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RESUMEN

La presente tesis titulada “Comparacién del disefio de pavimento flexible utilizando
los métodos: AASHTO 93 y racional, en la carretera Jauranga - Palpa - Ica 2021”,
tiene el fin de realizar la comparacion de los disefios de pavimento flexible
utilizando el método empirico (AASHTO 93) y el método mecanicista racional
(Shell), para determinar que método presenta el disefio mas o6ptimo para que
pueda ser usado en la carretera Jauranga del distrito de Llipata de la Provincia de

Palpa en el departamento de Ica.

En este sector la infraestructura vial se encuentra en malas condiciones, debido a
esto a los pobladores le resulta dificil el transito vehicular y de los peatones,
ocasionando a la vez accidentes, lo que constituye una limitante en el desarrollo
de los distritos, puesto que se tiene el derecho de acceder a la modernidad vial

con vias de acceso de calidad, hacia los transportistas y a la poblacién en general.

De esta manera, podemos decir que el aporte del presente proyecto de
investigacion tendra como beneficiarios a los habitantes de los centros poblados
Llipata y Arenales pertenecientes al distrito de Llipata, ya que servira para ejecutar
un adecuado disefio de pavimento y de esta manera se optimice la vida util de la

infraestructura vial.

Palabras clave: Pavimento, método AASHTO 93, método Shell.
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ABSTRACT

The present thesis entitled "Comparison of flexible pavement design using the
methods: AASHTO 93 and rational, on the Jauranga - Palpa - Ica 2021 highway",
has the purpose of comparing flexible pavement designs using the empirical
method (AASHTO 93) and the rational mechanistic method (Shell), to determine
which method presents the most optimal design so that it can be used on the
Jauranga highway in the Llipata district of the Palpa Province in the department of

Ica.

In this sector, the road infrastructure is in poor condition, due to this, it is difficult
for the residents to have vehicular and pedestrian traffic, causing accidents at the
same time, which constitutes a limitation in the development of the districts, since
It has the right to access modern roads with quality access roads, towards

transporters and the population in general.

In this way, we can say that the contribution of this research project will have as
beneficiaries the inhabitants of the Llipata and Arenales population centers
belonging to the Llipata district, since it will serve to execute an adequate

pavement design and in this way optimize the useful life of road infrastructure.

Keywords: Pavement, AASHTO 93 method, Shell method.



l. INTRODUCCION

Como realidad problematica el problema se presenta en la carretera Jauranga
de la localidad de Llipata-Palpa-lca, en la que se evidencia que la
infraestructura vial se encuentra en malas condiciones, debido a esto los
pobladores se ven con la necesidad de transitar por el camino de trocha, lo cual
hace dificil el transito vehicular y de los peatones, ocasionando a la vez
accidentes; es asi que a pesar de tener un camino existente que une los distritos
de Llipata y Palpa existen serias deficiencias que impide una comunicacion
adecuada entre ambos centros poblados, lo que constituye una limitante en el
desarrollo de los distritos, puesto que se tiene el derecho de acceder a la
modernidad vial con vias de acceso de calidad, hacia los transportistas y a la

poblacién en general.

Figura 1: Situacion actual de la carreta Jauranga-Palpa-Ica

Fuente: Elaboracion Propia

De lo expuesto se formula la problematica con la siguiente pregunta general:
¢ De qué manera podemos comparar los disefios de pavimento flexible obtenidos
UTILIZANDO LOS METODOS RACIONAL Y AASHTO 93, EN LA CARRETERA
JAURANGA - ICA 2021? Ademas, se plantea 3 problemas especificos,
primer problema especifico ¢Cuales son los factores de disefio aplicando el
método AASHTO 93, para determinar el disefio del pavimento flexible?, segundo

problema especifico ¢Cuales son los factores de disefio aplicando el método
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RACIONAL, para el disefio del pavimento flexible?, tercer problema especifico
¢, Como podemos comparar los factores de disefio del método RACIONAL vy del
METODO AASHTO 93?

El presente estudio plantea mejorar la servicialidad de la via Jauranga — Palpa —
Ica; de esta manera el trafico vehicular y peatonal va aminorar en las horas de viaje;
del mismo modo, se lograra aminorar el padecimiento de los males de la piel y
de los pulmones, es asi que mediante el disefio comparativo de los disefios de
pavimentos flexibles utilizando los métodos: RACIONAL y AASHTO 93 del tramo

de la carretera Jauranga — Palpa — Ica.

El objetivo general del presente proyecto de tesis es determinar la comparacién
de disefio de pavimento flexible entre el método RACIONAL y el método
AASHTO 93. Como objetivos especificos tenemos: OE1: Realizar la
identificacion de los factores de diseno para la aplicacion del método AASHTO
93 y calcular el numero estructural para la determinacion de los espesores
de la estructura del pavimento, OE2: Realizar la identificacion de los factores
de disefio para la aplicacion del método Racional para calcular las deformaciones

a traccion y compresion en el pavimento.

Como hipétesis general se tiene: El método de disefio RACIONAL, presenta

mejor caracteristicas técnicas que el método de disefio AASHTO 93.

Ademas, se plantea las siguientes hipotesis especificas: HE1: De los factores de
disefio aplicando el método AASHTO 93 se puede calcular el numero
estructural para la determinacién de los espesores de la estructura del
pavimento, HE2: de los factores de disefio aplicando el método RACIONAL se
pueden calcular las deformaciones a traccién y compresion en el pavimento,
HE3: comparacion de los factores de diseno aplicando los métodos RACIONAL
y AASHTO 93.



Il MARCO TEORICO

Para desarrollar el Marco Teodrico presento como antecedentes internacionales,
Segun Rodriguez (2013) en su proyecto de investigacion, Analisis comparativo de
Métodos de Disefio de Pavimento Flexible, llega a la conclusion, que al realizar la
comparacion de los métodos de disefio se observd que hay diferencias con respecto
a la informacion requerida por cada método y los modelos de deterioro que se usan

para calcular los espesores de la estructura del pavimento.

Segun Izquierdo Velasquez Carolina (2019) en su tesis titulada Analisis mecanicista
para evaluar el pavimento de la trocha 12-via de acceso al pozo Trogon, Municipio
de Guamal-Meta, llego a la conclusién, que en el proyecto de investigacion se empled
la aplicacion de metodologias mecanisticas — empiricas para la evaluacién y
propuesta de rehabilitacion del pavimento. ElI concepto mecanicista se basd en el
comportamiento del pavimento, ante las acciones del clima, el transito, las
caracteristicas de los materiales y la condicién existente del pavimento. Lo anterior,
permite calcular y determinar el comportamiento de la estructura del pavimento para
los diferentes niveles de dafos por fatiga y ahuellamiento, en el desarrollo del periodo
de disefo. Los conceptos empiricos fueron aplicados mediante el uso de
formulaciones de la guia metodolégica MEPDG basado en el método AASHTO y que
emplea el programa CR-ME versién Beta para obtener el disefio del pavimento

flexible bajo la condicion de rehabilitacion.

Segun, Garcia, Gutiérrez y Hernandez (2014) en su trabajo de investigacién, Analisis
comparativo para disefio de pavimentos flexibles mediante las alternativas: IMT-
PAVE y CR-ME del método mecanicista empirico, con el Método AASHTO 93, en la
cual realizan la comparacion de los parametros de disefio de cada método
mencionado, concluyen que los espesores calculados por los métodos mecanicistas
presentan una mayor presicién con respecto al método empirico, ya que por el método
IMT-PAVE, utilizan una cuantifiacion real del transito proyectado, por consiguiente,
permite obtener resultados mas realistas traducidos en los espectros de carga; luego
mediante el método CR-ME, se basa en las deformaciones (tomando puntos mas
criticos) en la conformacién del pavimento, hacienda uso ademas del factor clima, lo

cual le otorga mas confiabilidad en comparacién con la metodologia de disefio



empirico AASHTO 93, obteniendo de esta manera mas opciones de métodos para el

diseno, y un periddo de vida util mas eficiente.

Como antecedentes nacionales se tiene, segun, Mendoza (2019) en su proyecto de
investigacion, Relacion entre los métodos de disefio de pavimento flexible empirico
mecanistico ASSHTO 93 y SHELL para determinar la vida util del pavimento,
determind el tiempo de vida util, utilizando el método racional Shell y el método
empirico AASHTO 93, en el area de estudio, obteniendo mediante el método
empirico una estructura de pavimento en base al numero estructural, luego utilizé
la metodologia Shell, la cual es un método racional, en donde los parametros de
diseno utilizados son las propiedades mecanicas de los materiales traducidos al
modulo resiliente de las ya mencionadas, afiadiéndose el factor de la temperatura
del lugar, obteniendo asi, mediante férmulas los valores de las deformaciones en el
pavimento, luego haciendo uso de modelos estructurales pudo calcular el tiempo de
vida util, concluyendo asi que mediante el método AASHTO existe un

sobredimensionamiento con respecto al método Shell.

Segun, Escobar (2017) en su proyecto de investigacion, “Disefio de pavimento
flexible, bajo la influencia de parametros de disefo debido al deterioro del pavimento
en San Rosa- Sachapite, Huancavelica-2017”, como objetivo identifico y cuantifico la
influencia que tienen los parametros de disefio en el pavimento flexible y asi poder
determinar la vida util que tendra la via en estudio. Sobre todo, el investigador tomo
en cuenta una evaluacion al pavimento actual debido a la estructura encontrada como
sus deteriores, con el disefio del afio 2017 para de esa manera determinar la
influencia de los parametros. Ademas, identific6 aquellos parametros de disefio
mas influyentes en el disefio del pavimento flexible actual en Huancavelica en el tamo

Santa Rosa-Sachapite

Como base tedrica, vinculada al proyecto de investigacion se tiene,

El pavimento flexible es aquella que esta conformada por una capa bituminosa
apoyada, puede ser por una 0 mas capas (base y subbase) que transmiten los
esfuerzos al terreno de fundacion mediante la disipacién de tensiones, las cuales las

cuales disminuyen conforme a la profundidad. En la Figura 2 el corte tipico.
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Figura 2: Seccion tipica de un pavimento flexible

Fuente: (Higuera, 2011)

Entre las diversas funciones se puede mencionar:

La funcién de la capa subrasante en los pavimentos flexibles es de servir como base

del pavimento.

La funcion de la capa Subbase es principalmente en la parte econémica ya que, en
efecto, el espesor total requerido para que el nivel de compactacién en el suelo de
cimentacion, se puede construir con materiales de buena calidad; pero de
preferencia, es ideal que se distribuyan las capas de mayor calidad en la parte
superior y en la parte inferior colocar las de menor calidad en la carretera. (Higuera,
2011).

En lo que corresponde a la capa Base, se puede mencionar las siguientes funciones:

La funcién econdmica de la base en relacion con la carpeta de rodadura, tiene una

funcioén similar a la que tiene la subbase.

La resistencia es la funcion principal de la capa de pavimento, que es proporcionar
un agente que transfiera al suelo y al suelo los esfuerzos generados por el trafico de

una densidad adecuada.
La Impermeabilidad en la medida de lo posible, evitar que entre agua.

Los esfuerzos en la capa de rodadura, esta expuesta principalmente a tensiones de
compresion y traccién. Su prioridad es esparcir las tensiones tangenciales
provocadas por la carga del vehiculo, y pasar del valor de la fuerza de
compresion que se aplica en la superficie a un valor de la fuerza de traccion que se

aplica en la capa inferior; para que de esa manera no suceda el agrietamiento.



Entre los principales factores ah considerar para poder disefiar las estructuras de

pavimento tenemos los siguientes:

Estructurales, el pavimento constituido por capas con unos espesores calculados y

obteniendo de cada capa las caracteristicas mecanicas. (Higuera, 2011).

El transito, teniendo en cuenta la clase, el peso, tipo de ejes, cargas y la presion de

las llantas.

El Clima, teniendo como datos la temperatura, e indicadores correspondientes a cada

region.

El diseio mediante el método empirico en pavimento flexible se correlaciona el
comportamiento, mediante la observacion y medicién in situ. Los parametros mas

influyentes son el transito, el tipo de suelo y las condiciones ambientales.

Este método plantea que la subrasante es la mas vulnerable a las deformaciones en
contraste con las demas capas del pavimento, por su baja rigidez. En otras palabras,
la metodologia empirica no tiene consideracion en que cada capa que conforma el
pavimento de disefio tiene un papel influyente en la deformacion permanente. En

este tipo de disefio las carpetas de rodaduras no cumplen una tarea estructural.

Para el método de disefo racional, calculamos las deformaciones en las
estructuras del disefio del pavimento, debido al transito proyectado, luego por los
modelos estructurales, con la ayuda de softwares (WinDepav) se realiza una
comparacion con los efectos de la fatiga (Higuera,2011).

El presente método toma a consideracion las variables de disefio como, transito de
disefio, condiciones climaticas, propiedades de los materiales, calculo del mdodulo
resiliente, carpeta de rodadura, relacion de Poisson y el calculo de esfuerzos y

deformaciones.
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Figura 3: Seccion multicapa de los esfuerzos en el pavimento
Fuente: (Rondon & Reyes, 2015)



Método AASHTO 93. El procedimiento se basa en los resultados obtenidos mediante
los ensayos del AASHTO, los cuales fueron hechos en la ciudad de Ottawa.

Estos resultados del desempefio empirico son usados como una guia. Pero cabe decir
que, al tratarse de una metodologia empirica, presenta diversas limitaciones. Asi
mismo, se evidencié que el método AASHTO no representa de una forma adecuada el

desempefo de pavimento.

El Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC) del Peru, realizé la publicacion
de un manual que establece parametros y variables para realizar el disefio de
pavimentos. Es de importancia resaltar que dicho manual publicado por el MTC

propone diversas alternativas para seleccionar valores de disefio en razén del trafico.

La forma de disefio tiene por finalidad calcular los espesores de las capas de
pavimento. En la Figura 3 se observa los pasos del disefio se puede desagregar en
los siguientes pasos: Calculo del numero de ejes equivalentes (W18), determinacion
del valor de la desviacién estandar So, calcular el médulo resiliente de la Subrasante
(Mr), ademas se debe realizar la determinacién de la pérdida de serviciabilidad de
disefo, asi de esta manera, de todos los parametros mencionados nos serviran para

la obtencion del numero estructural SN.

Figura 4: Procedimiento del Método AASHTO 1993

Fuente: (Meléndez, 2016)



El método Shell, este método plantea un sistema multicapa del pavimento debido a
las cargas de transito, mediante la cual se calcula los esfuerzos, deflexiones y
deformaciones en cualquier parte de la estructura del pavimento. (Higuera, 2011).
En el planteamiento del método las capas consideradas son 3, de las que se
describen, la subrasante la cual soporta la fundacion de la estructura, luego sigue a
la composicion de los materiales granulares conformadas por la base y subbase;
teniendo por ultimo la carpeta asfaltica. (Higuera, 2011).

Para el disefio del método se puede elegir entre los diferentes abacos que engloban
la combinacion de espesores y materiales granulares las que deben ser consistentes
con las especificaciones del periddo de disefio y lo requerido por el transito estudiado.
(Higuera, 2011).
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Figura 5: Diagrama de deformaciones en un pavimento flexible

Los parametros de disefio, ah considerarse son el transito, la temperatura, los
modulos resilientes de las capas de la estructura del pavimento y las propiedades

de la mezcla asfaltica.

Mediante el software WinDepav, que es un programa que permite analizar una
comparacioén de los métodos AASHTO y RACIONAL. Se procede a determinar las
variables de disefio para calcular las deformaciones ocasionadas en cada en capa
del pavimento, donde se podra obtener la deformacion a traccion originado en la
carpeta de rodadura y una deformacién en compresion originado bajo la capa de la
subrasante.

Para los datos del cuadro de entrada del programa, en los espesores de la capa de
pavimento, se tomara como referencia la estructura del pavimento que se obtuvo por
la realizacion del método AASHTO 93.



. METODOLOGIA

3.1. Tipo y diseio de investigacion

3.1.1. Tipo de Investigacion:

Para este proyecto de tesis la investigacion es Aplicada, porque nos centramos de
manera directa tanto en el objetivo general, asi como los objetivos especificos de una

metodologia que ya se encuentra establecida.

Asi mismo en este proyecto de tesis se expone un enfoque mixto, puesto que se
realiza la aplicacién de métodos cuantitativos y cualitativos, esto sucede porque las
hipétesis se basan en valores calculados mediante las variables e indicadores

establecidas.
3.1.2. Diseiio de Investigacion:

Se presenta un disefio experimental, puesto que no se cuenta con la informacién
para determinar los parametros de disefo, es por ello que se llevaron a cabo los
estudios de suelos y de trafico, con la finalidad de obtener los parametros de diseno
que establecen las metodologias RACIONAL y AASHTO 93.

3.2. Variables y operacionalizacién
Se trabajara con dos variables los cuales son:
Variable 1: Método AASHTO 93

Variable 2: Método Racional

3.3. Poblacién, muestra y muestreo

3.3.1. Poblacion:

Para el presente proyecto de tesis se tom6 a consideracion a la totalidad del
fendmeno estudiado como poblacién, que es la carretera Jauranga-Palpa-lca con una
longitud de cinco kildbmetros, de este tramo de estudio se recogeran la informacién de

estudios de trafico, suelos y demas, para el proceso y analisis de los datos.



3.3.2. Muestra:

Para la muestra de este proyecto de tesis, se consideré 10 sitios escogidos para
realizar la exploracion mediante calicatas en el sector de la via Jauranga-Palpa-ica,

teniendo como guia lo que se establece el Manual de Carreteras del M.T.C.

UBICACION DEL PROYECTO

La carretera Jauranga se encuentra en la circunscripcion de la localidad de Llipata,
en la Provincia de Palpa, Departamento de Ica, el tramo que se eligié comprende la
carretera Jauranga cuya longitud es de 5 km la cual conecta los Centros poblados de

Llipata y Arenales con la Provincia de Palpa.

Figura 6. Ubicacion del proyecto

UBICACION DE
PROYECTO

PALPA

LLIPATA

Fuente: Elaboracién Propia

Para el muestreo se toma como area de estudio la longitud de los 5 km que

comprende la Carretera Jauranga.



3.4. Técnicas e instrumentos de recolecciéon de datos

Para la determinacion de los parametros de disefio de las metodologias RACIONAL
y AASHTO 93, se utilizé la técnica de recoleccién de informacién de la muestra

definida para la Carretera Jauranga, realizando trabajos de campo y laboratorio.

Ademas, se realizé la observacion para recolectar los datos, para realizar el estudio
de trafico y asi proyectar la cantidad de vehiculos que transitaran en la Carretera
Jauranga para para esta forma calcular el ESAL que nos servira para realizar los

disefios respectivos.

En lo que corresponde al estudio de suelos se utilizé técnica experimental mediante los
ensayos de laboratorio que se realizaron en el tramo de la muestra, cumpliendo con
lo que indica el Manual de Carreteras del M.T.C. (Ministerio de Transportes y

Comunicaciones), segun las normativas de los ensayos de Materiales.

3.5. Procedimientos

Del procedimiento a realizar:

- Analizar y observas la zona de muestra para la deteccién de posibles
interferencias en el estudio.

- Realizar el conteo de vehiculos en el area de estudio para el procesamiento
del estudio de trafico y obtener los datos solicitados para la aplicacién de los
métodos a desarrollar.

- Informacion bibliografica de las metodologias a aplicar para la recoleccién de
datos y asi poder realizar el presente proyecto de investigacion.

- Excavacién de calicatas en el drea de estudio para realizar ensayos de
laboratorio y obtener los datos necesarios para la obtencion de las
caracteristicas del suelo.

- Aplicacion de los parametros de disefio de las metodologias para la obtencion

de resultados para dar las conclusiones de la investigacion.



3.6. Métodos de Analisis de datos

Los métodos utilizados para interpretar los datos obtenidos se hace uso de
ecuaciones matematicas parametrizadas en los métodos RACIONAL y AAHSTO
93, en algunos casos debido a la complejidad de las ecuaciones se sustituyen por
abacos. Para realizar el método AASHTO 93 utilizamos el proceso que se establece
en el Manual de Carreteras: Seccion Suelos y Pavimentos, del M.T.C. (Ministerio de
Transportes y Comunicaciones); en lo que corresponde al método RACIONAL se
tomo6 como referencia el procedimiento establecido en el Shell Pavement Design

Manual.



IV. RESULTADOS

En el presente trabajo de investigacién se tuvo como resultados segun los

objetivos planteados.
Resultado del Objetivo especifico

1: Realizar la identificacion de los factores de diseno para la aplicacion del
método AASHTO 93 y calcular el nimero estructural para la determinacion
de los espesores de la estructura del pavimento.

Para desarrollar este objetivo se ha identificado los factores de disefio del método

AASHTO 93 para calcular el SN (Numero Estructural).

El trafico de disefio fue calculado a partir del trabajo realizado en campo a partir de
las estaciones ubicadas en el area de estudio.
Del estudio de trafico realizado utilizamos los valores de los ejes equivalentes para

un periodo de 20 afios:

Numero de Ejes Equivalentes= 1.96*10° EE

Luego calculamos el modulo resiliente (Mr) como medida de la rigidez de la sub
rasante, teniendo al valor del CBR igual a 10.4%, dicho valor al introducirlo en la

férmula obtendremos el valor de Mr.

Mg (psi) = 2555 * CBR"%* = 2555*14.20%%%=13,959.04

Se realiza la determinacién del nivel de confiabilidad (%R) que para este caso se usara
el valor recomendado de acuerdo al Manual de carreteras del MTC, de Nivel de
Confiabilidad

R% =75%

Para la definicion de la desviacion estandar normal (Zr) se toma el valor de -1.036,
de acuerdo al Manual de Carreteras del M.T.C.
Zr=-1.036



Para hallar la Desviacion Estandar Combinada (So) lo haremos de acuerdo a la
probabilidad del transito estudiado, para pavimentos flexibles se toma el siguiente

valor:

So =-0.674

Para calcular el indice de servicialidad (PSI) resultara de la variacion entre la
Servicialidad inicial, y el indice de servicialidad final.

Para hallar el valor de la servicialidad inicial se procedié a tomar el valor de acuerdo
al Manual de Carreteras del MTC (2014).

Pi=4.0
Para hallar el valor de la servicialidad inicial se procedié a tomar el valor de acuerdo
al Manual de Carreteras del MTC (2014).

Pf=25

De los resultados obtenidos anteriormente procedemos a hallar el valor del diferencial

de servicialidad para disefar el pavimento flexible
APSI=15

Una vez obtenidos los parametros calculados, realizando el procesamiento de los

mismos, para calcular el numero estructural (SN), nos da el siguiente resultado:

Tabla N°01. Calculo de niumero estructural

lem Ecuacion AASHTO 93 - b4

Tipo de Pavimerta Confiabilidad (R] » Desviacidn esténdar [Sol
& Pavimento flexible  Pavimento rigido [85 % Zr=1.037 | 8o | 045

Serviciabilidad inicial v final M&dulo resifiente de la subrazante

PSlinicial [~ 4 PSlfinal [ 25 tdr psi
Informacion adicional para pavimentos rigdos -

Madulo de elasticidad del Coeficiente de transmision

concreto - Ec [psil de carga - [J]

Madulo de rotura del ] Coeficiente de drenaje - 1

concreto - 5c [psil [Cd]

Tipo de Andlisis Numero E structural

(¢ Calcular SN = N e
W18 = [ 1952045 02 SN =| a0

" Calcular'wig

Calcular J Salir I

Fuente elaboracién propia



Para la determinacion del valor del coeficiente de drenaje, se considera el valor de

BUENO, en el intervalo de los valores 1.25-1.15, para lo cual se escogio 1.25.

Para el calcular el disefio de espesores, se realizd6 mediante el método AASHTO

mediante la siguiente férmula:

log 1o (APSI )
logyg (Wig) = Zg X So + 9.36 x logyy (SN +1)-0.20 + (4.2-1.5) +2.32xlogy (Mg) - 8.07
0.40 + __1094
(SN+1) 5.19
Figura 7: Composicion de estructura de pavimento Método AASHTO 93
SNII 4._'.'., - S‘u-ﬂ-u'c-_e.(fthse-'. s ;prD,
SN, ‘.: = °‘- :, 2 e °. Base Course -.:,. D,
P o * a o = -3 = e "
SN, 2LC."e2 o © oo Z subbasecCoursse °24 | D
e 0° Co o o o = g o0 3
Roadbed Course

SN= 31_D1 + alezmg + a3.03.m3

Tabla N°02: Dimensiones de la estructura del pavimento por el Método AASHTO 93

ALTERNATIVA SNreq SNresul D1(cm) C.A. D2(cm) Base D3(cm) SubBase
1 2.53 2.64 5 20 15

Fuente: Elaboracién propia

1. Resultado del Objetivo especifico 2:
Realizar la identificacion de los factores de diseno para la aplicacion del

método Racional para calcular las deformaciones a tracciéon y compresion

en el pavimento.

Se realizé el método Racional utilizando la metodologia Shell, en la cual se verifico
las deformaciones admisibles, de los espesores de la estructura del pavimento
tomando como referencia el disefio obtenido en el método del AASHTO 93.

Para el factor trafico se toma como referencia el calculado en el disefio por

el Método

AASHTO 93, teniendo el siguiente valor:

Numero de Ejes Equivalentes: 1.96*10° EE



Para el calculo de la Temperatura Media Anual se calculé6 mediante los registros
histéricos que nos proporciona el SENAMHI, para esto se tomd la estacion
meteoroldgica ubicada en Rio Grande-Palpa, el sector mas cercano al area de
estudio, de los datos obtenidos se calcula el factor de ponderacién, haciendo uso del

abaco del manual de la metodologia Shell, y se obtiene los siguientes resultados:

Tabla N°03: Tabla de procesamiento de datos para hallar la Temperatura Media Anual

T°C FACTOR DE

MES PONDERACION
ENERO 30.30 3.66
FEBRERO 30.37 3.72
MARZO 30.54 3.80
ABRIL 28.64 2.60
MAYO 28.92 2.81
JUNIO 25.71 2.31
JULIO 26.30 2.41
AGOSTO 26.83 2,52
SETIEMBRE 25.16 2.22
OCTUBRE 29.46 3.21
NOVIEMBRE 29.75 3.34
DICIEMBRE 30.11 3.51
PROMEDIO 3.01

Fuente: Elaboracion Propia

Del Factor de ponderacion promedio calculado, utilizando el dbaco se obtiene una
Temperatura Media Anual =28.20°c

Para el Método Racional Shell establece que las propiedades de las capas
granulares, se debe tener el médulo dinamico de elasticidad, lo que conocemos como

Modulo de Resiliencia.

Segun el Manual de Carreteras permite calcular el Médulo de Resiliencia mediante la

siguiente formula:

Mr=10"*CBR  N/m2
Con la aplicacion de la formula mencionada tendremos los siguientes resultados para

las capas granulares:



- Parala Sub rasante:
Mr=10" *40 N/m2 (Valor CBR de acuerdo al Manual de Carreteras 2013)
Mg= 4108 N/m2

- Parala Sub Base:

Mg= 10" *40 N/m2
Mg= 4*10% N/m2

- Parala Base:
Mg=10" *14.20 N/m2
Mgr=1.42*10% N/m2

La Mezcla asfaltica que se utilizé para este disefio es PEN 60/70 debido a que nos
encontramos en una zona calida.

Para lo cual mediante el ENSAYO MARSHALL, de determiné una composicion
volumétrica de 11%.

Para la aplicacion del Método Racional Shell fue necesario calcular el médulo

resiliente de la carpeta asfaltica, 2.5*107 N/m2.

e) Deformacién unitaria a traccion.

et= (0.856*Vb+1.08) *EB86*(EEg o/ K *20

Siendo: El Vb es del 11%, para el valor de E1 es igual a 2.5*107,
para el valor de EE8.2 es igual a 1.96*106 y para el valor de K es
igual a 10.

et=1.99*10-3

f) Deformacion unitaria a compresion.

ev= K*10-2 *(EE8.2)-0.25
Siendo: El valor de K igual a 1.8
ev=4.81"10-4



2. Resultado del Objetivo general:

Determinar la comparacién del diseiio de pavimento flexible entre el
método

AASHTO 93 y el método RACIONAL

Para desarrollar el Objetivo General se aplico el Software denominado
WinDepav, el cual es una herramienta que nos permite integrar las metodologias
AASHTO 93 y Racional, ya que cuenta con un mecanismo que nos permite

procesar los parametros hallados para cada metodologia de disefio.

Tabla N°04: Interfaz del programa WinDepav

-~ WinDepav 2.6 (con DOSBox 0.74) por Luis Ricardo Vasquez Varela, M.Sc s

Archivo DEPAV Acerca de
Descripcién del proyecto (no use comas)

Nimero de capas
‘CDMPROBAC\ON METODO RACIONAL SHELL r2 3 GaCs Cg

Archivo:  [CA\Users\USER\Desktop\WinDEPAV 2.6 Dic 2018\COMPROBACION METODO RACIONAL SHELL pav

Estructura y criterios de i6n de compor i por fatigay iento
g Dafio por tensién Dafio por compresién
v
CapailiE i/om ) i L C*k1*(1/E)"k3 k2 N esperado ka ks N esperado
[ 25159 | 03 _éE? 5 - M | sie19e13 [ soooo 2?|[ 1960000 ™
v
Iz 1448 [ 035 _¢E? 20 = I r
v
B 4079 [ 035 _¢éE? 15 B r
- v —
[a 4079 04 _iE? W [®6.1500607[ 40000 [&] [ 1960000
Carga en la superficie del pavimento IMPORTANTE: Para el correcto funcionamiento de WinDEPAV es necesario que el sistema operativo reconozca el

T punto (.) como simbolo decimal y la coma (,) como separador de listas.
Seleccionar modelo de carga J

Este programa requiere el software DOSBox para funcionar en sistemas operativos de 64 bits.

Radio del area de contacto (cm) 1050
Escriba al correo electrénico: ingepav@gmail.com, si requiere algin tipo de asistencia en el uso de WinDEPAV.

Distancia entre ruedas (cm) 3150
Presi6n de contacto (kef/cm?) % Luis Ricardo Vdsquez Varela, 2018,

Fuente: Elaboracion propia

Interpretacion: En la tabla n°04 se aprecia los datos de entrada que nos solicita
el programa WinDepav, para determinar la comparacion de disefios vamos a tomar
como referencia los espesores de pavimentos calculado por el método de disefio
AASHTO 93, para luego mediante la aplicacion del programa calcular la
deformacion en traccion y la deformacion en compresion actuantes y compararlos
con las deformaciones en traccién y compresion admisibles calculados por el

Método Racional-Shell
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Tabla N°05: Procesamiento de datos del programa WinDepav

Archivo [CI\Users\_USER\Desktop\WmDEPAV 2.6 Dic 2018\COMPROBACION METODO RACIONAL SHELL pav

Descripcién del proyecto  [COMPROBACION METODO RACIONAL SHELL

Sistema de carga Posicién del valor maximo para una carga |
Radio del d [10s0 Grificos de respuesta
peltide 143 iedas o 50 A Bajo una rueda simple
Distancia entre los centros de las ruedas (cm) 31.50 B Bajo una de las ruedas de la carga
C Al centro de la carga Exportar resultados a Excel (csv) ‘
Presioén de contacto de las ruedas (kg/cm?) 5.887

Respuestas estructurales en las interfases y evaluacién del comportamiento por fatiga y ahuellamiento.

Numero de capas: F Traccidn (fatiga) Compresién
No. Efkgffem’) v Z{cm) SigmaT (kef/em’) SigmaZ (kef/em’) (m?::‘:::in) N admisi ;:f::ﬁru (mix?::r:inl N admisible dF:‘::r‘:u
[1 [25166+04 [030 [ 000 [ 1999e+01 B [ sssars00 A |[ 5120 B [ 2400 A
Continua 500 [-1519e+01 A [ 35286400 B | || rrxaeolﬂ[ 30103e404] 65110 |[ so20 A
[2 [1aa8e:03 [035 [ s00 [ 8770601 B | 3s28e+00 B || -as60 B [ 20100 A
Continua [2s00 [ 531301 € [ 14286400 € |[ -1290 € [ 7080 €
[3~ [s079€+03 [035 [2500 [ o799e02 € [ 1a28e:00 C |[ -1200 € [ 3110 €
Continua 2000 [ 3518602 € [ ss10e01 € |[ 835 € 2140 €
[ [s079e+03 [040 [a000 [ 410902 € [ ssice01 €[ -85 € [ [ 3.02166+08[ 0.005

Deflexién en el centro de la rueda doble DO (1/100 mm) 33.04

Radio de curvatura (m) 59.38 Salir y descartar los resultados
Radio de curvatura x Deflexién (m x mm/100) 19859

Fuente: Elaboracion propia

Interpretacion: En la tabla n°05 adjunta se aprecia el resultado de los datos
procesados, lo que permitié tener el valor de la deformacién por traccion=4.86*10"
4 (falla por fatiga) y el valor de la deformacion por compresién=1.99*10 (falla por

ahuellamiento).

Tabla N°06: Cuadro comparativo del calculo de las deformaciones

Deftormgc':ién a | beformacion
Método. a traccion-
Racional-shell | WinDepav
(admisible) | (@ctuante)
&t
199"10° | 4.86*10°

Fuente: Elaboracion propia

De la tabla n°06 se determina que la deformacion a traccidon actuante es menor a la
deformacion a traccion admisible, de esta manera se considera que el calculo de los

espesores del pavimento flexible por el método AASHTO 93 es adecuado.
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Tabla N°07: Cuadro comparativo del calculo de las deformaciones

Deformacion a | Deformacion
compresion- a
Método compresion-
Racional-Shell | WinDepav
(admisible) (actuante)
& 4.81*10* 1.99*104

Fuente: Elaboracion
propia

De la tabla n°07 se determina que la deformacién a compresion actuante es menor
a la deformacion a compresién admisible, de esta manera se considera que el calculo

de los espesores del pavimento flexible por el método AASHTO 93 es adecuado.
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V. DISCUSION

De acuerdo a los resultados obtenidos, se desarrollaron los objetivos planteados en

la investigacion.

Del objetivo especifico 1, Realizar la identificacién de los factores de disefio para la
aplicacion del método AASHTO 93 y calcular el numero estructural para disefar el
pavimento, de acuerdo al método AASHTO 93, segun Jiménez y Valverde, en su
proyecto de investigacion “Disefio comparativo entre pavimento flexible y rigido en
el tramo de Parihuanca-San Miguel de Aco, Ancash 20187, utilizando parametros
como trafico de disefo, confiabilidad, desviacion estandar combinada, servicialidad
logré obtener el numero estructural para el calculo de los espesores de la estructura
del pavimento, por lo que se aplicé el mismo método en la presente tesis debido que
al hallar dichos parametros nos permitié calcular espesores, dandonos una
estructura de la siguiente manera: Sub base de 15cm, una base de 20 cm y una

carpeta asfaltica de 5cm.

Del objetivo especifico 2, Realizar la identificacion de los factores de disefio para la
aplicacion del método Racional para calcular las deformaciones a tracciéon y
compresion en el pavimento, se aplicod la metodologia racional — Shell, segun
Mendoza (2019) en su tesis “Relacién entre los métodos de disefio de pavimento
flexible empirico mecanistico ASSHTO 93 y Shell para determinar la vida util del
pavimento” utilizé los parametro de la metodologia racional-Shell para calcular las
deformaciones en traccién y en compresion, dichos parametros los desarrollo en su
area de estudio, para lo cual el factor del clima es determinante debido a que la zona
presenta un clima frio, arrojando una temperatura media anual de 11°C, debido a
esto utilizé la mezcla asfaltica 120/150 PEN, la cual mediante los calculos del método
de disefio Shell se pudo hallar las deformaciones a traccién (que se genera por fatiga)
y compresion (que se genera por ahuellamiento) admisible, para este caso se
desarroll6 en la localidad de Palpa-Ica, al ser un clima calido de una temperatura
promedio anual de 28.20 °C, se seleccion6 el cemento asfaltico 60/70 PEN, este
componente mediante el ensayo Marshall permiti6 conocer sus propiedades
mecanicas, las cuales fueron utiles para desarrollar la metodologia en mencion,
dando como resultado una deformacién en traccion = 1.99*10-3, y una

deformacién en compresion  =4.81*10*.
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Del objetivo general, determinar la comparacion del disefio de pavimento flexible
entre el método AASHTO 93 y el método RACIONAL, segun Sierra (2017) en su tesis
titulada “Propuesta para el disefio de la estructura del pavimento de la via puente
Piedra-Colon-Variante Madrid, Cundinamarca”, analiza el disefo del pavimento
aplicando diversos métodos entre los cuales resaltan el método AASHTO 93 y el
método Racional, la cual es un método mecanicista, ya que para el disefio requiere
de las propiedades mecanicas de los materiales, entre diversos métodos
mecanicistas opto por el método Shell, mediante el método AASHTO 93 logré
calcular los espesores de la estructura del pavimento y por el método Shell pudo
calcular las deformaciones en traccién y compresion admisibles, luego de obtenido
los resultados mencionados procedio a utilizar el software Depav, dicho programa le
permitid comprobar el disefio obtenido por el Método AASHTO 93, calculando para
esos disefios de espesores, las deformaciones actuantes y comparandolas con las
deformaciones admisibles del método Shell. Para la presente investigacién se
realizaron ambos métodos, obteniendo por el método empirico una estructura de
pavimento de Sub base, base y carpeta asfaltica de 15cm, 20 cm y 5cm
respectivamente, y por el método racional la deformacion en resulta 1.99*10-3, y una
deformacion en compresion igual a 4.81*10, para realizar la comparacion de disefio
de ambos métodos se utilizé el Software WinDepav, ya que mediante los datos de
entrada permitié analizar el diseno obtenido del AASHTO 93, obteniendo los
resultados actuantes de la deformacion en traccion igual a 4.86*10%4, y una
deformacion en compresion igual a 1.99*10, los cuales realizando la comparacion
son menores a las deformaciones admisibles, resultando el diseno de la estructura

dimensionada por el método AASHTO 93 apropiada.
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VL.

1.

CONCLUSIONES

Con respecto a la pregunta s De qué manera podemos comparar los disefios
de pavimento flexible obtenidos UTILIZANDO LOS METODOS RACIONAL Y
AASHTO 93, EN LA CARRETERA JAURANGA - ICA 2021? Para poder
realizar la metodologia empirica mediante el método AASHTO 93 tomamos
como referencia lo que se establece en el Manual de Carreteras del M.T.C,;
por otro lado, para poder realizar la metodologia Racional haciendo uso del

método RACIONAL nos basamos en el en el Shell Pavement Design Manual.

2. Respecto a la primera pregunta especifica Cuales son los factores de disefo

aplicando el método RACIONAL, para el disefio del pavimento flexible?,
tercer problema especifico los factores de disefo para calcular las
deformaciones a traccion y compresion del pavimento, utilizé los factores del
método Shell para calcular la deformacion en traccion y en compresion, para
el caso de la presente investigacion se desarrolld en la ciudad de Palpa,
departamento de Ica, al ser un clima calido de una temperatura promedio
anual de 28.20 °C, se seleccion6 el cemento asfaltico 60/70 PEN, este
componente mediante el ensayo Marshall permitié conocer sus propiedades
mecanicas, las cuales fueron utiles para desarrollar la metodologia en
mencion, dando como resultado una deformacién en traccion = 1.99*10-3, y

una deformacién en compresién =4.81*10-4.

3. ¢Cuales son los factores de diseno aplicando el método AASHTO 93, para

determinar el disefio del pavimento flexible? Utilizando pardmetros como
trafico de disefio, confiabilidad, desviacion estandar combinada, servicialidad
se logré calcular el SN(numero estructural) para la determinacién de los
espesores de la estructura del pavimento, por lo que se permitié calcular
espesores, dandonos una estructura de la siguiente manera: Sub base de

15cm, una base de 20 cm y una carpeta asfaltica de 5¢cm.

4. ; Como podemos comparar los factores de disenio del método RACIONAL vy el

método AASHTO 937? Del objetivo general, determinar la comparacion del
disefio de pavimento flexible entre el método AASHTO 93 y el método

RACIONAL, mediante el método AASHTO 93 logro calcular los espesores de
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la estructura del pavimento conformado por la Sub base, base y carpeta
asfaltica de 15cm, 20 cm y 5cm respectivamente y por el método Shell pudo
calcular las deformaciones en traccibn y compresion admisibles, la
deformacion en tracciéon resulta 1.99*10-3, y una deformacién en
compresion igual a

4.81*10-4. Luego para realizar la comparacién de disefio de ambos métodos
se utilizd el Software WinDepav, ya que mediante los datos de entrada
permiti6 analizar el disefio obtenido del AASHTO 93, obteniendo los
resultados actuantes de la deformacién en traccién igual a 4.86*10-4, y una
deformacién en compresién igual a 1.99*10-4, los cuales realizando la
comparacion son menores a las deformaciones admisibles, resultando el

diseno de la estructura dimensionada por el método AASHTO 93 apropiada.
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VII. RECOMENDACIONES

Se recomienda realizar un adecuado estudio de trafico, ademas de que es un factor
importante en el disefio de pavimentos ya que nos permite calcular el volumen de
transito de disefio mediante el ESAL, este dato interviene en las dos metodologias

(AASHTO 93 y Racional) que se han trabajado en la presente tesis.

Para realizar esta comparacién de los métodos para poder disenar el pavimento
flexible se debe considerar el clima del area estudiada, como sucedié en la presente
investigacion, se hizo la recoleccién de datos de una estacidon metereologica del

SENAMHI, cercana a nuestra area de estudio.

Realizar una difusion e investigacién mas extensa, con respecto a las propiedades
de los materiales, y considerar las deformaciones en traccion y compresion para
futuros disefios de pavimentos, ya que seria ideal que se complementen los disefios
aplicando una metodologia empirico- mecanicista, en los proyectos inversion publica
de nuestro pais, y de esa manera se puedan ejecutar disefios mas 6ptimos y cumpla

con la vida util para la cual fue disefiado.
Se recomienda realizar los ensayos de laboratorio, siguiendo la norma respectiva

para cada ensayo y asi poder determinar las caracteristicas y propiedades de cada

material, y tener datos mas precisos y que se asemejen a la realidad.
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TABLA N°08: Matriz de Consistencia

FORMULACION DEL | OBJETIVOS HIPOTESIS VARIABLES INDICADORES ESCALA DE MEDICION
PROBLEMA
PROBLEMA GENERAL | OBJETIVO GENERAL | HIPOTESIS GENERAL
¢De qué manera Determinar la El método de disefio - Trafico. - EAL
podgmcis comparar c9mParaC|on <.:Ie RACIONAL, presenta - Mo.dulo.de
los disefios de disefio de pavimento resilencia. - PCl
pavimento flexible flexible entre el mejor caracteristicas METODO - Confiabilidad.
obtenidos método RACIONALY |, . . AASHTO 93 - Desviacién estandar - PORCENTAIE
UTILIZANDO LOS el método AASHTO | téenicas ue el método normal.
METODOS RACIONAL | 93. de disefio AASHTO 93. - Desviacién estandar - Razdn
Y AASHTO 93, EN LA OBJETIVOS combinada.
CARRETERA BIET HIPOTESIS ESPECIFICAS - Indice de - Razén
JAURANGA - ICA ESPECIFICOS HEL: De los factores d servicialidad.

: De los factores de .
20217 OE1: Realizar la - Razon

PROBLEMAS
ESPECIFICOS

PE1: i Cuales son los
factores de disefio
aplicando el método
AASHTO 93, para
determinar el disefio

identificacion de los
factores de disefio
para la aplicacidon del
método AASHTO 93
y calcular el nimero
estructural para la
determinacién de los
espesores de la
estructura del
pavimento

disefio aplicando el
método AASHTO 93 se
puede calcular el
numero estructural
para la determinacién

de los espesores de la




del pavimento
flexible?

PE2: i Cuales son los
factores de disefio
aplicando el método
RACIONAL, para el
disefio del pavimento
flexible?

PE3: iComo
podemos comparar
los factores de
disefio del método
RACIONAL y del
METODO AASHTO
93?

OE2: Realizar la
identificacion de los
factores de disefio
para la aplicacidon del
método Racional
para calcular las
deformaciones a
tracciény
compresion en el
pavimento

estructura del

pavimento

HE2: : De los factores
de disefio aplicando el
método RACIONAL se
pueden calcular las
deformaciones a
traccién y compresion

en el pavimento.

HE3: Comparacidén de
los factores de disefio
aplicando los métodos
RACIONAL y AASHTO
93.

METODO
RACIONAL

Traéfico.
Temperatura.
Propiedad de la
subrasante, subbase
y base
Caracteristicas de la
mezcla asfaltica

EAL
°C
Escalas MTC

Estabilidad
MARSHALL.

FUENTE: Elaboracién Propia
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TABLA N°09: Matriz de Operacionalizacién de Variables

VARIABLES - DEFINICON -
DE ESTUDIO DEFINICION CONCEPTUAL OPERACIONAL DIMENSIONES INDICADORES ESCALA DE MEDICION
El procedimiento de disefio de Trafico EAL
AASHTO esta basado en los
resultados de los ensayos de . 3 . .
carretera AASHTO llevados a cabo | SS,Planea seguir el Médulo de resilencia PSI
en Ottawa (lllinois), El objetivo es Arz\egtﬁc_il%dgeslizztra:c()al Disefio de
METODO Cad‘ztserd”;'”Zz:?nseifgfﬁf‘;iigz 'a:ra pavimento flexible | Pavimento Flexible | Confiabilidad PORCENTAJE
AASHTO 93 | ¢@Pas dep 1o 'S P siguiendo el orden | Método AASHTO
satisfacer los objetivos de disefo de proceso en las 93 L , ,
D1, D2 y D3. Suponiendo que el € proc Desviacién estandar normal Razon
- dimensiones de la
tramo de pavimento se compone de iable d di . ] . ]
la superficie, base y subbase, se | 'anacie de estudio Desviacion estandar combinada Razon
requiere el disefio de tres capas: ]
D1, D2y D3. Indice de Servicialidad Razon
El procedimiento de disefio de este
méto_do, considera la (’as_tructura del Trafico EAL
pavimento (capa asfaltica, capas
granulares y subrasante), como un | Se planea seguir el
sistema multicapa linealmente método de Disefio
elastico, en el cual los materiales se | RACIONAL para el L Temperatura °C
. - . . Disefio de
METODO encuentran caracterizados por su pavimento flexible . .
RACIONAL | mddulo de Young (E) y su relacién | siguiendo el orden Pavimento Flexible Propiedades de las C
5 ropiedades de las Capas
de Poisson (p). Los materiales de la | de proceso en las Método RACIONAL P P Escalas MTC.

estructura se consideran
homogéneos e isotropicos y se
supone que las capas tienen
extensioén infinita en sentido
horizontal.

dimensiones de la
variable de estudio

Granulares

Caracteristicas de la mezcla asfaltica

Estabilidad MARSHALL.

FUENTE: Elaboracion Propia
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TABLA N°10: Ficha de Validacién (Juicio de Expertos)

ﬁ UNIVERSIDAD Césarn VALLEJO

INSTRUMENTO DE VALIDAGION _

ANALISIS DE VALIDEZ ¥ CONFIABILIDAD

ﬁms:mmmwmﬁommmummmmmmsm: AASHTO 83 ¥ RACIONAL, EN LA CARRETERA JAURANGA - PALPA

~1CA 2021

AUTOR: BACH. TENORIC GAVILAN LUIS ANTONY

VALIDEZ
NULA: 0,53
A MENOR

VALIDEZ
BAJA: D.54
ADSS

INSTRUMENTO

VALIDA
0.80 A Q.68

MUY
VALIDO:
0.66 2 0.71

EXCELENT
E VALIDEZ

VALIDEZ
AOT2A "W_f‘“"
089 :

V.01

ENSAYOS DE LABORATORIO

0.80

PROPIEDADES MECANICAS DEL SUELD

CONTENIDO DE HUMEDAD

ANALISIS GRANULOMETRICO

LIMITES DE CONSISTENCIA

PROCTOR MODIFICADO

C.BR.

Cnfn] e L] pa )=

ENSAYO MARSHALL

g

ﬁﬁmaﬁﬁmumm&mw

ENSAYO DE

LABORATORIO

(2]

Trifico

Madulo de Resilencla

Confiabidad

Desviacidn Estindar Normal

Desviacion Estindar combinada

O | R s

Tndice de Servicilidad

8

METODO AASHTO

a3

085

DISEND POR EL METODO RACIONAL DE PAVIMENTO FLEXIBLE
Trafico

Temperatura

Bl oW na) =

Mddulo de Resllentia de la Subrasanie, Sub base y base

METODO SHELL

ING. DANTE VLADIMIR CAMPOS VALENCIA

CIP N*58839

EXPERTO N*02

ING. MIGUEL ANGEL SARMIENTO JUNES

CIP N* 102111

EXPERTO N*03

ING. CARLOS ALEERTO PALOMING SALAZAR

CIP N° 231617

< INGENIERD CIVIL

il Cigac:, t%&éﬁa-

Sarmiznto Jumes
.C.LP.N* 102111 |

LARLOS

S L L L T e

C.LP 23617

FUENTE: Elaboracion Propia
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Tabla N°11: Formato Resumen del dia-Clasificador vehicular (12/09/2021)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

Ubicacion PALPA
Cod Estacion E-1 PALPA Sentido AMBOS
Estacion PROGRESIVA 4+928.73 Dia MARTES Fecha 12-sep-21
STATION CAMIONETAS BUS CAMION SEMITRAYLER TRAYLERS PORC.
HORA AUTO RURAL MICRO TOTAL
WAGON PICK UP PANEL (Combi) 2E >=3E 2E 3E 4E 281/282 283 3S81/382 | >=3S3 2T2 213 3T2 >=3T3 %
00:00-01:00 - - - - - - - - - 0 0.00
01:00-02:00 - - - - - - - - - 0 0.00
02:00-03:00 1 - - - - - - - - - 1 0.44
03:00-04:00 - - - - - - - - - 0 0.00
05:00-06:00 2 - - 2 - - 2 - - - - - 6 2.65
06:00-07:00 4 4 3 - 2 - - - - - - - 13 5.75
07:00-08:00 2 - - - - 3 - - - - - 5) 2.21
08:00-09:00 2 3 - - - 4 1 - - - - 10 4.42
09:00-10:00 3 4 2 3 - - - - - - - 12 581
10:00-11:00 " 3 - 3 - - 3 - - - - - 20 8.85
11:00-12:00 10 2 - - - - - - - - - 12 5.31
12:00-13:00 13 2 - - - 5 - - - - - 20 8.85
13:00-14:00 5 4 2 - - - - - - - 11 4.87
14:00-15:00 13 2 5 2 - - 3 - - - - - 25 11.06
15:00-16:00 17 3 1 - - 2 - - - - - 23 10.18
16:00-17:00 " 2 2 - - - - - - - - 15 6.64
17:00-18:00 8 - 2 - - 1 1 - - - - 12 5.31
18:00-19:00 9 2 2 2 4 - - - - - - - 19 8.41
19:00-20:00 " 2 3 1 - - - - - - - 17 7.52
20:00-21:00 2 1 2 - - - - - - - - 5) 2.21
21:00-22:00 - - - - - - - - - 0 0.00
22:00-23:00 - - - - - - - - - 0 0.00
23:00-24:00 o o o o o o o o o 0 0.00
TOTAL 122 24 31 0 16 8 0 0 23 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 226 100.00
% 53.98 10.62 13.72 0.00 7.08 3.54 0.00 0.00 | 10.18 | 0.00 0.88 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 100.00

Fuente: Elaboracion Propia




Tabla N°12: Formato Resumen del dia-Clasificador vehicular (13/09/2021)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

Ubicacion PALPA
Cod Estacién "E-1 PALPA Sentido AMBOS
Estacion PROGRESIVA 4+928.73 Dia MIERCOLES Fecha 13-sep-21
STATION CAMIONETAS BUS CAMION SEMITRAYLER TRAYLERS PORC.
HORA AUTO RURAL MICRO TOTAL
WAGON PICK UP PANEL (Combi) 2E >=3E 2E 3E 4E 2S1/282 283 3S1/3S82 | >=3S3 2T2 2713 312 >=3T3 %
00:00-01:00 = = = - - - - - - - = - 0 0.00
01:00-02:00 - - - = - - = - - - = - 0 0.00
02:00-03:00 5 > > = - - = - - - - - 5 1.71
03:00-04:00 2 = = - - - - - - - = - 2 0.68
05:00-06:00 5 - - = - - 2 - - - = - 7 2.39
06:00-07:00 2 2 2 - = > = > > - = > 8 2.73
07:00-08:00 = = 1 - - - 2 - - - = - 5 1.71
08:00-09:00 - 3 3 - - - 4 - - - = -1 10 3.41
09:00-10:00 1" 2 2 - > > = > > - = -l 18 6.14
10:00-11:00 1" 4 3 - - - 2 - - - - S| 22 7.51
11:00-12:00 13 2 3 - - - 4 - - - = S| 22 7.51
12:00-13:00 17 3 4 - . > 4 > > - = - 31 10.58
13:00-14:00 12 > 3 - - - - - - - - -l 15 5.12
14:00-15:00 13 4 5 - - - 4 - - - = -| 26 8.87
15:00-16:00 16 2 3 - - - 2 - - - = -| 26 8.87
16:00-17:00 16 2 2 - - - - - - - - -l 20 6.83
17:00-18:00 12 3 = - - - = - - - = = 97 5.80
18:00-19:00 12 3 4 - = - = - - - = S| 24 8.19
19:00-20:00 12 2 2 - > > = > > - = -l 18 6.14
20:00-21:00 6 2 = - - - - - - - = - 8 2.73
21:00-22:00 - 8 - = - - = - - - = - 8 2.73
22:00-23:00 1 > > = > > = > > - = > 1 0.34
23:00-24:00 - - - - - - - - - - - - 0 0.00
TOTAL 166 42 37 0 16 8 0 0 24 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 293 100.00
% 56.66 14.33 12.63 0.00 5.46 273 0.00 | 0.00 | 819 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00 | 0.00 0.00 0.00 | 0.00 | 100.00

Fuente: Elaboracién Propia




Tabla N°13: Formato Resumen del dia-Clasificador vehicular (14/09/2021)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

Ubicacion "PALPA
Cod Estacién "E-1 PALPA Sentido AMBOS
Estacién PROGRESIVA 4+928.73 Dia JUEVES Fecha 14-sep-21
STATION CAMIONETAS BUS CAMION SEMITRAYLER TRAYLERS PORC.
HORS LLIRS WAGON PICK UP PANEL (?::;?’II') MICRO 2E >=3E 2E 3E 4E 281/282 283 381/382 | >=3S3 272 2713 3T2 >=3T3 EOTAL %
00:00-01:00 - - - - - - - - - 0 0.00
01:00-02:00 - - - - - - - - - 0 0.00
02:00-03:00 1 = = = = = = = = = 1 0.35
03:00-04:00 3 o o o o o o o o o 3 1.05
05:00-06:00 3 o o 2 o 4 o o o o o 9 3.15
06:00-07:00 1 4 4 2 o o o o o o 2|l 3.85
07:00-08:00 4 = = = 4 = = = = = 8 2.80
08:00-09:00 3 4 4 - - - - - - o K| 3.85
09:00-10:00 15 2 6 - - - - - - -l 2 9.09
10:00-11:00 10 2 6 = 3 = = = = 2 7.34
11:00-12:00 13 2 = = 2 = = o o -l 20 6.99
12:00-13:00 17 2 2 o 3 o o o o S| 24 8.39
13:00-14:00 13 6 o o o o o o -l 19 6.64
14:00-15:00 14 = = 2 = = = = -l 19 6.64
15:00-16:00 17 4 3 - - - - - - - 28 9.79
16:00-17:00 16 2 - 3 - - - - 2 7.34
17:00-18:00 17 2 2 = = = 1 = = =l 25 8.74
18:00-19:00 8 4 3 4 o o o o o o -1 19 6.64
19:00-20:00 10 2 o o o o o o -l 12 4.20
20:00-21:00 5 2 o o o o o o o o 7 2.45
21:00-22:00 2 = = = = = = = = = 2 0.70
22:00-23:00 - - - - - - - - - 0 0.00
23:00-24:00 - = - - - - - - - 0 0.00
TOTAL 172 28 40 0 16 8 0 0 21 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 286 | 100.00
% 60.14 9.79 13.99 0.00 5.59 2.80 0.00 | 0.00 | 7.34 | 0.00 | 0.00 0.35 0.00 | 0.00 0.00 | 0.00 0.00 0.00 | 0.00 | 100.00

Fuente: Elaboracion Propia




Tabla N°14: Formato Resumen del dia-Clasificador vehicular (15/09/2021)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

Ubicacion PALPA
Cod Estacion ’E-1 PALPA Sentido AMBOS
Estacion 'PROGRESIVA 4+928.73 Dia VIERNES Fecha 15-sep-21
STATION CAMIONETAS BUS CAMION SEMITRAYLER TRAYLERS PORC.
HORS 2L20 WAGON PICK UP PANEL (E:mli-) MICRS 2E >=3E 2E 3E 4E 281/282 2S3 3S1/382 | >=3S83 2T2 2T3 312 >=3T3 [OTAL %
00:00-01:00 - - - - - - - 0 0.00
01:00-02:00 - - - - - - - 0 0.00
02:00-03:00 1 - - - - - - 1 0.38
03:00-04:00 = = - - = = - 0 0.00
05:00-06:00 2 3 - 1 - - 8 3.03
06:00-07:00 2 2 1 - - - - - 7 2.65
07:00-08:00 2 3 1 = - 6 2.27
08:00-09:00 6 2 3 1 = - 12 4.55
09:00-10:00 15 2 6 1 - - 25 9.47
10:00-11:00 16 5 1 - - 25 9.47
11:00-12:00 11 2 6 3 = - 24 9.09
12:00-13:00 12 4 7 2 - - 25 9.47
13:00-14:00 13 1 6 3 - - 23 8.71
14:00-15:00 10 6 4 - - 21 7.95
15:00-16:00 8 3 3 - - = - 14 5.30
16:00-17:00 9 1 3 - - 13 4.92
17:00-18:00 14 2 3 ° ° ° ° 20 7.58
18:00-19:00 7 1 = - = = - 12 4.55
19:00-20:00 11 1 2 - = = - 14 5.30
20:00-21:00 7 2 ° ° ° ° 9 3.41
21:00-22:00 4 1 - - - - 5 1.89
22:00-23:00 = = - - = = - 0 0.00
23:00-24:00 - - - - - - - 0 0.00
TOTAL 150 30 48 0 8 8 0 0 20 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 264 100.00
% 56.82 11.36 18.18 0.00 3.03 3.03 0.00 | 0.00 | 7.58 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00 0.00 [ 0.00 | 100.00

Fuente: Elaboracién Propia




Tabla N°15: Formato Resumen del dia-Clasificador vehicular (16/09/2021)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

Ubicacion "PALPA
Cod Estacion "E-1 PALPA Sentido AMBOS
Estacion "PROGRESIVA 4+928.73 Dia SABADO Fecha 16-sep-21
STATION CAMIONETAS BUS CAMION SEMITRAYLER TRAYLERS PORC.
HORS e WAGON PICK UP PANEL (T:l;mll') MICRO 2E >=3E 2E 3E 4E 2S1/282 283 381/3S82 | >=3S3 272 2T3 3T2 >=3T3 UL %
00:00-01:00 - - - - - - - - - - - - 0 0.00
01:00-02:00 - - - - - - - - - - - - 0 0.00
02:00-03:00 - - - - - - - - - - - - 0 0.00
03:00-04:00 - - - - - - - - - - - - 0 0.00
05:00-06:00 2 2 2 - 2 - 2 - - - - - 10 2.97
06:00-07:00 2 4 - - 2 - - - - - - - 8 2.37
07:00-08:00 7 4 1 - - - 2 - - - - - 14 4.15
08:00-09:00 13 5 8 - - - - - - - - - 27 8.01
09:00-10:00 6 4 8 - - - 2 - - - - - 20 5.93
10:00-11:00 12 6 4 - - - 1 - - - - - 24 7.12
11:00-12:00 20 & 7 - - - 2 - - - - - 35 10.39
12:00-13:00 12 5 4 - - - 1 - - - - - 22 6.53
13:00-14:00 11 6 4 - - - 1 - - - - - 23 6.82
14:00-15:00 18 3 10 - 4 - 2 - - - - - 39 11.57
15:00-16:00 12 8 2 - - - - - - - - 22 6.53
16:00-17:00 8 6 - - - - 1 - - - - - 15 4.45
17:00-18:00 13 3 2 - - - 1 - - - - - 19 5.64
18:00-19:00 12 8 - - - - - - - - - - 20 5.93
19:00-20:00 17 4 - - - - 1 - - - - - 22 6.53
20:00-21:00 8 4 2 - - - - - - - - - 14 4.15
21:00-22:00 3 - - - - - - - - - - - 3 0.89
22:00-23:00 - - - - - - - - - - - 0 0.00
23:00-24:00 - - - - - - - - - - - - 0 0.00
TOTAL 176 75 54 0 8 8 0 0 16 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 337 100.00
% 66.67 28.41 20.45 0.00 3.03 3.03 0.00 | 0.00 6.06 0.00 [ 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 127.65

Fuente: Elaboracién Propia




Tabla N°16: Formato Resumen del dia-Clasificador vehicular (17/09/2021)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

Ubicacion "PALPA
Cod Estacion "E-1 PALPA Sentido AMBOS
Estacion 'PROGRESIVA 4+928.73 Dia DOMINGO Fecha 17-sep-21
STATION CAMIONETAS BUS CAMION SEMITRAYLER TRAYLERS PORC.
HORA AUTO | \waGoN | PICKUP | PANEL ('::l::‘:?) MICRO 28 | >=3E | 2E 3E 4E | 251/282 | 253 | 3s1/382 | >=383 | 212 2T3 aT2 | >=at3 | TOTAL %
00:00-01:00 B B B 0 0.00
01:00-02:00 B B B 0 0.00
02:00-03:00 B B B 0 0.00
03:00-04:00 - - - B B - 0 0.00
05:00-06:00 3 2 2 B - 9 3.00
06:00-07:00 4 6 B B - 10 3.33
07:00-08:00 8 11 - - B - 19 6.33
08:00-09:00 16 10 2 - B - 28 9.33
09:00-10:00 11 12 1 B 25 8.33
10:00-11:00 7 10 - B - 18 6.00
11:00-12:00 13 10 - - 25 8.33
12:00-13:00 19 5 - - B B 24 8.00
13:00-14:00 12 10 2 - B - 24 8.00
14:00-15:00 18 16 - - - 36 12.00
15:00-16:00 11 10 2 1 B - 24 8.00
16:00-17:00 12 7 B B 21 7.00
17:00-18:00 4 5 1 - - 10 3.33
18:00-19:00 8 3 - B B 11 3.67
19:00-20:00 1 4 - B - 6 2.00
20:00-21:00 1 5 2 - B - 8 2.67
21:00-22:00 2 B B B 2 0.67
22:00-23:00 B B - 0 0.00
23:00-24:00 - - - - 0 0.00
TOTAL 150 126 12 0 3 0 0 0 9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 300 100.00
% 56.82 47.73 4.55 0.00 1.14 0.00 0.00 | 0.00 | 341 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 [ 0.00 0.00 0.00 | 0.00 | 113.64

Fuente: Elaboracién Propia




Tabla N°17: Formato Resumen del dia-Clasificador vehicular (18/09/2021)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

Ubicacion PALPA
Cod Estacion "E-1 PALPA Sentido AMBOS
Estacion 'PROGRESIVA 4+928.73 Dia LUNES Fecha 18-sep-21
STATION CAMIONETAS BUS CAMION SEMITRAYLER TRAYLERS PORC.
HORS (e WAGON PICK UP PANEL (Iél;l::)li_) MICRO 2E >=3E 2E 3E 4E 251/282 2S3 3S1/382 | >=3S3 2T2 2T3 3T2 >=3T3 WL %
00:00-01:00 - - - - - - - - - - 0 0.00
01:00-02:00 - - - - - - - - - - 0 0.00
02:00-03:00 - - - - - - - - - - 0 0.00
03:00-04:00 - - - - - - - - - - - - 0 0.00
05:00-06:00 1 2 - - - 2 - - - - - - - 6 2.52
06:00-07:00 4 2 1 - - 2 - - - - - - - - - 9 3.78
07:00-08:00 3 3 2 - - 1 - - - - - 9 3.78
08:00-09:00 6 2 2 - - - 1 - - - - - 11 4.62
09:00-10:00 17 1 5 - 1 - - - 1 - - - - - 25 10.50
10:00-11:00 21 - 3 - 2 - - 1 - - - - - 27 11.34
11:00-12:00 13 2 5 - 2 - - 3 - 1 - - - 26 10.92
12:00-13:00 13 3 6 - - - 2 - - - - - 24 10.08
13:00-14:00 15 1 5 - - - 1 - - - - - 22 9.24
14:00-15:00 9 - 4 - 1 - - 3 - - - - - 17 7.14
15:00-16:00 5 2 3 - - - - - - - - - - 10 4.20
16:00-17:00 7 1 - - - 2 - - - - - 10 4.20
17:00-18:00 11 2 2 - 1 - - - - - - - - - 16 6.72
18:00-19:00 4 1 - - 4 - - - - - - - = = 9 3.78
19:00-20:00 6 1 1 - - - - - - - - - - 8 3.36
20:00-21:00 5 2 B B B B B B B . B . 7 2.94
21:00-22:00 1 1 - - - - - - - - - - 2 0.84
22:00-23:00 - - - - - - - - - - 0 0.00
23:00-24:00 - - - - - - - - - - - - - - - - 0 0.00
TOTAL 141 26 39 0 7 8 0 0 16 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 238 100.00
% 53.41 9.85 14.77 0.00 2.65 3.03 0.00 0.00 6.06 0.00 0.00 0.38 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 90.15

Fuente: Elaboracién Propia




Tabla N°18: Formato Resumen del dia-Clasificador vehicular (13/09/2021)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

Ubicacion LLIPATA
Cod Estacion E-2 LLIPATA Sentido SALIDA
Estacion PROGRESIVA 2+140 Dia MIERCOLES Fecha 13-sep-21
STATION CAMIONETAS BUS CAMION SEMITRAYLER TRAYLERS PORC.
HORA AUTO RURAL MICRO TOTAL
WAGON PICK UP PANEL (Combi) 2E >=3E 2E 3E 4E 281/282 283 381/382 | >=3S3 272 2T3 312 >=3T3 %
00:00-01:00 - - - - - - - - - - - - - - 0 0.00
01:00-02:00 - - - - - - - - - - - - - - 0 0.00
02:00-03:00 - - - - - - - - - - - - - - 0 0.00
03:00-04:00 1 - - - - - - - - - - - - - 1 0.41
05:00-06:00 1 - 1 - - - - - - - - - - - 2 0.83
06:00-07:00 6 2 - - - - - - - - - - - - 8 3.32
07:00-08:00 14 4 1 - - - - - - - - - - - 19 7.88
08:00-09:00 8 4 4 - - - 1 - - - - - - - 17 7.05
09:00-10:00 14 - - - - - - - - - - - - - 16 6.64
10:00-11:00 20 3 1 - - - 3 - - - - - - - 27 11.20
11:00-12:00 8 6 5 - - - 2 - - - - - - - 22 9.13
12:00-13:00 8 - 5 - - - 1 - - - - - - - 14 5.81
13:00-14:00 7 4 9 - - - 1 - - - - - - - 32 13.28
14:00-15:00 16 4 2 - - - 1 - - - - - - - 24 9.96
15:00-16:00 5 3 1 - - - - - - - - - - - 10 4.15
16:00-17:00 4 1 6 - - - 1 - - - - - - - 13 5.39
17:00-18:00 7 2 3 - - - 1 - - - - - - - 14 5.81
18:00-19:00 4 1 - - - - - - - - - - - - 5 2.07
19:00-20:00 2 2 1 - - - 2 - - - - - - - 8 3.32
20:00-21:00 1 - - - - - - - - - - - - - 1 0.41
21:00-22:00 - 8 - - - - - - - - - - - - 8 3.32
22:00-23:00 - - - - - - - - - - - - - - 0 0.00
23:00-24:00 g g g g g g g S o o o S S S 0 0.00
TOTAL 136 44 39 0 9 0 0 0 13 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 241 100.00
% 56.43 18.26 16.18 0.00 3.73 0.00 0.00 [ 0.00 | 539 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 100.00

Fuente: Elaboracién Propia




Tabla N°19: Formato Resumen del dia-Clasificador vehicular (14/09/2021)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

Ubicacion LLIPATA
Cod Estacion 'E-2 LLIPATA Sentido AMBOS
Estacion 'PROGRESIVA 2+140 Dia JUEVES Fecha 14-sep-21
STATION CAMIONETAS BUS CAMION SEMITRAYLER TRAYLERS PORC.
HORA AUTO | \yacoN | PickuP PANEL ('é‘;m'i') MICRO 2E | >=3E | 2E 3E 4E | 2s1/2s2 | 283 | 3s1/3s2 | >=3s3 | 2T2 213 at2 | »=3t3 | TOTAL %
00:00-01:00 - - - - - - - - - - - - - 0 0.00
01:00-02:00 - = - - = = - - - = - - - 0 0.00
02:00-03:00 - - - - - - - - = - - = = 0 0.00
03:00-04:00 1 = - - = = - - - - - - - 1 0.42
05:00-06:00 - = 2 - = = - - - - - - - 2 0.84
06:00-07:00 6 2 - - - - - - - - - - - 8 3.36
07:00-08:00 10 3 - - = = - - = = - = = 13 5.46
08:00-09:00 10 2 7 - - - - 2 - - - = -l 21 8.82
09:00-10:00 13 1 1 - 2 - - 2 - - - - - 19 7.98
10:00-11:00 18 3 6 - = = - 2 = = - = -l 29 12.18
11:00-12:00 13 4 2 - 2 - - 2 - - - = -l 23 9.66
12:00-13:00 12 1 7 - = = - 2 = = - = -l 22 9.24
13:00-14:00 14 1 5 - 2 - - 2 - - - - -l 24 10.08
14:00-15:00 16 5 - - 2 - - 2 - - - = -l 25 10.50
15:00-16:00 7 = - - 3 - - 4 = = - = = 14 5.88
16:00-17:00 4 2 6 - 1 - - - = - - = = 13 5.46
17:00-18:00 2 1 2 - 3 - - 2 - - - - - 10 4.20
18:00-19:00 2 = 2 - = = - - = = - = = 4 1.68
19:00-20:00 3 2 1 - 2 - - 2 - - - = = 10 4.20
20:00-21:00 - = - - = = - - = = - = = 0 0.00
21:00-22:00 - = - - = = - - - - - - - 0 0.00
22:00-23:00 - - - - - - - - = - - = = 0 0.00
23:00-24:00 - - - - - - - - - - - - - 0 0.00
TOTAL 131 27 41 0 17 0 0 0 22 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 238 100.00
% 55.04 11.34 17.23 0.00 7.14 0.00 0.00 | 0.00 | 924 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 100.00

Fuente: Elaboracién Propia




Tabla N°20: Formato Resumen del dia-Clasificador vehicular (15/09/2021)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

Ubicacion LLIPATA
Cod Estacion "E-2 LLIPATA Sentido AMBOS
Estacion 'PROGRESIVA 2+140 Dia VIERNES Fecha 15-sep-21
STATION CAMIONETAS BUS CAMION SEMITRAYLER TRAYLERS PORC.
HORA AUTO RURAL MICRO TOTAL
WAGON PICK UP PANEL (Combi) 2E >=3E 2E 3E 4E 281/282 283 381/382 | >=3S83 2T2 273 3T2 >=3T3 %
00:00-01:00 - - - - - - - - - - - - - - 0 0.00
01:00-02:00 - - - - - - - - - - - - - - 0 0.00
02:00-03:00 - - - - - - - - - - - - - - 0 0.00
03:00-04:00 - - - - - - - - - - - - - - 0 0.00
05:00-06:00 1 - 2 - - - - - - - - - - - 3 1.80
06:00-07:00 4 2 4 - - - - - - - - - - - 10 5.99
07:00-08:00 10 5 - - - - 1 - - - - - - - 16 9.58
08:00-09:00 5 1 - - - - 1 - - - - - - - 7 4.19
09:00-10:00 6 2 1 - - - 1 - - - - - - - 11 6.59
10:00-11:00 3 2 1 - - - 1 - - - - - - - 7 4.19
11:00-12:00 " 1 4 - - - 5 - - - - - - - 22 13.17
12:00-13:00 2 3 7 - - - - - - - - - - - 12 7.19
13:00-14:00 8 4 - - - - 2 - - - - - - - 16 9.58
14:00-15:00 15 4 - - - - 4 - - - - - - - 24 14.37
15:00-16:00 4 - 1 - - - 2 - - - - - - - 9 5.39
16:00-17:00 1 3 1 - - - - - - - - - - - 6 3.59
17:00-18:00 4 - 3 - - - 3 - - - - - - - 11 6.59
18:00-19:00 3 2 3 - - - - - - - - - - - 8 4.79
19:00-20:00 1 1 1 - - - 1 - - - - - - - 5 2.99
20:00-21:00 - - - - - - - - - - - - - - 0 0.00
21:00-22:00 - - - - - - - - - - - - - - 0 0.00
22:00-23:00 - - - - - - - - - - - - - - 0 0.00
23:00-24:00 - - - - o c o o o o o o = @ 0 0.00
TOTAL 78 30 28 0 10 0 0 0 21 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 167 100.00
% 46.71 17.96 16.77 0.00 5.99 0.00 0.00 | 0.00 | 12.57 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00 [ 100.00

Fuente: Elaboracién Propia




Tabla N°21: Formato Resumen del dia-Clasificador vehicular (16/09/2021)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

Ubicacion LLIPATA
Cod Estacion "E-2 LLIPATA Sentido AMBOS
Estacion "PROGRESIVA 2+140 Dia SABADO Fecha 16-sep-21
STATION CAMIONETAS BUS CAMION SEMITRAYLER TRAYLERS PORC.
HORS e WAGON PICK UP PANEL ('ZL;':::‘)I:) NICRO 2E >=3E 2E 3E 4E 251/282 283 381/382 | >=3S3 2T2 2T3 3T2 >=3T3 [l %
00:00-01:00 - - - - - - - - - - 0 0.00
01:00-02:00 - - - - - - - - - - 0 0.00
02:00-03:00 - - - - - - - - - - 0 0.00
03:00-04:00 - - - - - - - - - - 0 0.00
05:00-06:00 1 - 1 - - - - - - - - 2 0.68
06:00-07:00 4 2 - - - - 1 - - - - - 7 2.40
07:00-08:00 4 2 - - - - - 1 - - - - 7 2.40
08:00-09:00 8 2 4 - - - - 1 - - - - 15 5.14
09:00-10:00 3 5 10 - - - - 5 - - - - 23 7.88
10:00-11:00 16 4 10 - 1 - - 4 - - - - 35 11.99
11:00-12:00 9 2 23 - - - - 3 - - - - 37 12.67
12:00-13:00 12 - 15 - - - - 2 - - - - 29 9.93
13:00-14:00 9 2 12 - - - 1 2 - - - - 26 8.90
14:00-15:00 14 5 16 - 1 - 4 - - - - 41 14.04
15:00-16:00 9 5 5 - - - - - - - - - 19 6.51
16:00-17:00 4 3 4 - - - - 1 - - - - 12 4.11
17:00-18:00 3 1 4 - - - - 1 - - - - 9 3.08
18:00-19:00 9 2 - - - - - 5 - - - - 16 5.48
19:00-20:00 7 2 1 - - - - 1 - - - - 11 3.77
20:00-21:00 3 - - - - - - - - - - 3 1.03
21:00-22:00 - - - - - - - - - - 0 0.00
22:00-23:00 - - - - - - - - - - 0 0.00
23:00-24:00 - - - - - - - - - - - 0 0.00
TOTAL 115 37 105 0 2 1 2 0 30 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 292 100.00
% 68.86 22.16 62.87 0.00 1.20 0.60 1.20 0.00 | 17.96 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 174.85

Fuente: Elaboraciéon Propia




Tabla N°22: Formato Resumen del dia-Clasificador vehicular (17/09/2021)
VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

Ubicacion "LLIPATA
Cod Estacion "E-2 LLIPATA Sentido AMBOS
Estacion 'PROGRESIVA 2+140 Dia DOMINGO Fecha 17-sep-21
STATION CAMIONETAS BUS CAMION SEMITRAYLER TRAYLERS PORC.
HORS e WAGON PICK UP PANEL (Rcl;m; MICRO 2E >=3E 2E 3E 4E 251/282 283 381/382 | >=3S3 272 273 3T2 >=3T3 [ %
00:00-01:00 - - - - - - - - - 0 0.00
01:00-02:00 - - - - - - - - - 0 0.00
02:00-03:00 - - - - - - - - - 0 0.00
03:00-04:00 - - - - - - - - - 0 0.00
05:00-06:00 1 - - 1 - - - - - - 2 0.45
06:00-07:00 3 3 - - - - - - - - - 6 1.35
07:00-08:00 11 2 - - 1 2 - - - - 16 3.60
08:00-09:00 14 2 12 - - - - - - - - 28 6.29
09:00-10:00 13 3 14 - - 6 - - - - 38 8.54
10:00-11:00 21 6 14 - 1 2 - - - - 44 9.89
11:00-12:00 23 3 14 - - 5 - - - - 45 10.11
12:00-13:00 35 8 1 - - 4 - - - - 62 13.93
13:00-14:00 31 4 10 - 1 3 - - - - 49 11.01
14:00-15:00 29 4 1 - - 4 - - - - 52 11.69
15:00-16:00 17 2 12 - - - - - - - - 31 6.97
16:00-17:00 13 4 5 - 1 3 - - - - 26 5.84
17:00-18:00 8 3 2 - - - - - - - 13 2.92
18:00-19:00 10 4 - - - - - - - - - 14 3.15
19:00-20:00 6 4 2 - - 2 - - - - 14 3.15
20:00-21:00 5 - - - - - - - - 5) 1.12
21:00-22:00 - - - - - - - - - 0 0.00
22:00-23:00 - - - - - - - - 0 0.00
23:00-24:00 - - - - - - - - - - 0 0.00
TOTAL 240 52 107 0 8 2 5 0 31 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 445 100.00
% 143.71 31.14 64.07 0.00 4.79 1.20 2.99 | 0.00 | 18.56 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 | 266.47

Fuente: Elaboracién Propia




Tabla N°23: Formato Resumen del dia-Clasificador vehicular (18/09/2021)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

Ubicacion LLIPATA
Cod Estacion E-2 LLIPATA Sentido AMBOS
Estacion 'PROGRESIVA 2+140 Dia LUNES Fecha 18-sep-21
STATION CAMIONETAS BUS CAMION SEMITRAYLER TRAYLERS PORC.
HORS e WAGON PICK UP PANEL (';L;':‘::') NMICRO 2E >=3E 2E 3E 4E 251/282 2S3 381/382 | >=3S3 272 273 3T2 >=3T3 oAt %
00:00-01:00 - - - - - - - - - - 0 0.00
01:00-02:00 - - - - - - - - - 0 0.00
02:00-03:00 - - - - - - - - - - 0 0.00
03:00-04:00 - - - - - - - - - - 0 0.00
05:00-06:00 2 - - - = - - = - - - - 2 1.01
06:00-07:00 8 2 - - - - 1 - - - - - 11 5.56
07:00-08:00 4 5 2 - - - - - - - - 11 5.56
08:00-09:00 10 6 - - - - - - - - - 16 8.08
09:00-10:00 12 - - - - - - - - - - 12 6.06
10:00-11:00 7 4 - - - - 2 - - - - 13 6.57
11:00-12:00 4 6 6 - - - - - - - - 16 8.08
12:00-13:00 11 - - - - - 2 - - - - 13 6.57
13:00-14:00 15 8 2 - - - - - - - - 25 12.63
14:00-15:00 14 8 - - - - 2 - - - - 24 12.12
15:00-16:00 4 6 2 - - - - - - - - 12 6.06
16:00-17:00 4 - 6 - - - - 2 - - - - 12 6.06
17:00-18:00 6 4 2 - - - 1 - - - - - 13 6.57
18:00-19:00 8 - - - - - - - - - - 8 4.04
19:00-20:00 4 2 - - - 2 - - - - 8 4.04
20:00-21:00 2 - - - - - - - - - 2 1.01
21:00-22:00 - - - - - - - - - - 0 0.00
22:00-23:00 - - - - - - - - - - 0 0.00
23:00-24:00 - - - - - - - - - - 0 0.00
TOTAL 115 51 20 0 0 0 2 0 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 198 100.00
% 68.86 30.54 11.98 0.00 0.00 0.00 1.20 0.00 5.99 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 118.56

Fuente: Elaboracion Propia




ANEXO 5: ESTUDIO DE SUELOS
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LA MAR N’ LO43-ICA
TELEF. - 234043 - CEL 956832252

BUC: 10214223665
= EMAIL_mjaniz2S@hotmail.com

SERVICIOS DE ANALISE DE SUELDS ¥ PAVIMENTUS
DISENOS DE MEICLA DE CONCRETD ¥ DISEND DE
J MEZCLA ASFALTICA DETERMINACION DE LA CAPACIDAD

PORTANTE DEL SUELD  LAVADOS DE MEZCLA

_ ASFALTICA ¥ DISERD DE PAVIMENTDS
| LABORATORIO DE PAVIMENTO, SUELOS Y ENSAYOS DE MATERIAL
_— —_— K
| SOLICITA : BACH. LUIS ANTONY TENORIO GAVILAN ||m°|,° DE COMPACTACION ASTMD-156 o :

. TESIS : GOMPARACION DEL DISERO DE PAVIMENTO MAXIMA DENSIDAD SECA (GRICM?) 198
FLEXIBLE UTILIZANDO LOS METODOS: A f, OPTIMO CONTENIDO DE HUMEDAD (%) 750

ASHTO 93 Y “:L"mf“ LA CARRETERA C.B.R. AL 100% DE LA M.D.5.(%) 41.30

- MAERANGAS l CBR. AL 95% DE LA M.D.S.(%) 14.00

LUGAR : DISTRITO DE LLIPATA-PROVINGIA DE PALPA- |EnBERBO ¢
: REGION ICA { mm s
. FECHA :SETIEMBRE 2021 | EXP E.
SUB RASANTE REPRESENTACION GRAFICA DEL C.B.R.
CALICATA N° 5 - MUESTRA N° 1 MATERIAL SUBRASANTE

CARGA (ke}
CARGA (kg)

5T 48 ahE
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|'—_!

{ | sesvicos oE ANAUSIS DE SUELOS ¥ PAVIMENTOS
J DSENOS DE MEICLA DF CONCRETO Y DISERO DE
| e | MIZCLA ASFALTICA DETERMINACION DE LA CAPACIDAD
PORTANTE DEL SUELD  LAVADOS DE MEZCLA

' ! ASFALTICA ¥ DISERO DF PAVIMENTOS
| LABORATORIO DE PAVIMENTO, SUELOS Y ENSAYOS DE MATERIAL

LA MAR N 1043-1CA

TELEF. * 234043 — CEL: 956832268
RUE: 10214229663

EMAL1_injants2S @hotmai.com

| |
| SOLICITA : BACH. LUIS ANTONY TENORIO GAVILAN {m DE COMPACTACION ASTMD-155 v
TESIS  :COMPARACION DEL DISENO DE PAVIMENTO MAXIMA DENSIDAD SECA (GRICM") 198
FLEXIBLE UTILIZANDO LOS METODOS: A OPTIMO CONTENIDO DE HUMEDAD (%) 7.50
ASHTO 83 Y RACIONAL, EN LA CARRETERA | C.B.R. AL 100% DE LA M.D.S.(%) 40.00
JAURANGA-PALPA 2021 C.BR. AL 95% DE LA M.D.5.(%) 14.00
LUGAR  :DISTRITO DE LLIPATA-PROVINCIA DE PALPA-  |EMBEBIDO (DIAS) 4 .
| REGION ICA 'EXPANSION SE
. FECHA  :SETIEMBRE 2021 |
| |
SUB RASANTE REPRESENTACION GRAFICA DEL C.B.R.
CALICATA N" 2 - MUESTRA N* 1 MATERIAL SUBRASANTE

E . | e e te— B

I e Mg Sy S O E TR

198

.

CARGA (kg)
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SERVICIOS DE ANALISIS Y PAVMENTOS

DISENOS DE MEZCLA DE CONCRETO Y DISEND DE
MEZCLA ASFALTICA DETERMINANCION DE LA CAPACIDAD
PORTANTE DEL SUELO LAVADO DE MEZCLA ASFALTICAY
DISEND DE PAVIMENTOS

ANALISIS GRANULOMETRICO POR TAMIZADO

LA MAR N* 1043 - ICA
TELF. 234043 - 956832268
RUC N* 10214223685
EMAILY injanta25Ghotma

AST™M - D 422 —
TESIS
. UBICACION
CALICATA
ol s e 2
2 -'1—:__!?_-::’- = e
3" -] 76.200
21/2" | 63.500 PROCEDENCIA __ : CALICATAN' 1
F 50.800 UBICACION :
112" | 38.100 |mm TN
1"__| 25.400 MATERIAL : Procesada
34" | 19.080 100.00 PESOTOTAL __ :5000 9
12.700 | 191 382 | o618 | 382 FRACCION _ 5,000 o
38" 9.525 159 3.18 9300 | 7.0 |LMITE LIQUIDO  : 17.00%
Nro.4 | 4750 351 702 | 8598 | 14.02 PLA!
Nro.10 | 2000 | 297 594 | 8004 | 1996
Nro.40 | 0.420 | 1340 2680 | 5324 | 4676
Nro. 100| 0.149 | 1806 %12 | 1712 | 8288
200] 0.074 737 1474 | 238 | 9162
FONDO |_0.010 119 238 | 000 | 100.00

(iomeati e bl del Castillo
INGENIERO CIVIL
CAP N® 231350
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SERVICIOS DE ANALISIS ¥ PAVIMENTOS

DISENOB DE MEZCLA DE CONCRETO Y DISENO DE

MEZCLA ASFALTICA DETERMINANCION DE LA GAPACIDAD
= | PORTANTE DEL SUELD LAVADO DE MEZCLA ASFALTICA Y

DISEND DE PAVIMENTOS

ANALISIS GRANULOMETRICO POR TAMIZADO
ASTM - D 422

LA MAR N 1043 - ICA
TELF. 234043 - 956832268
RUC N° 10214220665
EMAILY mjante25@hotms

™"

TYE s iz
3" -] 76.200 =
212" | 63.500 PROCEDENCIA  :CALICATAN' 2
2" | 50.800 UBICACION
1 38,100 MUESTRA N4
i 25.400 [MATERIAL : Procesada
34 19.050 . 100.00 PESO TOTAL + 5,000 gr
12" | 12700 148 296 04 296 PESO FRACCION 5000 gr
s 9.525 177 3.54 ﬂ;@ 6.50 LIQuIDO _ : 17.40%
Nro.4 | 4750 286 572 8778 12.22 LIMITE PLASTICO :000%
Nro.10 | 2.000 373 745 8032 18.68 INDICE PLASTICO :NP.%
Nro. 40 | 0.420 1234 2468 | 5564 | 4436 [CLASIFICACION  : AASHTO A -3(0)
Nro.100| 0.148 1,838 3676 | 1888 | 8112 SUCS: SP
Nro. 200| 0.074 T80 15.60 328 96.72
B4
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SERVICIOS DE AMALISIS Y PAVIMENTOS

DISENOS DE MEZCLA DE CONCRETO Y DISENO DE

MEZCLA ASFALTICA DETERMINANCION DE LA CAPACIDAD
PORTANTE DEL SUELD LAVADO DE MEZCLA ASFALTICA Y

DISERO DE PAVIMENTOS

LAMAR N" 1043 - ICA
RUC N* 102142236865

ANALISIS GRANULOMETRICO POR TAMIZADO
AST™ - D 422

TELF. 234043 - 956832268
EMALL 1 injante25@hotme

38" | 9825 | 10000
Nro.4 | 4750 | 228 1140 | 8660 | 1140
Nro0 | 2000 | 207 1035 | 7825 | 2175 —{%umo NP %
Nro.#0 | 0420 | 513 | 2565 | 5260 | 4740 _ T AASHTO A 30)
Nro.100| 0.149 | 556 | 2790 | 2470 | 7530 Sucs sP
Nro.200| 0074 | 418 | 2095 | 375 | 9625

0

375

:
;

100.00
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SERVICIOS DE ANALISIS ¥ PAVIMENTOS

DISENOS DE MEZCLA DE CONCRETO Y DISEND DE
MEZCLA ASFALTICA DETERMINANCION DE LA CAPACIDAD
PORTANTE DEL SUELD LAVADO DE MEZCLA ASFALTICA Y
MSENO DE PAVIMENTOS

ANALISIS GRANULOMETRICO POR TAMIZADO

LA MAR N 1043 - ICA
TELF 234043 - 355812268
RUC N* 10214223665
EMAIL 1_injante25g@hotma

100.00
86.75
76.25
5230
503 2255 |
Nro.200| 0074 | 384 1920 | 345 | 965%
FONDO [ 0.010 69 345 | 000 | 10000 el
[mmml_w.
1 GRADUADA
S V- R 44 - i - ol
_'rq\
1 o “ :
™~ AT
il TN /jﬁ}\
- .- -4 i \ _-:l_:_!;

Tt ezl Carbiaial del Castlln
£ INGENIEROD CryL
AT CLE N 230350

=,
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SERVICIOS DE ANALISIS Y PAVIMENTOS

DISENOS DE MEZCLA DE CONCRETO Y DISEND DE
MEZCLA ASFALTICA DETERMINANCION DE LA CAPACIDAD
PORTANTE DEL SUELD LAVADO DE MEZCLA ASFALTICA Y
DISENO DE PAVIMENTOS

ANALISIS GRANULOMETRICO POR TAMIZADO

LA MAR N* 1043 ~ ICA
TELF. 234043 - 956832268
RUC N* 10214223885
EMAIL injanta 25@hotma

s i o e
3" | 76200 5
212" | 63.500 PROCEDENCIA___: CALICATAN' 5
2 | 50800 | 100.00 :
112" | 38100 | 256 512 | 488 | 512 MUESTRA N1
1" | 25400 | 241 482 | 9006 | 904 [MATERIAL  Procesado
34" | 19080 | 98 306 | 8510 | 13.90 PESOTOTAL 50005
12" | 12700 286 572 8038 | 19.62 FRACCION : 5000 gr_
38" | 9528 | 263 | 526 | 75.2 | 24.88 [LMITE LQUIDO - 17 50%
Nro.4 | 4780 | 658 1318 | 6194 [ 3606 Imn.mm -0.00%
Nro0 | 2000 | 642 1284 | 49.10 | 5090 ICE PLASTICO :NFP%
Nro.40 | 0.420 1.458 2916 | 19.94 | 80.06 CLASIFICACION  : AASHTOA-1-ai0) |
Nro. 100| 0.149 543 10.86 i 90.92 §UCS . 8P
Nro.200| 0074 | 243 486 | 422 | 9578
FONDO | 0010 | 211 422_| 000 | 10000
OBSERVACIONES: ARENA WAL
" SRADUADA

¥ NOF
= s TO
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SERVICIOS DE ANALISIS Y PAVIMENTOS

DISENOS DE MEZCLA DE CONCRETO Y DISENO DE
MEZCLA AGFALTICA DETERMINANCION DE LA CAPACIDAD
PORTANTE DEL SUELO LAVADO DE MEZCLA ASFALTICA Y |
DISENC DE PAVIMENTOS

ANALISIS GRANULOMETRICO POR TAMIZADO
ASTM - D 422

LA MAR N° 1043 - ICA
TELF 234043 - 996812268
RUC N" 10214223685
EMAIL 1 _injante25@hotma

8
3

ERERES

3

S8
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LA MARN* 1042 - ICA
TELF. 234043 - 956832268
RUC N* 10214223665
FMAIL T bmpante 258 hotme

SERVICIOS DE ANALISIS Y PAVIMENTOS
DISENOS DE MEZCLA DE CONCRETO Y DISENO DE
MEZCLA ASFALTICA DETERMINANCION DE LA CAPACIDAD
PORTANTE DEL SUELD LAVADO DE MEZCLA ASFALTICA Y 5
DISEND DE PAVIMENTOS

ANALISIS GRANULOMETRICO POR TAMIZADO
ASTM - D 422

- E o S e
r y
212" | 63.500
7| 50800
112" | 38.100
1= | 25.400
= | 19.050
1z | 12.700 100.00
28" 9.525 172 346 | 0654 | 146
Nro.4 | 4750 | 405 81078844 | 1156
M | 2000 | s0s | 10.92 LIesa) 2168
%0 | 0420 1328 26.56 51.78 48.24
Nro.100| 0148 | 1488 | 263 | 2240 | 7760
Nro.200| 0074 | 820 .
FONDO| 0010 | 300 | 600 | 000 | 10000
m'ﬁ.—
i GRADUADA
hH H
1 l— \~~~
I, - 3 B 1&\ ”_k@"—"‘i;;;)
-‘ , (=% |4
N ETe |
=5
q 3 LA a8 -\ '.-_g:' “a-?
r F. ™

FEILY 1N
TECHIGO { i
CF SURLOS
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SERVICIOS DE ANALISIS Y PAVIMENTOS
DISENOS DE MEZCLA DE CONCRETO Y DISENO DE
MEZCLA ASFALTICA DETERMINANCION DE LA CAPACIDAD
PORTANTE DEL SUELO LAVADD DE MEZCLA ASFALTICA Y
DISEND DE PAVIMENTOS

ANALISIS GRANULOMETRICO POR TAMIZADO
ASTM - D 422

LA MAR N* 1043 - ICA
TELF. 23404 - 956832268
RUC N" 10214223685
EMAIL! injante 258 otma

: 3 NM
I f . \ b ".’!:?ﬁ'
5 L | - . M\ \ ,’r:jE &
S T o NE RS it . i : — - o4 {éE - >
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SERVICIOS DE ANALISIS Y PAVIMENTOS LA MAR N* 1043 - ICA
DISENDS DE MEZCLA DE CONCRETO Y DISEND DE TELF. 234043 - 956812268
MEZCLA ASFALTICA DETERMINANCION DE LA CAPACIDAD - 5% RUC N" 10214223665
PORTANTE DEL SUELD LAVADO DE MEZCLA ASFALTICA Y EMAILY injante25@hotms §
DISEND DE PAVIMENTOS A

ANALISIS GRANULOMETRICO POR TAMIZADO
ASTM - D 422

et sicln Wl e HECHO POR: FELIZ INJANTE MUNOZ
MUESTRA N1 'PROFUNDIDAD: 0.00 - 1.50 m.
FECHA :SETIEMBRE 2024 PROGRESIVA 4 +500
: o=
3 - 76.200
212" | 63.500
o 50.800
112 | 38.100
1| 28400
3" 19.050
1z 12.700
e | o528 o0
Nro.4 | 475 | 1% 980 | 9020 | 680 IcC
Nro.10 | 2.000 229 11.45 78.75 2125 PLASTICO :N.P.%
Nro.40 | 0420 | 571 | 2855 | 5020 | 49.80 CLASIFICACION _: AASHTO A 310 |
Nro.100| 0148 | 536 | 2680 | 2340 | 7660 SUCS_sP
Nro.200| 0074 | 373 1865 | 475 | 9525
FONDO | 0.010 a5 475 0. 100.00
GBSERVAGIONES: ARENA WAL
I\
T
L L TN :
.
i [ TN . 2 |
| ﬂ\N
i
-t - \
\~ e

=i
/I-
P
” L4
Nl g
<3

Tonzalo Larb
INGENIERO CIVIL
ook N 231350

TetadiliAs

DE SUBLOS
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SERVICIOS DE ANALISIS ¥ PAVIMENTOS

DISENOS DE MEZCLA DE CONCRETO Y DISEND DE
MEZCLA ASFALTICA DETERMINANGION DE LA CAPACIDAD
PORTANTE DEL SUELD LAVADOD DE MEZCLA ASFALTICA Y
DISEND DE PAVIBENTOS

ANALTSTS GRANULOMETRICO POR TAMIZADO
™ - D 422

LA MAR N* 1043 - ICA
TELF. 234043 - 456832268
RUC N* 10214223665
EMAIL |_Injanta25@hotma

;4 2470
Nro. 200 1,047 2094 3.76 96.24
188 3.76 000 | 100.00
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