
 
 

 

 

 

 

 

 

 

FACULTAD DE INGENIERÍA Y ARQUITECTURA

ESCUELA  PROFESIONAL DE INGENIERÍA CIVIL

“Evaluación del estado del pavimento y su mejoramiento de la Av. Venus – tramo 

Jr. Los Chasquis - Jr. Júpiter en la Urb. El Trébol II Etapa - Los Olivos 2017”

TESIS PARA OBTENER EL TÍTULO PROFESIONAL DE: 

Ingeniera Civil 

AUTOR:

Kassandra Giomira, Damián Acuña (ORCID: 0000-0001-7822-0001)

ASESOR:

Mg. Felimon Córdova Salcedo (ORCID: 0000-0003-0338-5156)

LÍNEA DE INVESTIGACIÓN:

Diseño de Infraestructura Vial

LIMA – PERÚ

2017

https://orcid.org/0000-0001-7822-0001
https://orcid.org/0000-0003-0338-5156


ii 
 

ii 
 



iii 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Dedicatoria 

 
A mi madre María Ysabel Acuña Acuña y 

mi padre Matías Alberto Damián 

Balladares, que me brindaron las 

instrucciones cimentadas durante toda mi 

vida, me han dan ejemplos de constancia 

y consagración, me ayudaron a formar mi 

carácter para nunca darme por vencida y 

luchar por mis metas y sueños. 

A mi familia y amigos y compañeros en 

general que en conjunto hemos luchado 

con cada obstáculo, y muy importante 

todo esto no hubiera sido posible sin la 

ayuda de Dios que me ha permitido llegar 

hasta esta instancia de mi vida. 

 
 



iv  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Agradecimiento 

 
 

 
Doy gracias al Ing. Felimon Córdova Salcedo, que 

gracias a sus conocimientos y experiencias me 

auxiliaron a materializar esta tesis. 

Retribuyo a la Universidad Cesar Vallejo, a todos los 

docentes y al respectivo asesor de tesis que con 

dedicación nos guio para poder sacar lo mejor de 

nosotros. 

 

 
 
 
 
 



5  3 v 
 



 
vi 

 

3 

 

PRESENTACIÓN 
 
 
 

 

Señores miembros del Jurado: 

 
En cumplimiento del Reglamento de Grados y Títulos de la Universidad César 

Vallejo presento ante ustedes la Tesis titulada “Evaluación del Estado del 

Pavimento y su Mejoramiento de la Av. Venus – Tramo Jr. Los Chasquis - Jr. 

Júpiter en la Urb. El Trébol II Etapa - Los Olivos 2017”, la misma que someto a 

vuestra consideración, esperando que cumpla con los requisitos de aprobación 

para obtener el título profesional de economista. 

 

 
Con la convicción de que se le otorgara el valor justo y mostrando apertura a sus 

observaciones, agradeciendo por anticipado las sugerencias y apreciaciones. 

 
 
 

 
El autor 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 



 
vii 

 

3 

 

 ÍNDICE  

Caratula ……………………………………………………………………… i 

Pagina del Jurado ……………………………………………………………………… ii 

Dedicatoria ……………………………………………………………………… iii 

Agradecimiento          …....……………………………………………………………… iv 

Declaratoria de Autenticidad   .……………………………………….……………….. v 

Presentación  …………………………………………………………………… vi 

Índice   ……………………………………………………………………… vii 

RESUMEN ……………………………………………………………………… x 

ABSTRACT  xi 

I. INTRODUCCIÓN 12 

1.1. Realidad Problemática 13 

1.2. Trabajos previos 16 

1.2.1. Antecedentes Internacionales 16 

1.2.2. Antecedentes Nacionales 18 

1.3 Teorías Relacionadas al Tema 19 

 Pavimentos Rígidos 19 

 Pavimentos Flexibles 20 

 Ciclo de Vida de los Pavimentos 21 

 Construcción 21 

 Deterioro Impredecible 21 

 Deterioro Acelerado 21 

 Deterioro Total 21 

 Mantenimiento y Rehabilitación de los Pavimentos 22 

 Mantenimiento Rutinario 22 

 Mantenimiento Periódico 22 

 Rehabilitación 22 

 Técnica de Mantenimiento de Pavimentos 23 

 Sellado de Grietas 23 

 Bacheo o Parche 23 

 Tratamiento Superficial Localizado 24 
 Nivelación Localizada con Mezcla Asfáltica 24 

 Micro-Fresado Y/O Texturizado Localizada 24 



 
viii 

 

3 

 Fallas En Los Pavimentos 24 

 Fallas Superficiales 24 

 Fallas Estructurales 24 

 Evaluación De Pavimento 25 

 Evaluación Funcional 25 

 Evaluación Estructural 26 

1.4. Formulación del Problema 27 

1.4.1. Problema General 27 

1.4.2. Problema Especifico 27 

1.5. Justificación 27 

1.6. Hipótesis 28 

1.6.1. Hipótesis Principal 28 

1.6.2. Hipótesis Especifico 28 

1.7. Objetivos 29 

1.7.1. Objetivo Principal 29 

1.7.2. Objetivo Especifico 29 

II. MÉTODO 30 

2.1. Diseño, Tipo, Nivel Y Enfoque de Investigación 30 

2.1.1. Diseño De Investigación 30 

2.1.2. Tipo De Investigación 30 

2.1.3. Nivel De Investigación 30 

2.1.4 Enfoque De La Investigación 30 

2.2. Variables de Operacionalización 30 

2.2.1. Variable 30 

2.2.2. Operacionalización de Variables 31 

2.3. Población y Muestra 32 

2.3.1. Población 32 

2.3.2. Muestra 32 

2.4. Técnicas e Instrumentos de Recolección de Datos, Validez y 

Confiabilidad 

32 

 
2.4.1. Técnicas De Recolección De Datos 32 

2.4.2. Instrumentos De Recolección De Datos 32 

2.4.3. Validez 33 



 
ix 

 

9 

2.4.4. Confiabilidad 33 

2.5 Métodos de Análisis de Datos 33 

2.6 Aspectos Éticos 33 

III. RESULTADOS 34 

IV. DISCUSIÓN 73 

V. CONCLUSIÓN 74 

VI. RECOMENDACIONES 75 

VII. REFERENCIAS BIBLIOGRÁFICAS 76 

ANEXOS  80 

ANEXO 1 Matriz de Consistencia  

ANEXO 2 Granulometría de Arena Fina  

ANEXO 3 Granulometría del Afirmado  

ANEXO 4 Proctor y CBR Arena  

ANEXO 5 Proctor y CBR Afirmado  

ANEXO 6 

ANEXO 7 

Lavado Asfaltico 

Panel Fotográfico 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
 
 
x 

 

 
 
 
 
 

 

RESUMEN 
 

El presente trabajo de investigación lleva por título Evaluación del Estado del 

Pavimento y su Mejoramiento de la Av. Venus – Tramo Jr. Los Chasquis - Jr. 

Júpiter en la Urb. El Trébol II Etapa - Los Olivos 2017, teniendo como objetivo 

poder determinar la evaluación del pavimento de la Av. Venus, para de esta 

manera determinar si dicha vía esta apta para la circulación y conocer cuál es el 

estado actual del pavimento en los diferentes términos como su integridad 

estructural y el nivel de servicio brindado a todos los usuarios. Por población y 

muestra, estamos tomando las vías de tránsito vehicular de la av. Venus. Una vez 

recolectada la información se procedió a la realización de los ensayos 

correspondientes (Granulometría, Peso Específico, CBR, Lavado Asfaltico), en 

primera instancia, todos los ensayos que se realizaron y el programa por el 

método del ASSHTO, en el cual se describirá e interpretará los resultados 

obtenidos. De modo que nos permitirá validar tal efecto. Respondiendo de tal 

manera a las hipótesis planteadas en el trabajo de investigación. 
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ABSTRACT 
 

The present research work is titled Evaluation of the State of the Pavement and its 

Improvement of Venus Avenue - Section Jr. Los Chasquis - Jr. Jupiter in the Urb. 

El Trébol II Stage - Los Olivos 2017, having as objective to determine the 

evaluation of the pavement of Av. Venus, in order to determine if this road is 

suitable for circulation and to know what the current state of the pavement is in the 

different terms such as its structural integrity and the level of service provided to all 

users. By population and sample, we are taking the traffic routes of the av. Venus. 

Once the information was collected, the corresponding tests were carried out 

(Granulometry, Specific Weight, CBR, Asphalt Washing), in the first instance, all 

the tests that were carried out and the program by the ASSHTO method, in which 

it will be described and interpret the results obtained. So that will allow us to 

validate such an effect. Responding in such a way to the hypotheses raised in the 

research work. 

 
 
 
 
 

KEY WORDS: Evaluation, CBR, ASSHTO, improvement, ESAL, IMDA 
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I. INTRODUCCIÓN 

 
A nivel mundial existe un elemento que genera mayor economía ya sea 

en zonas urbanas así como también en zonas rurales y ese elemento es el 

transporte, también llega a contribuir con la población en la mejora socio- 

económico, generalmente siempre es necesario una buen plan en los diseños o 

esquemas viales y así poder facilitar y llegar a garantizar la calidad de los 

habitantes. Es de gran significancia para la Lima, contar con una pista o una 

ruta más favorable, la cual pueda permitir la comunicación entre sus diferentes 

núcleos ya sea urbano o rural. 

Así como también la infraestructura en las pistas o rutas es de gran 

significancia en la nación, considerando que su vinculación con el desarrollo 

económico y social, nos permite la comunicación e interrelación entre los 

pueblos y el intercambio de bienes y servicios. 

El pavimento es una estructura civil que tiene un diseño finito, y su 

agrietamiento es antes vista al fin de esta, por lo que durante su vida útil del 

pavimento, esta podrá comenzar un proceso de desgaste, al fin de su vida útil 

manifiesta fallas reducen su calidad de rodaje e incrementan sus precios de  

sus usuarios y de la conservación por parte de la agencia encargada. 

La evaluación de los pavimentos consiste en determinar la capacidad portante 

de la sub-rasante en una estructura vial, para poder cuantificar y o establecer 

los requisitos del restablecimiento, cuando el pavimento cambia su función o se 

deteriora. La necesidad de estimar el pavimento aumenta la medida del diseño 

y de la red vial y también aumenta su rehabilitación y preservación. 

El objetivo es la Evaluación del Estado del Pavimento Y Mejoramiento de la Av. 

Venus Tramo Jr. Los Chasquis - Jr. Júpiter en la Urb. El Trébol II Etapa – Los 

Olivos – Lima. Este proyecto se desarrolla con la finalidad de poder solucionar 

el problema de esta avenida, que se generan en el deterioro del pavimento 

principalmente generada por el transito pesado y por carecer de señales de 

tránsito que no permite el libre tránsito vehicular, así como también la 

seguridad que se brinda a los conductores y peatones no es la adecuada. Este 

proyecto será desarrollando empelando diversas tesis relacionadas con el tema 

de pavimentos y artículos sobre transporte vial. 
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Para la evaluación y mejoramiento que se propone en la tesis, se tendrá que 

emplear registro de conteo de tráfico de la Avenida Venus, los cuales fueron 

realizados durante una semana continua en el año 2017. Asimismo para la 

evaluación del pavimento se utilizara el estudio de tráfico, estudio topográfico y 

el estudio de suelos. 

Por ello la tesis que se muestra a continuación, es la mejora del tema, el cual 

se evalúa y mejora el pavimento, este se detallara en todas las descripciones 

para su mayor comprensión y entendimiento, el método de evaluación a utilizar, 

así también todas aquellas determinaciones para que se llegue a cumplir con la 

expectativa. 

 

1.1. Realidad Problemática: 

 
Se debe reconocer que los pavimentos que se utilizaban en otras 

épocas no son los mismos que se utilizan en la actualidad,  observamos 

que a nivel mundial los pavimentos se deterioran por diversos factores o 

diversas causa, uno de ellos pueden ser por el mal uso por ejemplo el 

pavimento está diseñado para cierta cantidad de peso y eso no se respeta 

pasan cualquier tipo de camiones de carga pesada es por eso que el 

pavimento tiende a hundirse porque no está diseñado para dicho peso. 

Se sabe que el 90% de los pavimentos en el mundo están hechos de 

asfalto, por lo tanto se tiene que realizar mucha investigación y desarrollo 

que puedan ayudar a mejorar las técnicas para poder obtener mejor 

resultados, sobre todo se utilice materiales de mayor eficiencia. 

Se destaca que el deterioro del pavimento se debe a que las pistas, 

carreteras, etc. son el público de mayor valor en todos los países puesto 

que a través de este medio se transporta el 90% de pasajeros y el 70% de 

carga lo que hace al transporte una pieza fundamental en el  crecimiento  

de los países y su economía, mejora la inversión y aumenta la calidad de 

vida y brinda competencia entre los países. 

En nuestro Perú la problemática de los pavimentos mayormente es 

por la despreocupación de parte del gobierno nacional ya que los 

pavimentos cada cierto tiempo se tienen que realizar el mantenimiento para 
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que el pavimento no se agriete o se hunda. 

Actualmente la Ingeniería Vial va avanzando a pasos grandes a nivel de 

aplicación e investigación de nuevas tecnologías y el incremento de la 

infraestructura de proyectos y buscan acceso al transporte competitivo y 

sostenible, permitiendo que diferentes centros se integren y así lograr el 

progreso de nuestro país. 

Sin embargo los presupuestos para el mantenimiento y desarrollo de 

infraestructuras no han acompañado el crecimiento, por lo cual podemos 

percibir que en algunas carreteras en mal estado y los pavimentos urbanos 

en su mayoría de veces son descuidados. 

Si vemos el estado de las carreteras y los caminos en cuanto a su actual 

pavimentado, nos enfrentamos a un déficit de vías pavimentadas, por lo 

que tenemos que reaccionar y reflexionar en cuanto a la gestión del 

gobierno ya que las infraestructuras y los servicios de transporte se deben 

cumplir siendo rentable, confiable, eficiente y ecológicamente sostenible. 

“…Perú debido al clima en algunas zonas de su territorio y 

otras causas. Se debe reconocer que los pavimentos que se 

utilizaban en otras épocas no son los mismos que se utilizan en la 

actualidad,  observamos que a nivel mundial los pavimentos se 

deterioran por diversos factores o diversas causa, uno de ellos 

pueden ser por el mal uso por ejemplo el pavimento está diseñado 

para cierta cantidad de peso y eso no se respeta pasan cualquier tipo 

de camiones de carga pesada es por eso que el pavimento tiende a 

hundirse porque no está diseñado para dicho peso”. (Huamán G., 

2011) 

Estos últimos años en Lima el pavimento se ha ido deteriorando 

fácilmente por falta de mantenimiento. Los principales deterioros son 3: 

Baches: Son conocidos por la mayoría de personas y se debe al 

desprendimiento de gran parte del agregado. 

Deformaciones Permanentes: Se ocasiona por una falla superficial de 

cimentación o de braseo. 

Degradación Por la Fatiga: Puede ser moderad, ligera o fuerte. 
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También se debe a que los mismos transeúntes no respetan las señales de 

tránsitos y el mal uso de los diferentes pavimentos. 

 

Los Olivos en la actualidad es el distritos con mayor economía a 

nivel de Lima Metropolitana, en su mayoría es por la posición geopolítica, y 

socio económicas de la población, también el gran porcentaje en Lima 

Norte. 

El distrito de los olivos el desgasto de pavimento en pistas y carreteras se 

debe a la falta de mantenimiento y a que los conductores no respetan las 

señales de tránsito y sobrecargan el pavimento que solo está diseñado 

para un determinado peso. 

 

La mayoría de las carreteras mantenidas y rehabilitadas, se han 

deteriorado prematuramente disminuyendo la condición y el nivel de 

serviciabilidad del pavimento, demandando trabajos correctivos y 

complementarios antes de lo previsto. Las causas están referidas al 

tráfico proyectado de forma inadecuada, mala valoración de la sub-

rasante, condiciones de drenaje, condiciones ambientales no 

consideradas, entre otras. 

Por lo cual el objetivo de esta presente tesis es llegar a evaluar el 

pavimento del distrito de los olivos mediante y el mejoramiento de la Av. 

Venus. 
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1.2. Trabajos Previos: 

 
1.2.1. Antecedentes Internacionales: 

 
a) Cedeño Cevallos J. (2014): 

El método 1 utilizado para el análisis del tráfico consiste en 

un conteo de campo en donde para obtener adecuadamente una vía 

sin daños superficiales, se debe realizar las acciones de mantenimiento, 

el cual se realiza con la finalidad de efectivizar el periodo para el cual 

fue diseñado y de esta forma evitar complicaciones durante tiempo de 

servicio de estos, un buen mantenimiento vial reduce de gran manera la 

aparición de inconvenientes durante la vida útil del pavimento. 

b) Ing. Giordani Claudio e Ing. Leone Diego: 

Es de mayor importancia saber y considerar que el 

pavimento pueda llegar a reintegrarse con distintos materiales, ya 

sea madera o puede ser piedras. No obstante, suele afiliarse en 

asfalto a algunos países, este es el material que se utiliza para poder 

construir calles y otras vías de comunicación. Las nombradas 

mezclas de asfalto son los habituales materiales para llegar a crear 

el pavimento urbano, este tiene un buen soporte en su rendimiento y 

esto permite el constante paso de los vehículos sin que sufran 

grandes daños. Sea fomentado en estos últimos años el crecimiento 

de pavimento que pueda respetar el medio ambiente y que sea 

sostenible. Cabe nombrar en este sentido que la creación de 

pavimento que combina el polvo de caucho y el asfalto que llegue a 

obtener a partir de neumáticos reciclados y poder utilizar el producto 

conocido como noxer, este tiene la capacidad de que pueda 

absorber la contaminación que fabrican los tubos de escape de los 

vehículos. (Giordani y Leone) 

 

c) Lozano, E y Gonzales, R (2009): 

 

El coeficiente estructural es una característica propia de 

cada uno y se utilizaban en otras épocas no son los mismos que se 

utilizan en la actualidad,  observamos que a nivel mundial los 
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pavimentos se deterioran por diversos factores o diversas causa, 

uno de ellos pueden ser por el mal uso por ejemplo el pavimento 

está diseñado para cierta cantidad de peso y eso no se respeta 

pasan cualquier tipo de camiones de carga pesada es por eso que el 

pavimento tiende a hundirse porque no está diseñado para dicho 

peso. 

d) Miranda Rebolledo R. (2010): 

 

El mantenimiento tiene dos categorías generales del 

mantenimiento caen, las cuales son a nivel nacional, en nuestro país 

los asentamientos humanos y pueblos jóvenes donde las vías son 

muy angostas fuera del reglamento solo elaborado por conveniencia 

debido a la vivencia de ellos pobladores donde ya tienen sus 

viviendas establecidas. Los parámetros para el diseño de las vías, 

veredas y rampas se determinaron en base a las características 

geométricas de las calles, viviendas y sus anchos respectivos los 

cuales actualmente forman parte del centro poblado. (Miranda, 

2010). 

 

e) Lozano E. y Tabres Gonzales R. (2005): 

 

El pavimento flexible en el modelo de las estructuras se 

refiere a un tema de investigación y estudio, esto se genera como 

consecuencia de los diferentes resultados que se han obtenido en la 

construcción y, en la recuperación de la estructura viales 

pavimentadas. 

El presente trabajo tiende a realizar una evaluación de los diferentes 

métodos que existen y son empleados para el diseño de estructuras 

de pavimento esto es según parámetros y criterios empíricos, semi- 

empíricos y racionales, para constituir las diversas alternativas 

estructurales que se puede llegar a obtener en esta área. 
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1.2.2. Antecedentes Nacionales: 

 
a) Arias Choque, T y Sarmiento, J (2015): 

 

El objetivo de esta investigación es desarrollar un método de diseño 

de pavimento de carretera adecuado para Sudán basado en normas 

internacionales y regionales (Kenia). Se revisaron los códigos de 

prácticas basado en las ventajas y desventajas de estos códigos, se 

desarrolló el enfoque de diseño propuesto y también fue un software 

programado por visual basic para aumentar la eficiencia del método. 

Para verificar la validez de este nuevo método de diseño, un estudio 

de casos de ciertas carreteras en el estado de Jartum se diseñaron 

utilizando este método. Los resultados indicaron que este método 

propuesto es más adecuado para condiciones de Sudán. 

Finalmente, las conclusiones y recomendaciones fueron elaboradas 

para la aplicación práctica del nuevo método. 

 

b) Rabanal Pajares J. (2014): 

 

Los métodos de diseño de pavimentos flexibles, en este trabajo 

se han desarrollado métodos de diseño, los cuales son: El Método 

AASHTO 93 y el Método del Instituto del Asfalto, los cuales se 

relacionan directamente con el diseño de la estructura del pavimento: 

se tienen como los estudios hidrológicos, geotécnicos y topográficos los 

cuales son necesarios para el diseño de la estructura del pavimento y 

de igual manera el presente informe se presenta el estudio del tránsito 

que también interviene directamente en el diseño de la estructura del 

pavimento urbano, en este diseño de la estructura del pavimento 

urbano se tomó en cuenta normas técnicas como el ministerio de 

transporte y comunicaciones (MTC) 

 
c) Ing. Gutierres Lazares, E. (2012): 

 
La evaluación de los pavimento que se utilizaban en otras 

épocas no son los mismos que se utilizan en la actualidad,  

observamos que a nivel mundial los pavimentos se deterioran por 
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diversos factores o diversas causa, uno de ellos pueden ser por el 

mal uso por ejemplo el pavimento está diseñado para cierta cantidad 

de peso y eso no se respeta pasan cualquier tipo de camiones de 

carga pesada es por eso que el pavimento tiende a hundirse porque 

no está diseñado para dicho peso. 

 

1.3. Teorías Relacionadas al Tema: 

El pavimento llega a ser estructuras que están compuestas en capas 

sobrepuestas de elementos procesados sobre el terreno natural esto se 

realiza para la distribución de cargas aplicadas para cada transporte a la 

sub-rasante, esta capa se debe preparar bien para que pueda soportar 

cargas durante el periodo de tiempo determinado. 

Desde el punto de vista de todos los usuarios, es una superficie que 

brinda comodidad y seguridad al momento de ser transitable, se podría 

decir que se debe dar un buen servicio y de calidad óptima. 

Vivar en su teoría indica: 

 
Son 2 tipos de pavimentos principales, los cuales son rígidos y flexibles, 

estos se diferencian por las capas y la estructura por la que están 

compuestas. 

Para clasificar los pavimentos se tuvo encuentra la distribución de cargas 

que recibe la carpeta de rodadura a la subrasante, existen reemplazos de 

1 o varias capas esto se debe a diversos factores. 

Pavimentos Rígidos: 

 
Llamado también pavimento hidráulico, este pavimento está 

compuesto de losas de concreto hidráulico este puede ser algunas 

veces con refuerzo de acero o sin acero. 

Este modelo de pavimento no aprobar la deformación de las capas 

inferiores. La sección transversal está combinada por losa de concreto 

hidráulico esto va encima de la sub-rasante y encima de la sub-base. 

Este pavimento tiene un precio más crecido que del pavimento flexible 
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y su etapa de vida puede llegar a varía entre 20 a 40 años, la 

conservación que este puede requerir llega a ser mínimo 

primordialmente en las juntas. 

 

 
Figura 1: Esquema típico (ACPA) 

 

Pavimento Flexible: 

 
Llamado también pavimento asfáltico, este pavimento está 

conformado por la carpeta asfáltica que esta sobre la superficie de 

rodamiento que permite alteraciones mayormente en las capas 

inferiores y evitan así que falle la estructura o se llegue a romper. 

Está formado por una carpeta o capa asfáltica, sub-base y base 

granular. 

Su costo resulta ser más económico que el pavimento rígido en el 

inicio de su construcción y su etapa de vida está en el rango de 10 a 

15 años, el  inconveniente  es  que  tiene  que  tener  mantenimiento  

pe 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                         Figura 2: Estructural de un pavimento flexible (GP Maintenance 

Solutions “Asphalt Repair & Maintenance”) 
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Ciclo de Vida De Los Pavimentos: 

 
Para el ciclo de vida de un pavimento, se realiza sin considerar 

rehabilitación ni mantenimiento, este se representa mediante una curva  

de comportamiento del pavimento, esta es una representación histórica de 

la calidad del pavimento. 

Construcción: En este ciclo el estado del pavimento es óptimo y 

cumple con los estándares de calidad establecidos para la 

satisfacción de los usuarios. En esta etapa el costo que se incluso 

solo es la construcción del paquete estructural. 

Deterioro Impredecible: En este ciclo el pavimento ya ha sufrido un 

desgaste en el transcurso del tiempo, el deterioro existe pero es poco 

visible y poco apreciable por los usuarios. El estado del camino varía. 

 
Deterioro Acelerado: Con el transcurrir de los años los elementos del 

pavimento se van deteriorando cada vez más, la resistencia del 

tránsito disminuye. La estructura se daña y se hace más visible por  

las fallas en la superficie de rodadura. El estado del camino varía de 

regular a pobre. 

Deterioro Total: En este ciclo puede llegar a durar por varios años 

pero el pavimento se desgasta por completo. El transito se ve 

afectado y los vehículos empiezan a presentar daños. Los costos 

empiezan a aumentar y la vía puede llegar a ser intransitable. 

 

El pavimento sufre deterioros constantes por lluvias, el tránsito 

pesado, etc. cuyo efecto puede causar que el pavimento se vuelva 

intransitable. El deterioro se da desde el inicio. En la figura 6 podemos 

observar las condición del pavimento. 
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Figura 3: Ciclo de vida del pavimento 

Fuente: Sánchez 2012 

                      Mantenimiento Y Rehabilitación de los Pavimentos: 

 
Se refiere a trabajos, actividades, acciones y cuidados rutinarios o de 

emergencia, que están destinados para lograr que la infraestructura 

preserve su condición requerida. Por razones operativas este se subdivide 

en: 

Mantenimiento Rutinario: Son aquellas actividades permanentes y 

frecuentes, se realizan con el único propósito de proteger y preservar 

la condición de la infraestructura vial, de esta manera ver que cumpla 

con el periodo de vida para cual fue diseñada. 

Mantenimiento Periódico: Son todos los trabajos mayores o de 

mayor frecuencia que se ejecutan en forma programada, con el fin de 

retardar la evolución de la disminución de su condición estructural, 

des esta manera contribuir a que pueda extender su vida útil más de 

su periodo para la cual fue diseñada. 

 

El mantenimiento periódico está comprendido por trabajos de 

renovación de la superficie de rodadura y de tratamiento. 

 

Rehabilitación: En esta actividad la estructura de pavimento se tiene 

que volver a las condiciones iniciales con las cuales se construyó, así 

también el nivel de servicio en comodidad y seguridad. 

 

Estas obras se ejecutan por problemas en la condición de la 
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superficial, funcional y estructural, con el objetivo de dar solución, 

previo a la demolición total o parcial de la estructura ya existente. 

 

Un pavimento puede presentar dos tipos de rehabilitación que son 

estructural y superficial. 

 

Superficial; la colocación sobre la superficie que existe de una capa 

delgada de mezcla asfáltica ya sea en caliente o en frio. 

 

Estructural; es la reconstrucción total. 

 

Existen disponibles opciones para la rehabilitación un pavimento, pero 

lo que nos resulta más complejo es cuál de ellas es mejor, mediante  

el ordenamiento de tráfico, condiciones climáticas y disponibilidad son 

los puntos más importantes para tomar esta decisión. 

 

Técnicas De Mantenimiento De Pavimentos: 

 
Sellado De Grietas: Esta actividad consiste en la limpieza y sellado 

de grietas con productos asfalticos, lechada o mezcla asfáltica, esto 

se realiza con el fin de prevenir entrada de agua u otros materiales a 

la estructura. 

 

Figura 4: Sellado de Grietas 

Fuente: Sánchez 2012 

 

Bacheo O Parche: Esta técnica es la más común para reparar las 

fallas de los pavimentos, se realiza para la corrección de fallas 

estructurales y estas se llegan a manifiestan con la aparición de los 

agrietamientos como la piel de cocodrilo, hundimientos, etc.  
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Se clasifica en: 

Emergencia; relleno de huecos con mezcla asfáltica. 

 
Superficie; no requiere remoción de pavimento. 

 
Carpeta; se considera con remoción parcial. 

 
Profundo; remoción y reposición de mescla asfáltica. 

 

Tratamiento Superficial Localizado: Es la aplicación de un sello 

asfaltico en sitios localizados menores de 300 m2 de área. 

Nivelación Localizada Con Mezcla Asfáltica: Es igual que la 

ejecución del bacheo superficial, es adecuada para corregir fallas de 

menos gravedad. 

Su ejecución requiere riego asfaltico y barrido de la superficie en la 

cual se va a trabajar. 

Micro-Fresado Y/O Texturizado Localizada: El fresado en frio es el 

proceso en el que un equipo provisto de un cilindro rotatorio, remueve 

pavimentos de concreto asfáltico. 

Fallas En Los Pavimentos: 

 
Los métodos de diseño empleados en pavimentos no brinda un paso 

seguro sobre este, el transito no es cómodo y la falla estructural se asocia 

a la pérdida de cohesión de todas o algunas capas de pavimentos, de esa 

manera este no soporta las cargas a las que se somete. 

Las fallas en los pavimentos se dividen en 2 grupos: 

 
Fallas Superficiales: Se presentan grietas en la superficie del 

rodamiento, esto se debe a los deterioros en la capa de rodadura, 

este no se relaciona con la calzada y su estructura. 

La modificación se ejecuta con la regularización de la superficie y la 

adecuada impenetrabilidad y rugosidad. 

Fallas Estructurales: Esta comprendida por el origen es una grieta 

estructural y por la deficiencia de la superficie de rodamiento. 
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Para la modificación de este tipo de grietas o fallas se necesita un 

apoyo en el pavimento que ya existe y de esa manera la estructura 

del paquete pueda responder a las exigencias del tránsito que se está 

presentando también en un futuro. 

                     EVALUACIÓN DEL PAVIMENTO: 

 
Se realizara un informe, en donde se presente el estado actual del 

pavimento en el cual se halla la estructura y la superficie, y poder adoptar 

medidas de mantenimiento y rehabilitación, con eso se pretende intervenir 

en el pavimento para que se prolongue su vida útil. 

 

Evaluación Funcional: 

Tiene como objetivo el reconocimiento de deficiencias que están 

relacionadas a la calidad de la superficie y el estado del pavimento. 

 

Encontramos 5 tipos de deficiencias: 

 
Rugosidad: Es la irregularidad que presenta el pavimento en la 

superficie, el cual afecta la calidad de los vehículos que transitan por 

esta vía y el buen servicio que se brinda al usuario. 

 

Para la medición de esta deficiencia se ha optado el Índice de 

Rugosidad Internacional (IRI). 

 

 

 

Figura 3: Escala de clasificación del IRI (Banco Mundial) 

Fuente: Corros y otros 2009 

 

Existen 2 formas e medir la rugosidad y son: 
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 PSR (Present Serviciability Raiting) 
 

 PSI (Present Serviciability Index) 

 
Fallas Superficiales: Estos deterioros son manifestados en la 

superficie de los pavimentos que no necesitan equipos especiales. Es 

importante en la servicialidad del pavimento también es importante 

porque efectúa adecuadamente un reconocimiento y cuantifica estas 

fallas. 

 

Existen métodos para la evaluación de la superficie de pavimentos 

algunos de ellos son el PCI, VIZIR, estos son unos de los métodos 

más efectivos. 

La Pérdida de Fricción: Proporciona una superficie de rodadura más 

segura, también es un defecto que se relaciona con el usuario. La 

fricción se asocia al aumento de la lisura del pavimento. 

 

La adherencia entre la superficie y el neumático presenta diferentes 

respuestas a otros factores por parte de la textura. 

Costos de Usuario: Se asocia a la economía y se relaciona con los 

costos del vehículo y del tiempo de viaje de los usuarios. En costos 

Operativos se debe tomar encuentra el consumo del combustible, 

mantenimiento, neumáticos, lubricantes y la depreciación y costos de 

inversión. 

 

Impacto Ambiental: Se relaciona con el ruido de Contacto 

Neumático-Pavimento. 

 

Para la mitigación del ruido es apropiado la mezcla de la rigidez sea 

baja, pero su éxito es de complicado al alcance sin su 

comportamiento general de la mezcla. 

 

Evaluación Estructural: 

 
Cuantifica la capacidad estructural presente en las capas que 

conforman el sistema o estructura del pavimento. 
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La estructura de un pavimento es un conjunto de materiales que han 

sufrido deterioro a causa del tránsito, tiempo y agentes climatológicos. 

Estos elementos muestran un valor estructural, que es obligatorio 

como contribución del diseño de la restauración del pavimento 

 

La evaluación estructural es realizada mediante ensayos, en donde se 

mide las deflexiones y se realiza la evaluación empírica, el ensayo 

destructivo en los que necesitamos realizar las calicatas, placa de 

carga, penetró metro dinámico de cono. 

1.4. Formulación del Problema: 

 
Méndez (1999, p.67) señala que cada pregunta formulada debe de 

relacionar las variables, con lo cual se orienta la formulación de objetivos 

de investigación. Esto, menciona que se denomina sistematización del 

problema. 

1.4.1. Problema General: 

 
¿Cómo influye en la Evaluación del Estado del Pavimento para realizar 

el Mejoramiento de la Av. Venus – Los Olivos 2017? 

1.4.2. Problemas Específicos: 

 
¿Cómo influye la evaluación inicial en el mejoramiento del pavimento? 

 
¿Cómo influye la evaluación detallada del pavimento en su 

mejoramiento? 

 
¿Cómo   influye  la  evaluación del estado del pavimento en su 

mejoramiento? 

 
1.5. Justificación Del Estudio: 

 
Consientes que en la actualidad el Distrito de Los Olivos es una de 

las vías de comunicación terrestre más utilizados para la interconexión y el 

desarrollo económico. 

 

De acuerdo al estudio del estado del pavimento de la Av. Venus indica las 
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actividades que se debe tomar los datos de acuerdo a los resultados 

logrados en los estudios que se realizaron como es el nivel de daño del 

pavimento y cantidad y severidad. 

 

También determinar si la vía esta en adecuadas condiciones para el 

usuario y esto servirá como una fuente de información para los que estén 

interesados en este tema. 

En este estudio contiene información muy importante ya que se podrá usar 

por estudiantes, investigadores relacionados con el tema, empresas, 

autoridades. 

1.6. Hipótesis: 

 

1.6.1. Hipótesis General: 

 
Mediante la evaluación del estado del pavimento llegamos a realizar el 

mejoramiento del pavimento de la Av. Venus – Los Olivos 2017, por lo 

que existe una relación y la evaluación influye en el mejoramiento. 

1.6.2. Hipótesis Específicas: 

 
 Se encontró fallas en el área de estudio de evaluación inicial del 

pavimento llega a influir en el mejoramiento del pavimento de la Av. 

Venus – Los Olivos 2017 ya que se evalúan las fallas del 

pavimento superficialmente. 

 

 Al verificar el estado del pavimento mediante la evaluación 

detallada y mediante los estudios de CBR, PROCTOR, PESO 

ESPECIFICO, GRANULOMETRIA se podrá realizar el 

mejoramiento del pavimento de la Av. Venus – Los Olivos 2017. 

 

 Las fallas que se identificaron en la evaluación del estado del 

pavimento es la falta de mantenimiento y se realiza un diseño 

estructural del pavimento. 
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1.7. Objetivos: 

 

1.7.1. Objetivo Principal: 

 
Determinar la evaluación del pavimento de la Av. Venus, para de esta 

manera determinar si dicha vía esta apta para la circulación y conocer cuál 

es el estado actual del pavimento en los diferentes términos como su 

integridad estructural y el nivel de servicio brindado a todos los usuarios. 

 

1.7.2. Objetivos Específicos: 

 
 Analizar la evaluación inicial que se realizara mediante un estudio del 

área donde se va realizar los ensayos para ver la condición del 

pavimento. 

 

 Verificar la evaluación detallada mediante los estudio de CBR, 

PROCTOR, PESO ESPECIFICO, GRANULOMETRIA para ver cuál es 

el estado de pavimento y después realizar el mejoramiento del 

pavimento de acuerdo a un diseño que se realizara por un programa 

con ASHTO. 

 Identificar las fallas mediante los ensayos correspondientes para ver la 

condición del pavimento y realizar el mejoramiento del pavimento 

mediante el método del ASSHTO. 
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II. MÉTODO 

 
2.1. Diseño, Tipo, Nivel Y Enfoque de Investigación: 

 
2.1.1. Diseño De Investigación: 

La presente investigación tiene un diseño Experimental.  

 

2.1.2. Tipo De Investigación: 

 
El tipo de investigación es Aplicada, pues estudia la posibilidad 

de la nueva teoría para la solución de problemas. 

 
 

2.1.3. Nivel De Investigación: 

 
El nivel de investigación es de tipo descriptiva. 

 

2.1.4. Enfoque De La Investigación: 

 

El enfoque que se plantea en esta investigación es cuantitativo, se 

busca comprobar la hipótesis. 

 
2.2. Variables Operacionalización: 

 
2.2.1. Variable: 

 

Variable Independiente: 

Evaluación del Estado del Pavimento 
 
 

Variable Dependiente: 

Mejoramiento del Pavimento 
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2.2.2. Operacionalización De Variables: 

 
. 

 

VARIABLE 

 

DEFINICIÓN 

CATEGORIZAC 

IÓN Ó 

DIMENSIONES 

 

INDICADOR 

INSTRUMENTOS 

QUE MEDIRÁ 

CADA 

DIMENSIÓN 

  
Se realizara 

  

Evaluación 

 

 un estudio Evaluación Primaria Inspección de 

 inicial a la Av, Inicial  la Av. Venus 

Evaluación Venus en el    
  

Estudio 
de CBR 

Proctor 

Granulometría 

Lavado 

Asfaltico Peso 

Especifico 

del tramo ya  Índice de 

 
Estado del 

indicado, se 

realizaran 5 

 Condición 

Pavimento estudios para Evaluación  

 evaluar la Detallada Condición 
 condición del  del 
 pavimento.  Pavimento 

  
En el tema del 

   

 mejoramiento    

 del pavimento    

 también se    

Mejoramiento realizara Mejoramiento Diseño Programa 

del mediante un Del Estado Mediante Diseño de 

 
Pavimento 

programa 

con el diseño 

del 

del 

Paviment

o 

Método 

del 

ASSHTO 

Pavimento 

AASHTO 

 pavimento    

 mediante    

 AASHTO    
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2.3. Población y Muestra: 

 
2.3.1. Población: 

 
 

La población de estudios que estamos tomando en esta investigación 

es la vía de tránsito vehicular de la Av. Venus – Los Olivos 

2.3.2. Muestra: 

 
 

La muestra de estudios que estamos tomando en esta investigación es 

el tramo Jr. Jupiter hasta Jr. Los Chasquis de la Av. Venus – Los Olivos 

 

2.4. Técnicas e Instrumentos de Recolección de Datos, Validez y 

Confiabilidad: 

2.4.1. Técnicas De Recolección De Datos: 

 

La técnica que se realizara en esta tesis es la recolección de datos y se 

utilizaran estudios para medir el estado del pavimento. 

 

2.4.2. Instrumentos De Recolección De Datos: 

 

 
VARIABLES 

 
DIMENSIÓN 

INSTRUMENTOS 
QUE EVALUARA 
LA DIMENSIÓN 

Evaluación del 

Estado del 

Pavimento 

 
Evaluación inicial y 

detallada 

 
Inspección a la 

zona 

 
 

Mejoramiento del 

Pavimento 

 

Mejoramiento del 

estado del Pavimento 

 
 

Programa 

Diseño de 

Pavimento 

AASHTO 
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2.4.3. Validez: 

 
Para Baechle y Earle (2007, 277-278p.) es la representación 

más acertada, apta y competente que tiene toda investigación para 

absolver los problemas que se han planteado en ésta”, es decir que la 

importancia de la validez sobre una prueba debe ser alta, debido a que 

si ésta es capaz de medir pertinentemente como afecta o influye una 

variable sobre otra. 

 

2.4.4. Confiabilidad: 
 

La confiabilidad es la consistencia de todos los resultados obtenidos y 

estará amparado con la calidad y buena calibración de los instrumentos 

a utilizarse en la diferente toma de muestra. 

 

2.5. Métodos de Análisis de Datos: 

 
La metodología de análisis que empleamos en se basa en la recopilación 

de ensayos y estudios, para que de esa manera podamos lograr obtener 

las propiedades ya sean mecánicas o físicas, y poder llegar a analizar las 

alternativas económicas, para llegar a encontrar finalmente cuál de los 

métodos o alternativas llega a ser más viable. 

 

2.6. Aspectos Éticos: 

 
Al desarrollar el trabajo de investigación se tomó en cuenta los 

principios éticos con base en fuentes confiables que hacen referencia a las 

mejoras de los pavimentos rígidos, flexibles o concreto convencionales que 

tiene como objetivo hacer modificaciones en la composición por elementos 

industriales, como es el caso del caucho de neumáticos; además estos son 

trabajos o tesis aprobadas en sus respectivos años para la obtención de 

título profesionales, maestrías, grados de especialidad, entre otros 
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III. RESULTADOS 

 
Los ensayos que se realizaron en los laboratorios tienen por finalidad analizar el 

pavimento de la Av. Venus, evaluar la carpeta asfáltica y reproducir lo máximo 

posible que le ocurre a un pavimento cuando se le aplica cargas. 

Entre los ensayos existentes para la evaluación del pavimento se realizaron los 

siguientes: 

ENSAYO DE GRANULOMETRIA 

 
El ensayo de granulometría tiene como propósito determinar en forma cuantitativa 

la distribución del material extraído del suelo de acuerdo a su tamaño. 

 
MATERIALES Y EQUIPOS: (AFIRMADO) 

 
 1 juego de mallas granulométricas 

 1 balanza 

 Recipientes 

 Horno de secado 

PROCEDIMIENTO: 
 
 Se ordenan las mallas en forma descendente y por último la charola. 
 Después se va vertiendo el material y se agita verticalmente. 
 El material que se retiene en cada malla se pesa y también la malla sola se 

pesa. 
 Y por último se pesa el material que se obtuvo en la charola. 

 



35  

MATERIALES Y EQUIPOS: (ARENA FINA) 

 
 1 juego de mallas granulométricas 

 1 balanza 

 Recipientes 

 Horno de secado 

 
PROCEDIMIENTO: 

 
 Se ordenan las mallas en forma descendente y se coloca la charola. 

 
 Después se va vertiendo el material y se agita verticalmente. 

 
 El material que se retiene en cada malla se pesa y también la malla sola se 

pesa. 
 

 Y por último se pesa el material que se obtuvo en la charola. 
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CALCULO: Agregado Fino 

 
 Datos: 

 

 
 Formula: 
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Interpretación de Datos: En la prueba con la agregado fino la mayoría paso por 

casi todos los tamices, podemos notar que predomina arena fina. 

 Curva Granulométrica Agregado Fino: 
 

Interpretación de Datos: Al realizar la curva granulométrica del agregado fino se 

encontró que el suelo es Limoso (arena limosa). 
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CALCULO: Afirmado 

 
 Datos: 

 

 Formula: 
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Interpretación de Datos: En la prueba con el afirmado la mayoría paso por casi 

todos los tamices, podemos notar que predomina una grava fina. 

 Curva Granulométrica Afirmado: 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Interpretación de Datos: Al realizar la curva granulométrica del afirmado se 

encontró que el suelo es Limoso con grava (arena limosa con grava). 
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ENSAYO DE COMPACTACIÓN DE SUELOS EN LABOTARIO 

UTILIZANDO UNA ENERGÍA MODIFICADA 

PROCTOR MODIFICADO (Según la Norma MTC E 115) 
 

En este ensayo se realiza los procedimientos de compactación que se usaran en 

laboratorio, mediante este ensayo poder determinar la relación que existe entre 

Peso Unitario Seco (curva de compactación) y el Contenido de Agua, estos serán 

compactados en recipientes de 4 y 6 pulg de diámetros y se utilizara un pistón de 

10lbf y caerá con una altura de 18 pulg, esto producirá una energía de 

compactación de 56000 pie-lbf/pie3. 

Este ensayo de proctor modificado solo se podrá aplicar para suelos de 30% o 

menos del material que se retiene en el tamiz de ¾”. 

Para este ensayo se proporcionan 3 métodos: 

MÉTODO “A” 

 Se utilizara el material que pasa por el Tamiz N° 4. 

 Se utilizara el molde de 4 pulg (101.6mm) 

 Se realizara en 5 capas de 25 golpes por cada capa. 

 Este método se utilizara cuando el 20% o menos del 20% del material se 
retiene en el tamiz N° 4. 

MÉTODO “B” 
 

 Se utilizara el material que pasa por el Tamiz 3/8”. 

 Se utilizara el molde de 4 pulg (101.6mm) 

 Se realizara en 5 capas de 25 golpes por cada capa. 

 Este método se utilizara cuando más del 20% del material se retiene en el 

tamiz N° 4 y 20% o menos del 20% del material se retiene en el tamiz de 3/8”. 
 

MÉTODO “C” 
 

 Se utilizara el material que pasa por el Tamiz 3/4”. 

 Se utilizara el molde de 6 pulg (152.4mm) este molde solo se utiliza para este 

método. 

 Se realizara en 5 capas de 56 golpes por cada capa. 

 Este método se utilizara cuando más del 20% del material se retiene en el 

tamiz 3/8” y menos del 30% del material se retiene en el tamiz de 3/4”. 
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PROCTOR ARENA FINA (Método A) 
 

EQUIPOS Y MATERIALES A UTILIZAR: 

 
EQUIPOS: 

 
 Moldes de 4 pulgadas 
 Pistón o martillo 

 

 
PISTON 

 
 
 

MOLDE DE 4 PULG 
 
 
 
 
 

 









 Balanza 
 Extractor de muestras 
 Horno de secado 

MATERIALES: 



 Regla 

 
 



 Tamices o mallas 

 
 



 Herramientas de mezcla 

MUESTRAS: 

 
 La muestra que se requiere para el 

método A 16 kg de suelo seco, la 
muestra que se recoja de campo debe 
tener un peso húmedo de 23 kg y 45 
kg respectivamente. 



 Se debe sacar el porcentaje de 
material que se retienen la malla N°4, 
3/8” ó ¾” para escoger el tipo de 
método a realizar. 
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PROCEDIMIENTO: 

 
PREPARACION DE APARATOS: 

 
 Primero se tiene que elegir el molde de compactación 

que sea adecuado y de acuerdo al método, una vez 
obtenido el molde pesar y anotar su masa, paso 
seguido acoplar el molde, base y collar, examinar y 
ajustar si es necesario. 
 

 Revisar el pistón que esté en buenas condiciones y 
realizar ajustes si es necesario. 

 
 Calibrar la balanza para un óptimo resultado. 

 

PREPARACIÓN DEL ENSAYO: 
 

 Se pasa la muestra a través del tamiz N° 4, 3/8” y 3/4” de acuerdo al método A, 
Determinar el contenido de agua del suelo que se proceso. 

 
 ARENA FINA = 46750 

Malla Pasante Porcentaje 

3/4 1400 3 

3/8 900 2 

4 900 2 

<4 43550 93 

 
 Se prepara mínimo 4 muestras que pasan la malla N° 4 (para suelos finos) 

 

 
 Se agrega 4%, 8%, 2% y 16% por muestra y se remueve hasta que la muestra 

quede totalmente uniforme. 
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 Se separa el material en 5partes iguales 
para empezar a compactar. 

 

 

 Agregar al molde una parte del material y 
dar 25 golpes con el martillo este proceso 
se repite en 5 capas. 

 

 En la mesa se coloca un recipiente y se 
saca la corona del molde y con una regla 
se comienza a enrasar y se pesa la 
muestra. 

 
 

 Una vez que se pesa se saca la muestra para 
hallar el contenido y se coloca en una capsula de 
aluminio. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 Se toma una muestra pequeña de la capa más alta y se deposita en un 
depósito de aluminio para hallar el contenido de humedad. 
 

 Con ese contenido de humedad determinamos la densidad. 
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PROCTOR AFIRMADO (Método B) 

MUESTRAS: 

 La muestra que se requiere para el método B es de aproximadamente 16 kg de 
suelo seco, la muestra que se recoja de campo debe tener un peso húmedo de 
23 kg y 45 kg respectivamente. 
 

 Se debe sacar el porcentaje de 
material que se retienen la malla N°4, 
3/8” ó ¾” para escoger el tipo de 
método a realizar. 

 

PROCEDIMIENTO: 

 
PREPARACIÓN DE APARATOS: 

 
 Primero se tiene que elegir el molde para la compactación que sea 

de acuerdo y apropiado al método, una vez obtenido el molde pesar y 
anotar su masa, paso seguido acoplar el molde, base y collar, chequear y 
ajustar si es necesario. 

 
 Revisar el pistón que esté en buenas condiciones y realizar ajustes si es 

necesario. 
 
 Calibrar la balanza para un óptimo resultado. 

 

PREPARACIÓN DEL ENSAYO: 

 

 Se pasa la muestra a través del tamiz 2”, 3/4”, 3/8” y N° 4 de acuerdo al método 
B, Determinar el contenido de agua del suelo que se proceso.

 

 AFIRMADO = 51200
 

Malla Pasante Porcentaje   

2 500 1  PROCTOR 

3/4 3400 7    

3/8 4100 8    

4 8400 16 
32x30 = 960 

<4 34800 68 
68x30 = 2040 

 



45 
 

 
 Se prepara mínimo 4 muestras que pasan la 

malla N° 4 (para suelos finos). 
 

 Se agrega 4%, 8%, 2% y 16% por muestra y 
se remueve hasta que la muestra quede 
totalmente uniforme. 
 

 Se separa el material en 5partes iguales 
para empezar a compactar. 
 

 Agregar al molde una parte del material y dar 
25 golpes con el martillo este proceso se 
repite en 5 capas. 
 

 En la mesa se coloca un recipiente y se saca 
la corona del molde y con una regla se 
comienza a enrasar y se pesa la muestra. 

 
 

 
 
 
 

 
 

 Una vez que se pesa se saca la muestra para hallar el contenido y se coloca en 
una capsula de aluminio. 

 

 
 Tomamos una muestra mínima de la capa más alta y se deposita en un depósito 

de aluminio para hallar el contenido de humedad. 
 

 Con el contenido de humedad se determina la densidad. 
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ENSAYOS DE CBR 

 
El CBR es la carga unitaria de penetración y esta es correspondiente a 0.1” ó .2” y 

esta es expresada en porcentaje en su valor estándar, este ensayo también mide 

la condición de humedad, la resistencia al corte y su densidad controlada, nos 

permite llegar a obtener un numero de la relación de soporte y este no es 

constante si no llega a ser encontrada durante el ensayo. 

El CBR (California Bearing Ratio) se obtiene mediante un porcentaje del esfuerzo 

que se requiere al penetrar un pistón con un 0.1” de profundidad en una muestra 

el suelo. 

Este índice se puede utilizar para poder evaluar la capacidad que soporta del 

suelo la sub rasante y por capas (base, sub base y de afirmado). 

 

En este procedimiento operativo se realizan los ensayos para llegar a obtener la 

relación que existe entre el Peso Unitario y la Humedad.  

 

APARATOS Y MATERIALES A UTILIZAR: 
 

EQUIPO:                                                         

  

    

 3 Moldes Cilíndricos de 6” y 

cada molde se acopla a un 

collarín de 2”. 

 Martillo de 10 Libras y una altura 

de caída de 18”. 

 Disco separador.

 Regla para enrasar. 

 Plato y Vástago.                                                                                       

 Trípode y extensómetro. 

 Pesas de sobre carga. 

 Prensa Manual. 

 Anillos calibrados. 

 Papel filtro. 

 Pistón cilíndrico de 3” cuadradas. 

 Aparato para aplicar carga. 
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PROCEDIMIENTO: (ARENA FINA) 

 
 Se toma el material que pasa por la malla N° 4 y se agrega el contenido de 

humedad hasta obtener la máxima densidad seca se remueve hasta lograr la 
uniformidad. 

 

 

 Se procede a colocar la pesa y el papel filtro en la base y se agrega el material, 
se compacta en 5 capas con los golpes que le toca por anillo (56, 25, 12). 
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 Paso seguido se tiene que escavar y para que se retire el anillo superior para 
nivelar la parte de la superficie y dejarlo lisa. 



 Se coloca el papel filtro en la parte nivelada, también la base metálica y se 
voltea la muestra y luego se vuelve a colocar el papel filtro. 



 Se coloca sobre el platillo las pesas de plomo. La 
sobrecarga mínima debe ser de 10 libras lo cual equivale a 
un pavimento de 5” de espesor. 



 Se coloca el trípode en todo el borde del molde y se 
acomoda la lectura y luego se retira el trípode. 



 Se sumerge el molde con las pesas en un recipiente amplio 
de agua y se deja la extensión durante 4 días, se apunta la 
lectura cada 24 horas para poder controlar el hinchamiento. 



 Luego de que se sumerge la muestra durante 4 días se 
debe drenar, mientras la muestra este secando y volteando 
la pesa durante 15 minutos. 



 Posteriormente se mueve el disco, el papel filtro, las pesas y se procede a 
pesar la muestra. 



 Se sitúa las pesas de metal, el molde con la muestra y la sobrecarga se ubica 
abajo de la prensa de carga (10 libras). 



 Posteriormente se coloca sobre el soporte de carga del gato el molde  y para 
que la muestra quede concentrada se ajusta el pistón. 



 Los dos extensómetros que se tiene, uno da valores de la carga y el siguiente 
de las deformaciones y este se llega a calibrar en cero. 



49  

 La penetración del pistón es de una celeridad constante. Y es de ½” y su lectura 
es de ¼ de minuto y la otra similar marca la carga. 



 Las lecturas se dan cada: 0.64mm, 1.27mm, 
1.91mm, 2.54mm, 3.18mm, 3.81mm, 4.45mm, 
5.08mm, 7.62mm, 10.16mm, 12.70mm. este 
proceso de lectura se realiza con cada muestra. 
 

 Se determina los valores del peso que ya se 
subsanaron para 0.1 y 0.2 pulgadas de 
penetración y a través de eso se obtiene los 
valores CBR. 
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CALCULOS CBR Y PROCTOR 

 
PROCTOR MODIFICADO ARENA 
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Grafico para obtener El Contenido de Humedad y La Máxima Densidad
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PROCTOR MODIFICADO AFIRMADO 
 

CARACTERÍSTICAS FÍSICAS DE LA MUESTRA DE ENSAYO 
 

Granulometría de la Muestra (MTC E 204) 
 

Límite de Atterberg 

Serie Americana Ret. Parcial (%) Pasa (%) Limite Líquido (MTC E 111) : NP 

2” 1 99 Limite Plástico (MTC E 111) : NP 

3/4” 7 92     

3/8” 8 84 Clasificación de Suelo  

N° 4 16 68 SUCS (ASTM D-2487) : SM 

N° 200 55 13 Vías Transporte (ASTM D-3282)  : A-1-a (0) 

< N° 200 13    

 

CARACTERÍSTICAS DE LOS ESPECÍMENES DE ENSAYO 

Descripción  Espécimen N°1 Espécimen N°2 Espécimen N°3 

Energía de Compactación 

(kg-cm/cm3) 27.4 12.2 6.1 

Densidad Seca Antes del Remojo (g/cm3) 2.197 2.151 2.101 

Humedad de Compactación (%) 6.4 6.4 6.4 

Humedad de Penetración (%) 7.0 7.4 7.6 

Absorción (%) 0.6 1.0 1.2 

Expansión (%) S/E S/E S/E 

Tiempo de Embebido (días) 4 4 4 

Sobrecarga (kg) 4.5 4.5 4.5 
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RESUMEN DE RESULTADOS DE ENSAYOS 

 
Proctor modificado (MTC E 115)                                                  C.B.R. a 2,5 mm de Penetración (MTC E 132) 

Método de Compactación                                        : B                C.B.R. al 100% de la M.D.S.           : >100% 

Máxima Densidad Seca (g/cm2)                              : 2.197         C.B.R. al 95% de la M.D.S.              : 56.3% 

Optimo Contenido de Humedad (%)                        : 6.4 

Gravedad Específica del Agregado Global                                  C.B.R. a 5,0 mm de Penetración (MTC E 132) 

(ASTM C 127-04) “APENDICE X1” 

                                                                                                     C.B.R. al 100% de la M.D.S.           : >100% 

                                                                                                     C.B.R. al 95% de la M.D.S.              : 61.7% 

 

OBSERVACIONES                                                                     Condiciones del Ensayo                  : Embebido 

 

Gráfico para obtener El Contenido de Humedad y La Máxima Densidad Seca
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CBR (AFIRMADO) 
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EXPANSIÓN 

SATURACIÓN HORA LEC. DIAL LEC. DIAL LEC. DIAL 

Inmersión 09:45 a.m. 0.000¨ 0.000¨ 0.000¨ 

DÍA N° 1     

DÍA N° 2     

DÍA N° 3     

DÍA N° 4 09:45 a.m. 0.000¨ 0.000¨ 0.000¨ 

EXPANSIÓN (%) S/E S/E S/E 

 

ABSORCIÓN 

N° MOLDE 7 8 3 

PESO SUELTO HUM. + PLATO + 
MOLDE 

12488 13048 13102 

PESO DELPLATO + MOLDE 7551 8174 8353 

PESO SUELTO HUMEDO 
EMBEBIDO 

4937 4872 4749 

PESO SUELTO HUMEDO SIN 
EMBEBER 

4909 4827 4694 

PESO DEL AGUA ABSORBIDA 28 45 54 

PESO DEL SUELO SECO 4614 4536 4412 

ABSORCION DE AGUA 0.6 1.0 1.2 
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Cuadro de resumen del Proctor y CBR del afirmado 
 
 
 

  
RESUMEN DE RESULTADOS DE ENSAYOS 

OPTIMO CONTENIDO DE HUMEDAD (%) 6.4 MÁXIMA DENSIDAD SECA 2.197 

CBR A 2.5 mm DE PENTRACION AL 100% DE LA M.D.S.                    (%) >100 

CBR A 5.0 mm DE PENTRACION AL 100% DE LA M.D.S.                    (%) >100 

CBR A 2.5 mm (100%) DE LA D. CAMPO (%) --- CBR A 2.5 mm (100%) DE LA D. CAMPO (%) --- 

SERIE AMERICANA 2” 3/4 3/8 N° 4 N° 200 Pasa N° 200 

RETENIDO PARCIAL 1.0 7.0 8.0 15.0 55.0 13.0 

LÍMITE LÍQUIDO NP SUCS SM 

ÍNDICE DE PLASTICIDAD NP AASHTO A-1-a (0) 
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ESTUDIO DE TRÁFICO 

A continuación se presenta el volumen vehicular por lo días de conteo en cada 

punto o intersección. 

ÍNDICE MEDIO ANUAL – IMDA 

 
El Índice Medio Diario Anual (IMDA) mide el volumen de tránsito promedio que 

circula en el tramo de estudio durante un día cualquiera del año. 

El método para hallar el Índice Medio Diario anual (IMDA), corresponde a la 

siguiente: 

 
 

  IMDA = IMDs * FCm 

  IMDs = [{( Vl)*5/2+ Vd*2}/7] 

Donde: 

IMDs = Volumen clasificado promedio de la semana. 

Vl = Volumen clasificado día laboral (Vl1), (Vl2). 

Vd = Volumen clasificado día no laborable día sábado. 

FCm = Factor de corrección según el mes que se efectuó el 

aforo. 

Factor de corrección (Fcm): El factor de corrección considera las fluctuaciones 

del volumen de tráfico que se registran a lo largo del año por las variaciones 

estacionales originado por factores recreacionales (playa), climatológico, 

festividades, vacaciones escolares, viajes diversos. 

Este factor se llega a determinar a raíz de una serie anual de tráfico que se 

registra en una estación del peaje. 

Asimismo, para terminar con el cálculo del Índice Medio Diario Anual se multiplica 

el promedio diario por un factor de corrección de una estación de conteo cercana 
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que tenga información mensual de los doce meses del año, por eso se ha 

escogido el peaje de Serpentín de Pasamayo. 

CUADRO Nº 1 

FACTORES DE CORRECCION – VEHICULOS PESADOS 
 

CUADRO Nº2 

FACTORES DE CORRECCION – VEHICULOS LIGEROS 
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TRÁNSITO (IMDA: DATOS) 

 
TIPO DE        

VEHICULOS LUNES MARTES MIERCOLES JUEVES VIERNES SABADO DOMINGO 

 MOTOTAXI 0 0 0 0 0 0 0 

 AUTOS 1688 1687 1684 1576 1592 1446 1387 

 CAM. RURAL 294 298 289 218 279 367 203 

 MICROBUS 54 47 51 0 0 0 0 

 OMNIBUS 0 0 0 0 0 0 0 

 CAMIÓN 0 0 0 0 0 0 0 

 TOTAL 2036 2032 2024 1794 1871 1813 1590 

Calculo de EE: 

De la información de tráfico se obtiene el siguiente cuadro resumen sobre los 

vehículos circulantes en el área de estudio: 

 

Tipo de Ejes 
Descripción Peso por 

IMD 

Vehículo Eje Eje (Tn) 

 

vehículo 
 

1° Eje 
 

ESRS 
 

5.60 
 

800.00 
ligero Eje Simple ESRD 11.40 

B3-1 1° Eje ESRS 5.60 289.00 

 Tandem 1ERD+1ERS 16.40 

 
Factor de Crecimiento acumulado (FCA): 

El FCA se calcula con el periodo de diseño (n) y tasa de crecimiento (r). 

En nuestro caso: 

n = 20.00 (asumimos un valor de 20 años) 

r = 4.00% (información dato de nuestro caso) 
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También, se podría tomar los datos del Cuadro 6.2 del ¨Manual de Carreteras, 

Suelos y Pavimentos¨ del MTC, que nos indica el mismo valor. 

Cuadro 6.2 
Factores de Crecimiento Acumulado (Fca) 

Para el Cálculo de Numero de Repeticiones de EE 
 

PERIODO 
DE 

ANALISIS 
(años) 

FACTOR SIN 
CRECIMIENT

O 

TASA ANUAL DE CRECIMIENTO (r) 

2 3 4 5 6 7 8 10 

1 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 

2 2.00 2.02 2.03 2.04 2.05 2.06 2.07 2.08 2.10 

3 3.00 3.06 3.09 3.12 3.15 3.18 3.21 3.25 3.31 

4 4.00 4.12 4.18 425 4.31 4.37 4.44 4.51 4.64 

19 19.00 22.84 25.12 27.67 30.54 33.76 37.38 4145 51.16 

20 20.00 24.30 26.87 29.78 33.06 36.79 41.00 45.76 57.28 

Fuente: Tabla D-20 AASHTO Guide for Design of Pavement Structures 1993 

Factor de Distribución por carril (Fc): Se adopta el siguiente factor: 
 

Factor de Distribución direccional (Fd) 
 

 

Los factores "Fc" y "Fd" también pueden ser obtenidos del Cuadro 6.1 del "Manual 

de Carreteras, Suelos, Geología, Geotecnia y Pavimentos" del MTC. 

Cuadro 6.1 
Factores de Distribución Direccional y de Carril para determinar el Transito en el Carril de 

Diseño 
 

NUMERO DE 
CALZADAS 

NUMERO 
DE 

SENTIDOS 

NUMERO 
DE 

CARRILES 
POR 

SENTIDO 

FACTOR 
DIRECCIONAL 

(Fd) 

FACTOR 
CARRIL 

(Fc) 

FACTOR 
PONDERADO 
Fd x Fc para 

carril de diseño 

1 Calzada 
 

(para IMDa total de 
la calzada) 

1 sentido 1 1.00 1.00 1.00 

1 sentido 2 1.00 0.80 0.80 

1 sentido 3 1.00 0.60 0.60 

1 sentido 4 1.00 0.50 0.50 

2 sentidos 1 0.50 1.00 0.50 

2 sentidos 2 0.50 0.80 0.40 

2 Calzadas con 
separador central 

(para IMDa total de 
las dos calzadas) 

2 sentidos 1 0.50 1.00 0.50 

2 sentidos 2 0.50 0.80 0.40 

2 sentidos 3 0.50 0.60 0.30 

2 sentidos 4 0.50 0.50 0.25 

Fuente: Elaboración Propia, en base a datos de la Guía AASHTO 93 

Fc : 1.00 

Fd : 0.50 
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Con estos datos previos, procedemos a calcular el ESAL tanto para pavimentos 

flexibles 

Calculo del EE para Pavimentos Flexibles. 

 
Para el cálculo de EE nos ayudaremos del Cuadro 6.3 para pavimentos flexibles 

del “Manual de Carreteras, Suelos, Geología, Geotecnia y Pavimentos” del MTC a 

fin de calcular los EE. 

 

 
Tipo de 

Ejes Tipo de Eje Peso EE S EE 
Vehículo 

vehiculo 1° Eje ESRS 5.60 0.52  
4.26 

ligero 
Eje Simple ESRD 11.40 3.74 

 
B3-1 

1° Eje ESRS 5.60 0.52  
2.03 

Tandem 1ERD+1ERS 16.40 1.51 
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Calculo de ESAL en Pavimentos Flexibles 

 
Tipo de  

Veh/día 

 
Fc 

 
Fd 

Veh/día  
N° Veh/año 

 
EE 

ESAL sin  
FCA 

ESAL (para 

Vehículo (corregido) FCA diseño) 

 
C2 

 
800.00 

 
1.00 

 
0.50 

 
400.00 

 
146,000.00 

 
4.26 

 
621,960.00 

 
29.78 

 
18,521,969 

 
B3-1 

 
289.00 

 
1.00 

 
0.50 

 
144.50 

 
52,742.50 

 
2.03 

 
106,858.49 

 
29.78 

 
3,182,246 

 ESAL  
21,704,215 - flex: 

 
 

 

 
 
 



65 
 

DISEÑO DEL PAVIMENTO FLEXIBLE MEDIANTE EL METODO DEL ASSHTO 
 

El método del ASSHTO instaura que la estructura de un suelo satisface 

una determinada cifra Estructural, por lo cual se calcula en función de:  

 
 El tráfico que circulará por la ruta durante una determinada cifra de años 

(período de diseño). 

 La firmeza de la tierra natural (sub-rasante) que aguantará al pavimento. 

 Los niveles de serviciabilidad. 

 
Además, deben examinarse diferentes factores de confianza que garanticen que 

la solución alcanzada ejecuta con un determinado nivel de cordialidad, los 

mismos que actúan a través de determinados parámetros estadísticos.  

Cuando la cifra Estructural propuesta esté determinado, la estructuración del  

suelo se realiza por intermedio de tanteos, indicando espesores para cada una 

de las capas que se toman en cuenta y tasando en función a estos espesores y a 

las propiedades de los materiales considerados (haciendo el  uso de coeficientes 

de drenaje y estructurales) las cifras estructurales parciales, los mismos que 

deben compensar el importe total requerido una vez sumados. 

Por razones constructivas (como, por ejemplo: el máximo tamaño de las 

partículas, el mínimo grosor para la compactación de la capa superior, la 

estructura y el tráfico del pavimento), los espesores de las capas finales tienen 

que cumplir con valores mínimos determinados. 

El técnica del AASHTO - versión 1993 - nos proporciona 

la consiguiente ecuación con el fin de calcular la Cifra Estructural Total (SN), 

el mismo que satisface la estructura del pavimento. 
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Donde: 
 

  pi - pt 

  Gt = log (------------------) 

  4.2-1.5 

Además:   

N18 : Número Total de Ejes Equivalentes para el período de diseño. 

pi : Serviciabilidad inicial. 

Pt : Serviciabilidad final. 

M r : Módulo de Resiliencia de la sub-rasante. 

Zr : Desviación Estándar Normal. 

So : Desviación Estándar Total. 

 
La técnica del AASHTO 93 conforme a la consiguiente ecuación para la 

estructuración de un pavimento: 

SNT = a1 D1 + a2m2 D2 + a3m3 D3……………………......(3) 

 
Donde: 

 

SNT 

a1, a2, a3 

m2, m3 

: Número Estructural Total requerido. 

: Coeficientes estructurales de los Materiales. 

: Coeficiente de drenaje de materiales granulares. 

D1, D2, D3 : Espesores asumidos de las capas. 

 
Una  vez emanado la Cifra Estructural Total (SNT) propuesto - el cual 

debe compensar la estructura general del pavimento – el dimensionamiento se 

reduce a una inocente dificultad aritmética, debido a que a1, a2, a3, m2 y 

m3 forman valores conocidos mientras que D1, D2 y D3 forman valores asumidos, 

de tal modo que se debe desempeñar con igualdad una vez realizadas 

las instrucciones indicadas en la ecuación (3). 

El técnica además indica que cada una de las capas debe verificar con una Cifra 

Estructural de capa (SNi). Los cálculos se realizan en forma equivalente que la 

Cifra Estructural Total pero considerando el Módulo Resiliente del material 

subyaciente. De esta manera, se garantiza que haya una coherencia estructural 

tanto entre el grosor total del pavimento y la calidad de la sub-rasante 
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como entre el grosor de cada capa y la calidad del material de la capa 

inmediatamente inferior. Además, existen valores mínimos que deben 

considerarse en función al volumen de tráfico. 

Para el cálculo del MR en función del CBR % se debe tener en cuenta las 

siguientes consideraciones: 

 
De los cálculos realizados de EE y ESAL para pavimentos flexibles se toma el 

valor de: 

 
 

Con el cual se realizaría el diseño de las capas del pavimento teniendo en cuenta 

que ESAL flexible, sería el mismo que W18. 

 

 

Según los estudios de suelos realizados se determina el CBR % 15.5 para diseño 

de pavimento flexible, tomándolo del siguiente cuadro: 

 
 
 

 
C1 

 

100.00% 
 

0.2" 
 

22.00 
 

66,000.00 

95.00% 0.2" 14.00 42,000.00 

100.00% 0.1" 15.50 46,500.00 

95.00% 0.1" 5.00 7,500.00 

 
 
 

 
C2 

100.00% 0.2" 25.00 75,000.00 

95.00% 0.2" 13.00 39,000.00 

100.00% 0.1" 19.00 57,000.00 

95.00% 0.1" 6.00 9,000.00 
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Posteriormente se debe determinar el valor de Zr según porcentaje de 

confiabilidad, en este caso por ser una via local se indica un valor de 50-80%. 

 

 Nivel recomendado de 

Clasificación confiabilidad (%) 
 

funcional de la vía 
  

 
Urbana Rural 

 

  

Autopistas 85-99.9 80-99.9 

Arterias principales 80-99 75-95 

Colectoras 80-95 75-95 

Locales 
 

50-80 50-80 
 

 
De acuerdo a los datos de la vía, se puede deducir que es una via local, asimismo 

debido a la información de tráfico que se tiene se puede deducir que los datos son 

confiables. 

Por lo tanto, asumimos una confiabilidad del 60% lo que nos da un Zr de 0.253 
 

Zr 0.253 

 
Luego se calcula la desviación estándar (So), debido a que estamos considerando 

que los datos de tráfico son confiables, pero no tenemos información de la 

variabilidad del material del suelo a lo largo de la carretera, estamos asumiendo 

un So de 0.46. 

Otro parámetro que se debe tomar en cuenta es el cálculo de la perdida de 

serviciabilidad (Variación de la psi). Para el cálculo de este valor debemos de 

determinar el Pt y el Po, donde: 

Pt= Nivel de serviciabilidad final. 

Po= Nivel de serviciabilidad inicial. 

Pt= 2.5 debido a que es una via local. 
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Po= 4.2 según recomendaciones de la AASHTO Road Test. 

 
D PSI = Po – Pt 

 
 

 
D PSI 1.70 

 

DIMENSIONAMIENTO DE PAVIMENTOS FLEXIBLES 

 
Según el Método de AASHTOO 93 se procede a calcular SN para cada capa del 

pavimento, obteniéndose SN1, SN2, SN3; que representan la carpeta asfáltica, 

base y subbase. 

Con el uso del software de la ecuación de AASHTO 93 se facilitará la obtención 

de esta información y se procederá a determinar los espesores de cada capa. 

Teniendo en cuenta los siguientes datos se completa los campos necesarios para 

obtener el valor de SN1: 

 
 
 
 

 

W18 
 

21,704,215 

Zr 60% 

So 0.46 

D PSI 1.70 

MR 75000 
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Calculo de SN1 
 
 

 
Tomando este valor este valor hallado se procede a utilizar la formula siguiente: 

SN1 = a1xD1 + a2xD2xm2 + a3xD3xm3 

Donde el valor de cada elemento se indica a continuación: 

 
a1 = coeficiente de carpeta asfáltica. 

a2 = coeficiente de base granular 

a3 = coeficiente de sub-base granular 

 
Módulo Coef. 

Material 
(psi) Estructural 

450,000 0.44 carpeta asfáltica 

28,000 0.14 base granular 
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14,000 0.11 sub base granular 

 

Donde: 
 

a1 : 0.44 

SN1 : 2 

D1 : 4.33 

D1 : 2.00 

SN1 : 2 

 
 

Como el valor obtenido es mayor que 2” se debe adoptar el más bajo debido al 

tipo de vía y a la IMDA obtenido. 

Calculo de SN2 
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Luego de haber obtenido los datos del SN1, se reemplaza en la formula 

mencionada anteriormente obteniendo un nuevo valor de espesor de la siguiente 

capa del pavimento. 

 
 
 
 

SN1: 2.0 

SN2: 3.81 

a2: 0.14 

m2: 1.10 

D2: 10.45 

D2: 10.45” 

SN2: 1.61 

 

El drenaje es bueno y porcentaje de exposición es de 5% a 25%. En este caso el 

valor obtenido en D2 es de 10.45”, por lo que se tomara como 10” para indicar un 

valor exacto de diseño y para que el proceso constructivo sea factible. 

Por lo que finalmente se obtiene lo siguiente en el diseño de las capas de 

pavimento: 

 

 
CB 

   Base 
Numero 

Tramo MR S Carpeta D2 
R Estructural 

s (PSI) N D1 (pulg) (pulg 
(%) (SN) 

    ) 

Tramo  7500 2.  
2.00 

 
10.45 

 
12.45 1 9.10 0 0 
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IV. DISCUSIÓN: 

 
 En la tesis contrastada de Cedeño Cevallos: Menciona el 

deterioro estructural de los pavimentos en carreteras a 

consecuencia de que el tránsito es tan solo por fatiga. 

 
Se pudo observar que en el Perú no solo el desgaste de un 

pavimento puede ser por fatiga puede ser por varios factores 

uno de ellos puede ser mal compactación del terreno, por falta 

de mantenimiento y también por fatiga porque solo el 

pavimento está diseñado para cierto tiempo de vida. 

 
 En la tesis de Cerón v. (2006), no describe que el realizo una 

comparación entre el método VIZIR y el método del PCI y nos 

habla que el método del PCI es el mejor para realizar el diseño 

de un pavimento flexible. 

 
En el trabajo de tesis se pudo observar que el PCI es uno de 

los métodos más buenos, así como el método del ASSHTO ya 

que ambos resultados son más exactos y ambos métodos 

pueden evaluar pavimentos rígidos y flexibles, sin embargo, el 

método del VIZIR solo puede medir pavimentos flexibles. 

 

 El estudio de Suelos se realizó con una calicata, y lo cual 

obtuvimos como un material más predominante a la Arena 

Limosa y Arena Limosa con Grava ya que el suelo era arcilloso. 

 

 La culminación del presente trabajo: “Evaluación del Estado del 

Pavimento y su Mejoramiento de la Av. Venus – Tramo Jr. Los 

Chasquis - Jr. Júpiter en la Urb. El Trébol II Etapa - Los Olivos 

2017”, y esto servirá de apoyo para ejecutar los trabajos de 

Diseño de Infraestructura Vial, ya que esto es competencia de 

los Organismos Públicos. 
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V. CONCLUSIÓN: 

 
 

 Mediante la evaluación que se realizo al estado del pavimento se 

concluye que la evaluación que se realizo a la Av. Venus si influye al 

mejoramiento ya que mediante los estudios que se realizaron se 

pudo obtener un diseño adecuado. 

 
 En la inspección vial realizado al tramo en estudio se comprobó que 

el estado actual del pavimento de la Av. Venus se encuentran en mal 

estado ya que al pasar el tiempo la carpeta asfáltica se deterioro y se 

observo que el deterioro es por el corte que se realizo en dicho 

tramo para el cambio de tubería. 

 
 En la evaluación detallada que se realizo al tramo de la Av. Venus 

mediantes lo ensayos se llego a una conclusión que el CBR del 

Afirmado es de 95% y para la Arena 40%. 

 
 Se pudo comprobar que las fallas que se identificaron mediante los 

estudios es por falta de mantenimiento y por la vida útil del 

pavimento y concluimos indicando, que dentro del diseño del 

Pavimento Flexible. 
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VI. RECOMENDACIONES: 

 
 

 Se recomienda que para identificar mejor la carga vehicular sobre la vía 

evaluada y poder llegar a obtener los resultados más precisos se debe 

realizar un aforo. 

 
 Se recomienda que se realicen trabajos de rehabilitación y 

mantenimiento ya que las vías están deterioradas y presentan fallas 

severas. 

 
 Se recomienda realizar mantenimiento de vías 1 vez al año. En las vías 

urbanas se ve restos de concreto que se deja en los pavimentos por las 

construcciones que son informales, por suerte en la vía que se evaluaron 

no se tuvo este tipo de diferencias. 

 
 El transito es el factor de diseño más importante es muy recomendable 

que se realice una evaluación de la vía que se va a rehabilitar. 
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PROBLEMA PRINCIPAL OBJETIVO PRINCIPAL HIPÓTESIS PRINCIPAL VARIABLES 
DIMENSIONES E 
INDICADORES 

METODOLOGÍA 

 
¿Cómo influye en la 
Evaluación del Estado del 
Pavimento para realizar el 
Mejoramiento de la Av. 
Venus – Los Olivos 2017? 

 
El objetivo principal es poder 
determinar la evaluación del 
pavimento de la Av. Venus, para 
de esta manera determinar si 
dicha vía esta apta para la 
circulación y conocer cuál es el 
estado actual del pavimento en los 
diferentes términos como su 
integridad estructural y el nivel de 
servicio brindado a todos los 
usuarios. 

 
Mediante la evaluación del estado 
del pavimento llegamos a realizar 
el mejoramiento del pavimento de 
la Av. Venus – Los Olivos 2017, 
por lo que existe una relación y la 
evaluación influye en el 
mejoramiento. 

Variable 
Independiente 

 
 

 
Evaluación del 
Estado del 
Pavimento 

 
 

 
D.1 

Evaluación 
inicial 

 

 
D.2 
Evaluación 
detallada 

Tipo de Investigación 
Aplicada 

Diseño de la investigación: 
Experimental 

Nivel de Investigación 
Descriptiva 

Enfoque de Investigación 
Enfoque Cuantitativo 

Población: 
Las vías de tránsito vehicular 
de Los Olivos. 

Muestra: 
La vía de tránsito vehicular de 
la Av. Venus – Los Olivos. 

Muestreo 
La vía de tránsito vehicular de 
la Av. Venus “Tramo Jr. Los 
Chasquis - Jr. Júpiter en la Urb. 
El Trébol II Etapa – Los Olivos 
– Lima” 
Instrumentos 

 Inspección Av. Venus 

 Estudio CBR 

 Estudio PROCTOR 

 Lavado Asfaltico 

 Granulometría 

 Asshto 

PROBLEMAS ESPECÍFICOS OBJETIVOS ESPECÍFICOS HIPÓTESIS ESPECÍFICAS  

 
¿Cómo influye la 
evaluación inicial en el 
mejoramiento del 
pavimento? 

 
Analizar la evaluación inicial 
que se realizara mediante un 
estudio del área donde se va 
realizar los ensayos para ver la 
condición del pavimento. 

 
Se encontró fallas en el área de 
estudio de evaluación inicial del 
pavimento llega a influir en el 
mejoramiento del pavimento de la 
Av. Venus – Los Olivos 2017 ya 
que se evalúan las fallas del 
pavimento superficialmente. 

 

  

 
¿Cómo influye la 
evaluación detallada del 
pavimento en su 
mejoramiento? 

 
Verificar la evaluación detallada 
mediante los estudio de CBR, 
PROCTOR, PESO ESPECIFICO, 
GRANULOMETRIA para ver cuál 
es el estado de pavimento y 
después realizar el mejoramiento 
del pavimento de acuerdo a un 
diseño que se realizara por un 
programa con ASHTO. 

 
Al verificar el estado del 
pavimento mediante la evaluación 
detallada y mediante los estudios 
de CBR, PROCTOR, PESO 
ESPECIFICO, 
GRANULOMETRIA se podrá 
realizar el mejoramiento del 
pavimento de la Av. Venus – Los 
Olivos 2017. 

 
 

 
Variable 
Dependiente 

 
 
 

 
D.1 
Mejoramiento 
del estado del 
Pavimento 

¿Cómo influye la 
evaluación del estado del 
pavimento en su 
mejoramiento? 

Identificar las fallas mediante los 
ensayos correspondientes para 
ver la condición del pavimento y 
realizar el mejoramiento del 
pavimento mediante el método del 
ASSHTO. 

Las fallas que se identificaron en 
la evaluación del estado del 
pavimento es la falta de 
mantenimiento y se realiza un 
diseño estructural del pavimento. 

 

 
Mejoramiento 
del Pavimento 

 

ANEXO 1: MATRIZ  DE  CONSISTENCIA 

TÍTULO: “EVALUACIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO MEDIANTE EL METODO DEL PCI Y SU MEJORAMIENTO DE LA AV. VENUS – LOS OLIVOS 2017” 
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ANEXO 2: GRANULOMETRIA DE LA ARENA FINA 
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ANEXO 3: GRANULOMETRIA DEL AFIRMADO 



  

 
 

ANEXO 4: PROCTOR Y CBR ARENA 



  

 

 



  

 



  

 

ANEXO 5: PROCTOR Y CBR AFIRMADO 



  

 



  

 

 



  

 
 

ANEXO 6: LAVADO ASFÁLTICO 



  

5
1 

Anexo 7: Panel Fotográfico 
 
 

 
Toma 01.- Falla estructural que deteriora el Pavimento en la Av. Venus 

 

 

 
 

Toma 02.- Se muestra el deterioro del Pavimento de la Av. Venus hacia el tramo 
Jr. Los Chasquis. 

 


