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RESUMEN 

La tesis titulada “Evaluación del pavimento flexible Avenida  “A”, Nuevo Chimbote 

– 2020  - Propuesta de Mejora ”,  la cual tuvo como objetivo general evaluar el 

pavimento flexible en la Avenida  “A” , Nuevo Chimbote 2020 , se realizó la 

evaluación superficial del pavimento flexible aplicando la metodología PCI, también 

se realizó la evaluación de la estructura del pavimento flexible mediante un perfil 

estratigráfico, también se efectuaron los estudios de mecánica de suelos mediante 

los ensayos para poder lograr complementar la investigación (Granulometría, 

contenido de humedad, CBR, proctor modificado, lavado asfáltico).  

El diseño es no experimental de corte transversal descriptivo, porque se estudió los 

fenómenos tal conforme se dieron en su contexto natural describiéndolos sin 

manipular ninguna variable para nuestra conveniencia. Y fue elaborada en un corto  

periodo. 

Se concluyó que el pavimento flexible falla debido a un mal diseño existente 

asimismo, debido a que los materiales en base (CBR) no cumplen con la normativa 

vigente 

Se propuso un nuevo diseño mediante el ASHTOO 93. 

Palabras Clave: Pavimento Flexible, Fallas del pavimento,  Evaluación estructural 

del pavimento 
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ABSTRACT 

The thesis entitled " Evaluation of the flexible pavement on the Avenue "A", Nuevo 

Chimbote - 2020 - Proposal for Improvement", which had the general objective of 

evaluating the flexible pavement on Avenue "A", Nuevo Chimbote 2020, was the 

superficial evaluation of the flexible pavement applying the PCI methodology, the 

evaluation of the flexible pavement structure was also carried out using a 

stratigraphic profile, it will also be carried out in soil mechanics studies through tests 

to be able to carry out complementary research (Granulometry, moisture content, 

CBR , modified bidder, asphalt washing). 

The design is non-experimental with a descriptive cross-section, because the 

phenomena were studied as specified in their natural descriptive context without 

manipulating any variable for our convenience. And it was elaborated in a period 

cut. 

It was concluded that the floor failed due to flexible bad existing design also, 

because the base materials (CBR) do not comply with the current regulation. 

A new design was proposed through ASHTOO 93. 

Keywords: Flexible Pavement, Pavement failures, Pavement structural evaluation 
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I. INTRODUCCIÓN 

Las vías de comunicación terrestres son esenciales, es por ello que los pavimentos 

son necesarios  para el buen desarrollo urbano y económico ya que conectan los 

pueblos, las ciudades y los países, estas vías  pueden presentar deterioros debido 

a múltiples factores  climáticos, el desgaste por alta transitabilidad y otros. 

Dicho tema, no es exento en el distrito de Nuevo Chimbote, el cual alberga 159 321 

habitantes según el INEI  en el año 2017,  quiénes han tenido que lidiar con el 

crecimiento del tráfico vehicular que existe debido al crecimiento poblacional 

imparable por lo que han tenido mayor cuidado con la circulación de  todo tipo de  

vehículos  pesados y livianos, entre estos tenemos a: Ómnibus, camiones y autos. 

Este último tuvo un incremento debido a la presencia de autos colectivos y en 

aumento ciertos ómnibus y camiones por dicha avenida. Sin embargo,  los factores 

climáticos que vimos en los últimos años como fuertes lluvias, ocasionaron el 

desarrollo de numerosas fallas en la carpeta asfáltica del pavimento. 

Hoy en día la Avenida “A” tiene 2 carriles, cada uno de 5.9m aproximadamente, con 

una distancia  total de 2 km;  también  representa a la fecha  uno de los tramos más 

importantes del distrito de Nuevo Chimbote ya que logra conectar la Avenida 

Panamericana Norte con una de las zonas más circuladas, es por ello que debe 

contar por lo mismo con un buen pavimento en su composición, con una buena 

carpeta asfáltica, con un agregado y material bituminoso y las condiciones 

requeridas  de acuerdo a la normativa vigente de Pavimentos Urbanos. 

Por lo expuesto en las líneas anteriores, es de suma importancia que el mismo no 

se encuentre con deficiencias ya que acarrea problemas como el deterioro de los 

ejes vehiculares, aumento de riesgo de accidentes y el incremento del deterioro del 

pavimento. 
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Frente a esta situación, la formulación del problema en esta investigación es ¿Cuál 

será el resultado de la evaluación del pavimento flexible de la Avenida  “A” –  Nuevo 

Chimbote 2020?  

Se justifica  el estudio  indicando que su elaboración tiene relevancia social ya que 

con la evaluación del pavimento flexible de la Avenida “A” en el distrito de Nuevo 

Chimbote, se buscó proponer y optar por alternativas de solución frente a las fallas 

que puedan presentar  la misma propias del deterioro del tiempo o por agentes 

externos que la dañen; asimismo conocer el comportamiento físico y mecánico de 

dicho pavimento  ya que a la larga puede demandar un gasto económico mucho 

mayor si es que no son advertidas a la comunidad en su debido momento. Por otro 

lado,  garantizar la calidad de un servicio de transporte ya que la avenida elegida 

es una de las fundamentales vías de acceso a nuestra ciudad por donde transitan 

diversos vehículos, es por ello que debe estar en excelentes condiciones.  

Para el desarrollo de la tesis se tuvo por objetivo general, evaluar el pavimento 

flexible en la Avenida “A” Nuevo Chimbote 2020.  

Por otro lado, los objetivos específicos fueron los siguientes: Evaluar las fallas del 

pavimento flexible existentes en la Avenida “A”  Nuevo Chimbote 2020 aplicando la 

metodología PCI, evaluar mediante un perfil estratigráfico la estructura del 

pavimento flexible en la Avenida “A” Nuevo Chimbote 2020, asimismo determinar 

las propiedades  físicas y mecánicas del pavimento flexible en la Avenida “A” Nuevo 

Chimbote 2020 y finalmente elaborar una propuesta de mejora  del pavimento        

flexible de la avenida “A” Nuevo Chimbote 2020. 
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II. MARCO TEÓRICO 

 

En lo que respecta a este capítulo para fundamentar nuestra tesis tenemos entre 

los siguientes antecedentes a nivel Internacional  el autor Coy (2017) que en su 

investigación “Evaluación superficial de un pavimento flexible de la calle 134 entre 

carreras 52ª a 53c. comparando los métodos VIZIR Y PCI”  tuvo como objetivo la 

evaluación y comparación de las dos metodologías mencionadas en un tramo de 

pavimento flexible. Utilizó la metodología descriptiva - no experimental y entre sus 

conclusiones encontró que el método PCI es más completo que la VIZIR porque 

incluye todas las fallas  que puedan presentarse en la carpeta de rodadura. 

Por otra parte , a nivel nacional  para Cuba (2017) en su tesis titulada “.Evaluación 

Superficial del Pavimento Flexible Aplicando el Método del PCI en un tramo de la 

Av. República de Polonia – Distrito de San Juan de Lurigancho”  tuvo como objetivo 

determinar los tipos de fallas e identificarlos siendo estos : piel de cocodrilo  ,        

huecos ,grietas y desprendimientos. Además, utilizó la metodología no 

experimental descriptiva y  concluyó que el índice de condición del pavimento PCI, 

fue de 26% de estado “malo” y 61% de estado de condición “Regular”, proponiendo 

un mantenimiento y alternativas de solución en  las vías de estudio. 

Del mismo modo, para Panta (2017)  que realizó la tesis  “Determinación. y 

evaluación de las patologías del pavimento flexible de la av. Chulucanas entre las 

progresivas km. 0+000 al km. 0+670 del Distrito Veintiséis de Octubre, provincia de 

Piura, 2017 “, quién identificó los diferentes tipos de fallas que se encuentran  en el 

pavimento flexible y concluyó  que el PCI alcanzó un estado conservación bueno 

en  56.14%  y propuso un mantenimiento continuo de la vía estudiada. 

A nivel local, Aguirre (2019) en su tesis “Evaluación del pavimento flexible de la 

avenida la Marina, entre Av. Central hasta Jirón Pacífico Nuevo Chimbote, Ancash, 

2019 – propuesta de mejora” evaluó estructuralmente el pavimento e identificó 

numerosas fallas. De acuerdo a la  metodología no experimental,  concluyó que el 

porcentaje mayor  de daños eran superficiales  y en su mayoría del tipo de fallas  

huecos con 86 %  seguido de fallas del tipo ahuellamiento con 70%  y propuso un 

nuevo diseño.  
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Finalmente, para González (2019) en su tesis “Evaluación del pavimento flexible de 

la avenida Enrique Meiggs en el tramo avenida pescadores – Jirón 28 de Julio, 

Chimbote 2019 - Propuesta de Mejora”, evaluó el pavimento y  comparó si habían 

cumplido con la norma vigente de carreteras y llegó a la conclusión que no cumplía 

con los estándares del MTC. De igual forma, acuerdo a su metodología  no 

experimental concluyó que había muchas carencias  en cuanto  a rendimiento de 

los revestimientos  que pertenecen  al paquete estructural y propuso en nuevo 

diseño. 

En teorías relacionadas al tema, según Vivar (2005, p.5), define al pavimento como 

el grupo de capas superpuestas de distintos materiales que al estar debidamente 

compactadas permiten una circulación de tráfico vehicular  segura  bajo cualquier  

condición climática. Su tiempo de vida útil se estima alrededor de 15 y 20 años. 

Esta estructura deberá compactarse de tal modo que la densidad cumpla los 

requisitos establecidos, en otras palabras estas capas deberán interactuar entre sí, 

y de esta forma lograr la transmisión de las cargas desde la carpeta asfáltica hasta 

la sub rasante, haciendo su estructura compacta y duradera.  

Por otro lado, el autor Stacks (2019, p.28), nos precisa que el pavimento, según su 

estructura está dado por varias capas, estas pueden ser de materiales distintos, 

previamente seleccionado que son designados a soportar las cargas. Las capas 

del pavimento deben estar compactas de tal modo que la densidad esté normada. 

Estas capas interactúan conjuntamente con la rodadura y por ello se distribuye en 

toda el área de las carpetas de la sub base y base, haciendo dicha estructura       

continua y sólida. 

Los pavimentos están constituidos por un recubrimiento de composición bituminosa 

(mezcla asfáltica) en su área externa, que reposa sobre capas de material granular, 

estas muestran valores de resistencia (CBR) cada vez inferior y disminuyen la 

calidad conforme se profundiza al acercarse a la sub rasante, puesto que los 

esfuerzos originados por las cargas vehiculares disminuyen con la profundidad. 

(Huang, 2008, p.10). 

Es por ello, que el  pavimento flexible posee capas que  lo conforman y que se 

detallan de la siguiente manera: la carpeta asfáltica  que es la parte superficial del 
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mismo el cual sostendrá la carga de rodadura, la base que es la encargada de 

soportar  las cargas que se le aplique a la carpeta de rodadura, la sub base que es 

el cimiento de la estructura que no permite el paso de la humedad por ascensión 

capilar y por último tenemos la sub rasante que tiene por única función soportar las 

estructuras del pavimento. (Braja, 2017, p. 18). 

En lo que respecta a la carpeta asfáltica que es el recubrimiento exterior además 

llamado revestimiento asfaltico está integrada por líquido bituminoso y agregados 

pétreos. (Asphalt Institute,1986. p. 56). 

De acuerdo a los materiales que conforman la carpeta asfáltica, la misma consta 

de materiales pétreos y de canteras debidamente seleccionadas para luego en el 

área a pavimentar deberá ser compactada e imprimada. Además su consistencia 

se basa en una carpeta con líquido y preparada con cemento asfaltico de 

aproximadamente 2" de grosor. La dosis para la mezcla de concreto asfáltico debe 

cumplir los sistemas de mezclado y tiempo de acorde a la colocación que se usara 

en las supervisiones en proporciones y porcentajes adecuados y óptimos. (Rutan, 

2018, p. 34). 

De igual modo, se pude definir como la primera carpeta superficial de la estructura 

del asfalto, esta parte de la estructura cumple tres funciones la cuales son: base de 

la superficie de rodamiento equitativamente estable para el buen acceso vehicular, 

impermeabilizar la estructura para no dejar pasar la percolación de la humedad y/o 

agua en el interior del pavimento flexible además de ser muy resistente a las cargas 

aplicadas. (MTC, 2016, p. 23). 

Es de mencionar que, la carpeta asfáltica se encuentra formada por un material 

cementante asfaltico, este material cementante es de tono oscuro, de firmeza 

pesada semisólida donde su principal componente es el bitumen mezclado con 

hidrocarburos, estos presentan una naturaleza que se obtienen en la purificación 

del petróleo. Se expresa también que el cemento asfaltico es un material pegajoso 

pues en sus componentes se encuentra bitumen, por tal motivo, es un hidrocarburo 

de carbono soluble. (Kent, 2014, p. 17). 
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Pasando a otras de las capas que forman el pavimento flexible, Miranda (2013, 

p.17),  define a la base como el adecuado elemento resistente a los esfuerzos 

producidos por el tránsito, distribuyendo las cargas hacia la sub-base y la sub  

rasante con una gran intensidad, asimismo tiene una buena estructura que permite 

reducir el espesor de la carpeta asfáltica la cual es la más costosa. Por otro lado, 

la estructura base, está provista de materiales resistentes, para poder dar una 

óptima permanecía en su tiempo de vida útil, bajo las condiciones que se le aplique. 

De manera similar en esta capa  se aplica el riego de baja viscosidad en la superficie 

de la base granular, las condiciones óptimas permiten la conformidad de acuerdo a 

los planos, este proceso impermeabiliza la base tapando los vacíos que pueden ser 

producto de uniones, provee unión entre la base y la carpeta asfáltica. (MaineDot, 

2014, p. 223). 

Según el Ministerio de Transporte (2014, p.92), interpreta a la base como la capa 

inferior a continuación de la carpeta de rodadura que tiene como fin el apoyo y 

transmisión de todo esfuerzo generado por las cargas vivas, es decir, el tránsito a 

los recubrimientos inferiores del pavimento. 

Con respecto a la sub base se define como al recubrimiento que se encuentra por 

encima de la sub rasante. Dicha estructura está destinada para ofrecer un cimiento 

adecuado para la  capa superior que es la base evitando que la ascensión capilar 

del agua se eleve superficialmente. (Reyes, 2015, p. 23). 

Además la sub base está constituida por un recubrimiento estructural de material 

de cantera las cuales pueden ser granular o afirmado. La sub base está encargada 

de percibir y soportar toda carga aplicada al pavimento y su instalación está 

alineado al diseño dado. (Chávez, 2015, p. 75).  

También esta capa es conocida como el principal cimiento del pavimento flexible 

con ello se sobre pondrá la base y la carpeta de rodadura la cual transmitirán las 

cargas, además esta parte de la cimentación no permite que el agua ascienda 

capilarmente y genere daños a la estructura del pavimento. (Reyes, 2015, p. 23). 
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Por otro lado, la sub rasante cumple la función de soportar toda la estructura del 

pavimento conformado por una diversidad de capas, por tal motivo sus agregados 

deben cumplir una cierta estabilidad de acuerdo al diseño. (Carthigesu, 2016, p. 

75).   

Asimismo la sub rasante se define como el último recubrimiento de la estructura de 

un pavimento cuyo fin es resistir las cargas de diseño que compete al tránsito 

analizado. Esta debe ofrecer una capacidad de soporte apropiada en condiciones 

de servicio, de tal modo que asegure el periodo útil, frente a los factores internos y 

externos. Los valores de  este elemento proporcionarán suelos adecuados y 

estables que aseguren la resistencia del paquete estructural del pavimento. (Braja, 

2017, p. 182). 

De acuerdo a la teoría de tipos de pavimentos tenemos: el pavimento semirrígido y 

rígido. Acercándonos a la definición del primero mencionado en la línea anterior, 

tenemos que es una base y que su estructura está conformado por cemento o cal. 

Además, su composición de se da con la carpeta asfáltica. (Ministerio de 

Transporte, 2014, p.24). 

Por otro lado, el pavimento rígido  está compuesto por  una sub base granular y 

una carpeta de concreto y/o hormigón, además la sub rasante tiene que estar 

estabilizada. (Espinosa, 2016, p. 286). 

En lo que concierne a evaluación de pavimentos flexibles esta radica en una 

apreciación, con el fin de determinar la situación en la que se encuentra la superficie 

y la estructura cuyo fin es poder prevenir futuros deterioros prematuros y optar por 

medidas de reparación y mantenimiento todo ello se plasma en que permiten         

ampliar la vida del pavimento, por ello se debe tener mucho cuidado al realizar este 

tipo de evaluación y sobre todo al medio en que se encuentre.(Carrasco, 2017, 

p.45). 

Asimismo, para Vásquez (2014, p.28), la evaluación superficial del pavimento es 

denominada también Índice de estado de pavimento más conocido como PCI.  Se 

diagnostica de manera visual todos los daños ocasionados en las estructuras de un 

sistema vial. 
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De igual modo las fallas  del pavimento flexible se enfocan físicamente en los daños 

que se dan en las estructuras del pavimento y se pueden identificar los problemas 

que ocasionan en el pavimento. (Gamboa, 2009, p. 14). 

Es por ello que, Juárez (2017, p.17), señala que la deformación en el pavimento se 

da al no controlar el debido diseño estructural ya que la principal causa de grieta en 

todos los espesores del pavimento, si la deflexión y/o desgaste es inalterable, el 

suelo deja de efectuar las funciones para las cual fue diseñado y edificado. 

De acuerdo a la teoría de los tipos de fallas, tenemos a la piel de cocodrilo, según 

el autor Rodríguez (2014, p.17), indica que es la unión de fisuras interrelacionadas 

que crean figuras irregulares, incluso  0.5 m de distancia en el lado más largo. El 

modelo es semejante a la piel del cocodrilo, de ahí el apodo de esta grieta. La 

resquebrajadura se causa en la base del pavimento en donde los esfuerzos y 

deformaciones unitarias de tracción son altos. En ese lugar las grietas se expanden 

hacia el espacio tal como una sucesión de grietas alargadas paralelas, que luego 

se enlazan creando algunos fragmentos. 

Por otro lado, en lo referente a las fisuras en bloque se indica que son fragmentos 

rectangulares de tamaño distinto, a partir de 0.30 x 0.30 m hasta 3.00 x 3.00m. Del 

mismo modo, se define como la resquebrajadura que fracciona el pavimento en 

trozos poco más o menos rectangulares de muchas extensiones. Las posibles 

causas son: mezcla asfáltica muy severa, espesor del pavimento inapropiado para 

el ras de las solicitaciones y/o baja capacidad de soporte de la sub rasante.                  

(Nikolaides, 2019 p. 199). 

En lo que respecta a los abultamientos también denominados hundimientos son 

daños que se dan en el perfil de la vía y son ocasionados por la expansión en la 

sub rasante.  (Minaya, 2013, p. 37). 

Sobre la teoría de corrugación o también llamadas ondulaciones son espaciados o 

pausas longitudinales mínimas de 3.00 metros, esto daños son originadas por  mal 

trabajo de la imprimación asfáltica en la base y la vez de la carpeta de rodadura. 

(Vásquez, 2014, p. 38). 
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En lo que concierne a grietas de borde se dice que estas fallas son semejantes  y, 

casi siempre están a una distancia entre 0.30 y 0.60m de los extremos del 

pavimento. Esta aumenta por las fuerzas atribuidas  a las  cargas vehiculares y 

logra producirse por debilidad, debido a factores climáticos, en la base o de la sub  

rasante cercanas a los extremos del pavimento (Gutiérrez, 2016, p. 39). 

 

Para Vásquez (2014, p.42), el huellamiento es un daño longitudinal que se da a lo 

largo de la vía, que tiene consecuencia en deformación producto de la pobre 

compactación de las partes estructurales, lo que genera la inestabilidad de todas 

las capas, así también se da el movimiento lateral producto a las cargas de tráfico. 

 

En cuanto a la falla de desplazamiento son daños que se dan en la superficie que 

se originan por el desplazamiento de mezcla. Son producidas por la acción de las 

cargas de tráfico aplicado a la estructura del pavimento, el pavimento produce un 

tipo de onda corta y su vez busca en la superficie, esta falla se da normalmente en 

pavimentos donde la mezcla de asfalto líquido es inestable. (Bowen, 2017, p. 43). 

Acerca de la falla huecos, son.pozos cortos en la parte exterior del suelo, 

comúnmente con radios menores que 0.90 m. Se muestran aristas de forma aguda. 

La acumulación de agua dentro de las depresiones favorece a intensificar de esta 

falla. La disgregación del pavimento se acelera debido a malas  mezclas en la 

carpeta de rodadura. (Manual PCI, 2002, p.33). 

 

Para Reyes (2015, p.45), en lo que respecta a desprendimiento de agregados 

precisa que es producido por la descomposición superficial de la carpeta de 

rodadura debido a la  ausencia del material asfaltico y de los agregados gruesos, 

este tipo de falla es dada por la solidificación del ligante y de las  condiciones no 

óptimas de los materiales. 

En la teoría de pulimiento de agregados se define como la desintegración de la 

superficie del pavimento, desprendimiento de la mezcla asfáltica, donde las 

partículas de agregado se sueltan y se remueven, generando que la superficie 

pierda mediante el desgaste del agregado. Asimismo es producto del 
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desbordamiento de aceite de coches. Mezcla asfáltica de calidad inferior con ligante 

inadecuado.     (Vásquez, 2014, p. 44). 

Como definición a la resistencia del pavimento se indica que el pavimento es capaz 

de sostener las cargas que se generan por la transitabilidad, de tal manera que el 

desgaste este tardo y que cometa el período de vida indicado en el proyecto. La 

causal de las fallas en estos tipos de pavimentos se da debido a las energías 

cortantes. Asimismo, se causan por las energías de aceleración y frenado vehicular 

asimismo los esfuerzos de tensión que se dan en los niveles superficiales de la 

estructura al desgastarse de manera vertical producto a la carga que soporta.     

(Reyes, 2014, p. 17). 

Agregado a ello, el pavimento flexible, según Kim (2014, p.1277), está sujeto a 

ejecutantes iterativas que afectan a la resistencia de los espesores de la estructura. 

Por lo tanto, las cargas se dan en toda el área de carpeta y bases, donde pueden 

producir fenómenos de fatiga. Así también, el movimiento de las cargas produce la 

rotura de los granos del material granular que se encuentran en las bases, 

modificando toda la resistencia de estas capas. (Vásquez, 2014, p. 17). 

Para  descubrir las propiedades  de un pavimento  se hace un examen al suelo, 

conociendo los lugares precisos en donde se ejecutara las calicatas para ver la 

percepción habitual de la etapa geotécnica siendo excavaciones de 1.5 m de         

calado. (Norma E – 0.50. suelos y cimentaciones, 2006, p. 225) 

Asimismo, las propiedades físicas se refieren al estudio de los componentes 

caracterizados en su estructura, este estudio permite obtener resultados que 

clasifiquen su estabilidad donde los puntos referenciales indicaran el estado 

geotécnico del terreno. (Gutiérrez, 2007, p. 26). 

Por otra parte,  tenemos que la granulometría es la clasificación de los agregados 

las cuales se  pasan y se retienen por diferentes aberturas, las clasificándolas de 

acuerdo al suelo; arena, grava y finos. Además, se encontrará su estado de 

humedad natural de la muestra seleccionada según la norma ASTM 421. (Minaya, 

2013, p. 47). 
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Por otro lado, Minaya (2013, p.49), en la teoría de acuerdo a plasticidad, indica que 

también es conocido como Índice de consistencia el cual es la diferencia de los 

límites líquido y plásticos. La muestra seleccionada tiene que pasar la malla número 

40 y pasar por los ensayos de copa de Casagrande y prueba del rollo, donde la 

diferencia de estas humedades reflejará el grado de plasticidad de la muestra. 

En lo que concierne a las propiedades mecánicas del pavimento se indica que      

mediante el comportamiento interno del material, se identificará el grado 

resistencia, densidad y resiliencia. Los ensayos se darán con los instrumentos 

únicos y especialmente aptos totalmente calibradas y graduadas. (Minaya, 2013, p. 

50). 

La teoría sobre densidad máxima es la manipulación intencionada de un suelo o 

muestra para encontrar su óptimo contenido de humedad reflejado en su máxima 

compactación. En la compactación máxima de un proctor modificado debe alcanzar 

un peso superior a los demás con un máximo contenido de humedad. (Juárez, 

2005, p. 15). 

En cuanto a capacidad de soporte se realiza para demarcar el grado de resistencia 

de soporte de las estructuras del pavimento. Siempre y cuando la densidad 

trabajada en el Proctor modificado se mida en resistencia a través de una prensa 

hidráulica del CBR al 95 o al 100 % dependiendo si es base, sub base o sub rasante  

según la clasificación de la norma del ASTM. (Juárez, 2005, p. 15). 

 

Según la norma ASTM D 2172, el lavado asfaltico determina el porcentaje de 

agregados y asfalto, como también los agregados presentes en el pavimento 

usando una pequeña porción de muestra. (Norma ASTM D 2172, 1995, p.4). 

Se sabe que un pavimento tiene un ciclo de vida diseñado que se acepta en el 

momento de construir la vía, generándose un malestar en los beneficiarios de la vía 

que interrumpen la circulación. (Gutiérrez, 2016, p. 17). 

Así pues, el costo de un pavimento se da mediante los precios privados y los precios 

sociales donde se encontrará un factor de desequilibrio el cual se elegirá de 

acuerdo al consumo y/o usuario que favorezca. Así también la influencia de la 
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calidad y de los materiales disponibles para la construcción de la estructura, en 

cuanto se sitúa la sub rasante, la sub-base, la base, estos 2 últimos son elementos 

del pavimento estructural, que, al ser unidos en la superficie, poseen por tratar las 

cargas equitativamente del tránsito hacia la sub rasante, y por último encontramos 

la carpeta de rodadura. (Minaya, 2013, p. 23). 

El diseño de pavimento  se da conforme a la norma “AASHTO-93” y se fundamenta 

en el cómputo de la representación estructural global “SN” sobre la capa sub-

rasante. (Zhang, 2017, p. 13). 

De acuerdo a la teoría sobre índice de tráfico, indica que para poder clasificar los 

vehículos a base del Reglamento de Vehículos, se tomará algunas indicaciones y 

características, de acuerdo a ello se clasificará por el tipo de ejes  que está 

conformado puede ser eje simple, eje tándem o trídem),  y la cantidad de esta 

manera se estimará el peso grande permitido por cada uno de estas. 

Aproximadamente el peso bruto vehicular máximo es 48 toneladas (Sivakugan, 

2015, p. 36). 

Para Zhanping (2018, p.33), los conteos de tráfico serán monitoreados a través de 

la entidad, el conteo como ya se mencionó se regirá por el volumen y por la 

clasificación de los vehículos que serán estandarizados bajo una muestra y cuadros 

que se proporciona. Para diseñar el pavimento flexible se tomará en cuenta que 

debe incluir el área de mezclas asfálticas, el diseño comprende de determinar en 

primer lugar el espesor de la estructura, que será en base al nivel de tránsito con 

las propiedades del material. 

Además Smith (2013, p34), indica que al clasificar se aprecia el tipo de vehículo 

que va a fluir en la zona de estudio y se determina de acuerdo a los ejes que está 

conformado y de acuerdo a la cantidad. Es muy importante calcular esto, pues 

depende del peso que contiene cada eje se va a asignar un factor destructivo en la 

vía y de acuerdo a ello se determinará el tipo de pavimento que se requiere. 

Según Sobhan (2016, p,42), Al clasificar el tipo de pavimento que se requiere 

existen dos ecuaciones para determinar los factores. Al obtener el Índice de 
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Tránsito Medio Diario Anual (IMD), se procederá a determinar los parámetros de 

diseño. 

Del mismo modo, Tuladhar (2017, p.21), indica que es de suma importancia para 

un profesional y técnico de estos temas de pavimento calcular la demanda de tráfico 

con precisión pues de acuerdo a ello se clasificará para poder planificar y diseñar 

con éxito las características de viabilidad. 

Igualmente, Solminihac (2018, p.21), dice que el camino será diseñado para un 

volumen de tránsito diario, esto ya es calculado por el INMDA que se utilizan por 

vía en la actualidad y también se incrementa la tasa de crecimiento anual que está 

dada en la norma de MTC para diferentes zonas que existen en el país. 

Por otro lado, Williams (2018, p.21), indica que al terminar se deben globalizar el 

conteo por horas, por volúmenes, por la clase de vehículo y por el sentido. Al 

realizar el conteo se debe tomar un horario pues la demanda no es igual en horas 

distintas en los diferentes tramos de estudio, también se puede realizar conteo con 

las 24 horas, pero al conocer la hora que influye más el tránsito se puede tomar 

como muestra de ello y sacar un promedio. 

De acuerdo al AASHTO (1993, p.11), con la base de datos obtenidas del estudio 

se comprueba con los conteos, volumen y la clasificación de los vehículos, al ser 

calculado se proyecta una demanda con un período de diseño útil, se determina el 

ancho de la sección que será necesaria en el camino para que se pueda hacer una 

mejoría y también se determinará para el diseño el ancho de la calzada y las bermas 

posteriores. 

Según Zans (1975, p.33), el módulo de resiliencia es la determinación de la rigidez 

del suelo de sub rasante, se calculará bajo una ecuación establecida, que será 

correlacionada por el CBR, recomendada por Mechanistic Empirical Pavement 

Design Guide. 

Por otro lado, Solminhac (2018, p.18), indica que se considera módulo de resiliencia 

de la sub rasante como uno de los parámetros fundamentales, a raíz de esto se 

realizará la correlación y todo esto va en base al CBR obtenido del terreno natural 

de estudio. 
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Verruijt (2017, p.25), dice que la confiabilidad se da con la calidad en construcción, 

las condiciones del clima, crecimiento del tráfico de carga pesada, la cual puede 

ser mucho mayor a lo previsto y así también otros factores que inciden en la 

confiabilidad del diseño de un pavimento flexible, para tener como probabilidad el 

tiempo de vida útil de un pavimento. 

La desviación estándar, según Wang (2018, p.26), es la predicción influyente del 

tránsito y de los otros factores que alteran el comportamiento de la estructura de un 

pavimento. La Norma AASTHO indica que los pavimentos flexibles, tienen valores 

entre el rango de 0.40 y 0.50”. 

El índice de serviciabilidad, para el MTC (2016, p.27), es el grado de comodidad a 

la circular. Es lo que se ofrece al usuario. Su valor tiene un rango de 0 a 5. El rango 

nivel 5 representa la mejor y/o excelente comodidad para un usuario y por otro lado 

el nivel 0 refleja el peor de los rangos.                                                                                                    

Según el MTC (2016, p.29), el número estructural requerido es un número la cual 

se expresa con la resistencia de la estructura de un pavimento, en una combinación 

que radica en el sub suelo,  se da de acuerdo a las condiciones del medio ambiente. 
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III.  METODOLOGÍA 

3.1 Tipo y Diseño de Investigación: 

  Tipo de investigación: Es aplicada porque está relacionada a dar una solución a 

una problemática ya definida y tuvo una aplicación práctica inmediata. 

El diseño es no experimental de corte transversal descriptivo, porque se estudió los 

fenómenos tal conforme se dieron en su contexto natural describiéndolos sin 

manipular ninguna variable para nuestra conveniencia, asimismo los datos se 

recogieron y fueron elaborados en un corto periodo de tiempo describiendo los 

resultados tal cual. (Hernández, 2014, p.92). 

 

 

   

 

  

 Dónde:  

M: Muestra (Avenida “A“ ) 

X: Variable (Evaluación del pavimento flexible) 

Oí: Observaciones 

 

 

 

 

 X 
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3.2 Variables y operacionalización: 

Variable: Evaluación del pavimento flexible 

Definición Conceptual: La evaluación radicó en una apreciación, con el fin de 

determinar la situación en la que se encuentra la superficie y la estructura; Carpeta 

de rodadura, base, sub-base, subrazante. (Carrasco, 2017, p.45) 

Definición operacional: Se realizó  una inspección  de las fallas por la metodología 

PCI y se aplicó la norma del CE.010 de Pavimentos Urbanos para determinar las 

propiedades físicas y mecánicas del pavimento de tal forma que el material extraído 

será evaluado en ensayos de laboratorio. 

Indicadores: Fallas superficiales, Propiedades físicas y mecánicas. 

Escala de medición: Razón y Nominal 

3.3 Población, Muestra 

Población  

Se tuvo en cuenta al pavimento flexible de la avenida “A” teniendo una longitud 

total de 2 kilómetros, vía de dos calzadas, ubicado entre las urbanizaciones 

Casuarinas y Bruces en el distrito de Nuevo Chimbote. 

Muestra 

La Avenida A tiene una distancia total de 2000 m, la cual el ancho de la calzada es 

de 5.9m y tiene un resultado de 11800 m2, según la norma CE.010 de Pavimentos 

Urbanos se determinó que es una avenida colectora porque conecta con la 

Panamericana Norte y también con los primordiales pasajes del distrito de Nuevo 

Chimbote, es por esto que por cada 3000 m2 tuvimos 1 punto de investigación, 

obteniendo una cantidad de 4 unidades de análisis cada 500 m. 
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3.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos 

3.4.1 Técnicas 

Observación: Fue el método que se utilizó para la recolección de los datos en lo 

que respecta a el estudio de tráfico, asimismo para estipular las fallas en el 

pavimento flexible. 

Análisis documental: De igual modo se utilizó esta técnica de recopilación  

interpretación y redacción del material investigado regido por normas y 

reglamentos, se realizaron ensayos de laboratorio para evaluar las propiedades 

físico-mecánicas de la estructura del pavimento flexible. 

3.4.2 Instrumentos 

Se utilizaron fichas técnicas y protocolos para recolectar datos de la muestra de 

estudio y evaluar los indicadores de la variable de investigación. Las fichas de 

protocolos son las siguientes. 

 Índice de condición del pavimento (ASTM D 6433). 

 Granulometría (ASTM D 422). 

 Proctor modificado (ASTM D 1557).  

 Relación de Soporte de California. (ASTM D 1883). 

 Lavado asfaltico (ASTM D 2172). 

 

Validación y confiabilidad del instrumento.( 

          El método de recolección de datos se elaboró con normas técnicas estandarizadas 

que nos ayudaron a identificar su estado actual como es el caso del índice de 

condición del pavimento más conocido como PCI respaldado por la norma ASTM 

D 6433, de igual modo para evaluar las propiedades físicas mecánicas del 

pavimento se utilizó los protocolos de la norma ASTM mencionados en la parte de 

instrumentos por consiguiente estas ya están validadas ya que los instrumentos 

están normados. 
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3.5 Procedimientos  

En la primera visita al lugar de estudio se percibió que la avenida “A” se encuentra 

en pésimo estado y se eligió como lugar de investigación.  

Posteriormente se inició identificando los diversos tipos de fallas que nos ofrece el 

manual PCI, en toda la carpeta de rodadura del tramo a evaluar, los materiales que 

se utilizaron fueron: Smartphone, wincha, calculadora, lapicero y  fichas técnicas, 

así también se realizó el conteo vehicular durante los 7 días. 

Para las evaluaciones físico-mecánicas,  conocer los espesores del pavimento y el 

tipo de suelo de cada recubrimiento se realizó  4 calicatas en los dos carriles de la 

avenida la “A”, los materiales que se utilizaron fueron pico, palanas, barreta, cal, 

wincha y cámara fotográfica, en seguida se extrajo muestras de cada capa de la 

estructura de pavimento.  

Para llevar a cabo la toma de muestras se tuvo que solicitar los permisos 

correspondientes a  la gerencia de obras y a la PNP del distrito debido al estado 

crítico en el que nos encontramos. 

Inmediatamente las muestras se llevaron al laboratorio GEOMG S.A.C. y se inició 

con el ensayo de granulometría con el material que se extrajo de cada capa del 

pavimento y determinar el tipo de suelo. Así mismo , se realizó el ensayo proctor 

modificado, estudio del CBR con los estudios de este ensayo se determinó la 

capacidad de soporte para la sub rasante, y base , por último con el lavado asfáltico 

para verificar la calidad y cantidad de asfalto presente en la carpeta de rodadura 

esto será en cuanto respecta a estudios de laboratorio. 
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3.6 Método de análisis de datos 

La recopilación de los datos se basó en programas informáticos estandarizados 

como es el Microsoft Excel 2013. De tal manera que los datos recolectados fueron 

procesados en forma de tablas y gráficos de acuerdo con el avance de los 

indicadores establecidos en la matriz de operacionalización de variables.  

3.7 Aspectos Éticos 

En lo que concierne a este aspecto no se incurrió en malas conductas científicas 

como lo es  la falsificación manipulación de datos y plagio. 

La honestidad permaneció expresada en esta investigación, ya que en la obtención 

del marco teórico de las distintas fuentes como los es tesis, libros y normas; se 

respetó los derechos de autor, además las herramientas que empleamos para la 

adquisición de los resultados siguen los procedimientos detallados por las Normas 

ASTM y MTC. 

Por último  el respeto por el medio ecológico fue expresado ya que al realizar la 

toma de muestras no hubo algún tipo de contaminación ni degradación de la calidad 

del paisaje. 
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IV. RESULTADOS

4.1 Primer objetivo específico 

De acuerdo al primer objetivo específico se realizó la evaluación superficial del pavimento flexible  mediante la metodología PCI. 

Se logró diagnosticar el índice de condición del pavimento a continuación se presenta los valores obtenidos a través de tablas y 

gráficos. 

     TABLA N°1 

 Resumen  de la evaluación del pavimento flexible avenida “A” Tramo 1 - Nuevo Chimbote – 2020 

FUENTE: Resumen según manual PCI

MUESTRA ABS INICIAL ABS FINAL FALLAS PRINCIPALES. PCI CALIFICACIÓN SIMBOLOGÍA TRAMO 1 

4 0+116.40 0+155.20 

Abultamientos y hundimientos, Grieta de 
borde, Grieta longitudinal. y transversal, 
Huecos 

54 Regular 

36 
MALO 

8 0+271.60 0+310.40 

Grieta en bloque  , Depresión, Grieta de 
borde, Desprendimiento de agregados , 
Huecos 

38 Malo 

12 0+426.80 0+465.60 
Grieta en bloque Grieta longitudinal y 
transversal Parcheo Pulimiento de agregados 

48 Regular 

16 0+582.00 0+620.80 
Grieta en bloque , Corrugación , Huecos , 
Desprendimiento de agregados 

21 Muy Malo 

20 0+737.20 0+776.00 
Grieta en bloque , Abultamientos y 
hundimientos, Grieta en borde, Huecos. 

29 Malo 

24 0+892.40 0+931.20 
Corrugación, Grieta en borde , Grieta 
longitudinal y transversal , Huecos. 

24 Muy Malo 
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TABLA N°2 

Resumen  de la evaluación del pavimento flexible avenida “A” Tramo 2 - Nuevo Chimbote – 2020 

Fuente: Resumen según manual PCI 

MUESTRA ABS INICIAL ABS FINAL FALLAS PRINCIPALES. PCI CALIFICACIÓN SIMBOLOGÍA TRAMO 2 

4 0+116.40 0+155.20 
Corrugación , Grieta en borde , Grieta longitudinal y 
transversal , Huecos, Desprendimiento de 
agregados 

12 Muy Malo 

30 
MALO 

8 0+271.60 0+310.40 
Grieta en bloque , Corrugación , Grieta en borde, 
Huecos, Desprendimiento de agregados 

17 Muy Malo 

12 0+426.80 0+465.60 
Corrugación , Grieta en borde, Huecos  , 
Desprendimiento de agregados 

22 Muy Malo 

16 0+582.00 0+620.80 
Grieta en bloque , Grieta  de borde , Huecos , 
Desprendimiento de agregados 

47 Regular 

20 0+737.20 0+776.00 
Grieta en borde, Grieta longitudinal y transversal, 
Pulimiento de agregados 

44 Regular 

24 0+892.40 0+931.20 
Grieta en bloque  , Depresión , Grieta longitudinal y 
transversal, Huecos 

37 Malo 
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Gráfico N°1 

Porcentaje del índice de condición del pavimento avenida A – Nuevo Chimbote-2020 

Fuente: Resumen del porcentaje según manual PCI 
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Gráfico  N°2 

Fuente: Elaboración Propia 

0

2

4

6

8

10

12

14

16

18

0.00 %

0.00 %

13.24 %

2.94 %

8.82 %

4.41 %

16.18 %

0.00 %

17.65 %

2.94 %

5.88 %

14.71 %

0.00 %

2.94 %

0.00 % 0.00 %

10.29 %

P
O

R
C

EN
TA

JE
 (

%
)

PORCENTAJE AFECTADA POR FALLAS  %



24 
 

Interpretación: 

En la tabla N°01 que corresponde al tramo 1 en las muestras 4 y 12 obtuvimos una 

condición regular, en las muestras 8 y 20 una condición mala y en las muestras 16 

y 24 una condición muy malo. La calificación total del tramo fue de la condición 

malo. 

En la tabla N°02 que corresponde al tramo 2 en las muestras 4 ,8 ,12 obtuvimos 

una condición de tipo muy mala, en la  unidad de muestreo 16 y 20  fue de tipo 

regular y en la  unidad 24, fue mala. La calificación total del tramo fue malo. 

En el gráfico N°01 se observa el resumen del porcentaje total de la avenida A con 

un 42 % en estado muy malo  un 25% malo y un 33% calificado como regular. 

En el gráfico N°2 se observa el resumen total de las fallas presentes en el pavimento 

de la avenida A  , la cual posee  los siguientes tipos de fallas :13.24% de grieta de 

bloque , 2.94% de abultamientos y hundimientos , 8.82% de corrugación , 4.41% 

de depresiones, 16.18% de grietas de borde ,17.65% de grietas longitudinales y 

transversales, 2.94% de parcheo, pulimiento de agregado un 5.88%,un           

14.71% de huecos, un 2.94% de ahuellamientos y finalmente un 10.29% de 

desprendimientos de agregados. 

 

 

 

 



25 

4.2 Segundo objetivo específico: 

Evaluamos la estructura del pavimento en la Avenida A, mediante un perfil 

estratigráfico.  

 Tabla  N°03: Perfil estratigráfico C-01 

P
R
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IP
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E
X
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A
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M
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S

 

PRUEBAS 

SÍMBOLO DESCRIPCIÓN DEL MATERIAL. 

C
L
A

S
IF

IC
A

C
IÓ

N
 

(S
U

C
S

) 

HN % 

0.00 
0.04 

Carpeta. asfáltica deteriorada. 

0.24 

M 01 4.15. 

Relleno conformado por: arena  limosa 
con grava (SM) , 34.55% gravas gruesas 
y finas, subangulosas.48.73% de arena  
media a fina y 16.72 %  de finos  no 
plásticos. 

SM. 

1.50 

M-02 1.81. 

Arena  mal graduada (SP) : 0.23% de 
gravas finas subanguladas., 98.94%  de 
arena  media  a fina 1.23% de finos no 
plásticos. 

SP 

Fuente: Informe de laboratorio de suelos  GEOMG S.A.C. 

Interpretación:. Respecto a la carpeta asfáltica cuenta con 4 cm de espesor. La 

base cuenta con un espesor de 24 cm, conforme la organización SUCS es una 

arena  limosa con grava (SM) la cual presenta un 34.55% de grava gruesa y finas  

sub angulosas 48.73 % de arena gruesa a fina y 16.72% de finos no plásticos. El 

terreno natural  es una arena mal graduada (SP) la cual presenta un 0.23 % de 

grava fina, sub angulosa 98.94% de arena gruesa a fina y 1.23% de finos no 

plásticos 
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Tabla  N°04: Perfil estratigráfico C-02 
P
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A
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A
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TR

A
S 

PRUEBAS 

SÍMBOLO DESCRIPCIÓN DEL MATERIAL. 

C
L

A
S

IF
IC

A
C

IÓ
N

 

(S
U

C
S

) 

HN % 

0.00  
0.04 

Carpeta. asfáltica deteriorada. 

0.29 

M - 01 3.92 

Relleno conformado por: arena  limosa con 
grava (SM), 32.16% gravas gruesas y finas, 
subangulosas 53.48% de arena  media a fina y 
14.36%  de finos  no plásticos. 

SM 

1.50 

M-02 2.14 

Arena  mal graduada (SP) : 1.68% de gravas finas 
subanguladas., 97.11 %  de arena  media  a fina 
1.21% de finos no plasticos. 

SP 

Fuente: Informe de laboratorio de suelos  GEOMG S.A.C. 

Interpretación: Respecto a la carpeta asfáltica cuenta con 4 cm de espesor. La 

base cuenta con un espesor de 29 cm, conforme la organización SUCS es una 

arena  limosa con grava (SM) la cual presenta un 32.16% de grava gruesa y finas  

sub angulosas 53.48 % de arena gruesa a fina y 14.36% de finos no plásticos. El 

terreno natural es una arena mal graduada (SP) la cual presenta un 1.68 % de grava 

fina, sub angulosa 97.11% de arena gruesa a fina y 1.21% de finos no plásticos. 
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Tabla  N°05: Perfil estratigráfico C-03 
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(S
U

C
S

) 

HN % 

0.00  
0.04 

Carpeta.asfaltica deteriorada. 

0.29 

M - 01 2.52 

Relleno conformado por: grava limosa (GM)  , 
41.76% gravas gruesas y finas, subangulosas 
40.71% de arena  media a fina y 17.53%  de finos 
no plásticos. 

GM 

1.50 

M-02 2.58 

Arena  m 
al graduada (SP) : 0.25 % de gravas finas 
subanguladas., 97.91 %  de arena  media  a fina 
1.83% de finos no plásticos. 

SP 

Fuente: Informe de laboratorio de suelos  GEOMG S.A.C. 

Interpretación: 

Respecto a la carpeta asfáltica cuenta con 4 cm de espesor. La base cuenta con 

un espesor de 29 cm, conforme la organización SUCS es grava limosa (GM) la cual 

presenta un 41.76 % de grava gruesa y finas  sub angulosas 40.71 % de arena 

gruesa a fina y 17.53% de finos no plásticos. El terreno natural es una arena mal 

graduada (SP) la cual presenta un 0.25 % de grava fina, sub angulosa 97.91% de 

arena gruesa a fina y 1.83% de finos no plásticos. 
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Tabla  N°06: Perfil estratigráfico C-04 
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(S
U

C
S

) 

HN % 

0.00  
0.04 

Carpeta. asfáltica deteriorada. 

0.29 

M - 01 2.52 

Relleno conformado por: arena limosa con grava 
(SM), 39,80% gravas gruesas y finas, 
subangulosas 44,29% de arena  media a fina y 
15.90 %  de finos  no plásticos. 

SM 

1.50 

M-02 2.58 
Arena  mal graduada (SP): 0.16 % de gravas finas 
subanguladas., 97.93 %  de arena  media  a fina 
1.91% de finos no plásticos. 

SP 

Fuente: Informe de laboratorio de suelos  GEOMG S.A.C. 

Interpretación: 

Respecto a la carpeta asfáltica cuenta con 4 cm de espesor. La base cuenta con 

un espesor de 29 cm, es una arena  limosa con grava (SM) la cual presenta un 

39.80% de grava gruesa y finas  sub angulosas 44.29 % de arena gruesa a fina y 

15.90% de finos no plásticos. El terreno natural es una arena mal graduada (SP) la 

cual presenta un 0.16 % de grava fina, sub angulosa 97.93% de arena gruesa a 

fina y 1.91% de finos no plásticos. 
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4.3 Tercer objetivo específico: 

Se determinó las propiedades físicas y mecánicas del pavimento flexible en la 

Avenida A del distrito de Nuevo Chimbote. Se efectuó los diferentes ensayos: 

contenido de humedad (ASTM D-2216), análisis granulométrico (ASTM D 422), 

proctor modificado (ASTM D-1597), relación de soporte de california (ASTM D 

1883) y finalmente con el ensayo de lavado asfaltico (ASTM D 2172). 

Seguidamente, se presenta lo descrito en las anteriores líneas. 
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Tabla N° 07: Datos obtenidos del ensayo de granulometría y contenido de humedad 

Fuente: Informe de laboratorio GEOMG S.A.C 

CALICATA N° C - 01. C - 02. C - 03. C - 04. 

ÍTEM UNIDAD. BASE. 
SUB 

RASANTE. 
BASE. 

SUB 
RASANTE. 

BASE. 
SUB 

RASANTE 
BASE. 

SUB 
RASANTE. 

Limite liquido (%) NP NP NP NP NP NP NP NP 

Limite 
plástico 

(%) NP NP NP NP NP NP NP NP 

Índice 
plástico 

(%) NP NP NP NP NP NP NP NP 

Clasificación SUCS SM SP SM SP GM SP SM SP 

Clasificación AASHTO A-1-b A-3 A-1-b A-3 A-1-b A-3 A-1-b A-3

% Gravas (%) 34.55 0.23 32.16 1.68 41.76 0.25 39.8 0.16 

% Arena (%) 48.73 98.54 53.48 97.11 40.71 97.91 44.29 97.93 

% Finos (%) 16.72 1.23 14.36 1.21 17.53 1.83 15.9 1.91 

Contenido de 
humedad 

(%) 4.15 1.81 3.92 2.14 2.52 2.58 2.52 2.58 



31 
 

Interpretación: 

En la tabla N°3  se pude decir que todas la muestras no presentan plasticidad,  

asimismo,  la C-1 su base  presenta  una clasificación SUCS (SM – arena limosa 

con grava) y la sub rasante una clasificación (SP - arena mal graduada). La C-2, su 

base igualmente presenta una clasificación SUCS (SM - arena limosa) y la 

subrazante una clasificación (SP - arena mal graduada). 

  

Por otro lado, en la C-3 en su  base presentó una clasificación SUCS (GM- grava 

limosa con arena), en su subrazante una clasificación (SP-arena mal 

graduada).Finalmente en la C-4, la base  presenta  una clasificación SUCS (SM – 

arena limosa) y la subrazante  una clasificación (SP - arena mal graduada). 
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Grafico N° 3: Porcentaje de material por cada capa de pavimento 

 

Fuente: Informe de laboratorio GEOMG S.A.C 

Interpretación:  

En el gráfico N°3 se muestra los diferentes materiales clasificados según el 

SUCS. Por lo tanto el material que más se presenta en todas las muestras  en la 

sub rasante es la arena mal graduada (SP) 
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Tabla N°08: Datos obtenidos del ensayo de Proctor y CBR 

CALICATA 
N° 

C - 02 C - 03 

 
Densidad 
máxima 
(gr/cm3) 

Humedad 
óptima (%) 

CBR – 
100% 

M.D.S % 
Densidad 
máxima 
(gr/cm3 

Humedad 
óptima 

(%) 

CBR – 
100% 

M.D.S % 
BASE 2.285 6.53 61.85 

SUB 
RASANTE 

1.755 14.68 35.45 1.798 14.69 42.13 

Fuente: Informe de laboratorio GEOMG S.A.C. 

Interpretación: 

En la tabla N°04  en lo que respecta a la C-02,  la base presenta un CBR de 61.85%  

alcanzado al 100 M.D.S % el cual no cumple con los valores establecidos por la 

norma C.E 0.10 Pavimentos Urbanos, el cual brinda el siguiente rango (CBR≥ 80%) 

definiendo que presenta un CBR malo.   

En la subrazante, se obtuvo un CBR de 35.45 %  al 100 M.D.S %,  el cual sí cumple 

con los requerimientos (CBR ≥ 20% a CBR < 30%). 
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Tabla N°9: Datos obtenidos del ensayo del lavado asfáltico 

CALICATA N° C - 01 C - 03 

 UNIDAD 
CARPETA           

ASFÁLTICA 
CARPETA         

ASFÁLTICA 

CONTENIDO DE 
ASFALTO 

% 3.85 3.61 

GRAVAS % 48.06 37.76 

ARENA % 48.52 58.46 

FINOS % 3.43 3.78 

Fuente: Informe de laboratorio GEOMG S.A.C. 

Interpretación:  

En lo que concierne a la C - 01, se obtuvo un contenido asfáltico de 3.85 %, por lo 

que se logró apreciar que las gravas  representan un 48.06%, las arenas, un 

48.52% y por último  el porcentaje de los finos asciende a 3.43. 

Por otro lado, en la C - 03, se llega a apreciar  que el resultado porcentual  de 

contenido asfáltico es de 3.61, logrando visualizar  que el porcentaje de gravas en 

el asfalto es  de 37.7, que la arena representa un 58.46% y finalmente los limos, un 

3.78%. 
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Gráfico N° 4: Porcentaje de materiales en la carpeta de rodadura 

 

 

Fuente: Informe de laboratorio GEOMG S.A.C. 

Interpretación: En lo que concierne al gráfico N°4, la mezcla asfáltica tiene un 

contenido de asfalto que representa el 3.61%, es decir, le falta líquido. Se considera 

un contenido de asfalto adecuado en una mezcla asfáltica cuando esta es superior 

al 5.00%. 

 

Relacionando los resultados con el objetivo general se expresa que con la 

evaluación del pavimento flexible de la “A” se logró determinar las fallas existentes, 

asimismo las propiedades físicas y mecánicas llevándonos a las causas del  

deterioro del tramo evaluado. 
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V. DISCUSIÓN 

Referente al primer objetivo específico, se determinó las fallas más relevantes en 

la zona de estudio mediante la metodología PCI, en lo que respecta al tramo 01 

tiene una clasificación PCI de condición MALA donde las fallas más relevantes del 

tramo 01 son grietas longitudinales - transversales, grieta de bloque, grietas de 

borde, huecos, desprendimientos de agregados y corrugación. Referente al tramo 

02 presenta las mismas fallas que el tramo anterior pero en menor magnitud, esto 

nos lleva a expresar que el método PCI es el más apropiado, tal como señala el 

autor Coy (2017, p.27) quién concluyó que el método PCI es el más completo al 

momento de evaluar un pavimento flexible porque incluye las 19 fallas que puedan 

presentar el tramo de pavimento a evaluar pero su aplicación es más compleja y 

difícil de entender. De igual manera el autor Cuba (2017, p.133) refiere que con la 

metodología PCI se puede clasificar el estado de conservación en la que se 

encuentra la vía para luego proponer las soluciones correspondientes. 

Para el caso del segundo objetivo específico se determinó la estructura del 

pavimento mediante el perfil estratigráfico aplicando la norma del MTC E-101 que 

nos indica que la profundidad para la ejecución de calicatas para pavimentos 

urbanos es de 1.50m del nivel del terreno natural por debajo. En ciertas ocasiones 

se puede incrementar o disminuir.  

En la C-1 se encontró una carpeta deteriorada de 4 cm según la norma CE 0.10 

Pavimentos Urbanos señala que el espesor mínimo para vías colectoras debe ser 

6 cm. La disminución del espesor de la misma fue producida por el deterioro  y el 

tiempo. La base de la carpeta estudiada tiene un espesor de 25 cm y no cuenta con 

sub base. En la C-2 se encontró una carpeta deteriorada de 4 cm según la norma  

CE 0.10 Pavimentos Urbanos señala que el espesor mínimo para vías colectoras 

debe ser 6 cm .La disminución del espesor es debido al deterioro. La base granular 

tiene un espesor de 29 cm y no cuenta con sub base. En la C-3  se encontró una 

carpeta deteriorada de 4 cm según la norma CE 0.10 Pavimentos Urbanos 

determina que el espesor mínimo para vías colectoras debe ser 6 cm. La 

disminución del espesor es debido al deterioro. La base granular  tiene un espesor 

de 29 cm y no cuenta con sub base. 
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En la C-4 se encontró una carpeta deteriorada de 4 cm según la norma  CE 0.10 

Pavimentos Urbanos señala que el espesor mínimo para vías colectoras debe ser 

6 cm. La base granular tiene un espesor de 29 cm y no cuenta con sub base. 

Por otro lado Aguirre (2019, p.73) encontró una carpeta de rodadura de 2.5 cm, una 

base de 15 cm  y una  sub base de 15  cm. Respecto a espesores ambas 

investigaciones difieren ya que en la de la Avenida “A” no se encuentra  la capa 

subbase. 

En lo que respecta al objetivo específico tres, se encontró que las propiedades 

físicas del pavimento flexible: la base y la sub rasante no presentan índice de 

plasticidad, es decir, son suelos no plásticos, asimismo presentan un predominio 

de clasificación SUCS (SM > 15% arena limosa con grava) y (SP – arena mal 

graduada < 15% grava). La base presenta un 34.55% gravas, 48.73% arena, 

16.72% finos, por último un contenido de humedad de 4.15%. Por otro lado la sub 

rasante presenta 0.23% gravas, 98.54% arena, 1.23% finos y tiene 1.81% de 

contenido de humedad. En relación a  la norma CE 0.10 de Pavimentos Urbanos 

hace mención que  los requerimientos necesarios de materiales para base granular 

en porcentaje pasan por los diversos tamices del ensayo de análisis granulométrico. 

De igual manera se debe tener conocimiento de las propiedades mecánicas del 

pavimento donde se realizó el ensayo del Proctor modificado, con el fin de 

determinar su densidad máxima y humedad óptima, dicha prueba  se realiza por 

medio de la compactación utilizando una energía modificada, de esta manera el 

ensayo del CBR que tiene la función de calcular la resistencia al esfuerzo cortante 

del suelo y señalar la condición del terreno. Basándonos en los parámetros de la 

norma Pavimentos Urbanos CE.010 se efectuó  los ensayos obteniendo en  base 

un CBR de 61.85 % alcanzado al 100% M.D.S, según el rango que brinda el MTC 

suelos, geotecnia y pavimentos (CBR≥ 80%) la misma no cumple con lo requerido 

presentando un CBR malo; en la sub rasante presenta un CBR de 35.45% 

alcanzado al 100% M.D.S, según el rango que brinda el MTC suelos, geología, 

geotecnia y pavimentos (CBR≥ 20% a CBR<30%) la cual sí cumple con lo requerido 

presentando un CBR bueno.  
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Así también, Aguirre (2019, p.29) en las propiedades mecánicas del pavimento 

obtuvo un  CBR en base  de 77.10 % al 100% M.D.S y se puede apreciar que no 

cumple con los requerimientos como en nuestro caso. Por otro lado, a nivel de sub 

rasante obtuvo un CBR de 33.75 % cumpliendo con los requerimientos como en 

nuestro caso. 

Siguiendo los parámetros de la misma norma y teniendo en cuenta las 

características físicas que posee la carpeta de rodadura del pavimento flexible 

mediante el ensayo de lavado asfáltico se logró determinar el porcentaje de asfalto, 

gravas, arena, finos, obteniendo un contenido asfáltico de 3.61 %, un porcentaje de 

gravas en el asfalto de 37.76%, la arena en el asfalto tiene 58.46% y por terminar 

los finos tienen 3.78%. Por otro lado Gonzales (2019, p.28) obtuvo un contenido de 

asfalto de 6.15%, de gravas  37.11 %, arena 59.89 %  y de  finos 2.79%. Respecto 

al contenido asfáltico ambas investigaciones difieren debido que la avenida “A”, se 

encuentra con deficiencia de líquido y la del autor mencionado en óptimo estado. A 

razón de que el contenido adecuado se considera al 5 % según la norma CE 0.10 

Pavimentos Urbanos. 

Referente al cuarto objetivo específico siguiendo los parámetros de la norma MTC 

suelos, geología, geotecnia y pavimentos y el método AASHTO 1993 se desarrolló 

la propuesta de mejora, cabe resaltar que los espesores de pavimento encontrados 

en campo fueron 4 cm de carpeta asfáltica y 24 cm de base. Por el contrario se 

propuso un nuevo paquete estructural de 6.35 cm de carpeta asfáltica, 20 cm de 

base y con una sub base de 15 cm destacando esta última capa ya que en el diseño 

existente no se encuentra. 

Con referencia al objetivo general se expresa que el pavimento flexible de la 

avenida “A” presenta deficiencia y un estado malo a nivel de fallas en la carpeta de 

rodadura descritas en el capítulo de resultados  así también, un incumplimiento con 

las normativas requeridas en lo que respecta a la base del pavimento ya que se 

encuentra con un CBR inferior no ofreciendo resistencia al pavimento. 
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VI. CONCLUSIONES 

 

1. Según el método PCI se determinó la evaluación superficial de la Avenida A 

del distrito de Nuevo Chimbote , el cual el tramo 01 y 02 tiene una condición 

“Malo”, de manera que las fallas más relevantes son grieta longitudinal y 

transversal (17.65%), grieta en borde (16.18%), huecos (14.71%), grieta en 

bloque (13.24%), desprendimiento de agregados (10.29%), corrugación 

(8.82%), pulimiento de agregados (5.88%) , depresión (4.41%) y abultamientos 

y hundimientos (2.94%). 

 

2. Se determinó que el perfil estratigráfico del pavimento flexible, presenta una 

clasificación SUCS (SP), y una clasificación AASHTO (A-1-b), según la norma 

MTC E-101. 

3. Se determinó las características físicas y mecánicas del pavimento flexible, de 

manera que la base granular y la sub rasante presenta una clasificación SUCS 

(SM) arena limosa con grava y (SP) arena mal graduada. El CBR de la base 

granular obtuvo 61.35% no cumpliendo con los valores mínimos requeridos por 

la norma CE.010 Pavimentos Urbanos. 

4. La elaboración de la propuesta de solución consiste en el mejoramiento de la 

Avenida A, la cual se propuso un nuevo diseño de la estructura del pavimento 

de: 6.35 cm de carpeta de rodadura, 20 cm de base granular y 15 cm de sub 

base granular. 

5. Se determinó que el deterioro del pavimento flexible de la Avenida A del distrito 

de Nuevo Chimbote, es debido a que en sus propiedades mecánicas no 

cumplen según normativa y además se debe por el inapropiado diseño de 

espesores la cual presenta una carpeta de rodadura de 4 cm y una base 

granular de 24 cm , sin sub base. Por consiguiente este diseño inapropiado se 

pudo superar con lo expresado en la conclusión número cuatro. 

 

. 
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VII. RECOMENDACIONES 

- A la municipalidad distrital de Nuevo Chimbote, que el estado actual del 

pavimento de la Avenida “A” es malo y se da la recomendación de una nueva 

ejecución del pavimento para brindar una mejor comodidad y seguridad al 

tránsito vehicular y una mejor transitabilidad a los transeúntes. Ya que  es una 

de las avenidas más importantes del distrito. 

- Al gerente de obras públicas de la municipalidad distrital de Nuevo Chimbote 

inspeccionar con mayor precisión los proyectos que se desarrollan para tener 

un mejor control eficaz del proyecto y asimismo poder garantizar que se ejecutó 

siguiendo los parámetros.  

- A los ingenieros supervisores tener un seguimiento eficaz y transparente para 

el control de compactación de la sub rasante, sub base, base, para lograr 

obtener un CBR excelente y cumplir los parámetros según la norma CE 0.10 

Pavimentos Urbanos. 

- A los futuros tesistas de la carrera de ingeniería civil que sigan la línea de 

investigación, que determinen y verifiquen según la normativa en sus 

investigaciones a cada criterio a evaluar. 
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VIII. PROPUESTA 

Se desarrolló el diseño del pavimento flexible de acuerdo a los datos obtenidos del 

estudio de tráfico y ensayos de mecánica de suelos.  

Cabe mencionar que el espesor promedio existente en la Avenida “A”  es  de  4 cm 

de carpeta  asfáltica y  24 cm de base granular. 

8.1 Diseño del pavimento flexible 

Según la norma  CE.0.10 de Pavimentos Urbanos, la estructura  del pavimento  ha 

sido diseñada  para una vía colectora  de transito mediano. La vía  tiene un tráfico 

TP2 con unos ejes  equivalentes  429,135.23 EE.  

Para ejecutar el diseño, se utilizó el método AASHTO-1993 el cual consta 

fundamentalmente en determinar el número estructural requerido (SNR), de esta 

manera se establece el conjunto de los espesores de cada capa que poseerá la 

estructura del pavimento. 

Estructura propuesta: 

Sub base granular: 

La sub base granular tendrá 15 cm de espesor, la cual consta de la colocación y 

compactación de material granular (afirmado). 

Base granular: 

La granular tendrá de 20 cm de espesor, la cual consta de la colocación y 

compactación de material granular (afirmado). 

Carpeta asfáltica: 

La carpeta asfáltica tendrá 6.35 cm de espesor, la cual consta de la colocación de 

una capa de mezcla asfáltica. 



42 
 

Gráfico N° 5 

Estructura propuesta del pavimento flexible de la Avenida “A” del distrito de Nuevo 

Chimbote. 

 

 

8.2 PRESUPUESTO 

El presupuesto  se estima en S/ 1, 597,830.63 (SON: UN MILLON QUINIENTOS 

NOVENTISIETE MIL OCHOCIENTOS TREINTA Y 63/100 SOLES). 

 

 

 

 

CBR de la Sub rasante: 14.32 % 
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VARIABLE  
DEFINICIÓN 

CONCEPTUAL. 
DEFINICIÓN 

OPERACIONAL 
DIMENSIÓN. INDICADORES 

ESCALA DE 
MEDICIÓN  

Evaluación 

del 

Pavimento 

flexible 

La evaluación radicó  

en una apreciación, 

con el fin de 

determinar la situación 

en la que se encuentra 

la superficie y la 

estructura (Carrasco, 

2017, p.45). 

Se realizó  una 

inspección  de las 

fallas por la 

metodología PCI y se 

aplicara la norma del 

C.E 0.10 Pavimentos

Urbanos  para evaluar 

las propiedades 

físicas y mecánicas 

del pavimento de tal 

forma que el material 

extraído será 

evaluado en ensayos 

de laboratorio  

Fallas 
superficiales 

Tipos de fallas Razón 

Severidad Nominal 

Propiedades  
físicas y 

mecánicas 

Granulometría Nominal 

Índice de plasticidad 

Razón 

Densidad máxima 

Capacidad de soporte 

Lavado asfaltico 

ANEXO 1: MATRIZ DE OPERACIONALIZACIÓN DE VARIABLES 

ANEXO 1: MATRIZ DE OPERACIONALIZACIÓN DE VARIABLES 



Matriz de Consistencia 

Título: 

“Evaluación del pavimento flexible Avenida  “A”, Nuevo Chimbote – 2020  - 

Propuesta de Mejora “ 

Línea de Investigación: 

Infraestructura Vial 

Descripción del problema: 

El crecimiento del tráfico vehicular que existe en el distrito de Nuevo Chimbote  

debido al crecimiento poblacional imparable  implica la circulación de tipos de  

vehículos  pesados y livianos es decir : Ómnibus , camiones y  autos y sumado a 

los factores climáticos que vimos en los últimos años como fuertes lluvias , 

ocasionaron el desarrollo de numerosas fallas en la estructura  del pavimento de la 

la avenida  “A “   

ANEXO 2: MATRIZ  DE CONSISTENCIA 



 

Matriz de consistencia

Formulación 
del problema 

Objetivos Hipótesis Variable Indicadores 

¿Cuál será el 
resultado de la 
evaluación del 

pavimento 
flexible de la 

Avenida  “A” –  
Nuevo 

Chimbote 
2020?   

General: • Evaluar el pavimento flexible en la Avenida  
“A” , Nuevo Chimbote 2020 

No presenta 

 Evaluación 
del             

pavimento 
flexible  

Tipos de fallas 

Severidad 

Objetivo Específicos  Granulometría 

Evaluar las fallas del pavimento flexible existentes en la 
Avenida. “A”  Nuevo Chimbote 2020 aplicando la 

metodología PCI 
Índice de plasticidad 

Evaluar mediante un perfil estratigráfico la estructura del 
pavimento flexible en la Avenida “A” Nuevo Chimbote 

2020 
Densidad máxima 

Determinar las propiedades  físicas y mecánicas del 
pavimento flexible en la Avenida “A” Nuevo Chimbote 

2020  
Capacidad de soporte 

Elaborar una propuesta de mejora  del pavimento 
flexible de la avenida “A” Nuevo Chimbote 2020. 

Lavado asfaltico 



ANEXO 3: INSTRUMENTOS DE RECOLECCION DE DATOS 



 

 

 

 



 

 

 

 

 



 

 



 

 

 

 



 

 



 

 



 

 

 





ANEXO 4:NORMAS TÉCNICAS 



 

 



 

 



 

 



 

 





A UM TOTAL

5.9 38.80 228.92

N 2000 38.80 51.55 52

∂ 10

e 5

n 5200 n 12.42

418.75

i 4.19

1000m

Unidades de muestreo

Determinacion de las unidades de muestreo para la evaluacion

Selección de las unidades de muestreo para la inspeccion

5.9m

5.9m

TRAMO

TRAMO

ANEXO 5:MÉTODO PCI CÁLCULOS 



0+38.80 0+77.60 0+116.40 0+155.20 0+194.00 0+232.80 0+271.60 0+310.40 0+349.20 0+388.00

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

0+426.80 0+465.60 0+504.40 0+543.20 0+582.00 0+620.80 0+659.60 0+698.40 0+737.20 0+776.00

11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

0+814.80 0+853.60 0+892.40 0+931.20 0+970.00 0+1008.80

21 22 23 24 25 26

0+38.80 0+77.60 0+116.40 0+155.20 0+194.00 0+232.80 0+271.60 0+310.40 0+349.20 0+388.00

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

0+426.80 0+465.60 0+504.40 0+543.20 0+582.00 0+620.80 0+659.60 0+698.40 0+737.20 0+776.00

11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

0+814.80 0+853.60 0+892.40 0+931.20 0+970.00 0+1008.80

21 22 23 24 25 26

Selección de las unidades de muestreo para la inspeccion

TRAMO 01

TRAMO 02



M UM TOTAL M UM TOTAL M UM TOTAL M UM TOTAL

1 38.80 38.80 21 38.80 814.80 1 38.80 38.80 21 38.80 814.80

2 38.80 77.60 22 38.80 853.60 2 38.80 77.60 22 38.80 853.60

3 38.80 116.40 23 38.80 892.40 3 38.80 116.40 23 38.80 892.40

4 38.80 155.20 24 38.80 931.20 4 38.80 155.20 24 38.80 931.20

5 38.80 194.00 25 38.80 970.00 5 38.80 194.00 25 38.80 970.00

6 38.80 232.80 26 38.80 1008.80 6 38.80 232.80 26 38.80 1008.80

7 38.80 271.60 7 38.80 271.60

8 38.80 310.40 8 38.80 310.40

9 38.80 349.20 9 38.80 349.20

10 38.80 388.00 10 38.80 388.00

11 38.80 426.80 11 38.80 426.80

12 38.80 465.60 12 38.80 465.60

13 38.80 504.40 13 38.80 504.40

14 38.80 543.20 14 38.80 543.20

15 38.80 582.00 15 38.80 582.00

16 38.80 620.80 16 38.80 620.80

17 38.80 659.60 17 38.80 659.60

18 38.80 698.40 18 38.80 698.40

19 38.80 737.20 19 38.80 737.20

20 38.80 776.00 20 38.80 776.00

CÁLCULO DE LAS PROGRESIVAS CÁLCULO DE LAS PROGRESIVAS

TRAMO 01 TRAMO



1 11

2 12

3 13

4 14

5 15

6 16

7 17

8 18

9 19

10

VDT q

# CDT q VDC

1 33 13 12 11 10 3 0 0 82 6 39

2 33 13 12 11 10 2 0 0 81 5 42

3 33 13 12 11 2 2 0 0 73 4 41

4 33 13 12 2 2 2 0 0 64 3 46

5 33 13 2 2 2 2 0 0 54 2 40

6 33 2 2 2 2 2 0 0 43 1 44

Pulimiento de agregados m2

Abultamientos y Hundimientos m Cruce de rieles m2

Grieta parabolicam

m

m

Corrugación m2 Ahuellamiento m2

Depresión

m2

Grieta  de borde

Grieta de borde

Grieta longitudinal y transversal

Grieta de reflexión de junta

Autor: Guibovich Ucañan Cesar Alejandro Fecha: 18/05/2020

Und

m M 1.69

m2 H 2.56

m2

m2

Grieta en borde

Desprendimiento de agregados

Hinchamiento

Grieta en bloque

Abultamientos y hundimientos

Nombre de la Avenida: Avenida A , Nuevo Chimbote Ancho de la Avenida: 5.90m

Progesiva Inicial: 0+116.40 Progresiva Final: 0+155.20

Area de la muestra: 232.80 Unidad de muestreo: 4

Desnivel calzada

m MGrieta longitudinal y transversal 6.12 6.12

m M 7.88 7.88

Unidad Severidad Total Densidad % Valor deducido

Grieta longitudinal y transversal (M) m M 14.00

1.69

11

2.40

1.29

0.73 10

5.58

0.31

0.07 0.40

0.04

2.61

1.49

2.81

1.43

TOTALProf. (m)

TIPOS DE FALLAS

Piel de cocodrilo m2 Parcheo m2

Exudación m2

TIPOS DE FALLAS EXISTENTES

Unidad Severidad Largo (m) Ancho (m)

0.77

FALLAS

m2 Desplazamiento m2

Grieta en bloque m2 Huecos

Grieta en bloque m2 H 2.05 1.58

Grieta longitudinal y transversal m

5.81

m H 2.77

m H 2.81

0.71

0.48

0.56

Und

Und H

H 0.65

2.77

1.69

0.56

Huecos

Huecos

Pulimiento de agregados

H

H

M

m

m2

Grieta en borde (H)

Grieta en bloque (H)

Abultamientos y hundimientos (M) m

VALORES DEDUCIDOS DE FALLAS EXISTENTES

FALLAS

m2 H 5.33

0.45

0.28

m2 H

Pulimiento de agregados

3.01

82 6

VALORES DEDUCIDOS

Pulimiento de agregados (H) m2 H 4.11 1.76 3

Huecos (H) Und H 0.71 0.30 33

13

CONDICION DEL PAVIMENTO REGULAR

PCI = 54

6.01 12

CALCULO DEL PCI

PCI = 100 -VDC

TRAMO 01



 

1 11

2 12

3 13

4 14

5 15

6 16

7 17

8 18

9 19

10

VDT q

# CDT q VDC

1 40 20 18 15 12 11 0 0 116 6 61

2 40 20 18 15 12 2 0 0 107 5 56

3 40 20 18 15 2 2 0 0 97 4 55

4 40 20 18 2 2 2 0 0 84 3 53

5 40 20 2 2 2 2 0 0 68 2 50

6 40 2 2 2 2 2 0 0 50 1 49

Area de la muestra: 232.80 Unidad de muestreo: 8

Autor: Guibovich Ucañan Cesar Alejandro Fecha: 18/05/2020

Abultamientos y Hundimientos m Cruce de rieles m2

Grieta en borde m Grieta parabolica m2

Grieta de reflexión de junta

Nombre de la Avenida: Avenida A , Nuevo Chimbote Ancho de la Avenida: 5.90m

Progesiva Inicial: 0+271.60 Progresiva Final: 0+310.40

Grieta en bloque m2 Huecos Und

TIPOS DE FALLAS

Piel de cocodrilo m2 Parcheo m2

Exudación m2 Pulimiento de agregados m2

m Hinchamiento m2

Corrugación m2 Ahuellamiento m2

Depresión m2 Desplazamiento m2

TIPOS DE FALLAS EXISTENTES

FALLAS Unidad Severidad Largo (m) Ancho (m) Prof. (m) TOTAL

Desnivel calzada m Desprendimiento de agregados m2

Grieta longitudinal y transversal m

2.59

Depresión m2 H 3.15 0.56 0.01 1.76

Grieta en bloque m2 H 3.05 0.85

1.56

Grieta  de borde m H 5.14 5.14

Depresión m2 H 4.11 0.38 0.02

4.49

Grieta longitudinal y transversal m H 5.96 5.96

Grieta de borde m H 4.49

0.30

Huecos Und H 0.61 0.64 0.07 0.39

Huecos Und H 0.68 0.44 0.06

0.30

Desprendimiento de agregados m2 H 6.89 0.41 2.82

Huecos Und H 0.59 0.51 0.04

1.11 11

1.83

VALORES DEDUCIDOS DE FALLAS EXISTENTES

FALLAS Unidad Severidad Total Densidad % Valor deducido

Desprendimiento de agregados m2 H 5.54 0.33

Huecos (H) Und H 0.99 0.43 40

H 9.63 4.14 15

Grieta longitudinal y transversal (H) m H 5.96 2.56 12

Grieta en borde (H) m

CALCULO DEL PCI

VALORES DEDUCIDOS PCI = 100 -VDC

PCI = 39

CONDICION DEL PAVIMENTO MALO

Desprendimiento de agregados (H) m2 H 4.65 2.00 20

116 6

Depresion (H) m2 H 3.33 1.43 18

Grieta en bloque (H) m2 H 2.59

TRAMO

 

 



 

1 11

2 12

3 13

4 14

5 15

6 16

7 17

8 18

9 19

10

VDT q

# CDT q VDC

1 32 19 16 15 13 3 98 6 48

2 32 19 16 15 13 2 97 5 52

3 32 19 16 15 2 2 86 4 50

4 32 19 16 2 2 2 73 3 47

5 32 19 2 2 2 2 59 2 44

6 32 2 2 2 2 2 42 1 42

Rango Clasificación Simbología

100 – 85 Excelente

85 – 70 Muy Bueno

70 – 55 Bueno

55 – 40 Regular

40 – 25  Malo

25 – 10 Muy Malo

7.24 7 10 – 0 Fallado 

Grieta en borde m Grieta parabolica m2

Grieta de reflexión de junta m Hinchamiento m2

Desnivel calzada m Desprendimiento de agregados m2

Número Máximo Admisible de Valores Deducidos

Area de la muestra: 232.80 Unidad de muestreo: 12

Autores: Guibovich Ucañan Cesar Alejandro Fecha: 18/05/2020

Piel de cocodrilo m2 Parcheo m2

Exudación m2 Pulimiento de agregados m2

Corrugación m2 Ahuellamiento m2

Depresión m2 Desplazamiento

Nombre de la Avenida: Avenida A , Nuevo Chimbote Ancho de la Avenida: 5.90m

Progesiva Inicial: 0+426.80 Progresiva Final: 0+465.60

TIPOS DE FALLAS

m2

Grieta en bloque m2 Huecos Und

Abultamientos y Hundimientos m Cruce de rieles m2

Grieta longitudinal y transversal m

TIPOS DE FALLAS EXISTENTES

FALLAS Unidad Severidad Largo (m) Ancho (m) Prof. (m) TOTAL

Grieta en bloque m2 H 6.22 1.08 6.72

8.11

Grieta en borde m H 6.78 6.78

Grieta en borde m H 8.11

12.18

m M 6.88 6.88

Grieta longitudinal y transversal m M 12.18

3.78

m2 M 2.85 1.2 3.42

Parcheo m2 M 3.15 1.2

3.33

Pulimiento de agregados m2 H 6.53 0.88 5.75

Pulimiento de agregados m2 H 4.11 0.81

1.24

VALORES DEDUCIDOS DE FALLAS EXISTENTES

FALLAS Unidad Severidad Total Densidad % Valor deducido

Ahuellamiento m2 M 4.27 0.29 0.01

98 6

Grieta en borde (H) m H 14.89 6.40 19

Grieta longitudinal y transversal (M) m

Grieta en bloque (H) m2 H 6.72 2.89 16

13

Pulimiento de agregados (H) m2 H 9.08 3.90 3

H 19.06 8.19 15

Parcheo (M) m2 H 7.20 3.09 32

CALCULO DEL PCI

VALORES DEDUCIDOS PCI = 100 -VDC

PCI = 48

CONDICION DEL PAVIMENTO REGULAR

Grieta longitudinal y transversal

Parcheo

Ahuellamiento (M) m2 L 1.24 0.53

TRAMO 01

  



 

1 11

2 12

3 13

4 14

5 15

6 16

7 17

8 18

9 19

10

VDT q

# CDT q VDC

1 42 38 32 21 20 16 169.00 6 77

2 42 38 32 21 20 2 155.00 5 79

3 42 38 32 21 2 2 137.00 4 76

4 42 38 32 2 2 2 118.00 3 73

5 42 38 2 2 2 2 88.00 2 64

6 42 2 2 2 2 2 52.00 1 52

Grieta en borde m Grieta parabolica m2

Grieta de reflexión de junta m Hinchamiento m2

Desnivel calzada m Desprendimiento de agregados m2

CALCULO DEL PCI

VALORES DEDUCIDOS PCI = 100 -VDC

PCI = 21

CONDICION DEL PAVIMENTO  MUY 

MALO 

8.63 21

Desprendimiento de  agregados (H) m2 H 3.05 1.31 16

Huecos (H) Und H 0.94 0.40 38

169 6

Corrugacion (H) m2

Grieta en bloque (H) m2 H 12.52 5.38 20

Grieta longitudinal y transversal (H) m H 21.77 9.35 32

H 5.91 2.54 42

Grieta en borde (H) m H 20.08

3.05

VALORES DEDUCIDOS DE FALLAS EXISTENTES

FALLAS Unidad Severidad Total Densidad % Valor deducido

Desprendimiento de agregados m2 H 6.78 0.45

0.44

Huecos Und H 0.62 0.80 0.07 0.50

Huecos Und H 0.55 0.80 0.06

15.63

Grieta longitudinal y transversal m H 6.14 6.14

Grieta longitudinal y transversal m H 15.63

7.10

Grieta en borde m H 12.98 12.98

Grieta en borde m H 7.10

Grieta en bloque m2 H 6.51 1.11 7.23

5.29

Corrugacion m2 H 4.44 1.33 5.91

Grieta en bloque m2 H 5.29 1.46

Grieta longitudinal y transversal m

TIPOS DE FALLAS EXISTENTES

FALLAS Unidad Severidad Largo (m) Ancho (m) Prof. (m) TOTAL

Corrugación m2 Ahuellamiento m2

Depresión m2 Desplazamiento m2

Grieta en bloque m2 Huecos Und

Abultamientos y Hundimientos m Cruce de rieles m2

TIPOS DE FALLAS

Piel de cocodrilo m2 Parcheo m2

Exudación m2 Pulimiento de agregados m2

Area de la muestra: 232.80 Unidad de muestreo: 16

Autores: Guibovich Ucañan Cesar Alejandro Fecha: 18/05/2020

Nombre de la Avenida: Avenida A , Nuevo Chimbote Ancho de la Avenida: 5.90m

Progesiva Inicial: 0+582.00 Progresiva Final: 0+620.80

TRAMO 01

 



 

1 11

2 12

3 13

4 14

5 15

6 16

7 17

8 18

9 19

10

VDT q

# CDT q VDC

1 40 26 23 22 17 11 10 149 7 71

2 40 26 23 22 17 11 2 141 6 69

3 40 26 23 22 17 2 2 132 5 68

4 40 26 23 22 2 2 2 117 4 67

5 40 26 23 2 2 2 2 97 3 62

6 40 26 2 2 2 2 2 76 2 55

7 40 2 2 2 2 2 2 52 1 52

Grieta de reflexión de junta m Hinchamiento m2

CALCULO DEL PCI

VALORES DEDUCIDOS PCI = 100 -VDC

PCI = 29

CONDICION DEL PAVIMENTO 

MALO  

9.55 4.10 23

149 6

Abultamientos y hundimientos (H) m H 5.39 2.32 40

Corrugacion (M) m2

Grieta en bloque (H) m2

2.85 22

Depresión (M) m2 M 3.06 1.31 10

Huecos (H) Und H 0.57 0.24 26

Grieta longitudinal y transversal (H) m H

H 6.39 2.74 17

Grieta en borde (M) m M 11.85 5.09 11

M 6.63

0.33

VALORES DEDUCIDOS DE FALLAS EXISTENTES

FALLAS Unidad Severidad Total Densidad % Valor deducido

Huecos Und H 0.62 0.53 0.07

5.64

Huecos Und H 0.50 0.48 0.06 0.24

Grieta longitudinal y transversal m H 5.64

5.65

Grieta longitudinal y transversal m H 3.91 3.91

Grieta en borde m M 5.65

3.06

Grieta en borde m M 6.20 6.20

Depresión m2 M 3.22 0.95 0.03

Grieta en bloque m2 H 3.65 1.75 6.39

5.39

Corrugacion m2 M 5.18 1.28 6.63

Abultamientos y hundimientos m H 5.39

Grieta longitudinal y transversal m

TIPOS DE FALLAS EXISTENTES

FALLAS Unidad Severidad Largo (m) Ancho (m) Prof. (m) TOTAL

Corrugación m2 Ahuellamiento m2

Desnivel calzada m Desprendimiento de agregados m2

Grieta en bloque m2 Huecos Und

Abultamientos y Hundimientos m Cruce de rieles m2

Depresión m2 Desplazamiento m2

Grieta en borde m Grieta parabolica m2

TIPOS DE FALLAS

Piel de cocodrilo m2 Parcheo m2

Exudación m2 Pulimiento de agregados m2

Area de la muestra: 232.80 Unidad de muestreo: 20

Autores: Guibovich Ucañan Cesar Alejandro Fecha: 18/05/2020

Nombre de la Avenida: Avenida A , Nuevo Chimbote Ancho de la Avenida: 5.90m

Progesiva Inicial: 0+737.20 Progresiva Final: 0+776.00

TRAMO 01

 



 

1 11

2 12

3 13

4 14

5 15

6 16

7 17

8 18

9 19

10

VDT q

# CDT q VDC

1 38 36 28 23 22 147 5 76

2 38 36 28 23 2 127 4 72

3 38 36 28 2 2 106 3 66

4 38 36 2 2 2 80 2 58

5 38 2 2 2 2 46 1 46

Grieta en borde m Grieta parabolica m2

CALCULO DEL PCI

VALORES DEDUCIDOS PCI = 100 -VDC

PCI = 24

CONDICION DEL PAVIMENTO    

MUY MALO 

9.11 3.91 38

147 5

Grieta en borde (M) m H 19.28 8.28 28

Grieta longitudinal y transversal (M) m

Corrugacion (M) m2

4.71 23

Desprendimiento de agregados (L) m2 H

M 5.47 2.35 22

Huecos (H) Und H 0.94 0.40 36

H 10.97

9.11

VALORES DEDUCIDOS DE FALLAS EXISTENTES

FALLAS Unidad Severidad Total Densidad % Valor deducido

Desprendimiento de agregados m2 H 5.12 1.78

0.57

Huecos Und H 0.65 0.57 0.06 0.37

Huecos Und H 0.57 0.66 0.06

4.65

Grieta longitudinal y transversal m H 6.32 6.32

Grieta longitudinal y transversal m H 4.65

Corrugacion m2 M 5.47 0.92 5.47

10.54

Grieta en borde m H 8.74 8.74

Grieta en borde m H 10.54

Grieta longitudinal y transversal m

TIPOS DE FALLAS EXISTENTES

FALLAS Unidad Severidad Largo (m) Ancho (m) Prof. (m) TOTAL

Grieta de reflexión de junta m Hinchamiento m2

Desnivel calzada m Desprendimiento de agregados m2

Grieta en bloque m2 Huecos Und

Abultamientos y Hundimientos m Cruce de rieles m2

Corrugación m2 Ahuellamiento m2

Depresión m2 Desplazamiento m2

TIPOS DE FALLAS

Piel de cocodrilo m2 Parcheo m2

Exudación m2 Pulimiento de agregados m2

Area de la muestra: 232.80 Unidad de muestreo: 24

Autores: Guibovich Ucañan Cesar Alejandro Fecha: 18/05/2020

Nombre de la Avenida: Avenida A , Nuevo Chimbote Ancho de la Avenida: 5.90m

Progesiva Inicial: 0+892.40 Progresiva Final: 0+931.20

TRAMO 01

 



 

1 11

2 12

3 13

4 14

5 15

6 16

7 17

8 18

9 19

10

VDT q

# CDT q VDC

1 60 32 28 26 23 169 5 84

2 60 32 28 26 2 148 4 88

3 60 32 28 2 2 124 3 74

4 60 32 2 2 2 98 2 68

5 60 2 2 2 2 68 1 67

  Simbología

100 – 85 Excelente

85 – 70 Muy Bueno

70 – 55 Bueno

55 – 40 Regular

40 – 25  Malo

25 – 10 Muy Malo

4.67 5 10 – 0 Fallado 

PCI = 12

CONDICION DEL PAVIMENTO    

MUY MALO 

Nombre de la Avenida: Avenida A , Nuevo Chimbote Ancho de la Avenida: 5.90m

Progesiva Inicial: 0+116.40 Progresiva Final: 0+155.20

Area de la muestra: 232.80 Unidad de muestreo: 4

Autores: Guibovich Ucañan Cesar Alejandro Fecha: 19/05/2020

TIPOS DE FALLAS

Piel de cocodrilo m2 Parcheo m2

Exudación m2 Pulimiento de agregados m2

Grieta en bloque m2 Huecos Und

Abultamientos y Hundimientos m Cruce de rieles m2

Corrugación m2 Ahuellamiento m2

Depresión m2 Desplazamiento m2

Grieta en borde m Grieta parabolica m2

Grieta de reflexión de junta m Hinchamiento m2

Desnivel calzada m Desprendimiento de agregados m2

Grieta longitudinal y transversal m

TIPOS DE FALLAS EXISTENTES

FALLAS Unidad Severidad Largo (m) Ancho (m) Prof. (m) TOTAL

Corrugacion m2 M 6.85 0.84 6.85

Grieta en borde m H 12.41 12.41

Grieta en borde m H 8.47 8.47

Grieta longitudinal y transversal m H 5.31 5.31

Grieta longitudinal y transversal m H 7.61 7.61

Huecos Und H 0.51 0.62 0.06 0.51

Huecos Und H 0.58 0.51 0.06 0.30

Desprendimiento de agregados m2 H 6.11 1.86 11.36

VALORES DEDUCIDOS DE FALLAS EXISTENTES

FALLAS Unidad Severidad Total Densidad % Valor deducido

Corrugacion (M) m2 M 6.85 2.94 26

169 5

Grieta en borde (H) m H 20.88 8.97 60

Grieta longitudinal y transversal (H) m H 12.92 5.55 23

Huecos (H) Und H 0.81 0.35 32

Desprendimiento de agregados (H) m2 H 11.36 4.88 28

Número Máximo Admisible de Valores Deducidos

CALCULO DEL PCI

VALORES DEDUCIDOS PCI = 100 -VDC

TRAMO 02

 



 

1 11

2 12

3 13

4 14

5 15

6 16

7 17

8 18

9 19

10

VDT q

# CDT q VDC

1 44 40 32 23 22 18 179.00 6 81

2 44 40 32 23 22 2 163.00 5 83

3 44 40 32 23 2 2 143.00 4 79

4 44 40 32 2 2 2 122.00 3 75

5 44 40 2 2 2 2 92.00 2 66

6 44 2 2 2 2 2 54.00 1 55

VALORES DEDUCIDOS PCI = 100 -VDC

PCI = 17

CONDICION DEL PAVIMENTO     

MUY MALO 

m H 22.05 9.47 32

CALCULO DEL PCI

Desprendimiento de  agregados (H) m2 H 3.60 1.55 18

Huecos (H)

0.60

Huecos Und H 0.56 1.00 0.07 0.56

Huecos Und H 0.5 1.20 0.07

Autores: Fecha: 19/05/2020

TIPOS DE FALLAS

Piel de cocodrilo m2 Parcheo m2

0+271.60 Progresiva Final: 0+310.40

Area de la muestra: 232.80 Unidad de muestreo: 8

Nombre de la Avenida: Avenida A , Nuevo Chimbote Ancho de la Avenida: 5.90m

Progesiva Inicial:

Und H 1.16 0.50 40

179 6
Grieta longitudinal y transversal (H)

Grieta en borde (H) m H 20.61 8.85 23

Corrugacion (H) m2 H 8.51 3.66 44

Grieta en bloque (H) m2 H 13.85 5.95 22

FALLAS Unidad Severidad Total Densidad % Valor deducido

3.60Desprendimiento de agregados m2 H 6.54 0.55

VALORES DEDUCIDOS DE FALLAS EXISTENTES

6.85

Grieta longitudinal y transversal m H 15.2

Grieta en borde m H 13.25 13.25

15.20

Grieta longitudinal y transversal m H 6.85

Grieta en borde m H 7.36 7.36

H 5.41

H 8.51

Grieta en bloque m2 5.41 1.65

Corrugacion m2 4.95 1.72

Severidad TOTAL

H 8.44

FALLAS Unidad Largo (m) Ancho (m) Prof. (m)

Grieta en bloque m2 6.59 1.28

TIPOS DE FALLAS EXISTENTES

Grieta de reflexión de junta m Hinchamiento m2

Desnivel calzada m Desprendimiento de agregados m2

Grieta longitudinal y transversal m

m2

Grieta en borde m Grieta parabolica m2

Abultamientos y Hundimientos m

Exudación m2

m2

Corrugación m2 Ahuellamiento m2

Pulimiento de agregados m2

Grieta en bloque m2 Huecos Und

Cruce de rieles

Depresión m2 Desplazamiento

TRAMO 02

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

1 11

2 12

3 13

4 14

5 15

6 16

7 17

8 18

9 19

10

VDT q

# CDT q VDC

1 40 38 30 25 24 157 5 78

2 40 38 30 25 2 135 4 74

3 40 38 30 2 2 112 3 68

4 40 38 2 2 2 84 2 60

5 40 2 2 2 2 48 1 48

PCI = 22

CONDICION DEL PAVIMENTO    

MUY MALO 

CALCULO DEL PCI

VALORES DEDUCIDOS PCI = 100 -VDC

0.43 38

Desprendimiento de agregados (L) m2 H 13.13 5.64 40

Corrugacion (M) m2 M 5.61 2.41 24

157 5

Grieta en borde (M) m H 20.61 8.85 30

Grieta longitudinal y transversal (M) m H 12.03 5.17 25

Huecos (H) Und H 1.01

Desprendimiento de agregados m2 H 6.25 2.10 13.13

VALORES DEDUCIDOS DE FALLAS EXISTENTES

FALLAS Unidad Severidad Total Densidad % Valor deducido

Huecos Und H 0.62 0.75 0.07 0.62

Huecos Und H 0.60 0.65 0.07 0.39

Grieta longitudinal y transversal m H 5.14 5.14

Grieta longitudinal y transversal m H 6.89 6.89

Grieta en borde m H 11.20 11.20

Grieta en borde m H 9.41 9.41

TIPOS DE FALLAS EXISTENTES

FALLAS Unidad Severidad Largo (m) Ancho (m) Prof. (m) TOTAL

Corrugacion m2 M 5.61 1.10 5.61

Grieta de reflexión de junta m Hinchamiento m2

Desnivel calzada m Desprendimiento de agregados m2

Grieta longitudinal y transversal m

Corrugación m2 Ahuellamiento m2

Depresión m2 Desplazamiento m2

Grieta en borde m Grieta parabolica m2

Exudación m2 Pulimiento de agregados m2

Grieta en bloque m2 Huecos Und

Abultamientos y Hundimientos m Cruce de rieles m2

Autores: Guibovich Ucañan Cesar Alejandro Fecha: 19/05/2020

TIPOS DE FALLAS

Piel de cocodrilo m2 Parcheo m2

Nombre de la Avenida: Avenida A , Nuevo Chimbote Ancho de la Avenida: 5.80m

Progesiva Inicial: 0+426.80 Progresiva Final: 0+465.60

Area de la muestra: 232.80 Unidad de muestreo: 24

TRAMO 02



 

1 11

2 12

3 13

4 14

5 15

6 16

7 17

8 18

9 19

10

VDT q

# CDT q VDC

1 36 17 16 15 14 3 0 0 101 6 46

2 36 17 16 15 14 2 0 0 100 5 53

3 36 17 16 15 2 2 0 0 88 4 48

4 36 17 16 2 2 2 0 0 75 3 45

5 36 17 2 2 2 2 0 0 61 2 44

6 36 2 2 2 2 2 0 0 46 1 47

Nombre de la Avenida: Avenida A , Nuevo Chimbote Ancho de la Avenida: 5.90m

Progesiva Inicial: 0+582.00 Progresiva Final: 0+620.80

Area de la muestra: 232.80 Unidad de muestreo: 16

Autor: Guibovich Ucañan Cesar Alejandro Fecha: 19/05/2020

TIPOS DE FALLAS

Piel de cocodrilo m2 Parcheo m2

Exudación m2 Pulimiento de agregados m2

Grieta en bloque m2 Huecos Und

Abultamientos y Hundimientos m Cruce de rieles m2

Corrugación m2 Ahuellamiento m2

Depresión m2 Desplazamiento m2

Grieta en borde m Grieta parabolica m2

Grieta de reflexión de junta m Hinchamiento m2

Desnivel calzada m Desprendimiento de agregados m2

Grieta longitudinal y transversal m

TIPOS DE FALLAS EXISTENTES

FALLAS Unidad Severidad Largo (m) Ancho (m) Prof. (m) TOTAL

Grieta en bloque m2 H 2.25 0.71 1.60

Grieta en bloque m2 H 2.76 0.50 1.38

Abultamientos y hundimientos m M 1.84 1.84

Grieta  de borde m H 3.01 3.01

Grieta de borde m H 2.86 2.86

Grieta longitudinal y transversal m M 7.91 7.91

Grieta longitudinal y transversal m M 6.22 6.22

Huecos Und H 0.58 0.64 0.07 0.37

Huecos Und H 0.63 0.41 0.05 0.26

Pulimiento de agregados m2 H 6.22 0.48 2.99

Pulimiento de agregados m2 H 5.39 0.31 1.67

VALORES DEDUCIDOS DE FALLAS EXISTENTES

FALLAS Unidad Severidad Total Densidad % Valor deducido

Grieta en bloque (H) m2 H 2.98 1.28 14

101 6

Abultamientos y hundimientos (M) m M 1.84 0.79 15

Grieta en borde (H) m H 5.87 2.52 16

Grieta longitudinal y transversal (M) m M 14.13 6.07 17

CALCULO DEL PCI

VALORES DEDUCIDOS PCI = 100 -VDC

PCI = 47

CONDICION DEL PAVIMENTO 

REGULAR

Huecos (H) Und H 0.63 0.27 36

Pulimiento de agregados (H) m2 H 4.66 2.00 3

TRAMO 02

 

 



 

1 11

2 12

3 13

4 14

5 15

6 16

7 17

8 18

9 19

10

VDT q

# CDT q VDC

1 34 21 18 17 15 3 108 6 52

2 32 19 16 15 13 2 97 5 56

3 32 19 16 15 2 2 86 4 53

4 32 19 16 2 2 2 73 3 49

5 32 19 2 2 2 2 59 2 46

6 32 2 2 2 2 2 42 1 44

Nombre de la Avenida: Avenida A , Nuevo Chimbote Ancho de la Avenida: 5.90m

Progesiva Inicial: 0+737.20 Progresiva Final: 0+776.00

Area de la muestra: 232.80 Unidad de muestreo: 20

Autores: Guibovich Ucañan Cesar Alejandro Fecha: 19/05/2020

TIPOS DE FALLAS

Piel de cocodrilo m2 Parcheo m2

Exudación m2 Pulimiento de agregados m2

Grieta en bloque m2 Huecos Und

Abultamientos y Hundimientos m Cruce de rieles m2

Corrugación m2 Ahuellamiento m2

Depresión m2 Desplazamiento m2

Grieta en borde m Grieta parabolica m2

Grieta de reflexión de junta m Hinchamiento m2

Desnivel calzada m Desprendimiento de agregados m2

Grieta longitudinal y transversal m

TIPOS DE FALLAS EXISTENTES

FALLAS Unidad Severidad Largo (m) Ancho (m) Prof. (m) TOTAL

Grieta en bloque m2 H 6.54 1.20 7.85

Grieta en borde m H 8.45 8.45

Grieta en borde m H 7.63 7.63

Grieta longitudinal y transversal m M 13.56 13.56

Grieta longitudinal y transversal m M 7.41 7.41

Parcheo m2 M 4.12 1.25 5.15

Parcheo m2 M 3.24 1.35 4.37

Pulimiento de agregados m2 H 4.88 0.85 4.15

Pulimiento de agregados m2 H 6.81 0.9 6.13

Ahuellamiento m2 M 4.58 0.32 0.02 1.47

VALORES DEDUCIDOS DE FALLAS EXISTENTES

FALLAS Unidad Severidad Total Densidad % Valor deducido

Grieta longitudinal y transversal (M) m H 20.97 9.01 17

Parcheo (M) m2 H 9.52

Grieta en bloque (H) m2 H 7.85 3.37 18

Grieta en borde (H) m H 16.08 6.91 21

H 10.28 4.41 3

Ahuellamiento (M) m2 L 1.47 0.63 15

108 6

CALCULO DEL PCI

VALORES DEDUCIDOS PCI = 100 -VDC

PCI = 44

CONDICION DEL PAVIMENTO 

REGULAR

4.09 34

Pulimiento de agregados (H) m2

TRAMO 02

 



 

1 11

2 12

3 13

4 14

5 15

6 16

7 17

8 18

9 19

10

VDT q

# CDT q VDC

1 39 22 20 19 17 13 0 0 130 6 63

2 39 22 20 19 17 2 0 0 119 5 60

3 39 22 20 19 2 2 0 0 104 4 58

4 39 22 20 2 2 2 0 0 87 3 54

5 39 22 2 2 2 2 0 0 69 2 50

6 39 2 2 2 2 2 0 0 49 1 52

Nombre de la Avenida: Avenida A , Nuevo Chimbote Ancho de la Avenida: 5.90m

Progesiva Inicial: 0+892.40 Progresiva Final: 0+931.20

Area de la muestra: 232.80 Unidad de muestreo: 24

Autor: Guibovich Ucañan Cesar Alejandro Fecha: 19/05/2020

TIPOS DE FALLAS

Piel de cocodrilo m2 Parcheo m2

Exudación m2 Pulimiento de agregados m2

Grieta en bloque m2 Huecos Und

Abultamientos y Hundimientos m Cruce de rieles m2

Corrugación m2 Ahuellamiento m2

Depresión m2 Desplazamiento m2

Grieta en borde m Grieta parabolica m2

Grieta de reflexión de junta m Hinchamiento m2

Desnivel calzada m Desprendimiento de agregados m2

Grieta longitudinal y transversal m

TIPOS DE FALLAS EXISTENTES

FALLAS Unidad Severidad Largo (m) Ancho (m) Prof. (m) TOTAL

Grieta en bloque m2 H 3.45 0.95 3.28

Depresión m2 H 3.61 0.58 0.02 2.09

Depresión m2 H 4.5 0.41 0.02 1.85

Grieta  de borde m H 5.87 5.87

Grieta de borde m H 4.81 4.81

Grieta longitudinal y transversal m H 9.14 9.14

Huecos m H 0.62 0.48 0.07 0.30

Huecos Und H 0.57 0.69 0.07 0.39

Huecos Und H 0.52 0.54 0.06 0.28

Desprendimiento de agregados m2 H 7.15 0.46 3.29

Desprendimiento de agregados m2 H 5.75 0.35 2.01

VALORES DEDUCIDOS DE FALLAS EXISTENTES

FALLAS Unidad Severidad Total Densidad % Valor deducido

Grieta en bloque (H) m2 H 3.28 1.41 13

130 6

Depresion (H) m2 H 3.94 1.69 20

Grieta en borde (H) m H 10.68 4.59 17

Grieta longitudinal y transversal (H) m H 9.14 3.93 19

CALCULO DEL PCI

VALORES DEDUCIDOS PCI = 100 -VDC

PCI = 37

CONDICION DEL PAVIMENTO 

MALO

Huecos (H) Und H 0.97 0.42 39

Desprendimiento de agregados (H) m2 H 5.30 2.28 22

TRAMO 02

 



ANEXO 6 : INFORME TÉCNICO DE ENSAYOS REALIZADOS EN     

LABORATORIO DE SUELOS - GEOMG S.A.C. 



 

 



 

 

 



 

 

 



 

 



 

 



 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 



 

 

 

 



ANEXO 7:Registro de Excavaciones  



 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



ANEXO 8: Resultados de Ensayos  de laboratorio







































ANEXO 9:  Plano de ubicación de calicatas 



ANEXO 10: PLANO DE  UBICACIÓN Y LOCALIZACIÓN 

PLANO PCI  DEL    PAVIMENTO FLEXIBLE PLANO ESTRUCTURA PROPUESTA    







ANEXO 11: PANEL FOTOGRÁFICO



 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Foto N° 9  

Zarandeando los tamices 

Foto N° 9   

Señalando las muestras en 

el horno 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Foto N°10 Dando los 56 

golpes en el molde – Ensayo 

proctor modificado 

Con los moldes de CBR 

listos para sumergirlos 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Foto N°11: Evaluando las 

fallas existentes en el 

pavimento flexible 

Foto N°12: Evaluando las fallas 

existentes  en el pavimento 

flexible 



TRAMO DE LA CARRETERA ESTACIÓN

SENTIDO O E DIA CODIGO DE LA ESTACIÓN

UBICACIÓN DIA Y FECHA 3 3 2020

PICK UP PANEL
RURAL

Combi
2 E >=3 E 2 E 3 E 4 E 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2 >= 3S3 2T2 2T3 3T2 >=3T3

O 2 1 3 0.28

E 2 1 3 0.28

O 1 3 4 0.37

E 2 1 3 0.28

O 1 3 4 0.37

E 1 1 2 0.18

O 2 1 3 0.28

E 2 3 5 0.46

O 8 4 12 1.10

E 8 5 13 1.19

O 16 9 4 2 31 2.85

E 18 10 5 1 1 35 3.21

O 13 9 3 3 28 2.57

E 18 13 5 3 2 1 42 3.86

O 11 9 5 2 27 2.48

E 12 10 3 2 27 2.48

O 13 8 3 1 25 2.30

E 14 9 1 24 2.20

O 15 8 4 2 1 30 2.75

E 18 11 5 34 3.12

O 12 9 2 2 25 2.30

E 11 14 2 2 29 2.66

O 15 12 2 1 1 31 2.85

E 17 9 3 2 1 32 2.94

O 13 12 1 26 2.39

E 11 12 6 29 2.66

O 17 10 6 33 3.03

E 15 11 6 32 2.94

O 13 11 24 2.20

E 13 8 2 1 24 2.20

O 12 9 4 1 26 2.39

E 18 13 6 37 3.40

O 12 9 21 1.93

E 11 9 6 26 2.39

O 18 8 26 2.39

E 13 10 23 2.11

O 18 11 2 31 2.85

E 16 8 2 26 2.39

O 15 13 2 2 32 2.94

E 16 11 2 2 31 2.85

O 11 13 1 25 2.30

E 12 13 2 2 29 2.66

O 10 12 2 2 26 2.39

E 11 6 1 18 1.65

O 10 8 2 2 1 2 25 2.30

E 12 6 18 1.65

O 8 5 1 1 15 1.38

E 7 3 2 2 14 1.29

544 394 92 0 28 0 10 9 5 3 0 0 0 4 0 0 0 0 0 1089 100.00

50.0 36.2 8.4 0.0 2.6 0.0 0.9 0.8 0.5 0.3 0.0 0.0 0.0 0.4 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 100.0

23-24

TOTAL:

PORC.%

08-09

09-10

10-11

05-06

06-07

07-08

02-03

03-04

04-05

17-18

18-19

19-20

20-21

21-22

22-23

11-12

12-13

13-14

14-15

15-16

16-17

FORMATO DE CLASIFICACIÓN VEHICULAR - ESTUDIO DE TRAFICO 

Avenida A

1 E - 01

Nuevo Chimbote - Ancash Martes

Volumen de Tráfico Promedio Diario 

HORA SENTIDO AUTO
STATION 

WAGON

CAMIONETAS

MICRO

BUS CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER

00-01

01-02

TOTAL PORC.%

DIAGRAMA VEHICULAR

ANEXO 12: CONTEO VEHICULAR

ANEXO 12: CONTEO VEHICULAR



  

TRAMO DE LA CARRETERA ESTACIÓN

SENTIDO O E DIA CODIGO DE LA ESTACIÓN

UBICACIÓN DIA Y FECHA 4 3 2020

PICK UP PANEL
RURAL

Combi
2 E >=3 E 2 E 3 E 4 E 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2 >= 3S3 2T2 2T3 3T2 >=3T3

O 2 1 3 0.31

E 3 2 5 0.52

O 2 1 3 0.31

E 2 1 3 0.31

O 2 2 4 0.42

E 2 2 4 0.42

O 2 1 3 0.31

E 2 2 4 0.42

O 2 4 6 0.63

E 6 3 9 0.94

O 8 7 2 1 18 1.88

E 12 7 1 20 2.09

O 14 8 1 2 1 3 29 3.03

E 18 9 2 2 31 3.24

O 17 9 2 28 2.92

E 22 7 3 32 3.34

O 14 8 4 26 2.71

E 25 8 2 35 3.65

O 12 7 3 22 2.30

E 17 10 4 31 3.24

O 17 9 1 1 28 2.92

E 13 7 4 24 2.51

O 17 8 3 28 2.92

E 13 8 3 1 25 2.61

O 14 7 2 23 2.40

E 17 10 2 29 3.03

O 19 9 28 2.92

E 21 10 4 2 37 3.86

O 16 9 4 29 3.03

E 14 7 3 24 2.51

O 14 10 2 26 2.71

E 13 9 3 1 26 2.71

O 12 10 22 2.30

E 13 9 22 2.30

O 12 7 2 21 2.19

E 13 6 19 1.98

O 14 5 19 1.98

E 17 6 2 25 2.61

O 17 5 22 2.30

E 15 7 22 2.30

O 16 8 24 2.51

E 14 6 1 21 2.19

O 15 6 2 23 2.40

E 16 7 23 2.40

O 5 6 1 12 1.25

E 5 7 2 2 16 1.67

O 4 4 1 1 10 1.04

E 6 5 2 1 14 1.46

566 306 56 0 6 0 10 9 0 0 0 0 0 5 0 0 0 0 0 958 100.00

59.1 31.9 5.8 0.0 0.6 0.0 1.0 0.9 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.5 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 100.0

23-24

TOTAL:

PORC.%

08-09

09-10

10-11

05-06

06-07

07-08

02-03

03-04

04-05

17-18

18-19

19-20

20-21

21-22

22-23

11-12

12-13

13-14

14-15

15-16

16-17

FORMATO DE CLASIFICACIÓN VEHICULAR - ESTUDIO DE TRAFICO 

Avenida A

2 E - 02

Nuevo Chimbote - Ancash Miercoles

Volumen de Tráfico Promedio Diario 

HORA SENTIDO AUTO
STATION 

WAGON

CAMIONETAS

MICRO

BUS CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER

00-01

01-02

TOTAL PORC.%

DIAGRAMA VEHICULAR



 

 
TRAMO DE LA CARRETERA ESTACIÓN

SENTIDO O E DIA CODIGO DE LA ESTACIÓN

UBICACIÓN DIA Y FECHA 5 3 2020

PICK UP PANEL
RURAL

Combi
2 E >=3 E 2 E 3 E 4 E 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2 >= 3S3 2T2 2T3 3T2 >=3T3

O 2 1 3 0.28

E 2 2 4 0.37

O 1 1 2 0.19

E 3 3 6 0.56

O 3 1 4 0.37

E 1 2 3 0.28

O 1 2 3 0.28

E 2 2 4 0.37

O 2 3 5 0.47

E 5 2 7 0.65

O 12 8 1 1 22 2.05

E 11 8 19 1.77

O 9 9 5 2 2 2 29 2.71

E 15 8 4 27 2.52

O 22 8 2 32 2.99

E 18 9 2 29 2.71

O 17 8 5 1 31 2.89

E 22 9 1 32 2.99

O 15 8 5 1 29 2.71

E 16 8 5 1 30 2.80

O 18 9 27 2.52

E 22 8 3 33 3.08

O 22 8 2 32 2.99

E 22 8 5 1 1 37 3.45

O 15 7 5 27 2.52

E 18 8 3 1 30 2.80

O 21 7 4 32 2.99

E 15 9 2 26 2.43

O 17 8 2 27 2.52

E 15 8 4 27 2.52

O 18 7 4 29 2.71

E 18 8 1 27 2.52

O 15 9 3 27 2.52

E 22 8 3 33 3.08

O 18 9 4 31 2.89

E 17 7 4 28 2.61

O 17 8 3 28 2.61

E 22 9 4 35 3.26

O 21 6 2 29 2.71

E 15 8 3 26 2.43

O 12 6 18 1.68

E 15 7 22 2.05

O 15 8 6 29 2.71

E 15 9 24 2.24

O 8 7 4 1 1 21 1.96

E 12 4 16 1.49

O 8 3 2 3 16 1.49

E 7 5 1 1 14 1.31

639 310 98 0 4 0 7 8 0 3 0 0 0 0 3 0 0 0 0 1072 100.00

59.6 28.9 9.1 0.0 0.4 0.0 0.7 0.7 0.0 0.3 0.0 0.0 0.0 0.0 0.3 0.0 0.0 0.0 0.0 100.0

23-24

TOTAL:

PORC.%

08-09

09-10

10-11

05-06

06-07

07-08

02-03

03-04

04-05

17-18

18-19

19-20

20-21

21-22

22-23

11-12

12-13

13-14

14-15

15-16

16-17

FORMATO DE CLASIFICACIÓN VEHICULAR - ESTUDIO DE TRAFICO 

Avenida A

3 E - 03

Nuevo Chimbote - Ancash Jueves

Volumen de Tráfico Promedio Diario 

HORA SENTIDO AUTO
STATION 

WAGON

CAMIONETAS

MICRO

BUS CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER

00-01

01-02

TOTAL PORC.%

DIAGRAMA VEHICULAR



 

 

PICK UP PANEL
RURAL

Combi
2 E >=3 E 2 E 3 E 4 E 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2 >= 3S3 2T2 2T3 3T2 >=3T3

O 2 2 4 0.36

E 2 1 3 0.27

O 2 2 4 0.36

E 2 2 4 0.36

O 2 2 4 0.36

E 1 1 2 0.18

O 2 1 3 0.27

E 2 2 2 6 0.54

O 3 3 6 0.54

E 2 1 3 0.27

O 18 12 2 3 3 2 40 3.60

E 13 8 2 2 1 2 28 2.52

O 15 7 3 2 27 2.43

E 12 8 2 2 24 2.16

O 29 14 43 3.87

E 25 15 40 3.60

O 28 17 2 2 1 50 4.50

E 22 14 2 3 41 3.69

O 26 12 38 3.42

E 18 12 3 1 1 35 3.15

O 18 8 2 1 4 33 2.97

E 13 12 4 29 2.61

O 10 7 2 2 21 1.89

E 12 9 3 1 1 26 2.34

O 19 8 27 2.43

E 17 10 2 29 2.61

O 15 8 1 1 25 2.25

E 18 9 2 29 2.61

O 15 10 25 2.25

E 13 8 21 1.89

O 20 9 1 30 2.70

E 18 10 2 30 2.70

O 12 9 1 22 1.98

E 15 7 3 25 2.25

O 16 9 2 2 29 2.61

E 15 7 5 27 2.43

O 12 8 20 1.80

E 10 12 2 24 2.16

O 14 7 2 23 2.07

E 11 9 6 26 2.34

O 14 9 2 25 2.25

E 15 7 1 23 2.07

O 14 9 3 1 2 29 2.61

E 16 7 1 24 2.16

O 12 8 1 21 1.89

E 12 6 2 1 21 1.89

O 10 6 1 1 2 20 1.80

E 8 9 1 2 1 21 1.89

620 373 57 0 23 0 11 10 8 2 0 2 0 0 4 0 0 0 0 1110 100.00

55.9 33.6 5.1 0.0 2.1 0.0 1.0 0.9 0.7 0.2 0.0 0.2 0.0 0.0 0.4 0.0 0.0 0.0 0.0 100.0

TOTAL PORC.%

DIAGRAMA VEHICULAR

CAMIONETAS

MICRO

BUS

PORC.%

23-24

22-23

21-22

20-21

04-05

19-20

18-19

17-18

16-17

15-16

14-15

13-14

12-13

11-12

TOTAL:

Volumen de Tráfico Promedio Diario 

10-11

09-10

08-09

07-08

03-04

02-03

CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER

00-01

01-02

06-07

05-06

HORA SENTIDO AUTO
STATION 

WAGON



 

 
TRAMO DE LA CARRETERA ESTACIÓN

SENTIDO O E DIA CODIGO DE LA ESTACIÓN

UBICACIÓN DIA Y FECHA 7 3 2020

PICK UP PANEL
RURAL

Combi
2 E >=3 E 2 E 3 E 4 E 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2 >= 3S3 2T2 2T3 3T2 >=3T3

O 3 1 4 0.46

E 2 2 4 0.46

O 4 4 8 0.91

E 3 2 5 0.57

O 1 1 2 0.23

E 1 1 2 0.23

O 10 2 12 1.37

E 9 3 12 1.37

O 13 4 2 19 2.16

E 12 5 3 2 22 2.51

O 13 6 1 3 2 25 2.85

E 16 5 2 1 24 2.73

O 10 3 4 3 1 2 23 2.62

E 12 2 2 16 1.82

O 16 3 2 21 2.39

E 15 4 19 2.16

O 12 3 2 3 20 2.28

E 14 3 2 1 1 21 2.39

O 14 8 2 24 2.73

E 11 3 3 17 1.94

O 13 6 4 3 1 27 3.08

E 16 2 2 3 3 2 28 3.19

O 10 6 4 1 1 22 2.51

E 15 2 4 2 23 2.62

O 11 2 3 1 17 1.94

E 12 4 2 1 2 21 2.39

O 16 8 3 27 3.08

E 11 2 2 15 1.71

O 16 3 1 2 22 2.51

E 12 6 4 1 23 2.62

O 15 5 20 2.28

E 12 5 4 3 1 25 2.85

O 14 2 3 1 20 2.28

E 15 6 3 24 2.73

O 11 8 2 2 23 2.62

E 16 2 2 1 21 2.39

O 16 4 1 21 2.39

E 15 4 3 1 23 2.62

O 11 6 17 1.94

E 15 2 4 1 1 23 2.62

O 12 2 4 2 20 2.28

E 14 5 4 2 25 2.85

O 10 2 3 1 2 18 2.05

E 9 5 1 2 1 18 2.05

O 8 5 4 17 1.94

E 9 2 2 1 1 15 1.71

O 6 2 2 10 1.14

E 7 3 2 1 13 1.48

538 176 74 0 40 6 14 2 18 3 0 0 0 0 7 0 0 0 0 878 100.00

61.3 20.0 8.4 0.0 4.6 0.7 1.6 0.2 2.1 0.3 0.0 0.0 0.0 0.0 0.8 0.0 0.0 0.0 0.0 100.0

23-24

TOTAL:

PORC.%

08-09

09-10

10-11

05-06

06-07

07-08

02-03

03-04

04-05

17-18

18-19

19-20

20-21

21-22

22-23

11-12

12-13

13-14

14-15

15-16

16-17

FORMATO DE CLASIFICACIÓN VEHICULAR - ESTUDIO DE TRAFICO 

Avenida A

5 E - 02

Nuevo Chimbote - Ancash Sabado

Volumen de Tráfico Promedio Diario 

HORA SENTIDO AUTO
STATION 

WAGON

CAMIONETAS

MICRO

BUS CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER

00-01

01-02

TOTAL PORC.%

DIAGRAMA VEHICULAR



 

 

TRAMO DE LA CARRETERA ESTACIÓN

SENTIDO O E DIA CODIGO DE LA ESTACIÓN

UBICACIÓN DIA Y FECHA 8 3 2020

PICK UP PANEL
RURAL

Combi
2 E >=3 E 2 E 3 E 4 E 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2 >= 3S3 2T2 2T3 3T2 >=3T3

O 4 2 6 0.60

E 3 3 6 0.60

O 3 4 7 0.70

E 4 2 6 0.60

O 2 4 6 0.60

E 4 2 6 0.60

O 3 3 6 0.60

E 3 5 8 0.80

O 8 3 11 1.10

E 7 5 12 1.20

O 9 4 3 16 1.60

E 15 6 4 2 2 29 2.89

O 13 7 2 3 3 28 2.79

E 13 8 2 4 2 29 2.89

O 14 9 3 1 27 2.69

E 14 6 5 1 3 29 2.89

O 12 9 1 22 2.20

E 15 7 3 3 28 2.79

O 17 7 2 1 27 2.69

E 23 8 2 3 2 38 3.79

O 12 6 4 2 24 2.40

E 12 8 6 2 28 2.79

O 18 10 2 3 1 2 36 3.59

E 16 8 6 3 1 34 3.39

O 15 6 2 3 2 28 2.79

E 17 6 4 2 29 2.89

O 15 12 5 1 33 3.29

E 18 8 3 3 32 3.19

O 22 6 4 1 33 3.29

E 18 7 4 2 2 33 3.29

O 15 6 3 1 25 2.50

E 12 13 2 27 2.69

O 17 6 2 3 1 29 2.89

E 14 7 3 2 26 2.59

O 13 6 4 1 1 25 2.50

E 11 7 6 24 2.40

O 10 8 6 24 2.40

E 8 8 2 18 1.80

O 9 6 15 1.50

E 12 7 19 1.90

O 8 6 14 1.40

E 4 7 11 1.10

O 10 6 16 1.60

E 7 4 11 1.10

O 6 7 2 3 18 1.80

E 4 6 3 2 15 1.50

O 5 6 4 3 18 1.80

E 4 6 10 1.00

518 303 92 0 34 0 18 15 3 10 0 2 0 0 7 0 0 0 0 1002 100.00

51.7 30.2 9.2 0.0 3.4 0.0 1.8 1.5 0.3 1.0 0.0 0.2 0.0 0.0 0.7 0.0 0.0 0.0 0.0 100.0

23-24

TOTAL:

PORC.%

08-09

09-10

10-11

05-06

06-07

07-08

02-03

03-04

04-05

17-18

18-19

19-20

20-21

21-22

22-23

11-12

12-13

13-14

14-15

15-16

16-17

FORMATO DE CLASIFICACIÓN VEHICULAR - ESTUDIO DE TRAFICO 

Avenida A

6 E - 06

Nuevo Chimbote - Ancash Domingo

Volumen de Tráfico Promedio Diario 

HORA SENTIDO AUTO
STATION 

WAGON

CAMIONETAS

MICRO

BUS CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER

00-01

01-02

TOTAL PORC.%

DIAGRAMA VEHICULAR



 

 

TRAMO DE LA CARRETERA ESTACIÓN

SENTIDO O E DIA CODIGO DE LA ESTACIÓN

UBICACIÓN DIA Y FECHA 9 3 2020

PICK UP PANEL
RURAL

Combi
2 E >=3 E 2 E 3 E 4 E 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2 >= 3S3 2T2 2T3 3T2 >=3T3

O 2 2 4 0.42

E 3 2 5 0.53

O 2 2 4 0.42

E 1 1 2 0.21

O 2 4 6 0.63

E 2 5 7 0.74

O 1 5 6 0.63

E 1 2 3 0.32

O 1 4 1 6 0.63

E 8 7 2 17 1.79

O 10 6 1 17 1.79

E 12 4 2 1 19 2.00

O 12 6 3 1 1 23 2.42

E 18 12 1 2 2 35 3.68

O 15 6 1 2 24 2.53

E 15 5 20 2.11

O 19 13 2 1 35 3.68

E 18 7 1 26 2.74

O 17 7 6 30 3.16

E 16 6 9 1 32 3.37

O 15 10 6 2 33 3.47

E 16 7 7 1 31 3.26

O 16 12 9 37 3.89

E 18 8 7 1 34 3.58

O 15 7 6 1 29 3.05

E 15 9 3 2 29 3.05

O 14 9 6 29 3.05

E 16 8 5 1 30 3.16

O 17 4 1 1 23 2.42

E 19 5 2 26 2.74

O 19 8 2 29 3.05

E 17 8 3 1 29 3.05

O 16 11 2 29 3.05

E 14 5 19 2.00

O 18 6 24 2.53

E 16 4 1 21 2.21

O 17 5 22 2.32

E 14 4 18 1.89

O 12 7 19 2.00

E 12 6 3 21 2.21

O 13 5 18 1.89

E 11 5 16 1.68

O 11 3 2 16 1.68

E 10 2 12 1.26

O 4 3 2 9 0.95

E 3 5 1 9 0.95

O 4 3 1 8 0.84

E 3 4 1 1 9 0.95

550 279 91 0 0 0 9 5 5 2 0 0 2 7 0 0 0 0 0 950 100.00

57.9 29.4 9.6 0.0 0.0 0.0 0.9 0.5 0.5 0.2 0.0 0.0 0.2 0.7 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 100.0

00-01

01-02

TOTAL PORC.%

DIAGRAMA VEHICULAR

FORMATO DE CLASIFICACIÓN VEHICULAR - ESTUDIO DE TRAFICO 

Avenida A

7 E - 07

Nuevo Chimbote - Ancash Lunes

Volumen de Tráfico Promedio Diario 

HORA SENTIDO AUTO
STATION 

WAGON

CAMIONETAS

MICRO

BUS CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER

17-18

18-19

19-20

20-21

21-22

22-23

11-12

12-13

13-14

14-15

15-16

16-17

08-09

09-10

10-11

05-06

06-07

07-08

02-03

03-04

04-05

23-24

TOTAL:

PORC.%



 

 

 

TRAMO DE LA AVENIDA ESTACIÓN

SENTIDO  O  E CODIGO DE LA ESTACIÓN

UBICACIÓN 

PICK UP PANEL
RURAL

Combi
2 E >=3 E 2 E 3 E 4 E 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2 >= 3S3 2T2 2T3 3T2 >=3T3

Promedio 568 306 80 0 19 1 11 8 6 3 0 1 0 2 3 0 0 0 0 1008

FORMATO DE CLASIFICACIÓN VEHICULAR - ESTUDIO DE TRAFICO 

1110 Veh/Día

Veh/Día

Veh/Día

Veh/Día

Veh/Día

Veh/Día

Veh/Día0 0

878

1002

950

1089

958

0

DÍA

550

518

310 98 0 4 0

566

DIA Y FECHA 12/03/2020

IMDS - PROMEDIO DIARIO

DIAGRAMA 

VEHICULAR

1072

0

0 0 3 00 0

0 0 5

639

0 0

0

00

0

00 0 0

0 0 0

0

0 0

0 0 0

7

0

4 0 0

0 00

0 2 0 0

0 0 0

7

4 0

0

0 0 0

0 0

7 8 0 3

2

14 3

3

00 10 9 0

10 8 2

2 18

Avenida A Avenida A

Nuevo Chimbote - Ancash

BUS CAMION SEMI TRAYLER TRAYLER

0

74 0 40 6

11

2 7 0

0

91 0 0 0

Jueves

620 373 57 0 23

Miercoles

0 34

544 394 92 0

Viernes

Sabado

Domingo

Lunes

Martes

538 176

279

303 92

306

AUTO
STATION 

WAGON

CAMIONETAS

MICRO

0

9 5 5

15 3 10 0 2 018

56 0 6

28 0 10 9 5

Veh/DíaTOTAL



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ANEXO 13: CERTIFICADO DE CALIBRACIÓN DE EQUIPOS   

LABORATORIO GEOMG S.A.C



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



 

 



PROPUESTA DE MEJORA 

MEMORIA 

DESCRIPTIVA

1.1. NOMBRE DEL PROYECTO 

“MEJORAMIENTO DE LOS SERVICIOS DE TRANSITABILIDAD VEHICULAR 

EN LA AVENIDA “A” DEL DISTRITO DE NUEVO CHIMBOTE- SANTA - 

ANCASH”,  

ANTECEDENTES 

La Población del distrito de Nuevo Chimbote se traslada hacia distintos lugares, 

por motivos de estudios, trabajo y de otros intereses a través de la Avenida “A” 

ubicada en el distrito previamente mencionado líneas arriba, tramo que conecta 

con las principales avenidas siendo estas: la Panamericana Norte, la avenida 

Pacífico y la avenida Las Palmeras, asimismo conecta las urbanizaciones 

Casuarinas II Etapa y Bruces.  Dicha avenida tiene 2 carriles, cada uno de 5.9 

m aproximadamente, con una distancia total de 2 km, además cuenta, 

aproximadamente con 20 años de antigüedad. Por lo expuesto en las líneas 

anteriores, es de suma importancia que el mismo no se encuentre con 

deficiencias ya que acarrea problemas como el deterioro de los ejes vehiculares, 

aumento de riesgo de accidentes y el incremento del deterioro del pavimento. 

Ante los perjuicios que pueda ocasionar el deterioro de la avenida “A” del distrito 

de Nuevo Chimbote, se elabora el proyecto: “MEJORAMIENTO DE LOS 

SERVICIOS DE TRANSITABILIDAD VEHICULAR EN LA AVENIDA “A” DEL 

DISTRITO DE NUEVO CHIMBOTE- SANTA - ANCASH”, el cual va a permitir 

una mejor infraestructura frente a las fallas que puedan presentar la misma 

propias del deterioro del tiempo o por agentes externos que la dañen; asimismo 

prevenir un gasto económico mucho mayor si es que  las fallas no son 

advertidas a la comunidad en su debido momento y por lo tanto poder garantizar 

ANEXO 14: PROPUESTA MEJORA 



 

la calidad de un servicio de transporte adecuado ya que la avenida elegida es 

una de las fundamentales vías de acceso a nuestra ciudad por donde transitan 

diversos vehículos. 

ESTADO ACTUAL 

La Avenida ”A “del distrito de Nuevo Chimbote, tiene 20 años de antigüedad 

aproximadamente. 

El lugar evaluado no presenta una buena estructura a nivel de las capas y a 

nivel superficial, presenta diversas fallas con niveles de severidad  media y 

alta.  

1.2. UBICACIÓN 

La Avenida “A” se encuentra ubicado en el Distrito de Nuevo Chimbote, 

Provincia de  Santa, Departamento de Ancash. 

Así mismo la Avenida “A” tiene como límites de área las siguientes: 

- Por el Norte: Urbanización las Casuarinas II Etapa  

- Por el Sur: Urbanización. Bruces 

- Por el Este: Avenida Pacifico 

- Por el Oeste: Avenida Panamericana Norte 

 

 

 

 

 

 

 



 

Ubicación geográfica Avenida “A” Nuevo Chimbote - Santa - Ancash 

 

 

 

 

 



 

1.3. TIPO DE SUELO 

El suelo del área de la zona donde se desarrollará la ejecución del proyecto 

está conformado por una clasificación SUCS (SP) arena mal graduada, suelo 

no plástico, no se cuenta con napa freática. 

1.4. CLIMA Y GEOLOGÍA 

La ciudad de Nuevo Chimbote presenta un clima variado que va de cálido a 

frío, la temperatura promedio más fría es de 17.9ºC y en verano de 23.8ºC. 

La precipitación es casi nula salvo algo de lluvia en los meses de verano.  

Es importante señalar que las lluvias como consecuencia del Fenómeno de 

El Niño, que ocurre cada 10 a 15 años como la última ves vista en verano del 

año 2017 tienen efectos negativos en la ciudad de Nuevo Chimbote, por la 

presencia de fuertes precipitaciones pluviales, incrementan el caudal de los 

ríos y quebradas, generando inundaciones y graves daños en el área urbana, 

así como a la actividad agropecuaria. La humedad relativa promedio anual es 

de 76% y el promedio mensual varía entre 73 y 78%.  

CARACTERÍSTICAS URBANAS 

1.4.1. POBLACIÓN 

 
La Población del distrito de Nuevo Chimbote según el INEI censo de 

población y vivienda 2017, asciende aproximadamente a 159 321 habitantes.  

La población directamente afectada está determinada por la población del 

Sector 1A-1B, Zona 1 Urb. Buenos Aires, Urb, Cáceres Aramayo y la Urb. 

Casuarinas II Etapa, así como su radio de acción que involucra a otras 

localidades que serán beneficiados con esta importante obra que busca 

mejorar el ornado de Nuevo Chimbote, para lo cual se asume como variable 

de análisis dicha población del área de influencia directa del proyecto, que se 

estima en 8,888 habitantes con una densidad poblacional entre 5 personas 

por vivienda, lo que constituye la población directamente beneficiada para el 



 

año 0 o año de formulación y/o ejecución del proyecto, que en la actualidad 

alcanzan aproximadamente 1,457 lotes las mismas que se encuentran 

saneados por COFOPRI.  

En la actualidad el 100% de la población demandante efectiva y/o 

beneficiarios directos; cuentan con los servicios de abastecimiento de agua 

potable, desagüe y energía eléctrica en las viviendas y alumbrado público. 

1.4.2. ECONOMÍA 

1.4.3. Los habitantes de esta zona son de clase media a baja dedicándose a 

actividades de comercio, construcción, empresa siderurgia, pesca artesanal, 

solo un 15% de la población es económicamente empleada. 

1.4.4.  VIVIENDA 

1.4.5. La construcción de viviendas está determinado en su mayoría por la 

construcción de material noble. Los pobladores cuentan con los servicios 

básicos de abastecimiento de agua potable y desagüe, con una cobertura al 

100% de la población; además el 100% de las familias están conectadas al 

servicio de energía eléctrica en las viviendas y alumbrado público, además 

cuentan con el servicio de telefonía e Internet.  

1.5. JUSTIFICACION DEL PROYECTO 

 

Debemos tener conocimiento que en la mayoría de avenidas del distrito de 

la ciudad de Nuevo Chimbote, el problema de restauración y construcción 

de los pavimentos se incrementa como consecuencia del tiempo y factores 

externos que agravan su condición, ocasionando probables accidentes de 

tránsitos y dificultades en el paso de los vehículos de carga liviana, media y 

pesada que transitan por la Avenida A del distrito de Nuevo Chimbote. 

Ante esta situación, es importante plantear un diseño de la estructura del 

pavimento flexible de la zona de estudio, cuya finalidad es contar con una 



Avenida cómoda y segura; dado que es la principal vía de comunicación 

terrestre para las interconexiones entre la Avenida Panamericana Norte, 

Con el Distrito de Nuevo Chimbote, por otra parte, sus alrededores sus 

Urbanizaciones Las Casuarinas II Etapa y Bruces. 

El servicio de seguridad de los peatones y transporte de pasajeros se verá 

favorecido en la medida que sus recorridos no serán interrumpidos, lo que 

cubrirá la demanda de la población de la zona con un mejor despliegue de 

las unidades vehiculares. 

II. DESCRIPIÓN DEL PROYECTO

2.1. OBJETIVOS 

2.1.1. OBJETIVO PRINCIPAL 

Brindar un eficiente servicio de transitabilidad vehicular en la Avenida “A” del 

Distrito de Nuevo  Chimbote, Provincia de la Santa, Departamento Ancash. 

2.1.2. OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

- Mejorar el pavimento flexible de la Avenida “A” del Distrito de Nuevo

Chimbote, Provincia de la Santa, Departamento Ancash.

- Facilitar un mejor tránsito peatonal y vehicular de manera segura.

- Impulsar el desarrollo de la localidad por medio de la ejecución de obras de

infraestructura de desarrollo urbano.



 

2.2. DESCRIPCION Y METAS DEL PROYECTO 

2.2.1. DESCRIPCIÓN DEL PROYECTO 

El proyecto: “MEJORAMIENTO DE LOS SERVICIOS DE TRANSITABILIDAD 

VEHICULAR EN LA AVENIDA A  DEL DISTRITO DE Distrito de Nuevo  Chimbote , 

Provincia del Santa , Departamento  Ancash.” establece la construcción de un nuevo 

pavimento con carpeta asfáltica en caliente de 6.35 cm colocados sobre una capa 

de base granular de 20 cm y una sub base granular de 15 cm. 

2.2.2. METAS DEL PROYECTO 

Colocación de 12 435.64 m2 de pavimento flexible, la cual constara con carpeta 

asfáltica en caliente de 6.35 cm, base granular de 20 cm, sub base granular de 15 

cm, pintado y señalización de pavimento. 

2.3. BASES DE DISEÑO 

Para el diseño del proyecto, se ha realizado mediante el Método AASHTO 1993, 

que consiste en identificar el “Numero Estructural (SN)” para el pavimento flexible 

que pueda soportar el nivel de carga solicitado, los cálculos se realizan para un 

periodo de diseño de 15 años en la cual han sido calculados los espesores de la 

carpeta asfáltica, base y sub base. 

2.4. VALOR REFERENCIAL 

El monto del presupuesto asciende a S/ 1, 597,830.63 (SON: UN MILLON              

QUINIENTOS NOVENTISIETE MIL OCHOCIENTOS TREINTA Y 63/100 SOLES). 

 

 

 

 

 



III. MEMORIA DE CÁLCULO

3.1. Parámetros de diseño 

3.1.1. Tráfico vehicular 

La determinación del tráfico es de vital importancia para poder realizar el diseño 

adecuado de la estructura del pavimento, por eso se debe conocer el número de 

ejes de cargas equivalentes que va a soportar las vías dentro de su periodo de vida. 

Del análisis de transito tenemos los valores de Ejes equivalente, determinados en 

el estudio de tráfico, para el periodo de diseño de 20 años.  



 

 



Cálculo de ejes equivalentes (EE) Avenida “A”, Nuevo Chimbote 2020 



 

 



 

 

 



 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

TABLA N°01 

AASHTO-93 PAG. 99 

Fuente: AASHTO-93 PAG. 99 

Generalmente ante los incrementos de los volúmenes de tráfico, de las dificultades 

para diversificar el tráfico y de las expectativas de disponibilidad del público, debe 

minimizarse el riesgo de que los pavimentos no se comporten adecuadamente. Este 

objetivo se alcanza seleccionando niveles de confiabilidad más altos. La Tabla No. 1 

presenta los niveles de confiabilidad recomendados para varias clasificaciones 

funcionales. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Clasificación Nivel de confiabilidad recomendado (R) 

funcional Urbano Rural 

Autopista y carreteras interestatales, y otras vias 85 - 99.9 80 - 99.9 

Arterias principales 80 - 99 75 - 95 

Colectoras 80 - 95 75 - 95 

Locales 50 - 80 50 - 80 



TABLA N° 02 

AASHTO-93 PAG. 84 

CONFIABILIDAD Y DESVIACIÓN ESTÁNDAR 

La selección de un nivel apropiado de confiabilidad para el diseño de una vialidad 

particular, depende primariamente del uso del proyectado y de las consecuencias 

(riesgos) 



TABLA N° 03 

AASHTO-93 PAG. 84 

Criterio para la selección de la Desviación estándar total (So) 

0.30 - 0.40 Pavimentos rígidos 

0.40 - 0.50 Pavimentos flexibles 



Valor Índice Serviciabilidad (PSI) 

Para el diseño es necesario seleccionar un índice de serviciabilidad inicial y terminal. 

El índice de Serviciabilidad terminal o final de diseño deberá ser tal que culminado el 

periodo de vida 

Proyectado, la vía (superficie de rodadura) ofrezca una adecuada serviciabilidad 

- Índice de serviciabilidad inicial (pi)

4.2 pavimentos flexible 

4.5 pavimentos rígidos 

- Índice de serviciabilidad final (pt )

2.5 ó 3.0 carretas principales 

2 carreteras con clasificación menor 

1.5 
carreteras relativamente menores , donde las  

condiciones económicas 

determinan que gastos iniciales deben ser mantenidos 
bajos 

 Fuente: AASHTO-93 PAG. 28 



Tipicamente el Modulo elastico del concreto asfaltico es de 350000 psi 

Tipicamente el Modulo elastico del concreto asfaltico es de 350000 psi  : 0.38 

o Tipicamente el Modulo elastico del concreto asfaltico es de 400000 psi  :  0.42 

o Tipicamente el Modulo elastico del concreto asfaltico es de 450000 psi  :  0.44 



COEFICIENTE DE CAPA PARA SUB BASE GRANULAR 

PARA LA CAPA DE BASE GRANULAR 



Espesores mínimos por capa en pulgadas (referencial) 



PRESUPUESTO Y ANÁLISIS DE COSTOS UNITARIOS 



 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 



 

 

 



 

 




