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Resumen

Con el transcurso de los afios, la infraestructura vial de la provincia de Jaén
ha presentado falencias; evidenciandose esto en multiples dafios que afectan la
comodidad y seguridad al transitar en estas vias. Todo esto parte por carecer de
un plan integral de mantenimiento vial tanto en su infraestructura como en los

elementos que permitan la seguridad de transito.

La presente investigacion tiene como objetivo la aplicacion de la metodologia
PCI (Pavement Condition Index) en la carretera Jaén — Chamaya, de la provincia
de Jaén, Region Cajamarca, para determinar en qué valor se encuentra el indice
de Condicion Superficial del Pavimento que presenta la carretera en mencion, tras
estos resultados se han propuesto alternativas para la rehabilitacién que permitan
la mejora de la serviciabilidad de la via.

Para aplicar la metodologia se usé fichas de inspeccién visual para
determinar el tipo de falla, severidad y abacos para pavimentos flexibles
establecidos por el manual del PCI en la carretera Jaen — Chamaya, de la provincia
de Jaén, Regién Cajamarca, también se realizé el levantamiento topogréfico de la
zona de estudio lo cual sirvid para calcular las progresivas y las areas de las
unidades de muestra las cuales fueron 32 en total. Como resultado de esta
investigacion y tras el trabajo realizado en campo se obtuvo un valor de PCI de
70.06, lo que lo clasifica al pavimento en un estado bueno, por lo que se recomienda
realizar mantenimientos rutinarios en la zona mas critica con la finalidad de poder

garantizar el transito sin ningun tipo de inconvenientes.

Palabras Claves: Pavimento flexible, evaluacion de fallas, indice de Condicién del

Pavimento (PCI), nivel de severidad
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Abstract

Over the years, the road infrastructure in the province of Jaén has presented
shortcomings; this being evidenced in multiple damages that affect comfort and
safety when traveling on these roads. All this starts from the lack of a comprehensive
road maintenance plan both in its infrastructure and in the elements that allow traffic

safety.

The present research aims to apply the PCI (Pavement Condition Index)
methodology on the Jaen - Chamaya highway, in the province of Jaén, Cajamarca
Region, to determine the value of the Pavement Surface Condition Index that
presents the road in question, after these results alternatives have been proposed

for the rehabilitation that allow the improvement of the road serviceability.

To apply the methodology, visual inspection sheets were used to determine
the type of failure, severity and abaci for flexible pavements established by the PCI
manual on the Jaen - Chamaya highway, in the province of Jaén, Cajamarca
Region, the survey was also carried out topographic of the study area which served
to calculate the progressives and the areas of the sample units which were 32 in
total. As a result of this research and after the work carried out in the field, a PCI
value of 70.06 was obtained, which classifies the pavement in a good state, so it is
recommended to carry out routine maintenance in the most critical area in order to

be able to guarantee transit without any inconvenience.

Keywords: Flexible pavement, failure evaluation, Pavement Condition Index (PCI),

severity level.
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I. INTRODUCCION

La probleméatica que presenta el siguiente estudio, es que las vias son
elementos sumamente importantes para la sociedad ya que son la principal
afluencia de la economia que presentan las zonas aledafias, el buen estado de la
carretera contribuye al desarrollo de la ciudad en los aspectos economicos de
diferentes sectores ya sean urbanos o rurales, por esto es necesario evaluar la via
en mencién para contar con un adecuado plan de mantenimiento de carreteras para
mantener el indice de serviciabilidad de la carretera, para asi evitar las fallas
prematuras que pueda tener la via. Y asi permitir el confortable transito de vehiculos
tanto particulares como privados a través de las diferentes zonas de nuestra

localidad.

La presente investigacion se basa netamente en la aplicacion del método
PCI, por contar una amplia gama de fallas sobre pavimentos flexibles y rigidos, de
esta manera identificar los tipos de fallas que presentan, la severidad puede ir de
baja, media y alta, y la cantidad de fallas en la carpeta asféltica. Para de esta
manera calcular el rango en la que se encuentra el pavimento evaluado, este rango
puede oscilar entre cero a cien, donde tras este rango determinaremos en qué

estado se encuentra la carpeta asfaltica.

Este método no requiere de equipos y/o herramientas por lo que su
aplicacién para la evaluacién es de facil implementacion en cualquier entorno. Esta
investigacion se enfoca en la carretera Jaén — Chamaya especificamente entre las
progresivas “3+200 — 4+200”, perteneciente a la provincia de Jaén, Regidn

Cajamarca, que fue elegida por ser una via rehabilitada y mejorada.

En la actualidad la carretera Jaén - Chamaya presenta dafios sobre su carpeta de
rodadura, como se aprecia en las siguientes ilustraciones.

13



Figura 1. Fallas (piel de cocodrilo) sobre la carpeta asfaltica, carretera Jaén —

Chamaya.

Figura 3. Fallas (ahuellamiento) sobre la carpeta asféltica, carretera Jaén —

Chamaya.
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El problema general queda planteado de la siguiente manera:

PG. ¢De gqué manera la evaluacion mediante el método PCI, determinara el
estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya, Jaén -

Cajamarca — 2020?

Los problemas especificos se plantean de la siguiente forma:

PE1. ¢De qué manera los parametros de evaluacion mediante el método PCI,
determinaran el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén —

Chamaya, Jaén, Cajamarca — 20207

PE.. ¢De qué manera el indice de condicion mediante el método PCI,
determina el estado superficial pavimento flexible, de la carretera Jaén — Chamaya,

Jaén, Cajamarca — 20207

PEs. ¢De qué manera la Condicion del pavimento mediante el método PCI
clasificara el estado actual del pavimento flexible de la carretera Jaén — Chamaya,

Jaén, Cajamarca — 20207

La justificacion técnica, se enfoca en la importancia de permitirnos evaluar y
conocer el estado en que se encuentra el pavimento. Tras esta inspeccion visual y
procesamiento de informacion mediante el método PCI obtendremos los dafios que
afectan la superficie de esta carretera para generar alternativas de solucion para su

oportuna intervencion que puedan mejorar la serviciabilidad de esta via en mencion.

La justificacién social de la presente investigacién se da en el criterio de
tomar alternativas de solucién para poder reestablecer o mantener la condicién de
los pavimentos que se encuentran en una zona ya que las vias son las principales
fuentes de desarrollo economico de regiones que engloban a las provincias y
distritos a su misma vez generando un mayor confort y seguridad de

desplazamiento de los vehiculos particulares y privados de Jaén — Chamaya.

15



La justificacion académica de la presente investigacion se enfoca en la
aplicacion de nuevos métodos para analizar, evaluar y determinar la condicion en
la que se encuentran los pavimentos que se encuentran en nuestro entorno. Como
adicional generando un mayor conocimiento sobre la metodologia PCI para que los
futuros ingenieros civiles puedan determinar el estado de conservacion de una via
ya que esta metodologia es completa en lo que son la evaluacion de fallas sobre la

carpeta asfaltica de pavimentos rigidos y flexibles.
El objetivo general de esta investigacion es el siguiente:

0G. Evaluar mediante el método PCI, el estado superficial del pavimento
flexible, de la carretera Jaén - Chamaya, Jaén - Cajamarca - 2020.

Los objetivos especificos de esta investigacion son los siguientes:

OE1. ldentificar los parametros de evaluacion mediante el método PCI, para
determinar estado superficial del pavimento flexible, de la carretera Jaén -

Chamaya, Jaén, Cajamarca — 2020.

OE->. calcular el indice de condicion mediante el método PCI, para determinar
el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya, Jaén,

Cajamarca - 2020.

OEs. Clasificar la condicion del pavimento mediante el método PCI, del
estado actual del pavimento flexible de la carretera Jaén — Chamaya, Jaén,
Cajamarca — 2020.

La hipotesis general de esta investigacion queda planteada de la siguiente manera:

HG. La evaluacion mediante el método PCI, determina el estado, superficial

del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya, Jaén - Cajamarca - 2020.

Las hipotesis especificas de esta investigacion quedan planteadas de la

siguiente manera:

16



HE1. los parametros de evaluacion mediante el método PCI, determina el
estado superficial del pavimento flexible, de la carretera Jaén — Chamaya, Jaén,

Cajamarca — 2020.

HE>. el indice de condicion mediante el método PCI, determina el estado
superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya, Jaén, Cajamarca
- 2020.

HEs3. La condicion del pavimento mediante el método PCI, clasifica es estado
actual del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya, Jaén, Cajamarca -
2020.

17



ll. MARCO TEORICO

A nivel internacional, se tiene investigaciones como las que realiz6 Mora y
Serrano (2020) en su tesis de pregrado en la que evaluaron funcionalmente el
deterioro presentado en 3 kildmetros del pavimento flexible que se encuentre entre
la via que comunica el municipio del Espinal al municipio de Suarez pertenecientes
del departamento del Tolima por medio del método PCl para su debido
mantenimiento o rehabilitacion, Como resultado se obtuvo un estado regular con
un valor PCI de 42, donde se evidenciaron tipos de dafios como piel de cocodrilo
encontrandose severidades entre baja (L) a media (M), parcheo encontrdndose
severidades de baja (L) a media (M), para mejorar la condicién actual en la que se
presenta el pavimento se propone un parcheo superficial o profundo dando asi
solucion al alto flujo vehicular agricola y de alta carga que provocaron los deterioros.

También podemos destacar a nivel internacional a Baque (2020) en su
articulo cientifico en la que través de la observacion y la aplicacién del método de
PCI; en la cual consistié en registrar las fallas en un formato ya establecido. Como
resultado se obtuvo que la condicién del via analizado dio un PCI de 49, lo que
califica a la via como regular, determinando para el tramo analizado existen 12 tipos
de fallas en las 26 unidades de muestras analizadas, siendo estas fallas:
Desprendimiento de Agregados 78.28%, Piel de Cocodrilo 4.51%, Agregados
Pulidos 4.11%, Depresion 0.40%, Grietas Longitudinal y Transversal 3.24%, Parche
2.27%, Grieta de Borde 1.35%, Elevacion y Hundimiento 0.84%, Bache 0.65%,
Corrugacion 0.36%, Grietas en Bloque 3.96%, Hinchamiento 0.03%. que concluyo

en que: la carretera requiere de un mantenimiento del menor y mayor.

A nivel internacional también se cita a Ugufia y Vivanco (2019) en su tesis
de pregrado en las que evaluaron las fallas superficiales existentes, determinando
las caracteristicas necesarias que influyen en su operatividad y a la vez plantearon
un redisefio del tramo evaluado utilizando el método AASHTO. Obteniendo como
resultado, tras la evaluacién de la metodologia PCI, un valor de PCl = 47.9 %, segln
el rango de clasificacion se determin6 una condicién regular, presentando fallas que

afectan en la via como: parcheo, grietas longitudinales, transversales y

18



ahuellamiento, para lo que recomendaron un mantenimiento periodico para mejorar

el nivel de serviciabilidad de regular a buen estado.

En el ambito internacional tenemos la investigaciéon de Ruiz (2019) en su
tesis de pregrado en la que se abordo la problematica de que el alto nivel de tréfico
en la zona que estudio ha generado que estas vias presenten cada dia mas fallas
0 se encuentre mas deteriorada, para ello a través de la observacion realiz6 el
trabajo de campo, para lo que se dividié todas las vias evaluadas en tramos de 30
metros. Obteniendo como resultado que al evaluar la via sobre la Carrera 73” entre
Calle 53 y 55, y Calle 55 entre Carrera 73" y carrera 74” por metodologia PCI
presenta un valor promedio de 53 PCI, lo que permiti6 aseverar que la via en
mencion cuenta con un estado bueno, donde se recomienda optar por un
mantenimiento rutinario para poder conservar la condicion que cuenta este

pavimento.

Marin y Cruz (2018) en su tesis de posgrado en la que mediante la
inspeccion visual de pavimento flexible utilizaron los métodos PCI y VIZIR, en la
gue en base a la evaluacion plantearon de manera conceptual posibles medidas
preventivas o correctivas. Concluyendo que, por los dos métodos implementados,
presentan resultados similares, porque describen una via con un alto indice de
deterioro, por el método PCI el andlisis se hace en tramos cortos por lo que las

recomendaciones aplican para sitios mas especificos de la via.

A nivel nacional podemos citar a Correa y Del Carpio (2019) en su tesis de
pregrado en la que se abordd la problematica de que la via presento un gran
deterioro superficial en su pavimento, y con consecuencias incomodas a los
usuarios que transitaron sobre esa via, para su investigacion, dividieron la via en
tres tramos diferentes mediante el estudio de trafico, con la finalidad de proponer
intervenciones distintas en cada uno de los tramos de estudio, con los resultados
del deterioro del pavimento que obtuvieron a través del método PCIl. Como
resultado obtuvo que el valor PCI en cada uno de los sectores, concluyeron que el
tipo de intervencion para ese Sector 1 con un rango de PCI de 38 correspondio a

una rehabilitacién, en el Sector 2 con rango de PCI de 68 correspondi6 un
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mantenimiento rutinario y periodico, y en el Sector 3 con un rango de PCIl de 83 un

mantenimiento rutinario.

Del mismo modo, se tiene la investigacion a nivel nacional de Cantuarias y
Watanabe (2017) en su tesis de pregrado la cual tuvo como objetivo de obtener una
escala de clasificacion que permita precisar la degradacién y condicion del
pavimento flexible, para ello aplicaron el método PCI para su evaluacion. Como
resultado obtuvieron que al evaluar el Tramo 01 en forma aleatoria, se hallé un valor
de 79.28 PCI que da una clasificacion muy buena, al evaluar el tramo 02 en forma
aleatoria se encontré un rango de 88.84 PCI correspondiendo una clasificacion
excelente, por lo que recomendaron realizar un mantenimiento periédico minimo

para poder mantener estos indices en valores 6ptimos con un minimo deterioro.

también se cita la investigacion de Medina (2019) en su tesis de pregrado en
la que abordo la problematica de que los pavimentos se deterioran constantemente
por diversas causas, para el desarrollo de su investigacion, procedio a realizar un
estudio de las calles aplicando el método PCI, utilizando el método de la
observacion directa. Como resultado de su investigacion se identificé dafios como:
baches, grietas longitudinales y transversales, ahuellamientos y entre otros,
Recomendod realizar un mantenimiento correctivo, Rehabilitacion — Reconstruccion,
Refuerzo Estructural, ya que las condiciones van desde Muy Malo, Malo, Regular y

Bueno.

También en el ambito nacional tenemos la investigacion de los autores
Taczay Rodriguez (2018) en su tesis de pregrado en la que realizo el levantamiento
de informacién en campo con las fichas donde se registran las cantidades, los tipos
y severidades de todas las fallas existentes, luego realizé el célculo del rango del
PCI para las 18 unidades de muestra que obtuvieron y posteriormente para todo el
tramo en estudio que tiene 828 metros estudiados. Como resultado obtuvo un valor
de PCI equivalente a 57 y una escala de clasificacion de buena, por lo que
recomendaron que se deberia implementar alternativas de intervencion para poder
mejorar el indice de condicion del pavimento ya que via fue de suma importancia y

por consiguiente propusieron un mantenimiento periédico.
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Y como también el a nivel nacional Salazar (2019) en su tesis de pregrado
en la que aplicé los formatos de recoleccion de datos de acuerdo al método
establecido del PCIl y adecuandolo a sus necesidades que requirio identificar las
fallas en la carretera Pomalca — Tuman, Como resultado de su investigacion,
encontrd distintas fallas a lo largo de la via, teniendo como resultado un valor de
68.59 PCI lo que indica un rango de valoracién optima, por lo que la alternativa mas

viable para mantener la condicién es un mantenimiento rutinario.

En el @mbito local se tiene la investigacion que realis6 Calderén y Nufez
(2019) en su tesis de pregrado en la que abordé la problemética de que el estado
actual de la avenida no fue el mejor y venia generando incomodidades a los
transportistas de esa via, para ello aplicaron la metodologia del PCI con la que se
identificaron las fallas o dafios superficiales que existian en el pavimento flexible
como también en el pavimento rigido a lo largo de su tramo de estudio de acuerdo
al manual de dafios en pavimentos flexibles y pavimentos rigidos. Como resultado
obtuvieron un PCI de 69.4, las fallas fueron: desprendimiento de agregados, grietas
longitudinales, parches. Concluyendo que su estado de pavimento en la avenida

Pakamuros es bueno.

También podemos destacar en el ambito local la investigacion que realizé
Chuman (2018) en su tesis de pregrado en la que se empled la metodologia del
PCI, para lo que realizé una inspeccion visual, donde se identifico la cantidad de
fallas, clase, nivel de severidad. Como resultado obtuvo un rango de PCl de 65 y
en concordancia con su escala de clasificacion del PCI obtuvo como una estado de
conservacion de Bueno, donde las fallas con mayor incidencia de nivel de severidad
gue encontraron en su tramo evaluado son: Piel de cocodrilo, abultamientos y
hundimientos, grieta de borde, , desplazamiento y meteorizacion, fisuras
longitudinales y transversales, parcheo; recomendando realizar el ensayo de la viga

Benkelman para complementar su investigacion.

Del mismo modo a nivel local se tiene la investigacion de Tocto (2014) en su

tesis de pregrado en la que utilizé el método PCI, para ello realizé el recorrido de
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800 m de carretera donde a través de la observacion directa en campo pudo
observar e identificar las fallas que existieron en su tramo del pavimento. Como
resultado obtuvo un PCI de 68, por lo cual concluy6 que la carretera Jaén-Chamaya
tubo una clasificacion de estado bueno, segun la evolucion del PCI a lo largo de la
carreta identifico 25 tramos homogéneos, para los cuales determiné un PCI

ponderado y las muestras excepcionales.

Segun la Norma ASTM D 5340 (2005) determina que el PCI es un indicador
numeérico que le da una calificacibn a las condiciones superficiales de los
pavimentos, proporcionando una medicibn de las condiciones actuales del
pavimento en base a las fallas observadas sobre la superficie del pavimento,
indicando también su integridad estructural y condiciones operacionales (rugosidad

localizada y seguridad).

ElI PCI no puede medir la capacidad estructural de los pavimentos, y tampoco
proporcionan determinaciones directas sobre el coeficiente de resistencia a la
friccion (resistencia al resbalamiento) o la rugosidad en general. Proporciona una
base objetiva y racional que determinan las necesidades y prioridades de
reparacion y mantenimiento. El monitoreo continuo del PCIl es utilizado para
establecer el ritmo de deterioro de los pavimentos, a partir del cual se identifican
con la debida anticipacion las necesidades de mantenimientos mayores. ElI PCI
proporciona informacién sobre la condicion del pavimento para su validacion o para
proponer mejoras en su disefio y procedimientos conservacién y mantenimiento.
(Norma ASTM D 5340, 2005).

el indice de Condicion del Pavimento (PCI, por su sigla en inglés) se
constituye en como la metodologia mas completa para la evaluacioén y calificacion
objetiva de pavimentos tanto flexibles como rigidos, dentro de los modelos de
Gestion Vial disponibles en la actualidad. La metodologia es de féacil
implementacion y para lo cual no requiere de herramientas especializadas mas alla

de las que constituyen el sistema. (Vasquez, 2002 p. 2)
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El PCI es un indice numérico que varia desde cero (0), para un pavimento
fallado o en mal estado, hasta cien (100) para un pavimento en perfecto estado.
(Véasquez, 2002 p. 2)

La inspeccion visual ha sido fundamental a través de muchas investigaciones
sobre todo en el campo de las carreteras ya que de esta manera inspeccionamos
y evaluamos la presencia de fallas encontradas en la superficie para su posterior
cuantificacién donde identificaremos la severidad, cantidad, la frecuencia con la que

aparecen y la localizacion para su evaluacion. (Gonzéles, et al. 2019)

Segun el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2013) el pavimento
flexible es una estructura compuesta por capas granulares (subbase, base) y como
capa de rodadura una carpeta construida con materiales bituminosos como
aglomerantes, agregados y de ser el caso aditivos. Principalmente se considera
como capa de rodadura asféltica sobre capas granulares: mortero asfaltico,
tratamiento superficial bicapa, micropavimentos, macadam asféltico, mezclas

asfélticas en frio y mezclas asfélticas en caliente. (p. 24).

Con respecto a la clase y severidad de los dafios que puede presentar los
pavimentos flexibles se tiene que la capa de rodadura de una via esté afectada a
los dafios continuos generados por el trafico y la meteorologia. Estos dos factores,
junto con el envejecimiento natural de los materiales, hacen que la firme sufra un
proceso de progresivo deterioro. Este envejecimiento y deterioro del firme conlleva
una disminucion paulatina en los niveles de seguridad y confort del trafico, que al
sobrepasar ciertos valores hacen necesaria una operacién de conservacion.
(Lopez. 2014, p. 1).

Permanentemente los pavimentos son sometidos a agentes ambientales y
cargas vehiculares lo que origina un deterioro constante contando como resultado
una serie de dafios que afectan a los estandares de calidad y confort de una via, lo

gue ocasiona la presencia de distintas fallas. (Mardones et al. 2018, p. 16).
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Tabla 1. Clase de Dafios en una Superficie Asfaltica.

Alligator Cracking
Bleeding

Block Cracking

Bumps and Sags
Corrugation

Depression

Edge Cracking

Joint Reflection Cracking
Lane / Shoulder Drop Off
Longitudinal & Transversal Cracking
Patching & Utility Patching
Polished Aggregates
Potholes

Railroad Crossing

Rutting

Shoving

Slippage Cracking
Slippage Cracking

Weathering / Raveling

Piel de Cocodrilo

Exudacion

Agrietamiento en Bloque
Abultamientos y Hundimientos
Corrugacion

Depresién

Grieta de Borde

Grieta de Reflexion De Junta

Desnivel Carril / Berma

Grietas Longitudinales y Transversales
Parcheo y acometidas de servicios
Pulimento de Agregados

Huecos

Cruce de Via Férrea

Ahuellamiento

Desplazamiento

Grietas Parabdlicas o por deslizamiento
Hinchamiento

Meteorizacion / Desprendimiento de Agregados

Fuente: Manual PCI, 2002
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Dependiendo de si nivel de severidad y tipo de falla estas pueden ser
identificadas como fallas superficiales o fallas estructurales. Es de suma
importancia tomar el criterio adecuado para poder solucionar estos problemas ya
gue los deterioros puedes ir en avance y esto con generaria una rehabilitacion

mucho mas costosa a lo largo de todo el tramo. (Fernandez 2019, p. 7).

La piel de cocodrilo, presenta grietas interconectadas por la excesiva carga
gue presenta una capa de rodadura tras presentarse diversas cargas de transito
vehicular repetidamente. Los agrietamientos se inician en la base estabilizada por
la tensién que genera la carga de rueda ya que en esta se generan mayores

esfuerzos y deformacion. (Vasquez 2002, p. 10).

Conjunto de fisuras conectadas en diversos puntos formando figuras
geométricas irregulares en forma de rectangulos irregulares con diferentes angulos
menores a 90° Estos problemas son originados por la afluencia vehicular
generando cargas excesivas sobre la carpeta de rodadura propagando las fisuras
existentes formando una semejanza a la piel de cocodrilo. (Cahui 2017, p. 4).

“Fisuramiento piel de cocodrilo esta falla estructural se presenta por la fatiga
presentada en las mezclas asfalticas sometidas a cargas repetidas manifestando
inicialmente huellas de neumaticos a lo ancho de todo el carril del pavimento”. (Ciria
2019, p. 5).
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Figura 4. Fisuras o Agrietamiento por Piel de Cocodrilo

La piel de cocodrilo se origina a través de la fatiga originando fisuras en la
carpeta asfaltica de la via llevando a su totalidad a formar irregularidades en forma
de poligonos o una malla que no pasa el valor de 0.60m. (MTC 2013, p. 160).

Las severidades se pueden presentar en tres tipos de intensidad:

La severidad baja presenta fallas en baja intensidad ya que las grietas que
se originan por el excesivo peso no se descascaran, en otros términos, no presenta

una rotura a lo largo de los datos de la grieta como se muestra en la ilustracion N°5.

Figura 5. Piel de cocodrilo de baja severidad.
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La severidad de intensidad media es el desarrollo del nivel bajo, consisten
en un ligero descascaramientos de las grietas, originando una red de grietas con

un patrén de poligonos angulosos y pequefios.

Figura 6. Piel de cocodrilo de Media severidad.
La severidad de alta intensidad es la etapa final de las grietas donde ya se

originan patrones bien definidos formando en su totalidad la red de gallinero.

Figura 7. Piel de cocodrilo de alta severidad.

La unidad de medida en la que se miden esta falla es (m2) de area afectada.
El mayor problema de medir este tipo de falla es que en algunos casos presenta
dos tipos de severidad al mismo tiempo por lo que se tendra que medir el tipo de
falla con cada tipo de severidad en diferentes formatos.

Las opciones de reparacion varian de acuerdo a la severidad que presenta,

para intensidades bajas generalmente se hace un sello superficial como también
no se hace nada, para intensidad media se proponer hacer un parcheo profundo o
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un parcheo superficial, para la intensidad alta la alternativa de solucién se da en

una reconstruccion o en un parcheo parcial.

“La exudacion es un deterioro o falla que sucede por el excesivo contenido
de asfalto en la carpeta asfaltica formando una superficie pegajosa y reflectante
segun los niveles que origine este fendbmeno”. MTC (2013, p. 155).

Altas temperatura de servicio, uso de

asfaltos de baja viscosidad (blandos)

y un exceso de ligante en el revesti-

miento suelen ser los factores dominan

tes.
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peratura de} pavimento.
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cuando se emplean asfaltos dilufdos, suele ser un factor critico.

Figura 8. Falla por Exudacion del Asfalto

Las severidades se pueden presentar en tres tipos de intensidad:
Severidad baja donde la exudacion ocurre pocos dias del afio en un grado

ligero ya que no tiende a pegarse a la rueda de los vehiculos.
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Figura 9. Exudacion de Baja Severidad.

La severidad media se origina por el excesivo contenido de asfalto donde
este tiende a pegarse a los neumaticos de los vehiculos durante pocas semanas

del afo.

Figura 10. Exudacion de Severidad Media.

La severidad alta se presenta cuando el excesivo contenido de asfalto tiende
a pegarse en gran cantidad a los neumaticos de los vehiculos durante varian
semanas del afo.
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Figura 11. Grietas en Bloque de Alta Severidad.

La unidad de medida de este tipo de falla es por (m2).

El agrietamiento en bloque son bloques en forma rectangular que dividen el
pavimento estos se originan por la excesiva temperatura diaria que provocan la
contraccion del asfalto generalmente esta falla puede variar en el tamafio de 0.30
m x 0.3 m a 3.0 m x 3.0 m. El agrietamiento en bloque difiere bastante a la falla por
piel de cocodrilo porque la piel de cocodrilo se origina por la carga repetida de
vehiculos y sola mente aparecen donde hay mayor contacto vehicular, mientras que
el agrietamiento en bloque se origina por la contraccion que se da por la

temperatura del ambiente. (Vasquez 2002, p. 14).

“El agrietamiento en bloque es originado por las divisiones que se encuentran
en el pavimento en bloques presentan formas rectangulares, ocasionadas
generalmente por la contraccion generada por la temperatura y oxidacion de la

mezcla bituminosa”. (Espinoza 2015, p. 44).

Las fisuras por fatiga se presentan por cargas pesadas aplicadas a zonas
débiles de la estructura ya que originan deformaciones a tensién dentro de la capa
asfaltica. Estas se presentan inicialmente atreves de una fisura que va

prolongandose sobre la superficie. (Jiménez 2013).
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Las variaciones constantes de temperatura afectan significativamente la
carpeta asfaltica de un pavimento ya que las propiedades que presenta van
afectando a la estabilidad y comportamiento de la mezcla. Varios materiales
adherentes como agentes viscoelasticos también son afectados por el cambio
brusco de temperatura, como bases estabilizadas con cemento o emulsion y losas

de hormigdn. (Leiva et al. 2016, p. 23).

Variaclones termlggéj
i Hclfoes

Pailos o bloques de amplias
dimensiones; bordes y angu-
los rectos.

Excesiva rigidizacion de la mezcla
asfdltica. Las fisuras se propafan
de 1a superficie hacla abajo.

Solicitaciones Inducidas
por factores ambientales

1 “:,\‘z
‘;'. ~&\2:\\\ En algunos casos las fisuras se origlnan

en |3 reflexibn de grietas de retraccli6n
de bases estabilizadas con.cementantes
ef hidrdulicos y/o su posterior degradaci6n
por efecto del trifico
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Figura 12. Deformacién por Fisura en Bloques

Las severidades se pueden presentar en tres tipos de intensidad: La
severidad baja se presenta en bloques definidos por grietas que son originadas por
la temperatura en baja severidad, en otros determino se les denomina a las grietas
longitudinales y transversales. La severidad media son bloques definidos
originados por la temperatura en severidad media. La severidad alta son bloques

definidos originados por la temperatura alta severidad.

“Las estructuras compuestas por pavimentos flexibles tienden a presentar
dafios comunes como son las fisuras, las mas conocidas se denominan fisuras
transversales y longitudinales que se originan por discontinuidades sobre la carpeta

de rodadura en direccion al transito vehicular”. (Portocarrero y Valencia 2015, p. 1).
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Figura 13. Grietas en Bloque de Baja Severidad

Figura 14. Grietas en Bloque de Severidad Media.

Figura 15. Grietas en Bloque de Alta Severidad.
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Las grietas en bloque se miden en (m2). Estas grietas se presentan en
muchos casos con un nivel de severidad, si se da el caso que el area afectada
presente dos o hasta tres tipos de severidad se tendra que evaluar de forma separa.
(Vasquez 2002, p. 14).

Se cuenta con dos alternativas para solucionar las grietas antes de la
superposicion, segun de su nivel de fallo. Si la longitud transversal de la fisura es
mucho mayor que el tamafio maximo nominal del agregado sobre la superficie del
hormigon se considerara rellenar estas antes de colocar la emulsion asfaltica.
(Vandenbossche y Sachs 2013, p. 7).

“Los hundimientos son fallas que se presentan en la superficie del pavimento
ocasionando grandes o largas distorsiones a la parte inferior de la calzada llamadas

también ondulaciones”. (Vasquez, 2002).

“Las ondulaciones o hinchamientos son deformaciones de perfil longitudinal
en seccion con a la via donde generalmente se presenta crestas y valles originadas

por la acumulacion de agua”. (Gil 2016, p. 26).
“Los hinchamientos se originan por las infiltraciones verticales y horizontales

ya que estas varian su grado de humedad lo cual produce manifestaciones en la
calzada”. (Almazan 2017, p. 17).
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Figura 16. Deformaciones por Hinchamiento

Nivel de severidad baja generalmente los abultamientos ocasionan un

estandar de afluencia de severidad baja.

¥

Figura 17. Abultamiento y Hundimientos de baja Severidad.

Nivel de severidad media generalmente los abultamientos ocasionan un

estandar de afluencia de severidad media.
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Figura 18. Abultamientos y Hundimientos de Severidad Media

Nivel de severidad alta generalmente los abultamientos ocasionan un

estandar de afluencia de severidad alta.

Figura 19. Abultamiento y Hundimientos de Alta Severidad.

Este tipo de falla se mide en (ml) si en lado del flujo vehicular se origina este
tipo de falla se denomina corrugacion el cual también se mide dentro de este tipo
de falla.

Las opciones de reparacion que se dan varian de acorde al tipo de severidad,
para la severidad baja no es necesario hacer algun tipo de mantenimiento, para la
severidad media se proponer un reciclado en frio o un parcheo parcial, para la
severidad alta se toma como solucibn mas optima un fresado o un parcheo
profundo sobre la carpeta asfaltica.
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La corrugacion principalmente se presenta por la constante movilizacién del
transito vehicular y la mala conformacion de una base, la cual origina depresiones
gque se presentan en intervalos a mas de 3.0m los cuales se denominan
abultamientos, si es que los intervalos ascienden a menos de 3.0m de separacion
se consideran corrugaciones. (Vasquez 2002, p. 18).
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Figura 20. Deformaciones por Corrugacion

Severidad baja son corrugaciones que se producen por un transito
vehicular bajo.

Flgura 21. Corrugacmn de Baja Severidad.
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Severidad media son corrugaciones que se producen por un transito

vehicular medio.

N
IR O i AR TE iR

|

Figura 22. Corrugacion de Severidad Media.

Severidad alta son corrugaciones que se producen por un transito vehicular
alto.

Figura 23. Corrugacion de Alta Severidad.

Para poder medir este tipo de falla tomaremos las unidades de (m2) de area.
Las opciones para poder reparar la via varian de acorde al nivel de severidad, en
un nivel de severidad baja no se hace nada, para un nivel se severidad media se
toma el criterio de reconstruccién, mientras que para un nivel severidad alta también
se propone la reconstruccion ya que en esta etapa el pavimento tiende a presentar

fallas mucho mas graves.

La depresién son desniveles que puede presentar una carpeta asfaltica ya
gue son originadas por el asentamiento de la subrasante por tener un mal
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procedimiento constructivo lo que causa un hidroplaneo por la filtracion de agua.
este tipo de fallas pueden localizarse facilmente gracias al agua que origina
manchas. Vasquez (2002, p. 20).

S Grietas pueden acompaiiar
el movimiento de las losas Asentamiento por densificacién del
/ terraplén (deficlente compactacitn)

en la proximidad de la estructura.
e
I\sentmjel(o por consol idacion >
}/junta del terraplén.
Estratd compresible

acceso a/l a estructura
résalto).

l Eventuatmente el descenso de

laeStructura puede provocar

| /ﬁn descenso del terraplén y
vimento contiguo.

Consolidacién o descenso
del terraplén (seccibn a
media ladera) gl

Figura 24. Defectos Estructurales por Hundimiento.

Severidad baja este nivel se caracteriza por la profundidad que puede

presentar la depresion que oscila entre 13.0 a 25.0 mm.

Figura 25. Depresion de Baja Severidad.
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Severidad media este nivel se caracteriza por la profundidad que puede

presentar la depresion que oscila entre 25.0 a 51.0 mm.

Figura 26. Depresidon de Severidad Media.

Severidad alta este nivel se caracteriza por la profundidad que puede
presentar la depresién que oscila a mas de 51.0 mm.
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Figura 27. Depresién de Alta Severidad.

Esta falla se evalla en (m2) de area, la opciéon que se plantea se da de

acorde al nivel de severidad que presenta sobre la carpeta asfaltica, para una

severidad baja se considera no hacer nada, para una severidad media se opta por

un parcheo profundo, mientras que para una severidad alta también se considera

un parcheo profundo ya que en estas situaciones se empieza a agravar el

pavimento.
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Las grietas de borde son lineales al sentido de la via estas se encuentran
entre una distancia que oscila de 0.30 — 0.60 desde borde al eje de la via. Se origina
por el excesivo peso del flujo vehicular que puede originar al debilitamiento del
pavimento, como también puede ser originada por las condiciones climaticos, la
subrasante o base que se encuentran al borde del pavimento. (Vasquez 2002, p.
22).

La falla por agrietamiento se puede evaluar en dos tipos para ver la
progresion del dafio, uno trata evaluar el dafio tiempo y predecir el transcurso que
tiene hasta el area dafiada alcanzando una longitud determinada y el segundo trata
de predecir este dafio en funcion a una expresiéon de conjunto de variables.
(Rodriguez et al. 2013, p. 152)

En el nivel de severidad bajo tiende a presentar un agrietamiento minimo a

intermedio sin el factor de la fragmentacion.

Figura 28. Agrietamiento de Minima Severidad

Nivel de severidad medio tiende a presentar un agrietamiento medio con una

presencia ligera de fragmentacion y un ligero indice de desprendimiento.
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Figura 29. Grieta de Borde de Severidad Alta.
En el nivel de severidad alto tiende a presentar un agrietamiento
considerable con una presencia fragmentacién severa y un severo indice de

desprendimiento.

LLL I I
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Figura 30. Grieta de Borde de Alta Severidad.

El desnivel carril / berma presenta los desniveles de borde y la berma del
pavimento. Esta falla mayor mente se debe a la erosion que se origina sobre la
berma originando este fendmeno que se visualiza en tres tipos de facetas de bajo
a alto. (Vasquez 2002, p. 16).

El nivel de severidad baja de esta falla de elevacion de borde y berma oscila
entre valores de 25.0 y 51.0 mm.
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Figura 31. Desnivel Carril/ Berma de Baja Severidad

El nivel de severidad media de esta falla de borde y berma oscila entre

valores de 51.0 mmy 102.0 mm.

Figura 32. Desnivel Carril/ Berma de Severidad Medida
El nivel de severidad alta de esta falla de borde y berma en elevacion alcanza

valores mayores a 102.0mm.
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Figura 33. Desnivel Carril / Berma de Alta Severidad.
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Este tipo de falla se evalla en valores de (m2), para solucionar este

problema se recomienda la renivelacion de las bermas.

Las grietas longitudinales se presentan a lo largo del pavimento de forma
transversal estas se originan mayor mente por la baja temperatura en la que se
encuentra el pavimento lo que ocasiona estas fisuras. También pueden presentarse
por la fatiga llegando a afectar a la estructura del pavimento. Vasquez, (2002, p.
28).

Las cargas excesivas y repetidas que son originadas por los vehiculos
producen un dafo sobre las capas de mezcla bituminosa afectando a la estructura

ya que tienden a originar fisuras y agrietamientos. (Botella 2013, p. 19).

Fisura al centro de la losa (con fre- Fisura contigua a una Junta longltu
cuencia sustituye una junta longitudinal. dinal (defecto construcci6n juntas]

////// (Probéblemente activa) ///
-
=

Fisura por fatiga (en
huella de canalizaclitn)

—
Sentido avance tréfico

Fisuras por fatiga y/o defl-
ciente soporte se Inlcian en
parte Inferior de la losa y

/W se propagan hacia la superfl
cle (el hormigbn rompe por
Erosiones y deficiencias del tracclén).

soporte pueden ocurrir en
bordes posibilitando el frac
turamiento y descenso de par
te de la losa.

Figura 34. Defectos Estructurales por Fisura Longitudinal.

Nivel de severidad bajo se origina por grietas sen tratamiento con un valor
menor a 10.0mm, como también son de severidad baja a grietas tratadas de

cualquier ancho.
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Figura 35. Grietas Longitudinales y Transversales Baja Severidad.

Nivel de severidad media, generalmente se presentan por diversas
condiciones como: (Grietas que cuenta con un ancho que oscilan entre valores de
10.00mm y 76.00mm, grietas sin tratamiento hasta un ancho de 76.0 mm, rodeada

de multiples grietas en forma aleatoria).

Figura 36. Grietas Longitudinales y Transversales Mediana Severidad.

Se considera de severidad alta cuando cuentan con las siguientes
condiciones: (Grietas sin tratamiento que alcanzan longitudes mayores 76.0mm de

ancho, grietas rellenas rodeadas por grietas aleatorias de severidad media y alta).
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Figura 37. Grietas Longitudinales y Transversales Alta Severidad.

Este tipo de fallas generalmente se evaltan en unidades de (ml). Dado la severidad
y la longitud de cada grieta se anotaran en su ficha de evaluacion, en el caso de
encontrar longitudes de gran distancia y con diferente tipo de severidad deberan
identificarse en multiples formatos de presentarse otro tipo de fallas como
abultamientos o hundimientos estos también deberan ser registrados. (Vasquez
2002 p. 28).

Las alternativas que se tomara para su reparacion varian de acorde al tipo
de severidad que presenta esta falla, para una severidad baja se considera un
sellado de grietas siempre y cuando estas presenten un ancho mayor que 3.0 mm,
para una severidad media recomienda sellado de grietas, mientras que para una
severidad alta se recomienda un parcheo parcial para no agravar mucho mas el

tipo de falla.

Un parche es una zona que se encuentra pavimentada en donde este fue
desplazado con material totalmente nuevo para poder reparar el pavimento que
estaba defectuosos. Un parche se considera que esta defectuoso, no interesa si se
comporta bien (usualmente, el area que esta parchada o ya sea el area que esta
adyacente a esta, no tienen ese comportamiento como el pavimento original).
Generalmente se encuentra algunas partes en forma rugosa de este dafio.
(Vasquez 2002, p. 30).
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Se considera grado de severidad bajo cuando el parche tiene una muy buena

condicion y a la vez es satisfactoria. Cuando la calidad de trafico se puede medir

como de severidad baja o0 ya sea mejor.

Figura 38. Parcheo y Acometidas de Servicios Publicos de Baja Severidad.

Se considera grado de severidad mediano cuando el parche se encuentra
mesuradamente desgastado por la transitabilidad media de los vehiculos

particulares y publicos.

Figura 39. Parcheo y Acometidas de Servicios Publicos de Severidad Media.

Es considerado el grado de severidad alto cuando el parche presenta un

desgaste muy considerable por la concurrida circulacion del parque automotor.
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Figura 40. Parcheo y Acometidas de Servicios Publicos de Alta Densidad.

Los parches se pueden medir tanto en pies cuadrados (o también metros
cuadrados segun las unidades que manejen) de zona que se encuentra afectada.
Pero, si hay un solo parche que tiene zonas en donde existen diferentes
severidades, entonces se deben detallarse de forma que sean separadas. Estas
zonas tienen que apuntarse de manera separada. En el caso que haya una gran
area reemplazada esta no se toma como un parche se considerara como pavimento

nuevo. (Vasquez, 2002).

Los criterios que se toman para la reparacion de esta falla es de acuerdo al
tipo de severidad que presentara, para una severidad baja no es necesario aplicar
un tipo de intervencion, para una severidad media se optara por el reemplazo de
parche dafiado por un nuevo y para una severidad alta se optara por el reemplazo
del parche existente para evitar el mayor deterioro de la falla

Este defecto se genera tras la repeticion de cargas de trafico. Cuando el
arido que se encuentra en la carpeta de rodadura genera tacto, la cohesion
generada por el peso del vehiculo disminuye de forma considerada.

Pulimiento de agregados, esta falla se presenta ya que la textura que
presenta el pavimento no ayuda a reducir la aceleracién que genera un vehiculo
ocasionando que el arido que se encuentra en la superficie de la carpeta asfaltica
tienda a mostrarse por la friccion de este evento. El dafio se halla tras la evaluacién

47



de un ensayo denominado resistencia al deslizamiento es muy bajo o tiene una

tendencia hacia la caida significativa desde un examen previo. (Vasquez 2002).

Fuerza friccl6n = fa ¢+ fh
h =T histeresis fa = f, adherencla
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vesls y proveer canales de drenaje del agua, aspectos dominantes con pavi
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al pullmento de la superficle.

.Un3a macrotextura rugosa no significa buenas propledades
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Figura 41. Desintegraciones por Pulimiento de la Superficie.

Esta falla no tiene parametros para determinar en qué condicidon se
encuentra la severidad por lo que se tendra en cuenta el nivel significativo en la que
se encontrara tras una previa evaluaciéon de su condicion considerandolo como un

defecto.

- )

Figura 42. Pulimiento de Agregados.
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Su medicion se determinara en (m2) de acuerdo al area afectada. Si se
presentan distintos tipos de fallas dentro del area evaluada no se considerara
pulimiento de agregados.

Las alternativas de reparacion dependen de acuerdo al grado de severidad
gue presentara la falla pulimiento de agregados, para los niveles bajo, medio y alto

se propone realizar tratamientos superficiales sobre la carpeta asféltica.

Los huecos son pequeios hundimientos en el pavimento, generalmente con
diametros que no superan los 0.90 m. En general se presentan margenes aguzados
y caras que son verticales cerca del area superior. El aumento de los huecos se
apresura gracias al almacenamiento de agua en el interior del mismo. Los huecos

son productos del trafico que desprende pedazos pequefios de la superficie.

El desgaste del pavimento se acelera por la causa de las mezclas pobres
puestos en la superficie, también se debe a areas fragiles de la base o la
subrasante, o porque se encontro piel de cocodrilo con una severidad considerado
alto. Los huecos son considerados dafios de la estructura y no se debe cometer el
error de definirlos que son causados por el desprendimiento de particulas en el

pavimento. Vasquez (2002, p. 33)

Los baches (que también son huecos) son el producto del estancamiento del
agua en la superficie de las vias. El desarrollo de estas también es gracias al trafico
originado. Por lo general, es un problema para los vehiculos que transitan, cuando
estos alcanzan tamafios de 20cm. Su estimacion deberd estar en concordancia al
tipo de tratamiento que estas requieran (pueden ser el mantenimiento rutinario,

también recapeo (regrava) no reconstruccion). (MTC, 2013, p. 177).
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Figura 43. Desintegraciones por Baches.

Los grados de severidad para huecos u hoyos que tienen un didmetro no
mayor a los 7.62cm estan sustentadas por el fondo y el didmetro de estas, en

referencia a la tabla N.° 02.

Para huecos que tienen un didametro mayor a 7.62 cm, se tendra que medir
en m2 y fraccionarla en 0.470 m2 para determinar la cantidad de huecos que son
equivalentes. Si la medida del fondo no sobrepasa los 0.25 cm, estos orificios son
considerados de una mediana severidad. Mientras que la medida del fondo es

superior a los 0.25 cm la severidad se estima como alta. (Vasquez 2002, p. 33).
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Tabla 2. Niveles de Severidad para Huecos.

Profundidad Diametro medio (mm)

Maximadel Hueco 7655203 mm  203a457 mm 457 a 762 mm

12.7 a 25.4 mm L L M
>25.4 a 50.8 mm L M H
>50.8 mm M M H

Fuente: Vasquez Varela, 2002

Figura 45. Hueco de Severidad Media.
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Figura 46. Hueco de Severidad Alta.

Los huecos con contabilizados diferentemente por su grado de severidad,
en donde se registran si es de severidad baja, media o ya sea alta.

Alternativas de reparacion varian por la severidad que presentan, para una
severidad baja se propone dejarlo tal como esta. Se puede hacer un parcheo parcial
o profundo si lo requiere, para una severidad media se puede hacer un parcheo
parcial o profundo si lo requiere y para una severidad alta se propone la necesidad

de hacer un parcheo profundo. (Vasquez, 2002, p. 35).

Severidad baja donde la interseccion de la via férrea tiende a producir una
calidad de transito que es de intensidad baja.

i gt

— €

Figura 47. Interseccion de la Via de Baja Intensidad.

Severidad media donde la interseccién de la via férrea tiende a producir
una intensidad media de calidad de transito.
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Figura 48. Interseccion de la Via de Intensidad Media.

Severidad alta donde la interseccion de la via férrea tiende a producir una
calidad de transito de alta intensidad.

Figura 49. Interseccion de la Via de Intensidad Alta.

La presencia del ahuellamiento aumenta tras la alta susceptibilidad que
puede contener el material debido a las altas y bajas temperaturas que puede

contar una zona. Parra et al. (2020, p. 2)
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Nivel de severidad baja, se considerara de nivel bajo siempre que el valor

del ahuellamiento oscile entre los valores de 6.0 a 13.0 mm.

Figura 50. Ahuellamiento de Baja Severidad.

Nivel de severidad medio, se considerara de nivel medio siempre que el

valor del ahuellamiento oscile entre los valores de 13.0 mm — 25.0 mm.

Figura 51. Ahuellamiento de Severidad Media

Nivel de severidad alto, se considerara de nivel alto siempre que el valor del
ahuellamiento exceda el valor de 25.0 mm.
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Figura 52. Ahuellamiento de Alta Severidad.

El ahuellamiento se tiende a medirse en pies cuadrados (o metros cuadrados
segun a las unidades que se manejen) en la zona. El dafio se medira ubicando una
regla de manera perpendicular a la direccion del pavimento, registrando la

profundidad maxima que cuente el ahuellamiento.

Las alternativas de reparacién dependeran en qué nivel de severidad se
encuentre la falla, para una severidad baja no se considerara ningun tipo de cambio
sobre la carpeta asfaltica, para una severidad media se requerira un parcheo
superficial o fresado, para una severidad alta se considerara un fresado sobre la

carpeta por presentar un excesivo dafio sobre esta superficie.

El fresado se da cuando hay una excesiva dotacion de riego que tiende a
originar deposiciones en los surcos del fresado provocando deformaciones sobre
la superficie asfaltica, como se muestra en la llustracion 84, requiriendo por

alternativa de solucién la disminucién de la dotacion de liga. (Rivera y Porro 2019,
p. 3).

Las deformaciones son originadas lo excesiva fatiga que es generada por el
trafico muy pesado por lo que la capa de rodadura debe ser sometida a exhaustivos

ensayos detallando los modulos de rigidez. (Vila y Garcia 2015, p. 2).

El desplazamiento lateral es originado principalmente por los vehiculos que

transitan generando mayor deterioro sobre el ancho del carril, por lo que a mayor
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desplazamiento lateral de la afluencia del transito el dafio ocasionado sobre el

pavimento es de severidad baja. (Velvet 2016, p. 5).

\
== — Mtas temperaturas reducen 14 astabllidad
~ de las mezclas asfditicas, favoreciendo el
desarrollo de corrimientos bajo Ia acclibn
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La mezcla desplazada suele formar cordones transversales ’
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nantes, o laterales cuando acompafian shuellamientos cor-
don transversal (por lo general muy irregular).
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Figura 53. Deformaciones por Desplazamiento.
Nivel de severidad bajo, se considera de nivel bajo cuando la afluencia del

transito es de baja severidad.

Figura 54. Desplazamiento de Baja Severidad.

Nivel de severidad medio, se considera de nivel medio cuando la afluencia
del transito es de severidad media.
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Figura 55. Desplazamiento de Severidad Media.
Nivel de severidad alto, se considera de nivel alto cuando la afluencia del
transito es de alta severidad.

Figura 56. Desplazamlento de Severidad Alta.

Este tipo de falla denominado desplazamientos se determinaran en (m2).

Grietas parabdlicas son fisuras que cuenta con una formacién de media luna.
Estas son producto de la accion de los neumaticos que tienden a girar 0 en otros
casos frenar, a su vez dan luz verde al desplazamiento generando una deformacion
sobre la carpeta de rodadura esta se origina por una baja resistencia tras el proceso
del colocado de la mezcla asfaltica mostrando una baja resistencia en esta.
(Vasquez 2002, p. 41).

Nivel bajo presenta una medida de fisura que no exceda los 10.0 mm.
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Figura 57. Fisura Parabdlica Severidad Baja.

Nivel Medio cuenta con la presencia de fisuras que oscilan entre 10.0 a 38.0 mm.

Figura 58. Grieta Parabdlica Mediana Severidad.

Nivel alto cuenta con la presencia de fisuras que superan los 38.0mm.

Figura 59. Fisura Parabolica Severidad Alta.
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La zona que esta afectada se evalia en (m2) dependiendo del grado en el

que se encuentre.

Las alternativas de reparacion varias acorde a la severidad que presenta la
falla, para una baja severidad no se hace ningin cambio sobre la carpeta asféltica,
mientras que para una severidad de intensidad media y alta se opta por un parche

parcial sobre la carpeta de rodadura.

El hinchamiento se particulariza presentando un pandeo sobre la carpeta
asfaltica originando un largo desplazamiento horizontal y gradual con una longitud
no mayor a 3.00 m. Esta falla puede llegar a presentar agrietamientos sobre su
superficie originado tras el congelamiento del terreno de fundacion o por la

existencia de suelos expansivos. (Vasquez 2002, p. 43).
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Figura 60. Deformaciones por Hinchamiento.

Los grados de severidad que presenta esta falla tiende a generar una

calidad de transito de intensidad baja a una intensidad alta.
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Figura 61. El Nivel de Severidad se halla tras evaluar la Calidad de Transito.

El desprendimiento es un problema que usualmente se origina por la pérdida
del ligante asfaltico ya que esta proporciona la adherencia de los agregados que
componen la carpeta de rodadura esta también puede ser originada por otros
factores como el ablandamiento o ya que sea que la mezcla de esta sea muy pobre
(Vasquez 2002, p. 44).

La adhesion asfalto-agregado se basa en principios mecénicos, tras el
proceso de elaboracién de la mezcla, el asfalto penetra por los espaciamientos y
demas irregularidades sobre el agregado, generando anclajes entre estos. Los
principios quimicos se dan gracias a la reaccién quimica que se origina entre el
asfalto el asfalto absorbido y el agregado originando un enlace funcional. (Salazar
et al. (2014, p. 18).

Severidad Baja, se presenta tras perder el ligante afectando y dejando al

descubierto a los agregados.
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Figura 62. Meteorizacién Baja Severidad.

Severidad Media, es una escala mas elevada de la baja severidad tras
perder el ligante asfaltico y dejando al descubierto los agregados esta presenta una

superficie de rodadura rugosa y ahuecada.

Figura 63. Meteorizacién Severidad Media

Severidad alta, se denota por una ser una escala mas elevada que la
mediana severidad presentando la perdida potencial de los agregados por la mal
adherencia del ligante asfaltico presentando texturas demasiado rugosas y huecas
gue no sobrepasan los 10.0 mm y profundidades que tampoco sobrepasan los 13.0
mm; areas ahuecadas con diametros y profundidades mayores, se consideran

como huecos.
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Figura 64. Meteorizacidn Alta Severidad.

Esta falla se evalla en unidad de media (m2).

Las alternativas de reparacion se proponen de acuerdo a la severidad que
pueda presentar, para una severidad baja se opta por la medida de no hacer nada,
para una severidad media se opta por un sello de forma superficial y para una
severidad alta se opta por un tratamiento sobre la carpeta asfaltica como un

reciclaje o reconstruccion.

indice de condicién

El indice de condicion del pavimento (PCI), es un método que identifica los
dafios que presenta un pavimento flexibles y rigidos de manera objetiva, este es
uno de mejores métodos ya que es usados a nivel global porque determina de

manera eficaz el estado superficial del pavimento. (Angulo 2017, p. 23).

“El método PCI es un indice numérico que determina las irregularidades e
imperfecciones que puede contar una superficie de rodadura asfaltica conllevando
a un resultado que puede mejorar la condicién operaciones de esta formulando
alternativa de solucion”. (Leguia y Pacheco 2016, p. 42).

“El proceso de medicion para hallar la condicién del pavimento comienza tras

la toma de un porcentaje de unidad de muestra detallada por una seccién del
pavimento elegida para la inspeccioén visual”. (Vasquez 2002, p. 3).

62



Tabla 3. Longitudes de Unidades de Muestreo Asfalticas.

Ancho de calzada (m) Longitud de la unidad de muestro (m)
5.0 46.00
5.5 41.80
6.0 38.30
6.5 35.40
7.3 (maximo) 31.50

Fuente: Vasquez, 2002.

Estas unidades no deben contar necesariamente con la misma dimension,
solo deben contar con la mayor cantidad de defectos sobre el area evaluada para

un mejor analisis y calculo del PCI.

Para el calculo del nimero minimo de unidades de muestreo a examinar se
tomara como criterio tras obtener el resultado de la ecuacion N.° 1, para obtener un

nivel minimo de confianza del 95%. (Cruz 2018, p. 25).

Nxo? )
n=- — Ecuacion 1.
e

Ix(N— 1) + o2

Donde:

n: NUumero minimo de unidades de muestreo a examinar.

N: NUumero total de unidades de muestreo en la seccién del pavimento.
e: Error admisible en el estimativo del PCI de la seccion (e = 5%)

o: Desviacion estandar del PCI entre las unidades.

Para la desviacion estandar tomaremos valores estandares de acuerdo a
varias encuestas realizadas. (o) del PCI para pavimentos asfalticos se considerar
una desviacién estandar de 10, mientras que para pavimentos rigidos se

considerara una desviacién estandar de 15 para un pavimento de concreto

Para poder determinar el intervalo de muestra se tomara como criterio la

Ecuacién N°2.
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Donde:

N

i = poy — Ecuacion 2.

N: NUumero total de unidades de muestreo disponible.

n: Nimero minimo de unidades para evaluar.

I: Intervalo de muestreo, se redondea al niumero entero inferior (por ejemplo: 2.54

se redondea a 2.00).

Durante la primera etapa se tomara en conjunto las bases técnicas y

tedricas, para determinar el plan previo al analisis para facilitar la auscultacién y

verificacion de los datos registrados de acuerdo al estado en la que se encuentra

la carpeta asfaltica. (Duran et al. 2017, p. 48).

La examinacion visual de dafios sobre los pavimentos se determina

rellenando los espacios vacios del siguiente formato de acuerdo al tipo, severidad

y cantidad que puedan contener. (Vasquez 2002 p. 12).

iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO
PCI-01. CARRETERAS CON SUPERFICIE ASFALTICA.

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

ESQUEMA
ZONA ABSCISA INICIAL UNIDAD DE MUESTREO
CODIGO VIA ABSCISA FINAL AREA MUESTREO (m?)
INSPECCIONADA POR FECHA
No. Daho No. Dano
1 Piel de cocodrilo. 11 Parcheo.
2 Exudacion. 12 Pulimento de agregados.
3 Agrietamiento en bloque. 13 Huecos.
4 Abultamientos y hundimientos. 14 Cruce de via férrea.
5 Corrugacion. 15  Ahuellamiento.
B Depresion. 16 Desplazamiento.
7 Grieta de borde. 17 Grieta parabédlica (slippage)
8 Grieta de reflexion de junta. 18 Hinchamiento.
9 Desnivel carril / berma. 19 Desprendimiento de agregados.
10 Grietas long y transversal.
- . . Densidad Valor
Dano Severidad Cantidades parciales Total (%) deducido

Figura 65. Formato de exploracion de condicidn para carreteras con superficie

asfaltica

Fuente: (Manual PCI, 2002)
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Célculo del valor deducido (vd):

Se ejecuta la totalizacién de cada clase y grado de severidad existente de dafio y
se anota en la columna de "Total" del formato correspondiente. El dafio puede llegar

a medirse en zona, longitud o por su nimero de acuerdo a su clase.

Fraccione la "Cantidad total" de cada clase de dafio, en cada grado de severidad,
entre el "area muestra" ca la muestra, y detalle el valor del resultado en porcentaje
(multiplicado por 100). Esta es la "densidad" del dafio, con el grado de severidad

gue se especifica, dentro de la unidad en estudio.

Se calculara el "Valor Deducido" para cada clase de dafio y su grado de severidad
respecto a las curvas o tablas llamadas "valor deducido del dafio" (4bacos), que se
ubican en el anexo; con respecto al tipo de pavimento que se ha inspeccionado.

NUmero maximo admisible de valor deducido

Célculo del numero maximo admisible de valores deducidos (m):
Si existen "valores deducidos" mayores que 2, se usa el "valor deducido total" en
lugar del "valor deducido corregido” (CDV); Sin embargo, deben seguirse los pasos

siguientes.
Liste los valores deducidos individuales en orden descendente.

Hallar el "NUmero Maximo de Valores Deducidos" (m), usando la ecuacion

siguiente, para vias pavimentadas:

9
m; = 1.00 +% (100.00 — HDV;) — Ecuacion 3.

Doénde:
mi: Niumero maximo admisible de "valores deducidos, incluyendo la fraccion para
la unidad de muestreo i. (mi<10).

HDVi: El mayor valor deducido individual para la unidad de muestreo i.
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Méaximo valor deducido corregido

Este paso se realiza mediante un proceso iterativo que se describe a
continuacion: Se determina el nimero de valores deducidos (q) mayores que 2. Se
procede a determinar del “valor deducido total” sumando todos los valores
individuales. Se calcula el CDV con el “q” y el “valor deducido total” en la curva de
correccion pertinente al tipo de pavimento. La misma que se encuentra en el Anexo:
Valores Deducidos. Se reduce a 2.0 el menor de los “valores deducidos”
individuales que sea mayor a 2.0 y repita las etapas iniciales de esta etapa hasta
gue seaigual a 1. El “maximo CDV” es el mayor valor de los CDV obtenidos en este

proceso.

Célculo del PCI

Para determinar el PCI, restaremos el valor “maximo CDV” de 100
PCI = 100 — max.CDV — Ecuacion 4.

Donde:
PCI : indice de condicién presente

Méax. CDV  : Maximo valor corregido deducido

Condicién del pavimento

La condicion del pavimento se evaluara de acuerdo a la superficie que cuente
el pavimento, para el procedimiento entre los equipos a utilizar tendremos el
odémetro manual para medir las longitudes de los dafios encontrados, regla y cinta
meétrica para determinar las profundidades que puedan presentar falla como
ahuellamientos o depresiones, el manual de dafios PCl con los respectivos
formatos que se contemplan dentro de este. Durante el procedimiento se deben
seguir estrictamente las definiciones y procedimientos de exploracion para hallar la

condicion que pueda contar el pavimento para cada unidad de muestreo.
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Escala de clasificaciéon

El PCI es un indice numérico que oscila desde un valor minimo (0) que puede
alcanzar a una clasificacién fallada, como también puede alcanzar un valor de (100)
gue significa un estado de clasificacion excelente donde el pavimento no presente

ningun dafio.

Tabla 4. Rango y Clasificacion del PCI

Rango Clasificacion
100 - 85 Excelente
85-70 Muy bueno
70 -55 Bueno
55-40 Regular
40 - 25 Malo
25-10 Muy Malo

10-0 Fallado

Fuente: Manual PCI, 2002

El valor hallado del PCI refleja todos los dafios que se generaron sobre la carpeta
asfélticas asi también como los niveles de severidad y cantidad que puedan
presentar esta. Por lo que esta metodologia fue creada para poder obtener un
indice de la calidad estructural de un pavimento en su tiempo de vida util para asi
poder generar alternativas de intervencion que puedan mejorar la condicién de

serviciabilidad de estas mismas.

Tras calcular el valor del PCI consiguientemente daremos a conocer la
alternativa de solucién que pueda reestablecer el indice deteriorado del pavimento
gue puede ir desde una atencion de las grietas y baches que generan un costo
minimo, hasta proponer una rehabilitacion del pavimento, esta podremos asumirla
de acuerdo a la ilustracién que presentamos a continuacién asociando a su vez

costos relativamente aproximados. (Herra, 2018 p. 21).
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CONDICION

Preservacién
(Microcapa)

Rehabilitacién
Menor

Rehabilitacién
3 Mayor

15 afos

Figura 66. Curva de deterioro de los pavimentos flexibles y los costos relativos de

Su intervencion.

Evaluacion preliminar

Segun MOPC (1998 pag. 205), al comenzar una inspeccion de los dafios

gue se presentan en la superficie de un pavimento es necesario precisar una serie

de evaluaciones referentes a:

1.

Identificar la seccion a evaluar especificando el Km de inicio y final de este, la
longitud a evaluar.

Contar con el manual de inspeccion visual donde se definiran los dafios que se
encuentran dentro y los niveles de severidad que contara asignando un codigo
para identificar cada uno de estos, este formato se encuentra dentro del
manual.

Tener un orden en columna sobre todas las fallas que se puedan identificar
durante el muestreo sobre el pavimento.

Identificar los tipos de dafio que se encuentren sobre la carpeta de rodadura
definiendo los c6digos numéricos que tengan estos mencionadas en el punto
namero (2).

Identificar la severidad que cuente cada tipo de falla asignando los con valores
de bajo, medio, alto de acuerdo al manual de evaluacién, donde se presaran
las dimensiones (longitud y ancho) segun el dafio que se identifique.

Delimitar y calcular el area afecta de acuerdo al tipo de severidad y dafio con

valores numéricos.
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7. ldentificar la localizacion exacta donde se encuentren las fallas ya que estos
seran necesarios para poder determinar el origen del dafio ya sea por la
circulacion vehicular o por los impactos ambientales que puedan dafar

severamente la superficie de la calzada.

Cargas vehiculares

Las cargas sobre un pavimento son un factor importante al momento de
determinar la dimension con la que contara un pavimento, el factor mas importante
sobre estas es determinar las cargas que generan los ejes sobre el carril de disefio

a través de un aforo vehicular y un procedimiento de célculo.

INVIAS clasifico de la siguiente manera las unidades vehiculares que

circulan en el pais: (Vehiculos livianos, Buses y Camiones).

Desi 16 Configuracion Descripcion

Tractocamién do dos
ejes con samirremolque
de tres eps

3s1
Tractocamion de tres
ejes con somirremolque
dounep

3s2
Tractocamion de tres
ejes con semirmemolque
de dos ejes

383
Tractocamion de tres
ejes con semimemolque
do tres ejps

R2
Remoique de dos ejes
2R2
Camion do dos ejos con
remolgue de dos ejes
2R3
Camién da dos ejes con
remolque do tres ees
3R2
Camion de tres ojes
Daobletroque con
de dos ojes
3R3
Camion de tres ejes
Dobletroque con
remolque de tres ejes
4R2

Camibn de cuatro ees
con remolque de dos
ojos

Figura 67. Esquema de Clasificacion de Vehiculos.
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Condicion del pavimento

Segun MOPC (1998 pég. 13) La condicion del pavimento seré evaluada de acuerdo
al valor numérico que pueda generar el indice de condicién del pavimento que se
determina en una escala. Generando el estado del pavimento podemos proponer
alternativas que puedan ayudar a restablecer la serviciabilidad de un pavimento

deteriorado mencionando estas a continuacion:

Rutinarios: Son trabajos menores que se desarrollan en periodos cortos para

mantener el estado de conservacion de la via.

Rutinario-periédicos: Son trabajos mayores que se desarrollan en periodos
largos, usualmente de 2 a 6 afios, con el propésito de reestablecer la condicion del

pavimento que se tenia inicios de periodo de vida de una via.

Temporales: Son mantenimientos basicos que se dan para poder mantener la

circulacién vehicular de una via en mal estado.
Rehabilitacion: Son trabajos que se desarrollan para dotar de gran capacidad

estructural un pavimento que puedan soportar a las adversidades climaticas y

cargas vehiculares.

70



lIl. METODOLOGIA
3.1. Tipo y disefio de investigacion
Tipo

Esta investigacibn es aplicada, porque busca conocer a través de
metodologia los dafios que afectan la superficie de esta carretera para generar
alternativas de intervencion que puedan mejorar la serviciabilidad de la carretera

Jaén — Chamaya.

Disefno

Esta investigacion tiene un disefio no experimental, porque no se ha
manipulado ninguna de las variables, tanto independiente como dependiene, los
datos recolectados en campo han sido procesados sin ningun tipo de modificacion
o alteracion que pueda lograr algunos cambios en alguna de las variables

estudiadas.

Disefio no experimental segun Hernandez et al. (2014), expresa que la
investigacion que se realiza sin manipular deliberadamente variables. Es decir, se
trata de estudios en los que no hacemos variar en forma intencional las variables
independientes para ver su efecto sobre otras variables. Lo que hacemos en la
investigacion no experimental es observar fendmenos tal como se dan en su

contexto natural, para analizarlos.

Enfoque

Esta investigacion, tiene un enfoque cuantitativo, porque el valor del PCI del
pavimento flexible de la carretera Jaén — Chamaya es un valor numérico, lo que
segun este método de evaluacion superficial lo califica de acuerdo al resultado
obtenido del PCI.

Segun Hernandez et al. (2014) “El enfoque cuantitativo utiliza recolecciéon de

datos para probar hip6tesis con base en la medicion numérica y el analisis
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estadistico, con el fin de establecer pautas de comportamiento y probar teorias”.
(p.4).

Nivel

El nivel que alcanza esta investigacion es descriptivo, porque soélo se ha
determinado la condicion del pavimento flexible en base a la metodologia PCI, en
base a pardmetros ya establecidos por el mismo método.

3.2. Variables y operacionalizacién
Variable independiente: Método del PCI

Definicién Conceptual: El Método PCI consiste en la determinacion de la
condicion del pavimento a través de inspecciones visuales, identificando clase,

severidad y cantidad de fallas encontradas. (Vasquez, 2002).

Definicién Operacional: Se tendra en cuenta la norma ASTM D6433 para
la obtencién de los resultados obtenidos del pavimento flexible utilizando las fichas

de recoleccioén de datos y evaluacion

Dimensiones:
Parametros de evaluacion
Indice de condicién

Condicion del pavimento

Indicadores:

Clase, severidad, extension.
Valor deducido

Maximo numero admisible
Méaximo valor deducido corregido

Escala de clasificacion

72



Instrumento:

Ficha de recoleccion de datos y ficha de evaluacion

Escala de Medicion:

Razon.

Variable Dependiente: Pavimento flexible

Definicién Conceptual: Un pavimento flexible es una estructura compuesta
por una carpeta asfaltica, base, sub base y sub rasante. Donde se considerara los
criterios del terreno de fundacion y el aforo vehicular para determinar las cargas,
Monsalve, Giraldo y Maya (2012).

Definicion Operacional: La inspeccion visual detallada serd necesaria para
identificar los diferentes tipos de fallas existentes en la superficie del pavimento

flexible utilizando las fichas de recoleccion de datos y de evaluacion
Dimensiones:
Estado superficial de la capa asfaltica
Cargas Vehiculares
Indicadores:
Parametros de evaluacion

Tipos de vehiculos que transitan

Instrumento:

Ficha de recoleccion de datos y ficha de evaluacion

Escala de Medicion: Razon
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3.3. Poblacion (criterios de seleccion), muestray muestreo
Poblacion.

La poblacion de esta investigacion es el pavimento flexible de la carretera
Jaén — Chamaya, la cual consta de 17 km.

Segun Hernandez et al. (2014) “La poblacién es el conjunto de todos los

casos que concuerdan con determinadas especificaciones”. (p.174).

Criterios de inclusion.

En el tramo evaluado, se ha incluido todas las 32 unidades de muestra que

se determinaron para la evaluacién, por todo el ancho de la carretera.
Criterios de exclusion.

No se consideraron tramos conectados a la via Jaén — Chamaya, ni tramos

de carretera donde se ejecutaron partidas de emergencia.

Muestra.

La muestra de esta investigacion esta constituida por 1 km (3+200 al 4+200)
de pavimento flexible de la carretera Chamaya — Jaén.

Segun Hernandez et al. (2014) “La muestra es, en esencia, un subgrupo de
la poblacion, digamos que es un subconjunto de elementos que pertenecen a ese

conjunto definido en sus caracteristicas al que llamamos poblacion”. (p.175).

Muestreo.

Para esta investigacion y de acuerdo con el método aplicado, el muestreo se
realizard tomando una unidad de muestra cada 31.50 m por todo el ancho de la
calzada, de acuerdo con lo presentado en la tabla 3, resultando un total de 32

unidades de muestra que se han evaluado en esta investigacion.
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Criterios de seleccion

No se considera tramos de carretera donde se ejecuten partidas de

emergencia, tampoco se consideraran tramos conectados a la via Jaén — Chamaya.

3.4. Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos, valides y

confiabilidad.

Técnicas de recoleccién de datos.

las técnicas aplicadas en el desarrollo de este proyecto de investigacion fue
la técnica de la observacion que fue la mas utilizada ya que desde el inicio de la
ejecucion se realizd la aplicacion de formatos para la inspeccion visual,
determinando en si las diferentes fallas encontradas segun el manual PCI.

Instrumentos de recoleccién datos.

Los instrumentos utilizados en el desarrollo de esta investigacion que se
realiz6 en campo fueron los formatos para la inspeccion visual del pavimento
flexible, el manual de fallas del indice de condicion del pavimento (PCI), para la
medicién se realiza con una wincha de 50 m, una regla, wincha de mano y los mas

importante los planos de localizacion y perimétrico del terreno de estudio.

Validez y confiabilidad.

La validez y confiabilidad del instrumento denominada ficha de inspeccion
visual PCI, fue validada por 3 Ingenieros Titulados, Colegiados y expertos en el

tema de pavimentos.

3.5. Procedimientos.

Trabajo de campo.

En el trabajo de campo se inici6 con la visita a la carretera Chamaya Jaén,
para luego realizar las tomas fotograficas de localizacion del proyecto,

seguidamente se llevd a cabo la aplicacion de los formatos de inspeccion visual
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registrando cada una de las fallas y haciendo las medidas respectivas para su
respectivo registro.

Levantamiento topogréfico

Figura 69. Ubicacion del prisma Figura 70. Levantamiento topografico

Identificacion de fallas

Las siguientes figuras, muestran el proceso de identificacion de dafios en el
pavimento flexible de la carretera Jaén — Chamaya, entre las que se pueden

observar son las grietas en la figura 71, parcheo y piel de cocodrilo en la figura 72

y parcheo en las figuras 73y 74.

Figura 71. Medicion de grietas Figura 72. Parcheo y piel de cocodrilo
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Figura 73. ldentificacién de parcheo Figura 74. Medicién de parcheo

Trabajo de gabinete.

Al inicio se llevé a cabo la seleccion de la muestra segun las indicaciones del
PCI, luego los datos recogidos en el trabajo de campo segun la aplicacion de los
formatos se llevé a cabo la contrastacion de estos resultados con el manual de

fallas para determinar el estado actual del pavimento.

Célculo del PCI

A continuacion, se presenta el procedimiento realizado para el célculo del
PCI para la muestra 01, es de este modo que se realizd el procedimiento para la

obtencioén del PCI de cada unidad de muestra.

1° Paso: Luego de haber contabilizado las fallas, se determina su densidad
dividiendo la cantidad de cada dafio entre el area total de muestra, expresando el
resultado en porcentaje, asi se tiene que para el dafio 1 (piel de cocodrilo) el area
total es de 23.50 m2 y dividiéndolo entre el area total de 226.80 m2, se obtiene una
densidad de 10.36 %. En la siguiente tabla se presenta todas las densidades

calculadas de todos los dafios encontrados en la unidad de muestra 01.
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Tabla 5. Densidad de los dafios de la unidad de muestra 01.

Dafo | Severidad Cantidad parcial Total | Densidad
1 M 10.00| 8.50| 3.20| 1.80| 23.50 10.36%
3 M 10.20| 5.00 15.20 6.70%
10 L 8.20| 7.30| 1.40 16.90 7.45%
11 M 4.70| 1.20| 2.20| 3.00| 11.10 4.89%
13 H 2 3 1 6.00 2.65%

Fuente: Elaboracion propia

2° Paso: Luego se emplea el 4baco de valor deducido para pavimento
flexible correspondiente a “piel de cocodrilo”, el cual se presenta en los anexos junto
a los demas abacos. Para este ejemplo, ingresamos con la densidad hallada en el
eje de las abscisas y prolongamos la linea hasta la curva M, la cual corresponde a
un parche de severidad Media, luego se proyecta la interseccion al eje de las
ordenadas obteniéndose un valor de 50, tal como se presenta en la siguiente figura.
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Figura 75. Valor deducido para dafio piel de cocodrilo
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3° Paso: Habiendo obtenido los valores deducidos de cada combinacion
Tipo de deterioro — severidad, con los &bacos, se procede a seleccionar el mayor
valor deducido que, para el ejemplo, es 91, y se procede a determinar el nUmero
maximo de valores deducidos (m) mediante la siguiente ecuacion:

9
m=1+—100-91) =559
98

4° Paso: Como se tiene 6 valores deducidos mayores que dos en total, se
utilizan todos para hallar el valor deducido total. Luego para determinar el valor de
deduccion corregido (VDC) se ordena los valores deducidos de mayor a menor de
tal manera de ingresar la sumatoria de ellos (VDT), en el primer caso 93 y g=5 en
la grafica de valor deducido corregido para determinar el valor total deducido como
se muestra en la siguiente figura.
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Figura 76. Valor deducido corregido
5° Paso: ElI mismo procedimiento se realiza para los demas valores

deducidos reemplazando el altimo valor deducido por 2 y disminuyendo el valor de

g en una unidad, hasta que llegue al valor de g=1. Después de calcular todos los
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valores deducidos corregidos se tomara el mayor valor de ellos como se muestra

en la siguiente tabla.

Tabla 6. Valores deducidos de la unidad de muestra 1

N° Valores deducidos VDT q VDC
1 | 50 20 10 8 5 93 5 48.00
2 | 50 20 10 8 2 90 4 44.00
3 | 50 20 10 2 2 84 3 40.00
4 | 50 20 2 2 2 76 2 36.00
5 50 2 2 2 2 58 1 26.00

Fuente: Elaboracion propia

6° Paso: Finalmente se calcula el PCI de la unidad mediante la siguiente

ecuacion:

PCI=100-max VDC P

CI=100-48=52

Por tanto, la unidad de muestra 01 tiene un PCIl = 52, clasificandolo como

pavimento regular.

En la tabla 7, se presenta todo el calculo del PCI de la unidad de muestra
01, el cual fue efectuado utilizando el software Excel.
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Tabla 7. Célculo completo del PCI de la unidad de muestra 01

UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

ESCUELA ACADEMICA PROFESTONAL DE INGENIERTA CIVIL - SEDE - CALLAO

Tesis: Evaluacion mediante el método PCIpara determinar el estado supeificial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya,

Jaén Cajamarca - 2020

METODO PCI Esquerna
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN Via§ DE
PAVIMENTO FLEXIBLE
HOJA DE REGISTRO o
EVALUADORES: JUAN PABLD GILMERINO
CARLOZ PAUCCAR ATHUAY FECHA: /0172021 AREA : 216.80
FALLASPRESENTES EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodrilo i 11. Parcheo i
2. Exudacion i 12. Pulimerto de agregados i
3. Apgrietamierto enbloque 2 13. Baches/Huecos e
4. Abultamentos v hondimientos T 14, eruce de via férrea e
5. corrugacion i 15, Ahvellamierto i
& Depresion i 16. Desplazamiento i
7. Grieta deborde m 17. Grieta parabolica (slippage} i
8. COrieta dereflexion de unta m 18, Hincharmento m
9. Desnivel carril-berma m 19. Desprendimiento de agregados m
10. Fisuras long viransversales m
Dafio Severidad Cantidad parcial Total Densidad Valor deducido
1 M 10.0G 3.50 320 1.80 2350 10.36% S0.0%
3 M 10.20 5.0C 1520 £ 70%% 10.0C
10 L 3,40 130 140 16,90 T43% 5.00
11 M 470G 1.2 220 300 116 489% 26.00
13 H 2 3 1 £.00 2.65% 6.00
VALOR. TQTAL DE DEDUC CION 91.0%
Numero de valores deducidos > 2 (o) 5.00
TOTAL VD = Valor deducido mas alto (HDVA) 50.00
Numero admisible de deducddos (mas): 5.59
N VALORES DEDUCIDOS VDT q vDC
1 30 20 10 g 5 93 5 48.00
2 30 20 10 g 2 30 4 44.00
3 20 20 1a z 2 84 3 40.00
4 30 20 2 Z 2 6 2 36.00
5 30 2 2 Z 2 58 1 26.00
MAXIMO VALOR DE DEDUCCION CORREGIDO-VIC 43.00 CONDICION DEL PCI 53
PCT=100- 52 PAVIMENTO REGULAR
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3.6. Método de analisis de datos

En la presente investigacion se hizo uso del método inductivo toda vez que
el estudio realizado se arriba a concretar nuestras conclusiones, luego se realizé la
deduccion de las conclusiones a partir de la teoria registrada anteriormente, que se
realizd de manera sintética ya que la teoria establecida en esta investigacion es de
mucha ayuda en el desarrollo y aplicacion de la investigacion, también se analizo
los datos de campo ordenandolo secuencialmente para ser evaluados con las hojas
del PCI y luego registrados en el programa Excel para determinar sus graficos y

debidas interpretacion.

3.7. Aspectos éticos

Todo lo redactado en este documento de investigacion tiene como prioridad
respetar la veracidad y originalidad de los contenidos expuestos en cada capitulo,
detallando en si que las citas de acuerdo a las teorias o informacion redactada se
encuentran debidamente detalladas en la referencias bibliogréficas, ademas se
registra el titulo de la obra, autor y nimero de pégina respetando el estilo ISO — 690
séptima edicion segun lo estipula la universidad, también el trabajo de campo
realizado es de caracter reservado y confidencial solo para el presente trabajo de
investigacion.

Algunos de los valores éticos que se aplicaron o practicaron para la realizacién de

esta investigacion son los siguientes:

Transparencia: Los resultados que se han obtenido se han presentado de manera

tal como se han obtenido en campo, sin ningun tipo de modificaciones u arreglos.
Veracidad: Todos los datos, figuras, medidas obtenidos y presentadas en esta
investigacibn son reales y corresponden U(nica y exclusivamente a esta

investigacion y son presentados para tal fin, solo a nivel de investigacion.

Respeto: Le elaboracion de la presente investigacion fue realizada siguiendo y

respetando las indicaciones de los lineamientos que tiene la Universidad César
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Vallejo para este tipo de investigaciones, asi mismo respetando las normas

internacionales que rigen los temas de investigacion.

IV.1. Tipos de fallas segun su incidencia

V.

RESULTADOS

En la tabla 8, se presenta los tipos de dafios que se han podido observar en

el tramo evaluado del pavimento flexible de la carretera Jaén — Chamaya, en la

tabla se aprecia que los dafios que més se predomina son el parcheo y las fisuras

longitudinales y transversales; mientras que el dafio que menos existe en el tramo

evaluado es el desnivel carril — berma.

Tabla 8. Tipos de falla del pavimento flexible de la carretera Jaén — Chamaya

Tipos de falla Total| Porcentaje
1. Piel de cocodrilo 14 12.17%
2. Exudacion 19 16.52%
3. Agrietamiento en bloque 19 16.52%
7. Grieta de borde 2 1.74%
9. Desnivel carril-berma 1 0.87%
10. Fisuras long. y transversales 21 18.26%
11. Parcheo 21 18.26%
13. Baches/Huecos 6 5.22%
15. Ahuellamiento 3 2.61%
19. Desprendimiento de
agregados ° 7:83%
TOTAL 115 100.00%

Fuente: Elaboracion propia
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En la figura 77. se presenta los porcentajes de cada falla determinados en

el pavimento flexible de la carretera Jaén — Chamaya.

‘. M 1. Piel de cocodrilo
W 2. Exudacion

3. Agrietamiento en
bloque
B 7. Grieta de borde

W 9. Desnivel carril-berma

10. Fisuraslong.y
transversales
1 B 11. Parcheo

18%

Figura 77. Tipos de falla del pavimento flexible de la carretera Jaén — Chamaya.

IV.2. Severidad de las fallas mediante el método PCI de la carretera Jaén —

Chamaya

La aplicacion del método PCI incluye la clasificacion de las fallas segun su tipo
y la severidad se presenten cuando se realiza la inspeccion del pavimento
superficialmente; Como se explicd en el capitulo 2, las clases de severidad
pueden ser baja (L), media (M) y alta (H) el criterio de evaluacion varia segun
el tipo de falla analizada. En la tabla N°9 se muestran los resultados obtenidos

para las fallas incidentes que presenta el pavimento en estudio.
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tabla 9. se presenta la severidad de cada falla encontrados en el pavimento
flexible de la carretera Jaén — Chamaya.

TIPOS DE FALLA UND| TOTAL| PORCENTAJE fEVEF:/:DADﬁ
1. Piel de cocodrilo m2 14 12.17% 10 4 0
2. Exudacion m2 19 16.52% 8 11 0
3. Agrietamiento en bloque | m2 19 16.52% 11 8 0
7. Grieta de borde m 2 1.74% 2 0 0
9. Desnivel carril-berma m 1 0.87% 1 0 0
10. Fisuras long. y
transversales m 21 18.26% 7 14 0
11. Parcheo m2 21 18.26% 13 8 0
13. Baches/Huecos N° 6 5.22% 5 0 1
15. Ahuellamiento m2 3 2.61% 3 0 0
19. Desprendimiento de
agregados m2 9 7.83% 7 2 0
TOTAL 115 100.00% 67 47 1

Fuente: Elaboracion propia

IV.3. Valor del PCI por Unidad de muestra y la escala de clasificacion

Los resultados del calculo del PCI de cada unidad de muestra se presentan
en el anexo 5, en cada una de ellas se presenta los datos generales como: el
esquema del pavimento, las progresivas que corresponden, el area; asi mismo se
detalla cada dafio observado en el tramo correspondiente, las dimensiones de cada

uno y al final el calculo del PCI con su condicidn respectiva.

En la tabla 10, se presenta el resultado de los valores de PCI obtenidos de
cada unidad de muestra evaluados del pavimento flexible de la carretera Jaén —
Chamaya, también se presenta el PCI promedio del tramo comprendido entre las

progresivas 3+200-4+200.
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Tabla 10. PCI de cada unidad de muestra del pavimento flexible de la carretera
Jaén - Chamaya

UNIDAD DE PROGESIVA AREA .
MUESTRA | DESDE HASTA (M2) Pl CLASIFICACION

M-01 3+200.00 | 3+231.50 | 259.81 52.00 REGULAR
M-02 3+231.50 | 3+263.00 | 252.44 54.00 REGULAR
M-03 3+263.00 | 3+294.50 | 258.08 78.00 MUY BUENO
M-04 3+294.50 | 3+326.00 | 257.55 38.00 POBRE

M-05 3+326.00 | 3+357.50 | 255.80 68.00 BUENO
M-06 3+357.50 | 3+389.00 | 256.26 76.00 MUY BUENO
M-07 3+389.00 | 3+420.50 | 256.34 48.00 REGULAR
M-08 3+420.50 | 3+452.00 | 256.40 60.00 BUENO
M-09 3+452.00 | 3+483.50 | 257.02 74.00 MUY BUENO
M-10 3+483.50 | 3+515.00 | 257.75 74.00 MUY BUENO
M-11 3+515.00 | 3+546.50 | 259.37 74.00 MUY BUENO
M-12 3+546.50 | 3+578.00 | 270.30 70.00 MUY BUENO
M-13 3+578.00 | 3+609.50 | 284.64 76.00 MUY BUENO
M-14 3+609.50 | 3+641.00 | 297.30 74.00 MUY BUENO
M-15 3+641.00 | 3+672.50 | 279.83 76.00 MUY BUENO
M-16 3+672.50 | 3+704.00 | 277.02 78.00 MUY BUENO
M-17 3+704.00 | 3+735.50 | 275.98 66.00 BUENO
M-18 3+735.50 | 3+767.00 | 267.29 52.00 REGULAR
M-19 3+767.00 | 3+798.50 | 264.50 84.00 MUY BUENO
M-20 3+798.50 | 3+830.00 | 263.02 80.00 MUY BUENO
M-21 3+830.00 | 3+861.50 | 260.36 70.00 BUENO
M-22 3+861.50 | 3+893.00 | 260.01 76.00 MUY BUENO
M-23 3+893.00 | 3+924.50 | 259.56 80.00 MUY BUENO
M-24 3+924.50 | 3+956.00 | 256.78 70.00 BUENO
M-25 3+956.00 | 3+987.50 | 259.76 74.00 MUY BUENO
M-26 3+987.50 | 4+019.00 | 256.81 74.00 MUY BUENO
M-27 4+019.00 | 4+050.50 | 260.52 76.00 MUY BUENO
M-28 4+050.50 | 4+082.00 | 261.47 80.00 MUY BUENO
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M-29 4+082.00 | 4+113.50 | 259.75 58.00 BUENO

M-30 4+113.50 | 4+145.00 | 261.78 80.00 MUY BUENO

M-31 4+145.00 | 4+176.50 | 257.05 72.00 MUY BUENO

M-32 4+176.50 | 4+200.00 | 188.45 80.00 MUY BUENO
PCI FINAL 70.06 BUENO

Fuente: Elaboracion propia

En la figura 78, se presenta la condicion del pavimento flexible de la carretera
Jaén — Chamaya de las unidades de muestra nos da un rango de clasificacion, en
ella se puede resaltar que 21 unidades de muestra presentan una condicion de muy

buenay sd6lo una unidad de muestra presenta la condicién de pobre.

25
20
15

10

BUENO . 4 '

MUY BUENO
POBRE

REGULAR

Figura 78. PCI de cada unidad de muestra y el rango de clasificacion del pavimento
flexible de la carretera Jaén — Chamaya
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-

EPOBRE ®REGULAR ®BUENO m®=MUY BUENO

Figura 79. Porcentaje de las unidades de muestra y el rango de clasificacion del
pavimento flexible de la carretera Jaén — Chamaya

V. DISCUSION.

0G. Evaluar mediante el método PCI, del estado superficial del pavimento

flexible, de la carretera Jaén - Chamaya, Jaén - Cajamarca - 2020.

A partir de los hallazgos encontrados, aceptamos la hipétesis alternativa
general que el método PCI evalla el estado superficial del pavimento flexible, de la
carretera Jaén — Chamaya, Jaén — Cajamarca — 2020; en la cual se obtuvo como
resultado un PCI de 70.06, lo cual segun el método utilizado presenta una condicion
de muy bueno, Por lo tanto, contrastando estos resultados con la tesis de Chuman
(2018) en la que luego de evaluar mediante el método PCI el estado superficial del
pavimento de la carretera Jaén Chamaya km 14+000-km 16+000, obtuvo un valor
de PCI de 65, con una condicidon de bueno; por lo que se contrasta la hipotesis
general planteada, por ser los resultados similares y en condiciones similares de
estudio y haber aplicado ambos el método del PCI.
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OE1. ldentificar los parametros de evaluacion mediante el método PCI, para
determinar estado superficial del pavimento flexible, de la carretera Jaén -

Chamaya, Jaén, Cajamarca — 2020.

En la presente tesis, conforme al objetivo especifico 1: Identificar los
parametros de evaluacion mediante el método PCI, para determinar estado
superficial del pavimento flexible, de la carretera Jaén - Chamaya, Jaén, Cajamarca
— 2020, para esta investigacion los parametros identificados existentes fueron de
10 tipos de dafios y entre los dafios con mayor porcentaje se encontro fisuras y
parcheo con un 18.26 % los cuales determinan el estado del pavimento flexible de
la carretera Jaén Chamaya en el km 3+200 — km 4+200. Estos resultados validan
la hipotesis especifica 1, Por lo tanto, contrastando estos resultados con la tesis de
Calderdén y Nuafez (2020) en la que al identificar los parametros del pavimento
flexible de la avenida Pakamuros obtuvieron 9 tipos de dafios existentes en el
pavimento entre ellos fisuras longitudinales y transversales con un 21 9%,
contrastandose la hipotesis especifica 1 planteada, por presentar ambas

investigaciones resultados similares y estudiadas con parametros similares.

OE->. calcular el indice de condicion mediante el método PCI, para determinar
el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya, Jaén,

Cajamarca - 2020.

Para la presente tesis, conforme al objetivo especifico 2: calcular el indice
de condicion mediante el método PCI, para determinar el estado superficial del
pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya, Jaén, Cajamarca - 2020, se
calcula el indice de condicién del PCI de 70.06 siendo la clasificacion de muy bueno,
el mismo que contrasta la hipétesis especifica 2: el indice de condicion mediante el
método PCI, determina el estado superficial del pavimento flexible de la carretera
Jaén - Chamaya, Jaén, Cajamarca — 2020, Por lo tanto, contrastando estos
resultados con la tesis realizada por Tocto en al afio 2014, donde al calcular la
condicion de 800 m de la carretera Jaén -Chamaya obtuvo un indice de PCI de 68
con una clasificacion de bueno, lo cual ayuda a contrasta la hipétesis 2, por ser un

estudio realizado aplicando el mismo método.
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OEs. Clasificar la condicion del pavimento mediante el método PCI, del
estado actual del pavimento flexible de la carretera Jaén — Chamaya, Jaén,

Cajamarca — 2020

Para la presente tesis, conforme al objetivo especifico 3: Clasificar la
condicion del pavimento mediante el método PCI, del estado actual del pavimento
flexible de la carretera Jaén — Chamaya, Jaén, Cajamarca — 2020, de acuerdo a los
resultados obtenidos a nivel de toda la investigacion, se puede Clasificar de un
estado bueno y como una alternativa de solucion realizar mantenimientos rutinarios
para que los dafios identificados no se sigan incrementando y asi poder garantizar
un transito en normal de vehiculos. Esto ayuda a contrastar la hipétesis especifica
3: La condicién del pavimento mediante el método PCI, clasifica es estado actual
del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya, Jaén, Cajamarca - 2020. Asi
mismo, al contrastar los resultados obtenidos con otras investigaciones similares
como las que realizé Salazar en el afio 2019, en la que luego de obtener una
clasificacion de bueno, propuso como alternativa de solucidon realizar un
mantenimiento rutinario, basado en esos resultados similares obtenidos se

contrasta también la hipétesis especifica 3.

VI. CONCLUSIONES.

En base a los objetivos especificos planteados en esta investigacion y
habiendo seguido todas las etapas del método cientifico para la realizacion de esta

investigacion, se concluye lo siguiente:

1. En esta tesis se Evalio mediante el método PCI, el estado superficial del
pavimento flexible, de la carretera Jaén - Chamaya, Jaén - Cajamarca — 2020
Mediante la aplicacion del Método PCI, a partir de ello, se pudo plantear
adecuadas alternativas de intervencion necesarias para mejorar la condicion

de la via.
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En esta investigacion se Identific los parametros de evaluacién mediante el
método PCI, para determinar estado superficial del pavimento flexible, de la
carretera Jaén - Chamaya, Jaén, Cajamarca — 2020, los cuales estan ya
establecidos por este método y en esta investigacion se han podido

identificar los dafos, resaltando las fisuras y parcheo con mayor porcentaje.

En esta tesis se calculo el indice de condicion mediante el método PCI, para
determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén -
Chamaya, Jaén, Cajamarca — 2020, por lo cual arrojé un resultado de 70.06,
para lo que se concluye que se encuentra en un nivel que aun se puede

utilizar normalmente para el trénsito liviano y pesado.

En esta tesis Clasifico la condicién del pavimento mediante el método PCI,
del estado actual del pavimento flexible de la carretera Jaén — Chamaya,
Jaén, Cajamarca — 2020, en lo cual se encontr6 en una escala de
clasificacion buena y que se concluye que solo realizar un mantenimiento
rutinario con la finalidad de poder seguir garantizando el normal transito de
los vehiculos en esta via que conecta la ciudad de Jaén con la localidad de

Chamaya y por consecuencia con las demas provincias y regiones.
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VIl. RECOMENDACIONES

En base a lo desarrollado en esta investigacion y con los resultados que se

han obtenido se concluye lo siguiente:

1. Adicional al método PCI, se recomienda investigar sobre otros métodos para
la evaluacion superficial de pavimentos flexibles que puedan complementar
o comparar los resultados que se obtengan y asi se podra ver la eficacia del

meétodo PCI con respecto a otros que existan actualmente.

2. Realizar estudios complementarios que puedan reforzar este tipo de
investigaciones, en las cuales aplicaron el método PCI para determinar el
estado superficial de pavimentos flexibles y asi poder obtener resultados
mas cercanos a la realidad, pues realizando estudios adicionales como un
estudio de suelos, esclerometria u otros complementarios se puede lograr
mas certeza en los resultados y poder establecer mas posibles causas de

los dafios presentes en el pavimento flexible de la carretera Jaén —

Chamaya.
3. Para el mejoramiento de la condicién actual del pavimento flexible de la
carretera Jaén — Chamaya, provincia Jaén, Region Cajamarca, se

recomienda realizar un mantenimiento rutinario con la finalidad de poder
seguir garantizando el normal transito de los vehiculos en esta importante
via que conecta la ciudad de Jaén con la localidad de Chamaya y por

consecuencia con las demas provincias y regiones.
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Tabla 11. Operacionalizacion de Variables

“Evaluacion mediante el método PCI para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén —
Chamaya, Jaén, Cajamarca — 2020”

. D Definicion . . . Escala de
Variables | Definicién Conceptual . Dimensiones Indicadores Instrumento o
Operacional medicion
El Método PCI consiste Pardmetros de Clase, severidad,
en la determinacion de | Se tendra en cuenta la evaluacion extension
la condicion del norma ASTM D6433 Valor deducido
pavimento a través de para la obtencion de MmO TirTero
Método inspecciones visuales, los re;ultados indice de condicion admisible '
PCI identificando clase, obtenidos del Maximo valor Ficha de recoleccién Razon
severidad y cantidad de pavimento flexible _ _ de d ficha d
1 , deducido corregido e datos y ficha de
fallas encontradas. utilizando las fichas de evaluacion
Vasquez. Varela, recoleccion de datos y Condicién del o
(2002). evaluacion pavimento Escala de clasificacion
Un pavimento flexible . o
La inspeccion visual
€s una estructura .
detallada sera o
compuest,a _POf una necesaria para Estado superficial de Parametros de
carpeta asfaltica, base, identificar los la capa asfaltica evaluacion
sub base y sub rasante. . ) . L
. _ i diferentes tipos de Ficha de recoleccion
Paviment Donde se considerara . . .
. o fallas existentes en la de datos y ficha de Razon
o flexible | los criterios del terreno ..
superficie del

de fundacion y el aforo
vehicular para
determinar las cargas,
Monsalve, Giraldo y
Maya (2012).

pavimento flexible
utilizando las fichas de
recoleccion de datos y
de evaluacion

Cargas Vehiculares

Tipos de vehiculos
gue transitan

evaluacion
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Tabla 12. Matriz de Consistencia.

“Evaluacion mediante el método PCI para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén —

Chamaya, Jaén, Cajamarca — 2020”

Problema General Objetivo Especifico Hipo6tesis General Dimensiones Indicador Metodologia
¢De qué manera la evaluacion Evaluar mediante el método PCI, el La evaluacion mediante el método Clase, severidad,
mediante el método PCI, determinara PCI, determina el estado, superficial extension

el estado superficial del pavimento
flexible de la carretera Jaén -
Chamaya, Jaén - Cajamarca — 20207

estado superficial del pavimento
flexible, de la carretera Jaén -
Chamaya, Jaén - Cajamarca - 2020.

del pavimento flexible de la carretera
Jaén - Chamaya, Jaén - Cajamarca -
2020.

Problemas Especificos

Objetivos Especificos

Hipodtesis Especificos

1. ¢ De qué manera los pardmetros de
evaluacién mediante el método PCI,
determinaran el estado superficial del
pavimento flexible de la carretera
Jaén — Chamaya, Jaén, Cajamarca —
20207?

2. ¢De qué manera el indice de
condicion mediante el método PCI,
determina el estado superficial
pavimento flexible, de la carretera
Jaén — Chamaya, Jaén, Cajamarca —
2020?

3. ¢ De qué manera la Condicién del
pavimento mediante el método PCI
clasificara el estado actual del
pavimento flexible de la carretera
Jaén — Chamaya, Jaén, Cajamarca —
2020?

1. Identificar los parametros de
evaluacion mediante el método PCI,
para determinar estado superficial

del pavimento flexible, de la
carretera Jaén - Chamaya, Jaén,
Cajamarca — 2020.

2. calcular el indice de condicion
mediante el método PCI, para
determinar el estado superficial del
pavimento flexible de la carretera
Jaén - Chamaya, Jaén, Cajamarca -
2020.

3. Clasificar la condicién del
pavimento mediante el método PCI,
del estado actual del pavimento
flexible de la carretera Jaén —
Chamaya, Jaén, Cajamarca — 2020.

1. los parametros de evaluacion
mediante el método PCI, determina el
estado superficial del pavimento
flexible, de la carretera Jaén —
Chamaya, Jaén, Cajamarca — 2020
2. el indice de condiciéon mediante el
método PCI, determina el estado
superficial del pavimento flexible de la
carretera Jaén - Chamaya, Jaén,
Cajamarca - 2020.

3. La condicién del pavimento
mediante el método PClI, clasifica es
estado actual del pavimento flexible
de la carretera Jaén - Chamaya,
Jaén, Cajamarca - 2020.

Independiente

Método del PCI

Valor deducido

Maximo numero
admisible

Méaximo valor deducido
corregido

Escala de clasificacion

Dependiente

Pavimento
flexible

Estado superficial de
la capa
asféltica

Cargas vehiculares

Disefio de investigacion

No Experimental

Tipo de Investigacion

Cuantitativa

Poblacién

Carretera Jaén — Chamaya
(17 km)

Muestra

1 km de la via (km 3+200 —
km 4+200)

Técnica

Evaluacion superficial

Recoleccion de datos

Andlisis de datos

Interpretacion de resultados

Instrumentos

Guia de inspeccion visual

Fichas de recoleccion de
datos

Software de andlisis de datos
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UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

FACULTAD DE INGENIERIA CTVIL

ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAC

Tesis: Evaluacion mediant e el método PCT para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la earretera Jaén - Chamaya,

Jaén Cajamarca - 2020

METODO PCT Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS DE
PAVIMENT O FLEXIBLE
HOJADE REGISTRO S
NOMBREDE LA VIA: (CARBETERA JAFN. CHAMAYA SECCION: 3+200-3+231.50 [UNIDAD DE MUESTRA: 1
EVALUADORES: JUANPABLO GIL MERINO
CARLOS PAUCCAR ALHUAY FECHA: 210112021 ARFA 226,80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodrile n 11. Parcheo ni
2. Fxudacién nil 12. Pulimento de agregados ml
3. Apnetamento en blogque ni 13. Baches/Thecos N°
4, Abudtamientos y hundimi entos ni2 14. eruce de via férrea ni
5. cormgacion ni 15. Ahuellanmento ml
6. Depresion ni2 16. Desplazamiento ni
7. Gneta de borde m 17. Grieta parabélica (slippage) ml
8 Grieta de reflexion de junta m 18. Hinchami ento ni
0. Desmvel carril-berma m 19. Desprendimiento de agregados ml
10. Fisuras long, v transversales
Daiio Severidad Cantidad parcial Total Demnsidad Valor deducido
1 M 10.00 8.50 320 1380 23.50 10.36% 50.00
3 M 10.20 5.00 1520 6.70% 10.00
10 L 820 7.30 1.40 16.90 7.45% 5.00
1 M 4.70 120 2200 3.00 110 4.80% 20.00
13 H 2 3 1 6.00 2.65% 6.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCIGN 0L.00
Nuomero de walores deducidos » 2 () 5.00
TOTAL VD =Valor deducide mas alte (HDVI) ¢ 50.00
Numero admisible de deducides (maz): 5.50
N VALORES DEDUCIDOS VDT q VDC
1 50 20 10 3 3 23 3 48.00
2 50 20 10 3 2 an 4 44.00
3 50 20 10 2 2 24 3 40.00
4 0 20 2 2 2 76 2 36.00
3 50 2 2 2 2 58 1 26.00
MAXIMO VALOR DE DEDUCCION CORREGIDO-VDC 48.00 CONDICION DEL PCI 52
PCI=100- 52 PAVIMENTO REGULAR
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UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAO

Tesis: Evaluacion mediante el método PCT para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya,

Jaén Cajamarca - 2020

METODO PCT Esquema i

INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS DE
PAVIMENTOQ FLEXIBLE

HOJA DE REGISTRO

Ciowi

NOMBRE DE LAVIA: CARRETERA JAEN - CHAMAYA SECCION: 3+231.50-3+265.00 |UNIDAD DE MUESTRA: 2

EVALUADORES: TUAN PABLO GIL MERINO
CARLOS PAUCCAR ALHIUAY FECHA: 20112021 AREA : 226.80
FATLAS PRESENTES EN PAVIMENT OS FLEXIBLES
1. Piel de cocodrilo ni 11. Parcheo ni
2. BExudaadn ni 12, Pulimento de agregados ni
3. Asnetanmento en blogue 2 13. Baches/Huecos Ne
4, Abultamientos y hundim entos ni 14, cruce de via férrea ni
5. cormgacién i 15. Ahuellamiento i
6. Depresion ni 16. Desplazam ento ni
7. Grieta de borde m 17. Grieta parabélica (slippage) ni
8. Onieta dereflexion de junta m 18 Hinchamento i
9. Desmvel carril-berma m 19, Desprendimento de agregados ni
10. Fisuras long. yiramversales
Daiio Severidad Cantidad pareial Total Demsidad Valor deducido
1 M 7.00 5.00 12.00 5.20% 38.00
9 L 7.00 6.30 1330 5.86% 4.00
11 L 6.00 6.00 2.65% 7.00
13 L 3 2 5.00 2.20% 26.00
15 L 2.80 2.00 4.80 2.12% 12.00
VALOR TOTALDE DERUCCION 87.00
Numero de valores deducides > 2 (q) 5.00
TOTAL VI = Valer deducide mas alte (HDVY) 38.00
HMumere admisible de deducidos (maz): 6,69
N VALORES DEDUCIDOS YDT q VDC
1 38 28 12 T 4 89 3 46.00
2 38 28 12 7 2 87 4 44.00
3 38 28 12 2 2 82 3 42.00
4 38 28 2 2 2 T2 2 40.00
b 38 2 2 2 2 46 1 20.00
MAXIMO VAL OR DE DEDUCCION CORREGIDO-VIC 46.00 CONDICI()N DEL PCI 34
PCI=100- 54 PAVIMENTO REGULAR
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UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO
FACULTAD DE INGENIERTA CIVIL
ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAQ
Tesis: Evaluacion mediante el método PCIpara determinar el estado superficial del paviment o flexible de la carretera Jaén - Chamaya,
Jaén Cajamarca - 2020
METODO PCI Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN ViAS DE
PAVIMENT O FLEXIBELE
HOJA DE REGISTRO -
NOMBRE DE LA ViA:  CARRETERA JAEN . CHAMAYA |SECCION:  3+263.00-3+294.50 [UNIDAD DEMUESTRA: 3
EVALUADORES: JUAN PABLD GIL MERIND
CARLOS PAUCCAR ATHUAY FECHA: 210112021 AREA : 226.80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodnlo m2 11. Parcheo m2
2. Fxudacién ml 12. Pulimento de agregados ml
3. Apnetamento en bloque ni2 13. Baches/Huecos N°
4, Abultamientos y hundin entos n 14, cruce de via férrea n
5. corrugacidn ml 15. Ahoellamiento ml
6. Depresion ni 16. Desplazamiento ni
7. Gneta de borde m 17 Grieta parabélica (slippage) ml
8. Grieta de reflexion de junta m 18 Hinchamiento ni
9. Desmvel carnl-berma m 19. Desprendimiento de agregados ml
10. Fisuras long. v transversal es m
Dafio Severidad Cantidad pareial Total Densidad Valor deduddo
3 M 10.00 2.30 5000  2.00 19.30 8.51% 15.00
10 M .00 6.10 4501 5.00 2360 10.41% 16.00
11 L 6.00 6.00 265% 5.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCION| 36.00
Nomero de valores deducides > 2 (q) 3.00
TCTAL VD = Valor deducide mas atte (HDVI) 16.00
Numero admisible de deducides (mazg): 8.71
NY VALCORES DEDUCIDGS VDT q VIO
1 1o 15 ] £l 3 22.00
2 1 15 2 33 2 19.00
3 16 2 2 20 1 16.00
MAXIMO VALOR DE DEDUC CION CORREGIDO-VDC 22.00 CONDICI()N DEL PCI T8
PCT=100- 78 PAVIMENT O MUY BUENC
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UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAQ

Tesis: Evaluacion mediante el método PCI para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya,

Jaén Cajamarea - 2020

METODO PCI Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS IE
PAVIMENTOFIEX(BLE | —i1f |/
HOJA DE REGISTRO —
NOMEREDE LA ViA: CARRFTERA JAFN - CHAMAY A SECCION: 3+294.50-3+326.00 AT DE MUESTRA: 4
EVALUADORES: JUAN PABLO GIL MERIND
CARLOS PATUCCAR ALHUAY FECHA: 110172021 AREA: 226.80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodnlo ml 11, Parcheo ml
2. Exudacién n 12. Pulimento de agregados n
3. Arnetamnento enbloque n 13. Baches/Huecos Ne
4, Abultamentos y hundimientos ni 14, cruce de via férrea ni
5. cormgacidn ml 15, Alellamiento ml
6. Depresion ni 16. Desplazamiento ni
7. Grieta de borde m 17 Grieta parabélica (shppage) ml
8. Grieta de reflexion de junta m 18, Hinchamento ni2
9. Desnivel carril-berma m 19, Desprendimento de agregados n
10. Fisuras lone. y transversales m
Daiio Severidad Cantidad par dal Total Densidad Valor deducido
1 M 1200 5.000  7.00 24,00 10.58% 45.00
3 M 12,00 5.80 2.00 10.80 £.73% 14.00
7 L 8.00 2.50 10.50 4.63% 5.00
10 M 16.00 4,100 20.00 3.82% 15.00
13 L 4 2 6.00 1.65% J4.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCION 113.00
Mumero de valeres deducides > 2 (q): 5.00
TOTAL VD =Valor deducide mas alte (HDVI) @ 45.00
Mumero admisible de deducides (mazg): 6.05
Nt VALORES DEDUCIDCS VDT q VIO
1 45 38 15 14 ] 117 ] 62,00
2 45 38 15 14 2 114 4 54.00
3 45 38 15 2 2 102 3 53.00
4 45 38 2 2 2 248 2 46.00
k] 445 2 2 2 2 a3 1 2400
MAXIMOC VALOR DE DEDICCION CORREGIDO-VIC 62.00 CONDICIONDEL PCI 38
PCI=100- 38 PAVIMENTQ POBRE
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UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO
FACULTAD DE INGENIERTA CIVIL
ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAQ
Tesis: Evaluacion mediante el método PCIpara determinar el estado superficial del paviment o flexible de la carretera Jaén - Chamaya,
Jaén Cajamarca - 2020
METODO PCI Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN ViAS DE
PAVIMENT O FLEXIBELE
HOJA DE REGISTRO -
NOMBRE DE LA ViA:  CARRETERA JAEN . CHAMAYA |SECCION:  3+326.00-34357.50 [UNIDAD DEMUESTRA: 5
EVALUADORES: JUAN PABLD GIL MERIND
CARLOS PAUCCAR ATHUAY FECHA: 210112021 AREA : 226.80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodnlo m2 11. Parcheo m2
2. Fxudacién ml 12. Pulimento de agregados ml
3. Apnetamento en bloque ni2 13. Baches/Huecos N°
4, Abultamientos y hundin entos n 14, cruce de via férrea n
5. corrugacidn ml 15. Ahoellamiento ml
6. Depresion ni 16. Desplazamiento ni
7. Gneta de borde m 17 Grieta parabélica (slippage) ml
8. Grieta de reflexion de junta m 18 Hinchamiento ni
9. Desmvel carnl-berma m 19. Desprendimiento de agregados ml
10. Fisuras long. v transversal es m
Dafio Severidad Cantidad pareial Total Densidad Valor deduddo
3 M 4,00 6.00 220 18.20 2.02% 15.00
11 M 5.00 10.50 15.00 3050 13.45% 30.00
15 L 200 4.60 5.00 1160 5.11% 5.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCION| 50.00
Nomero de valores deducides > 2 (q) 3.00
TCTAL VD = Valor deducide mas atte (HDVI) 30.00
Numero admisible de deducides (mazg): 7.43
NY VALCORES DEDUCIDGS VDT q VIO
1 30 15 ] a0 3 32.00
2 30 15 2 47 2 28.00
3 30 2 2 34 1 2400
MAXIMO VALOR DE DEDUC CION CORREGIDO-VDC 32.00 CONDICI()N DEL PCI ol
PCT=100- 68 PAVIMENT O BUENC
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UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO
FACULTAD DE INGENIERA CIVIL
ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERTA CIVIL - SEDE - CALLAQ
Tesis: Evaluacion mediante el método PCI para determinar el estado superficial del paviment o flexible de la carvetera Jaén - Chamaya,
Jaén Cajamarca - 2020
METODO PCI Esquema
INDICE DE CONDICTON DEL PAVIMENTO EN ViAS DE
PAVIMENT'O FLEXIBLE
HOJA DE REGISTRO —
NOMBRE DE LA ViA:  CARRETERA JAEN . CHAMAYA |SECCION:  3+357.50-3+389.00 [UNIDAD DEMUESTRA: 6
EVALUADORES: JUANPABLO GIL MERINO
CARLOS PAUCCAR ATHUAY FECHA: 210112021 AREA : 226.80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodnle ml 11. Parcheo m2
2. Fxudacién ml 12. Pulimento de agregados ml
3. Apnetamento en bloque ni2 13. Baches/Muecos N°
4, Abultamientos y hundin entos n 14, cruce de via férrea n
5. corrugacién ml 15. Ahellamiento ml
6. Depresion ni 16. Desplazamiento n
7. Gneta de borde m 17 Grieta parabélica (slippage) ml
8. Grieta de reflexion de junta m 18 Hinchamiento ni
9. Desmvel carril-berma m 19. Desprendimiento de agregados ml
10. Fisuras long. v transversales m
Dafio Severidad Cantidad pareial Total Densidad Valor dedudde
3 M 4,50 7.50 10.00 22.00 9.70% 15.00
7 L 950 5.00 3.00 17.50 7.72% 5.00
15 L 4.00 11.00 15.00 6.61% 22.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCION| 42.00
Nomero de valores deducidos > 2 (q) 3.00
TCTAL VD = Valor deducide mas alte (HDVI) 22.00
Numero admisible de deducides (mazg): 8.16
N VAL CGRES DEDUCIDOS VDT q voc
1 22 15 i} 42 3 24.00
2 22 15 2 39 2 24.00
3 22 2 2 26 1 14.00
MAXIMO VALOR DE DEDUC CION CORREGIDO-VDC 24.00 CONDICI()N DEL PCT T4
PCL=100- 76 PAVIMENTO MUY BUENC
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UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAC

Jaén Cajamarca - 2020

Tesis: Evaluacion mediante el método PCI para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya,

METODO PCI Esquema
INDICE DE CONDICION DEIL PAVIMENTO EN ViAS DE
PAVIMENTO FLEXIBLE
HOJA DE REGISTRO
NOMBREDE LA VIA: CARBETERA JAEN - CHAMAYA SECCION: 3+380.00-3+420.50 |[UNIDAD DE MUESTRA: 7
EVALUADORES: JUAN PABLO GIL MERING
CARLOS PAUCCAR ALHUAY FECHA: %01/2021 ARFA 226.80
FALLAS PRESENTES ENPAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodnlo ml 11 Parcheo ml
2. Fxudacién ml 12. Pulimento de agregados ml
3. Apnietamento en blogue ni2 13. Baches/Muecos N°
4, Abdtamentos y hundimientos ni 14, eruce de via férrea ni
5. cormgacion ml 15. Ahuellamiento ml
6. Depresion ni 16. Desplazamiento ni
7. Gneta de borde m 17 Grieta parabélica (slippage) ml
8 Grieta de reflexion de junta m 18 Hinchamiento ni
0. Desmvel carril-berma m 19. Desprendimiento de agregados ml
10. Fisuras long. y transversales m
Daiio Severidad Cantidad parcial Total Densidad Valor deducido
1 L 3.50] 1000 9,00 2250 9.92% 32.00
3 L 6.00 4.00 250 18.50 816% 5.00
10 M 4.00 11.00 15.00 6.61% 12.00
1 M 13,00 5000 10.00 28.00 12.35% 30.00
13 L 2 1 3.00 1.32% 20.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCION 99.00
Numero de walores deducidos > 2(q): 5.00
TCTAL WD = Valor deducide mas alte (HDVY) 32.00
Numero admisible de deducides (maz): 7.24
N VALORES DEDUCIDOS VDT q Vo
1 32 30 20 12 ] 99 ] 52.00
2 32 30 20 12 2 96 4 50.00
3 32 30 20 2 2 86 3 44.00
4 32 30 2 2 2 68 2 34.00
3 32 2 2 2 2 40 1 20.00
MAXIMO VALOR DE DEDUCCION CORREGIDO-VDC 200 CONDICI()N DEL PCT 48
PCI=100- 48 PAVIMENT O REGULAR
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UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAO

Tesis: Evaluacion mediante el método PCI para determinar el estado superfidal del pavimento flexible de la carretera Jaén- Chamaya,

Jaén Cajamarea - 2020

METODO PCT Fsquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO ENVIASDE | @ —— | —
PAVIMENT O FLEXIBLE
HOJA DE REGISTRO
NOMBRE DE LA VIA: CARRETERA JAEN - CHAMAYA SECCION: 3+420.50-3+452.00 |UNIDAD DE MUESTRA: 8
EVALUADORES: JUAN PABLO GIL MERINO
CARLOS PATICCAR ALHUAY FECHA: %01/2021 ARFA : 226.80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENT OS FLEXIBLES
1. Piel de cocodrilo m2 11. Parcheo n
2. Exudacidn m2 12. Pulimento de agregados nm
3. Asrietamiento en blooue m2 13. Baches/Huecos Ne
4, Abultamientos y hidimientos m2 14. eruce de via férrea n
5. cormugacién m2 15. Almellamiento ml
6. Depresion m2 16. Desplazamiento n
7. Grieta deborde m 17. Grieta parabélica (slippage) n2
8. Cnieta de reflexidn de junta m 18. Hinchamiento m
9. Desmvel carnl-berma m 19. Desprendimiento de agregados nm
10. Fisurag long. yiransversales m
Dafio Severidad Cantidad parcial Total Densidad Valor deducido
2 M 5.00 8.00 3.00 16.00 7.05% 18.00
10 M 12 00 10.00 6.00 28.00 12.35% 25.00
1 M 8.00 3.00 11.00 485% 20.00
VALDR TOTAL DE DERTICCION 63.00
Numero de valores deducides = 2 (q) ¢ 3.00
TOTAL VI = Valor deducide mas alte (HDVY) 25.00
Mumere admisible de deducides (maz): 7.80
N VAL ORES DEDUCIDOS VDT q vDC
1 25 20 18 63 3 40.00
2 25 20 2 47 2 30.00
3 25 2 2 29 1 28.00
MAX IMO VALOR DE DEDUCCIGN CORREGIDO-VIC 40.00 CONDICI()N DEL PCI 60
PCT=100- 60 PAVIMENTO BUENC
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UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

FACULTAD DE INGENIERTA CTVIL

ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERTA CIVIL - SEDE - CALLAO

Tesis: Evaluacion mediante el método PCT para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén- Chamaya,
Jaén Cajamarca - 2020

METODO PCT Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS DE
PAVIMENTO FLEXIBLE
HOJA DE REGISTRO —
NOMBREDELA VIA:  CARRETERA JAEN - CHAMAYA |SECCION:  3+45200-3#48350 [UNIDAD DEMUESTRA: 9
EVALUADORES: TUAN PABLO GILMERING
CARLOS PAUCCAR ALHUAY FECHA: 2/01/2021 AREA: 226.80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodrilo m2 11. Parcheo m2
2. Exudacidn m2 12. Pulimento de agregados m2
3. Asrietamiento en blooue n 13. Baches/Huecos N°
4, Abultamientos y hmdimientos m2 14, cruee de via férrea m2
5. cormgacidn m2 15, Ahnellamiento m2
6. Depresion m2 16. Desplazamiento m2
7. Crieta de borde m 17. Cricta parabélica (slippage) m2
8. Cneta dereflexionde junta m 18. Hinchamento m?
9. Desmivel carnil-berma m 19. Desprendimiento de agregados m2
10. Fisuras long. viransversales m
Dafio Severidad Cantidad parcial Total Densidad Valor deducido
10 M 1350 800l 1200 s550] 2820 12.43% 25.00
11 L 4.00 1.00 2.50 7.50 331% 6.00
VALCR TOTAL DE DEDUCCION 31.00
Mumero de valores deducides = 2 (q1: 2.00
TOTAL VI =Valor deducide mas alte (HDV) 25.00
Mumero admisible de deducides (maz): 7.59
N VALORES DEDUCIDOS VDT q yDC
25 6 31 2 20.00
2 25 2 29 1 26.00
MAX IMO VALOR DF DEDUCCION CORREG IO VIIC 26.00 CONDICION DEL PCI T4
PCT=100- 74 PAVIMENTO MUY BUENO
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UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAO

Tesis: Evaluacion mediante el método PCT para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya,
Jaén Cajamarca - 2020

METODO PCI Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS DE
PAVIMENTO FLEXBLE | —F1 ==
HOJA DE REGISTRO —
NOMBRE DE LAVIA: CARRETERA JAEN - CHAMAYA SECCION: 3+483.50-3+515.00 |UNIDAD DE MUESTRA: 10
EVALUADORES: TUAN PABLO GIL MERINO
CARLOS PAUCCAR ALHIUAY FECHA: 20112021 AREA : 226.80
FATLAS PRESENTES EN PAVIMENT OS FLEXIBLES
1. Piel de cocodrilo ni 11. Parcheo ni
2. BExudaadn ni 12, Pulimento de agregados ni
3. Asnetanmento en blogue 2 13. Baches/Huecos Ne
4, Abultamientos y hundim entos ni 14, cruce de via férrea ni
5. cormgacién i 15. Ahuellamiento i
6. Depresion ni 16. Desplazam ento ni
7. Grieta de borde m 17. Grieta parabélica (slippage) ni
8. Onieta dereflexion de junta m 18 Hinchamento i
9. Desmvel carril-berma m 19, Desprendimento de agregados ni
10. Fisuras long. yiramversales m
Daiio Severidad Cantidad pareial Total Demsidad Valor deducido
2 M 10.00 5.00 5000 7.00 27.00 11.90% 15.00
10 L 11.50 100 2.50 15.00 6.61% 5.00
13 L 2.00 2.00 4.00 1.76% 25.00
19 L 6.50 1120 3.00 20.70 9.13% 4.00
VALOR TOTALDE DERUCCION 49.00
Numero de valores deducides > 2 (q) 4.00
TOTAL VI = Valer deducide mas alte (HDVY) 25.00
HMumere admisible de deducidos (maz): 730
N VALORES DEDUCIDOS YDT q VDC
1 25 15 3 4 49 4 26.00
2 25 15 3 2 47 3 24.00
3 25 15 2 2 44 2 22.00
4 25 2 2 2 3l 1 14.00
MAXIMO VAL OR DE DEDUCCION CORREGIDO-VIC 26.00 CONDICION DEL PCI 74
PCI=100- 74 PAVIMENTO MUY BUENO
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UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO
FACULTAD DE INGENIERTA CIVIL
ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAO
Tesis: Evaluacion mediante elmétodo PCI para determmar el estado superficial delpavimento flexible de I carretera Jaén - Chamaya,
Jaén Cajamarca - 2020
METODO PCI Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS DE
PAVIMENTO FLEXIBLE
HOJA DE REGISTRO i
NOMBRE DE LAVIA:  CARRETERA JAEN - CHAMAYA [SECCION:  3#515.00-3+546.50 |[UNIDADDE MUESTRA: 11
EVALUADOKES: JUAN PABLO GIL MERINO
CARLOS PAUCCAR ATHUAY FECHA: 2101/2021 AREA 226.80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENT OS FLEXTELES
1. Pielde cocodrilo st} 11. Parcheo bis%)
2. Emdacion igt) 12. Pulimento de agregados 12
3. Aprietamiento enbloque 2 13. Baches/Huecos e
4. Abultamientos y indimiertos st} 14. cruce de via frrea is%)
5. cormigacion i 15. Almellamento e
6. Depresion st} 16. Desplazamiento bis%)
7. Grieta de borde m 17. Grieta parabolica (slippage) 12
8. Orieta de reflexion de junta m 18. Hincharmiento e
9. Desnwel carril-berma m 19. Desprendimiento de agregados is%)
10 Fisuras long, viransversales m
Daiio Severidad Cantidad parcial Total Densidad Valor deducido
1 L 5.00 3.00 7.00 15.00 6.61% 30.00
2 L 12.00 6.00 2.00 26.00 11.46% 3.00
3 jiil 5.00 .00 3.00 17.00 7.50% 5.00
10 M 5.00 7.00 .00 14.00 6.17% 12.00
11 L 2 5 1.00 3.00% 5.00
VALOR TOT AL DE DEDUCCION 55.00
Mumera de valores deducidas = 2 () 5.00
TOTAL VD = Valor deducido mas alto (HDVD 30.00
Numero admisible de deducidos (max): 743
N VAL ORES DEDUCIDOS VDT q ¥DC
1 30 12 3 3 3 35 3 26.00
2 30 12 5 5 2 54 4 25.00
3 30 12 5 2 2 51 3 24.00
4 30 12 2 2 2 48 2 22.00
5 30 2 2 2 2 38 1 18.00
MAXIMO VALOR DE DEDUCCION CORREGIDO-VDC 26.00 CONDICION DEL PCI 74
PCI=100- 4 PAVIMENTO MUY BUENO
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FACULTAD DE INGENIERTA CIVIL
ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAQ
Tesis: Evaluacion mediante el método PCIpara determinar el estado superficial del paviment o flexible de la carretera Jaén - Chamaya,
Jaén Cajamarca - 2020
METODO PCT Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS DE
PAVIMENTO FLEXIBLE
HOJA DE REGISTRO
NOMBRE DE LA ViA:  CARRETERA JAEN . CHAMAYA |SECCION:  3+546.50-3+578.00 [UNIDADDEMUESTRA: 12
EVALUADORES: JUANPABLO GIL MERINO
CARLOS PAUCCAR ATHUAY FECHA: 20112021 ARFA ; 226,80
FALLAS PRESENIES EN PAVIMENT (S FLEXTBLES
1. Piel de cocodnlo ml 11. Parcheo ml
2. Fxudacién ml 12. Pulimento de agregados ml
3. Apnetamento en bloque ni2 13. Baches/Huecos N°
4, Abultamientos y hundin entos n 14, cruce de via férrea n
5. corrugacidn ml 15. Ahoellamiento ml
6. Depresion ni 16. Desplazamiento ni
7. Gneta de borde m 17 Grieta parabélica (slippage) ml
8. Grieta de reflexion de junta m 18 Hinchamiento ni
9. Desmvel carnl-berma m 19. Desprendimiento de agregados ml
10. Fisuras long, v transversales m
Dafio Severidad Cantidad pareial Total Densidad Valor deduddo
) L 12.00 6.00 3.00 26.00 11.46% 3.00
3 M 300 5000 1200 20.00 882% 14.00
10 L 6.00f 1200 18.00 7.04% 5.00
13 L 2 1 1 4.00 1.76% 34.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCIGN 56.00
Nomero de valores deducides > 2 (q) 4.00
TCTAL VD = Valor deducide mas atte (HDVI) 14.00
Numero admisible de deducides (mazg): 8.00
N VALORES DEDUCIDCS VDT q VDC
1 34 14 5 3 56 4 30.00
2 34 14 b 2 55 3 20.00
3 34 14 2 2 52 2 28.00
4 34 12 2 2 50 1 28.00
MAXIMO VALOR DE DEDUCCION CORREGIDO-VDC 30.00 CONDICION DEL PCI 70
PCT=100- 10 PAVIMENTC BUENO
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FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAQ

Jaén Cajamarea - 2020

Tesis: Evaluacion mediante el método PCI para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya,

METOQDO PCI

Esquema

INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS DE

PAVIMENTO FLEXTBLE
HOJA DE REGISTRO W an
NOMEREDE LA ViA: CARRFTERA JAFN - CHAMAY A SECCION: 3+578.00-3+609.50 AT DE MUESTRA: 13
EVALUADORES: JUAN PABLO GIL MERINO
CARLOS PATUCCAR ALHUAY FECHA: 210112021 ARFA: 226,80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodnlo ni 11. Parcheo ni
2. Exudacién n 12. Pulimento de agregados n
3. Arnetamnento enbloque n 13. Baches/Huecos Ne
4, Abultamentos y hundimientos ni 14, cruce de via férrea ni
5. cormgacidn ml 15, Alellamiento ml
6. Depresion ni 16. Desplazamiento ni
7. Grieta de borde m 17 Grieta parabélica (shppage) ml
8. Grieta de reflexion de junta m 18, Hinchamento ni2
9. Desnivel carril-berma m 19, Desprendimento de agregados n
10. Fisuras lone. y transversales m
Daiio Severidad Cantidad par dal Total Densidad Valor deducido
Y] L 8.50 4.00 6.00 18.50 2 16% 3.00
11 M 12.00 2.00 7.50 27.50 12.13% 30.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCION 33.00
Mumero de valeres deducides > 2 (q): 2.00
TOTAL VD =Valor deducide mas alte (HDVI) @ 30.00
Mumero admisible de deducides (mazg): 7.43
N VALCGRES DEDUCIDOS VDT q VDC
30 3 33 2 24.00
2 30 2 32 1 23.00
MAXIMOC VALOR DE DEDUCCION CORREGIDG-VIC 24.00 CONDICIO NDEL PCI 76
PCI=100- 76 PAVIMENTO MUY BUENG
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UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAQ

Tesis: Evaluacion mediante el método PCI para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya,

Jaén Cajamarea - 2020

METODO PCT Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO ENVIASDE | [~ |
PAVIMENTQ FLEXIBLE
HOJA DE REGISTRO W an
NOMBREDE LA ViA:  CARRETERA TATN . CHAMAYA |SECCION:  3+609.50-3+641.00 AD DEMUESTRA: 14
EVALUADORES: TUAN PABLO GIL MERINO
CARLOS PATUCCAR ALHUAY FECHA: 2/01/2021 AREA: 226.80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodnlo ni 11. Parcheo ni
2. Exudacién n 12. Pulimento de agregados n
3. Arnetamnento enbloque n 13. Baches/Huecos Ne
4, Abultamentos y hundimientos ni 14, cruce de via férrea ni
5. cormgacidn ml 15, Alellamiento ml
6. Depresion ni 16. Desplazamiento ni
7. Grieta de borde m 17 Grieta parabélica (shppage) ml
8. Grieta de reflexion de junta m 18, Hinchamento ni2
9. Desnivel carril-berma m 19, Desprendimento de agregados n
10. Fisuras lone. y transversales m
Daiio Severidad Cantidad par dal Total Densidad Valor deducido
1 L 6.50 4.00 250 13.00 5.73% 25.00
2 M 8.00 2.00 7000 1.00 18.00 7.94% 3.00
3 L 4.50 2.00 2.00 850 3.75% 2.00
1 L 2.00 6.00 3.00 11.00 4.85% g.00
19 M 6.00 3.00 2.00 3 9% : 11.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCION 49.00
Mumero de valeres deducides > 2 (q): 4.00
TOTAL VD =Valor deducide mas alte (HDVI) @ 25.00
Mumero admisible de deducides (mazg): 7.80
N VALCGRES DEDUCIDOS VDT q VDC
1 25 11 3 3 47 4 26.00
2 25 11 8 2 46 3 24.00
3 25 11 2 2 40 2 20.00
4 25 2 2 2 3l 1 12.00
MAXIMO VALOR DE DEDUCCION CORREGIDO-VIC 26.00 CONDICIONDEL PCI 74
PCI=100- 74 PAVIMENTO MUY BUENG

118



UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAO

Tesis: Evaluacion mediante el método PCT para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya,
Jaén Cajamarca - 2020

METODO PCT Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS DE
PAVIMENTO FLEXIBLE
HOJA DE REGISTRO —
NOMBRE DE LAVIA: CARRETERA JAEN - CHAMAYA SECCION: 3+641.00-3+672.50 |UNIDAD DE MUESTRA: 15
EVALUADORES: JUAN PABLO GIL MERINO
CARLOS PAUCCAR ALHIUAY FECHA: 20112021 AREA : 226.80
FATLAS PRESENTES EN PAVIMENT OS FLEXIBLES
1. Piel de cocodnilo ni 11. Parcheo ni
2. BExudaadn ni 12, Pulimento de agregados ni
3. Asnetanmento en blogue 2 13. Baches/Huecos Ne
4, Abultamientos y hundim entos ni 14, cruce de via férrea ni
5. cormgacién i 15. Ahuellamiento i
6. Depresion ni 16. Desplazam ento ni
7. Grieta de borde m 17. Grieta parabélica (slippage) ni
8. Onieta dereflexion de junta m 18 Hinchamento i
9. Desmvel carril-berma m 19, Desprendimento de agregados ni
10. Fisuras long. yiramversales m
Daiio Severidad Cantidad pareial Total Demsidad Valor deducido
2 L 7.00 4.00 5000 1.00 17.00 7.50% 3.00
10 M 6.50 3.00 4.00 13.50 5.95% 10.00
11 M 12.00 4.00 6,500  3.00 25.50 11.24% jo.o0
VALOR TOTALDE DERUCCION 43.00
Numero de valores deducides > 2 (q) 3.00
TOTAL VI = Valer deducide mas alte (HDVY) 30.00
Momereo admisible de deducidos (mag): 743
N VALORES DEDUCIDOS YDT q VDC
1 30 10 3 43 3 24.00
2 30 ] 2 42 2 22.00
3 30 2 2 34 1 14.00
MAXIMO VAL OR DE DEDUCCION CORREGIDO-VIIC 24.00 CONDICION DEL PCI 76
PCI=100- 78 PAVIMENTO MUY BUENO
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UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAO

Jaén Cajamarca - 2020

Tesis: Evaluacion mediante el método PCT para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya,

METODO PCI Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS DE
PAVIMENTO FLEXBLE | —F1 ==
HOJA DE REGISTRO —
NOMBRE DE LAVIA: CARRETERA JAEN - CHAMAYA SECCION: 3+672.50-3+704.00 |UNIDAD DE MUESTRA: 16
EVALUADORES: TUAN PABLO GIL MERINO
CARLOS PAUCCAR ALHIUAY FECHA: 20112021 AREA : 226.80
FATLAS PRESENTES EN PAVIMENT OS FLEXIBLES
1. Piel de cocodrilo ni 11. Parcheo ni
2. BExudaadn ni 12, Pulimento de agregados ni
3. Asnetanmento en blogue 2 13. Baches/Huecos Ne
4, Abultamientos y hundim entos ni 14, cruce de via férrea ni
5. cormgacién i 15. Ahuellamiento i
6. Depresion ni 16. Desplazam ento ni
7. Grieta de borde m 17. Grieta parabélica (slippage) ni
8. Onieta dereflexion de junta m 18 Hinchamento i
9. Desmvel carril-berma m 19, Desprendimento de agregados ni
10. Fisuras long. yiramversales m
Daiio Severidad Cantidad pareial Total Demsidad Valor deducido
3 L 6.00 8.00 400 800 26.00 11.46% 8.00
10 M 12,000 14.00 2.00 28.00 1235% 20.00
11 L 4.00 5.00 2.00 11.00 4.85% 10.00
19 L 10.00 5.00 15.00 6.61% 5.00
VALOR TOTALDE DERUCCION 43.00
Numero de valores deducides > 2 (q) 4.00
TOTAL VI = Valer deducide mas alte (HDVY) 20.00
HMumere admisible de deducidos (maz): 835
N VALORES DEDUCIDOS YDT q VDC
1 20 10 g 3 43 4 22.00
2 20 ] g 2 40 3 20.00
3 20 10 2 32 2 16.00
4 20 2 2 2 26 1 10.00
MAXIMO VAL OR DE DEDUCCION CORREGIDO-VIC 22.00 CONDICION DEL PCI 78
PCI=100- 78 PAVIMENTO MUY BUENO
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UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAO

Tesis: Evaluacion mediante el método PCT para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya,
Jaén Cajamarca - 2020

METODO PCT Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS DE
PAVIMENTO FLEX®BIE | -~/ |/
HOJA DE REGISTRO —
NOMBRE DE LAVIA: CARRETERA JAEN - CHAMAYA SECCION: 3+704.00-3+733.50 |UNIDAD DE MUESTRA: 17
EVALUADORES: JUAN PABLO GIL MERINO
CARLOS PAUCCAR ALHIUAY FECHA: 20112021 AREA : 226.80
FATLAS PRESENTES EN PAVIMENT OS FLEXIBLES
1. Piel de cocodnilo ni 11. Parcheo ni
2. BExudaadn ni 12, Pulimento de agregados ni
3. Asnetanmento en blogue 2 13. Baches/Huecos Ne
4, Abultamientos y hundim entos ni 14, cruce de via férrea ni
5. cormgacién i 15. Ahuellamiento i
6. Depresion ni 16. Desplazam ento ni
7. Grieta de borde m 17. Grieta parabélica (slippage) ni
8. Onieta dereflexion de junta m 18 Hinchamento i
9. Desmvel carril-berma m 19, Desprendimento de agregados ni
10. Fisuras long. yiramversales m
Daiio Severidad Cantidad pareial Total Demsidad Valor deducido
1 M 10.00 5.00 3.00 18.00 7.94% 40.00
10 L 12.00 5.00 s00]  2.00 27.00 11.90% 10.00
19 L 12.00 10.00 6.00 28.00 1235% 5.00
VALOR TOTALDE DERUCCION 55.00
Numero de valores deducides > 2 (q) 3.00
TOTAL VI = Valer deducide mas alte (HDVY) 40.00
Momereo admisible de deducidos (mag): 6.51
N VALORES DEDUCIDOS YDT q VDC
1 40 10 3 35 3 34.00
2 40 ] 2 32 2 32.00
3 40 2 2 44 1 2800
MAXIMO VAL OR DE DEDUCCION CORREGIDO-VIIC 34.00 CONDICION DEL PCI 66
PCI=100- 66 PAVIMENTO BUENO
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FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAQ

Tesis: Evaluacion mediante el método PCI para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya,

Jaén Cajamarea - 2020

METODO PCI Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN ViAS DE
PAVIMENTQ FLEXIBLE
HOJA DE REGISTRO —
NOMEREDE LA ViA: CARRFTERA JAFN - CHAMAY A SECCION: 3+735.50-3+767.00 AT DE MUESTRA: 18
EVALUADORES: JUAN PABLO GIL MERIND
CARLOS PATUCCAR ALHUAY FECHA: 110172021 AREA: 226.80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodnlo ml 11, Parcheo ml
2. Exudacién n 12. Pulimento de agregados n
3. Apnietamento enblogue ni 13. Baches/Hecos N°
4, Abultamentos y hundimientos ni 14, cruce de via férrea ni
5. cormgacidn ml 15, Alellamiento ml
6. Depresion ni 16. Desplazamiento ni
7. Grieta de borde m 17 Grieta parabélica (shppage) ml
8 Grieta de reflexion de junta m 18, Hinchamento ni
9. Desmvel carril-berma m 19 Desprendimento de agregados ml
10. Fisuras long. y transversales m
Daiio Severidad Cantidad par dal Total Densidad Valor deducido
1 L 5.00 3.00 1Lo0f 200 11.00 4.85% 25.00
3 L 12.00 6.00 8.00 26.00 11.46% 8.00
10 M 12.00 8.00 2.00 1.00 23.00 10.14% 18.00
11 M 9.00 3.00 6.50 18.50 8.16% 36.00
19 L 13.00 2.00 3 18.00 7.94% 4.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCION 9100
Mumero de valores deducides = 2 (q): 5.00
TOTAL VD =Valor deducide mas alte (HDVI) 25.00
Mumero admisible de deducides (mazg): 7.89
Nt VALORES DEDUCIDCS VDT q VIO
1 36 245 18 2 4 a1 ] 4800
2 36 24 18 b 2 24 4 46.00
3 36 24 18 2 2 23 3 42.00
4 36 24 2 2 2 ol 2 38.00
k] 36 2 2 2 2 44 1 22.00
MAXIMC VALOR DE DEDICCION CORREGIDO-VIC 48.00 CONDICI()NDEL PCT a2
PCI=100- 52 PAVIMENTQ REGULAR
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Jaén Cajamarea - 2020

Tesis: Evaluacion mediante el método PCI para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya,

METODO PCI Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS DE
PAVIMENTQ FLEXIBLE
HOJA DE REGISTRO W
NOMEREDE LA ViA: CARRFTERA JAFN - CHAMAY A SECCION: FHTAT 00-3+798 50 AT DE MUESTRA: 19
EVALUADORES: JUAN PABLO GIL MERINO
CARLOS PATUCCAR ALHUAY FECHA: 110172021 AREA: 226.80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodnlo ml 11, Parcheo ml
2. Exudacién n 12. Pulimento de agregados n
3. Arnetamnento enbloque n 13. Baches/Huecos Ne
4, Abultamentos y hundimientos ni 14, cruce de via férrea ni
5. cormgacidn ml 15, Alellamiento ml
6. Depresion ni 16. Desplazamiento ni
7. Grieta de borde m 17 Grieta parabélica (shppage) ml
8. Grieta de reflexion de junta m 18, Hinchamento ni2
9. Desnivel carril-berma m 19, Desprendimento de agregados n
10. Fisuras lone. y transversales m
Daiio Severidad Cantidad par dal Total Densidad Valor deducido
2 L 5.00 8.00 6,00 19.00 §.38% 3.00
10 M 000 200 500 16.00 7.05% 12.00
10 L 5.00 300 2.00]  6.00 22.00 0. 7% 5.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCION 20.00
Mumero de valeres deducides > 2 (q): 3.00
TOTAL VD =Valor deducide mas alte (HDVI) @ 12.00
Mumero admisible de deducides (mazg): 2.08
Nt VALORES DEDUCIDCS VDT q VIO
1 12 5 3 20 3 16.00
2 12 5 2 19 2 14.00
3 12 2 2 la 1 12.00
MAXIMOC VALOR DE DEDICCION CORREGIDO-VIC 16.00 CONDICIO NDEL PCI 24
PCI=100- B4 PAVIMENTQ MUY BUENG
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Jaén Cajamarea - 2020

Tesis: Evaluacion mediante el método PCI para determinar el estado superfidal del pavimento flexible de la carretera Jaén- Chamaya,

METODO PCI

Esquema

INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS DE

PAVIMENTO FLEXTBLE
HOJADE REGISTRO TEn
NOMBRE DE LA VIA: CARRETERA JAEN - CHAMAYA SECCION: 3+798.50-3+830.00 |UNIDAD DE MUESTRA: 20
EVALUADORES: TUAN PABLO GIL MERING
CARLOS PATICCAR ALHUAY FECHA: %01/2021 ARFA : 226.80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENT OS FLEXIBLES
1. Piel de cocodrilo m2 11. Parcheo n
2. Exudacidn m2 12. Pulimento de agregados nm
3. Asrietamiento en blooue m2 13. Baches/Huecos Ne
4, Abultamientos y hidimientos m2 14. eruce de via férrea n
5. cormugacién m2 15. Almellamiento ml
6. Depresion m2 16. Desplazamiento n
7. Grieta deborde m 17. Grieta parabélica (slippage) n2
8. Cnieta de reflexidn de junta m 18. Hinchamiento m
9. Desmvel carnl-berma m 19. Desprendimiento de agregados nm
10. Fisurag long. yiransversales m
Dafio Severidad Cantidad parcial Total Densidad Valor deducido
1 L 6.50 4.00 2.50 13.00 5.73% 25.00
2 M 8.00 2.00 7.00  1.00 18.00 7.04% 4.00
3 L 4.50 2.00 2.00 8.50 3.75% 3.00
11 L 2.00 6.00 3.00 11.00 4.85% 8.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCION 40.00
Numero de valores deducides = 2 (q) ¢ 4.00
TOTAL VI = Valor deducide mas alte (HDVY) 25.00
Mumere admisible de deducides (maz): 7.80
N VAL ORES DEDUCIDOS VDT q vDC
1 25 8 4 3 40 4 20.00
2 25 g 4 2 39 3 18.00
3 25 8 2 2 37 2 16.00
4 25 2 2 2 31 1 12.00
MAX IMO VALOR DE DEDUCCIGN CORREGIDO-VIC 20.00 CONDICI()N DEL PCI 80
PCT=100- B0 PAVIMENTO MUY BUENO
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Tesis: Evaluacion mediante el método PCIpara determinar el estado superficial del paviment o flexible de la carretera Jaén - Chamaya,
Jaén Cajamarca - 2020
METODO PCI Esquema
INDICE DE CONDICTON DEL PAVIMENTO EN ViAS DE
PAVIMENT'O FLEXIBLE
HOJA DE REGISTRO -
NOMBRE DE LA ViA:  CARRETERA JAEN . CHAMAYA |SECCION:  3+830.00-3+861.50 [UNIDADDEMUESTRA: 21
EVALUADORES: TUAN PABLO GIL MERINO
CARLOS PAUCCAR ATHUAY FECHA: 210112021 AREA : 226.80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodnlo ml 11. Parcheo ml
2. Fxudacién ml 12. Pulimento de agregados ml
3. Apnetamento en bloque ni2 13. Baches/Huecos N°
4, Abultamientos y hundin entos n 14, cruce de via férrea n
5. corrugacidn ml 15. Ahoellamiento ml
6. Depresion ni 16. Desplazamiento ni
7. Gneta de borde m 17 Grieta parabélica (slippage) ml
8. Grieta de reflexion de junta m 18 Hinchamiento ni
9. Desmvel carnl-berma m 19. Desprendimiento de agregados ml
10. Fisuras long. v transversal es m
Dafio Severidad Cantidad pareial Total Densidad Valor deduddo
1 L 700 400 250 200 1550 683% 30.00
2 M 10.00 2.00 7000 1.00 20,00 3.82% 4.00
3 L 3.00 2.00 200 7.00 3.09% 3.00
11 L 5,00 6.00 3.00 14.00 6.17% 10.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCION| 47.00
Nomero de valores deducides > 2 (q) 4.00
TCTAL VD = Valor deducide mas atte (HDVI) 30.00
Numero admisible de deducides (mazg): 7.43
N VALCGRES DEDUCIDGS VDT q VDC
1 30 10 3 4 47 4 30.00
2 30 10 3 2 45 3 28.00
3 30 10 2 2 44 2 26.00
4 30 2 2 2 36 1 22.00
MAXIMO VALOR DE DEDUC CION CORREGIDO-VDC 30.00 CONDICI()N DEL PCI 0
PCL=100- 70 PAVIMENT O BUENC
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Tesis: Evaluacion mediante el método PCI para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya,
Jaén Cajamarea - 2020

METODO PCT Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO ENVIASDE | @+ —— | —
PAVIMENTO FLEXTBLE
HOJA DE REGISTRO =
NOMEREDE LA ViA: CARRFTERA JAFN - CHAMAY A SECCION: 3+561.50-3+593.00 AT DE MUESTRA: 2
EVALUADORES: JUAN PABLO GIL MERINO
CARLOS PATUCCAR ALHUAY FECHA: 210112021 ARFA: 226,80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodrilo ni 11, Parcheo ni
2. Exudacién n 12. Pulimento de agregados n
3. Arnetamnento enbloque n 13. Baches/Huecos Ne
4, Abultamentos y hundimientos ni 14, cruce de via férrea ni
5. cormgacidn ml 15, Alellamiento ml
6. Depresion ni 16. Desplazamiento ni
7. Grieta de borde m 17 Grieta parabélica (shppage) ml
8. Grieta de reflexion de junta m 18, Hinchamento ni2
9. Desnivel carril-berma m 19, Desprendimento de agregados n
10. Fisuras long. v transversales m
Daiio Severidad Cantidad par dal Total Densidad Valor deducido
Y] M 10.00 6.00 5.00 21.00 9.26% 10.00
10 M 12.00 2.00 800 100 20.00 12 70% 26.00
19 L 6.00 5.00 2.00 13.00 5.73% 4.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCION 40,00
Mumero de valeres deducides > 2 (q): 3.00
TOTAL VD =Valor deducide mas alte (HDVI) @ 26.00
Mumero admisible de deducides (mazg): 7.80
N VALCGRES DEDUCIDOS VDT q VDC
1 26 10 4 40 3 24.00
2 26 10 2 38 2 22.00
3 26 2 2 30 1 16.00
MAXIMOC VALOR DE DEDUCCION CORREGIDG-VIC 24.00 CONDICION DEL PCI 76
PCI=100- 76 PAVIMENTO MUY BUENG
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Jaén Cajamarca - 2020

Tesis: Evaluacion mediant e el método PCT para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la earretera Jaén - Chamaya,

METODO PCI Esquema

INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS DE —
PAVIMENTO FLEXIBLE

HOJADE REGISTRO

NOMBREDE LA VIA: (CARBETERA JAFN. CHAMAYA SECCION: 3+833.00-3+924 50 [UNIDAD DE MUESTRA: 23

EVALUADORES: JUANPABLO GIL MERINO
CARLOS PAUCCAR ALHUAY FECHA: 210112021 ARFA 226,80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodrile n 11. Parcheo ni
2. Fxudacién nil 12. Pulimento de agregados ml
3. Apnetamento en blogque ni 13. Baches/Thecos N°
4, Abudtamientos y hundimi entos ni2 14. eruce de via férrea ni
5. cormgacion ni 15. Ahuellanmento ml
6. Depresion ni2 16. Desplazamiento ni
7. Gneta de borde m 17. Grieta parabélica (slippage) ml
8 Grieta de reflexion de junta m 18. Hinchami ento ni
0. Desmvel carril-berma m 19. Desprendimiento de agregados ml
10. Fisuras long, v transversales m
Daiio Severidad Cantidad parcial Total Demnsidad Valor deducido
1 L 600  soof 300 14,00 6.17% 25.00
2 M 9.00 2.00 6.000 1.00 18.00 7.94% 4.00
3 L 3.00 2.00 3.50 850 3.75% 3.00
11 L 5.00 6.00 3.00 14.00 6.17% 11.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCIGN 43.00
Nuomero de walores deducidos » 2 () 4.00
TOTAL VD =Valor deducide mas alte (HDWY) - 25.00
Numero admisible de deducides (maz): 7.80
N VALORES DEDUCIDOS VDT q VDC
1 25 11 4 3 43 4 20.00
2 25 1 2 2 46 3 18.00
3 25 1 2 2 40 2 16.00
4 25 2 2 2 3l 1 12.00
MAXIMO VALOR DE DEDUCCION CORREGIDO-VDC 20.00 CONDICION DEL PCI a0
PCI=100- B0 PAVIMENTO MUY BUENC
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Tesis: Evaluacion mediant e el método PCT para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la earretera Jaén - Chamaya,
Jaén Cajamarca - 2020

METODO PCI Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN ViAS DE
PAVIMENTO FLEXIBLE
HOJA DE REGISTRO
NOMBREDE LA VIA: (CARBETERA JAFN. CHAMAYA SECCION: 3+924.50-3+956.00 [UNIDAD DE MUESTRA: 24
EVALUADORES: JUANPABLO GIL MERINO
CARLOS PAUCCAR ALHUAY FECHA: 210112021 226,80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENT OS5 FLEXTBLES
1. Piel de cocodnlo ni 11, Parcheo ml
2. Fxudacién nil 12. Pulimento de agregados ml
3. Apnetamento en blogque ni 13. Baches/Thecos N°
4, Abudtamientos y hundimi entos ni2 14. eruce de via férrea ni
5. cormgacion ni 15. Ahuellanmento ml
6. Depresion ni2 16. Desplazamiento ni
7. Gneta de borde m 17. Grieta parabélica (slippage) ml
8 Grieta de reflexion de junta m 18. Hinchami ento ni
0. Desmvel carril-berma m 19. Desprendimiento de agregados ml
10. Fisuras long, v transversales m
Daiio Severidad Cantidad parcial Total Demnsidad Valor deducido
L 6.50 4.00 2.50 13.00 5.73% 25.00
M 200 2000 700 100 1800 7.94% 1100
3 L 4.50 2.00 4.00 10.50 4.63% 10.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCION 46.00
Nuomero de walores deducidos » 2 () 3.00
TOTAL VD =Valor deducide mas alte (HDVI) ¢ 25.00
Numero admisible de deducides (maz): 7.80
N VALORES DEDUCIDOS VDT q Vo
1 25 11 10 46 3 30.00
2 25 11 2 38 2 26.00
3 25 2 2 29 1 24.00
MAXIMO VALOR DE DEDUCCION CORREGIDO-VDC 30.00 CON]]ICION DEL PCI 70
PCI=100- 0 PAVIMENTO BUENC
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Tesis: Evaluacion mediante el método PCI para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya,

Jaén Cajamarea - 2020

METODO PCI Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS DE
PAVIMENTQ FIEXIBIE @ | —7rHvp /=
HOJA DE REGISTRO W
NOMEREDE LA ViA: CARRFTERA JAFN - CHAMAY A SECCION: 3+956.00-3+987.50 AT DE MUESTRA: 25
EVALUADORES: JUAN PABLO GIL MERIND
CARLOS PATUCCAR ALHUAY FECHA: 110172021 AREA: 226.80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodnlo ml 11, Parcheo ml
2. Exudacién n 12. Pulimento de agregados n
3. Arnetamnento enbloque n 13. Baches/Huecos Ne
4, Abultamentos y hundimientos ni 14, cruce de via férrea ni
5. cormgacidn ml 15, Alellamiento ml
6. Depresion ni 16. Desplazamiento ni
7. Grieta de borde m 17 Grieta parabélica (shppage) ml
8. Grieta de reflexion de junta m 18, Hinchamento ni2
9. Desnivel carril-berma m 19, Desprendimento de agregados n
10. Fisuras lone. y transversales m
Dafio Severidad Cantidad par dal Total Densidad Valor deducido
1 L gon| 400 250 14,50 6.39% 26.00
2 M 10.00 2.00 7.00 1.00 20.00 £.82% 5.00
3 L 4,50 200 2.00 850 3.75% 4.00
11 L 3.00 6.00 3.000 400 16.00 7.05% 10.00
19 M 12.00 5.00 3.00 20.00 8.82% 6.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCION 5100
Mumero de valeres deducides > 2 (q): 5.00
TOTAL VD =Valor deducide mas alte (HDVI) @ 26.00
Mumero admisible de deducides (mazg): 7.80
Nt VALORES DEDUCIDCS VDT q VIO
1 20 10 o ] 4 a1 ] 26.00
2 28 10 ] ] 2 49 4 24.00
3 20 10 ] 2 2 46 3 20.00
4 20 10 2 2 2 432 2 16.00
k] 20 2 2 2 2 34 1 14.00
MAXIMOC VALOR DE DEDICCION CORREGIDO-VIC 26.00 CONDICIONDEL PCI 74
PCI=100- 4 PAVIMENTQ MUY BUENG
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Tesis: Evaluacion mediante el método PCI para determinar el estado superficial del paviment o flexible de la carretera Jaén - Chamaya,
Jaén Cajamarca - 2020
METODO PCT Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN ViASDE | —— | —
PAVIMENTC FLEXTBLE
HOJA DE REGISTRO gy
NOMBREDE LA VIA: CARRETERA JAEN - CHAMAYA SECCION: 3+987.50-4+H119.00  |[UNIDAD DE MUESTRA: 26
EVALUADORES: JUAN PABLD GIL MERING
CARLOS PATCTAR ATHUAY FECHA: 2/00/2021 AREA 226.80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENT S FLEXTBLES
1. Piel de cocodnlo m2 11. Parcheo ni2
2. Exudacién m2 12. Pulimento de agregados mi2
3. Agrietamiento enblogue m 13. Baches/Thecos N
4, Abultamentos y hundimientos m2 14, cruce de via férrea mi2
5. corrugacidn ml 15. Ahuellamiento il
6. Depresion ml 16. Desplazamiento ni2
7. Grieta de borde m 17. Grieta parabilica (shippage) il
8. Grieta de reflexion de junta m 18. Hinchamiento ni2
9. Desmvel carril-berma m 19, Desprendimiento de agregados mi2
10. Fisuras long. y transversales m
Daiio Severidad Cantidad pareial Total Densidad Valor dedacido
1 L 6.50 4.00 3.00 13.50 5.05% 28.00
2 M 10.00 2.00 7000 1.00 20.00 8.82% 10,00
3 L 8.00 2.00 2,000 5.00 17.00 7.50% 5.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCION 43.00
Mumero de valores deducides > 2(q) - 3.00
TOTAL VD = Valor deducide mas alte (HDV) : 28.00
Mumere admisible de deducides (maz): 7.61
I VALORES DEDUCIDOS VDT q VDC
1 28 10 3 43 3 26.00
2 28 10 2 40 2 24.00
3 28 2 2 32 1 20.00
MAXIMO VALOR DE DEDUCCION CORREGIDO-VDC 26.00 CONDICION DEL PCT 74
PCI=100- 74 PAVIMENTC MUY BUENO
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Tesis: Evaluacion mediante el método PCI para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la earretera Jaén- Chamaya,
Jaén Cajamarca - 2020
METODO PCT Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS DE
PAVIMENTC FLEXTBLE
HOJA DE REGISTRO T
NOMBRE DE LA ViA: CARRETERA JAFN - CHAMAYA  |SEC CION: 4+119.004+050.50 |UNIDAD DE MUESTRA: 27
EVALUADORES: TUAN PABLO GIL MERING
CARILOS PAUCCAR ALHUAY FECHA: 210112021 AREA : 226.80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodnile mi 11. Parcheo nil
2. Fxudacién mi 12. Pulimento de agregados ni
3. Agnetamiento en blogue m 13. Baches/Huecos N
4, Abultamtentos y hindimientos ml 14. cruce de via férrea ni2
5. cofrugacidn m2 15. Ahuellamiento ni2
6. Depresion ml 16. Desplazamiento ni2
7. Gneta de borde m 17. Gricta parabélica (slippage) ni
8. Gneta de reflexién de junta m 18. Hinchami ento ni2
9. Desmvel carnl-berma m 19. Desprendimiento de agregados ni
10. Fisuras long, y transversales m
Dafio Severidad Cantidad pareial Total Densidad Valor deducido
2 L 10,00 4.00 3.00 17.00 7.50% 4.00
3 L 12.00 3.00 7.000  1.00 23.00 10.14% .00
10 M 5.00 2.00 2.00 9.00 3.907% 10.00
11 M 5.00 6.00 5000  2.00 18.00 7.94% 24.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCION 46.00
Mumero de valores deducides » 2(q) 4.00
TOTAL VD =Valer deducide mas atte (HDVY) 10,00
Mutmero admisible de deducides (maz): 017
N VAL ORES DEDUCIDOS VDT q VDC
1 24 10 8 4 46 4 24.00
2 24 10 8 2 44 3 22.00
3 24 10 2 2 38 2 20.00
4 24 2 2 2 30 1 16.00
MAXIMO VALOR DE DEDUCCION CORREGIDO-VDC 24.00 CONDICION DEL PCI i
PCI=100- 76 PAVIMENTO MUY BUENO
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ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAQ

Jaén Cajamarea - 2020

Tesis: Evaluacion mediante el método PCI para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya,

METOQDO PCI

Esquema

INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS DE
PAVIMENTO FLEXTBLE

HOJA DE REGISTRO

NOMBREDE LA VIA:  CARRETERA JAEN - CHAMAY A

SECCION: 4+H)50.50-44082.00

AT DE MUESTRA: 28

EVALUADORES: JUAN PABLO GIL MERINO
CARLOS PATUCCAR ALHUAY FECHA: 210112021 ARFA: 226,80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodrilo ni 11, Parcheo ni
2. Exudacién n 12. Pulimento de agregados n
3. Arnetamnento enbloque n 13. Baches/Huecos Ne
4, Abultamentos y hundimientos ni 14, cruce de via férrea ni
5. cormgacidn ml 15, Alellamiento ml
6. Depresion ni 16. Desplazamiento ni
7. Grieta de borde m 17 Grieta parabélica (shppage) ml
8. Grieta de reflexion de junta m 18, Hinchamento ni2
9. Desnivel carril-berma m 19, Desprendimento de agregados n
10. Fisuras long. v transversales m
Daiio Severidad Cantidad par dal Total Densidad Valor deducido
Y] L 7.00 2.00 250 17.50 7.72% 4.00
10 M 12.00 2.00 7000 400 25.00 11.02% 18.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCION 22.00
Mumero de valeres deducides > 2 (q): 2.00
TOTAL VD =Valor deducide mas alte (HDVI) @ 18.00
Mumero admisible de deducides (mazg): 853
N VALCGRES DEDUCIDOS VDT q VDC
18 4 22 2 20.00
2 18 2 20 1 16.00
MAXIMOC VALOR DE DEDUCCION CORREGIDG-VIC 20.00 CONDICIONDEL PCI 20
PCI=100- i PAVIMENTO MUY BUENG
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UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAQ

Tesis: Evaluacion mediante el método PCI para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya,
Jaén Cajamarea - 2020

METODO PCI Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS DE
PAVIMENTOFIEXIBLE | — |/
HOJA DE REGISTRO W
NOMEREDE LA ViA: CARRFTERA JAFN - CHAMAY A SECCION: 4H82.004+113.50 AT DE MUESTRA: 20
EVALUADORES: JUAN PABLO GIL MERINO
CARLOS PATUCCAR ALHUAY FECHA: 110172021 AREA: 226.80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodnlo ml 11, Parcheo ml
2. Exudacién n 12. Pulimento de agregados n
3. Arnetamnento enbloque n 13. Baches/Huecos Ne
4, Abultamentos y hundimientos ni 14, cruce de via férrea ni
5. cormgacidn ml 15, Alellamiento ml
6. Depresion ni 16. Desplazamiento ni
7. Grieta de borde m 17 Grieta parabélica (shppage) ml
8. Grieta de reflexion de junta m 18, Hinchamento ni2
9. Desnivel carril-berma m 19, Desprendimento de agregados n
10. Fisuras lone. y transversales m
Daiio Severidad Cantidad par dal Total Densidad Valor deducido
2 M 8.00 4.00 .50 5.00 19.50 8.60% 44,00
3 M 8.00 2.00 7.00 1.00 18.00 7.94% 14.00
10 L 12.00 2.00 8.00 22.00 0. 7% 8.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCION 66,00
Mumero de valeres deducides > 2 (q): 3.00
TOTAL VD =Valor deducide mas alte (HDVI) @ 44.00
Mumero admisible de deducides (mazg): 6.14
Nt VALORES DEDUCIDCS VDT q VIO
1 44 14 2 a6 4 4200
2 44 14 2 al 3 38.00
3 44 2 2 48 2 30.00
MAXIMOC VALOR DE DEDICCION CORREGIDO-VIC 42.00 CONDICIO NDEL PCI 58
PCI=100- 38 PAVIMENTQ BUENG
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UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAQ

Tesis: Evaluacion mediante el método PCI para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya,

Jaén Cajamarea - 2020

METODO PCT Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS DE —
PAVIMENTQ FLEXIBLE
HOJA DE REGISTRO W an
NOMBREDE LA ViA:  CARRETERA JATN . CHAMAYA |SECCION:  4+113.504+145.00 AD DEMUESTRA: 30
EVALUADORES: TUAN PABLO GIL MERINO
CARLOS PATUCCAR ALHUAY FECHA: 2/01/2021 AREA: 226.80
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodnlo ni 11. Parcheo ni
2. Exudacién n 12. Pulimento de agregados n
3. Arnetamnento enbloque n 13. Baches/Huecos Ne
4, Abultamentos y hundimientos ni 14, cruce de via férrea ni
5. cormgacidn ml 15, Alellamiento ml
6. Depresion ni 16. Desplazamiento ni
7. Grieta de borde m 17 Grieta parabélica (shppage) ml
8. Grieta de reflexion de junta m 18, Hinchamento ni2
9. Desnivel carril-berma m 19, Desprendimento de agregados n
10. Fisuras lone. y transversales m
Daiio Severidad Cantidad par dal Total Densidad Valor deducido
Y] L 10.00 5.00 6.00 21.00 9.26% 4.00
10 M 12.00 5.00 3.00 20.00 8.82% 16.00
11 L 5.00 8.00 9.00 22.00 9. 7% 14.00
19 L 5.00 2.00 7.00 14.00 6.1 5.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCION 39.00
Mumero de valeres deducides > 2 (q): 4.00
TOTAL VD =Valor deducide mas alte (HDVI) @ 16.00
Mumero admisible de deducides (mazg): 871
N VALCGRES DEDUCIDOS VDT q VDC
1 16 14 3 4 30 4 20.00
2 18 14 3 2 37 3 18.00
3 18 14 2 2 34 2 16.00
4 16 2 2 2 22 1 14.00
12.00
MAXIMO VALOR DE DEDUCCION CORREGIDO-VIC 20.00 CONDICIONDEL PCI 20
PCI=100- i PAVIMENTO MUY BUENG

134



UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

FACULTAD DE INGENIERIA CIVIL

ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAQ

Tesis: Evaluacion mediante el método PCI para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén - Chamaya,
Jaén Cajamarea - 2020

METODO PCT Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS DE —
PAVIMENTO FLEXTBLE
HOJA DE REGISTRO =
NOMEREDE LA ViA: CARRFTERA JAFN - CHAMAY A SECCION: 4+145.00-4+176.50 AT DE MUESTRA: 31
EVALUADORES: JUAN PABLO GIL MERINO
CARLOS PATUCCAR ALHUAY FECHA: 2/01/2021 AREA: 226.80
FATLLAS PRESENTES EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodnlo ni 11. Parcheo ni
2. Exudacién n 12. Pulimento de agregados n
3. Arnetamnento enbloque n 13. Baches/Huecos Ne
4, Abultamentos y hundimientos ni 14, cruce de via férrea ni
5. cormgacidn ml 15, Alellamiento ml
6. Depresion ni 16. Desplazamiento ni
7. Grieta de borde m 17 Grieta parabélica (shppage) ml
8. Grieta de reflexion de junta m 18, Hinchamento ni2
9. Desnivel carril-berma m 19, Desprendimento de agregados n
10. Fisuras lone. y transversales m
Daiio Severidad Cantidad par dal Total Densidad Valor deducido
10 L 800 1200 250 22.50 9.92% 10.00
11 L 11.00 2.00 5000 1.00 10.00 8.38% 15.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCION 25.00
Mumero de valeres deducides > 2 (q): 2.00
TOTAL VD =Valor deducide mas alte (HDVI) @ 15.00
Mumero admisible de deducides (mazg): 881
N VALCGRES DEDUCIDOS VDT q VDC
15 10 25 2 28.00
2 15 2 17 1 24.00
MAXIMO VALOR DE DEDUCCION CORREGIDO-VIC 28.00 CONDICIO NDEL PCI 72
PCT=100- 72 PAVIMENTQ MUY BUENOG
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UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO
FACULTAD DE INGENIER{A CIVIL
ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAO
Tesis: Evaluacion mediante el método PCI para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la earretera Jaén- Chamaya,
Jaén Cajamarca - 2020
METODO PCT Esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS DE
PAVIMENTC FLEXTBLE
HOJA DE REGISTRO —
NOMBRE DE LA ViA: CARRETERA JAFN - CHAMAYA  |SEC CION: 4+176.50-44200.00 [UNIDAD DE MUESTRA: 32
EVALUADORES: TUAN PABLO GIL MERING
CARILOS PAUCCAR ALHUAY FECHA: 210112021 AREA : 169.20
FALLAS PRESENTES EN PAVIMENTOS FLEXIBLES
1. Piel de cocodnile mi 11. Parcheo nil
2. Fxudacién mi 12. Pulimento de agregados ni
3. Agnetamiento en blogue m 13. Baches/Huecos N
4, Abultamtentos y hindimientos ml 14. cruce de via férrea ni2
5. cofrugacidn m2 15. Ahuellamiento ni2
6. Depresion ml 16. Desplazamiento ni2
7. Gneta de borde m 17. Gricta parabélica (slippage) ni
8. Gneta de reflexién de junta m 18. Hinchami ento ni2
9. Desmvel carnl-berma m 19. Desprendimiento de agregados ni
10. Fisuras long, y transversales m
Dafio Severidad Cantidad pareial Total Densidad Valor deducido
10 L 900  10.00 3.00 22.00 13.00%% 12.00
1 L 10.00 3.00 5000  2.00 20.00 11.82% 14.00
VALOR TOTAL DE DEDUCCION 26.00
Mumero de valores deducides » 2(q) 2.00
TOTAL VD =Valer deducide mas atte (HDVY) 14.00
Mutmero admisible de deducides (maz): 3.00
N VAL ORES DEDUCIDOS VDT q VDC
14 12 26 2 20.00
2 14 2 18 1 18.00
MAXIMO VALOR DE DEDUCCION CORREGIDO-VDC 20.00 CONDICION DEL PCI 20
PCI=100- B0 PAVIMENTO MUY BUENO
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Anexo 4

ABACOS DEL METODO PCI PARA CALCULO DE PCI DE PAVIMENTOS
FLEXIBLES
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1. Piel de cocodrilo
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3. Agrietamiento en bloque
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5. corrugacion
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7. Grieta de borde
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8. Grieta de reflexion de junta
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9. Desnivel carril-berma
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10. Fisuras Long. y Transversales
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11. Parcheo
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15. Ahuellamiento
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16. Desplazamiento
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17. Grieta parabdlica (slippage)
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19. Desprendimiento de agregados
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ROADS AND PARKING LOTS: ASPHALT
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Anexo 5

VALIDEZ Y CONFIABILIDAD DEL INSTRUMENTO
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UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

FACULTAD DE INGENIERIA

ESCUELA ACADEMICA PROFESIONAL DE INGENIERIA CIVIL - SEDE - CALLAO

tesis: Evaluacion mediante el método PCI para determinar el estado superficial del pavimento flexible de la carretera Jaén —
Chamaya, Jaén, Cajamarca - 2020

METODO PCI esquema
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO EN VIAS DE
PAVIMENTO FLEXIBLE
HOJA DE REGISTRO
NOMBRE DE LA VIA: SECCION: UNIDAD DE MUESTRA:
EVALUADOR: FECHA: AREA:
1 Piel de cocodrilo. 6 Depresion. 11 Parcheo. 16 desplazamiento.
2 Exudacion. 7 Grieta de borde. 12 Pulimiento de agregados. 17 Grieta parabolica (slippage).
3 Agrnietamiento en 8 Grieta de reflexion de juntas. 13 huecos. 18 Hinchamiento.
bloque.
4 Abultamiento vy 9 Desnivel carril/ berma. 14 cruce de via 19 Desprendimiento de agregados.
hundimiento. férrea.
5 Corrugacion. 10 Grietas long y transversal. 15 ahuellamiento.
dafio severidad cantidad parcial total der;os/uit]:iad valor deducido
total
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Anexo 6

PLANOS DE LAS 32 UNIDADES DE MUESTRA
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Anexo 7

PANEL FOTOGRAFICO
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Figura 81. Toma de medida de ancho de via 7.30 m de la Carretera Jaén -

Chamaya
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Figura 82. Numeracion y delimitacion de la unidad de muestra N.° 01

correspondiente a la seccién 1.

Figura 83. Delimitacion de la unidad de muestra N°03 correspondiente a la seccion
01.
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Figura 84. Delimitacion de la unidad de muestra N°. 33 correspondiente a la
seccion 01.
TIPOS DE FALLAS EXISTENTES EN EL PAVIMENTO

Figura 85. Piel de cocodrilo de nivel de severidad Medio, ubicada en la unidad de
muestra U1, de la seccion 1
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Figura 86. Ahuellamiento de nivel de severidad bajo, ubicada en la unidad de

muestra U2, de la seccion 1

Figura 87. Desnivel carril / berma de nivel de severidad medio, ubicada en la

unidad de muestra U3, de la seccion 1
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Figura 88. Desprendimiento de agregado de nivel de severidad baja, ubicada en la
unidad de muestra U4, de la seccién 1

Figura 89. Agrietamiento en bloque de nivel de severidad baja, ubicada en la
unidad de muestra U5, de la seccién 1

166



Figura 90. Parcheo de nivel de severidad Medio, ubicada en la unidad de muestra

U6, de la secciéon 1

Figura 91. Hueco de nivel de severidad bajo, ubicada en la unidad de muestra U7,
de la seccion 1
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Figura 92. Parcheo de severidad bajo, ubicada en la unidad de muestra U8, de la

seccion 1

Figura 93. Grietas longitudinales y transversales, de severidad bajo, ubicada en la
unidad de muestra U9, de la seccién 1
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Figura 94. Grietas de borde, de severidad bajo, ubicada en la unidad de muestra

U10, de la seccion 1

Figura 95. Hundimiento, de severidad bajo, ubicada en la unidad de muestra U11,
de la seccion 1
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Figura 97. Falla de tipo agrietamiento en bloque y hundimiento de severidad medio
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Figura 99. Falla de tipo agrietamiento longitudinal de severidad Bajo
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