 | o2 2 1] a 4 29%
1% | s 7 1 ] 1] 1 4 2%
AN I P I I T N i O i T ¢ I T 1
% | 776 | 46% | 6% | 00% | 2% | 9% |04% | 09% [00% | 36%] 14% [04% 0% | 0.1% 0.1 | 25% | 0% [
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AMBOS

. Oennibus Camion Camiones pesados con semiremolgue Trayher
Hora | Autos | 0 |Pick Us| Panel |G Rursll Micre | o | oo | on | o | ca | oo | mee | 728t | Tasa| rass | rast | masa | mass | 5% | rast | cona coma | cama | cams | cona| TOTAL| %
"HIERE 1 2 w | o« 1| 2 &5 06t
u 8 2 1| s B o 1 1 = 0%
wm | s | n 5 2| 4 10 1 5 B 5%
| w | 1 2 n| 2|3 1" 6 | 11%
w | v | M 10 2| s |alz| 7| 1 2 | u sz | 1w
462 5 45 17 1 2 2 a7 5 Ll 2 10 1 B9 1%
sar | 12 | m 12 s |62 |al e 13| 3 % | 4o
w | oar | s w | 2 | a2 at | 1w | e 12| 2 2 1 oo | ez
[ Far) im 54 54 1 18 1 3 5 1 45 1 3 2 7 L) (%33
peptod | 73 | st | B4 2 2| s |2 |sa| 18] 3 2 | = i o | ez
LA RRR BT 50 58 1 i) 1 1 53 15 i 1 i) 1 an STk
11124 672 55 51 -] 57 i | 2 iz} 1 o SE%
12e03n | s | M | a4 2| e B 2 2 0| mo | e
1301440 565 k! a0 10 5 k1| 7 2 1 10 714 4%
140154 %] i '] Fal ! 1 36 15 5 1 14 1 2 Bes 55%
5016t | eso | 3 | ea | 2 | 1w | 2 w| 7|2 a |z gr o | s
e | 67 | 35 | s w | a3 w| |2 8| ¢ i g | sew
ot | e | | 4 n | 2 s w2 1| . 2 g2 | 5o
1&0-184) BH 45 48 1 ] 3 1 b 19 5 1 44 s 53
tenn | 6 | s | sa | 1 | % | 3 B e 2 W 1 g | s
;o2 | s | % | 40 #o| o1 EERE R = | e
oz | | B | B w | 2 61| 6| s : 15 511 17
mom | 3 | 12 | = o | oz ||| z]u| 8|2 2| 8 or | 2m
nomd | 3 | s | 3 10 2| a2 || 3 2| s an | ozew
TOTAL |1 R I I I 0 Sl I I I S O I 0 20 ) T s -
% [ 7aBh | 5% | BA% | 0% | 26% | 02% | D.1% | 0.0% [00% | 46%] 18% |04%] 00% T | 0.1% | 00% | .1% | 27% | 0% % A 100.0%

150




s Dennibus Camion Camiones pesads con Semkremolgue Trayler
Hora Autos Wagon Plck Up | Penel |C. Rural) Micra B2 | B3 | B4 | C2 3 C4 | 8w | T2Z51 | T2S2| T253 [ T3S1 | TRG2 | T3S .!1'5.3 CIR2| CIR3 [CIRZ | CIRI | C3R4 TOTAL %
n 1 4 2 11 k] 1 2 57 0%
W 5 1 i 1 5 1 1 = 0%
15 2 T 3 4 1 3 Ll 5%
b 7 11 [} 11 1 [ mw 10%
187 16 15 4 2 3| i 1 1 ] =4 £k
m 5 H 7 1 2 m 2 2 1 5 1 k1] 1%
n N i7 5 1 1 18 k] 2 1 ] k] 0%
A6 n 5 10 2 2 n T B 1 ] 1 1 515 BiE%
381 n n 1 8 2 1 1| = 4 2 2 0 %
m 5 n " PO I = T 5 2 1 ] 1 55 (13
T n n 1 10 1 n T 2 1 10 1 o S55%
11120 3H k1 n 13 k1l 11 " &3 i
120430 | 287 11 n ] 3 17 ] 3 k] AT
13040 | 282 16 n 4 2 15 T 3 1 A%
14150 25 i} k1l 12 1 1 11 & ] 1 1 o Tk
150164 5 18 n 1 T 1 T 2 T = 4T
e | WS H 18 15 2 " b |z e ] 5T%
1780 | a3 n n 13 2 12 5 o] o5 SE%
180190 | 298 I n 1 18 1 1 13 T 3 ] 413 S4%
a0 | 320 n i 1 o 1 15 10 5 X L] S9%
a2l | s 1 18 17 1 10 i k! 3L k) A%
2022 | W 12 13 8 2 & 7 ] 1 9 =7 3%
) | 15 T 15 3 1 1 0] 3 4 4 1 1 3 ur 5%
Iy | 167 2 n T 1 Il 2| w0 1 1 1 3 | 9%
TOTAL | 5666 | 432 | 468 5 ] 18 [HEAEEEIREEEELE 3 [ o || 2 1 2 2 1H16 100%
% A% | 57% | 6% 0% | 27% | O02% [ 04%[0.5% ]| 02% [5.0%] 1.6% | 04%] 00% 00% ] 0.1% 0.1% [ 26% | 0.0% 00% 0.0% [ 0.0% 100.0%
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ESTUDIO DE TRARCO

CARRETERA: HL-14
TRAMO: AV COLECTORA - UNIVERSIDAD DE HUANLCO UBICACION:
ESTACION: SENTIDD:  AMBOS
DiA: VIERMES FECHA: (HIDAADS
ENTRADA : HACIA TINGD MARIA
5 Dennibus Cambon Carmlones pesados con seembremolgue Trayler
Hora | Autos |\ |Pick Us| Panel (C.Furall Mice | o | oo | or | ca | ca | oo | mee | 7ost | Tasa | rass | rast | masa | mase | B0 car2| c2ra |come | cars | cara| TOTA
5 q 1 3 i 2 B
1] i q 1 3 3 i o'l
1 3 B 2 2 q 2 »
5 12 15 5 2 4§ 2 2 T B
181 H 19 [ 2 3 12 4 2 -] =8
251 i 4 10 2 16 3 2 5 k1]
[ 4| 38 7 Al s |z |mf| s [0 7| o3 5
363 M % -] 2 2 18 i 2 4 i 1 &55
e | 306 i 2 10 1 1 4 17 7 1 2 15 512
od | 3 | % | 3 14 2| 3 o s 1 1| 515
140 | 360 b kY 10 1 x5 ] 2 10 M
M2 | 35 N i 13 X% 10 2 12 | &®7
123 | 260 13 il [ 3 18 1 2 T i k|
134D | 283 el 18 ] 3 16 0 2 1 T k-]
14150 | 368 n k" | ] 3 b ] 5 ] 1 &1
15060 | 3 [ 2 | 1 11 1 nl s | 2 T a7
o | 2w | uw | o 12 1 i T 1| 18 1 m
1THED | 342 16 A 10 13 ] 2 i 18 2 a5
188D | 303 18 5 13 2 15 12 2 1 Fill a2
19020 | 38 H n 18 2 18 14 k! 2 19 1 1
mpad | w7 | = 14 1 1] ooz 15 13
202 158 ] 15 10 1 B T [ 254
i ] 5 10 B 1 5 '] 3 20
T2 153 3 16 3 1 1 T 2 i 2 -]
TOTAL | G074 | 407 530 1 FiE] 189 | s [ 2] 158 | 37 1 11 1 | 28 5 1 ] B0ma
[ 75_2«', :__:ldl E aJ: t D.I: i:_\-: I_IE\- [:21: c 3\-: I_I[:\: ‘2] 2'."1 3_54: I_I[:\: J_ldl I_It\-: :]2«', AE\.: :]_'r, t :]Jl 0% | U 1I_I_Ic\:

152




