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RESUMEN 

 

El presente trabajo de investigación tuvo como objetivo evaluar el pavimento de la pista de 

aterrizaje del Aeropuerto Teniente FAP Jaime Montreuil Morales, lo cual se logró 

haciendo uso de teorías referentes a evaluación superficial (PCI) y evaluación estructural 

(ensayo de deflectometría, método ACN-PCN y metodología Aeronave Usuaria); todas las 

anteriores sustentadas por la normativa que rige el ejercicio del área (MTC, FAA, OACI, 

ASTM). El tipo de investigación del estudio es no experimental descriptivo, teniendo una 

población y una muestra conformada por la pista de aterrizaje del Aeropuerto Teniente 

FAP Jaime Montreuil Morales. Los instrumentos usados para el estudio fueron fichas 

técnicas y protocolos todos sustentados por normas de las entidades mencionadas. 

El estudio tuvo como resultado la obtención de un BUEN estado superficial, un BUEN 

estado estructural y una propuesta de mantenimiento para las fallas encontradas en bajas 

densidades, lo cual permitió concluir que a pesar de que se tiene un buen estado 

superficial, la pista de aterrizaje puede recibir un mantenimiento correctivo que permita 

extender su vida útil, también logró determinar que al encontrarse en un buen estado 

estructural, la pista no requería intervenciones, lo cual lleva a la última conclusión, siendo 

esta la necesidad de realizar el mantenimiento de la pista con miras a subsanar las fallas 

encontradas a nivel superficial, por lo que se realiza la propuesta de un mantenimiento con 

un presupuesto que llegó a consolidarse con un monto que asciende a S/ 44, 180.23 de 

inversión. 

 

Palabras clave: pavimento, pista de aterrizaje, evaluación. 
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ABSTRACT 

The present research work aimed to evaluate the pavement of the runway of the Airport 

Lieutenant FAP Jaime Montreuil Morales, which was achieved by making use of theories 

concerning superficial evaluation (PCI) and structural evaluation (deflectometry test, 

ACN-PCN method and User Aircraft methodology); all of the above supported by the 

regulations governing the exercise of the area (MTC, FAA, ICAO, ASTM). The type of 

research of the study is non-experimental descriptive, having a population and a sample 

consisting of the runway of the Airport Lieutenant FAP Jaime Montreuil Morales. The 

instruments used for the study were technical sheets and protocols all supported by the 

rules of the entities mentioned. 

The study resulted in obtaining a GOOD surface condition, a GOOD structural condition 

and a maintenance proposal for faults found in low densities, which allowed to conclude 

that although you have a good surface condition, the track can receive corrective 

maintenance to extend its lifespan, it also managed to determine that by being in good 

structural condition, the runway did not require interventions, which leads to the last 

conclusion, this being the need to carry out the maintenance of the track with a view to 

remedying the faults found at the surface level, so the proposal of a maintenance with a 

budget that came to be consolidated with a amounting to S/ 62, 449.20 investment.  

Keywords: pavement, runaway, evaluation. 
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I. INTRODUCCIÓN 

Una de las necesidades del avance del tiempo es el de la comunicación, que trae consigo 

relacionamiento y da como resultado el crecimiento y enriquecimiento cultural, social y 

sobretodo económico. Siendo esta una de las necesidades más grandes que posee el 

hombre, se desarrollaron tipos de transporte, dentro de los cuales se ubica el transporte 

aéreo, que es el que se relaciona con esta investigación. Específicamente nos centraremos 

en el aeropuerto Teniente FAP Jaime Montreuil Morales de la ciudad de Nuevo Chimbote, 

que se encuentra en actual funcionamiento, pero que solo puede operar con vuelos 

privados, del ejército y en situaciones de emergencia, ello indica que no es un aeropuerto 

comercial, sin embargo cuenta con una pista de 1800m de largo por 30m de ancho 

(CORPAC, 2005, p.1). Haciendo hincapié en una de estas funciones, el aeropuerto en 

mención, cumplió un papel fundamental durante el desarrollo del fenómeno del Niño 

Costero del año 2017, sirviendo como punto de comunicación entre norte y sur del país. 

Por lo tanto, autoridades como el ex alcalde de Nuevo Chimbote, destacaron el buen rol 

que cumplió en esos momentos, y señaló que se debe invertir de manera adecuada para el 

mejoramiento del mismo aeropuerto y principalmente de la pista de aterrizaje. Además de 

ello, días después se aprobó el proyecto de ley 1278/2016-CR, el cual declara que es 

necesario modernizar y equipar el aeropuerto, ya que no presenta suelos estabilizados y 

ello genera acumulación de arena en la pista, además es necesario ampliar la pista para la 

recepción de aviones de mayor tamaño. De cumplirse esto se podría convertir en el 

aeropuerto de exportación del norte del país con la debida inversión (Proyecto de ley 

1278/2016-CR, 2017, p.3). Ahora bien, tocando el tema de la pista, el Diario el Comercio 

en el año 2016, publicó información señalando que esta presentaba filtraciones 

provenientes del canal San Bartolo del proyecto especial Chinecas (El Comercio, 2016, 

párr. 2). Pero ello quedó descartado por una investigación realizada por estudiantes de la 

Universidad Nacional del Santa, donde señalaban que no hay napa freática alta que 

perjudique el desempeño de la pista.  Con lo anterior, es necesario poder mejorar el 

aeropuerto si es que se tiene proyectado convertirlo en lo mencionado líneas arriba, pero 

ello conlleva a contar con un presupuesto elevado, el cual no se encuentra disponible para 

la administración del aeropuerto en estudio; por ende es importante comenzar por lo 

esencial y ello es conservar la pista de aterrizaje, y para lograrlo es necesaria una 

evaluación de la misma, ya que al no ser comercial, las acciones de mantenimiento y 
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rehabilitación permanentes no se consideran muy necesarias por la administración y no se 

realizan labores de evaluación ni mantenimiento consecutivamente lo que podría generar 

problemas tanto superficiales como estructurales. 

Sabiendo que es necesario un procedimiento de evaluación, es imperativo conocer algunos 

de los trabajos realizados con anterioridad por otros autores para poder tener una noción de 

cuáles son los resultados que obtuvieron. Siendo así, Pernús Santiago, elaboró una 

investigación en Cuba llamada “Evaluación de la pista aérea del Aeropuerto Internacional 

Abel Santa María de la ciudad Santa Clara empleando el método ACN-PCN” donde 

concluyó que el método ACN-PCN permite determinar la resistencia de soporte del 

pavimento, además concluye que este método permitió determinar que la pista se 

encontraba en estado de falla y que era necesario realizar una intervención (Pernús, 2016, 

p. 4 y p. 78). Agregando a lo anterior, Iulian Osman, en su investigación realizada en la 

Universidad de Nueva Lisboa, titulada “Airport Pavement Evaluation”, llegó a la 

conclusión que la evaluación de pistas tiene importancia ya que permite planificar pistas 

nuevas y mejorar las que ya existen, y también cobra importancia por influenciar costos de 

operación, seguridad de aeronaves, confort, y medio ambiente (Iulian, 2015, p. 2 y p.  58). 

Por otro lado, pasando a investigaciones que pertenecen a nuestro país, tenemos a Guzmán 

y Ulloa en Lima que elaboraron una investigación titulada “Evaluación estructural, 

superficial y funcional del pavimento de la pista principal del Aeropuerto de Pisco: Renán 

Elías Olivera”, donde concluyó que puede establecerse como PCN el valor máximo 

encontrado haciendo uso del software COMFAA para la notificación de la resistencia del 

pavimento (Guzmán y Ulloa, 2015, p. 7 y p. 199). Así mismo, contribuyendo con a lo 

anterior, Aquije Paredes, elaboró un trabajo denominado “Evaluación de los pavimentos de 

la pista de aterrizaje, calles de rodaje y plataforma de estacionamiento del Aeropuerto de 

Talara”, publicada en Lima, donde concluyó que el desarrollo de la evaluación le permitió 

conseguir las deflexiones menores y mayores. Además el emplear el modelo matemático 

Hogg, le permitió conocer valores importantes para la evaluación como el CBR del terreno 

de fundación y el espesor equivalente del mismo (HEQ), además el PCI le permitió 

conocer los tipos de fallas presentes en el pavimento. También mediante la normativa de 

aeronáutica logró establecer el PCN del pavimento haciendo uso de software y de fórmula 

ya establecida (Aquije, 2011, p. 32 y p. 119). 
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Lo anterior referente a los trabajos previos, sirven para tener conocimiento de algunos de 

los resultados o métodos empleados para la evaluación de pavimentos de pista de 

aterrizaje. Ahora bien, es necesario tener ciertas nociones sobre conceptos para desarrollar 

el objetivo de este trabajo. 

Dentro de estos conceptos es necesario conocer en primer lugar que es un pavimento y 

según el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, este es una estructura de diversas 

capas construidas encima de la subrasante y que se encarga de repartir las fuerzas que se le 

aplican (MTC, 2013, p. 23). A la vez Hurtado Acuña indica que el pavimento tiene por 

finalidad recibir, distribuir y hacer que las cargas no superen la capacidad de soporte de la 

subrasante. Es también necesario conocer lo que compone a un pavimento y el mismo 

autor señala que este está compuesto por una carpeta de concreto hidráulico (pavimentos 

rígidos) o asfáltica (pavimentos flexibles) que se ubican en la parte superior y son las que 

tienen contacto directo con los esfuerzos producidos por los vehículos, también hacen 

frente al clima y al desgaste; una base granular que contribuye primordialmente con 

capacidad de soporte para el pavimento y finalmente una sub-base granular que aporta 

soporte estructural, sirve como drenaje y no permite el paso de finos de la sub-rasante a la 

base (Hurtado, 2016, p. 11). Además de lo anterior, Montejo indica que un pavimento debe 

tener la capacidad de resistir el tránsito, resistir el ambiente, ser regular, ser duradero, 

poseer un buen drenaje y económico. (Montejo, 2002, p. 2). 

Teniendo claro lo anterior, es también importante conocer sobre las pistas de aterrizaje ya 

que en base a eso se desarrolla este trabajo, y por ello, Crespo define a esta como un área 

de forma rectangular que está lista para la recepción y salida de aviones, por lo que 

también se les considera pistas de despegue (Crespo, 2008, p. 21). Además la ICAO 

(Organización de Aviación Civil Internacional en español) define con intención similar que 

esta es un área rectangular dentro de un aeródromo que se usa para aterrizaje y despegue de 

aviones. (ICAO, 2006, p.2). Ya conociendo que las pistas de aterrizaje están obviamente 

destinadas a aeronaves, es también necesario conocer cuáles son los elementos que las 

componen, de esta manera, tenemos al margen de pista, que para Delgado y Quispe son 

definidos como bordes del terreno que se encuentra ya trabajado y que recorre la longitud 

de la pista misma y tiene la función de separar lo pavimentado con lo no pavimentado, a su 

vez son también necesarias para evitar problemas con el suelo (Delgado y Quispe, 2012, p. 

22). Tenemos también como otro elemento a la franja de pista, que según la OACI, es un 
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área que contiene la zona de parada y la pista y fundamentalmente sirve para reducir el 

peligro de que las aeronaves sufran daños al salirse de la pista (ICAO, 2006, p. 41). Es 

también necesario contar con extensiones de la pista que aseguren la integridad de las 

aeronaves cuando se presenten inconvenientes en el aterrizaje prematuro o despegue tardío, 

a estas extensiones se les llama área de seguridad de extremo de pista (Roel, 2018, p.39). 

Si nos ubicamos en los extremos de la pista, después del área de seguridad de extremo de 

pista, existe también un área que permite a la aeronave poder volar libremente hasta una 

altura adecuada estando libre de obstáculos, pudiendo ser esta área tanto tierra como agua, 

la cual tiene por nombre zona libre de obstáculos (García, 2014, p.47). Por último, tenemos 

a la zona de parada, la cual obedece a la definición de ser un área construida después de la 

pista con el fin de servir adecuadamente, otorgando un espacio a aeronaves que tuvieron 

que abortar un despegue o desacelerar su velocidad (Delgado y Quispe, 2012, p. 22). 

Conocer las partes que componen una pista de aterrizaje nos permite determinar las zonas 

disponibles para la operación de las aeronaves, lo cual es muy importante, pero en adición 

a ello es también necesario conocer que las aeronaves poseen algunas consideraciones 

fundamentales a tener en cuenta cuando de diseño de pistas se habla, por ello aquí 

describiremos cada una de estas. Según Herrera y Panta, la primera consideración a tener 

en cuenta es la de la carga, ya que para el diseño de las pistas de aterrizaje, se debe 

considerar la carga anticipada al despegue, quiere decir aquella que se genera cuando la 

aeronave está a punto de levantar vuelo y queda el tren principal (trasero) en contacto con 

la pista, generando este contacto el 95% del peso total, y no la carga del tren de nariz que 

es el 5% del peso total (Herrera y Panta, 2018, p.62). Después de la carga, es necesario 

tener en consideración al tren de aterrizaje, que según la FAA (Federal Aviation 

Administration)en su AC No: 150/5320-6F, influye en el diseño en la manera en como 

reparte la cargas impuestas por la aeronave y cuál es la respuesta del pavimento frente a 

esta carga, además del tren de aterrizaje, también se necesita considerar a la presión de los 

neumáticos, que depende del tipo de tren, el peso que posea la aeronave y el radio de la 

rueda del tren; por último se necesita conocer también, como en un diseño convencional de 

pavimento, el volumen tráfico, para lo cual se debe contar con un pronóstico o registro de 

vuelos anuales de cada modelo de aeronave.  (FAA, 2016, p.39). Todas las consideraciones 

anteriores son necesarias para poder desarrollar un diseño de pista óptimo y todas ellas 

influyen de manera directa en el desempeño de la misma.  
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Pero se encuentra el otro lado de la situación, que corresponde a cuando las pistas ya están 

construidas. Esto genera la necesidad de determinar el estado en el que se encuentra la 

misma para poder darle una calificación y determinar si es que se necesitan realizar 

acciones correctivas, ya que la presencia de fallas en la capa de rodadura del pavimento 

perjudica la integridad vehicular, la hace incómoda y aumenta el precio de operatividad 

(Macea, Morales y Márquez, 2016, p. 3). Por ello es que el objetivo del presente trabajo es 

desarrollar una evaluación, y para eso se deben desarrollar algunos alcances respecto a este 

tema. Por tal motivo la FAA en su AC No: 150/5320-6E indica que evaluar un pavimento 

de aeropuerto es importante para determinar la capacidad del pavimento de resistir cargas, 

volúmenes de tráfico, además de ello son importantes porque permiten planificar acciones 

de mejora para el aeropuerto y pista (FAA, 2009, p. 83). Además de lo anterior, Pernús 

señala que la evaluación del pavimento desde una vista de capacidad de soporte de cargas 

y servicio a los usuarios, son el movimiento esencial para elaborar acciones de 

conservación (Pernús, 2016, p. 1). Teniendo claro que la evaluación de pavimentos en 

aeropuertos permite elaborar acciones de conservación, ahora se debe conocer el 

procedimiento a seguir para poder evaluar de manera correcta, para ello la FAA en su AC 

No: 150/5320-6E compone el proceso de evaluación colocando en primer lugar a la 

investigación de registros, la cual conlleva a revisar información sobre la construcción, 

especificaciones, historial de mantenimiento, entre otros; en segundo lugar coloca a la 

inspección de sitio, donde los evaluadores deben determinar el estado del pavimento de 

manera visual o mediante protocolos en el mismo punto de evaluación; en tercer lugar, se 

tiene al muestreo y prueba, las cuales se realizan para poder obtener resultados de partes 

fundamentales del pavimento o de todo el mismo; el cuarto lugar lo ocupa el índice de 

condición de pavimento, que clasifica numéricamente la condición de pavimento; y en 

quinto lugar, se desarrolla un reporte de evaluación, donde se colocan los resultados, 

hallazgos y el análisis de los mismo, el cual sirve como un punto de referencia para 

evaluaciones futuras (FAA, 2009, p. 83 y 84). 

Gracias a la FAA, se conoce el procedimiento para evaluar pavimentos en aeropuertos, y 

ahora desglosaremos los indicadores que se deben considerar para la evaluación de los dos 

tipos de pavimento en aeropuertos. En primero lugar se tiene la evaluación de pavimentos 

flexibles, que según la FAA en su AC No: 150/5320-6E, indica que para evaluar este tipo 

de pavimentos se requiere determinar el espesor de las capas, que se pueden conocer 
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mediante excavaciones y registros existentes; y el CBR de la subrasante se conoce a partir 

de algún ensayo que permita determinarlo. En el caso de pavimentos rígidos, también la 

FAA en su AC No: 150/5320-6E, indica que se requiere conocer el espesor de las capas, la 

fuerza a la flexión del concreto que se calcula con vigas de prueba en el mismo pavimento 

de acuerdo con el ASTM C 78; y el módulo de reacción “K” de la subrasante calculado 

mediante pruebas de rodamiento de placa realizadas en la misma, las cuales estas 

establecidas en AASHTO T 222 (FAA, 2009, p.84 y 86). 

Para lograr el objetivo principal de este trabajo de investigación (evaluación), se han 

considerado metodologías que nos permiten llegar al cumplimiento de nuestro objetivo 

general. Una de las metodologías es la de evaluación superficial del pavimento, mediante 

la aplicación del Índice de Condición de Pavimento (PCI), el cual según Vásquez es una 

metodología detallada y precisa para poder calificar al pavimento, además es simple 

realizarla y no exige equipos sofisticados o complejos (Vásquez, 2002, p. 2). Además de 

esto, Karim, Haleem y Abdo, indican que este método tiene la capacidad de otorgar 

información de alto valor, ya que con los datos que se obtienen, se pueden predecir el 

comportamiento venidero del pavimento y también establecer cuáles son las necesidades 

de mantenimiento y rehabilitación (Karim, Halee y Abdo, 2016, p.1). Sin embargo, esta 

metodología no es la más adecuada siempre ya que en ocasiones puede otorgar resultados 

buenos superficialmente, pero en lo que respecta a la condición estructural, puede no 

cumplir con lo establecido por la normativa o estudios (Tarefder, Ahmed y Rahman, 2014, 

p. 71). Añadiendo a lo anterior este método no permite conocer la resistencia estructural y 

tampoco permite conocer la rugosidad del pavimento por lo que resulta imperativo realizar 

evaluaciones complementarias. (ASTM-D 5340, 2005, p. 4). 

Con lo mencionado anteriormente, se considera necesario conseguir resultados 

consolidados, por lo que se presenta otra metodología, que corresponde a la evaluación 

estructural, que es una actividad vital que se realiza con el fin de elegir un procedimiento 

propio que paralice o retarde el daño del pavimento (Hyun, et al., 2016, p. 1). Al realizar 

este tipo de evaluación lo que se busca es aumentar la capacidad de serviciabilidad, lo cual 

se puede lograr mediante dos tipos de procedimiento; el primero responde a las pruebas 

destructivas y el segundo a pruebas no destructivas (Chaleewong y Pisitpaibool, 2018, p. 

2). Esta evaluación se realizará haciendo uso de tipo no destructivo por restricciones de 

intervención en el pavimento del aeropuerto en estudio. El ensayo es llamado propiamente 
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ensayo de deflectometría, el cual según la FAA en su AC No: 150/5370-11B, se puede 

realizar con diversos equipos para recoger información necesaria y analizar los datos 

(FAA, 2011, p.2). Lo benéfico de este tipo de ensayos es que no suspende el tránsito  y 

evalúa el pavimento en su estado original sin modificar sus propiedades (Eleous, 2017, p. 

50). Sabiendo que los ensayos no destructivos permiten conocer la capacidad estructural 

del pavimento sin interferir en su integridad ni estado físico, se hará uso del ensayo de 

deflectometría usando el dispositivo denominado Viga Benkelman, que es adoptado 

significativamente para determinar la condición del pavimento en cuanto a estructura, y 

que gracias a esta, se puede confirmar si se necesita incrementar la capacidad de tráfico, 

prever accidentes, entre otras acciones (Mohammed, et al., 2018, p. 1). Complementando 

lo anterior, este dispositivo permite el fortalecimiento del pavimento y es conveniente, pese 

a que tiene un tiempo de uso de épocas atrás, ya que no requiere altos costos como los 

métodos complejos actuales ni mano de obra altamente calificada. (Sreedevi, 2014, p. 40).  

Además de ello, según Balarezo, esta nos permite evaluar estructuralmente un pavimento, 

haciendo uso de una carga que es generada por las dobles llantas traseras de un camión 

simple, esta carga debe ser de 8.2 tn ± 100 kg. Este dispositivo mide las deflexiones a 

ciertas distancias con la finalidad de poder determinar la curva de influencia (Balarezo, 

2017, p. 30 y 31). Complementando a lo anterior, Aquije, nos explica que este instrumento 

funciona como una palanca que gira alrededor de un eje inmóvil, donde la palanca está en 

contacto con el extensómetro de un dial, el cual se encarga de generar lecturas de deflexión 

a diferentes distancias; posee también un cuerpo que está apoyado sobre el pavimento. 

Además el equipo posee un vibrador que permite que las agujas del dial no estropeen las 

lecturas por elementos externos y tampoco se trabe al momento de girar. La punta de la 

viga (brazo móvil) posee un espesor que le permite colocarse entre las llantas duales del 

camión. La carga produce un alabeo en el pavimento que se encuentra en un nivel diferente 

del nivel normal de pavimento, midiendo así la recuperación mientras el camión se va 

alejando del punto inicial. Es importante señalar que lo que mide el ensayo es la 

recuperación del pavimento y no la deflexión producida por la carga impuesta (Aquije, 

2011. p. 61 y 62) 

El ensayo permite conocer la recuperación del pavimento y a la vez permite elaborar una 

curva de deflexión en cada tramo analizado, pero para poder obtener parámetros que 

permitan calcular la capacidad de estructural del pavimento, se debe hacer uso de un 
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modelo matemático denominado Hogg. Para Hoffman y Del Águila, este modelo 

representa al pavimento como una placa fina con rigidez a la flexión e infinitamente 

horizontal, que se encuentra sostenida por una capa flexible, con propiedades idénticas en 

cualquier dirección (isotrópica) y uniforme, cuyo grosor puede ser ilimitado o limitado por 

una base rígida, excelentemente rugosa y plana (Hoffman y Del Águila, 1985, p.8). Para 

conocer la geometría y parámetros del modelo descrito, ver anexo N° 2 (figura N°1 y N°2 

respectivamente). Este modelo, con sus parámetros, permite representar los elementos que 

conforman el sistema pavimento-subrasante usando las curvas de deflexión. Para este 

modelo no es necesario conocer el grosor de las capas del pavimento, gracias a las curvas 

de deflexiones teóricas, las cuales obedecen a la longitud elástica (L0). Para poder 

desarrollar el modelo, se crearon curvas y nomogramas que permite una implementación 

rápida y práctica del mismo (Hoffman y Del Águila, 1985, p.10). Estas se pueden apreciar 

en el anexo 2 (figura N°3 y N°4). Para conocer más a fondo de que se trata este modelo, se 

deben definir los parámetros que evalúa para poder contribuir con la evaluación 

estructural.  

Antes de calcular los parámetros se debe efectuar el cálculo del radio de la huella circular 

de contacto, que está en función a la carga sobre una llanta y a la presión de inflado. Se 

puede ver la ecuación en el anexo 2 (Ecuación N°1). Luego de tener ese dato se inicia con 

el cálculo de los parámetros, donde el primero en hallarse es el “R5”, que es la distancia a 

la cual se determina que DR/D0 = 0.5 en la curva de deformaciones, se puede ver la 

ecuación y la definición de los datos en el anexo 2 (Ecuación N°2 y Cuadro N°1). Este 

dato se usa para poder determinar el siguiente parámetro denominado “Longitud Elástica” 

(L0), el cual simboliza la rigidez entre un pavimento y su subrasante, se puede apreciar la 

ecuación con la definición de sus variables en el anexo 2 (Ecuación N°3 y Cuadro N°2). 

Después de determinar este parámetro se pasa al siguiente el cual es el “Módulo de 

Elasticidad de la Subrasante” (E0), el cual muestra la masa de subsuelo que interviene en la 

deformación del sistema pavimento-subrasante. Gracias a este parámetro de puede 

determinar el CBR del suelo de fundación haciendo uso de una ecuación, el cual es uno de 

los datos necesarios para la evaluación estructural. Este dato (CBR) se define como un 

parámetro para medir la resistencia del suelo (terreno de fundación). (AT&U, 1997, p. 

18).El E0 se calcula en dos pasos, en el anexo 2 se pude observar cada uno de los pasos 

con sus respectivas ecuaciones (Ecuación N°4 y N°5), además se puede observar en el 
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mismo anexo la ecuación usada para determinar el CBR (Ecuación N°6). Calculado el 

“E0”, se procede a calcular el “Módulo de Elasticidad Equivalente del Pavimento” (E*), el 

cual representa las capas del pavimento que están encima de la subrasante y que a la vez 

permite determinar el HEQ (espesor equivalente de pavimento) con el que se realiza la 

posterior evaluación estructural; las ecuaciones y definición de sus variables se encuentra 

en el anexo 2 (Ecuación N°7, N°8, N°9) (Mallque, 2006, p. 36 – 40).  

Cabe recalcar que se deben establecer parámetros para determinar si un pavimento se 

encuentra en buen estado estructural o no; y como se está aplicando una metodología que 

mide las deflexiones se deben conocer estos parámetros. Por esta razón, Aquije menciona 

que las deflexiones máximas medias permisibles tienen un valor máximo de 0.40 mm. Si 

un pavimento presenta deflexiones menores a este valor, es un indicador que no posee 

problemas estructurales y no es necesario intervenir en este ámbito. Además de esto el 

mismo autor señala que es necesario también conocer que el radio de curvatura es un 

indicador importante a la hora de determinar el estado estructural de un pavimento, por lo 

tanto, este señala también que los pavimentos en correcto estado estructural deben poseer 

un radio de curvatura mayor a 100m, ya que esto es indicador de que existe un buen 

terreno de fundación. (Aquije, 2011, p. 114). 

Ahora bien, una vez determinados los parámetros del modelo de Hogg, se debe emplear un 

método que permita notificar la resistencia del pavimento en función al reglamento aéreo, 

para lo cual la ICAO normalizó el método ACN-PCN. En este método, el ACN (Número 

de Clasificación de Aeronave), hace alusión a la cifra que indica el efecto de una aeronave 

sobre un pavimento en función a la resistencia del terreno de fundación. En lo que 

concierne al PCN (Número de Clasificación de Pavimento), se define como el valor que 

muestra la capacidad de resistencia del pavimento para aeronaves con un ACN menor o 

igual al PCN. Es necesario conocer que las aeronaves pueden hacer uso de una pista que 

posea un PCN igual o menor al del ACN proveniente de fábrica (Qassim, 2012, p. 2). Para 

determinar solo el valor de este último coeficiente se usa una fórmula especificada en el 

Anexo 2 (Ecuación N°10) ya que el ACN es un número de aeronave proveniente de fábrica 

y se puede encontrar en los manuales de cada una o en softwares. Además la determinación 

del PCN viene acompañado con otros datos que permiten tener un panorama más extenso 

sobre el pavimento. Estos datos son el tipo de pavimento, el cual tiene la representación de 

“F” cuando se trata de pavimentos flexibles y “R” cuando son rígidos. Después se tiene a 
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la resistencia del terreno de fundación, el cual depende del CBR o módulo de reacción K; 

en el anexo 2 se puede observar un cuadro con los niveles de resistencia (Cuadro N°3). 

Además de ello, también se considera la presión de los neumáticos el cual viene a ser 

detallado en el anexo 2 (Cuadro N°4); y por último se considera el método de evaluación, 

el cual considera una “T” cuando se hizo una evaluación técnica o una “U” cuando se 

realizó una evaluación experimental. (Aquije, 2011, p. 85). 

Cabe recalcar que para el método ACN-PCN es necesario contar con aeronaves que 

superen los 5700 kg.  

Para ampliar el marco de evaluación y obtener más confiabilidad, se realizará el método de 

evaluación establecido por la OACI denominado “Aeronave Usuaria”, el cual se basa en 

calcular el ACN de la aeronave más crítica que hace uso del pavimento, el mismo que se 

reportará como valor numérico de PCN si es que no existiera indicio de que otras 

aeronaves de mayor envergadura pudieran operar en la pista. Esta aeronave usuaria se 

determina considerando la aeronave más pesada que hace uso constante de la pista. Cabe 

recalcar que la aeronave más pesada no siempre procede para este tipo de evaluación ya 

que puede que esta no tenga un uso constante de la pista. (ICAO, 1983, p. 30) 

Para poder determinar el PCN haciendo uso de la metodología de la “Aeronave Usuaria”, 

se puede hacer uso del software COMFAA 3.0, el cual está normalizado por la FAA 

(Federal Aviation Administration) en su AC N° 150/5335-5C, el cual tiene la capacidad de 

trabajar en dos funciones, la primera en el modo ACN, el cual sirve para calcular el mismo 

y el segundo modo que sirve para diseñar pavimentos. Para el cálculo del PCN se debe 

determinar el ACN haciendo uso de este software, donde se selecciona la aeronave y este 

procede a calcular el respectivo ACN y espesor de pavimento requerido para ese tipo de 

aeronave. Calculados los ACN de cada aeronave, se procede a seleccionar el mayor valor 

registrado para determinarlo como PCN. (FAA, 2014, p. 13) 

La evaluación puede traer consigo resultados no favorables, los cuales desencadenen la 

necesidad de mejorar la pista, para lo cual Aquije presenta en su investigación un cuadro 

de intervenciones a realizar en función a los resultados de la evaluación superficial (Anexo 

N° 8), ya que en caso de tener un resultado desfavorable para la evaluación estructural, es 

necesaria una reconstrucción de la misma en las zonas afectadas. 
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Teniendo en consideración lo anterior podemos preguntarnos, ¿cuáles son los resultados de 

la evaluación del pavimento de la pista de aterrizaje del aeropuerto Teniente FAP Jaime 

Montreuil Morales?, ya que ello nos permitirá conocerlos. 

Ahora bien, con la problemática expuesta anteriormente, se justifica la investigación ya 

que es imperativo conocer el estado actual de la infraestructura por ser una posible fuente 

de crecimiento económico y social para la población Chimbotana y Neo-Chimbotana. 

Además, se decide optar por este tema ya que aun cuando no está completamente 

equipado, permite solventar las necesidades en situaciones de emergencia y por último la 

evaluación permitirá conocer que alternativa o alternativas de solución se pueden proponer 

para el mantenimiento de la misma si es que se encuentran problemas y su posible 

implementación a futuro. 

Con lo anterior, se tiene como objetivo general el evaluar el pavimento de la pista de 

aterrizaje del aeropuerto Teniente FAP Jaime Montreuil Morales y para poder alcanzar 

dicho objetivo, se debe cumplir con evaluar el pavimento flexible de la pista de aterrizaje 

del aeropuerto aplicando la metodología PCI para la evaluación superficial del pavimento; 

evaluar el pavimento flexible de la pista de aterrizaje aplicando el ensayo de deflectometría 

usando el dispositivo Viga Benkelman y el modelo de Hogg para la evaluación estructural, 

así como la metodología de ACN-PCN y la metodología de “aeronave usuaria” para la 

notificación de la resistencia del pavimento, ambas establecidas por la OACI; y por último 

elaborar una propuesta de solución. 
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II. MÉTODO 

 

2.1. Tipo y diseño de la investigación 

 

La investigación presente se desarrolla en el tipo de investigación no experimental 

descriptiva, ya que no se intervine directamente ni manipula el objeto de estudio (pista de 

aterrizaje), de manera que puedan alterarse sus características o propiedades que la 

conformen. También la investigación es de tipo explicativo, porque se interpretarán los 

resultados obtenidos de la evaluación del pavimento de la pista de aterrizaje (variable en 

estudio).   

 

 

 

 

 

 

Mi: representa el lugar donde se desarrollará el estudio de la pista de aterrizaje del 

Aeropuerto Teniente FAP Jaime Montreuil Morales - 2019 

Xi: Evaluación del pavimento de la pista de aterrizaje 

Oi: Resultados obtenidos en campo (evaluación del pavimento de la pista de aterrizaje)  

 

2.2. Operacionalización de variables 

 

2.2.1. Variable 

 

Se entiende como variable a cualquier característica que pueda ser percibida (o medida) y 

que cambie de un sujeto a otro, o en el mismo sujeto a lo largo del tiempo (Cortés e 

Iglesias, 2004, p4). 

 

La variable en esta investigación es: Evaluación del pavimento de la pista de aterrizaje  

 

 

 

 

Mi Xi Oi 
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2.2.2. Operacionalización de variable 

 

VARIABLE 
DEFINICION 

CONCEPTUAL 

DEFINICION 

OPERACIONAL 
DIMENSIONES INDICADORES SUB-INDICADORES 

ESCALA DE 

MEDICIÓN 

Evaluación 

del 

pavimento de 

la pista de 

aterrizaje 

Proceso 

ejecutado 

mediante 

métodos y a su 

vez de manera 

técnica al 

pavimento, con 

la finalidad de 

determinar su 

condición 

superficial y 

estructural 

presente 

Determinar los 

niveles o los 

grados de 

incidencia de las 

patologías 

presentadas en el 

pavimento flexible 

del Aeropuerto 

Evaluación 

Superficial 

Fisuras 

Longitudinales 

BAJO: Fisuras con casi 

ningún desprendimiento de 

material. Fisuras no selladas de 

6mm o menos. 

MEDIO: Desprendimiento de 

material prudente. Ancho de 

fisura mayor a 6.5mm. 

 ALTO: Desprendimiento de 

material significativo de 

cualquier ancho. 

ORDINAL  

Fisuras 

Transversales 

BAJO: Fisuras con casi 

ningún desprendimiento de 

material. 

MEDIO: Desprendimiento de 

material prudente. Ancho de 

fisura mayor a 6.5mm. 

 ALTO: Desprendimiento de 

material significativo de 

cualquier ancho. 

ORDINAL 

Capas Porosas de 

alto grado de 

Fricción 

Baja           Media           Alta 
a<6mm    6-25 mm      >25mm 

ORDINAL 

Piel de Cocodrilo 

BAJA: Grietas muy delgadas 

longitudinales que están 

paralelas unas a otras. 

MEDIA:  Se forma un patrón 

bien definido de fallas de 

ORDINAL 
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interconexión 

ALTA:  Las fisuras crecieron 

con piezas bien definidas y 

desprendimiento de material 

Exudación  
SI – NO 

Medido en m2 
NOMINAL 

Fisura de Bloque 

BAJA: Fisuras con escaso 

desprendimiento de material 

forman los bloques. Las fisuras 

son de 6mm o menos en 

promedio. 

MEDIA: Fisuras con 

desprendimiento prudente de 

material. Las fisuras son de 

6mm o más (las diferentes de 

6mm sin desprendimiento).  

ALTA: Fisuras definen los 

bloques de manera muy visible 

y presentan un 

desprendimiento de material 

alto. 

ORDINAL 

Ondulación 
Baja           Media           Alta 

a<6mm    6-13 mm      >13mm 
ORDINAL 

Erosión por 

chorro de turbina 

SI – NO 

Medida en m2 del área de la 

muestra 

NOMINAL 

Fisuras por 

resbalamiento o 

deslizamiento 

SI – NO 

Medida en m2 
NOMINAL 

Deterioro por 

Derrame de 

SI – NO 

Medida en m2 del área de la 
NOMINAL 
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combustible muestra 

Fisuras por 

reflexión de 

juntas 

BAJA: No hay 

desprendimiento de material. 

Tenían un ancho de 6.4mm. 

MEDIA: Poco 

desprendimiento de material. 

Fisuras de más de 6.5mm. 

ALTA: Alto desprendimiento 

de material. De cualquier 

ancho. 

ORDINAL 

Bacheos 

(reparaciones) 

BAJA: Bache en óptimas 

condiciones con correcto 

funcionamiento. 

MEDIA: Bache con deterioro 

moderado y perjudica la 

circulación. 

ALTA: Bache totalmente 

deteriorado y perjudica la 

circulación de manera elevada. 

ORDINAL 

Agregados 

pulidos 

SI – NO 

Medida en m2 
NOMINAL 

Peladura y efecto 

de la intemperie 

BAJA: Desgaste de ligante o 

agregados ocasionando ningún 

daño o poco.  Agregado 

expuesto a ¼” del diámetro del 

mismo. 

MEDIA: Desgaste de ligante o 

agregados ocasionando un 

peligro moderado. Textura 

áspera. Agregado expuesto a 

½” del diámetro del mismo. 

ORDINAL 
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ALTA: Significativo desgaste 

del material generando alto 

peligro. Textura rugosa con 

agregados sueltos o asfalto 

triturado. 

Ahuellamiento 

Baja           Media           Alta 

6<13mm    13-25 mm      

>25mm 

ORDINAL 

Hinchamiento 
Baja           Media           Alta 

a<20mm    20-40 mm      

>40mm 

ORDINAL 

Depresiones 

Baja           Media           Alta 

3-6mm    13-25 mm      

>25mm 

ORDINAL 

Evaluación 

Estructural 

Deflectometría 

Buen estado estructural 

< 40 (0.01 mm) 

Mal estado estructural 

> 40 (0.01 mm) 

ORDINAL 

Resistencia - NOMINAL 
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2.3. Población y muestra  

 

2.3.1. Población 

La poblacion viene a ser la composicion de las unidades que congregan una o varias 

caracteristicas que se quieren estudiar. (Lafuente y Maríngui, 2008, p8). 

Para la presente investigación se determinó como población a la pista de aterrizaje del 

Aeropuerto Teniente FAP Jaime Montreuil Morales de 1800m de largo por 30m de 

ancho, ubicado en la ciudad de Nuevo Chimbote. 

 

2.3.2. Muestra 

La muestra es una fracción de la población determinada, con la cual se realiza la 

cuantificación y estudio de las variables. (Artigas y Robles, 2010, p. 10). 

La muestra para la siguiente investigación fue determinada como la pista de aterrizaje del 

Aeropuerto Teniente FAP Jaime Montreuil Morales de 1800m de largo por 30m de 

ancho, ubicado en la ciudad de Nuevo Chimbote 

 

 

2.4.  Técnicas e instrumentos de recolección de datos, validez y confiabilidad 

 

2.4.1. Técnica 

Son aquellos procedimientos que son utilizados para poder tener acceso al conocimiento. 

(Morone, 2017, p2). 

Observación descriptiva.- Consiste en una técnica de visualización de hechos, la cual se 

encuentra respaldada generalmente por una lista de cotejo que posee los principales 

criterios que se desean observar. 

Análisis documental.- Consiste en la revisión de datos históricos, documentos, archivos, 

que contribuyan con la realización de la investigación. 

 

2.4.2. Instrumento 

 

Ficha Técnica.- Instrumento de recolección de datos a través de la observación, que 

permite describir las características a ser evaluadas en tiempo real. 

Protocolo.- Consiste en la realización de procedimientos que permitan recoger las 

características necesarias in situ o laboratorio.  
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2.4.3. Validación y confiabilidad del instrumento 

 

La validación se entiende como el grado en que un instrumento verdaderamente mide la 

variable que se intenta medir y la confiabilidad se describe como el grado en que su uso 

repetitivo en el mismo sujeto u objeto, produce resultados iguales. (Hernández, 

Fernández, Baptista, 2006, p.174) 

El instrumento a usar para la presente investigación es extraído de la Norma ASTM-D 

5340, la cual fue elaborada por los ingenieros del ejército de los EE.UU. en el año 1998 a 

partir de la subvención facilitada por la fuerza aérea de los EE.UU. Así mismo la FAA lo 

examinó y acogió y el comando de ingeniería de instalaciones navales de los EE.UU. 

Además el protocolo a emplearse se encuentra validado por la norma peruana MTC E 

1002 la cual se encuentra aprobada bajo resolución directoral N° 028-2001-MTC/15.17 

con última edición en el año 2016 y sustentado por la FAA en su AC N° 150/5370-11B 

 

2.5. Procedimiento 

La realización del proceso para la evaluación del objeto de estudio (Pavimento de la pista 

de aterrizaje) consistió en dos primeras visitas al aeropuerto Teniente FAP Jaime 

Montreuil Morales, donde la primera visita consistió en la presentación ante el jefe de 

aeropuerto Héctor Reinoso Peve al cual se le hizo presente las intenciones al evaluar el 

pavimento, el cual nos dio todas las facilidades y autorización para llevar a cabo las 

actividades posteriores. La segunda visita formo parte de hacer un plan de actividades y 

logística junto con el jefe de aeropuerto para poder determinar los días que se nos 

facilitarían para realizar los trabajos necesarios y establecer los horarios en los cuales se 

podría tener acceso a la pista de aterrizaje, considerando que se deberían detener las 

actividades si se presentase una operación de vuelo. 

En la primera etapa se realizó la evaluación superficial del pavimento (PCI), a lo largo de 

toda esta, que consistió en registrar en formatos cada falla encontrada, su nivel de 

severidad y fotografiándolas en las zonas determinadas, para luego hacer un trabajo de 

gabinete donde se procesaron los resultados obtenidos para la posterior determinación del 

estado del pavimento; todo ello se realizó en dos días con una duración de 4 horas por 

cada día. 

En la segunda etapa se realizó el ensayo de deflectometría que consistió en lo siguiente: 

se hizo el pesaje del eje trasero del volquete a usar, se inflaron las llantas de estas para 
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llegar a la presión adecuada y se dirigió al aeropuerto, una vez ahí y con las 

coordinaciones necesarias se empezó el ensayo, donde el vehículo se estaciono al inicio 

del pavimento colocando la viga en el medio de las llantas posteriores para dar inició a la 

toma de las lecturas correspondientes. Tras acabar el ensayo y obteniendo los apuntes de 

cada punto, se procedió a realizar los trabajos de gabinete para obtener los resultados; 

todo ello se realizó en dos días de evaluación con una duración de 5 horas por día. 

Luego de haber podido aplicar los ensayos debidos, se procedió a tener una última 

reunión pactada con el jefe del aeropuerto donde se solicitó acceso a información privada, 

la cual comprendía registros de vuelo mensual del año presente. 

 

2.6. Métodos de análisis de datos 

El análisis de datos de la presente investigación se ha realizado con el uso de gráficos 

(ASTM) para el Índice de Condición de Pavimentos, así como el metodo estadístico para 

la determinación de unidades de muestra dentro de las secciones para efectuar la 

recolección de datos. 

Para el caso del ensayo de deflectometría se analizan los datos en función a las fórmulas 

que presenta la normativa y empleando un modelo matemático para determinar los 

valores así como gráficos provenientes de una investigacion similar. 

Para la metodología ACN-PCN se hará uso de cuadros contenidos en la normativa para 

determinar el resultado final y poder notificarlo. 

Para la técnica de evaluación “Aeronave Usuaria” se analiza la información en función a 

los datos proporcionados por la adminstración del lugar de estudios, así como cuadros 

presentes en la normativa y así poder notificar el resultado. 

 

2.7. Aspectos éticos 

Los realizadores del presente trabajo se comprometen a presentar el contenido con 

carácter auténtico así como los resultados a los que se llegó. Lo anterior se sustenta en el 

debido citado de cada fuente de información consultada para darle sustento al trabajo así 

en el correcto uso de los equipos necesarios para la recolección de información, no 

dañando la infraestructura en estudio ni perjudicando su desempeño.  
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III. RESULTADOS 

 

PRIMER OBJETIVO ESPECÍFICO: Evaluar el pavimento flexible de la pista de 

aterrizaje del aeropuerto aplicando la metodología PCI para la evaluación superficial del 

pavimento. 

Para desarrollar el primer objetivo específico se efectuó la metodología del PCI 

(Pavement Condition Index, por sus siglas en ingles) en conformidad con la ASTM D-

5340 titulado Índice de Condición de Pavimentos en Aeropuertos. Se determinó la 

condición superficial en la que se encuentra el pavimento de la pista de aterrizaje del 

aeropuerto en estudio. A continuación se puede observar un resumen de los valores de 

PCI de cada unidad de muestra y el PCI “TOTAL” de la pista: 

 

CUADRO N° 1: PCI SECCIÓN 1  CUADRO N°2: PCI SECCIÓN 2 

 

En el cuadro N° 1 se observan las trece unidades de muestra de la sección N° 1 teniendo un 

valor promedio de 67.17 el cual se encuentra en una clasificación de “BUENO” según la 

normativa del PCI; el cuadro N° 2 muestra las trece unidades de muestra de la sección N° 2 

que cuenta con un valor promedio de 63.13 el cual se encuentra en una clasificación de 

“BUENO” según la normativa del PCI. A pesar de encontrarse en buen estado, ambas 

SECCIÓN 1 

UNIDADES DE 
MUESTRA 

PCI PROMEDIO 

1 68.13 

67.17 

6 69.00 

11 65.04 

16 67.80 

21 68.73 

26 68.40 

31 62.00 

36 64.05 

41 65.00 

46 69.00 

51 68.66 

56 68.70 

60 68.75 

SECCIÓN 2 

UNIDADES DE 
MUESTRA 

PCI PROMEDIO 

1 64.41 

63.10 

6 58.74 

11 63.60 

16 64.45 

21 58.36 

26 63.78 

31 65.28 

36 65.52 

41 65.00 

46 64.37 

51 58.43 

56 63.67 

60 64.65 

Fuente: Resumen PCI Sección 1 Fuente: Resumen PCI Sección 2 
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secciones cuentan con las siguientes fallas: fisuras longitudinales y transversales, fisura en 

bloque, depresiones, peladura y efecto de intemperie, bacheo y agregado pulido. 

En función de los valores promedio de cada sección se determina el valor general de la 

pista de aterrizaje, así se tiene lo siguiente: 

PCI de toda la pista de aterrizaje: 

Sección 1: 67.17 

Sección 2: 63.10 

Promedio de ambas secciones: 

PCITOTAL = 65.14  

 

Como se observa, el PCI de toda la pista tiene un valor de 65.14, el cual según la 

normativa da un indicador de encontrarse en estado BUENO. La memoria de cálculo del 

PCI se encuentra en el Anexo N° 3. 

  



 

30 

 

SEGUNDO OBJETIVO EPECÍFICO: Evaluar el pavimento flexible de la pista de 

aterrizaje aplicando el ensayo de deflectometría usando el dispositivo Viga Benkelman y el 

modelo de Hogg para la evaluación estructural, así como la metodología de ACN-PCN y la 

técnica de evaluación denominada “aeronave usuaria” para la notificación de la resistencia 

del pavimento, ambas establecidas por la OACI. 

Para desarrollar el segundo objetivo específico se realizó el ensayo de deflectometría 

haciendo uso del dispositivo estático conocido como viga Benkelman conforme a la 

normativa MTC E 1002 y la FAA en su AC N°150/5370-11B. En adición, se hizo uso de la 

metodología ACN-PCN para la notificación de la resistencia del pavimento, así como de 

una técnica de evaluación denominada “Aeronave Usuaria”, ambas establecidas por la 

OACI en su DOC 9157-AN/901 Parte 3, esta última para corroborar la metodología ACN-

PCN.  

ENSAYO DE  DEFLECTOMETRÍA 

El ensayo se realizó in situ haciendo uso de la normativa de MTC E 1002 para una viga 

Benkelman de doble brazo con relación 1:2. Considerando que la pista de aterrizaje es de 

30m x 1800m, se procedió a dividirla longitudinalmente en dos secciones y se realizaron 

las mediciones a una distancia de 0.90m del borde de la pista como lo indica la norma 

peruana para carriles mayores a 3.60m y a 2.00m del medio de la pista hacia en borde, 

lugar donde se nota con mayor claridad la huella de las aeronaves, como lo indica la OACI 

en su DOC 9157-AN/901 Parte 3, el cual es un indicador de posible fatiga. Asimismo, la 

disposición de los puntos fue hecha usando la técnica de tres bolillo como lo ejemplifica la 

FAA en su AC N° 150/5370-11B, para cubrir la zona de manera equitativa y a una 

distancia de 100m entre puntos de una misma línea y 50m entre puntos de diferente línea. 

Los disposición de puntos evaluados para el ensayo se muestran en el croquis N° 1 que se 

encuentra en el anexo N° 4. 

Evaluados los puntos establecidos, se procede a registrar las lecturas para calcular las 

deflecciones usando la relación de brazos. Calculadas las deflecciones se procede a 

determinar cada parámetro del modelo de Hogg.  

En el anexo N° 4 se encuentra la memoria de cálculo de uno de los puntos ensayados, tanto 

para el cálculo de la deflectometría como para el cálculo de los parámetros del modelo de 
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Hogg. En el anexo N° 5 se encuentran los formatos de registro donde se aprecian las 

deflecciones así como los parámetros del modelo de Hogg ya calculados. 

A continuación se mostrarán las lecturas promedio a cada distancia, así como las 

deflecciones promedio, radios de curvatura promedio, y parámetros del modelo de Hoog de 

las dos secciones en las que se dividió el pavimento. 

 Primera sección 

El cuadro N°3 nos muestra los datos de lo que son las lecturas de campo, deflecciones y 

radios de curvatura, señalando el promedio de cada una, así como su valor máximo y 

mínimo. 

CUADRO N° 3: Ensayo Deflectometría Sección 1 

 

Lecturas de campo (0.01 

mm) 

Deflecciones 

(0.01 mm) 

Radio de 

curvatura 

(m) Lmax L25 L50 L100 D máx D 25 

S
E

C
C

IÓ
N

 1
 

PROMEDIO 15.30 8.80 4.40 2.20 30.60 17.70 241.50 

MÁXIMO 16.50 9.60 4.80 2.40 33.0 19.20 258.90 

MÍNIMO 14.60 8.20 4.10 2.10 29.10 16.40 224.90 

Fuente: Ensayo Deflectometría y Modelo de Hogg Sección 1  

El cuadro N° 3 muestra la lectura promedio máxima (Lmáx) con un valor de 15.30 (0.01 

mm), el mismo que al multiplicarlo por la relación de brazos de la viga (Rb=2) da valor a 

la deflección máxima (Dmáx) con un valor de 30.60 (0.01 mm). Se puede determinar 

entonces que la sección 1 del pavimento se encuentra en buen estado estructural, ya que el 

valor de la deflección máxima no excede lo permisible que vendría a ser 40 (0.01 mm). 

Además de ello, el valor del radio de curvatura promedio es de 241.50 m, lo cual indica 

que la sección 1 posee un terreno de fundación bueno que es capaz de poder distribuir las 

cargas de manera eficiente, ya que no es menor que el permisible, el cual tiene un valor de 

100 m. 

A continuación se presenta en el gráfico N° 1 la curva promedio de deflección de la 

sección 1, la cual también se denomina cuenco o medio cuenco de deflección. Se observa 

en el gráfico la representación de la máxima deflexión promedio, con un valor de 30.60 



 

32 

 

(0.01 mm) y los valores a cada distancia determinada (50, 100 cm). Así mismo se puede 

observar que la longitud horizontal de la curva es extensa, lo cual indica que se tiene un 

buen pavimento capaz de distribuir las cargas de manera eficiente a la sub-rasante, también 

se aprecia la poca pronfundidad de la curva, lo cual indica que se cuenta con una sub-

rasante buena. 

GRÁFICO N° 1: Curva Promedio Deflección Sección 1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Fuente: Ensayo Deflectometría y Modelo de Hogg Sección 1 

 

Modelo de Hogg 

 

En base a las deflecciones, se calculan los parámetros que componen el modelo 

matemático de Hogg. En el cuadro N° 4 se muestra un resumen de los parámetros 

promedio del modelo, así como sus valores máximos y mínimos de cada uno de ellos.  

 

CUADRO N° 4: Parámetros Modelo de Hogg Sección 1 

 

MODELO DE HOGG 

R5 

(cm) 

L0 

(cm) 

Eo 

(kg/cm2) 

E* 

(kg/cm2) 

CBR 

(%) 

Mr 

(kpsi) 

HEQ 

(cm) 

S
E

C
C

IÓ
N

 1
 

P
R

O
M

E
D

IO
 

35.55 17.11 1,613.31 71,639.91 15.36 17.71 29.17 
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M
Á

X
IM

O
 

37.04 18.07 1,734.84 108,392.00 16.52 18.57 34.15 

M
ÍN

IM
O

 

34.02 16.12 1,481.50 51,595.00 14.11 16.76 25.93 

 

 

En el cuadro presentado se pueden observar diversos parámetros del modelo de Hogg, 

dentro de los cuales tenemos a los más relevantes, el módulo de elasticidad de la sub-

rasante (Eo) el cual tiene un valor promedio de 1613.31 kg/cm2, también el módulo de 

elasticidad del pavimento (E*), el cual tiene un valor promedio de 71639.91 kg/cm2. A la 

vez se puede observar el CBR del terreno de fundación con un valor promedio de 15.36% 

y un espesor equivalente promedio (HEQ) para la pista de aterrizaje de 29.17 cm. Los dos 

últimos parámetros son los que adquieren mayor relevancia. 

 Segunda sección 

El cuadro N°5 nos muestra un resumen de lo que son las lecturas de campo, deflecciones y 

radios de curvatura, señalando el promedio de cada una, así como su valor máximo y 

mínimo. 

 

CUADRO N° 5: Ensayo Deflectometría Sección 2 

 

Lecturas de campo (0.01 

mm) 

Deflecciones 

(0.01 mm) 

Radio de 

curvatura 

(m) Lmax L25 L50 L100 D máx D 25 

S
E

C
C

IÓ
N

 1
 

PROMEDIO 15.35 8.86 4.43 2.22 30.69 17.73 242.06 

MÁXIMO 16.90 9.90 5.00 2.50 33.70 19.80 277.30 

MÍNIMO 13.70 7.60 3.80 1.90 27.32 15.20 216.44 

 

Se puede notar en el cuadro N° 3 que la lectura promedio máxima (Lmáx) tiene una valor de 

15.35 (0.01 mm), el mismo que al multiplicarlo por la relación de brazos de la viga (Rb=2) 

Fuente: Ensayo de Deflectometría y Modelo de Hogg Sección 1 

Fuente: Ensayo de Deflectometría y Modelo de Hogg Sección 2 
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da valor a la deflección máxima (Dmáx) con un valor de 30.69 (0.01 mm). Se puede 

determinar entonces que la sección 2 del pavimento se encuentra en buen estado 

estructural, ya que el valor de la deflección máxima no excede lo permisible que vendría a 

ser 40 (0.01 mm). Además de ello, el valor del radio de curvatura promedio es de 242.06 

m, lo cual indica que la sección 2 posee un terreno de fundación bueno que es capaz de 

poder distribuir las cargas de manera eficiente, al ser este valor mayor que el mínimo 

permisible 100 m. 

A continuación se presenta en el gráfico N° 2 la curva promedio de deflección de la 

sección 2, la cual también se denomina cuenco o medio cuenco de deflección. Se observa 

en el gráfico la representación de la máxima deflexión promedio, con un valor de 30.35 

(0.01 mm) y los valores a cada distancia determinada (50, 100 cm). Así mismo se puede 

observar que la longitud horizontal de la curva es extensa, lo cual da un indicio de se tiene 

un buen pavimento capaz de distribuir las cargas de manera eficiente a la sub-rasante. Así 

también se observa la poca profundidad de la curva, lo cual indica la buena sub-rasante con 

la que se cuenta. 

 

GRÁFICO N° 2: Curva Promedio de Deflección Sección 2 
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Fuente: Ensayo de Deflectometría y Modelo de Hogg Sección 2 
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Modelo de Hogg 

 

En base a las deflecciones, se comienzan a calcular los parámetros que componen el 

modelo matemático de Hogg. En el cuadro N° 6 se muestra un resumen de los parámetros 

promedio del modelo, así como sus valores máximos y mínimos de cada uno de ellos. 

 

CUADRO N° 6: Parámetros Modelo de Hogg Sección 2 

 

MODELO DE HOGG 

R5 

(cm) 

L0 

(cm) 

Eo 

(kg/cm2) 

E* 

(kg/cm2) 

CBR 

(%) 

Mr 

(kpsi) 

HEQ 

(cm) 

S
E

C
C

IÓ
N

 2
 

P
R

O
M

E
D

IO
 

35.63 17.16 1611.32 22910.89 15.35 17.69 28.09 

M
Á

X
IM

O
 

38.16 18.78 1872.18 26620.02 17.83 19.51 33.79 

M
ÍN

IM
O

 

33.53 15.81 1435.78 20414.96 13.67 16.42 24.67 

 

 

En el cuadro presentado se pueden observar diversos parámetros del modelo de Hogg, 

dentro de los cuales tenemos a los más relevantes, el módulo de elasticidad de la sub-

rasante (Eo) el cual tiene un valor promedio de 1611.32 kg/cm2, también el módulo de 

elasticidad del pavimento (E*), el cual tiene un valor promedio de 22910.89 kg/cm2. A la 

vez se puede observar el CBR del terreno de fundación con un valor promedio de 15.35% 

y un espesor equivalente promedio (HEQ) para la pista de aterrizaje de 28.09 cm. Los dos 

últimos parámetros son los que adquieren mayor relevancia para el posterior cálculo. 

En general, la deflexión promedio de ambas secciones tiene un valor de 30.65 (0.01mm) 

haciendo hincapié a su buen estado estructural por no sobrepasar el límite de deflexión 

promedio máximo de 40 (0.01mm). 

Fuente: Ensayo de Deflectometría y Modelo de Hogg Sección 2 
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METODOLOGÍA ACN-PCN 

La presente metodología se desarrolló teniendo como base la normativa de la OACI en su 

DOC 9157-AN/901 Parte 3 Manual de diseño de aerodromos. Para notificar la resistencia 

del pavimento se tiene que, en primera instancia, calcular el PCN, determinar el tipo de 

pavimento, la catergoría de resistencia del terreno (C.B.R.), presión en los neumáticos y 

forma de evaluación. Para determinar los datos anteriores se hace uso de unas tablas las 

cuales se encuentran en el anexo 2: Método ACN-PCN.  

Primero se procede a calcular el valor numérico del PCN haciendo uso de la fórmula que 

se encuentra en el anexo 2: Método ACN-PCN. Los datos de ingreso en esta fórmula son 

determinados con recomendación de la OACI, que señala usar los menores valores 

promedio para C.B.R. y HEQ determinados en el modelo de Hogg para fines de seguridad. 

Siendo así, los valores que se tomaron fueron los mínimos promedios de cada sección 

evaluada de los datos de entrada de la fórmula (C.B.R. y HEQ). Los valores de los datos 

son los siguientes: 

    C.B.R. = 13.89 % 

    HEQ = 25.30 cm 

Con los datos anteriores, se procede a calcular el valor numérico del PCN dando como 

resultado lo siguiente: 

    P.C.N. = 13 

Determinado el PCN, se procede a determinar los parámetros faltantes, estos están 

descritos en el cuadro N° 7 son los siguientes: 

 

CUADRO N° 7: Parámetros Método ACN-PCN 

PARÁMETRO RESULTADO NOTIFICACIÓN 

Tipo de pavimento Flexible F 

Resistencia del terreno de 

fundación (C.B.R) 
13.89 % A 

Presión de los neumáticos 

(Mpa) 
0.66 Y 

Tipo de evaluación Técnica T 

 Fuente: Elaboración propia 
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En el cuadro N° 7 se muestra que el tipo de pavimento es “Flexible”, esto se corrobora en 

la visita realizada a la pista; la resistencia del terreno en términos de C.B.R. con un valor 

de 13.89% que se extrajo de los datos para determinar el PCN; la presión de los 

neumáticos con un valor de 0.97 Mpa perteneciente a una aeronave modelo Fokker 28, la 

cual según el informe de datos del aeropuerto es la aeronave máxima permisible; y por 

último el tipo de evaluación determinada como “Técnica”, ya que se realizó protocolo para 

la determinación del C.B.R., revisión in situ para determinar el tipo de pavimento y 

revisión de informe oficial de datos del aeropuerto. 

Con lo anterior, la notificación de la resistencia del pavimento queda de la siguiente forma: 

     PCN 13/F/A/Y/T 

En lo que respecta al ACN, se determina que cualquier aeronave con un ACN igual o 

menor que el PCN calculado, puede operar sin problemas en el pavimento. 

 

TÉCNICA DE EVALUACIÓN “AERONAVE USUARIA” 

La presente metodología se fundamenta en el DOC 9157-AN/901 Parte 3 Manual de 

diseño de aerodromos elaborado por la OACI. Para poder desarrollarla se deben tener en 

cuenta los mismos parámetros que en el método ACN-PCN. Además se debe considerar 

que para aeronaves de peso menor a 5700 kg, no es necesario considerar el tipo de tren de 

aterrizaje ni la forma de destribución de las cargas. 

Para el desarrollo de la técnica, se solicitó el registro de entradas y salidas de aeronaves al 

aeropuerto para determinar la aernoave de referencia. Los registros fueron de los meses de 

enero, febrero y marzo del presente año, ya que la evaluación se realizó a inicios del mes 

de abril. Estos registros se pueden observar en el anexo N° 6. Adicionalmente se les agrego 

el peso bruto en kilogramos para fines de conocimiento y posterior dato de evaluación. 

Los cuadros N° 8, N° 9 y N° 10 muestran las entradas y salidas de las aeronaves en el mes 

de enero, febrero y marzo respectivamente: 
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CUADRO N° 8: Entradas y salidas de aeronaves en el mes de Enero 

NOMBRE ABREVIATURA 
PESO BRUTO 

(kg) 

# 

ENTRADAS 

# 

SALIDAS 

Cessna 152 C152 757.00 15 12 

Cessna 172 C172 1110.00 11 11 

BeechCraft Super 

King Air 
B200 5711.00 2 1 

Fokker-60 F60 20800.00 1 1 

 

 

 

CUADRO N° 9: Entradas y salidas en el mes de Febrero 

NOMBRE ABREVIATURA 
PESO BRUTO 

(kg) 

# 

ENTRADAS 

# 

SALIDAS 

Cessna 152 C152 757.00 12 12 

Cessna 172 C172 1110.00 11 11 

Alenia C27J 

Spartan 
C27J 30000.00 1 1 

Fokker-60 F60 20800.00 1 1 

Mil MI 17 MI 17 13000.00 3 3 

Mil MI 171 MI 171 13000.00 2 2 

 

 

CUADRO N° 10: Entradas y salidas en el mes de Marzo 

NOMBRE ABREVIATURA 
PESO BRUTO 

(kg) 

# 

ENTRADAS 

# 

SALIDAS 

Cessna 152 C152 757.00 14 14 

Cessna 172 C172 1110.00 13 13 

Cessna 208 Caravan C208 3970.00 10 10 

Alenia C27J 

Spartan 
C27J 30000.00 1 1 

Fokker-60 F60 20800.00 4 4 

Fuente: Anexo 6-Reporte de Partes Diarios de Aeropuertos Tipo de Movimientos Entradas y Salidas 

del Aeropuerto Teniente FAP Jaime Montreuil Morales. 

Fuente: Anexo 6-Reporte de Partes Diarios de Aeropuertos Tipo de Movimientos Entradas y Salidas 

del Aeropuerto Teniente FAP Jaime Montreuil Morales. 
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BeechCraft Super 

King Air 
B200 5711.00 6 6 

Mil MI 17 MI 17 13000.00 2 2 

 

 

De acuerdo con el registro de entradas y salidas de los meses presentados, se observa que 

las aeronaves más frecuentes en lo que va del año 2019 son el Cessna 152 y Cessna 172, 

con un número de entradas y salidas en total de 26 y 24 respectivamente. Teniendo en 

cuenta lo señalado por la normativa, estas aeronaves no están dentro del peso mínimo para 

poder tener en consideración el tipo de tren de aterrizaje y la distribución de las cargas. Sin 

embargo, se hará el cálculo para las aeronaves registradas que superan este peso bruto 

mínimo. 

Las aeronaves que presentan un peso bruto mayor al establecido, se presentan en el cuadro 

N° 11: 

 

CUADRO N° 11: Aeronaves con peso bruto adecuado 

NOMBRE ABREVIATURA PESO BRUTO (kg) 

Alenia C27J Spartan C27J 30000.00 

Fokker-60 F60 20820.00 

BeechCraft Super King 

Air 
B200 5711.00 

 

Nota: En los registros de entradas y salidas se observan los modelos MI 17 y MI 171; estos 

modelos no se consideran dentro de la evaluación ya que pertenecen al rubro de los 

helicópteros y estos no hacen uso de la pista como tal, sino de la plataforma de 

estacionamiento. 

Para poder calcular el ACN y posteriormente notificarlo como PCN, se deben tener en 

cuenta dos parámetros hallados anteriormente, tales se muestran en el cuadro N° 12: 

 

 

Fuente: Anexo 6-Reporte de Partes Diarios de Aeropuertos Tipo de Movimientos Entradas y Salidas 

del Aeropuerto Teniente FAP Jaime Montreuil Morales. 

Fuente: Elaboración propia 
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CUADRO N° 12: Parámetros Método ACN-PCN 

 NOTIFICACIÓN 

SEGÚN ACN-PCN 
 

Tipo de pavimento Flexible F 

Resistencia del terreno 

de fundación (C.B.R. 

%) 

13.89 A 

 

         

Establecidos los parámetros anteriores, se procede a determinar el ACN de cada aeronave 

haciendo uso del software COMFAA, el cual se sustenta en la normativa de la FAA en su 

AC N° 150/5335-5C. Las capturas del software se pueden observar en el anexo N° 6. Los 

datos obtenidos se muestran en el cuadro N° 13: 

 

CUADRO N° 13: Datos de Aeronaves 

AERONAVE 

PESO 

BRUTO 

(kg) 

PRESIÓN EN 

NEUMÁTICOS 

(Mpa) 

ESPESOR 

REQUERIDO 

(cm) 

ACN 

Alenia C27J 

Spartan 
30000.00 0.66 24.49 13.0 

Fokker-60 20820.00 0.59 19.43 8.2 

BeechCraft 

Super King Air 
5711.00 0.68 10.39 2.3 

 

 

La norma señala que el PCN a adoptarse será el mayor de los ACN calculados, siempre y 

cuando no exista un indicio de que aeronaves más pesadas puedan hacer uso de la pista. En 

tal sentido, según el informe elaborado por CORPAC para el aeropuerto en estudio se 

determina que la aeronave máxima a usarse es un Fokker-28, el cual tiene un peso bruto de  

30 164 kg. Esta aeronave no es frecuente según los registros de vuelos e indicaciones del 

jefe del aeropuerto, pero si puede hacer uso de la misma pista, por lo tanto se procede a 

Fuente: Resultados: Método ACN-PCN 

Fuente: Anexo N° 7: Captura de software COMFAA 3.0 para la determinación del ACN y espesor 

requerido para aeronaves seleccionadas 
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realizar el cálculo del ACN con la aeronave mayor. En el cuadro N° 14 se tienen los 

resultados: 

CUADRO N° 14: Datos de Aeronave 

AERONAVE 

PESO 

BRUTO 

(kg) 

PRESIÓN EN 

NEUMÁTICOS 

(Mpa) 

ESPESOR 

REQUERIDO 

(cm) 

ACN 

Fokker-28 30164.00 0.66 24.57 13.1 

 

 

Según la normativa de la OACI, en su anexo 14 al Convenio sobre Aviación Civil 

Internacional Aeródromos Volumen I, señala que para que aeronaves más pesadas cuyo 

movimiento en la pista no es frecuente, su ACN no debe exceder del 10% del PCN que ya 

ha quedado establecido. 

 

En consideración con lo anterior, el valor de PCN que adoptará la pista mediante esta 

metodología tendrá un valor numérico de 13, ya que para que opere la aeronave Fokker-28 

necesitaría un PCN de 13.1, el cual no excede del 10%, de tal manera que la notificación 

queda como se muestra a continuación:  

 

PCN 13/F/A/Y/T 

 

En adición a lo anterior, se determinaron los espesores requeridos para que las aeronaves 

puedan operar. Pero se considera el espesor requerido de la aeronave cuyo ACN fue 

adoptado, en este caso, el espesor requerido sería de 24.49 cm el cual se redondea  a 25.00 

cm. 

Si se comparan los resultados de la técnica de evaluación “aeronave usuaria” con los 

resultados del ensayo de deflectometría, que arrojan un valor de esperor equivalente para el 

pavimento de 25.30 cm, se puede afirmar que el espesor del pavimento ronda los 25 cm y 

esto se corrobora ya que la aeronave de referencia (Alenia C27J Spartan) requiere un 

espesor de 24.49 cm que por motivos constructivos se redondea a 25 cm. Ello indica que el 

pavimento tiene un espesor correcto actualmente y permite el uso de aeronaves menores a 

la de referencia y mayores cuyo ACN no sobrepase el 10% del PCN calculado. 

  

Fuente: Anexo N° 7: Captura de software COMFAA 3.0 para la determinación del ACN y espesor 

requerido para aeronaves seleccionadas 
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TERCER OBJETIVO ESPECÍFICO: Elaborar una propuesta de solución. 

Para este objetivo se tuvo en consideración los resultado de los objetivos anteriores. 

Sabiendo que la evaluación superficial tuvo un resultado en la escala del PCI de 65.14 

estando dentro del rago de “BUENO” y la evaluación estructural otorgó resultados que 

indican que no existen problemas en este campo, se determinó realizar la propuesta de 

solución en función al PCI ya que a pesar de encontrarse en buen estado, esta presenta 6 

tipos de fallas las cuales son: fisura en bloque, depresiones, fisuras longitudinales y 

transversales, bacheos, agregado pulido y peladura. 

Para otorgarle solución a estas fallas se consideraron las intervenciones presentadas por la 

Aquije las cuales se expresan en un mapa conceptual y un cuadro en el anexo N° 8. A 

continuación se presentan, en el cuadro N° 15, las intervenciones en función al valor de 

PCI obtenido: 

CUADRO N° 15: Intervenciones en función al valor de PCI 

RANGO DE PCI SOLUCIÓN INDICACIÓN DE INTERVENCIÓN 

100 a 81 1 Mantenimiento de rutina 

80 a 61 2 Intervenciones más superficiales 

60 a 41 3 Carpeta asfáltica funcional menor a 5 cm 

40 a 21 4 Carpeta asfáltica estructural mayor a 5 cm 

20 a 0 5 Reconstrucción 

 

      

En el cuadro se puede observar cual será la intervención a realizar dependiendo del valor 

otenido del PCI. En este caso siendo el valor de 65.14, lo que se realizará serán 

intervenciones más superficiales.  

Para determinar las intervenciones a realizar se tuvo en consideración lo establecido por la 

FAA en su AC N° 150/5380-6C donde presenta un cuadro de guía rápida para 

mantenimiento y reparación para problemas comunes en superficies de pavimento flexible 

Fuente: Anexo N° 8: Evaluación de los pavimentos de la pista de aterrizaje, calles de rodaje y 

plataforma de estacionamiento del aeropuerto de Talara-(Aquije, 2011) 
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indicando la actividad de subsanación por nivel de severidad de cada partida. A 

continución se muestra el cuadro de síntesis con las fallas encontradas y las actividades de 

intervención que se realizará (en el anexo N° 8 se presenta el cuadro de la normativa con 

mayor detalle) (Cuadro N° 16):  

         

CUADRO N° 16: Intervenciones para las fallas encontradas en el pavimento evaluado 

FALLA NIVEL DE SEVERIDAD PARTIDA 

Fisuras longitudinales y 

transversales 

Baja 

Sellado de fisuras y grietas Media 

Alta 

Fisura en bloque 

Baja 

Sellado de fisuras y grietas Media 

Alta 

Depresiones 

Baja 

Bacheo superficial Media 

Alta 

Peladura y efecto de 

intemperie 

Baja 

Bacheo superficial Media 

Alta 

Agregado pulido 
No presenta niveles de 

severidad. 
Sello de lechada asfáltica 

Bacheo 

Baja 

Bacheo superficial Media 

Alta 

 

 

Teniendo en cuenta el cuadro anterior, se propone realizar un mantenimiento a la pista de 

aterrizaje, para lo cual es necesario conocer como se van a ejecutar esas intervenciones o 

partidas, por lo que se desarrollaron especificaciones técnicas de cada una; además se 

realizó un presupuesto considerando estas partidas. En el anexo N° 9 se muestran las 

especificaciones técnicas de cada partida así como el presupuesto y analisis de costos 

Fuente: Anexo N° 8: Evaluación de los pavimentos de la pista de aterrizaje, calles de rodaje y 

plataforma de estacionamiento del aeropuerto de Talara-(Aquije, 2011) 
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unitarios detallados. A continuación se presenta el presupuesto del mantenimiento 

superficial. 

CUADRO N° 17: Presupuesto de Mantenimiento Superficial de la Pista de Aterrizaje 

DESCRIPCIÓN UND. METRADO 
PRECIO 

S/ 
PARCIAL S/ 

                  

OBRAS PROVISIONALES      2,262.21 

              

MOVILIZACION Y DESMOVILIZACION DE EQUIPOS glb 1.00 2,262.21 2,262.21 

                  

TRABAJOS PRELIMINARES       843.12 

        
 

     

TRAZO Y REPLANTEO DURANTE MANTENIMIENTO km 1.80 434.15 843.12 

                  

MANTENIMIENTO   
 

  41,074.90 

      
  

     

SELLADO DE FISURAS Y GRIETAS m 565.33 4.33 2,470.49 

      
  

     

BACHEO SUPERFICIAL m2 604.68 61.85 37,871.11 

      
  

     

SELLO DE LECHADA ASFALTICA m2 88.67 7.00 733.30 

                   

COSTO DIRECTO         44,180.23 

                   

 

  

El cuadro anterior muestra el presupuesto elaborado en el software s10 Costos y 

Presupuestos a nivel de costo directo con un monto que asciende a los CUARENTA Y 

CUATRO MIL CIENTO OCHENTA 23/100 soles.  

Por lo tanto, para realizar el mantenimiento se deben realizar cinco partidas específicas las 

cuales prometen subsanar las fallas encontradas.  

Fuente: Anexo N° 9: Reporte de Presupuesto S10 
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IV. DISCUSIÓN 

La evaluación del pavimento de la pista de aterrizaje del aeropuerto en estudio otorgó 

resultados en dos aspectos y una propuesta de solución para la mejora del mismo. En 

primer lugar, este presenta un estado bueno en lo que concierne a evaluación superficial, la 

cual viene acompañada de un correcto estado en lo que respecta a la evaluación estructural. 

Sin embargo, aún con las condiciones buenas que presenta, se propone un mantenimiento 

de la misma para subsanar las fallas encontradas a nivel de superficie. Los resultados 

obtenidos son válidos ya que se rigen mediante normativas establecidas por entidades que 

regular el ejercicio del área (FAA, OACI, ASTM, MTC). 

Con respecto a la evaluación superficial se corrobora que mediante la metodología PCI 

explicada en el presente trabajo (Índice de Condición de Pavimento) se logró determinar el 

estado superficial de la misma mediante procedimientos establecidos en la normativa que 

la rige otorgando el resultado de “BUENO” lo que  significa que presenta fallas que 

afectan al pavimento de manera superficial y estructural, sin embargo esto no genera una 

preocupación grande ya que estas se presentan en cantidades bajas y con niveles de 

severidad también baja y media en mayoría. Aparte de ello, la evaluación superficial 

permitió cuantificar las fallas en su unidad de medida para la subsanación futura de estas.  

En el caso de la evaluación estructural, esta viene a ser sustentada por un protocolo 

denominado “Ensayo de Deflectometría” ejecutadas según la normativa que la rige, la cual 

permite conocer el estado estructural del pavimento el cual califica como “BUENO” por 

no presentar deflexión promedio mayor a la deflexión máxima y además por permitir 

conocer tambien que el suelo donde el pavimento descansa (sub-rasante) es bueno. Por su 

parte, la metodología ACN-PCN, también ejecutado en base a la normativa que la rige, 

permite conocer qué aeronaves pueden operar en la pista haciendo uso de parámetros del 

ensayo de deflectometría notificando la resistencia como PCN 13/F/A/Y/T que indica que 

las aeronaves con un ACN menor o igual a 13 pueden operar en la pista. Por último la 

metodología “Aeronave Usuaria” permite notificar la resistencia en función a los registros 

de vuelos del aeropuerto haciendo uso del software COMFAA 3.0 otorgando una 

notificación de PCN 13/F/A/Y/T confirmando el resultado de la metología anterior. Ahora 

bien, aun cuando el estado superficial y estructural del aeropuerto tiene el calificativo de 

“BUENO”, presenta fallas que se pueden corregir, por ende se elabora una propuesta de 

mantenimiento superficial para darle solución a todas ellas y aumetar la vida útil del 
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pavimento en estudio haciendo uso de unos cuadros de intervenciones mencionados 

anteriormente. 

Haciendo un contraste con el primer antecedente correspondiente a Pernús, se confirma y 

corrobora que el empleo del método ACN-PCN permite notificar la resistencia del 

pavimento de la pista de aterrizaje y a la vez permite determinar el estado en el que se 

encuentra el pavimento ya que otorga las nomenclaturas necesarias para conocer el estado 

resistente del mismo y se pudo corroborar que las aeronaves que este recibía estaban dentro 

del rango permisible a pesar de recibir una que sobrepasa el 10% del máximo valor 

permisible de aeronave, pero que sin embargo la normativa acepta estas condiciones. 

Complementando a lo anterior, se confirma lo mencionado por Guzmán y Ulloa en su 

investigación, ya que a través de la metodología “Aeronave Usuaria”, se establece como 

PCN el mayor valor registrado en el software COMFAA generado por la aeronave de 

mayor embergadura. 

En relación a lo que señala Iulian, efectivamente la evaluación realizada permitió poder 

planificar una mejora a la pista de aterrizaje existente a través de una propuesta de 

mantenimiento por permitir determinar cuáles son las fallas existentes en la misma y de esa 

manera asegurar una futura seguridad para las aeronaves, y confort para los usuarios, 

adicionando la conservación en los gastos de operación y mantenimiento de aeronaves. 

Teniendo en cuenta la investigación del autor Aquije, que es la que posee mayor similitud 

con el presente trabajo, se corrobora que la deflectometría permite conocer las deflexiones 

mayores y menores en el pavimento para así establecer el estado estructural del mismo 

aplicando el modelo matemático de Hogg, el cual sirve además para encontrar parámetros 

como el CBR del terreno de fundación y espesor equivalente del pavimento. En lo que 

respecta al PCI se corrobora también lo que señala, ya que permite conocer las fallas 

existentes, y para finalizar en lo que respecta al PCN (número de clasificación de 

pavimento), se logró determinar el valor del mismo haciendo uso de una fórmula y de un 

software, sin embargo, el PCN adoptado en este trabajo, además de hallarse por el método 

ACN-PCN se corrobora con la metodología “Aeronave Usuaria” según lo estipula la 

normativa (OACI), pero en el antecedente comentado, este no se menciona como tal, ya 

que solo indica que con el  uso de una lista de aeronaves comerciales en el Perú, determina 

el PCN, lo cual no corresponde a la metodología que señala la normativa. 
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Ahora bien, en lo que concierne a las teorías expuestas en el tema, se confirma lo que cada 

una sustenta, respecto a lo que es una evaluación, los métodos empleados, los resultados 

que estas teorías proporcionarían ya que todas estas empleadas de la manera adecuada, 

permitieron conocer los resultados de la evaluación del pavimento, lo cual era objetivo del 

presente estudio. Además, gracias a las teorías extraídas de un trabajo de referencia basado 

en la normativa (FAA), se pudo también elaborar una correcta propuesta de mejora en base 

a los resultados obtenidos. 
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V. CONCLUSIONES 

 

1. Se concluye, en relación al primer objetivo específico, que la evaluación superficial 

del pavimento de la pista de aterrizaje otorgó la calificación de “BUENO” al 

mismo, por encontrarse en un rango de 56 a 70 en la escala numérica de 

clasificación de la presente metodología, hecho que señala la existencia de fallas 

que no afectan completamente la integridad superficial ni estructural. Además esta 

evaluación permitió la cuantificación de las fallas existentes con su respectiva 

unidad de medida. 

 

2. Se concluye, en relación al segundo objetivo específico, que la evaluación 

estructural del pavimento de la pista de aterrizaje mediante el ensayo de 

deflectometría permitió conocer las deflexiones máximas y mínimas existentes, lo 

cual permite concluir que en función a la deflexión promedio máxima que indica el 

buen o mal estado estuctural de un pavimento que es de 40 (0.01mm), el pavimento 

en estudio se encuentra en “BUEN” estado estructural por poseer una deflexión 

promedio de 30.65 (0.01mm). En relación a la metodología ACN-PCN, se concluye 

que permite conocer la resistencia del pavimento para soportar aeronaves haciendo 

uso de parámetros del modelo matemático de hogg, otorgando una notificación de 

PCN 13/F/A/Y/T. En relación a la metodología “Aeronave Usuaria”, se concluye la 

resistencia del pavimento para soportar aeronaves haciendo uso de los registros de 

vuelos del aeropuerto, otorgando una notificación de PCN 13//F/A/Y/T. 

 

3. Se concluye, en relación al tercer objetivo específico, que la propuesta de solución 

será un mantenimiento superficial de la pista con un monto que asciende a 

CUARENTA Y CUATRO MIL CIENTO OCHENTA 23/100 soles, el cual 

presenta las partidas de movilización y demovilización de equipos, trazo y 

replanteo durante el mantenimiento, sellado de fisuras y grietas, bacheo superficial 

y sello de lechada asfáltica.  
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VI. RECOMENDACIONES´ 

 

1. Se recomienda a la jefatura del aeropuerto crear un Programa de Gestión de Pavimentos 

para Aeropuerto o Programa de Mantenimiento Integral como lo señala el Circular de 

Asesoramiento AC 150/5380-6C de la FAA, ya que esto permitirá que se evalúe la 

situación del pavimento en el momento y que además pueda anticipar su 

comportamiento en los años próximos haciendo uso de una base de datos proveniente de 

las evaluaciones realizadas. En adición a ello, la vigilancia seguida que proporciona este 

programa permite que los beneficios puedan apreciarse siempre y cuando se genere 

desde un punto de vista coordinado, presupuestado y continuo. 

2. Se recomienda a la jefatura del aeropuerto realizar una evaluación funcional (rugosidad) 

de la pista de aterrizaje, ya que aún cuando la normativa de la FAA no lo menciona 

explícitamente, en la actualidad es importante incluirla en el paquete evaluativo por 

permitir la reducción de costos de operación, seguridad y mantenimiento de las 

aronaves, además del confort de los usuarios. 

3. Se recomienda a la jefatura del aeropuerto, tener en consideración la estabilización de 

los suelos pertenecientes a las franjas de pista con colocación de áreas verdes con la 

finalidad de evitar futuras filtraciones de agua por sembríos aledaños, además se sugiere 

ello para evitar la acumulación de arena cercana a la pista generada por los vientos que 

mueven las partículas del material suelto y tambien para contrarrestar problemas 

ambientales como la atenuación del ruido y contaminación a través de estas áreas tal 

como se menciona en el manual de planificación de aeropuertos de la OACI. Se indica 

también tener en consideración que la implementación de áreas verdes implica costos de 

mantenimiento de las mismas, por ende se debe primero evaluar si es factible aplicarlo. 
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ANEXO Nº 1 

MATRIZ DE CONSISTENCIA 
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TÍTULO: 

 

 

 

 

 

 
DESCRIPCIÓN DEL PROBLEMA 

  

“Evaluación del pavimento de la pista de aterrizaje del Aeropuerto 

Teniente FAP Jaime Montreuil Morales y propuesta de solución, 

Nuevo Chimbote – Ancash, 2019” 

 

La pista de aterrizaje del aeropuerto, cumple funciones importantes como 

recepción de vuelos privados, vuelos militares y asistencia en situaciones 

de emergencia, y a pesar de que se hace mención de la importancia de 

mejorarla en conjunto con el aeropuerto en general, no es posible hacerlo 

en la actualidad por no contar con un presupuesto para ello, debido a ello 

mantenerla en buenas condiciones es muy importante, por lo cual se 

considera imperativo evaluar el mismo para determinar el estado actual del 

pavimento y si algún factor genera deficiencias en su desempeño con la 

finalidad de presentar una propuesta de solución adecuada que mejore 

únicamente a la pista de aterrizaje. 
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FORMULACIÓN 

DEL PROBLEMA 
OBJETIVOS 

DIMESIONES E 

INDICADORES 
JUSTIFICACIÓN 

¿Cuáles son los 

resultados de la 

evaluación del 

pavimento de la pista 

de aterrizaje del 

aeropuerto Teniente 

FP Jaime Montreuil 

Morales? 

General: 

Evaluar el pavimento 

de la pista de 

aterrizaje del 

aeropuerto Teniente 

FAP Jaime Montreuil 

Morales. 

Evaluación 

superficial: 

Fisuras Longitudinales 

y Transversales, Capas 

Porosas de alto grado 

de Fricción, Piel de 

Cocodrilo, Exudación, 

Fisura de Bloque, 

Ondulación, Erosión 

por chorro de turbina, 

Fisuras por 

resbalamiento o 

deslizamiento, 

Deterioro por Derrame 

de combustible, 

Bacheos 

(reparaciones), 

Agregados pulidos, 

Peladura y efecto de la 

intemperie, Capas 

Porosas de alto grado 

de Fricción, 

Ahuellamiento, 

Hinchamiento  

Evaluación 

estructural: 

Deflectometría y 

resistencia 

Imperativo conocer el 

estado actual de la 

infraestructura por ser 

una posible fuente de 

crecimiento 

económico y social 

para la población 

Chimbotana y Neo-

Chimbotana. Además, 

se decide optar por 

este tema ya que aun 

cuando no está 

completamente 

equipado, permite 

solventar las 

necesidades en 

situaciones de 

emergencia y por 

último la evaluación 

permitirá conocer que 

alternativa o 

alternativas de 

solución se pueden 

proponer para el 

mantenimiento de la 

misma si es que se 

encuentran problemas 

y su posible 

implementación a 

futuro 

Específicos: 

Evaluar el pavimento 

flexible de la pista de 

aterrizaje del 

aeropuerto aplicando 

la metodología PCI 

para la evaluación 

superficial del 

pavimento. 

 

Evaluar el pavimento 

flexible de la pista de 

aterrizaje aplicando el 

ensayo de 

deflectometría usando 

el dispositivo Viga 

Benkelman y el 

modelo de Hogg para 

la evaluación 

estructural, así como 

la metodología de 

ACN-PCN y la 

metodología de 

“aeronave usuaria” 

para la notificación de 

la resistencia del 

pavimento. 

 

Elaborar una 

propuesta de solución. 
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ANEXO Nº 2 

COMPLEMENTO DE LAS 

TEORÍAS 
  



 

60 

 

 Geometría del modelo de Hogg 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Parámetros básicos del modelo de Hogg 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura N° 1: Estudios de Evaluación Estructural de 

Pavimentos Basados en la Interpretación de Curvas de 

Deflexiones (Ensayos no destructivos)-Hoffman y Del 

Águila 

Figura N° 2: Estudios de Evaluación Estructural de Pavimentos 

Basados en la Interpretación de Curvas de Deflexiones (Ensayos no 

destructivos)-Hoffman y Del Águila 



 

61 

 

 Curvas de deflexiones adimensionales para la carga usada con la Viga 

Benkelman 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Figura N° 3: 

Fuente: Estudios de Evaluación Estructural de Pavimentos Basados en la 

Interpretación de Curvas de Deflexiones (Ensayos no destructivos)-

Hoffman y Del Águila 
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 Nomograma para hallar el Módulo de Elasticidad de la Sub-rasante 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Figura N° 4: 

Fuente: Estudios de Evaluación Estructural de Pavimentos Basados en la 

Interpretación de Curvas de Deflexiones (Ensayos no destructivos)-

Hoffman y Del Águila 
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Ecuación N°1 

Ecuación N°2 

 Ecuación para la determinación del Radio de Huella Circular del Modelo Hogg 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Ecuación para determinar parámetro R5 

 

 

 

 

 

 

 

Donde: 

 R: Distancia a la que se mide la deformación DR 

 D0: Deformación máxima 

 DR: Deformación a la distancia R 

A, B y C: Factor de relación cuyo valor se indican en cuadro N° 1 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cuadro N° 1: Estudios de Evaluación Estructural de 

Pavimentos Basados en la Interpretación de 

Deflexiones con el modelo de Hogg-Aplicación 

(Mallque, 2006) 
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Ecuación N°3 

Cuadro N° 2: Estudios de Evaluación Estructural de 

Pavimentos Basados en la Interpretación de 

Deflexiones con el modelo de Hogg-Aplicación 

(Mallque, 2006) 

Ecuación N°4 

 Ecuación para determinar la Longitud Elástica (L0) 

 

 

 

 

 

 

 

Donde: 

 R5: Hallado en la ecuación N° 2 

 A: Radio de huella circular (ecuación N° 1) 

X, Y: Factor de relación cuyo valor se indican en el cuadro N° 2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Ecuaciones para determinar el módulo de elasticidad de la sub-rasante (E0) 

 

Primer paso 

 

 

 

 

Donde: 

 So: Rigidez para carga puntual 

 S: Rigidez para carga de área 

M: Factor numérico en función a las siguientes condiciones 
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Ecuación N°5 

Ecuación N°6 

Ecuación N°7 

Segundo paso 

 

 

 

 

 

Donde: 

K: Factor que obedece al coeficiente de Poisson de la subrasante y que adquiere estos 

valores: 

 

 

I: Coeficiente determinado por las siguientes condiciones 

 

P: Carga completa en la doble llanta 

L0: Longitud Elástica 

D0: Deflexión medida máxima 

 

 Ecuación para la determinación del CBR usando el E0 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Ecuación para determinar el espesor equivalente del pavimento (E*) 

 

En base a consideraciones de diseño y a la teoría de capas elásticas, Hoffman (1977) ha 

establecido que un pavimento flexible, adecuadamente diseñado, debe guardar una 

relación modular EP/E0 entre 2 y 4, pudiéndose usar, para fines prácticos, la relación 

(Aquije, 2011, p.73): 
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Ecuación N°8 

Ecuación N°9 

En base al concepto de rigidez flexionante, se plantea que si el pavimento evaluado con 

módulo de elasticidad E* y espesor HC es equivalente a un pavimento nuevo con 

módulo EP y espesor HEQ, se debe guardar la siguiente relación entre la rigidez 

deflexionante del pavimento evaluado y la del pavimento nuevo: 

 

 

 

 

 

Introduciendo la ecuación Nº 7 en la Nº 8 se obtiene: 
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Ecuación N°10: Evaluación de los 

pavimentos de la pista de aterrizaje, 

calles de rodaje y plataforma de 

estacionamiento del aeropuerto de 

Talara-(Aquije, 2011) 

Cuadro N° 3: Evaluación de los pavimentos de la pista de aterrizaje, 

calles de rodaje y plataforma de estacionamiento del aeropuerto de 

Talara-(Aquije, 2011) 

Cuadro N° 4: Evaluación de los pavimentos de la pista de 

aterrizaje, calles de rodaje y plataforma de estacionamiento del 

aeropuerto de Talara-(Aquije, 2011) 

Método ACN-PCN 

 Ecuación para determinar el Número de Clasificación de Pavimento (PCN) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Categoría de Resistencia para el Terreno de Fundación (para reporte de PCN) 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Categoría de presión máxima permisible de neumáticos (para reporte de PCN) 
 

 

 

 

 

 

 

 

  

En donde: 

HEQ: espesor equivalente del 

pavimento (calculado en el modelo 

de Hogg) 

CBR: es el % de la capacidad 
portante del terreno de fundación 

(calculado en el modelo de Hogg) 
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ANEXO Nº 3 

MEMORIA DE CÁLCULO DEL 

PCI 
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DETERMINACIÓN DE SECCIONES 

 

Para la presente evaluación, se determinaron 2 secciones por conveniencia de los autores 

con fines de lograr evaluar en dos etapas la pista de aterrizaje por cuestiones de 

disponibilidad de tiempo dentro de la misma. 

 

SECCIÓN 1 De progresiva 0+000 a 0+900 
60 unidades de 

muestra 

SECCIÓN 2 De progresiva 0+900 a 1+800 
60 unidades de 

muestra 

          

DETERMINACIÓN DE CANTIDAD DE UNIDAD ES DE MUESTRA 

 

Número de unidades de muestra halladas mediante: 

  

 

          

Donde: 

e = error aceptable en la estimación del PCI de la sección. Normalmente +/- 5. 

s = Desviación estándar del PCI entre una unidad de muestra y otra de la misa sección. 

para la inspección inincial se asume 10 en pavimentos flexibles  

N = número de unidades de muestra en cada sección 

   

 

 

 

 

 Usando la fórmula anterior se tiene 

 

 

 

 

 Se tienen un total de 26 unidades de muestra a analizar. 

  

Datos  

N = 60 

s = 10 

e = 5 

n sección = 13 

n total = 26 
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DETERMINACIÓN DE INTERVALO DE ESPACIAMIENTO ENTRE 

MUESTRAS 

Hallamos intervalo de espacio de análisis con: 

 

 

 

Donde: 

N = número total de unidades de muestra en una sección 

n = número total de unidades de muestra por analizar 

Datos  

N = 60 

n = 13 

 

Usando la fórmula anterior 

i =  4 

 

Considerando el intervalo de espaciamiento calculado anteriormente, las muestras a 

analizar serán las siguientes en la sección 1: 

 

U-1 muestra 1 

 

U-8 muestra 36 

U-2 muestra 6 

 

U-9 muestra 41 

U-3 muestra 11 

 

U-10 muestra 46 

U-4 muestra 16 

 

U-11 muestra 51 

U-5 muestra 21 

 

U-12 muestra 56 

U-6 muestra 26 

 

U-13 muestra 60 

U-7 muestra 31 

    

Considerando el intervalo de espaciamiento calculado anteriormente, las muestras a 

analizar serán las siguientes en la sección 2: 

 

U-14 muestra 1 

 

U-21 muestra 36 

U-15 muestra 6 

 

U-22 muestra 41 

U-16 muestra 11 

 

U-23 muestra 46 

U-17 muestra 16 

 

U-24 muestra 51 

U-18 muestra 21 

 

U-25 muestra 56 

U-19 muestra 26 

 

U-26 muestra 60 

U-20 muestra 31 

    

A continuación se muestra la manera de cómo se realiza el llenado de los formatos y 

cálculo de cada unidad de muestra. 
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PROCEDIMIENTO DE INSPECCIÓN  

- El primero paso para el registro de la hoja de inspección del método PCI, es 

definiendo la zona de estudio, en este caso el elemento es el “Pavimento de la pista 

de Aterrizaje del Aeropuerto de Nuevo Chimbote 

- Seguido de la identificación de los ejecutores que realizan dicha evaluación  

- Identificamos la sección evaluada al igual que la unidad de muestra que se ha 

elegido, seguido de registrar la fecha en la cual se realiza la evaluación y el área 

total de la unidad de muestra. 

 

Para mayor apoyo y rapidez en la identificación, se cuenta con un cuadro donde se ubican 

en totalidad las fallas que se puedan encontrar al realizar la evaluación correspondiente. 

 

Registro de fallas: 

- Como primer paso, se debe identificar el tipo de falla que se encuentra en la unidad 

evaluada, en este caso se tiene identificadas las fallas 8,3,5 que por su naturaleza 

vienen a ser Fisuras long. y trans, Fisura en bloque y Depresión, seguido de su nivel 

de severidad que serían M, B, B respectivamente. (B=bajo, M=medio, A=alto) 

- Tras haber identificado las fallas y sus niveles de severidad, se procede a registrar 

la medición de estas a lo largo de toda la unidad de muestra, se anotará 
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independientemente cada una, como se tiene en el caso de la falla 8M, donde 

encontramos la cantidad de 6 con diferentes tamaños. 

- Luego de la medición de estas y su previa anotación en la ficha de valuación, se 

prosigue con la suma total de las cantidades halladas según su falla, como se puede 

apreciar tenemos un total de 17.05, 22.46 y 7.44 respectivamente. 

-  Para la obtención del % de densidad se divide el TOTAL de cada falla entre en 

área de la unidad de muestra evaluada (450 m2) y su posterior multiplicación por 

100, obteniendo los resultados de 3.79%, 4.99% y 1.65%. 

- Determinamos el valor de reducción por cada tipo de falla y su nivel de severidad a 

partir de los valores obtenidos de las curvas de VR que se encuentran en los 

gráficos independientes por cada falla existente, como se mostrara a continuación. 

- Se tiene el grafico de la falla 8, con las curvas de Valor de Reducción para cada 

nivel de severidad (B, M, A), sabiendo que se tiene un 3.79% de densidad se 

procede a colocar los valores y obtener el VR de dicha falla.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

- Teniendo como resultado un VR de 21 para la falla 8M, así mismo se repite el 

mismo procedimiento para todas las fallas halladas como se muestra en el cuadro 

siguiente. 
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- Determinamos “m” (m = 1 + ( 9/95 ) * ( 100 – VAR) < 10 ) que es el máximo 

número de fallas permitidas y tomamos la fracción decimal, la cual la 

multiplicamos con el menor VR obtenido. 

 

 

- Ordenamos de forma descendente previamente reemplazando con el nuevo VR 

menor multiplicado por la fracción decimal, luego sumamos los valores y 

obtenemos el TOTAL, para luego colocar en la columna “q” el número de VRs 

mayores a 5. 

 

- Hallamos el VRC a través de la curva de corrección con los valores obtenidos de 

las columnas “TOTAL” y “q”, luego de esto reemplazamos el menor VR mayor a 5 

con el valor 5, luego seguimos el mismo procedimiento hasta cumplir con que “q” 

sea igual a 1.  
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- Luego de este procedimiento obtendremos el “MAXIMO VRC” que es el máximo 

valor encontrado a través de la iteración realizada, posteriormente calculamos el 

PCI con la resta del máximo valor VRC obtenido de 100 (PCI=100- máximo 

VRC). 

 

 

 

 

- Obtenido el valor del PCI de la muestra evaluado le damos el calificativo 

correspondiente de acuerdo a la clasificación de los valores del PCI. 
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Finalizando, vemos que el estado de la unidad de muestra está en la clasificación 

“BUENO”, teniendo un PCI de 69 el cual está dentro del rango de 56 -70. 

En la siguiente hoja se puede observar un esquema de las muestras a analizar, y en las 

siguientes hojas se pueden observar los formatos llenos en el software Excel 2014 para 

agilizar el cálculo.
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ESQUEMA DE UNIDADES DE MUESTRA A ANALIZAR 
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SECCIÓN 1 

450 m2

12M 2.7 2.42 2.53 2.96 2.03 2.74 15.38 3.42 14.70

8M 3.60 2.84 2.49 2.78 3.18 14.89 3.31 16.87

5B 1.32 1.46 0.97 1.62 2.56 7.93 1.76 10.10

3B 2.86 3.12 2.46 1.92 10.36 2.30 9.8

1 16.87 14.70 10.10 8.58 50.25 4

2 16.87 14.70 10.10 5.00 46.67 3

3 16.87 14.70 5.00 5.00 41.57 2

4 16.87 5.00 5.00 5.00 31.87 1 31.87

5

6

= 8.88 0.88

= 31.87

= 68.13

= BUENO

m

Max CDV

PCI

DESCRIPCION

SEVERIDAD 

O FALLA

VALOR 

DEDUCIDO

%               

DENSIDAD
TOTALCANTIDAD

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q CDV

HOJA DE REGISTRO

           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

MÉTODO DEL PCI

           SECCIÓN:                                                        01                                   FECHA: 03/03/2019

           UNIDAD DE MUESTRA:                              MUESTRA 1 ÁREA
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450 m2

8M 2.86 2.65 2.84 2.96 3.43 2.31 17.05 3.79 21.00

3B 4.76 12.55 5.16 22.46 4.99 14.20

5B 1.03 1.17 0.85 2.42 1.97 7.44 1.65 10.00

1 21.00 14.20 4.84 40.04 3.00 21.40

2 21.00 14.20 5.00 40.20 2.00 23.40

3 21.00 5.00 5.00 31.00 1.00 31.00

4 0.00

5

6

= 8.48 0.48

= 31.00

= 69.00

= BUENO

Max CDV

PCI

DESCRIPCION

m

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q CDV

           UNIDAD DE MUESTRA:                              MUESTRA 6 ÁREA

HOJA DE REGISTRO
           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        01                                   FECHA: 03/03/2019

MÉTODO DEL PCI
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450 m2

8M 0.45 2.48 1.3 0.75 1.5 1.1 19.15 4.26 22.00

1.20 2.15 2.52 1.9 1.04 2.76

12M 1.31 0.97 1.45 2.13 5.86 1.30 9.10

5B 2.16 1.45 1.09 1.84 6.54 1.45 7.60

3B 3.14 2.65 2.39 2.17 10.35 2.30 9.87

1 22.00 9.87 9.10 2.96 43.93 3 23.9

2 22.00 9.87 5.00 2.96 39.83 2 25.8

3 22.00 5.00 5.00 2.96 34.96 1 34.96

4 0.00

5

6

= 8.39 0.39

= 34.96

= 65.04

= BUENO

MÉTODO DEL PCI

HOJA DE REGISTRO
           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        01                                   FECHA: 03/03/2019

           UNIDAD DE MUESTRA:                              MUESTRA 11 ÁREA

TOTAL
%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q CDV

m

Max CDV

PCI

DESCRIPCION

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD
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450 m2

12M 2.81 2.57 2.41 2.26 2.66 12.71 2.82 14.20

5B 2.14 2.33 2.36 2.51 2.03 2.18 16.35 3.63 17.20

1.95 0.85

8B 1.51 2.85 1.47 2.07 2.71 10.61 2.36 8.10

3B 2.16 1.94 2.42 6.52 1.45 7.20

1 17.20 14.20 8.10 6.08 45.58 4 18.20

2 17.20 14.20 8.10 5.00 44.50 3 24.00

3 17.20 14.20 5.00 5.00 41.40 2 26.10

4 17.20 5.00 5.00 5.00 32.20 1 32.20

5

6

= 8.84 0.84

= 32.2

= 67.8

=  BUENO

MÉTODO DEL PCI

HOJA DE REGISTRO

           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        01                                   FECHA: 03/03/2019

m

           UNIDAD DE MUESTRA:                              MUESTRA 16 ÁREA

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q CDV

Max CDV

PCI

DESCRIPCION
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450 m2

8M 1.39 2.24 2.43 1.87 2.13 10.06 2.24 17.20

11 2.16 2.85 1.49 1.16 1.24 8.9 1.98 5.10

5B 2.44 1.49 2.56 2.29 2.62 11.4 2.53 13.80

10B 0.85 0.96 1.46 1.14 0.82 5.23 1.16 4.82

1 17.20 13.80 5.10 4.07 40.17 3 21.20

2 17.20 13.80 5.00 4.07 40.07 2 28.10

3 17.20 5.00 5.00 4.07 31.27 1 31.27

4

5

6

= 8.84 0.84

= 31.27

= 68.73

= BUENO

MÉTODO DEL PCI

HOJA DE REGISTRO
           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        01                                   FECHA: 03/03/2019

           UNIDAD DE MUESTRA:                             MUESTRA 21 ÁREA

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q CDV

m

Max CDV

PCI

DESCRIPCION
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450 m2

12M 3.61 2.84 2.74 2.79 3.38 3.76 19.12 4.25 16.10

5B 1.64 2.43 1.96 2.23 8.26 1.84 10.20

8M 1.45 1.56 1.09 4.1 0.91 9.90

3B 3.26 2.84 1.76 7.86 1.75 7.80

1 16.10 10.20 9.90 7.40 43.60 4 17.90

2 16.10 10.20 9.90 5.00 41.20 3 21.90

3 16.10 10.20 5.00 5.00 36.30 2 23.20

4 16.10 5.00 5.00 5.00 31.10 1 31.60

5

6

= 8.95 0.95

= 31.60

= 68.40

= BUENO

HOJA DE REGISTRO

MÉTODO DEL PCI

           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        01                                   FECHA: 03/03/2019

           UNIDAD DE MUESTRA:                              MUESTRA 26 ÁREA

TOTAL q CDV

m

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

Max CDV

PCI

DESCRIPCION

# VALOR DEDUCIDO

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

83 

 

450 m2

12M 2.34 3.13 5.12 2.58 2.44 1.05 16.66 3.70 14.80

5B 4.21 2.65 2.35 2.33 2.35 2.58 19.27 4.28 18.10

1.95 0.85

8B 1.51 2.85 1.47 2.07 2.71 3.88 14.49 3.22 9.50

1 18.10 14.80 7.21 40.11 3 20

2 18.10 14.80 5.00 37.90 2 23

3 18.10 5.00 5.00 28.10 1 38

4 38

5

6

= 8.76 0.76

= 38.00

= 62.00

=  BUENO

MÉTODO DEL PCI

HOJA DE REGISTRO

           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        01                                   FECHA: 03/03/2019

m

           UNIDAD DE MUESTRA:                              MUESTRA 31 ÁREA

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q VRC

Max VRC

PCI

DESCRIPCION  
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

84 

 

450 m2

8M 2.65 3.65 3.68 3.45 3.11 2.42 25.04 5.56 25.00

2.38 1.62 2.08

5B 2.22 1.35 3.03 1.47 2.34 10.41 2.31 11.40

11 3.21 4.56 2.87 3.06 2.4 3.47 19.57 4.35 9.50

10B 1.21 0.85 2.49 4.55 1.01 9.20

1 25.00 11.40 9.50 0.97 46.87 3 22.50

2 25.00 11.40 5.00 0.97 42.37 2 29.50

4 25.00 5.00 5.00 0.97 35.97 1 35.95

5

6

= 8.11 0.11

= 35.95

= 64.05

= BUENO

MÉTODO DEL PCI

HOJA DE REGISTRO
           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        01                                   FECHA: 03/03/2019

           UNIDAD DE MUESTRA:                              MUESTRA 36 ÁREA

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q VCR

m

Max CDV

PCI

DESCRIPCION

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

85 

 

450 m2

12M 3.68 4.59 5.78 2.47 3.51 3.65 28.02 6.23 16.50

2.36 1.98

5B 1.65 1.74 1.25 1.49 1.63 0.83 8.59 1.91 11.00

8M 1.45 1.56 2.56 3.44 1.98 2.65 16.16 3.59 21.00

2.52

3B 3.71 3.23 4.86 11.8 2.62 10.00

1 21.00 16.50 11.00 4.84 53.34 3 31

2 21.00 16.50 5.00 4.84 47.34 2 30

3 21.00 5.00 5.00 4.84 35.84 1 35

5 35

6

= 8.48 0.48

= 35.00

= 65.00

= BUENO

HOJA DE REGISTRO

MÉTODO DEL PCI

           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        01                                   FECHA: 03/03/2019

           UNIDAD DE MUESTRA:                              MUESTRA 41 ÁREA

TOTAL q VCR

m

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

Max CDV

PCI

DESCRIPCION

# VALOR DEDUCIDO

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

86 

 

450 m2

8 M 3.1 1.02 1.95 2.64 8.71 1.94 6.60

12 M 3.26 2.96 3.75 3.34 2.77 3.43 19.51 4.34 16.00

5B 2.31 2.16 2.63 2.89 2.04 12.03 2.67 13.40

3B 2.13 1.84 1.76 1.57 7.3 1.62 7.90

1 16.00 13.40 7.90 6.32 43.62 4 18.00

2 16.00 13.40 7.90 5.00 42.30 3 23.30

3 16.00 13.40 5.00 5.00 39.40 2 25.40

4 16.00 5.00 5.00 5.00 31.00 1 31.00

5

6

= 8.96 0.96

= 31

= 69

= BUENO

MÉTODO DEL PCI

HOJA DE REGISTRO

           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        01                                   FECHA: 03/03/2019

m

           UNIDAD DE MUESTRA:                              MUESTRA 46 ÁREA

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q CDV

Max CDV

PCI

DESCRIPCION

 

 

 

 

 

 

 



 

87 

 

450 m2

8B 2.47 2.67 2.84 2.77 1.93 12.68 2.82 17.22

11 2.46 2.85 2.59 7.9 1.76 4.90

5B 2.65 2.45 2.52 2.81 2.89 13.32 2.96 14.40

10B 1.56 2.22 1.49 2.36 7.63 1.70 5.10

1 17.22 14.40 5.10 4.13 40.85 3 22.10

2 17.22 14.40 5 4.13 40.75 2 25.90

3 17.22 5 5 4.13 31.35 1 31.34

4 0.00

5

6

= 8.84 0.84

= 31.34

= 68.66

= BUENO

MÉTODO DEL PCI

HOJA DE REGISTRO
           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        01                                   FECHA: 03/03/2019

           UNIDAD DE MUESTRA:                             MUESTRA 51 ÁREA

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q CDV

m

Max CDV

PCI

DESCRIPCION

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

88 

 

450 m2

8B 0.78 1.14 2.64 4.56 1.01 5.00

12M 2.34 1.49 2.86 3.05 2.66 2.28 14.68 3.26 14.50

5B 2.74 2.27 2.11 2.93 2.68 2.56 15.29 3.40 16.30

3B 2.16 1.58 1.87 2.29 7.9 1.76 8.10

1 16.30 14.50 8.10 4.65 43.55 3 23.80

2 16.30 14.50 5.00 5.00 40.80 2 26.10

3 16.30 5.00 5.00 5.00 31.30 1 31.30

4

5

6

= 8.93 0.93

= 31.3

= 68.7

= BUENO

HOJA DE REGISTRO

MÉTODO DEL PCI

           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        01                                   FECHA: 03/03/2019

           UNIDAD DE MUESTRA:                              MUESTRA 56 ÁREA

TOTAL q CDV

m

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

Max CDV

PCI

DESCRIPCION

# VALOR DEDUCIDO

 
 

 

 

 

 

 

 

 



 

89 

 

450 m2

12 M 2.56 2.13 3.92 2.47 2.79 3.09 16.96 3.77 14.80

8M 2.64 1.56 2.04 2.52 2.97 11.73 2.61 17.20

5B 2.78 1.64 1.36 2.55 8.33 1.85 10.10

10B 1.62 1.58 1.72 4.92 1.09 4.80

1 17.20 14.80 10.10 4.05 46.15 3 25.70

2 17.20 14.80 5.00 4.05 41.05 2 26.10

3 17.20 5.00 5.00 4.05 31.25 1 31.25

4

5

6

= 8.84 0.84

= 31.25

= 68.75

= BUENO

Max CDV

PCI

DESCRIPCION

m

           UNIDAD DE MUESTRA:                            MUESTRA 60

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q CDV

MÉTODO DEL PCI

HOJA DE REGISTRO

           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        01                                   FECHA: 03/03/2019

ÁREA

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

90 

 

SECCIÓN 2 

450 m2

12 M 2.56 2.96 3.92 2.47 2.79 3.09 17.79 3.95 14.90

8M 2.64 3.56 2.44 5.48 2.97 1.47 18.56 4.12 23.65

5B 2.78 2.64 1.36 2.55 1.7 11.03 2.45 12.70

3B 2.62 2.58 1.72 6.92 1.54 8.30

1 23.65 14.90 12.70 1.94 53.19 3 31.20

2 23.65 14.90 5.00 1.94 45.49 2 28.40

3 23.65 5.00 5.00 1.94 35.59 1 35.59

4

5

6

= 8.23 0.23

= 35.59

= 64.41

= BUENO

Max CDV

PCI

DESCRIPCION

m

           UNIDAD DE MUESTRA:                            MUESTRA 1 ÁREA

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q CDV

MÉTODO DEL PCI

HOJA DE REGISTRO

           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        02                                   FECHA: 03/03/2019

 

 

 

 

 

 

 

 



 

91 

 

450 m2

8M 6.2 3.13 3.92 4.16 3.46 4.41 25.28 5.62 26.40

11 2.81 3.25 3.69 2.46 2.96 15.17 3.37 7.40

5M 2.14 2.44 2.33 6.91 1.54 8.60

10B 2.03 2.32 2.89 7.24 1.61 5.00

1 26.40 8.60 7.40 4.86 47.26 3 25.90

2 26.40 8.60 5.00 4.86 44.86 2 28.40

3 26.40 5.00 5.00 4.86 41.26 1 41.26

4

5

6

= 7.97 0.97

= 41.26

= 58.74

= BUENO

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q CDV

m

Max CDV

PCI

DESCRIPCION

MÉTODO DEL PCI

HOJA DE REGISTRO
           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        02                                   FECHA: 03/03/2019

           UNIDAD DE MUESTRA:                             MUESTRA 6 ÁREA

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

92 

 

450 m2

8A 1.95 1.45 2.14 5.54 1.23 21.40

8B 3.6 5.54 2.86 1.53 13.53 3.01 19.80

12M 0.87 3.56 2.2 2.43 2.67 11.73 2.61 13.10

5B 2.28 2.56 2.31 1.52 8.67 1.93 11.20

1 21.40 13.10 11.20 8.84 54.54 4 26.10

2 21.40 13.10 11.20 5.00 50.70 3 28.10

3 21.40 13.10 5.00 5.00 44.50 2 29.80

4 21.40 5.00 5.00 5.00 36.40 1 36.40

5

6

= 8.45 0.45

= 36.4

= 63.6

= BUENO

Max CDV

PCI

DESCRIPCION

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q CDV

m

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        02                                   FECHA: 03/03/2019

           UNIDAD DE MUESTRA:                             MUESTRA 11 ÁREA

HOJA DE REGISTRO

MÉTODO DEL PCI

 

 

 

 

 

 

 

 



 

93 

 

450 m2

12 M 2.64 2.45 3.87 3.71 2.63 15.3 3.40 14.50

8M 4.64 3.56 2.59 5.48 2.97 19.24 4.28 24.25

5B 2.23 2.46 2.71 2.67 10.07 2.24 12.10

3B 1.68 2.47 2.64 6.79 1.51 7.40

1 24.25 14.50 12.10 1.30 52.15 3 30.10

2 24.25 14.50 5.00 1.30 45.05 2 28.50

3 24.25 5.00 5.00 1.30 35.55 1 35.55

4

5

6

= 8.18 0.18

= 35.5547368

= 64.45

= BUENO

Max CDV

PCI

DESCRIPCION

m

           UNIDAD DE MUESTRA:                            MUESTRA 16 ÁREA

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q CDV

MÉTODO DEL PCI

HOJA DE REGISTRO

           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        02                                   FECHA: 03/03/2019

 

 

 

 

 

 

 



 

94 

 

450 m2

8M 5.4 3.24 3.82 5.28 3.7 4.36 25.80 5.73 26.75

11 3.81 2.84 2.92 3.48 3.1 16.15 3.59 8.20

5M 2.01 1.42 2.62 1.96 8.01 1.78 9.90

10B 2.32 1.45 2.63 1.47 7.87 1.75 5.20

1 26.75 9.90 8.20 4.89 49.74 3 28.70

2 26.75 9.90 5.00 4.89 46.54 2 31.40

3 26.75 5.00 5.00 4.89 41.64 1 41.64

4

5

6

= 7.94 0.94

= 41.64

= 58.36

= BUENO

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q CDV

m

Max CDV

PCI

DESCRIPCION

MÉTODO DEL PCI

HOJA DE REGISTRO
           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        02                                   FECHA: 03/03/2019

           UNIDAD DE MUESTRA:                             MUESTRA 21 ÁREA

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

95 

 

450 m2

8A 2.46 2.35 2.89 2.19 9.89 2.20 24.60

8B 3.2 3.54 2.86 1.69 11.29 2.51 17.40

12M 1.02 3.71 2.46 3.25 1.67 12.11 2.69 11.30

5B 1.98 2.58 2.76 2.81 10.13 2.25 12.10

1 24.60 17.40 12.10 1.62 55.72 3 32.40

2 24.60 17.40 5.00 1.62 48.62 2 33.60

3 24.60 5.00 5.00 1.62 36.22 1 36.22

4

5

6

= 8.14 0.14

= 36.22

= 63.78

= BUENO

Max CDV

PCI

DESCRIPCION

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q CDV

m

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        02                                   FECHA: 03/03/2019

           UNIDAD DE MUESTRA:                             MUESTRA 26 ÁREA

HOJA DE REGISTRO

MÉTODO DEL PCI

 

 

 

 

 

 

 

 



 

96 

 

450 m2

12M 4.5 3.58 4.53 4.78 3.41 3.86 24.66 5.48 23.20

5B 1.29 1.15 1.83 1.05 5.32 1.18 5.50

8B 2.36 4.78 2.53 1.58 2.49 0.8 24.64 5.48 12.50

0.54 1.19 3.87 3.21 1.29

3B 1.56 1.23 0.98 0.87 4.64 1.03 7.6

1 23.20 12.50 7.60 1.52 44.82 3 24.40

2 23.20 12.50 5.00 1.52 42.22 2 27.60

4 23.20 5.00 5.00 1.52 34.72 1 34.72

5

6

= 8.28 0.28

= 34.72

= 65.28

= BUENO

MÉTODO DEL PCI

HOJA DE REGISTRO

           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        02                                   FECHA: 03/03/2019

m

           UNIDAD DE MUESTRA:                              MUESTRA 31 ÁREA

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q VRC

Max VRC

PCI

DESCRIPCION

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

97 

 

450 m2

8M 3.53 3.21 4.32 3.92 2.96 2.74 20.68 4.60 24.30

5B 1.26 1.47 1.98 1.47 2.04 8.22 1.83 12.50

11 3.1 2.25 3.61 1.83 1.82 12.61 2.80 8.50

10B 0.92 0.65 1.26 2.83 0.63 4.2

1 24.30 12.50 8.50 0.72 46.02 3 25.20

2 24.30 12.50 5.00 0.72 42.52 2 28.10

3 24.30 5.00 5.00 0.72 35.02 1 34.48

4

5

6

= 8.17 0.17

= 34.48

= 65.52

= BUENO

MÉTODO DEL PCI

HOJA DE REGISTRO
           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        02                                   FECHA: 03/03/2019

           UNIDAD DE MUESTRA:                              MUESTRA 36 ÁREA

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q VCR

m

Max CDV

PCI

DESCRIPCION  
 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

98 

 

450 m2

12M 4.56 2.28 3.31 3.12 2.14 15.41 3.42 14.50

5B 2.51 2.63 2.74 1.59 1.97 11.44 2.54 13.50

8M 1.45 1.56 2.56 3.44 1.98 2.65 13.64 3.03 20.00

3B 3.62 4.23 3.88 11.73 2.61 10.00

1 20.00 14.50 13.50 5.79 53.79 4 24.5

2 20.00 14.50 13.50 5.00 53.00 3 30

3 20.00 14.50 5.00 5.00 44.50 2 28.1

4 20.00 5.00 5.00 5.00 35.00 1 35

5 35

6

= 8.58 0.58

= 35.00

= 65.00

= BUENO

HOJA DE REGISTRO

MÉTODO DEL PCI

           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        02                                   FECHA: 03/03/2019

           UNIDAD DE MUESTRA:                              MUESTRA 41 ÁREA

TOTAL q VCR

m

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

Max CDV

PCI

DESCRIPCION

# VALOR DEDUCIDO

 
 

 

 

 

 

 

 

 



 

99 

 

450 m2

12 M 2.44 2.23 3.97 3.81 3.68 16.13 3.58 14.70

8M 5.16 3.42 3.36 4.78 3.81 20.53 4.56 23.50

5B 2.43 2.52 1.89 3.45 10.29 2.29 12.30

3B 2.15 2.59 3.21 7.95 1.77 8.60

1 23.50 14.70 12.30 2.13 52.63 3 30.20

2 23.50 14.70 5.00 2.13 45.33 2 29.80

3 23.50 5.00 5.00 2.13 35.63 1 35.63

4

5

6

= 8.25 0.25

= 35.63

= 64.37

= BUENO

Max CDV

PCI

DESCRIPCION

m

           UNIDAD DE MUESTRA:                            MUESTRA 46 ÁREA

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q CDV

MÉTODO DEL PCI

HOJA DE REGISTRO

           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        02                                   FECHA: 03/03/2019

 

 

 

 

 

 

 

 



 

100 

 

450 m2

8M 4.28 4.65 2.98 5.15 4.35 4.12 25.53 5.67 27.15

11 2.79 3.92 2.87 3.46 4.23 17.27 3.84 9.40

5M 3.15 2.56 1.67 2.21 9.59 2.13 12.40

10B 1.84 2.34 2.45 1.39 8.02 1.78 4.90

1 27.15 12.40 9.40 4.42 53.37 3 30.20

2 27.15 12.40 5.00 4.42 48.97 2 32.30

3 27.15 5.00 5.00 4.42 41.57 1 41.57

4

5

6

= 7.90 0.90

= 41.57

= 58.43

= BUENO

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q CDV

m

Max CDV

PCI

DESCRIPCION

MÉTODO DEL PCI

HOJA DE REGISTRO
           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        02                                   FECHA: 03/03/2019

           UNIDAD DE MUESTRA:                             MUESTRA 51 ÁREA
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450 m2

8A 1.34 1.72 2.48 2.26 7.80 1.73 25.20

8B 2.16 3.58 2.74 2.46 10.94 2.43 16.40

12M 2.31 3.62 2.82 3.43 2.03 14.21 3.16 13.90

5B 1.65 2.51 3.26 2.47 9.89 2.20 13.10

1 25.20 16.40 13.90 1.13 56.63 3 33.80

2 25.20 16.40 5.00 1.13 47.73 2 30.80

3 25.20 5.00 5.00 1.13 36.33 1 36.33

4

5

6

= 8.09 0.09

= 36.33

= 63.67

= BUENO

Max CDV

PCI

DESCRIPCION

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q CDV

m

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO

           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        02                                   FECHA: 03/03/2019

           UNIDAD DE MUESTRA:                             MUESTRA 56 ÁREA

HOJA DE REGISTRO

MÉTODO DEL PCI
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450 m2

12 M 2.16 2.61 3.85 3.61 2.86 15.09 3.35 13.50

8M 4.42 4.26 2.54 3.69 3.71 1.53 20.15 4.48 22.40

5B 2.56 2.45 1.72 3.6 10.33 2.30 12.50

3B 1.82 2.64 3.42 7.88 1.75 8.40

1 22.40 13.50 12.50 2.95 51.35 3 28.60

2 22.40 13.50 5.00 2.95 43.85 2 28.10

3 22.40 5.00 5.00 2.95 35.35 1 35.35

4

5

6

= 8.35 0.35

= 35.35

= 64.65

= BUENO

Max CDV

PCI

DESCRIPCION

m

           UNIDAD DE MUESTRA:                            MUESTRA 60

# VALOR DEDUCIDO TOTAL q CDV

MÉTODO DEL PCI

HOJA DE REGISTRO

           ZONA DE ESTUDIO:                                     Pavimento de la Pista de Aterrizaje del Aeropuerto de Chimbote

           EJECUTORES:                                                 CARLOS GABRIEL TAPIA ARNAO - MILKO ALEXANDER MORÁN MOGOLLÓN

           SECCIÓN:                                                        02                                   FECHA: 03/03/2019

ÁREA

SEVERIDAD 

O FALLA
CANTIDAD TOTAL

%               

DENSIDAD

VALOR 

DEDUCIDO
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ANEXO Nº 4 

DEFLECTOMETRÍA 
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Disposición de puntos evaluados para el ensayo de deflectometría 
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MEMORIA DE CÁLCULO DEL ENSAYO DE DEFLECTOMETRÍA Y 

PARÁMETROS DEL MODELO MATEMÁTICO DE HOGG DEL PUNTO CON 

PROGRESIVA 0+000 KM 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

El punto a desarrollar pertenece a la primera sección (lado derecho) con progresiva 0+000 

km con una temperatura de 25 °C. Los datos de L MÁX, así como L25
 son lecturas tomadas 

por la viga Benkelman. 

DATOS DE CAMPO 

Cálculo de L50 y L100 

L50 = L25/2  L50 = 8.6/2 = 4.3 

L100 = L50/2  L100 = 4.3/2 = 2.2 

Cálculo de DMÁX y D25 

DMÁX = LMÁX * 2  DMÁX = 14.6 * 2 = 29.20 (0.01 mm) 

D25 = L25 * 2  D25 = 8.6 * 2 = 17.20 (0.01 mm) 

Cálculo de Radio de Curvatura 

Para el cálculo de este parámetro se usa la fórmula presentada en la Norma MTC E 1002 la 

cual es la siguiente: 

 

Km. °C L MÁX. L25 L50 L100 D MÁX. D25 cm. cm. Kg./ cm 2 psi Kg./ cm 2 % kpsi cm

1 0+000.00 DER 25          14.6     8.6      4           2.2    29.2     17.2        260.42   36.54  17.75    1,652.39      23,494.83   95,624.40     15.74   17.99   26.82   

Nª
PROGR.

LADO
Temp 
Pav

LECTURA DE CAMPO
ER5

DATOS DE CAMPO MODELO DE HOGG

E-2 mm E-2 mm
HEQCBR MRE*

D EF LEC C ION ES
RAD. 

CURV.
L0 E

Km. °C L MÁX. L25 L50 L100 D MÁX. D25

1 0+000.00 DER 25          14.6     8.6      4.3        2.2    29.2     17.2        260.42   

Nª
PROGR.

LADO
Temp 
Pav

LECTURA DE CAMPO
DATOS DE CAMPO

E-2 mm E-2 mm
D EF LEC C ION ES

RAD. 
CURV.

NOTA: El factor de 

multiplicación “2” que 

multiplica a las lecturas 

corresponde a la relación 

de brazos de la viga 1:2 

Donde: 

 

RC: radio de curvatura 

Do: Deflexión máxima 

D25: Deflexión a 25 cm 
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Por lo tanto se tiene:  

 

 

MODELO MATEMÁTICO DE HOGG 

CÁLCULO DE RADIO DE HUELLA CIRCULAR DE CONTACTO 

 

 

 

Reemplazando los datos en la fórmula se tiene el siguiente resultado: 

 

 

CÁLCULO DE R5 

 

 

 

El modelo recomienda usar un valor de 0.4 para el coeficiente de Poisson (μ), un valor de 

10 para H/L0 y un valor mayor a 0.426 para la relación DR/D0 para evaluaciones típicas. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

𝑅𝐶 =
3125

(29.20 − 17.20)
= 𝟐𝟔𝟎. 𝟒𝟐 𝒎 

 

Donde: 

 

A: radio de huella circular de contacto  

P’: Carga sobre una llanta (4500 lb) 

p: Presión de inflado (80 psi) 

𝐴 = √
𝑃′

𝜋 𝑝
 

 

𝐴 = (√
4500

𝜋 (80)
) ∗ 2.54 = 𝟏𝟎. 𝟕𝟓 𝒄𝒎. 

 

𝑅5 = 𝑅
𝐴𝐶 − 𝐵

(𝐴 (
𝐷∅
𝐷𝑅 − 1))𝐶 − 𝐵

 

 

Donde: 

 

R5: Distancia “R” donde se produce la 

mitad de la deflexión máxima 

Dø: Deflexión máxima 

DR: Deflexión a la distancia R 

A, B, C: Coeficientes de correlación  
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Por lo tanto, los valores de A, B y C son 2.629, 0 y 0.548 respectivamente. Reemplazando 

los valores determinados en la fórmula anterior, se tiene el siguiente resultado: 

 

 

CÁLCULO DE L0 

 

 

 

Para determinar los valores de X, Y se recurre a la siguiente tabla: 

 

  

 

 

 

 

 

 

Por lo tanto, los valores de X, Y son 0.192 y 0.602 respectivamente. Reemplazando los 

valores determinados en la fórmula anterior, se tiene el siguiente resultado: 

 

 

 

 

 

 

CÁLCULO DE E0 

a) Primer paso: establecer la rigidez por carga puntual y rigidez por carga distribuida 

con la siguiente fórmula: 

 

 

𝑅5 = 30
2.6290.548 − 0

(2.629 (
29.20
17.20 − 1))0.548 − 0

= 𝟑𝟔. 𝟓𝟒 𝒄𝒎 

 

𝐿∅ =
𝑌 ∗ 𝑅5 + √(𝑌 ∗ 𝑅5)2 − 4 ∗ 𝐴 ∗ 𝑋 ∗ 𝑅5

2
 

Donde: 

 

LØ: Longitud elástica 

R5: Calculado en la ecuación anterior 

X, Y: Coeficientes de correlación  

 

𝐿∅ =
0.602 ∗ 36.54 + √(0.602 ∗ 36.54)2 − 4 ∗ 2.629 ∗ 0.192 ∗ 36.54

2
= 𝟏𝟕. 𝟕𝟓 𝒄𝒎 

𝑆𝑜

𝑆
= 1 − 𝑀(

𝐴

𝐿∅
− 0.10) 
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Determinando el valor de M, se reemplaza en la ecuación: 

 

 

 

b) Segundo paso: determinar el módulo de elasticidad de la sub-rasante con la 

siguiente fórmula 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Reemplazando los datos determinados en la ecuación se tiene el siguiente resultado: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Donde: 

 

So: Rigidez para carga puntual 

S:   Rigidez para carga de área 

A: Radio de huella circular de contacto 

M: Coeficiente numérico que tiene los siguientes valores 

 

 H/Lø = 10; μ = 0.5; M = 0.52 

H/Lø = 10; μ = 0.4; M = 0.48 

 

𝑆𝑜

𝑆
= 1 − 0.48 (

10.75

17.75
− 0.10) = 𝟎. 𝟕𝟔 

𝐸0 =
𝐾 ∗ 𝐼 ∗ 𝑃

𝐿ø ∗ 𝐷ø
∗

𝑆𝑜

𝑆
 

Donde: 

 

E0: Módulo de elasticidad de la sub-rasante 

So/S: Valor hallado en el primer paso 

Lø: Longitud elástica 

Dø: Deflexión máxima 

P: Carga total en la doble llanta 

K, I: Coeficiente numérico que tiene los siguientes valores 

  

μ = 0.5; K = 1.5 

 μ = 0.4; K = 1.633 

 

 H/Lø = 10; μ = 0.4; I = 0.1689 

H/Lø = 10; μ = 0.5; I = 0.1614 

 

 

  

 

𝐸0 =
1.633 ∗ 0.1689 ∗ 8.2 ∗ 1000

17.75 ∗
29.20
1000

∗ 0.76 = 𝟏𝟔𝟓𝟐. 𝟑𝟗 𝒌𝒈/𝒄𝒎𝟐  
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CÁLCULO DE E* 

 

Para calcular E* se debe efectuar la siguiente ecuación: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

La ecuación anterior muestra la deflexión máxima teórica, la cual debe ser igual a la 

deflexión máxima conseguida con los valores de campo para que el resultado de E* sea el 

que corresponde a la realidad. Sin embargo para poder desarrollarla se deben realizar 

iteraciones, dándole valor a HE, el cual sirve para hallar Z2 y Z3. 

Para este caso, el valor que corresponde a HE es de 7.50 cm, el cual al ser reemplazado 

permite que el valor de la deflexión máxima teórica (Dø), sea igual a la deflexión máxima 

obtenida con los datos de campo que tiene un valor de 29.20 (0.01 mm). 

Una vez conseguida la igualdad, el E* se puede calcular con la siguiente fórmula: 

 

Que despejando E* se tendría 

 

 

 

 

 

 

Por lo tanto, reemplazando los datos en la fórmula se tiene que: 

 

E* = 95624.40 kg/cm2 

 

Donde: 

 

r = 1.5 A  

Z1 = HC + 0.6 A2/HC 

R1 = √𝑍12 + (1.5𝐴)2 

Z2 = HE + 0.6 A2/HE 

R2 = √𝑍22 + (1.5𝐴)2 

Z3 = (HE + NLø) + 0.6 A2 / (HE + NLø) 

R3 = √𝑍32 + (1.5𝐴)2 

N: 100 para base rocosa a espesor infinito (H/Lø = infinito) 

P: Carga de ensayo = 2πA2p   (p = presión de inflado) 

 

 

  

 

𝐻𝐸𝑄 = 0.9 ∗ 𝐻𝐶 (
𝐸 ∗

𝐸0
)

1
3⁄

 

 

𝑬 ∗= 𝑬𝟎 ((
𝑯𝑬

𝟎. 𝟗 ∗ 𝑯𝑪
)

𝟑

) ∗ 𝟏𝟎𝟎 
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CÁLCULO DEL C.B.R 

 

El CBR se calcula con la siguiente fórmula: 

 

 

 

 

 

El modelo matemático recomiendo usar valores comprendidos entre 100 y 110 para 

evaluaciones típicas, por lo tanto, el CBR quedaría de la siguiente forma: 

 

 

 

 

CÁLCULO DEL HEQ 

Para el cálculo del espesor equivalente del pavimento, se usa la siguiente fórmula: 

 

 

 

 

 

Despejando HEQ, y reemplazando lo valores se obtiene el siguiente resultado: 

 

 

 

 

  

𝑪𝑩𝑹 (%) =
𝑬𝟎

(𝟏𝟎𝟎 𝒂 𝟏𝟔𝟎)
 

 

 

𝑪𝑩𝑹 (%) =
1652.39

105
= 𝟏𝟓. 𝟕𝟒 % 

 

 

𝐻𝐸𝑄

𝐻𝐶
 = (

1

3
∗

𝐸 ∗

𝐸0
)

𝟏
𝟑⁄

 

 

Donde: 

 

HEQ: Espesor equivalente de pavimento 

HC:    Espesor de referencia de carpeta asfáltica y base 

E*:      Módulo de elasticidad del pavimento 

E0:      Módulo de elasticidad de la sub-rasante 

𝐻𝐸𝑄

10
 = (

1

3
∗

95624.40

1652.39
)

𝟏
𝟑⁄

= 𝟐𝟔. 𝟖𝟐 𝒄𝒎 
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ANEXO Nº 5 

ENSAYO DE DEFLECTOMETRÍA 
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118 

 

 

 

 

 

 

ANEXO Nº 6 

REPORTE DE PARTES 

DIARIOS DE AEROPUERTO-

TIPO DE MOVIMIENTO 

ENTRADAS Y SALIDAS DE 

AERONAVES DEL 

AEROPUERTO TENIENTE FAP 

JAIME MONTREUIL MORALES   
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AEROPUERTO   : CHIMBOTE ENERO 2019

TIPO MATRICULA AEROPUERTO HORA COD/RUTA PAXS CARGA
CORRE

O
1 03/01/2019 MILITAR B200 INP574 SPJC 1411 V1 0 0 0 NAVAL

2 08/01/2019 PARTICULAR B200 OB1983P SPJC 1449 V1 0 0 0 ATSA

3 11/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1737 DCT 0 0 0 JBC

4 11/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1743 DCT 0 0 0 JBC

5 11/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1748 DCT 0 0 0 JBC

6 14/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1900 DCT 0 0 0 JBC

7 14/01/2019 PARTICULAR C172 OB1334 SPRU 2036 DCT 0 0 0 JBC

8 14/01/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 2041 DCT 0 0 0 JBC

9 14/01/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 2046 DCT 0 0 0 JBC

10 14/01/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 2051 DCT 0 0 0 JBC

11 17/01/2019 PARTICULAR C172 OB2147 SPRU 1707 DCT 0 0 0 ELMER FAUCETT

12 17/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1458 DCT 0 0 0 JBC

13 17/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1724 DCT 0 0 0 JBC

14 19/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1711 DCT 0 0 0 JBC

15 23/01/2019 PARTICULAR C172 OB1334 SPRU 1939 DCT 0 0 0 JBC

16 23/01/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 1944 DCT 0 0 0 JBC

17 23/01/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 1950 DCT 0 0 0 JBC

18 24/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1625 DCT 0 0 0 JBC

19 24/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1630 DCT 0 0 0 JBC

20 24/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1635 DCT 0 0 0 JBC

21 26/01/2019 PARTICULAR C172 OB1334 SPRU 1816 DCT 0 0 0 JBC

22 26/01/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 1821 DCT 0 0 0 JBC

23 26/01/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 1826 DCT 0 0 0 JBC

24 26/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1838 DCT 0 0 0 JBC

25 26/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1844 DCT 0 0 0 JBC

26 28/01/2019 MILITAR F60 INP564 SPJC 1522 V1 0 0 0 NAVAL

27 28/01/2019 PARTICULAR C152 OB2148 SPRU 1753 DCT 0 0 0 JBC

28 28/01/2019 PARTICULAR C152 OB2148 LOCAL 1758 DCT 0 0 0 JBC

29 28/01/2019 PARTICULAR C152 OB2148 LOCAL 1803 DCT 0 0 0 JBC

N°

           REPORTE DE PARTES DIARIOS DE AEROPUERTOS  
TIPO DE MOVIMIENTO ENTRADA (S)

AERONAVE OPERACIONES
DIA VUELO

LLEGADA
COMPANIA
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AEROPUERTO   : CHIMBOTE ENERO 2019

VUELO

ESP.
TIPO 

AERONAVE

N° 

MATRICULA

AEROPUERTO 

(DESTINO)
HORA

CODIGO 

RUTA
Pasajero Carga Correo COMPANIA

1 03/01/2019 MILITAR B200 INP574 SPJC 1958 V1 0 0 0 NAVAL

2 08/01/2019 PARTICULAR B200 OB1983P SPJC 1845 V1 0 0 0 ATSA

3 11/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1737 DCT 0 0 0 JBC

4 11/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1743 DCT 0 0 0 JBC

5 11/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1748 DCT 0 0 0 JBC

6 14/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1900 DCT 0 0 0 JBC

7 14/01/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 2036 DCT 0 0 0 JBC

8 14/01/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 2041 DCT 0 0 0 JBC

9 14/01/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 2046 DCT 0 0 0 JBC

10 14/01/2019 PARTICULAR C172 OB1334 SPRU 2051 DCT 0 0 0 JBC

11 17/01/2019 PARTICULAR C172 OB2147 SPRU 1738 DCT 0 0 0 ELMER FAUCETT

12 17/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1458 DCT 0 0 0 JBC

13 17/01/2019 PARTICULAR C172 OB2105 SPRU 1724 DCT 0 0 0 JBC

14 19/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1735 DCT 0 0 0 JBC

15 23/01/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 1939 DCT 0 0 0 JBC

16 23/01/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 1944 DCT 0 0 0 JBC

17 23/01/2019 PARTICULAR C172 OB1334 SPRU 1950 DCT 0 0 0 JBC

18 24/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1625 DCT 0 0 0 JBC

19 24/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1630 DCT 0 0 0 JBC

20 24/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1635 DCT 0 0 0 JBC

21 26/01/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 1816 DCT 0 0 0 JBC

22 26/01/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 1821 DCT 0 0 0 JBC

23 26/01/2019 PARTICULAR C172 OB1334 SPRU 1826 DCT 0 0 0 JBC

24 26/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1838 DCT 0 0 0 JBC

25 26/01/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1903 DCT 0 0 0 JBC

26 28/01/2019 MILITAR F60 INP564 SPJC 1745 V1 0 0 0 NAVAL

27 28/01/2019 PARTICULAR C152 OB2148 LOCAL 1753 DCT 0 0 0 JBC

28 28/01/2019 PARTICULAR C152 OB2148 LOCAL 1758 DCT 0 0 0 JBC

29 28/01/2019 PARTICULAR C152 OB2148 SPRU 1803 DCT 0 0 0 JBC

AVION OPERACIONES

           REPORTE DE PARTES DIARIOS DE AEROPUERTOS  
TIPO DE MOVIMIENTO SALIDA(S)

SALIDA

N° DIA
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AEROPUERTO   : CHIMBOTE FEBRERO 2019

TIPO MATRICULA AEROPUERTO HORA COD/RUTA PAXS CARGA
CORRE

O
1 01/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1820 DCT 0 0 0 JBC

2 01/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1826 DCT 0 0 0 JBC

3 01/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1831 DCT 0 0 0 JBC

4 02/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1810 DCT 0 0 0 JBC

5 06/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1520 DCT 0 0 0 JBC

6 07/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1856 DCT 0 0 0 JBC

7 07/02/2019 MILITAR MI17 EP669 SPJC 1926 DCT 0 0 0 EJERCITO PERUANO

8 08/02/2019 MILITAR MI17 FAP606 BARRANCA 1151 DCT 0 0 0 FAP

9 08/02/2019 MILITAR C27J FAP001 SPJC 1205 V1 0 0 0 (FAP330)

10 08/02/2019 MILITAR MI17 EP001+1 OMC 1738 DCT 0 0 0 EP669 + FAP606

11 11/02/2019 PARTICULAR C172 OB1334 SPRU 2012 DCT 0 0 0 JBC

12 11/02/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 2018 DCT 0 0 0 JBC

13 13/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1737 DCT 0 0 0 JBC

14 13/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1743 DCT 0 0 0 JBC

15 18/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1846 DCT 0 0 0 JBC

16 19/02/2019 MILITAR C172 PNP262 SPJC 1500 DCT 0 0 0 PNP

17 19/02/2019 PARTICULAR C172 OB2147 SPRU 2050 DCT 0 0 0 ESC. ELMER FAUCETT

18 20/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1814 DCT 0 0 0 JBC

19 20/02/2019 PARTICULAR C172 OB2147 SPRU 2027 DCT 0 0 0 ESC. ELMER FAUCETT

20 20/02/2019 PARTICULAR C172 OB2147 LOCAL 2033 DCT 0 0 0 ESC. ELMER FAUCETT

21 20/02/2019 PARTICULAR C172 OB2147 LOCAL 2039 DCT 0 0 0 ESC. ELMER FAUCETT

22 20/02/2019 PARTICULAR C172 OB2147 LOCAL 2044 DCT 0 0 0 ESC. ELMER FAUCETT

23 20/02/2019 PARTICULAR C172 OB2147 LOCAL 2049 DCT 0 0 0 ESC. ELMER FAUCETT

24 22/02/2019 MILITAR C172 PNP262 SPJC 1455 DCT 0 0 0 PNP

25 22/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 2027 DCT 0 0 0 JBC

26 22/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 2031 DCT 0 0 0 JBC

27 22/02/2019 MILITAR C172 PNP262 SPRU 2033 DCT 0 0 0 PNP

28 25/02/2019 MILITAR MI171 FAP606 SPJC 1858 DCT 0 0 0 FAP

29 26/02/2019 MILITAR F60 INP565 SPJC 1351 DCT 0 0 0 NAVAL

30 26/02/2019 MILITAR MI171 FAP606 OMC 1859 DCT 0 0 0 FAP

           REPORTE DE PARTES DIARIOS DE AEROPUERTOS  
TIPO DE MOVIMIENTO ENTRADA (S)

AERONAVE OPERACIONES
DIA VUELO

LLEGADA
COMPANIAN°
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AEROPUERTO   : CHIMBOTE FEBRERO 2019

VUELO

ESP.
TIPO 

AERONAVE
N° MATRICULA

AEROPUERTO 

(DESTINO)
HORA

CODIGO 

RUTA
Pasajero Carga Correo COMPANIA

1 01/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1820 DCT 0 0 0 JBC

2 01/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1826 DCT 0 0 0 JBC

3 01/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1831 DCT 0 0 0 JBC

4 02/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1840 DCT 0 0 0 JBC

5 06/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1555 DCT 0 0 0 JBC

6 07/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1924 DCT 0 0 0 JBC

7 08/02/2019 MILITAR MI17 EP001+1 OMC 1315 DCT 0 0 0 EP669 + FAP606

8 08/02/2019 MILITAR MI17 EP669 OMC N 1850 DCT 0 0 0 EJERCITO PERUANO

9 08/02/2019 MILITAR C27J FAP001 SPJC 1951 V1 0 0 0 (FAP330)

10 08/02/2019 MILITAR MI17 FAP606 OMC N 1954 DCT 0 0 0 FAP

11 11/02/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 2012 DCT 0 0 0 JBC

12 11/02/2019 PARTICULAR C172 OB1334 SPRU 2018 DCT 0 0 0 JBC

13 13/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1737 DCT 0 0 0 JBC

14 13/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1743 DCT 0 0 0 JBC

15 18/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1846 DCT 0 0 0 JBC

16 19/02/2019 MILITAR C172 PNP262 SPRU 1541 DCT 0 0 0 PNP

17 19/02/2019 PARTICULAR C172 OB2147 SPRU 2050 DCT 0 0 0 ESC. ELMER FAUCETT

18 20/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1842 DCT 0 0 0 JBC

19 20/02/2019 PARTICULAR C172 OB2147 LOCAL 2027 DCT 0 0 0 ESC. ELMER FAUCETT

20 20/02/2019 PARTICULAR C172 OB2147 LOCAL 2033 DCT 0 0 0 ESC. ELMER FAUCETT

21 20/02/2019 PARTICULAR C172 OB2147 LOCAL 2039 DCT 0 0 0 ESC. ELMER FAUCETT

22 20/02/2019 PARTICULAR C172 OB2147 LOCAL 2044 DCT 0 0 0 ESC. ELMER FAUCETT

23 20/02/2019 PARTICULAR C172 OB2147 SPRU 2049 DCT 0 0 0 ESC. ELMER FAUCETT

24 22/02/2019 MILITAR C172 PNP262 SPRU 1455 DCT 0 0 0 PNP

25 22/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 2027 DCT 0 0 0 JBC

26 22/02/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 2031 DCT 0 0 0 JBC

27 22/02/2019 MILITAR C172 PNP262 SPJC 2033 DCT 0 0 0 PNP

28 26/02/2019 MILITAR MI171 FAP606 OMC N 1806 DCT 0 0 0 FAP

29 26/02/2019 MILITAR MI171 FAP606 OMC N 1944 DCT 0 0 0 FAP

30 26/02/2019 MILITAR F60 INP565 SPJC 2111 DCT 0 0 0 NAVAL

AVION OPERACIONES

           REPORTE DE PARTES DIARIOS DE AEROPUERTOS  
TIPO DE MOVIMIENTO SALIDA(S)

SALIDA

N° DIA
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AEROPUERTO   : CHIMBOTE MARZO 2019

TIPO MATRICULA AEROPUERTO HORA COD/RUTA PAXS CARGA
CORRE

O
1 04/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1613 DCT 0 0 0 JBC

2 04/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1618 DCT 0 0 0 JBC

3 04/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1623 DCT 0 0 0 JBC

4 04/03/2019 PARTICULAR C172 OB2147 SPRU 1635 DCT 0 0 0 ELMER FAUCETT

5 05/03/2019 PARTICULAR C172 OB2147 SPRU 1652 DCT 0 0 0 ELMER FAUCETT

6 06/03/2019 PARTICULAR C172 OB2147 SPRU 1926 DCT 0 0 0 ELMER FAUCETT

7 07/03/2019 MILITAR MI17 FAP606 OMC (SPRU) 1819 DCT 0 0 0 FAP

8 08/03/2019 MILITAR C27J FAP329 SPJC 1324 V1 0 0 0 FAP

9 08/03/2019 MILITAR MI17 FAP606 OMC/S 2003 DCT 0 0 0 FAP

10 11/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1621 DCT 0 0 0 JBC

11 11/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1628 DCT 0 0 0 JBC

12 11/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1640 DCT 0 0 0 JBC

13 12/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1746 DCT 0 0 0 JBC

14 12/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1751 DCT 0 0 0 JBC

15 12/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1756 DCT 0 0 0 JBC

16 12/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1802 DCT 0 0 0 JBC

17 12/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1810 DCT 0 0 0 JBC

18 13/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1611 DCT 0 0 0 JBC

19 13/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1617 DCT 0 0 0 JBC

20 13/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1623 DCT 0 0 0 JBC

21 13/03/2019 MILITAR C172 PNP262 SPRU 1729 DCT 0 0 0 PNP

22 16/03/2019 MILITAR C208 PNP256 SPJC 1740 V1 0 0 0 PNP

23 16/03/2019 MILITAR C208 PNP256 LOCAL 1748 DCT 0 0 0 PNP

24 16/03/2019 MILITAR C208 PNP256 LOCAL 1753 DCT 0 0 0 PNP

25 16/03/2019 MILITAR C208 PNP256 LOCAL 1800 DCT 0 0 0 PNP

26 16/03/2019 MILITAR C208 PNP256 LOCAL 1806 DCT 0 0 0 PNP

27 16/03/2019 MILITAR C208 PNP256 LOCAL 1809 DCT 0 0 0 PNP

28 16/03/2019 MILITAR C208 PNP256 LOCAL 1815 DCT 0 0 0 PNP

29 16/03/2019 MILITAR C208 PNP256 LOCAL 1819 DCT 0 0 0 PNP

30 16/03/2019 MILITAR C208 PNP256 LOCAL 1824 DCT 0 0 0 PNP

31 16/03/2019 MILITAR C208 PNP256 LOCAL 1838 DCT 0 0 0 PNP

32 19/03/2019 PARTICULAR C172 OB2147 SPRU 1703 DCT 0 0 0 ELMER FAUCETT

33 20/03/2019 PARTICULAR C172 OB2147 SPRU 1644 DCT 0 0 0 ELMER FAUCETT

34 20/03/2019 MILITAR B200 INP574 SPJC 1826 V1 0 0 0 NAVAL

35 20/03/2019 MILITAR B200 INP574 LOCAL 1833 DCT 0 0 0 NAVAL

36 20/03/2019 MILITAR B200 INP574 LOCAL 1839 DCT 0 0 0 NAVAL

37 20/03/2019 MILITAR B200 INP574 LOCAL 1845 DCT 0 0 0 NAVAL

38 20/03/2019 MILITAR B200 INP574 LOCAL 2058 DCT 0 0 0 NAVAL

39 20/03/2019 MILITAR B200 INP574 LOCAL 2103 DCT 0 0 0 NAVAL

40 21/03/2019 PARTICULAR C172 OB2147 SPRU 1644 DCT 0 0 0 ELMER FAUCETT

41 21/03/2019 PARTICULAR C172 OB1334 SPRU 1807 DCT 0 0 0 JBC

42 21/03/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 1813 DCT 0 0 0 JBC

43 23/03/2019 PARTICULAR C172 OB1334 SPRU 1658 DCT 0 0 0 JBC

44 23/03/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 1703 DCT 0 0 0 JBC

45 23/03/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 1709 DCT 0 0 0 JBC

46 23/03/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 1714 DCT 0 0 0 JBC

47 28/03/2019 MILITAR F60 INP564 SPJC 1343 V1 0 0 0 NAVAL

48 28/03/2019 MILITAR F60 INP564 LOCAL 1631 DCT 0 0 0 NAVAL

49 28/03/2019 MILITAR F60 INP564 LOCAL 1643 DCT 0 0 0 NAVAL

50 28/03/2019 MILITAR F60 INP564 LOCAL 1649 DCT 0 0 0 NAVAL

           REPORTE DE PARTES DIARIOS DE AEROPUERTOS  
TIPO DE MOVIMIENTO ENTRADA (S)

AERONAVE OPERACIONES
DIA VUELO

LLEGADA
COMPANIAN°
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AEROPUERTO   : CHIMBOTE MARZO 2019

VUELO

ESP.
TIPO 

AERONAVE
N° MATRICULA

AEROPUERTO 

(DESTINO)
HORA

CODIGO 

RUTA
Pasajero Carga Correo COMPANIA

1 04/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1613 DCT 0 0 0 JBC

2 04/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1618 DCT 0 0 0 JBC

3 04/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1653 DCT 0 0 0 JBC

4 04/03/2019 PARTICULAR C172 OB2147 SPRU 1725 DCT 0 0 0 ELMER FAUCETT

5 05/03/2019 PARTICULAR C172 OB2147 SPRU 1728 DCT 0 0 0 ELMER FAUCETT

6 06/03/2019 PARTICULAR C172 OB2147 SPRU 1947 DCT 0 0 0 ELMER FAUCETT

7 08/03/2019 MILITAR MI17 FAP606 OMC/S 1426 DCT 0 0 0 FAP

8 08/03/2019 MILITAR C27J FAP329 SPJC 2034 V1 0 0 0 FAP

9 08/03/2019 MILITAR MI17 FAP606 OMC/S 2114 DCT 0 0 0 FAP

10 11/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1621 DCT 0 0 0 JBC

11 11/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1628 DCT 0 0 0 JBC

12 11/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1640 DCT 0 0 0 JBC

13 12/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1746 DCT 0 0 0 JBC

14 12/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1751 DCT 0 0 0 JBC

15 12/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1756 DCT 0 0 0 JBC

16 12/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1802 DCT 0 0 0 JBC

17 12/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1810 DCT 0 0 0 JBC

18 13/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1611 DCT 0 0 0 JBC

19 13/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 LOCAL 1617 DCT 0 0 0 JBC

20 13/03/2019 PARTICULAR C152 OB2105 SPRU 1623 DCT 0 0 0 JBC

21 13/03/2019 MILITAR C172 PNP262 SPJC 1729 DCT 0 0 0 PNP

22 16/03/2019 MILITAR C208 PNP256 LOCAL 1740 V1 0 0 0 PNP

23 16/03/2019 MILITAR C208 PNP256 LOCAL 1748 DCT 0 0 0 PNP

24 16/03/2019 MILITAR C208 PNP256 LOCAL 1753 DCT 0 0 0 PNP

25 16/03/2019 MILITAR C208 PNP256 LOCAL 1800 DCT 0 0 0 PNP

26 16/03/2019 MILITAR C208 PNP256 LOCAL 1806 DCT 0 0 0 PNP

27 16/03/2019 MILITAR C208 PNP256 LOCAL 1809 DCT 0 0 0 PNP

28 16/03/2019 MILITAR C208 PNP256 LOCAL 1815 DCT 0 0 0 PNP

29 16/03/2019 MILITAR C208 PNP256 LOCAL 1819 DCT 0 0 0 PNP

30 16/03/2019 MILITAR C208 PNP256 LOCAL 1824 DCT 0 0 0 PNP

31 16/03/2019 MILITAR C208 PNP256 SPJC 1838 V1 0 0 0 PNP

32 19/03/2019 PARTICULAR C172 OB2147 SPRU 1703 DCT 0 0 0 ELMER FAUCETT

33 20/03/2019 PARTICULAR C172 OB2147 SPRU 1644 DCT 0 0 0 ELMER FAUCETT

34 20/03/2019 MILITAR B200 INP574 LOCAL 1826 DCT 0 0 0 NAVAL

35 20/03/2019 MILITAR B200 INP574 LOCAL 1833 DCT 0 0 0 NAVAL

36 20/03/2019 MILITAR B200 INP574 LOCAL 1839 DCT 0 0 0 NAVAL

37 20/03/2019 MILITAR B200 INP574 LOCAL 2052 DCT 0 0 0 NAVAL

38 20/03/2019 MILITAR B200 INP574 LOCAL 2058 DCT 0 0 0 NAVAL

39 20/03/2019 MILITAR B200 INP574 SPJC 2103 V1 0 0 0 NAVAL

40 21/03/2019 PARTICULAR C172 OB2147 SPRU 1644 DCT 0 0 0 ELMER FAUCETT

41 21/03/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 1807 DCT 0 0 0 JBC

42 21/03/2019 PARTICULAR C172 OB1334 SPRU 1813 DCT 0 0 0 JBC

43 23/03/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 1658 DCT 0 0 0 JBC

44 23/03/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 1703 DCT 0 0 0 JBC

45 23/03/2019 PARTICULAR C172 OB1334 LOCAL 1709 DCT 0 0 0 JBC

46 23/03/2019 PARTICULAR C172 OB1334 SPRU 1714 DCT 0 0 0 JBC

47 28/03/2019 MILITAR F60 INP564 LOCAL 1514 V1 0 0 0 NAVAL

48 28/03/2019 MILITAR F60 INP564 LOCAL 1631 DCT 0 0 0 NAVAL

49 28/03/2019 MILITAR F60 INP564 LOCAL 1643 DCT 0 0 0 NAVAL

50 28/03/2019 MILITAR F60 INP564 SPJC 2102 DCT 0 0 0 NAVAL

AVION OPERACIONES

           REPORTE DE PARTES DIARIOS DE AEROPUERTOS  
TIPO DE MOVIMIENTO SALIDA(S)

SALIDA

N° DIA
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ANEXO Nº 7 

CAPTURA DE SOFTWARE 

COMFAA 3.0 PARA LA 

DETERMINACIÓN DEL ACN Y 

ESPESOR REQUERIDO PARA 

AERONAVES 

SELECCIONADAS   
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Cálculo de ACN y espesor requerido para aeronave Alenia C27J Spartan 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Donde: 

 

SG: Sub-grade (Sub-rasante en español) 

CBR: California Bearing Ratio de Sub-rasante 

Flex t, mm: Espesor requerido (mm) 

ACN: Número de Clasificación de Aeronave 
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Cálculo de ACN y espesor requerido para aeronave Fokker-60 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Donde: 

 

SG: Sub-grade (Sub-rasante en español) 

CBR: California Bearing Ratio de Sub-rasante 

Flex t, mm: Espesor requerido (mm) 

ACN: Número de Clasificación de Aeronave 
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Cálculo de ACN y espesor requerido para aeronave BeechCraft Super King Air-B 200 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Donde: 

 

SG: Sub-grade (Sub-rasante en español) 

CBR: California Bearing Ratio de Sub-rasante 

Flex t, mm: Espesor requerido (mm) 

ACN: Número de Clasificación de Aeronave 
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Cálculo de ACN y espesor requerido para aeronave Fokker F-28-1000 

  

Donde: 

 

SG: Sub-grade (Sub-rasante en español) 

CBR: California Bearing Ratio de Sub-rasante 

Flex t, mm: Espesor requerido (mm) 

ACN: Número de Clasificación de Aeronave 
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ANEXO Nº 8 

MAPA Y CUADRO DE 

INTERNVENCIÓN EN FUNCIÓN 

AL PCI   
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Fuente: Evaluación de los pavimentos de la pista de aterrizaje, calles de rodaje y 

plataforma de estacionamiento del aeropuerto de Talara-(Aquije, 2011) 

Fuente: Evaluación de los pavimentos de la pista de aterrizaje, calles de rodaje y 

plataforma de estacionamiento del aeropuerto de Talara-(Aquije, 2011) 
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CUADRO DE GUÍA RÁPIDA PARA MANTENIMIENTO Y REPARACIÓN PARA 

PROBLEMAS COMUNES EN SUPERFICIES DE PAVIMENTO FLEXIBLE 

 

 

 

  

Fuente: Evaluación de los pavimentos de la pista de aterrizaje, calles de rodaje y 

plataforma de estacionamiento del aeropuerto de Talara-(Aquije, 2011) 
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Fuente: Evaluación de los pavimentos de la pista de aterrizaje, calles de rodaje y 

plataforma de estacionamiento del aeropuerto de Talara-(Aquije, 2011) 
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Fuente: Evaluación de los pavimentos de la pista de aterrizaje, calles de rodaje y 

plataforma de estacionamiento del aeropuerto de Talara-(Aquije, 2011) 
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ANEXO Nº 9 

PROPUESTA DE 

MANTENIMIENTO   
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ESPECIFICACIONES TÉCNICAS DE LAS PARTIDAS DEL MANTENIMIENTO 

 

MOVILIZACION Y DESMOVILIZACION DE EQUIPOS 

 

Descripción 

Esta partida tiene como finalidad el transporte de los equipos mecanicos teniendo como 

destino la obra, para que sea usado en la ejecucion de la via en todas las fases. El punto 

tomado como referencia de inico de la movilizacion de los equipos es nuevo chimbote. 

El transporte terrestre del equipo pesado, se hara por medio de camiones de cama baja, el 

equipo liviano sera trasladado por sus propios medios conjunto con los no autopropulsado. 

Estos seran evaluados por el supervisor cuando esten en obra, debiendo encontrarse en 

optimas condiciones mecanicas y de carburacion, si este no fuese el caso tendra que ser 

refutado. 

Si el Contratista transportase algun equipo distinto que no se cencuentre en la relacion de 

equipos este no sera valorizado por el supervisor en las partidas y este es responsable de su 

transporte y desmovilizacion. 

 

Metodo de medicion 

La movilizacion tendra una forma de medicion global. El quipos que se medira seran los que 

se encuentren en la relacion de quipos. 

 

Bases de pago 

La forma de pago de movilizacion y desmovilizacion de equipos sera de forma global. Esta 

comprendera el flete por tonelada del equipo trasladado, alquiler de los equipos 

autopropulsado, montaje y desmontaje, seguros por el transporte e inconvenientes para 

conlcuir la partida. 

 

TRAZO Y REPLANTEO DURANTE MANTENIMIENTO 

 

Descripción 

Basándose en los planos y levantamientos topográficos del Proyecto, sus referencias y BMs, 

el Contratista procederá al replanteo general de la obra. El Contratista será el responsable del 
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replanteo topográfico que será revisado y aprobado por el Supervisor, así como del cuidado 

y resguardo de los puntos físicos, estacas y monumentación instalada durante el proceso del 

mantenimiento. 

Personal, equipo y materiales 

Estos deberán cumplir las siguientes especificaciones: 

Personal 

Se contará con cuadrillas de topografías para conseguir un flujo ordenado para conseguir 

una adecuada ejecución referente a lo programado, el personal deberá ser técnico y 

calificado. 

Equipo 

Se contará con el equipo topográfico ideal, de tal forma que se pueda trabajar en las mejores 

condiciones y administrar un soporte para el cálculo. 

Materiales 

Se suministra las herramientas adecuadas y materiales según su uso. 

Método de medición 

Esta actividad tendrá una medición de kilómetros (Km) de carretera y aprobado por el 

supervisor. 

Base de pagos 

El trabajo será pagado según el precio del contrato de la partida, el pago abarcará los costos 

de los materiales, mano de obra, herramientas y todo lo que se necesite para el cumplimiento 

óptimo de la partida. 
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SELLADO DE FISURAS Y GRIETAS. 

Generalidades 

Trata de la colocación de materiales específicos dentro de las grietas que cumpla la función 

de relleno en estas, impidiendo el ingreso de agua y materiales como piedras dentro de estas 

y asi retrasar la formación de fisuras más severas al paso del tiempo. 

Cabe recalcar que el sellado se deberá ejecutar en el menor tiempo en que estas hayan 

aparecido en el pavimento.  

Materiales 

Los materiales a emplear para la intervención de esta actividad dependerán de la naturaleza 

de las fisuras y/o grietas que se decida subsanar. 

Ligantes: para casos que se necesite riegos de liga se utilizaran emulsiones catiónicas de 

rotura lenta tipo CSS-1. 

Para esta intervención se hará uso de sellantes en aplicación en frio tales como asfaltos 

líquidos: emulsiones, la incorporación de polímero de caucho al asfalto incrementa el 

funcionamiento ya que agrega flexibilidad al asfalto. 

Se hará uso de arena con la finalidad de que el sellador no sea removido por el tránsito de 

vehículos, esta puede ser triturada o natural y limpia de cualquier material que pueda 

perjudicar la adherencia de estos con el asfalto. 

Los materiales que se usaran para el sellado de fisuras y grietas a partir del ancho de estas, 

son: 

Para fisuras y grietas con ancho de 6 mm, se usará el riego de liga con emulsiones asfálticas 

de tipo CSS-1 disuelta en agua en dosificación 1:1. 

Para grietas con ancho de 6 mm y 20 mm, deberá usarse selladores, asfaltos con polímeros y 

con caucho o sellantes elastomericos. 
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Para grietas con ancho de 20 y 70 mm, se empleará como sellador la combinación de arena-

emulsión asfáltica tipo CRS-1 o CRS-2, también se hará uso de emulsiones y selladores 

modificados.  

Equipos y herramientas 

Los equipos y herramientas a usar para la realización de esta actividad son en su mayoría 

herramientas manuales como: palanas, carretillas, espátulas, varillas de acero, etc y equipos 

como: volquete, compresor móvil para realizar la limpieza de aire comprimido, esparcidor 

de riego de liga y arena, camión esparcidor de asfalto, mezcladora, rodillo de compactación 

manual y sellador fundidor, etc. 

Procedimiento de ejecución 

Primer paso es indicar el área con señales preventivas y elementos de seguridad, el personal 

a ejecutar la actividad debe contar con todos los EPP regidos por las normas, se procederá a 

identificar las áreas dañadas y marcarlas en el pavimento con un color visible dese su inicio 

hasta el final de la fisura, se toma muestras fotográficas de las fisuras más representativas y 

su posterior avance, luego se detalla el trabajo para el sellado y la distribución del personal 

empezando con la limpieza de las fisuras con el aire comprimido o manualmente, 

liberándola de polvo, humedad o otros materiales que se encuentren, posteriormente se hará 

uso del material sellante logrando una adherencia entre el riego de liga con las paredes de las 

grietas evitando la acumulación de material sellante formando pequeñas lagunas ya que de 

esta forma reduce la resistencia al deslizamiento.  

Medición  

La forma de medición de esta actividad es de: metro lineal (m) 

BACHEO SUPERFICIAL 

Descripción 

El bacheo tiene como finalidad de reparar los baches y restituir las áreas del pavimento que 

se encuentren afectadas, obteniendo las condiciones necesarias para una apropiada 

circulación vehicular y a su vez dilatar la aparición de daños en el pavimento. 
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Cabe recalcar que el bacheo se deberá ejecutar en el menor tiempo en que los baches hayan 

aparecido visiblemente en el pavimento. 

 

Materiales 

Los materiales a emplear para la intervención de esta actividad dependerán de la naturaleza 

de los baches que se decidan subsanar. 

Se usará como imprimante un asfalto diluido tipo MC-30 o una emulsión asfáltica de 

imprimación cuando la mezcla se deba colocar sobre una base granular, y si esta se pusiese 

sobre la carpeta asfáltica corresponde una emulsión asfáltica de rotura rápida tipo CRS-1 

Se hará uso de mezclas asfálticas en caliente con cemento asfaltico tipo CA 60-70 o CA 85-

100 para pavimentos de concreto asfaltico en caliente y una emulsión de rotura lenta o 

media para mezclas en frio  

Equipos y herramientas 

Los equipos y herramientas a usar para la realización de esta actividad son: 

Para un bacheo manual se hará uso de herramientas tales como: palanas, carretillas, escobas, 

rastrillos, regadora y termómetro de inmersión, en cuanto a equipos tenemos: volquete, 

sierra cortadora de pavimento, compresora móvil para limpiar a través de aire a compresión, 

esparcidor de riego de liga y compactador neumático. 

Para un bacheo mecanizado tenemos las mismas herramientas, en equipos se hará uso de 

volquete, sierra cortadora de pavimento y equipo mecánico para bacheo. 

Procedimiento de ejecución 

Primer paso es indicar el área con señales preventivas y elementos de seguridad, el personal 

a ejecutar la actividad debe contar con todos los EPP regidos por las normas, se procederá a 

identificar las áreas dañadas, marcarlas en el pavimento con pintura dándoles una forma 

rectangular y perpendicular al centro de la calzada y tomando 30 cm de la superficie del 

pavimento bueno, se toma muestras fotográficas de los bacheos más representativos y su 

posterior avance, luego se detalla el trabajo para el bacheo y la distribución del personal 
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empezando con retirar las áreas afectadas haciendo uso de las cortadoras hasta un fondo 

donde no se encuentren señales de la falla para su posterior limpieza de las paredes 

verticales resultantes, quitando todos los elementos sueltos, culminado esto, se aplicara el 

ligante que se necesite según lo explicado anteriormente, el cual será expandido de una 

manera pareja hasta que esta se introduzca correctamente. 

La mezcla asfáltica se expandirá y se alisará usando rastrillos de tal forma que el material 

colocado quede unos 6 mm sobre el pavimento circundante, la compactación se hará a través 

de un rodillo neumático de 3 – 5 toneladas de peso o haciendo uso de un rodillo manual si el 

grosor de la capa a compactar es menor a 10 cm y se admitirá un desnivel de 3 mm entre el 

área restaurada y el pavimento. 

Medición  

La forma de medición de esta actividad es de: metro cuadrado (m2) 

 

SELLO DE LECHADA ASFÁLTICA 

Generalidades 

La lechada es una combinación de agregado fino, asfalto emulsificador y agua, utilizado en 

un pavimento como un método superficial para la protección y restauración de la superficie 

de un pavimento flexible. 

Materiales  

Agregados pétreos y llenante mineral 

Estos agregados no deberán sufrir ningún tipo de modificación en su composición físico-

química bajo las condiciones más contraproducentes que se puedan encontrar en la zona de 

empleo, no podrán dar inicio a combinaciones con aguan, que puedan generar deterioro a la 

estructura, capas del pavimento. 
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La mezcla de estos debe estar adecuado a las especificaciones que nos muestra la siguiente 

tabla 433.1 proporcionada por el Instituto nacional de vías. 

El 

agregado fino tendrá que provenir totalmente de la pulverización de piedra de cantera, grava 

natural o arena natural y esta no podrá pasar del 25% del total del agregado combinado. 

El llenante mineral introducido en los agregados, podrá ser sustituido o aumentado con 

algún productor elaborado el cual permita contrastar la rotura de la emulsión. 

Material bituminoso 

Se empleará una emulsión catiónica convencional, de rotura lenta que brinde estabilidad del 

tipo CRL1-h o una emulsión modificada con polímeros tipo CRL 1-hmm  

Agua 

El agua a utilizar preenvuelta tendrá que ser limpia y estar exento de cualquier partícula 

orgánica, contara con una calidad que no intervenga con el proceso de preparación, rotura y 

curado de la lechada, el pH según la norma ASTM D-1293 tendrá un margen de 5.5 – 8.0 y 

comprenderá 1 g/l de sulfatos como se muestra en la norma de ensayo ASTM D-516, si se 

llegase a usar agua potable, no será necesario utilizar ensayos de inspección. 

Aditivos para control de rotura  

Si es necesario llevar un control sobre el tiempo de rotura y apertura al tránsito, se utilizará 

aditivos las cuales tendrán características dadas en las especificaciones de construcción. 
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Equipos 

Se deberá con los elementos para la producción y elaboración de agregados pétreos, 

mezcladora móvil autopropulsada para el esparcimiento de la lechada, piezas para el 

limpiado de la superficie y su humedecimiento, herramientas que permitan corregir 

imperfecciones durante el esparcimiento de la lechada. 

Procedimiento de ejecución 

Se procede con la elaboración del diseño de la lechada, se tendrá una composición adecuada 

del ligante a partir de los ensayos mecánicos de abrasión con pista húmeda tal como lo rige 

la norma INV E-778, la absorción de arena en máquina de ruega cargada como lo muestra la 

norma INV E-779, en cuanto a la selección del contenido optimo será a partir de las pautas 

en la tabla 433.2. 

Si los ensayos del diseño realizados muestran lo contrario, la estructura de la lechada 

dependerá de los parámetros mostrados en la tabla 433.3. 
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Después de obtener la lechada asfáltica, se continuará con la limpieza de la superficie del 

pavimento, librándola de toda partícula suelta o que pueda intervenir en el proceso de 

suministro de esta, se utilizará escobas en aquellas áreas donde las máquinas barredoras o 

sopladoras no puedan acceder o las autoridades ambientales impidan su uso, para superficie 

asfáltica la limpieza se hará mediante el fresado, eliminando los excesos de ligante y 

arreglando las imperfecciones que no dejen una buena unión de la lechada asfáltica. 

Luego de las correctas acciones de limpieza, la superficie a tratar deberá estar humectada 

con agua dependiendo del estado de esta y del clima, para dar inicio a el esparcimiento 

uniforme de la lechada a través de la máquina, esta avanzará de forma paralela al eje de la 

carretera y a una velocidad apropiada para una óptima administración de esta. 

Si se estuviese pronosticado una segunda intervención de lechada asfáltica, no se podrá 

realizar hasta que esté curada en su totalidad la primera aplicación y haya estado bajo la 

circulación de transito por lo menos por un día, si esta presentara partículas desprendidas se 

tendrá que hacer un barrido antes de comenzar con la ejecución de la segunda capa. 

Para poder aperturar el tránsito, las capas deberán estar curadas en su totalidad, el tiempo de 

demora para el curado estará regido por el tipo de emulsión, de las propiedades de la mezcla 

y del clima, lo cual será definido por el interventor. 
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Medición 

La forma de medición de esta actividad es de: metro cuadrado (m2) 
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PROPUESTA DE PRESUPUESTO Y ANÁLISIS DE COSTOS UNITARIOS 

0201001

001

Und.

glb

km

m

m2

m2

SON :      CUARENTA Y CUATRO MIL CIENTO OCHENTA CON 23/100 SOLES

03.03 SELLO DE LECHADA ASFALTICA 88.67 8.27 733.30

COSTO DIRECTO 44,180.23

03.01 SELLADO DE FISURAS Y GRIETAS 565.33 4.37 2,470.49

03.02 BACHEO SUPERFICIAL 604.68 62.63 37,871.11

02.01 TRAZO Y REPLANTEO DURANTE MANTENIMIENTO 1.80 468.40 843.12

03 MANTENIMIENTO 41,074.90

01.01 MOVILIZACION Y DESMOVILIZACION DE EQUIPOS 1.00 2,262.21 2,262.21

02 TRABAJOS PRELIMINARES 799.92

Item Descripción Metrado Precio S/ Parcial S/

01 OBRAS PROVISIONALES 2,262.21

Cliente CORPORACIÓN PERUANA DE AEROPUERTOS Y AVIACIÓN COMERCIAL Costo al 16/04/2019

Lugar ANCASH - SANTA - CHIMBOTE

Presupuesto

Presupuesto MANTENIMIENTO SUPERFICIAL DE LA PISTA DE ATERRIZAJE DEL AEROPUERTO TENIENTE FAP JAIME MONTREUIL 

MORALES

Subpresupuesto MANTENIMIENTO SUPERFICIAL DE LA PISTA DE ATERRIZAJE DEL AEROPUERTO TENIENTE FAP JAIME MONTREUIL 

MORALES
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ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS  
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ANALISIS DE PRECIOS UNITARIOS SUBPARTIDAS 
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PROYECTO

CIUDAD

MOVILIZACIÓN Y DESMOVILIZACIÓN DE EQUIPO TRANSPORTADO

Nº VIAJES

Cama Baja

COMPRESORA NEUMATICA 250-330 PCM, 87 HP 2.00 1.00 2.00 2

RUTEADOR 25HP 0.30 1.00 0.30 2

SELLADOR DE FISURAS DE 125 HP 2.00 1.00 2.00 2

CORTADORA DE ASFALTO 0.16 1.00 0.16 2

MARTILLO NEUMATICO 0.03 1.00 0.03 2

COMPATADORA VIBRATORIA TIPO PLANCHA 7HP 0.16 1.00 0.16 2

Total de v iajes 12.00

Duración del v iaje IDA (HM) 0.24

FRV  : Factor de Retorno al Vacío (D.S. N° 010-2006-MTC) 1.40

Costo de alquiler de Equipo (S/. / HM) 226.69

914.01

914.01

1,828.03

Origen / Destino
Distancia

(Km.)

Velocidad

(Km./h)

Tiempo

(Horas)

Chimbote - Aeropuerto 12 50.00 0.24

TOTAL 12 0.24

MOVILIZACIÓN Y DESMOVILIZACIÓN DE EQUIPO AUTOTRANSPORTADO

EQUIPO AUTOTRANSPORTADO CANTIDAD HM (S/)
Distancia

(Km.)

Velocidad

(Km./h)
HORAS PARCIAL (S/)

CAMION VOLQUETE DE 15 M3 1 264.41 12.00 50.0 0.24 63.46

TRACTOR DE TIPO 80 HP 1 63.04 12.00 50.0 0.24 15.13

CARGADOR SOBRE LLANTAS DE 125-135 HP 3 yd3 1 154.10 12.00 50.0 0.24 36.99

CAMION VOLQUETE DE 10 M3 1 264.41 12.00 50.0 0.24 63.46

CAMION IMPRIMADOR 1 113.13 12.00 50.0 0.24 27.16

CAMIONETA PICK-UP 4x2-84HP-DOBLE CABINA 1 45.37 12.00 50.0 0.24 10.89

217.09

217.09

434.18

MOVILIZACIÓN Y DESMOVILIZACIÓN DE EQUIPOS (S/) 2,262.21

MANTENIMIENTO SUPERFICIAL DE LA PISTA DE ATERRIZAJE DEL AEROPUERTO TENIENTE FAP JAIME MONTREUIL MORALES

CHIMBOTE - 2019

MOVILIZACIÓN Y DESMOVILIZACIÓN DE EQUIPO AUTOTRANSPORTADO (S/)

ANÁLISIS DE PRECIOS UNITARIOS 

MOVILIZACIÓN Y DESMOVILIZACIÓN DE EQUIPOS

EQUIPO
PESO 

(TON/UND)
CANTIDAD

PESO

TOTAL

MOVILIZACIÓN DE EQUIPO TRANSPORTADO (S/)

DESMOVILIZACIÓN DE EQUIPO TRANSPORTADO (S/)

MOVILIZACIÓN Y DESMOVILIZACIÓN DE EQUIPO TRANSPORTADO (S/)

MOVILIZACIÓN DE EQUIPO AUTOTRANSPORTADO (S/)

DESMOVILIZACIÓN DE EQUIPO AUTOTRANSPORTADO (S/)
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0201001

Código

01003 100.00

Subtotal

Código

11006

11009

Subtotal

Gastos generales

Presupuesto MANTENIMIENTO SUPERFICIAL DE LA PISTA DE ATERRIZAJE DEL AEROPUERTO TENIENTE FAP JAIME 

MONTREUIL MORALES

Fecha 16/04/2019

Moneda 03 SOLES

GASTOS VARIABLES 4,000.00

PERSONAL PROFESIONAL Y AUXILIAR

Descripción Unidad Personas %Particip. Tiempo

Residente principal mes 1.00 1.00 4,000.00 4,000.00

Unidad Cantidad Precio Parcial

Sueldo/Jornal Parcial

Cinta señalizadora (unidad de 200 metros) und 2.00 29.90 59.80

4,000.00

GASTOS FIJOS 324.80

SEÑALIZACION

Descripción

324.80

Total gastos genera 4,324.80

Conos de peligro und 10.00 26.50 265.00
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0201001

001

16/04/2019

021801

Unidad

hh

hh

hh

hh

gal

gal

gal

m3

m3

bol

gal

p2

gal

und

cja

und

kg

hm

hm

%mo

hm

hm

hm

hm

hm

hm

hm

hm

hm

hm

hm

hm

hm

hm

hm

hm

hm

hm

hm

hm

hm

glb

Precios y cantidades de recursos requeridos por tipo

Obra MANTENIMIENTO SUPERFICIAL DE LA PISTA DE ATERRIZAJE DEL AEROPUERTO 

TENIENTE FAP JAIME MONTREUIL MORALES

Subpresupuesto MANTENIMIENTO SUPERFICIAL DE LA PISTA DE ATERRIZAJE DEL AEROPUERTO TENIENTE FAP JAIME MONTREUIL MORALES

Fecha

Lugar ANCASH - SANTA - CHIMBOTE

Código Recurso Cantidad Precio S/ Parcial S/

MANO DE OBRA

0101010003 OPERARIO 22.8638 22.78 520.84

0101010004 OFICIAL 82.4981 18.25 1,505.59

0101010005 PEON 158.1371 16.46 2,602.94

0101030000 TOPOGRAFO 1.8000 23.63 42.53

4,671.90

MATERIALES

0201040001 PETROLEO D-2 241.8720 11.81 2,856.51

02010500010006 ASFALTO DILUIDO MC-30 193.4976 10.46 2,023.98

0201050006 EMULSION ASFALTICA CON POLIMEROS 23.0542 8.00 184.43

0207010011 PIEDRA PARA ASFALTO 27.2106 25.00 680.27

0207020003 ARENA PARA ASFALTO 39.3042 16.50 648.52

0213010001 CEMENTO PORTLAND TIPO I (42.5 kg) 54.4212 22.00 1,197.27

02130100060001 CEMENTO ASFALTICO PEN 60/70 2,176.8480 9.71 21,137.19

0231010001 MADERA TORNILLO 82.8000 4.30 356.04

0240020001 PINTURA ESMALTE 0.9000 35.00 31.50

0276020025 DISCO DE CORTE 0.0605 415.00 25.11

02900800050001 TIZA BLANCA ANTIALÉRGICA BARNIZADA X 10 und. 9.0000 6.00 97.20

0290230059 BARRENO DE 7/8" x 5 HP 0.0605 358.35 21.68

0292040001 SELLO ELASTOMÉRICO 169.5990 2.01 340.89

29,600.59

EQUIPOS

0301000020 NIVEL TOPOGRAFICO 14.4000 8.18 117.79

0301000021 JALONES TOPOGRAFICOS 14.4000 0.95 13.68

0301010006 HERRAMIENTAS MANUALES 162.93

0301010043 RUTEADOR 25HP 4.5226 26.00 117.59

0301010044 SELLADOR DE FISURAS DE 125 HP 4.5226 56.00 253.27

0301100001 COMPACTADORA VIBRATORIA TIPO PLANCHA 7 HP 40.3322 22.95 925.62

0301100004 RODILLO NEUMATICO 0.7094 290.00 205.73

0301100007 RODILLO LISO VIBRATORIO MANUAL 10.8 HP 0.8-1.1 tn 16.1450 32.05 517.45

03011400020004 MARTILLO NEUMATICO  DE 24 kg 4.8374 5.12 24.77

03011400060003 COMPRESORA NEUMATICA 250 - 330 PCM - 87 HP 6.9413 62.81 435.98

03011600010003 CARGADOR SOBRE LLANTAS DE 125-135 HP 3 yd3 4.4142 220.00 971.12

03011600020001 MINI CARGADOR BOB CAT 953 8.0422 140.00 1,125.91

03011800010002 TRACTOR DE TIRO DE 80 HP 4.5226 63.04 285.10

03012200030003 CAMIONETA PICK UP DOBLE CABINA 4 X 4 4.5226 50.00 226.13

03012200040001 CAMION VOLQUETE DE 15 m3 4.8374 140.00 677.24

03012200040002 CAMION VOLQUETE DE 10 m3 0.7094 192.85 136.81

0301220008 CAMION IMPRIMADOR 4.4142 113.13 499.38

03012200080002 CAMION IMPRIMADOR 6X2 178-210 HP 1,800 gl 0.7094 118.20 83.85

03012500010003 GRUPO ELECTROGENO DE 75  KW. 1.3303 135.00 179.59

03012500010004 GRUPO ELECTROGENO DE 150  KW. 1.3303 135.00 179.59

0301330008 CORTADORA DE ASFALTO 2.4187 7.22 17.46

0301390009 CALENTADOR DE ACEITE 5 HP 468 p3 1.3303 18.75 24.94

0301390010 PLANTA PARA ASFALTO 150 tn/h 1.3303 298.45 397.03

0301400005 SECADORA DE ARIDOS 70 HP 60/115 tn/h 1.3303 38.58 51.32

0304010003 MOVILIZACIÓN Y DESMOVILIZACIÓN DE EQUIPOS 1.0000 2,262.21 2,262.21

9,892.49

Total S/ 44,164.98
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ANEXO Nº 10 

PANEL FOTOGRÁFICO   
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PANEL FOTOGRÁFICO DE METODOLOGÍA PCI 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En las imágenes se puede observar la inspección y toma de medidas de las secciones a 

evaluar del primer tramo, a su vez se pueden observar las fallas más frecuentes 

encontradas a lo largo de esta, tales como las grietas, fisuras en bloque y peladura. 
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Para el segundo tramo de evaluación, se usó la misma metodología del primer tramo, en 

las imágenes se puede visualizar la recolección de las medidas de las fallas presentes y su 

posterior captura para fines de evidencia, se encontraron fallas predominantes tales como 

bacheo, agregados pulidos y peladura por efecto de la intemperie   
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PANEL FOTOGRÁFICO DE ENSAYO DE DEFLECTOMETRÍA 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Se observa en las imágenes el dispositivo viga Benkelman empleado, así 

como las demás herramientas. Se muestra también el camión de eje doble 

simple en la balanza y además en el lugar de revisión de presión de inflado 

para cada neumático. Se obtuvo un valor de 80 psi como presión promedio. 



 

158 

 

  

Se observa en las imágenes la eliminación del material excedente que 

proviene de la carga del camión. Se hicieron uso de sacos de una capacidad 

de 70 kg teniendo un total de 4 sacos con 280 kg en total, lo cual nos 

permitía estar en el rango permitido de peso. 
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Se observa en las imágenes la entrada del camión volquete a la pista de 

aterrizaje, así como su ubicación respectiva. Además, se observa el 

ensamblaje de la viga Benkelman, la perforación del pavimento, el llenado 

con aceite industrial y la toma de temperatura correspondiente. 
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Se observa en las imágenes la colocación de la viga Benkelman entre las 

llantas traseras del camión para la posterior toma de lecturas que se llevaron 

a los formatos de registro. 
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ANEXO Nº 11 

COTIZACIONES PARA 

PRESUPUESTO  
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COTIZACIONES DE PRESUPUESTO 
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ANEXO Nº 12 

PLANO DE UBICACIÓN Y 

LOCALIZACIÓN DEL 

AEROPUERTO 
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