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RESUMEN

La presente investigacion se ha elaborado con el objetivo principal de desarrollar el
examen superficial del asfalto en un segmento de la Av. Metropolitana mediante la
aplicacion de la técnica (PCI), para tener conocimiento del estado del actual asfalto

flexible.

La técnica (PCI); Comprende la ruta mas completa para la evaluacion de objetivos
y la capacidad de los asfaltos, siendo ampliamente recibida y reconocida de manera
oficial como un sistema normalizado, y ha sido distribuida por la ASTM como una
estrategia para su analisis y aplicacion. Ha sido creado para obtener una lista de la
verticalidad subyacente del pavimento y el estado operativo superficial, valor que
evalla el estado del asfalto para su particular tratamiento y soporte.

La metodologia empleada ha sido el método cientifico no experimental, de tipo

aplicativa y con un enfoque cuantitativo.

Se resolvié que no se ha examinado el 100% de la via; por consiguiente, con el uso
del sistema PCI, distinguiendo los limites de analisis, eligiendo el archivo de
condicién y obteniendo el estado del pavimento, por fin es posible realizar la
evaluacion del pavimento de asfalto para lograr la condicién necesaria de las vias

de las infraestructuras bajo investigacion.

Al completar el examen superficial del asfalto flexible utilizando la estrategia del
indice de Condicion del Pavimento, en un segmento de la Av. Metropolitana se
observé que la media de PCI para la totalidad de los tramos otorga un valor de 28,
lo cual se considera como un estado MALO con respecto a la catalogacion del
método PCI.

Palabras claves: Evaluacion de superficies de asfaltos flexibles, indice de Condicion
del Pavimento (PCI), Estrategia PCI.



ABSTRACT

The present investigation has been elaborated with the main objective of developing
the superficial examination of the asphalt in a segment of the Metropolitan Avenue
by means of the application of the technique (PCI), to have knowledge of the state

of the current flexible asphalt.

The (PCI) technique; comprising the most comprehensive route for the evaluation
of asphalt targets and capacity, is widely received and officially recognised as a
standardised system, and has been distributed by ASTM as a strategy for its
analysis and application. It has been created to obtain a list of the underlying
pavement verticality and surface operating condition, a value that assesses the
condition of the asphalt for its particular treatment and support.

The methodology employed has been the non-experimental scientific method, of an

applicative type and with a quantitative approach.

It was resolved that not 100% of the road has been examined; therefore, with the
use of the PCI system, distinguishing the limits of analysis, choosing the condition
file and obtaining the condition of the pavement, it is finally possible to carry out the
evaluation of the asphalt pavement to achieve the necessary condition of the roads

of the infrastructures under investigation.

Upon completion of the flexible asphalt surface examination using the Pavement
Condition Index strategy, on a segment of Metropolitan Avenue it was observed that
the mean PCI for all sections gives a value of 28, which is considered to be a BAD

condition with respect to the PCI method cataloguing.

Keywords: Flexible asphalt surface assessment, Pavement Condition Index (PCl),
PCI strategy.
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I. INTRODUCCION

1.1 Realidad Problematica
En los tiempos actuales, el sostenimiento de los asfaltos en el Peru en general
y en su capital, Lima, en particular, depende efectivamente del descubrimiento

y evaluacion de las patologias que existen en su cimentacion vial.

Esta cimentacion de calles es el método monetario fundamental para el pais,
segun el cual es importante hacer el apoyo y la restauracion. Este informe
necesita algunos limites subyacentes de actividad para las calles
metropolitanas, que en una gran parte de la nacion no tienen hasta ahora un
programa de asfalto correcto, y es importante hacer una mediacion dependiente
de quizas las principales ayudas de observacién que existen, explicitamente el
PCI.

En este informe se intenta utilizar la estrategia de observacién norteamericana
PCI, que permite evaluar el estado superficial de los asfaltos adaptables, y con
toda la experiencia acumulada en la "Guia sintética de proyectos de pavimentos
flexibles en carreteras” de PROVIAS Nacional tener la opcion de aplicar

actividades de intercesién concebibles.

El indice de estado del pavimento (PCIl) es la principal técnica para la
calificacion y evaluacion de los asfaltos, tanto los no flexibles como los
adaptables, en las estrategias de gestibn de carreteras actualmente
disponibles. La técnica es facil de aplicar y no necesita un engranaje particular

mas que el propio marco.

Para la exposicion, se mostraran los distintos tipos de datos, asi como los tipos
de deficiencias distinguidos por la revision visual y se intentara reconocer las
posibles razones de las deficiencias para distinguir las posibles técnicas de

restauracion o arreglo.
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1.2 Trabajos Previos
En afios previos, se ha realizado un examen importante sobre estudios
relacionados con el soporte del pavimento de asfalto, que se utiliz6 como fuente
de trabajo para la mejora de esta tarea. Una parte de ellos se presenta a

continuacion:

1.2.1 Antecedentes Nacionales

En el Pera, también se han realizado relevantes estudios sobre la evaluacion
de los asfaltos para pavimentos, que han servido de base de sustento para la
planificacion de la presente propuesta. Algunos de ellos se presentan a

continuacion:

- Davila, D. (2018), aporté mediante su articulo cientifico cuyo titulo “Utilizacion
de la estrategia PCI en la valoracién de la superficie del asfalto inflexible de la
via fluvial de Chiclayo”. La obra se hizo comprendida en el uso del PCl en la
calle "Interconexiéon Vial Chiclayo - Lambayeque - Ferrefiafe”, en la localidad
José Leonardo Ortiz hasta el paso de la Panamericana Norte, que tiene un
recorrido de 6,3 km. Su objetivo fue decidir el estado del asfalto correspondiente
a las inconsistencias existentes. El tipo de exploracion fue no exploratoria y
descriptiva. La exploracion tuvo dos fases. En un inicio se recogio la
informacion fundamental en campo a través de una hoja de registro, ademas,
se resolvi6 el PCI del asfalto en el burd, se consideraron los medios
configurados en el sistema PCI, por lo que se aisl6 en 6 areas, por lo que cada
segmento se separd en una serie de unidades de prueba, que estaban en un
alcance de 20 + / - 8 secciones para la unidad de examen y con un ancho de
7,60 m, investigando la cantidad de 12 unidades de ejemplo por cada kildmetro.
Teniendo todo en cuenta, se encontraron 10 irregularidades de las 19 que
existen en el estandar PCI en concreto de cemento impulsado por agua. En el
examen se introducen los planos con diversos tipos de anomalias sectorizadas;
ademas, se hizo un arreglo satisfactorio para mantener las deficiencias

actuales.
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- Callo Ccahuana (2017). En su estudio denominado “Estudio primario y
superficial del asfalto adaptable de la terminal de autobuses de la ciudad de
Ayaviri - Melgar - Puno utilizando pruebas ruinosas”, en esta propuesta la
condicion de la disposicion de pavimento adaptable de la terminal de
autobuses, las rampas que fueron elegidas con la denominacién R-2 a R-15
son las mas utilizadas por los autobuses, ya sea para abordarlos y
desembarcarlos; la anchura de las pistas consta de 3,20 m con una dimension
de 20 m. Los desniveles absolutos para examinar son de 80 m de longitud.
Las patologias introducidas por el asfalto adaptable se vieron como las que
siguen:

Pavimento exudado, rotura de piel de cocodrilo, roturas por contraccion de
bloques, golpes y caidas, roturas de bordes, agujeros, arrugas y abatimiento,
huellas, etc. En total hubo 19 tipos de fallos. Para conocer el estado del asfalto
se usaron diagramas de valores concluidos y remediados, donde el VDT
estimado = 140 y g = 3, de esta manera logrando el VDC =84, VDT =113y q
= 2, adquiriendo el VDC = 78.

- Leguia Loarte, P. B., Pacheco Risco, H. F. (2016). Examen de la superficie
del asfalto flexible por la metodologia PCI (Pavement Condition Index) en las
avenidas principales: Colon, Miguel Grau y Cincuentenario, (Huacho-Huaura-
Lima). Investigacion para postular al grado de Ingeniero Civil. USMP. En esta
tesis, el estudio de la superficie versatil de las carreteras mencionadas
anteriormente se realiza a partir de la utilizacion del método PCI (indice de
estado del pavimento), para descubrir el estado actual de la superficie versatil.
El procedimiento del indice de Condicién del Pavimento (PCI) es el curso méas
completo para la evaluacion y la fuerza fundamental de los pavimentos de
asfalto, por lo general percibido y autorizado como un marco estandarizado, y
ASTM lo ha difundido como un método de evaluacion y aplicacion. Se hizo para
fusionar una contabilizacion de la condicion reciproca de la superficie de asfalto
y la confiabilidad practica de la superficie, una variable que actua el estado de
la superficie asfaltica para el mantenimiento explicito y el respaldo. Se
establecié que el 100% de las carreteras no fueron inspeccionadas; de esta

manera, utilizando la metodologia del PCI, percibiendo las cualidades de la
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evaluacion, eligiendo el registro de la condicién y obteniendo la condicion de la
parte superior asfaltica, se puede finalmente hacer una evaluacion de la
superficie de la parte superior negra para obtener el estado defensivo de la calle
y las carreteras bajo evaluacion. Al ejecutar la evaluacion de la superficie
versatil de punta negra, por estrategias para el método PCI (indice de Condicion
del Pavimento), se observa que la seguridad de la Avenida Cincuentenario es
"normal” con un PCI de 51.84, luego, la Avenida Miguel Grau y Colén muestran

un estado de seguridad "bueno” con un PCI que suma 59.29.

- Cantuarias Cepeda, L. C., Watanabe Ibafiez, J. R. (2017). Evaluacion con la
metodologia PCI para la rehabilitacion de la superficie del asfalto de la Av.
Camino Real de la Urb. La Rinconada del distrito de Trujillo. UPAO, Perd. Como
objetivo de este trabajo de investigacion presenta adquirir un indicador que
permita resolver el deterioro o el estado del asfalto flexible, lo cual se logra al
aplicar la metodologia PCI para el examen de la parte superficial del asfalto de
la Av. Camino Real situada en el Distrito de Truijillo, para exigir su mediacién
oportuna, eligiendo el sistema de soporte, recuperacion o reproduccién mas
adecuado a la condicién del asfalto flexible. Como lo indica el Manual creado
por el ingeniero Vasquez Varela, L. R., siendo la estrategia del indice de
Condicién del Pavimento (PCI) la que depende de ASTM D6433-03; establece
el camino mas directo para el analisis y la resistencia objetivo-atribuida a los
pavimentos, siendo por lo general reconocida y aceptada de manera oficial
como una técnica institucionalizada, y la ASTM la ha difundido como una
estrategia para la investigacion y la aplicacién. Luego de dirigir una reunién con
el responsable de Obras en la Municipalidad de la provincia de la ciudad de
Trujillo, verificamos que las calles no se han examinado con anterioridad al
trabajo de un enfoque o sistema; lo cual nos habilita para elaborar el estudio de
la superficie asféltica, con la finalidad de adquirir su lista de condiciones con la
utilizacién de la filosofia PCI. Al ejecutar la investigacion del transito individual,
descubrimos que el monton de transito vehicular ha sido expandido, con lo que
no se encuentra en el alcance de la investigacion del trafico del documento
especializado, sino que se toca para verificar que es causante de la

desintegracion prematura del asfalto flexible examinado. Al completar la
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evaluacion superficial del asfalto adaptable que utiliza la estrategia del PCI, es
observado que el grado de proteccion de la Avenida del Camino Real cuenta

con un estado "excelente" con un PCIl de 87.52.

1.2.2 Antecedentes Internacionales

- Gonzéalez-Fernandez, H., Ruiz-Caballero, P. y Guerrero-Valverde, D. (2018)
en su articulo cientifico “Propuesta metodologica del analisis de pavimento
aplicando el indice de condicion del pavimento (PCI)”, Durante los anos en los
que un asfalto es de ayuda, se menciona por las actividades de la condicién
tanto del clima como del tréafico, lo que reduce dinamicamente la naturaleza de
las cualidades mecanicas y utilitarias del material que lo compone. Este trabajo
refleja las secuelas de una investigacion bibliografica que permite construir, en
todo caso, las técnicas de valoracion distintivas para asfaltos adaptables, con
acentuacion en los registros mundiales y dentro de estos en la estrategia
Pavement Condition Index (PCI). A continuacién, se aplica la estrategia
propuesta en la obra del PCI a la parte del Seminario Bautista-Loma la Cruz
(Acceso al Camino Antiguo del Cobre) de la Carretera Central. El resultado fue
que la condicion del asfalto es normal, segun los parametros aparecidos en la

técnica.

- Cruz Duarte, J. P. y Restrepo Garcia, G., (2017). “Examen del estado de
asfalto flexible en el area urbana de La Calera”. Universidad del distrito
Francisco José de Caldas de Bogota, Colombia, concluye:

Que las consecuencias de cada segmento, se suele encontrar que el estado
del asfalto adaptable de La Calera se encuentra generalmente en un estado
terrible.

Por otra parte, refiere que el 44% de la zona de investigacion esta en pésimo y
espantoso expreso, esto implica que el asfalto que se rompié debe recrearse.
Establece que la estrategia propuesta por el PCI es un dispositivo sencillo para
el avance del asfalto de los ejecutivos.

La aplicacion de auscultacion de PavCoin y la programacion de PavCoin creada

por el conjunto de exploracion sobre asfaltos y materiales factibles de la
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Universidad del Distrito Francisco José de Caldas, alientan significativamente
la recopilacion de informacion de manera minuciosa y sucinta.

Casi el 50% del asfalto adaptable debe ser reconstruido ya que su condicion es
terrible y excepcionalmente mala.

Las fallas més ampliamente identificadas del asfalto flexible de La Calera se
componen por las hendiduras transversales y longitudinales, la piel de cocodrilo

y las aberturas.

- Rivas Quintero, A. F. y Sierra Diaz, C. C. (2016) “Evaluacién comparativa de
los distintos métodos de diagnosis para el mantenimiento y la conservacion del
segmento pr 00+000 — pr 01+020 de la carretera a la planicie (dg 78 bis sur —
via 84 sur) en la upz Yomasa”. UC de Colombia facultad de ingenieria.
Programacién de ingenieria civil. Bogota d.c. Como se desprende de esta
proposicion, en general se razonaré que para la conservacion de las carreteras
metropolitanas se recomienda el uso de la teoria VIZIR de inicio francés, ya que
es mas clara y debe realizarse ya que consolida el dafio asistente de tipo A, por
ejemplo, especialista progresivamente significativo para la valoracion del
estado de la capa asfaltica, esta metodologia se asocia simplemente a las
carreteras con desarrollo de la capa asfaltica, por lo que sus valoraciones son
menos complejas de realizar y en menos tiempo, el marco VIZIR tiene un limite
de ejecucion critico que va de 1 a 7. Para las carreteras con una capa movil
firme, se aprueba el enfoque estadounidense PCI, que consolida un amplio
alcance de dafios y se ha establecido en nuestro pais durante mucho tiempo
con la mayoria de los resultados magnificos en la realizacion de la evaluacién
del estado. En el caso de la capa asfaltica, el procedimiento mas complicado
es el PCI, ya que sus rangos de aire van desde 0 para una superficie de capa
asfaltica desordenada o ausente hasta la medida de 100 que es una capa
asféltica en extraordinario estado, su orden para elegir la representacion de los
dafios es légicamente excepcional y puntual, lo que hace que su examen y

evaluacion se retrase en mayor medida.

- Freile Benavides, F. R. y Alvarado Ortiz, J. E. (2015). "Proposicion de

programas de conservacion de la Via lzambapillaro, sector Tungurahua.
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Propuesta para decidir la carrera para ingeniero civil, en la ciudad de Quito,
Ecuador. PUCE, de la Facultad de Ingenieria. Escuela Civil. La conclusion de
esta postulacion es que el Slurry Seal trata de una electiva de apoyo de
prevencion y / o reparador que optimiza y enmienda el nivel de utilidad de las
calles con asfalto, donde es una opcién acertada a considerar en la
conservacion de calles. A través de la utilizacion del Slurry Seal, se optimizan
las estimaciones de IRI, otorgando récords inferiores a 1,5 m / km y totalmente
conforme a los detalles especializados y prerrequisitos del MTOP - 2001. Al
aplicar en el segmento Izamba - Pillaro 0 + 000 hasta el km 8+ 500 optimiz6 la
oposicion al deslizado, consiguiendo estimaciones de factor de obstruccion por
deslizamiento mayor a 0.45, punto a punto por los detalles especializados de
MTOP - 2001, asegurando consecuentemente un gran contacto entre

neumatico y pista.

1.3 Formulacion del problema
Actualmente en el Peru existen numerosos problemas con la administracion del
sostenimiento de diversas fundaciones de calles, por ejemplo, las vias rapidas,
las cuales presentan diversas patologias por su utilizacion, el terreno sobre el
gue se ejecutan, los materiales inadecuados utilizados y diferentes causas que
hacen que estos marcos sean peligrosos y con gastos exorbitantes de

mantener.

En gran cantidad de vias podemos descubrir roturas, aberturas y desniveles
producidos por la falta de mantenimiento del asfalto de este tipo de obras de
infraestructura, asi como por la ausencia de un plan financiero para su

sostenimiento constante.
1.3.1. Problema General
- ¢Como influye la evaluacion superficial del pavimento flexible de la Av.

Metropolitana, Ate 20217

1.3.2. Problemas especificos
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- ¢En qué condicion se encuentra el pavimento flexible de la Av.
Metropolitana, Ate 20217

- ¢Qué tipo de falla predomina, generando mayor dafio al pavimento
flexible de la Av. Metropolitana, Ate 20217?

- ¢Cuél seran el nivel de intervencion posible del pavimento flexible de la
Av. Metropolitana, Ate 20217

1.4 Justificacion del estudio
La propuesta de evaluacion de los estados de las calles utilizando el sistema
PCI seria una de las respuestas a los problemas descritos anteriormente, ya
qgue tendria en cuenta una mejor prueba de distincién de las patologias del
asfalto. Utilizando la utilizacién propuesta de la estrategia PCI para trabajar en
la administracién del soporte de estas estructuras, se querra realmente darles
una solidez mas notable y asi se podra retrasar el mantenimiento a largo plazo,
con la disminucion de la aparicion de patologias debido a la utilizacion de estas

fundaciones de calles.

Con el objetivo de no tener mas carencias en los cimientos de las calles, y con
la intencion de disminuir sus costos de mantenimiento, esta teoria fomenta una
propuesta para la evaluacion de los cimientos de las calles utilizando el
procedimiento PCI para evitar la desintegracion temprana de las calles, en este
caso particular de la Av. Metropolitana de Ate.

Igualmente, se defiende este examen, ya que se evalla que trabaja sobre la
solidez del asfalto para una calidad mas prominente, mata su corrupcion y
mantiene una distancia estratégica de los costos exorbitantes al completar las
tareas de restauracion o de apoyo de rutina, tratando de reaccionar
suficientemente a la utilizaciébn del nuevo procedimiento, esta tarea de
exploracién se defiende financieramente, ya que es otra opcion satisfactoria
para hacer frente a las cuestiones de degradacion de asfalto, buscando una
actividad satisfactoria y calidad, sin perjudicar a los transeuntes o
transportistas, asi como para aumentar la vida util, evitando el mantenimiento

de rutina y estar al nivel de inversiones en obras publicas. Por dltimo, este
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estudio cuenta con una justificacion de la metodologia, ya que la investigacion

servirh como base para tesis futuras y estudiantes de ingenieria, ampliando el

conocimiento de nuevas técnicas de refaccion.

1.4.1 Limitaciones del estudio

Se realizara el analisis de la Av. Metropolitana de Ate, por lo que las
demas avenidas no seran analizadas.

No se realizaran ensayos a escala, por lo que se hara uso de las
especificaciones técnicas de la norma y modelos de evaluacién por
computadora.

No se contempla actualmente una rehabilitacién de la via, por lo que se

hard una propuesta de la misma.

1.5 Hipdtesis de lainvestigacion

1.5.1. Hipotesis General

Es posible evaluar el pavimento flexible de la Av. Metropolitana de Ate

detalladamente.

1.5.2. Hipé6tesis especificas

Al determinar la condicién del pavimento flexible de la Av. Metropolitana
de Ate se detalla si el pavimento se encuentra en estado 6ptimo.

Al calcular el PCI de cada tramo seleccionado del pavimento flexible de
la Av. Metropolitana, Ate, se verifica que la falla predominante es la de
desprendimiento de agregados, generando por lo tanto el mayor dafio.
El nivel de intervencion propuesto como opcién de solucion mejorara las
condiciones del estado del pavimento flexible de la Av. Metropolitana de
Ate y ofrecera condiciones aptas de serviciabilidad para el usuario de la

via.

1.6 Objetivos
1.6.1. Objetivo General

Evaluar la influencia de la condicidbn que se encuentra el pavimento

flexible de la Av. Metropolitana de Ate.
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1.6.2. Objetivos especificos

Determinar la condicion que se encuentra el pavimento flexible de la Av.
Metropolitana de Ate.

Calcular el PCI de cada tramo seleccionado del pavimento flexible de la
Av. Metropolitana, Ate, catalogando todos los tipos de falla,
determinando qué tipo de falla predomina y genera mayor dafio, y con
gué severidad.

Proponer el nivel de intervencién como opcion de solucion de acuerdo a
los resultados de la evaluacion del pavimento flexible de la Av.
Metropolitana de Ate 2021.
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. MARCO TEORICO

El desgaste del asfalto es una actividad caracterizada por tres angulos, el tipo
de fallo, su grosor o cantidad y la gravedad de la misma. La actividad de una
receta que incorpora cada uno de los tres puntos de vista es un problema
debido a la cantidad de condiciones diversas. Para acabar con este
debilitamiento, se recordaron las "cualidades concluidas" para una especie de
limite de armonia, para mostrar el tipo de dafio que cada nivel electivo de
gravedad, tipo de decepcion y fijacién tiene sobre el estado de la capa de
asfalto. La técnica PCI es la estrategia mas adecuada para evaluar este tipo de

patologia. (Ingeniero experto Vasquez Varela, L. R. 2002).

Clasificacion de pavimentos.

Por otra parte, hay sustituciones de un par de capas debido a diversas
perspectivas, por ejemplo, la guia de la subrasante, el tipo de material, y asi
sucesivamente Para ser utilizado, el aumento del trafico al igual que diferentes

perspectivas.

Es factible percibir 3 clases de asfaltos, que se separan fundamentalmente

como siguen:

Pavimento flexible.

Ademas, se denomina pavimentacion de asfalto, compuesto por una cubierta
asféltica en la superficie de apoyo, donde aparecen pequefias distorsiones en
las partes inferiores sin que la capa esté nivelada; la subbase y la base, todas

ellas construidas en la subbase.

El pavimento asfaltico versatil esta resultando progresivamente competente en
su giro basico y tiene un futuro cambiante en el rango de 10 y 15 afios, sin
embargo, tiene la debilidad de requerir un mantenimiento irregular para cumplir

con su importante amortizacion o supervision.
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Pavimento Rigido

También llamado pavimento hidraulico impulsado por presion esta hecho de
piezas fuertes que periddicamente tienen acero como soporte, donde la pieza
esta sobre una base de tipo granular y subrasante. Este tipo de superficie de

suelo no tiene mutilacién en los niveles inferiores.

La superficie de pavimento inflexible tiene un coste inicial mas alto que la
superficie asfaltica adaptable y su recompensa normal cambia en algun lugar
en el ambito de 20 a 40 afios. La ayuda requerida es irrelevante y se sita

normalmente para el tratamiento de las juntas de la zona.

Pavimento mixto.
Adicionalmente denominado hibrido, este es una mezcla de pavimento flexible
y rigido, pre-reunidos de concreto se ponen en lugar de la parte superior de

fijacion.

El impacto ideal de este tipo de pavimento es disminuir la velocidad de la punta
mas lejos de los vehiculos, ya que el sustancial produce una ligera vibracién en
los vehiculos cuando ruedan a través de él. Es ideal para las regiones
metropolitanas, ya que es una garantia de seguridad y serenidad importante

para los que utilizan la calle.

Otra clase de pavimentos mixtos son los de terminacion en asfaltos
dependientes de pavimentos rigidos, que transmiten un tipo particular de
carencia, llamada rotura de reflejo de la junta.

2.1.1 Pavimento flexible

Piezas

En lo que sigue, se presentan las distintas piezas de la estructura de la

carretera:
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1. Subrasantes

2. Subbases

3. Cursos base

4. Capas asfalticas

Cada una de estas partes tiene un punto con una capa asféltica adaptable
estandar, mientras que la capa de concreto incluye en su mayor parte la

subrasante, la subbase y una pieza de hormigoén.

1. Sub rasante:

La superficie completa y compactada del desarrollo de la tierra sobre la cual
descansa el asfalto de una calle se llama subgrado o disposicion.

La sub rasante de una calle se puede dar en un terraplenado, en corte o en un
nivel del suelo actual, segun la geologia y la dimension de preparacion
terminada. Se compone de un suelo caracteristico compactado alrededor,
llevado a la inclinacién y angulo requeridos. El grosor y el tipo de estructura
asfaltica se basan en la intensidad de la ayuda de la subrasante sobre la base
de que la totalidad de la carga de asfalto, incluida la del transito transmitida

mediante el asfalto, es por ultimo consumida por el subgrado.

2. Sub-base:

Es la capa formada por material disgregado que se encuentra entre la capa

base y el subsuelo en un asfalto, y se denomina subbase.
Se administra como una capa suplementaria cuando el subgrado es de baja

calidad. Se compone de una capa de materia casi menos costosa, por ejemplo,

clinker, roca normal o escoria.
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3. Curso base:

Una base de piedras o bloques dados en la subbase o rapidamente sobre la
subrasante sin una subbase en una calle asfaltada se alude como un curso

base o un curso de aislamiento o establecimiento.

Este rumbo se considera el segmento mas significativo y mas significativo de
la estructura de la calzada, ya que este rumbo deberia reforzar el efecto del
trafico que se mueve a través del curso. Se compone de un material estable,
por ejemplo, rocas, rocas, un par de capas de blogues bien consumidos, etc. Si

surgiera una superficie de roca en el subgrado, este rumbo no se da.

4. Capa asfaltica:

La cara superior del asfalto de la pista que se presenta al trafico se conoce

como la forma de desgaste o superficie.

Podria comprender al menos una capa debido a los asfaltos flexibles. Un curso
decente de utilizacion deberia ser impermeable y que resista a la intemperie

tendria que tener la opcion de resistir la actividad de abrasion del tréfico.

Ciclos de vida.

Los pavimentos asfalticos antes, durante y posteriormente a su vida de uso, se
enfrentan a distintos factores que les muestran a comprender que estan
identificados. Estas etapas se identifican con la restauracion, desarrollo y

apoyo.

En los ultimos tiempos, la medida de los viajeros y la carga Gtil que se aventura
a cada parte de las carreteras del pais se ha ampliado, lo que hace que la
necesidad de proporcionar a los clientes mas notables sentimientos genuinos

de serenidad y seguridad, lo que deduce el uso de enfoques que permiten el
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desglose del punto de vista administrativo y de gastos, que sera la mejor opcion
para la reconstruccién o mejora de las carreteras del Peru, desde la alteracion
de los defectos de la superficie hasta la recuperacion de la carretera para
recuperar su estado esencial. La evaluacion del ciclo de presencia de la
superficie asfaltica es un dispositivo metodoldgico que trabaja con la fundacion
de la carretera para elegir la estrategia financiera particular que dara la
conducta ideal de la superficie asfaltica al gasto mas minimo en el periodo
investigado. Para evitar el kilometraje del asfalto, los marcos de la asociacion
de la carretera deben ser ensamblados preparados para hacer la autoridad
ilimitada con respecto a la ayuda y a la recuperacion. Lo ideal es que la
recuperacion no se ejecute sin una supervision previa y anterior para completar

el apoyo preventivo y garantizar el estado de proteccion del asfalto mas idéneo.

La recuperacion y la reclamacion estructural en los disefios de pavimentos
asfélticos se estan convirtiendo en algo légicamente critico, ya que se
desmoronan con el tiempo y con el trafico. La expansion de la organizacion del
asfalto esté protegiendo la hipétesis basica mediante la utilizacion inferencial
de buena ayuda y paliativos medicinales para prolongar la existencia del
asfalto. El significado de propulsar la salvaguardia y la mejora del marco de la
carretera es un resultado de la necesidad de profesionales capacitados y la
sociedad para propulsar el giro de los acontecimientos y la mejora de las
diferentes regiones del pais. Al tener mejores calles de correspondencia, las
regiones, pueblos, regiones, divisiones, etc., tendran mas resultados vitales
gue pueden ser compuestos en las areas de negocio, apoyando sus enfoques
centrales generales, 1o que mejorard su viabilidad y aumentara su capacidad
de desarrollo. Se debe hacer referencia a la forma en que las carreteras son
una condicion significativa para la mejora monetaria y social de un espacio o
nacion, ya que se coordinan como una asociacion en el intercambio de
productos y personas, al igual que la cultura, de esta manera ofrece el ascenso
a la vida util. Las conexiones y las relaciones sociales son fundamentales para
avanzar. Alli donde hay un buen plan de carreteras, la division entre regiones y
dominios disminuye, lo que crea una disminucion del coste del transporte. En

esta linea, habra una mejor competencia de proximidad y vecindad. El angulo
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anterior basicamente debe ser asociado con una calle adecuada la estructura
del tablero, excusando los recursos que se acomodan esta clase de negocio
grande, apenas como la oposicion y la utilidad de las calles. La ayuda y la
recuperacion de un pavimento asfaltico ampliaron un amplio alcance de
ejercicios, desde la enmienda inmediata de las distorsiones de la superficie
para trabajar en la idea de la propagacion del trafico, a los trabajos de

reparacion, para restablecer completamente el estado fundamental de la calle.

Para aliviar las cuestiones retratadas anteriormente, como indican Posada y
Pradena, el Banco Mundial esta elaborando en este momento el Modelo de
Normas de Disefio y Mantenimiento de Carreteras (HDM-4), que se utiliza
desde hace mas de veinte afios y se llena como un instrumento de
investigacién, asociacion, supervisibn y auditoria empresarial para la
salvaguarda y mejora de las carreteras. Adicionalmente, como indica Henao, el
modelo permite reconocer el estado de la carretera, o parte de ella, para que
dependa de un uso particular, segun las condiciones generales y esperadas del
mismo en cuanto a su calculo, trafico, estado, entre otros, logrando asi una
valoracion de clase especifica. De igual manera, se puede considerar el punto
financiero, recordando los gastos de compromisos de vehiculos y gastos de
mejora y trabajos de arreglo de calles. Ademas, en una organizacion de
desarrollo de calles pensar en diferentes opciones para el giro de los
acontecimientos, en la posibilidad de que es otro trabajo, y para el
mantenimiento posterior de un caso comparable o para las carreteras
existentes que se pretende recuperar o dar las condiciones adecuadas de

utilizacién para los clientes.

La inspiracion que impulsa a los asfaltos es dar a una organizacion el trafico de
una manera protegida, ordenada y capaz, en consecuencia, es vital para
completar el mantenimiento pertinente y adecuado para que funcionen
eficazmente. La posibilidad de la seguridad de los asfaltos infiere el desarrollo
de asegurar que su organizacion se imparte en el tiempo que se requiere, lo
gue propone la actividad de seguimiento por parte de los directores y la

instalacion enorme de recursos de oficina conocedores. El marco patrimonial
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del pais se ha mejorado asombrosamente y sigue creando en un desarrollo
critico. Esto presenta el requisito de toda la informacion sobre el estado de las
carreteras y los disefios, como un plan de accidén de proteccion que hace un
movimiento contractivo en el pensamiento y la cura de debilitamiento de una
manera util. Para ello, se utilizan técnicas de PCI, que se terminan como
instrumento de ayuda a la decision, aislando los ejercicios mas adecuados,
eligiendo sus costes y construyendo sus requerimientos, dentro de los recursos
monetarios de la ejecucion de la restauracion del asfalto aprobado, sean o no
publicos o privados. El asfalto involucra cada uno de esos ejercicios de
seguridad que se reunieron inevitablemente mantener un elemento adecuado
de la organizacion, tanto esencialmente como fundamentalmente. La figura 1
muestra una tabla que discute sobre la forma global en que se deteriora el
asfalto, en la que se ve que en los afos principales el deterioro es moderado.
Sin embargo, hay un beneficio en que el debilitamiento se acelera, y el deterioro

del lugar después viene rapidamente.

muy bueno

bueno
Deterioro lento y poco visible

regular Etapa critica de la vida del camino

Estado del Dete_moro
camino malc acelerado y

quiebre

Descomposicion total

muy malo

1 2 345 6 7 8 9 10 1112 13 14 15 16 18 19 19 20 21 22 23 24 25

Vida del camino (millones de ejes equivalentes en afios)

Figura 1: Modelo de depreciacién de un pavimento con el paso del tiempo.
Fuente: CEPAL (1994)

2.1.3 Evaluacién de pavimentos

La valoracion de los asfaltos consta de un documento donde se encuentra el
estado de la estructura y su superficie, para abarcar las vitales medidas de
reparacion y mantenimiento. La evaluacién tiene la intencién de decidir como

mediar en una via para ampliar su periodo de vida. La trascendencia de la
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valoracion es que se conseguira conocer en ese momento las desintegraciones
presentes a nivel superficial y, en consecuencia, realizar las reparaciones,
teniendo posteriormente la opcion de suministrar al usuario sin ninguna
dificultad de mantenimiento. Esencialmente, al dirigir una valoracion
intermitente del asfalto, es concebible anticipar el modo de vida de una via o
red viaria. Por fin, el examen de los asfaltos conseguird igualmente optimizar
los costes de recuperacion, ya que en la ocasion de que se dafien pronto, se
prolonga su vida util, ahorrando mayores gastos.

En resumen, el examen del asfalto permite discernir el estado de situacion de
la estructura y construir métodos de restauracion, que ahorren gastos, para

poder cumplir con las metas de mantenimiento.

Importancia de evaluacion

El examen de los pavimentos es importante, ya que habilitard conocer
oportunamente el desgaste que hay en el area y, de esta manera, aplicar las
medidas correctoras apropiadas, logradas con estas, para cumplir con los
objetivos de una Optima capacidad de servicio para el usuario. Al evaluar
peribdicamente el pavimento, podemos predecir el grado de deterioro de una
via o red viaria. El examen de las aceras también permite la optimizacion de los
costos de reparacién, ya que, si se deteriora temprano, su vida util se alarga, lo

que no permite una futura inversién mayor.

Objetivo de evaluacion

La objetividad en el examen de asfaltos asume un trabajo clave, ya que las
evaluaciones deben ser realizadas por personas verdaderamente calificadas,
en cualquier caso, dichas pruebas pueden perder validez a largo plazo y no
pueden ser analizadas, adicionalmente es fundamental elegir unos modelos de
evaluacion que estan normalizados con la eleccién de declarar que ha sido
completado un examen realmente objetivo.

Generalmente no se pueden concebir estimaciones o archivos que reunan las
condiciones de comparar dos emprendimientos gracias a la predisposicion

intrinseca a la dinamica, lo que da una diferencia entre el caso real y lo que
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expresan las muestras. La diferencia que ocasiona puede ser por dos factores

fundamentales:

- Fluctuacion de la unidad, partiendo de que la unidad es el motivo de las
averias que se completaron

- Variedad de la respuesta en cada unidad, esto ya que es relacionada con la
confiabilidad de la inevitable rehabilitacion.

Hay diversos tipos y técnicas para el examen del asfalto. Como regla general,
las secuelas de algunas muestras pueden compararse entre si para aseverar
las respuestas detras de la desintegracion o las fallas y, por lo tanto, para

comprender mas facilmente la realizacion de la prueba.

Evaluacion de la adherencia

La adherencia en la carretera es una de las propiedades de la superficie de la
carretera que influye en la seguridad del usuario al disminuir las distancias de
frenado y conservar la direccion deseada del vehiculo en todo momento. En el
caso de los criterios de seguridad del asfalto, la microestructura puede
considerarse determinando el coeficiente de friccion por el Laboratorio de
Investigacion de Transporte (TRL) o el péndulo inglés. Con respecto a la macro
textura, se halla con la prueba de manchas de arena, que se trata de extender
un volumen determinado de arena de tamafio de particula estandarizada de
forma redonda con una junta de gomay luego evaluar la elevacion de la arena.

(HS) que ha entrado en el circulo concretado en promedio.

Evaluacion estructural

Los sistemas de examen de estructuras son divididos en dos grupos, las
pruebas destructivas y no destructivas, entre las pruebas destructivas
mayormente conocidas se encuentran las calicatas, las cuales permiten ver los
niveles descubiertos de la estructura a través de sus divisores y elaborar
ensayos de espesor "in situ". Estos juicios permiten conocer los estados
actuales de los perfiles a través de las caracteristicas genuinas de los

elementos que lo forman. en el circulo caracterizado
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Los pozos de prueba también fomentan el surtido de ejemplos masivos para su
ulterior caracterizacion en el objetivo del estudio, cuyas consecuencias se
pueden configurar como el mejor uso en la realizacion de trabajos de
restauracion y mejoras. Las posiciones dan informacion adicional, como por
ejemplo, el espesor de la capa de construccién, el contenido de humedad, las
razones concebibles del desmoronamiento de la capa, el espesor de cada capa

y los limites de carga de los materiales de la subrasante.

Por otra parte, la penetracion deberia ser posible con el auxilio de un equipo de
apoyo, tomando calicatas; Esta otra opcion, comparando con las anteriores, es
mas facil, mas econdmica, mas rapida y produce menos interrupciones del
transito. Como una desventaja, los examenes de espesor no se pueden hacer

in situ por inconvenientes de espacio.

Las pruebas que no fueran peligrosas deberian ser posibles mediante
estimacion de redireccionamiento, que es una herramienta muy importante en
el estudio del asfalto no destructivo. La extension de la desviacion
proporcionada por la muestra es importante para estudiar cada propiedad in
situ del pavimento. Se incluye el aplicado de una solicitud de clase y valorar la

reaccion del pavimento.

El marco de estimacién de evitacion mas amplio esta utilizando la barra de
Benkelman. Esta unidad se usa para realizar valoraciones en areas donde se
notan fallas obvias y donde no se notan problemas, de esta manera es posible
restringir los actuales atributos del pavimento "in situ” y coordinar el resultado

para una absoluta comprension.

Otra herramienta con la que se pueden realizar valoraciones es con un
deflectobmetro de choque. Este es un método no dafino que se utiliza para el
examen subyacente del asfalto y la informacién esencial sobre su condicion.
Esta innovacion tiene un gran rendimiento, sin interrupciones significativas en
la verificacion de atascos en las horas pico, y también se usa con rapidez y

precision. Por otro lado, el perfilador laser se puede usar, en su mayor parte en
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el paso de recoleccion de datos, lo que nos da datos sobre la gravedad de los

pavimentos, cuya informacion permite examinar la utilidad actual del mismo.

Evaluacion superficial
La valoracién superficial o utilitaria implica que se completa la valoracion para
decidir el dafio que afecta al pavimento y al cliente y examinar la condiciéon en

el que se encuentran.

Hay varias estrategias para evaluar la superficie asfaltica. Estas metodologias
son sencillas de aplicar y no necesitan equipos con experiencia. La valoracién
visual realizada es muy posiblemente el principal instrumento para aplicar estas
estrategias y es una pieza fundamental de cualquier examen. El examen se
realiza en su mayor parte en dos etapas, una subyacente y otra detalladamente.
El examen subyacente se elabora para hacer un examen general de la
infraestructura. Este emprendimiento se completara a lo largo de la calle, ya
sea por reubicacion cercana a la vivienda o por vehiculo, para decidir la
sencillez de mantenimiento que da el asfalto; Finalmente, cubrira todo el

segmento de la calle a examinar.

El examen meticuloso consiste en investigar el camino tomado y hacer el
surtido de informacion importante, donde es béasico representar todos los tipos
de fallas descubiertas dependiendo de su gravedad, recurrencia y area, al igual

gue otros datos que se consideren vitales.

El examen de la superficie debe caracterizarse ocasionalmente para elegir el
tipo y el grado de degradacion del asfalto; Dado que esta data es fundamental
por los efectos inmediatos que tienen sobre la conduccion del pavimento actual
y la capa de reforzamiento resultante.

Esta clase de examen es importante también en vista del acto de que le habilita
elegir el mejor tratamiento que necesita la superficie del piso antes de colocar
la base.

El examen de superficie incorpora el avance tal como sigue: primero reconocer

los errores y las posibles razones de ellos. Por tanto, los errores se recogen en
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una hoja de evaluacion en funcién de la estrategia aplicada. En ese nivel se
halla el grado de gravedad y el nivel de falla. La data recopilada en campo se
evalla en el lugar de trabajo. Se elabora rapidamente un informe con el estudio
del area evaluada. Por ultimo, se deciden las medidas y las correcciones

necesarias.

Fallas en el pavimento

a) Deformaciones

1. Ahuellamiento

Definicion:

La depresion longitudinal procede con los indicios de la canalizacién del tréfico.
Se comprende mediante "Ahuellamiento” cuando la longitud influenciada es
mas notable que 6 m. Las reiteraciones de los montones conducen a una
agregacion de desfiguraciones perpetuas en cualquiera de las capas del asfalto
0 su establecimiento. En el punto en que el barrido de impacto de la zona
surcada es escaso, los deformes ocurren en las capas superiores y
normalmente se unen mediante un levantamiento deslizante y paralelo de la
superficie de asfalto; Cuando el alcance del impacto es amplio, las

desfiguraciones ocurren en las capas inferiores o en el establecimiento.

Causas potenciales:

Las reiteraciones de las cargas de trafico causan roturas debido a una de las

variables que lo acompafian:

- Insuficiente resistencia de las mezclas asféalticas debido a la falta de

compactacion o una dosificacion inadecuada.
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- Seguridad insuficiente de las capas de asfalto o subrasante (decepcién debido
al corte, la presion o la reubicacion lateral del material) ya sea debido a la

entrada de agua o de baja calidad.

- Insuficientes espesores de asfalto (plan infra auxiliar) para redundancias de
carga reforzadas.

- Incremento exagerado en las cargas vehiculares de hora punta.

Niveles de gravedad:

La gravedad de la pista a resolver depende de la profundidad de la pista,
estimandola con un estandar de 1,20 m de largo, fijada transversalmente al eje
de la calle; la estimacion se hace donde la profundidad es mas prominente,
promediando las cualidades decididas en interminables de 6 m, a lo largo del
equivalente. El esquema adjunto reconoce tres dimensiones de gravedad (alta,
media y baja):

- B La profundidad normal es de 6 mm a 13 mm.

- M La profundidad normal es de 13 mm a 25 mm.

- A La profundidad normal es mas notable que 25 mm.

Metrado:

El ahuellamiento se estima en metros cuadrados incrementando su longitud por
el ancho influenciado por la impresion. Todas las regiones estimadas en el
ejemplo o area se registran de forma independiente, segun su gravedad

2. Hundimiento

Definicion:
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Depresion o caida de la primera superficie del asfalto en una zona confinada
del mismo. Pueden ocurrir en los bordes o en el interior de la carretera. En
general, los dolores son dificiles de identificar, sin embargo, es durante un
aguacero, por la agregacion de agua o insinuaciones de bochorno. En otros,
ofrece ascensos a giros calculables, de increible longitud de onda o en la
actualidad, inesperados y limitados.

Causas potenciales:

Las causas que acompafnan comienzan diferentes tipos de hundimientos:

- Liguidacién o unién de estratos razonables del establecimiento (longitud de

onda larga);

- Ensayos de desarrollo deficiente (nivelacion deficiente o heterogeneidades

Gtiles de bases y sub-bases);

- Pérdida de confiabilidad debido a la humedad expandida en las capas de

asfalto o establecimiento;

- Falta de aprisionamiento horizontal de los paseos (borde hundido).

Niveles de seriedad:

Tres dimensiones de gravedad (baja, media y alta) se caracterizan por el

esquema que lo acompana:
- B El hundimiento causa una ligera influencia en el vehiculo. La profundidad

mas extrema de la zona desalentada (cuando se puede estimar muy bien) es

entre 13 mmy 25 mm.
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- M El hundimiento causa un rollo irritante, sin embargo es decente. La
profundidad mas extrema del territorio desalentado (cuando se puede estimar

muy bien) es entre 25 mmy 50 mm.

- A La seguridad en la conduccion esta realmente influenciada por el
hundimiento, que causa desarrollos irritantes e incluso peligrosos en el
vehiculo. La profundidad mas extrema de la zona desalentada es mas

prominente que 50 mm.

Metrado

El hundimiento se estima en metros cuadrados, registrando por separado,
segun su gravedad, las areas totales afectadas en la muestra existente o parte

del pavimento.

3. Corrugacioén

Definicion:

Desarrollo plastico descrito por la ondulacion del exterior del asfalto,
configurando picos y valles que suceden uno frente al otro en relacion con el
trafico. La division entre picos es inferior a 3 m, siendo en su mayor parte un

alcance de 0,60 a 0,90 m.

Causas potenciales:

Son provocados por la actividad de cargas de trafico, cuando ocurre una parte

de las circunstancias que lo acompafian:

- Capas superficiales muy deformables (asfalto asfaltico o base del asfalto)
(baja seguridad) pero a la vez se aferran a la capa de ayuda basica,
esencialmente en regiones de mayor velocidad, frenado o pendientes sélidas,
donde las potencias planas producidas por los vehiculos en el asfalto, produce

esfuerzos decrecientes mas notables.
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- Altas temperaturas de administracion (disminuir la fiabilidad de las mezclas);

- Imperfecciones constructivas: contaminacion de las mezclas de la parte
superior asfaltica, sobredosis de la cubierta, ausencia de circulacién de aire de

las mezclas con la parte superior asféltica fluida.

- Exceso de humedad en el subsuelo o capas granulares (asentamientos

diferenciales).

Niveles de gravedad:

Las tres dimensiones de la gravedad (baja, media y alta) se caracterizan en
funcion de una evaluacion subjetiva de su impacto en la conduccion. En el
momento en que el dafio se manifiesta de manera limitada, se debe confiar en
una inspeccion visual, asociandolo con su posible impacto en la calidad de

conduccion. A continuacién, se analizan os niveles de gravedad:

- B La corrugacion provoca cierta vibracion en el vehiculo sin lograr inquietud

general.

- M La corrugacién causa una vibracién notable en el vehiculo, lo que produce

cierta angustia.

- A La corrugacién provoca una vibracion exorbitante en el vehiculo, lo que crea
una considerable angustia y / o peligro para la seguridad, por supuesto, siendo
importante una disminucion en la velocidad de diseminacion, tanto por razones

de seguridad como de bienestar.

Metrado:
La ondulacion se estima en metros cuadrados, registrando por separado en
funcion a su gravedad el area total que se ha afectado en la muestra existente

o parte de los pavimentos.
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4. Corrimiento

Definicion:

El desarrollo del plastico se describe mediante el desarraigo o el deslizamiento
de la mezcla asfaltica, de vez en cuando unidas por el levantamiento del
material, dando forma a las "lineas" en su mayor parte paralelas. Regularmente
se pueden distinguir a través de una sefalizacion uniforme observando una

division serpentina de caminos.
Causas potenciales
Son provocadas por la actividad de cargas de trafico, cuando ocurre una parte

de las circunstancias que lo acomparian:

- Capa asfaltica muy superficial, excepcionalmente distorsionada (baja
seguridad), regularmente adherida a la base oculta;

- Deficiencias durante la disposicion de la mezcla: sobreabundancia black-top;
- Altas temperaturas de administracion;

- Deficiente agarre entre la capa superior e inferior, relacionado con
deformidades productivas, por ejemplo, asfalto no razonable en peligro de
trabajo de base, liga restaurada o degradacion de la parte superior de las bases

solidificadas;

- Falta de regulacion de lado o, a pesar de lo que podria esperarse, empujado

debido a la extensién en secciones soélidas cercanas o basicas;

- Desplazamiento lateral de bases granulares (desarrollo horizontal y

ascendente);

Niveles de gravedad:
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Tres dimensiones de gravedad (baja, media y alta) se caracterizan en funcion
de una evaluacion subjetiva de su impacto en la conduccion. En el momento en
gue el dafio se manifiesta de manera limitada, debe confiarse en una inspeccion
visual, relacionandolo con su impacto plausible en la calidad de conduccién. A

continuacion, se completa con la perspectiva de gravedad:

- B El movimiento es notable y causa cierta vibracion en el vehiculo sin lograr

inquietud general.

- M El movimiento crea una notable vibracion o paridad en el vehiculo, lo que

crea cierta angustia.

- A El movimiento causa que el vehiculo tenga una paridad superior que crea
una generosa angustia 'y / o peligro para el bienestar del trafico, siendo vital una

disminucioén calculable de la velocidad.

Metrado:
Los corrimientos se estiman en unidad de superficie metros cuadrados,
registrando por separado segun su gravedad, la superficie total que se afecta

en la muestra existente o parte del pavimento.

5. Hinchamiento

Definicion:

La protuberancia o ascenso vertical de la superficie asfaltica puede ocurrir
como imprevisto y produce una onda sobre una pequefia region, o, por otro
lado, como una onda lenta, mayor a 3 m de largo, que tuerce el perfil de la calle.

En los dos casos es posible unir muy bien al suceso de agrietamiento.

Causas potenciales:
debido a los estados climéaticos de la nacion (la falta de casos de hielo), el inicio
de estos dafios se reduce Unicamente al procedimiento de desarrollo, debido

a.
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- Cambio volumétrico en establecimientos de tierra excepcionalmente lejanos;

- Tratamiento deficiente de los suelos de la tierra, posiblemente extenso,

durante el desarrollo y el compactado de terraplenes y establecimientos;

- Contaminacion del material que compone las capas del pavimento y / o el

establecimiento con problema natural.

Niveles de gravedad:

Tres dimensiones de gravedad (baja, media y alta) se caracterizan en funcion
de una valoracion subjetiva de su deformidad en la conduccion de consuelo. En
el momento en que el dafio se manifiesta de manera limitada, debe depender
de una inspeccién visual, conectandolo con su impacto plausible en la
naturaleza de la conduccidn; La lista siguiente se completa como una clase de

perspectiva:

- B Baja frecuencia en el consuelo de cuidar, apenas distinguible a la velocidad

normal de trabajo. Poca flexion del perfil longitudinal.

- M Aparicion moderada en la conducciébn de seguridad; Produce

inconvenientes y potencia el ritmo normal de trabajo.

- A Una tasa alta en la seguridad de cuidar hasta el punto que condiciona la
velocidad normal de actividad y produce una angustia extrema, con riesgo para

el flujo del transito.

Metrado:

El hinchamiento se estima en unidad de superficie de metros cuadrados,
registrando por separado segun su gravedad, la superficie total que se afecta

en la muestra existente o parte del pavimento.

b) Figuras y grietas
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1.- Fisura Longitudinal

Definicion:

Grieta que se prolonga a través del exterior del pavimento paralela al eje de la
carretera. Se pueden situar en los indicios de distribucion del trafico, por los
bordes del eje o en correspondencia con los anchos de diseminacion de las
mezclas de asfalto; regularmente su area es caracteristica de la razén o
componente mas probable que la primera, y por lo tanto debe considerarse
durante la evaluacion. En sus etapas subyacentes, normalmente aparece como
una brecha basica, sin embargo, a medida que avanza la descomposicion del
asfalto, crea ramas laterales y brechas paralelas, un éangulo al que
generalmente se alude como "multiplicidad”. Quedan excluidos de este
conjunto las figuras de la impresiéon de uniones longitudinales, normales para

los asfaltos mezclados (una pieza sélida solitaria debajo de la capa asfaltica).

Causas potenciales:

Las causas que pueden crear brechas longitudinales y, por lo tanto, ademas

sus ramificaciones para la futura conduccion del asfalto son diversas:

- Fatiga de la mezcla asfaltica expuesta a las redundancias de pila que causan
evitaciones evidentes recuperables (asfalto fragil): ocurren en los indicios de la

direccion de trafico;

- Actividad de tréfico en la zona de asfalto cerca del borde, donde se debilita
debido a una represion horizontal insuficiente (ausencia de caminata),
desarrollo (ausencia de base amplia) o consumo de agua de lado (residuos
inadecuados): comunmente ocurren en algun lugar del rango. de 0.30y 0.60 m

desde el borde de la calle;
- Procedimiento de desarrollo deficiente de las juntas longitudinales durante la

posicién de la mezcla asfaltica: normalmente ocurren en el eje de la pistay / o

en un evento fortuito con las rutas de transporte;
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- Reflexion de las grietas situadas en una capa oculta (reabastecimientos
endebles en asfaltos viejos muy rotos, potencialmente roturas debido a la
extraccion de bases asentadas) o juntas en el desarrollo de aumentos
(especialmente cuando la naturaleza inflexible entre los materiales de lo antiguo

y lo nuevo el asfalto es extraordinario);

- Contraccion de la mezcla asfaltica debido a la solidificacion (oxidacion)

irrazonable del betun asfaltico;

- Contraccion por desecacion de diques o asentamiento de estos y / 0 su

establecimiento

Niveles de gravedad:

Las tres dimensiones de gravedad (baja, media y alta) se caracterizan segun el
ancho o abertura normal y el nivel de variedad o rama con el que se crean en

el asfalto:

- B Hay algunas condiciones posteriores: hendidura simple, desbloqueada,
anchura normal inferior a 5 mm; no hay indicios de desnudamiento o
desigualdad alrededor de sus bordes. Rotura fija, de cualquier ancho, con

material de sellado en condiciones atractivas (no permite la entrada de agua).

- M Existen algunas de las condiciones que se acompafian: Grieta sin sellar, de
ancho normal mas notable que 5 mm; no hay indicios de rotura o esto es
excepcionalmente leve. Rotura fija de cualquier ancho de material de sellado
en condicién inadmisible (permite la entrada de agua). Grietas fijas o no, de
cualquier ancho, que insindan una parte de la corrupcién que la acompafa:
desmonte moderado o astillado alrededor de sus bordes; Ramifique como finas
brechas impredecibles (poca gravedad), cerca de la brecha o cruzandolas; la
brecha produce golpes y el vehiculo cuando se avanza (bordes algo

desiguales).
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- A Hay una parte de las condiciones que lo acompafian: grietas de bordes
seriamente astillados o pelados. Diferentes huecos, avivados o0 unidos por
roturas paralelas de seriedad media a alta. La hendidura causa una fuerte
influencia o golpeo del vehiculo cuando se avanza (con bordes totalmente

desiguales).

Metrado:
Las fisuras longitudinales se estiman en unidad longitudinal de metros lineales,
registrando por separado segun su gravedad, la superficie total que se afecta

en la muestra existente o parte del pavimento.

2.- Fisura Transversal

Definicion:

Una grieta en linea recta que se extiende por el exterior del pavimento frente al
eje de la calle. Puede influir en todo el camino o anchura de la carretera, ya que
esta restringido a 0.60 m cerca del borde. De vez en cuando, las grietas
transversales se apropian en condiciones bastante normales, con una
dispersién variable en algun lugar en el rango de 5y 20 m. Como las grietas
longitudinales pueden crear ramas y divisiones paralelas "variedad". Esta
reunién rechaza las brechas de la impresion de las uniones transversales,
atributos de los asfaltos mezclados en los que hay un trozo solido debajo de la

capa asfaltica.

Causas potenciales

Las causas que lo acompafan pueden ofrecer ascensos a divisiones

transversales:

- Espesor insuficiente del asfalto antes de las cargas de trafico (infradisefo

basico);
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- Falta de ensanchamiento y / o deformacién de las capas inferiores en la region
de los limites del asfalto, o mal control horizontal (grietas en los bordes);

- Retraccion de la mezcla de la parte asfaltica debido a la pérdida de
adaptabilidad debido a una gran cantidad de relleno, maduracioén (oxidacién)
de la parte asféltica, etc., especialmente cuando se busca con pendientes

sucesivas;

- Reflexion de las roturas que van con los desarrollos de las bases,
especialmente la extraccion de bases equilibrada con division impulsada por

agua (enlace) y se divide en trozos sélidos;

- Apertura de juntas de desarrollo mal ejecutadas;

- Contraccion por eliminacion de endurecimientos o asentamiento de estey /o

su establecimiento.

Niveles Gravedad:

Las tres dimensiones de gravedad (baja, media y alta) se caracterizan segun el
ancho o abertura normal y el nivel de variedad o rama con el que se crean en
el asfalto:

- B Hay algunas condiciones posteriores: hendidura simple, desbloqueada,
anchura normal inferior a 5 mm; no hay indicios de desnudamiento o
desigualdad alrededor de sus bordes. Division fija, de cualquier ancho, con
material de sellado en condiciones agradables (no permite que entre agua).

- M Existen algunas de las condiciones que lo acompafian: grietas sin sellar, de
ancho normal mas prominente que 5 mm; no hay indicios de audacia o esto es
excepcionalmente leve. Division fija de cualquier ancho de material de sellado
en condicion inadmisible (permite la entrada de agua). Grietas fijas o no, de
cualquier ancho, que insindan una parte de la corrupcion que la acompafa:
desmonte moderado o astillado alrededor de sus bordes; Ramifique como finas

brechas impredecibles (poca gravedad), cerca de la brecha o cruzandolas; la
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brecha produce golpes y el vehiculo cuando se avanza (bordes algo
desiguales).

- A Hay una parte de las condiciones que lo acompafian: grietas de bordes
seriamente astillados o pelados. Diferentes huecos, estirados o unidos por
roturas paralelas de seriedad media a alta. La brecha causa una fuerte
influencia o golpeo del vehiculo, cuando se avanza (en total bordes desiguales).

Metrado:

Las grietas transversales se estiman en metros rectos. Se reconoce el largo y
la gravedad de cada grieta; Si la division muestra una dimension de gravedad
completamente similar, cada segmento con un nivel de seriedad alternativo
debe registrarse de forma independiente. Se totaliza la cantidad de medidores
directos, relacionados con cada una de las tres dimensiones de gravedad
observada en el &rea de asfalto evaluada.

3.- Fisura en bloques

Definicion:

Brechas y roturas conectadas que separan el exterior del asfalto en figuras
rectangulares. La dimension de los rectangulos cambia en un alcance de
promedio de 0.9m2 hasta un limite de 9m2. En el punto en que los rectangulos
son mas grandes, se reconocen comunmente como divisiones longitudinales y
transversales. Esto es un fendmeno no relacionado con las cargas de trafico (el
trafico, en cualquier caso, puede aumentar su gravedad) creado en cualquier
pieza del asfalto, en su mayor parte cubriendo un amplio territorio; A veces solo
ocurre una region no tratada. Las brechas rectangulares varian segun las
divisiones de la piel de cocodrilo, ya que en estos poligonos son mas pequefios,
esporadicos e intensos, y debido a un fendmeno relacionado con las
reiteraciones de cargas, las brechas de piel de cocodrilo se encuentran en: las

zonas mas tratadas (indicios de desvio de trafico).

Causas potenciales El acompafnante puede causar divisiones en rectangulos:
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- Compresién excesiva de la mezcla asféltica superior provocada por cambios

en la temperatura y / o humedad en ella;

- Solidificacion excesiva del betan debido a una insuficiencia durante el cuidado
y la preparaciéon de la mezcla de la parte superior asfaltica, o debido a una
introduccién y oxidacion retrasadas durante el periodo de tiempo de

administracion;

- Asfalto muy inflexible, como resultado de una sobreabundancia de relleno en
ella;

- El reflejo de las divisiones se inicid en una capa basica debido a la retirada
del uso de bases equilibradas con agua a presion, diferentes roturas en
secciones sélidas o, a la larga, resbalones delgados en pisos viejos muy rotos;

- Abrupcién debilitante de las capas inferiores, (como regla general debido a la

inmersion de los materiales).

4.- Fisura Piel de Cocodrilo

Definicion:

Las grietas del pavimento se interconectan entre si, configurando en el exterior
del asfalto pequefios poligonos impredecibles de puntos intensos y un
componente significativo regularmente inferior de 0.30 m. Fendmeno
relacionado con las reiteraciones de carga (debilidad), estas brechas ocurren
solo en las zonas expuestas a las tensiones del trafico (en su mayor parte,
desviaciones); Por lo tanto, de vez en cuando esparcen toda la region asfaltica.
No es necesario que aparezcan en asfaltos mezclados (soporte de la parte
superior asfaltica en piezas sélidas); en estos casos, ciertos disefios de ruptura
gue pueden parecer piel de cocodrilo reaccionan mas bien a una impresiéon de
las divisiones en el trozo oculto y se pueden distinguir como roturas en

cuadrados.

Causas potenciales:
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Son provocados por fatiga de las mezclas de asfalto bajo cargas recargadas.
La ruptura comienza en la parte inferior de la capa superior asfaltica, donde las
deformaciones y las cargas elasticos alcanzan su mayor valor, cuando el asfalto
es mencionado por gran cantidad. Hace engendrar fisuras incontrolablemente
a la superficie al principio con al menos una ruptura paralela; Luego, debido a
la redundancia de las cargas, avanzan interconectadas, enmarcando un trabajo
cerrado que se lleva después de la piel de cocodrilo. Las variables que lo

acompaifian conducen al avance de las brechas en la piel del cocodrilo:

- Insuficiencia de los espesores y obstruccion del asfalto ante las redundancias

de carga (infradisefio auxiliar);

- Asfaltos altamente deformables o versatiles (enormes redirecciones

recuperables de radios bajos de arco);

- Disminucion significativa de la obstruccion por agotamiento de las mezclas
asfalticas como resultado de una naturaleza insuficiente de los materiales, falta
durante el tiempo dedicado a la preparacion y el envio, corrupcion de las
mezclas impotentes ante la actividad del agua debido a la deficiencia de los

residuos de la superficie.

Niveles Gravedad:
Tres dimensiones de gravedad (baja, moderada y alta) se caracterizan por el

nivel de mejora del afio, segun lo indica el esquema que lo acompafa:

- B Espacios muy finos, de menos de 1,5 mm de ancho, paralelos con poca
interconexién, que ofrecen ascensos a poligonos de una longitud especifica;

Los bordes de las grietas no muestran astillas.
- M Muy finas a las divisiones directas, de menos de 5 mm de ancho, formando

pequefios poligonos precisos e interconectados, que pueden mostrar una

correspondencia de contribucibn moderada con los puntos de cruce.
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- A El sistema de brecha ha avanzado para abarcar un trabajo cerrado de
poligonos pequefios y bien caracterizados, con seriedad moderada a alta en
los bordes; Algunas de estas piezas pueden tener desarrollo cuando se

exponen al trafico y / o pueden haber sido evacuadas por el mismo.

Metrado:

Las grietas de la piel de cocodrilo se estiman en metros cuadrados de superficie
influenciada. ElI mejor problema en la estimacién es que dos o incluso tres
dimensiones de gravedad pueden existir dentro de una, si estos segmentos
pueden reconocerse efectivamente entre si, estimarse y registrarse de manera
independiente, si las diversas dimensiones de gravedad no pueden separarse.
, todo el territorio se aprecia con la seriedad méas elevada observada.

5.- Figuras reflejadas

Definicién

Se introducen Unicamente en los asfaltos mezclados enmarcados por una
superficie asféltica en losas de concreto. Forman parte de la proyeccion
ascendente, a través de la capa asfaltica, de las juntas del asfalto sélido, como
una respuesta de coherencia de las secciones ocultas. Como resultado, se ve
gue en general produciran las uniones particulares de los trozos inferiores.
Diferentes divisiones debido a la reflexion se rechazan de esta reunion, que
ocurre en asfaltos mezclados fuera de las articulaciones, como resultado del
uso de desarrollos de base equilibrada de agua presurizada; Estos se
reconocen como huecos longitudinales, transversales o cuadrados, como se

muestran superficialmente.

Causas potenciales:

Estas grietas tienen su raiz en el desarrollo, tanto vertical como plano, que

experimentan las uniones de las piezas soélidas ocultas. A este desarrollo se
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opone la mezcla asfaltica poco profunda, que se aferra a los trozos, la velocidad
con la que las grietas proliferan a través de la capa asféltica esta dictada por:

- Fundamentalmente, la adecuacion de los ciclos de cierre y apertura de las
juntas, como resultado de las variedades en caliente y el contenido de humedad

en los trozos;

- Aunque las cargas de trafico no provocan el fenomeno, las desviaciones mas
notables que ocurren en las articulaciones debido a las cargas mas pesadas

aceleran el procedimiento.

- El grosor superficial de la capa de asfalto y / o la presencia de diferentes
componentes de fortificacién o aplazamiento de la propagacion de las roturas
(soporte o sustancias agregadas en la mezcla, geotextiles, etc.)

Niveles Gravedad:

Las tres dimensiones de gravedad (baja, media y alta) se caracterizan segun el
ancho o abertura normal y el nivel de variedad o rama con el que se crean en
el asfalto:

- B Hay alguna de las condiciones que la acompafan:

Grieta sencilla, desbloqueada, de ancho normal inferior a 5 mm; no hay indicios

de desnudamiento o desigualdad alrededor de sus bordes;

Rotura fija, de cualquier ancho, con material de sellado en condiciones de buen

gusto (no permite la entrada de agua);

- M Hay una parte de las condiciones que lo acompafian:

Fisuras desbloqueadas, ancho normal mas notable que 5 mm; No hay indicios

de descascaramiento 0 esto es extremadamente leve;
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Brechas fijas 0 no de cualquier ancho con material de sellado en condiciones

inaceptables (permite el paso del agua);

Grieta fija 0 no de cualquier ancho, que insinda una parte de la corrupciéon que
la acompafa: moderado descaramiento o astillado alrededor de sus bordes;
Ramas como brechas finas inconsistentes (seriedad baja), cerca de la brecha
0 convergentes; la brecha crea un impacto de golpe en el vehiculo, cuando

circula sobre él (bordes algo desiguales).

- A hay alguna de las condiciones que la acompafan:

Brecha de bordes seriamente astillados o descascarados;

Varios, separan la brecha o se unen por divisiones paralelas de seriedad media
a alta; La brecha causa una fuerte influencia o golpeo del vehiculo cuando se

avanza (esencialmente bordes desiguales).

Metrado:

Los huecos longitudinales se estiman en metros rectos. Se distingue la
distancia de gravedad de cada grieta; Si la brecha se muestra completamente
en una dimensién similar de seriedad, cada elemento con un nivel de seriedad
alternativo debe registrarse de forma independiente. Se totaliza la cantidad de
medidores directos relacionados con cada una de las tres dimensiones de

gravedad observadas en el area de asfalto evaluada.

6.- Figuras de Arco

Definicion.

Las roturas en el estado de una media luna, o con mayor precisién una hoz,
gue normalmente tienen sus dos extremos apuntando hacia el trafico. Ocurren
en su mayor parte en los indicios de desvio de trafico en correspondencia con

las divisiones de frenado o cambio, por supuesto. De vez en cuando también
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se les llama "huecos de deslizamiento" que insindan el instrumento que los

produce.

Causas potenciales:

Las roturas de los segmentos circulares ocurren cuando las potencias planas
provocadas por el frenado o la alteracidn, por supuesto, de las ruedas del trafico
vehicular son lo suficientemente significativas como para hacer que la capa
asfaltica de la superficie superior se deslice y desfigure. Esta circunstancia

ocurre cuando:

- Consolida una mezcla de asfalto de resistencia baja y una adherencia pobre

entre la capa de superficie y la capa que es fundamental;

- El enlace en la interfaz capa / base superior asfaltica es inadecuado como
resultado de la ausencia del sistema de agua de la asociacion, la contaminacion
del residuo previamente o durante su ejecucion o en la actualidad, una

sobreabundancia de la capa de la cubierta;

- Los grosores de la carpeta asfaltica son extremadamente pequefios y se
colocan sobre una superficie efectivamente degradable (bases equilibradas con
folios impulsados por agua) o demasiado limpios (asfaltos sélidos).

Niveles de gravedad.

Las diversas dimensiones de la gravedad no estan caracterizadas: es
adecuado para demostrar que hay divisiones en la curva, debido al
deslizamiento. Sin que al principio se muestren como muchas grietas finas
orquestadas en paralelo, cuando se produce el deslizamiento de la mezcla, su
avance es rapido: el territorio alrededor de las roturas se rompe en piezas
realmente removibles, que desaparecen rapidamente por la actividad del viaje.

, provocando un "golpe".
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Metrado:

Las grietas de las curvas se estiman en metros cuadrados totalizando la zona

influenciada dentro de la unidad o segmento de asfalto evaluado.

c) Desintegraciones

1.- Desprendimiento/descubrimiento agregados

Definicién

Rotura de la parte externa del trozo por separacion de fragmentos pequefios o
enormes del solido que lo comprende, lo que tipicamente influye en la
profundidad de la solicitud de 6 a 13 mm.

Causas potenciales:

Son provocados por la actividad del trafico y el clima en una superficie del
asfalto con deformidades detectables que comenzaron en un sistema

extremadamente pobre y control de calidad durante el desarrollo del asfalto:

- Superficie muy fragil como consecuencia de la exudacion de mortero y agua

durante las actividades (sobre-decidido)

- Derrames de elementos compuestos que asaltan sélidos (sales, acidos);

- Armadura exorbitante cerca de la superficie;

- Desglose de los bordes y propésitos del punto de cruce de los sistemas o el

trabajo de las roturas.

- Actividad de incendio provocada por el combustible derramado.

Niveles de gravedad
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Las dimensiones de la gravedad no estan caracterizadas. Basta con demostrar

que hay "Separacion”.

Metrado:

En el caso de que al menos una separacion ocurra en una seccion, se considera

parte influenciada.

2.- Peladuras

Definicién

El desmoronamiento dinamico de la superficie de asfalto debido a la pérdida de
material fino se retiré de la red solida causando una superficie en movimiento

descompuesta y en el extremo se remarcO con pequefos agujeros.

Causas potenciales

Son provocados por el impacto de la rejilla del trafico en el cemento de baja
calidad, no es realmente dificil y por cualquiera de los motivos que lo

acompanan:

- La utilizacién de dosis insuficientes (baja sustancia concreta, abundancia de

agua y totales de graduacion impropia).

- Deficiencias a lo largo de su ejecucion (aislamiento de la mezcla, falta de

densificacion, alivio inadecuado).

Ciertos componentes exdégenos pueden soportar la desintegracion de la
superficie, por ejemplo, el asalto de agua precisa en las pistas, lo que

incrementa la intensidad aproximada del trafico.
Niveles de gravedad

Tres aspectos de gravedad (alta, media y baja) estan separadas por la

importancia de las avalanchas:
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- B Tiras pequefias excepcionalmente poco profundas, confiables o reducidas

a zonas pequefias como parches.

- M Separacion generalizada, estiramiento superficialmente ofreciendo ascenso

a una superficie aspera, mediante la separacion del total fino de la red sélida.

- A Una extraccion total, estiramiento superficial que ofrece ascender a una
superficie excepcionalmente dura, con separacion de aberturas de

conformacion total gruesa o pequefos golpes de superficie.

Metrado:

Se cuenta por el nUmero de piezas influenciadas en el ejemplo o area del asfalto
investigado, y se enlistan de manera independiente segin su dimension de

gravedad.

3.- Estrias Longitudinales

Definicion

Progresion de las separaciones de desprendimiento y / o piedra de la superficie
asfaltica que son apropiadas directamente, como al menos una depresion
longitudinal, paralela al eje de la pista. Ocurren Gnicamente en pavimentos poco
profundos con asfalto y peligros bituminosos: los dafios se distancian en caso

fortuito con el sistema de riego.

Causas potenciales

Las muescas longitudinales tienen su inicio en las insuficiencias en el
procedimiento de desarrollo de los pavimentos asfalticos, que conducen a una

diseminacion disuniforme del material bituminoso en el exterior de la calle,
debido a:
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- Altura inadecuada de la barra del sistema de agua del camién mercante de
asfalto o una variedad de esta durante la actividad del sistema de agua;

- Actividad deficiente de la barra del sistema de agua al llenar las crestas de

riego;

- Variaciones en las mediciones de los totales de piedra debido a su mala

circulacion y / o aislamiento durante el procedimiento de desarrollo.

Niveles de gravedad

Se caracterizan tres dimensiones de gravedad (baja, media y alta), en vista de

las condiciones comunes que ve el ayudante que lo acompafia;

- B Los surcos se ven esencialmente a través de un ajuste en el sombreado de
la superficie. Las separaciones son de bajo nivel de seriedad y no se observan

despojos.

- M Las fisuras se muestran debido a la pérdida de roca; Su profundidad no
supera los 6mm. Las separaciones son de poca gravedad y no se vigila el

desmonte.

- A Las depresiones son profundas y en ciertas areas extienden todo el
recubrimiento (desgracias de totales gruesos y finos). Las separaciones son de
alta gravedad unidas en su mayor parte por desmontaje. Muy bien puede ser

visto claramente por vehiculos mas ligeros.
Metrado:
Se estiman en metros cuadrados de superficie asfaltica influenciada, estimando

y registrando las regiones de forma independiente segun lo indicado por su

dimensién de gravedad.
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4.- Baches

Definicién

Rotura total de la pieza sélida en una expansion especifica, comenzando una
abertura o fosa que se entromete en la congruencia del asfalto, en general
abarcada por un trabajo de divisiones cercanas entre si. Se muestran
localmente como el dltimo avance del procedimiento de division; El trafico y la
impresion constante de las telas formadas por numerosos huecos, aceleran su
ruptura en pequefios obstaculos; Los desmoronamientos avanzan y, por
encima de todo, la discontinuidad y el deterioro del material, el hundimiento y
las aperturas de grado de expansion ocurren. Puede mostrar diferentes
estructuras y angulos, pero con una recurrencia mas notable, estan delimitados

por un tablero y una grieta.

Causas potenciales

Son el resultado de la actividad constante del trafico y el agua en piezas que

prueban varias rupturas de gran gravedad, mediante la conjugacién de algunas

causas:

- Espesor de asfalto insuficiente en contraste con el trafico genuino;

- Condiciones de ayuda deficientes (huecos debajo del trozo);

- Bombeo a través de juntas y roturas;

- Hormigon de calidad excepcionalmente baja (insuficiencias de desarrollo).

- Falta de mantenimiento oportuno.

Niveles de gravedad

Las tres dimensiones de gravedad (baja, media y alta) se caracterizan en

funcién de las sefiales que van antes o con el golpe o la ruptura.
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- B Las grietas de gravedad media a baja subdividen parte del trozo en
cuadrados de poca zona (longitud o anchura inferior a 1,5 m); No hay indicios

de separacion o hundimiento.

- M Las grietas de alta seriedad subdividen parte de la seccién en obstrucciones

divididas y astilladas; Algunas piezas han sido expulsadas o por tréafico.

Por la actividad del trafico, enmarcando profundas depresiones.

- Una enorme divisién de la seccion ha sido evacuada o deteriorada por la

actividad del trafico, dando forma a los pozos profundos.

Metrado:

Cuando se distingue la gravedad del dafio, se puede estimar muy bien:

- En metros cuadrados, totalizando metros cuadrados en el segmento o prueba;

- en cuanto a las cantidades de trozos influenciados, totalizando el nimero de
baches o confirmaciones en el &rea o prueba; si existen dos apariciones en una

ficha similar, la gravedad del dafio se expande en un grado.

5.- Roturas de bordes

Definicion

Pulverizacion dindmica de los bordes de la calzada mediante la
descomposicion completa y la eliminacion del aglomerado del asfalto
(tratamiento 0 mezcla) que estructura la superficie de rodamiento. Como
resultado, los limites de la calle muestran anomalias en su disposicion plana y
disminuyen su ancho efectivo, descubriendo una parte de la base del asfalto.
Generalmente se ha ido antes por diferentes dafos, por ejemplo, divisiones,
hundimientos y / o avalanchas, que comunmente ocurren a 0,50 m cerca del

borde del asfalto.
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Causas potenciales

Actividad aspera y dafina de las pilas de trafico en el acabado del asfalto,
generalmente mas fragil que el resto de la estructura. Las marcas que lideran
la dinamica devastacion del borde son:

- Asfalto muy restringido (ancho de calle disminuido);

- Poca compactacion o ausencia de envoltura ancha de las capas auxiliares del

asfalto;

- Control horizontal deficiente por ausencia de veredas.

- Mantenimiento de agua en las veredas o bordes de la calle debido a un mal

disefno;

- Ascenso y descenso frecuentes de vehiculos desde el paseo sin pavimentar,

cuando no se ha fabricado un terreno defensivo;

- Existencia de arenas rojizas en las veredas o zonas contiguas al asfalto, que
incrementan el area raspada de los vehiculos que se desplazan a lo largo de la

calle cerca del borde o suben desde las veredas.

Niveles de gravedad

Tres dimensiones de gravedad (baja, media y alta) se caracterizan por la
condicion del asfalto en los 0,50 m que bordean el borde, como lo indica el
esquema que lo acompana:

B Los huecos longitudinales se observan paralelos al borde, interconectados

entre si; Por otro lado, pueden ocurrir avalanchas extremas. El borde es todavia

impecable.
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M Se observan lagunas en la piel de cocodrilo de alta gravedad baja; pequefios
puntos del aglomerado pueden fallar debido al trafico, causando pequerfias

anomalias en el borde.

A Hay un impresionante deterioro de los bordes de la calle; El trafico ha
expulsado trozos significativos de aglomerados, por lo que el borde se enrolla

y disminuye el ancho de la carretera.

Metrado:

Las roturas de los bordes se estiman en metros rectos, estimando y registrando
independientemente segun su dimension de gravedad, las longitudes influidas
en el ejemplo o segmento de asfalto investigado.

6.- Pulimento de Superficie

Definicién

Agregados exorbitantemente pulimentados en la superficie del rodamiento.
Ofrecen el ascenso a una superficie excepcionalmente suave y delicada al
tacto, lo que disminuye de manera impresionante la adherencia con las ruedas

de los vehiculos.

La disminucién resultante en la capacidad o la proteccion contra deslizamientos

puede alcanzar dimensiones de riesgo para la seguridad del trafico.

Causas potenciales

El pulido es causado esencialmente por la actividad aproximada del trafico, que
crea la desgasificacion de la superficie de los totales que conforman el exterior

del asfalto, las variables que lo acompafan conducen a la mejora de dicho

proceso.
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- Agregados de piedra de naturaleza degradable.

- Uso de los agregados de piedra de la primera superficie limpiada en

medicamentos de mezcla y de asfalto;

- Mezcla de asfalto de baja calidad que admite la introduccién de totales,
especialmente cuando se une con cualquiera de los componentes

mencionados anteriormente.

Niveles de gravedad

Las dimensiones de la gravedad no estan caracterizadas. Es adecuado para
demostrar que la superficie limpia. El nivel de pulimento debe ser enorme para
ser explicado: un examen cercano debe descubrir que la cantidad de lugares
de contacto del agregado con respecto al total, superficialmente es

excepcionalmente pequefia, y esto parece delicado al tacto.

Metrados:

En el caso de que sea importante, la superficie de asfalto influenciada se estima

en metros cuadrados.

d) Otras fallas

1.- Exudacion de Asfalto

Definicion

Afloramiento de fluido asfaltico desde la mezcla hacia el exterior del asfalto,
enmarcando una pelicula constante o pelicula de sujetador o masilla (cubiertas
+ finos). De este modo, la superficie adquiere una apariencia brillante, llegando
a ser movible, delicada y pegajosa en un clima sofocante. El procedimiento de
exudacioén no se puede revertir: los afloramientos en el asfalto en la estacion

calida no se mantienen durante los climas frios.

Causas potenciales
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Las causas que lo acomparfan pueden ofrecer ascenso a la exudacién de la

parte asfaltica:

- Exceso de asfaltos en la mezcla o tratamiento;

- Insuficiente sustancia de vacio (la parte asféltica llena los vacios de la mezcla);

- Disposicion excesiva de asfalto en el sistema de agua de la clase;

- Betlin muy delicado para condiciones de administracion muy malas (trafico

abrumador sustancial, altas temperaturas de asfalto);

- En la compactacion de los medicamentos de mezcla o de asfalto o la medicion

de condiciones de trafico no exactamente exactas.

Niveles de gravedad

Se caracterizan tres dimensiones de gravedad (baja, moderada y alta) segun

lo indicado por la metodologia adjunta:

- B El tinte de la superficie es notable debido a los pequefios movimientos de la

parte asfaltica, aun separados.

- M Aspecto caracteristico, con una gran cantidad de encuadres de asfalto libres
que encuadra una pelicula que avanza en pistas de desvio de trafico; la
superficie pega el cemento en el calzado y ruedas de los vehiculos en los dias

calurosos.
- Una presencia de gran cantidad de asfaltos libres le da a la superficie un punto

de vista humedo, con un tinte oscuro extremo; Superficies humedas y

pegajosas.
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Metrado:

El exudado de la parte asfaltica se estima por metro cuadrado de area

influenciada, el registro de forma independiente es como lo indica su gravedad.

2.- Exudacién de agua/bombeo

Definicion

Subiendo agua con capilaridad hacia el exterior del asfalto a través de los focos
mas débiles y se divide en la capa de apoyo. Aparece como un cambio de color
alrededor de dichos focos, en su mayor parte después de un aguacero
sustancial, se le unen regularmente diferentes indicaciones. Agua restringida a
través de roturas y poros por el peso aplicado por los dinAmicos montones de
trafico, la mayoria de las veces arrastra material fino en suspensién que se
almacena superficialmente; Igualmente, puede haber leves depresiones o, a
pesar de lo que podria esperarse, elevarse en regiones redondas de

aproximadamente 25 cm de ancho.

Causas potenciales

La maravilla esta relacionada con la recoleccion de agua en las capas
superiores del asfalto. El ascenso a la superficie puede ser por capilaridad o
por descarga restringida por desplazamiento. Las causas que lo acompafian

permiten crear este procedimiento:

- Agua atrapada en una capa generalmente permeable entre dos capas

impermeables;

- El desplazamiento del agua se retir6 dentro del asfalto, debido al peso

expandido, como resultado de las variedades calidas;
- Desplazamiento del agua a través de zonas de capacidad de conservacion

impotente, por ejemplo, juntas de bordes de calles, regiones divididas,

superficies de contacto entre capas progresivas, etc.
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Niveles de gravedad

Las dimensiones de la gravedad no estan caracterizadas. Es adecuado
demostrar que hay exudacién de agua a la superficie. El momento més perfecto
para ver el evento de los fendmenos es después de un aguacero prolongado o

aguacero extremo.

Metrado:

En la posibilidad de que sea importante, la superficie de asfalto influenciada se

estima en metros cuadrados.

3.- Bacheos/Reparaciones

Definicion

Territorio donde el primer asfalto ha sido expulsado y suplantado en parte o
absolutamente con materiales como el primero o quizas unico, para reparar el
asfalto actual. Se trata de trabajos de apoyo que fundamentalmente infieren
una modificacion en la congruencia de la superficie y / o la estructura del asfalto.
Un caso especialmente incesante en las zonas urbanas es la reparacion de

arreglos para abrir administraciones:

- comprende la apertura y sustitucion del asfalto para permitir el establecimiento

o el mantenimiento de algun tipo de administracion publica.

Causas potenciales

Las causas que lo acompafan provocan reparaciones y reparaciones en el

asfalto:

- Reparacion de dafos que hayan alcanzado dimensiones insatisfactorias de

seriedad;
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- Reparacién de administraciones publicas bajo el asfalto;

- Correccion de imperfecciones.

Niveles de gravedad
Se caracterizan tres dimensiones de gravedad (baja, media y alta), segun el

esguema que lo acompaiia:

- B La zona fija continla de forma favorable con practicamente cero

decaimientos.

- M La zona fija esta en cierto grado decaida; Los dafios que vio en su superficie

son de nivel de gravedad bajo o medio.

- A El territorio fijo estd gravemente dafiado y requiere una sustitucion

excepcionalmente momentanea (condicion de decepcion).

Metrado:

Se estiman en metros cuadrados de superficie influenciada, estimandolos y
registrandolos de forma independiente, como lo indica la dimension
comparativa de la gravedad. En una solucion similar (particularmente cuando
se logra una expansion especifica) se pueden separar zonas con varias
dimensiones de gravedad. Los dafios situados dentro de los golpes no se
revelan como decepciones libres. Estos son considerados para construir la

dimension de seriedad de los arreglos.
En la remota posibilidad de que una parte considerable del asfalto haya sido
suplantado persistentemente (por ejemplo, la reproduccion de un camino o un

punto de cruce completo), no debe evaluarse como una zona desigual.

Se puede esperar un modelo similar debido a los asfaltos extremadamente

viejos, en los que es dificil separar el primer asfalto de los arreglos.
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Evaluacion del pavimento

Importancia

En los asfaltos de calle, es posible descubrir diversas circunstancias basicas
en longitudes disminuidas, relacionadas con varias fases de desarrollo, o
expansiones debido a cambios en el trafico de vehiculos, o debido a la actividad

de vehiculos mas pesados.

A pesar de la estimacion de las cualidades fisicas y utiles del asfalto, por
ejemplo, la desviacién (distorsiones bajo carga), la dureza dinamica y la
proteccion contra deslizamientos, realizadas por grupos particulares, la
garantia del estado del asfalto es de importancia central, a través de Evaluacion

visual de deficiencias o desmoronamientos.

La técnica de evaluacién de asfalto ha sido desarrollada por la norma ASTM.

Evaluacion basica

A través del examen basico, se tienen respuestas sobre la conducciéon del
asfalto como unidad, sujeto a las solicitudes forzadas por cargas creadas por
el trafico de vehiculos y la actividad de los especialistas ecolégicos, por
ejemplo, la temperatura, la humedad, etc.

Evaluacion funcional
La evaluacion utilitaria parece reflejar la condicién del asfalto a partir de sus

atributos de superficie, presentes en la temporada de examen.

Los dos segmentos son complementarios entre si, para permitir conseguir los
resultados, pertinentes a la organizacion de trabajos de soporte, disefios de
mejora, decision de sistemas de arreglo, controles de calidad de reparacion y

revision del limite de transporte de la estructura.
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En la actualidad, a pesar de las estrategias convencionales, existen
herramientas de alta precisién para la evaluacion de superficies y auxiliares,
que permiten adquirir informacion significativa alusiva a la estructura
deformable bajo cargas (redirecciones), consistencia de los perfiles
longitudinales y transversales (desagrado y surco), coeficiente de la erosion, el
grosor y las calidades de los materiales del segmento (utilizando el Georadar),
de todos modos, estos datos deben complementarse con una revision de

decepcidn visual.

Para los asfaltos callejeros, es importante indicar algunas particularidades que
se basan en la grandeza de las cargas de los vehiculos, y la diferencia variada
de arreglos basicos que se pueden dar, para los diversos defectos que el asfalto
introduce en distancias moderadamente pequeias y los distintos usos que
tienen las zonas despejadas de una calle.

2.1.3.1 Método PCI

El procedimiento depende de la confirmacion del indice de estado del
pavimento (PCI), que es un marcador cuantitativo que nivela el estado de la
region del asfalto y da una medida de su forma actual contingente a las
imperfecciones y deficiencias vistas a nivel superficial. A pesar de que, en
general, sera un indicador del estado global de certeza y utilizable del
pavimento asfaltico, el PCI no da una medida puntual del limite fundamental, ni

de su resistencia.

Limites de evaluaciéon

El PCI agrega una ordenacién matematica del estado del pavimento asfaltico,
gue puede vacilar en algun lugar en el rango de 0 y 100, contrastando 0 y la
condicion mas notablemente negativa y 100 con el ideal. Esta ordenacion
matematica se identifica con una capacidad exacta llamada PAVEMENT
CONDITION RATING, que puede ir de "pobre" a "ideal", como se muestra en

la tabla siguiente:
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Indice de condicién del pavimento Rating de condicién del
(PCT) pavimento

0=PCI=10 FALLADO

10 =PCI =25 MUY POERE

25 =PCI =40 POBERE

40 =PCI = 35 REGULAR

55=PCI=T0 BUENO

TO=PCI =85 MUY BUENO

85 =PCI=100 EXCELENTE

Tabla 1:PCl y rating de condiciones del asfalto.
Fuente: M.Y. Shahin (1994) Pavements managements for roads, parkings and

airports lots

Clase

Esta es la fase esencial identificada con el trabajo practico en la que se
reconoce el dafio pensando en el tipo, la gravedad y el nivel del mismo. Estas
informaciones se registran en los planos de cambio en consecuencia. Las
tomas deben ser asequibles y se debe dejar espacio para registrar cada uno
de los datos adecuados.

La via se separa en fragmentos o "unidades de prueba”, cuyas estimaciones

varian segun el tipo de via y de recorrido:

a. Vias con parte asfaltica y anchura inferior a 7,30 m: el distrito de prueba debe

estar en el ambito de 230,0 + 93,0 m2.
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b. Carreteras en Portland con zonas fuertes y componentes con una medida

inferior a 7,60 m: el espacio del componente de evaluacion debe ser recordado

por el alcance de 20 + 8 losa de espesor.

Los dafios se pueden identificar de las siguientes clases como ya se ha

detallado anteriormente:

a) Deformaciones
1. Ahuellamientos
2. Hundimientos
3. Corrugaciones
4. Corrimientos

5. Hinchamientos

b) Figuras y grietas

1.- Fisuras Longitudinales

2.- Fisuras Transversales

3.- Fisuras en bloque

4.- Fisura de Piel de Cocodrilo
5.- Figura reflejada

6.- Figuras de Arcos

c) Desintegracion

1.- Desprendimientos/descubrimientos agregados
2.- Peladura

3.- Estria Longitudinal

4.- Bache

5.- Rotura de borde

6.- Pulimentos de Superficies

d)Otras fallas
1.- Exudaciones de Asfaltos

2.- Exudaciones de agua/bombeo
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3.- Baches/Reparaciones

Fisurasy v
grietas v

Abultamientos y hundimientos
Corrugacion

Depresion

Ahuellamiento
Desplazamiento

Hinchamiento

Deformaciones
Fallas en superficiales

Pavimentos
Flexibles

B N NN

dimi v Baches
Desprendimientos ¥ Peladura por intemperismo y
desprendimiento de agregados

N

¥ Exudacion v Desnivel carril - berma

Otras fallas
¥" Agregado pulido v Parches

v Pieldecocodrilo v Fisuras de reflexién de junta
Fisuras en bloque v Fisuras longitudinales y transversales
Fisurasde borde v Fisuras parabélicas o por deslizamiento

Figura 2: Errores en el pavimento flexible.

Fuente: Rodriguez y Tacza, 2018.

Gravedad

La gravedad se divide en tres tipos:

A la hora de evaluar el dafio, es importante fijarse en la clase de tréfico (o en la

clase de desplazamientos) para elegir el componente de la gravedad del dafio,

por ejemplo, las roturas y la convergencia de las lineas ferroviarias.

A continuacion, se presenta un manual convencional para ayudar a caracterizar

la clase de gravedad de la calidad del transito.

L: (Baja). Las vibraciones se perciben en el interior del vehiculo (por ejemplo,

por acodamiento) y, a continuacién, una disminucion de la velocidad no es

significativa para la seguridad; o bien el golpe o el desplome especificos

provocan un ligero salto del vehiculo y causan una carga menor.

71




M: (Medio): La vibracion en el interior del vehiculo es alta y se requiere una
cierta disminucion de la velocidad para el bienestar y la seguridad; o el golpe o

hundimiento singular provoca un salto perceptible, causando cierta ansiedad.

H: (Alta): La vibracion en el interior del vehiculo es excepcionalmente alta, por
lo que se debe disminuir increiblemente la velocidad para el bienestar y la
seguridad; o los nudos o hundimientos singulares provocan un balanceo
innecesario del vehiculo, causando una intranquilidad extraordinaria o un
potencial extraordinario de peligro grave o dafio a los vehiculos. La idea del
trafico se dicta corriendo la region de asfalto en un vehiculo de medida media
a la velocidad apoyada bastante lejos. Las regiones de asfalto cercanas a la
sefal de pare deben ser analizadas al ritmo de desaceleracion comdn de como

tratar la sefal.

En relacion a cada una de las patologias, tenemos una estimacion para saber
qué tipo de gravedad tiene y después dar el tratamiento o mantenimiento

adecuado.

Estos grados son punto por punto detallados para cada tipo de patologia.

Grado
Cada patologia seré estimada por las unidades de relaciéon para cada una de

ellas, tal y como se caracteriza en el capitulo 1.3.3 de esta teoria.

Céalculo del PCI

Célculo de estimacion deducida.

Para calcular las cualidades deducidas, se perseguiran los avances que se

acompanan:
1. a. Cada clasificacion y dimension de la gravedad del dafio se totaliza y se

registra en el segmento TOTAL del grupo PCI-01. El dafio es posible estimar

en la region, la dimension o el numero, como lo indique su clasificacién.
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1 B. La CUANTIA de toda clase de dafio se divide, en cada dimension de
seriedad, entre la SUPERFICIE TOTAL de la muestra de examen y comunican
los resultados como una tasa. Tal es la CONCENTRACION de dafios, con la

dimension de seriedad indicada, dentro de cada unidad bajo investigacion.

1 C. El VALOR DEDUCIBLE se resuelve para toda clase de dafio y su
dimensién de seriedad a partir de las graficas denominadas "Valor razonado de

dafos".

Valoracion del namero permisible mas extremo de estimados deducidos.

2. a. Suponiendo que solamente ninguno o uno de los "valores deducidos" es
mas prominente que 2, se utiliza el "Valor deducido completo" en vez del "Valor
corregido razonado" mas grande, CDV. Algo mas, pasos 2.b. ademas, 2.c.

2. b. Recorrido las cualidades individuales deducidas de lo més notable a lo

menos. 2 C. Decida el "mayor cantidad permitida de valores deducidos" (m),

usando la formula:

m, =1.00+i(100—ﬁmﬁ.)
98

Siendo:

mi: Numero mayor razonable de "valores deducidos", incluida la parte, para la

muestra examinadora |.

HDVi: el mas grande de los valores incorporé un incentivo para la clase de
prueba I. 2. d. El total de cualidades particulares deducidas se disminuye a m,
incluido el lado parcial. De la forma que tenga menos cualidades reducidas que

m, se utilizara la suma total de lo que tiene.
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Valor corregido deducido cdv

Se calcula el “Mayor Valor Corregido Deducido”, CDV. El mayor CDV se halla
a través el procedimiento que sigue:

3. a. Calcule la cantidad de valores deducidos, q, superiores que 2.0.

3. b. Calcule el “Valor Deducido Total” con la adicion de TODOS los valores
deducidos particulares.

3. c. Calcule el CDV con qy el “Valor Deducido Total” en la grafica de correccion
correspondiente al tipo de asfalto.

3. d. Disminuir a 2.0 el mas reducido de los “Valores Deducidos” particulares
gue sea superior que 2.0 y vuelva a las fases 3.a. a 3.c. hasta que g tenga el
valor de 1.

3. e. Elmayor CDV es el mas elevado de los CDV conseguidos en este método.

Calcular el PCI

Un segmento de asfalto cubre algunas unidades de prueba. En el caso de que
la totalidad de las partes de evaluacion estén guardadas, el PCI de la superficie
serd el habitual del PCI determinado en las secciones de prueba. Para el
suceso de que se haya utilizado el sistema de inspeccion, se utilizard otra
metodologia. En el caso de que la determinacion de las unidades de prueba
para el examen se completara con la estrategia irregular ordenada o
dependiente de la diversidad del segmento, el PCI sera el habitual del PCI de
las partes de inspeccién evaluadas. Si se han utilizado unidades de inspeccién

afiadidas, se utiliza una media determinada de la manera que sigue:

PCl = [(N - A)x PC{;]+ (AxPcCI,) |

En cada caso:

PCIS: PCI del area de asfalto.
PCIR: PCI promedio de cada muestra de inspeccion irregulares o delegadas.

PCIA: PCI promedio de cada muestra de inspeccion adicional.
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N: Cantidad de muestras totales de inspeccion en el area.
A: Cantidad adicional de muestras examinadas revisadas

Propuesta para opciones de intervencion
Las opciones de intervencién se propondran en funcion de los indices de
severidad para cada una de las patologias detectadas. Estas opciones son las

gue se detallan a continuacion:

Mantenimiento: Se propone este tipo de intervencion para los indices de
severidad bajos o L(LOW).

Rehabilitacion: En este caso se propondra para indices de severidad medios o
M (MEDIUM).

Reconstruccion: Por ultimo, en este nivel se propondra para los indices de

severidad mas elevados, altos o H (HIGH).

Materiales e instrumentos para la evaluacién

Hojas de registro: formatos en los que se anotara la totalidad de la informacién
obtenida en el campo a lo largo de la ubicacion, evaluacion, tramo, fecha,
seccién, dimension de las unidades de muestra, tipos de falla, niveles de
severidad, cantidad, datos de las personas que se encargaron del examen.
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METODO PCI ESQUEMA

HOJA DE REGISTRO

Nombre de la via: Seccion: Unidad de muestra:
Ejecutor: Fecha: Area:
1. Piel de cocodrilo 6. Depresion 11. Parches y cortes util ilG. Fisura parabolica o por deslizamiento
2. Exudacion 7. Fisura de borde 12. Agregado pulido ilY. Hinchamiento
3. Fisuras en bloque 8. Fisura de reflexion de junta 13. Baches ilS. Peladura por interperismo y
4. Abult y hund. 9. Desnivel carril-berma 14. Ahuellamiento idesprendimientode agregados
5. Corrugacion 10. Fisuras long. Y transv. 15. Desplazamiento i
FALLA SEVERIDAD CANTIDAD TCI!TAL DENSIDAD | VALOR DEDUCIDO

Fuente: Elaboracion propia

Odoémetro manual: Herramienta para estimaciones en pistas, carreteras,

caminos, calles, etc. Se puede utilizar un flexometro como sustituto.

Regla o cuerda: Herramienta que se utiliza en la tasacién para cuantificar las

desfiguraciones longitudinales y transversales del asfalto.

Cono de bienestar: Material para vallar el espacio de la calle que se va a valorar,
ya que los vigilantes tienen que pisar el asfalto y el trafico es arriesgado para

ellos.

Planos de difusiéon: Planos que retratan la organizacion de la calle de asfalto

que hay que valorar.

2.1.3.2 Estudio de mecanica de suelos (EMS)

El EMS comprende la realizacion de panoramas comparados con sondeos y
pozos de recorrido, que, en términos cotidianos, para la circunstancia de los
pozos, comprende la realizacion de un destape de 1m de ancho por 1m de largo
de profundidad variable correspondiente al tipo de creacion a prever y a la

circunstancia del agotamiento. El examen de la tierra ayuda a comprender los
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atributos mecanicos y reales del suelo, asi como su estructura estratigréfica,
por ejemplo, las capas o estratos de diversas propiedades que lo componen

por dentro y por fuera.

Calicata

Es el desenterramiento de una abertura para ver directamente el espacio de un
territorio y tomar un ejemplo para investigar la construccion y las propiedades
de la tierra. La razon significativa de existir es hacer una investigacion
geotécnica de la tierra, para pensar si esta calificada para su uso esperado.
Se espera que los pozos de prueba examinen la separacion; posteriormente,
deben ser lo suficientemente profundos para ello. El desenterramiento sera, en

general, cuadrado y debera reconocer el paso de algun grupo en él.

Granulometria por tamizado

La investigacion granulométrica de suelos tiene cabida con las pruebas mas
fundamentales y basicas para retratar un terreno, pero no por ello menos
significativa. De hecho, solo con esta prueba, a partir de ahora tenemos la
oportunidad de avanzar hacia las propiedades geotécnicas esenciales del
terreno, por ejemplo, ademas de otras cosas, deformabilidad, limite de
rodamiento y penetrabilidad.

La granulometria de tamizado depende de acumular la curvatura
granulométrica de una muestra, que es ilustrativa de la asociacién de las
extensiones de las particulas. Para ello, un modelo como este se pasa
inalterado o cambiado por filtros o celosias por acceso seco con varios tamices,

desde tamices de 125 mm hasta tamices de 0,075 mm.

Limites de Atterberg

Se pueden caracterizar como los limites del contenido de humedad que retratan
las 4 condiciones de naturaleza rigida de un terreno con grano fino: estado
plastico, estado semi-rigido, estado rigido y estado semifluido o espeso.

El corte entre los estados fuerte y semi-rigido se conoce en la medida de lo

posible, el punto de ruptura entre los estados semi-rigido y plastico se conoce
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en la medida de lo posible, finalmente el corte entre el plastico y el semifluido
expresa, en la medida en que posible.
En consecuencia, los suelos de grano fino pueden moverse entre varias

condiciones de rigidez en funcion de la cantidad de humedad.

Cantidad de humedad

El contenido de humedad es la conexion entre la gravidez del agua contenida
en el ejemplo en su estado regular y la gravidez del ejemplo después de ser
secado en la estufa a una temperatura entre 105 ° - 110 ° C. Se comunica como
una tasa, puede cambiar de cero cuando esta extremadamente seco a una
exactitud mas alta que no es realmente 100%. La idea de la cantidad de agua
gue muestra una suciedad habla de quizés las caracteristicas mas notables
para combatir la actividad de esta, por ejemplo, cambios de volumen, union,

estado de seguridad mecanico.

Clasificacion SUCS

La caracterizacion de los suelos consiste en recoger una masa de suelo que
muestre una actividad comparativa, atributos y propiedades de disefio. La etapa
inicial para la caracterizacion de los suelos consiste en utilizar pruebas
increiblemente basicas y caracteristicas y, de este modo, asignarlas a una

reunion exacta.

Se espera que proporcione un método eficaz para detallar, describir y solicitar
suelos. Agrupar suelos de propiedades y calidades geotécnicas comparativas.
Para que haya una correspondencia entre las clasificaciones de la

categorizacion y las cualidades geotécnicas significativas.

Proctor modificado

Cuando los terrenos cuentan con caracteristicas y adicionalmente cualidades
gue no son razonables para el desarrollo, como la posibilidad de alta porosidad,
limite de carga inferior y otros, es factible depender de cierta manera para
trabajar en estos atributos y propiedades, tales casos se clasifican como

estabilizadores. La compactacion es una metodologia de mejora de terrenos

78



que consiste en realizar una actividad mecénica abstracta y fugaz sobre una
masa de tierra en un estado medio sobredimensionado, para reducir su

volumen (disminuyendo sus huecos) e incrementar su consistencia.

California Bearing Ratio (CBR)

La prueba CBR (prueba de relacién de soportes de California) define la
resistencia a corte de una tierra en condiciones controladas de humedad y
consistencia. La prueba hace que sea mas sencillo obtener algo de la relacion
de ayuda, al mismo tiempo, de la declaracion anterior, se nota que este nimero
no es repetitivo para un suelo dado, pero se aplica al estado en el que el terreno
estaba todo a través de la prueba. Por cierto, es interesante sefialar que la
prueba deberia ser posible en el campo o en terreno compactado.

El digito CBR (0 esencialmente CBR) se adquiere como la proporcién de la
unidad de carga (en Ibs / in2) que se necesita para lograr la profundidad de
entrada del cilindro (con un area de 19,4 cm2) dentro de la prueba de terreno
compactado a una sustancia de humedad dada y consistencia correspondiente
a la unidad de carga estandar necesaria para lograr una profundidad similar de

infiltraciéon a un nivel mostrado de material molido

Tipos de intervencién

Soporte preventivo: Aumenta la vida util de los suelos béasicamente en
condiciones ideales, por ejemplo, aplicando whitetopping al territorio actual. La
cubierta de fortificacién absolutamente fortificada es correctamente de 10 a 5

cm.

Rehabilitacion ligera: Este tipo de reparacion se usa comunmente cuando el
limite subyacente del asfalto debe repararse sin requerir una restauracion
mayor. La fortificacion de hormigbén que se adhiera o no adherida tiene un
grosor de 20 cm a 10 cm.

Rehabilitacion significativa: esta recuperacion se utiliza generalmente en
asfaltos que necesitan mejorar su limite subyacente. El soporte exacto no

adherido cuenta con la posibilidad de tener un espesor de 20 cm.
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Figura 3: Condicion de pavimentos y tiempo

Fuente: Chang, 2017

CONDICIONES
DEL PAVIMENTO
Ahuellamientos menores de 5cm
Ahuellamientos mayores de 5cm
Desplazamientos

Hueco

Faltas de subrasante

Piel de cocodrilo

Fallas de bloque

Grieta transversal

Grieta longitudinal
Desprendimientos de aridos
Afloramientos

GENERALES

TRABAJOS DE REPARACION

No requiere
Fresado o nivelacion
Fresado

Rellenar

Retirar y reemplazar
No requiere

No requiere

No requiere

No requiere

No requiere

No requiere

Tabla 2: Guia de reparaciéon de fallas existentes antes de utilizar un

recubrimiento de concreto

Fuente: Propia
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Estudio de trafico

Un estudio de transito pretende examinar la versatilidad en una regidn
determinada, ordenar los diversos componentes que la forman y reproducir la
asociacion de nuevos proyectos de calles con la organizacion prevista o
existente, tomando una determinacidn que ofrezca respuestas personalizadas
para cada empresa para lograr la competencia, el bienestar y la obligacion de
la versatilidad ecoldgica.

De este modo, un estudio de transito no solo se refiere a los nuevos desarrollos
o aumentos de calles de gran distancia, por ejemplo, autopistas, autovias o
calles tradicionales, sino que es imprescindible cuando se necesita fabricar o
hacer crecer los avances de la tierra en las regiones metropolitanas como
puntos de venta, edificios de oficinas, plantas mecanicas, colegios, clinicas de

emergencia o diferentes infraestructuras.

indice medio diario anual (IMDA)

Para extender y fortalecer el desarrollo monetario de la nacién, se requiere un
marco de transporte multimodal incorporado e interconectado con una base
competente y poderosa para fomentar el ensamblaje de personas y

mercancias, particularmente en el transporte por tierra.

Ultimamente, el Ministerio de Transporte y Comunicaciones viene adelantando,
entre otras cosas, intereses en las vias, para lo cual existe una expansion critica
en las investigaciones especializadas y de alcanzabilidad monetaria de los
proyectos de vias y cuya auditoria infiere evaluar el interés por el transporte por

tierra.

Dado que el transito de vehiculos es el indicador adecuado para evaluar el
interés por el transporte por tierra, el trafico se centra en el desarrollo de los
vehiculos de carga y viajeros que circulan por un tramo de via, utilizando
recuentos volumétricos de los tipos de vehiculos delegados para evaluar el

registro diario normal anual (IMDA).
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ESAL

El transito de conteo de automdéviles debe analizarse en la via del plan. El
volumen de trafico de la ruta del plan se convierte en un digito ESAL ya que es
la misma carga pivotante Unica, que es el limite utilizado en el proyecto de
asfalto.

El ESAL es un pivote estandar que consta de un buje solitario con un par ruedas
en el extremo. Pesa 8,2 th 0 18.000 Ib 0 80 kN y se tiene en cuenta que afecta

negativamente al asfalto tipo 1.
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[ll. METODOLOGIA

3.1. Disefio de investigacion
Para (Borja, 2012) “La técnica cientifica es el método que se persigue para
abordar las direcciones de examen que brotan sobre los diferentes eventos que
suceden en la realidad y sobre los temas que influyen en la sociedad. Pensado

en este examen, se realizara con el procedimiento cientifico adjunto. "

La técnica cientifica se aplicara después de los sistemas que muestra, es decir,
a cuenta del examen actual, se controlara la variable V2 "pavimento flexible",
agregando la variable V1 de "evaluacién de las fallas superficiales”, para

obtener resultados, con lo que se resolveran las hipotesis planteadas.

Para (Kerlinger, 2002), mantiene que la disposicién y estructura de una
investigacibn se denomina comunmente plan de investigacion. Es la
disposicion y estructura de un examen destinado a obtener respuestas a las
preguntas de una investigacion. La configuracion de exploracibn muestra el
mejor enfoque para conceptualizar un problema de examen y el mejor enfoque
para colocarlo dentro de una estructura que sea una guia para la investigacion
0 no (como para esta situacion de un plan sin experimentacién) y para el surtido

de informacion y la investigacion.

El plan de esta exploracién en cuanto a su control de factores es en esta linea

no experimental.

3.1.1. Niveles del procedimiento de investigacion
3.1.1.1. Enfoque
Gomez (2006:121) expone que, desde una perspectiva cuantitativa, el recabar

datos es lo mismo que mesurar.

Este estudio se basa en un enfoque cuantitativo ya que se desea mejorar la

cantidad de unidades del muestreo, la cual se persigue conseguir a través del
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recabado de datos, con lo cual podremos hacer una investigacion detallada de
los factores a estimar a través de los datos evaluados.

3.1.1.2. Tipo de estudio

De tal manera (Mendoza, 2012, p. 12), "La evaluacién se llama a préactica o
exacta, se relaciona solidamente con la exploracion fundamental, pues
depende de las revelaciones y avances de los ultimos referenciados,
desarrollandolos alin mas, con el aprovechamiento y las secuelas valiosas del
aprendizaje. La investigacion asociada debe conocer, hacer, actuar, fabricar y

cambiar".

El actual proyecto consta de una clase de investigacion Aplicada.
La tesis trata de la aplicacion de las investigaciones tedricas en una situacion
especifica. Trata de aprender para hacer, para cambiar, para actuar. Modifica

los estudios cientificos de tecnologia.

3.1.1.3. Nivel de investigacion

Para Alvarado [et al.] (1994, p.84), "la exploracion analitica o informativa busca
responder por qué ocurre una determinada ocasion, cudl es la raiz o el factor
de peligro relacionado, cudl es el efecto posterior de esa explicacién o factor de

riesgo. [...] buscar la conexion entre los componentes".
Segun la cita de Alvarado, el nivel de la evaluacién actual es descriptivo, ya que
respondera al atractivo de la utilizacion de la metodologia PCI para el examen

de pavimentos asfalticos.

3.2 Variables, operacionalizacion

Las variables que se van a utilizar en la investigacién actual son:

1) Examen de las fallas superficiales.
2) Pavimento flexible.

3.2.1 Variable 1: Evaluacion de las fallas superficiales.
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En la variable, se utilizan métodos de examen superficiales con la inspeccién
ocular utilizando el manual de examen de asfaltos para definir las propiedades

de los indicadores correspondientes.

A continuacién, se muestran las dimensiones y los indicadores de esta variable:

DIMENSIONES INDICADORES
FALLAS EN EL COMPONENTES
PAVIMENTO
CICLO DE VIDA
CALCULO DE VALORES
DEDUCIDOS

VALOR DEDUCIDO
CORREGIDO CDV

METODO DEL PCl
CALCULAR PCl

NUMERO MAXIMO
ADMISIBLE DE
VALORES DEDUCIDOS

IMPORTANCIA

EVALUACION DEL EVALUACION
PAVIMENTO ESTRUCTURAL

EVALUACION
FUNCIONAL

Tabla 3: Dimensiones e indicadores. Variable 1.

Fuente: Elaboracion propia.

3.2.2 Variable 2: Pavimento flexible.
Como en practicamente todos los usos de la mecanica de suelos, los materiales
de esta naturaleza que se utilizan en el desarrollo de asfaltos son de dos clases
claramente separadas. Las denominadas de material grueso (arenas, rocas,
trozos de roca, etc.) establecen un encuentro primero, estando el segundo

enmarcado por suelos finos, cuyo origen son materiales de barro.
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A continuacion, se muestran los indicadores y las dimensiones de esta variable:

CLASE
PARAMETROS DE
SEVERIDAD
EVALUACION
EXTENSION
BUENO
ESTADO DEL MALO
PAVIMENTO
MUY MALO
FALLADO
PROPUESTA PARA|_MANTENIMIENTO
OPCIONES DE REHABILITACION
INTERVENCION
RECONSTRUCCION

Tabla 4: Dimensiones e indicadores. Variable 2.

Fuente: Elaboracion propia.

3.2.3. Operacionalizacion de las variables.

"La operacionalizacion es la via para llevar una variable de un nivel
poderoso a un plano dinamicamente fuerte, su capacidad es mostrar
hasta el grado mas destacado cuanto se da una variable en un informe
dado.”

Por esto las variables a utilizar deberan poderse medir, para conseguirlo
las principales variables deberan descomponerse en otras mas

concretas denominadas dimensiones, por otro lado, es importante
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interpretar estos indicadores y dimensiones”, (Calderén y Alzamora,
2010, 32 p.).
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Tabla 5: Operacionalizacion de las variables

ESCALA
VARIABLE DEFINICION CONCEPTUAL DEFINICION OPERACIONAL DIMENSIONES INDICADORES DE
MEDICION
FALLAS EN EL COMPONENTES
“consiste en un estudio que presenta En esta variable, se utiliza PAVIMENTO CICLO DE VIDA
el estado actual de la estructuray la métodos de evaluacion CALCULO VALORES DEDUCIDOS
EVALUACION DE superficie del pavimento, Fon el fin de . sup.elrﬁci.al media.nte la ) VALOR DEDUCIDO CORREGIDO
poder tomar las medidas de inspeccidn visual haciendo uso METODO PCI ;
LAS FALLAS . - L MAXIMO ADMISIBLE VALORES
SUPEREICIALES conservacién y mantenimiento el manual de evaluacién de
adecuadas, con las que se pretende | pavimentos para determinar las CALCULAR PCI
prolongar la vida Gtil de El pavimento” caracteristicas de los EVALUACION IMPORTANCIA
(Aguilera, 2017). indicadores establecidos. DEL PAVIMENTO EVALUACION ESTRUCTURAL
EVALUACION FUNCIONAL
PARAMETROS CLASE 0
DE EVALUACION SEVERIDAD RAZON
“Este tipo de tablero estd enmarcado | Se propone que las estructuras EXTENSION
por una envolvente bituminosa en asfalticas (EP) asimilen y luego BUENO
gran medida sostenida sobre dos dispersen las cargas vehiculares
PAVIMENTO capas no abatlble.s, labaseyla , a través de ellas, para que no ESTADO DEL MALO
ELEXIBLE subbase. En cualquier caso, podra influyan en la conduccion de la PAVIMENTO
abstenerse de cualquiera de estas | subrasante (SR). Al final del dia, MUY MALO
capas en funcién de los sobre la base de que las cargas FALLADO
requerimientos especificos de cada | vehiculares son transitorias, no PROPUESTA MANTENIMIENTO
obra.” (Ledn, 2009). comunican carga al SR. PARA OPCIONES REHABILITACION
DE

INTERVENCION

RECONSTRUCCION

Fuente: Elaboracion propia.
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3.3. Poblacion y muestra

3.3.1. Poblacion
“La poblacién es la reunion de componentes que resultan como objeto de

estudio; mensurable”, (Borja S., 2012 p. 30).

Para esta postulacién seguiremos pensando en la Avenida Metropolitana
de Ate, ya que la filosofia del PCI se aplicara para seguir desarrollando el
mantenimiento de los ejecutivos del equivalente. Para hacer una
elaboracion significativa de este punto, se pensarda en cada una de las
pruebas realizadas en el laboratorio para la exploracion del impulso. La
investigacion del presente examen gestiona la evaluacion de la superficie
del asfalto adaptable en la Avenida Metropolitana de Ate utilizando la

técnica PCI.

3.3.2. Muestra
Para Arias (2012, p.82) nombra que un conjunto especifico y una particion

restrictiva de la poblacién se caracteriza con la prueba.

Para el método tomaremos informacion de campo de 1 km, con varios tipos
de engranajes, por lo tanto, la metodologia a realizar se hara en la propia
Avenida Metropolitana de Ate.

De esta manera, tomaremos un numero especifico de informacion
importante para adquirir la evaluacion del asfalto, donde los resultados son
MAs precisos.

La muestra de la ejecucion comprende una distancia de la via de 1000 ml
gue especificamente se encuentra en la Avenida Metropolitana entre la Av.
Santa Maria y la Avenida Las Nueces, habiendo seleccionado este tramo
por ser el mas representativo, de mayor transito y el mas deteriorado.

El tramo de pavimento flexible estudiado, correspondiente a la Avenida
Metropolitana de Ate, se ha dividido en un total de 27 tramos, segun la
cantidad de unidades de muestra calculado segun lo especificado en la

normativa PCI, tal y como se indica en el siguiente apartado.
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3.3.3. Muestreo

Muestreo: “Hay dos metodologias para elegir muestras de poblacion: el
muestreo probabilistico y el muestreo no probabilistico o de juicio.”
(Martinez Bencardino, C., 2012)

De acuerdo la investigacion realizada en este caso el muestreo que se
realizard es no probabilistico del tipo intencional, ya que se va a seleccionar
una infraestructura determinada de donde se van a obtener las muestras.
Con respecto a nuestra evaluacion, se asociara la impresion directa de
factores reales (imagenes fotogréficas, investigacion de bibliografia,
planos), lo que nos permitird reunir informacion exacta y explicita sobre

nuestras unidades de examen.

Los trabajos de campo para obtener los datos se completaron por tramos
de la calle actual cada 38,00 m pensando en el ancho absoluto de toda
calle. A cuenta de la Av. Metropolitana la calle es de 6,00 m.

Para conseguir el nimero completo de pruebas, la longitud absoluta de la
pista se aisla por la longitud del ejemplo:

El &rea completa para examinar es de 1 000 m.

Unidades de prueba: Av. Metropolitana (1000/38) = 27 MU

La valoracion superficial del asfalto adaptable de la Av. Metropolitana fue a
través del uso de la técnica "indice de Condicion del Asfalto" (PCI) aplicada
a cada una de las 27 unidades de muestra.

3.4. Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos, validez vy
confiabilidad

3.4.1. Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos

Para desarrollar este estudio se usaron las técnicas que se exponen a

continuacion:
- Procedimientos bibliogréaficos: se usaron para tener la opcion de trabajar

con datos compuestos, por ejemplo, libros y distribuciones que tienen que

ver con el tema a explorar para componer el sistema hipotético.
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- Estrategia virtual: los datos se tomaron de los lineamientos de la via,
biblioteca virtual a través de la web, debido a que la web es una zona
expansiva donde podemos analizar patrones cercanos, publicos y globales.

Los instrumentos que se utilizaran son los siguientes

- Fotografias: para la valoracion del ejemplar, para comprobar si presentan
deficiencias y ademas para analizar las pruebas de campo.

- Cuadros de inspeccion: son las fichas con las que caracterizaremos la
marca bésica de cada uno de los ejemplares.

- El examen de los ejemplos: con los ejemplos obtendremos los resultados
gue necesitamos y el estado del asfalto en la Av. Metropolitana de Ate sera

comprobado.

3.4.2. Validez

Valarino et al. (2015), sostiene que:

"La autenticidad implica la manera en que se debe mantener un grado de
seguridad, de que lo que se evalla es lo que generalmente se prevé y no
algo distinto a lo esperado, de que el marco utilizado valora la ocasion a
medir o de que el observador puede armar una conducta en una

Clasificacion con un grado de verdad determinado”, (p.227).

El instrumento de medicién de las variables de la presente investigacion
para determinar el coeficiente de alfa de Cronbach porque el instrumento

tiene escala tipo Likert, se utilizé el software SPSS versién 25.

Tabla 6: Estadisticas de fiabilidad con Alfa de Cronbach Variable 1

Alfa de N de
Cronbach elementos

877 27
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Como el coeficiente Alfa de Cronbach resultd 0, 877 el instrumento tiene

alta confiabilidad; por lo tanto, el instrumento se puede aplicar.

Tabla 7: Estadisticas de fiabilidad con Alfa de Cronbach Variable 2

Alfa de N de
Cronbach elementos

,828 27

Como el coeficiente Alfa de Cronbach resulté 0, 828 el instrumento tiene
alta confiabilidad; por lo tanto, el instrumento se puede aplicar.

3.4.3. Confiabilidad

Valarino et al. (2015), expone que: "La calidad fiable se refiere al
instrumento que mide lo mismo cada vez que se utiliza o que varios
observadores miden lo mismo en condiciones similares y pueden coincidir"
(p.229).

En el presente examen, la calidad inquebrantable se basa en la experiencia
del profesional y del experto en el dominio de los disefios, que se reuniran

para trabajar en la investigacion.

3.5. Procedimientos.
- Definir la condicién que se hallan los pavimentos flexibles de la Av.
Metropolitana de Ate.
En primer lugar, se tomaran fotografias y se rellenar la ficha técnica con
todos los datos obtenidos sobre el terreno, se identificaran cada una de las
patologias existentes y se realizara el metrado correspondiente, explicando

el procedimiento de como se va a realizar el calculo del PCI.

- Calcular el PCl de cada tramo seleccionado de los pavimentos
flexibles de la Av. Metropolitana, Ate.
Una vez tenemos todos los datos, se procede a determinar el PCI de todos

los tramos en los que se ha dividido el &rea de estudio, rellenando las fichas
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del PCI correspondientes a cada uno de esos tramos, identificando el grado

de cada uno de ellos, asi como el promedio del tramo investigado de la via.

- Propuesta el grado de intervencibn como opcion de solucién en
funcién con el resultado del examen de los pavimentos flexibles de la

Av. Metropolitana de Ate 2021.
Por ultimo, se propondra qué tipo de intervencion es la Optima para
subsanar las deficiencias que han sido encontradas en cada uno de los
tramos investigados, segun los resultados obtenidos en los anteriores

puntos.

3.6. Método de analisis de datos.

La metodologia para diseccionar la informacion requeriremos una
investigacion medible:

Examen relacionado con la especulacion: se deben probar todas las teorias

gue se figuren, en casos especificos se utilizan mediciones inferenciales.

3.7 Puntos de vista éticos.

Las perspectivas morales consideradas en esta empresa estan de acuerdo
con los avances innovadores y logicos; pueden sentirse como obstaculos
para el especialista, sin embargo, la agilizacion del ciclo de examen es la
principal encomienda de sus individuos, para que la estrategia sea
mejorada, sin embargo, lo mas importante es que la expectativa es
centrarse realmente en los privilegios de las personas, respecto a la

nobleza humana.

El experto responsable de esta evaluacion sabe sobre la ética de la
veracidad de la sustancia y los resultados mostrados hacia su acabado. En
este sentido, se considera que los responsables del marco especulativo
han sido convenientemente aludidos como la razén neta de toda esta

evaluacion.
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Respeto

Es un motivador significativo en todas las partes de nuestra propia vida
laboral y escolar; en esta linea, este estudio de evaluacion tiene
informacion legitima y breve, con la que se haré referencia a la agregacion

de informacion de varios fabricantes con el estandar de comparacion.

Integridad

El experto es directo en el avance de la empresa de investigacion, ya sea
en la exploracion de los datos y con las visitas de campo a la organizacion,
las fuentes importantes seran accesibles para la argumentacién de la

asignacion.
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IV. RESULTADOS

4.1. Determinar la condicion que se encuentra el pavimento flexible de la

Avenida Metropolitana de Ate.

Los resultados relativos a la estimacion del PCI (lista de estado del asfalto
adaptable) se introducen a continuacion, utilizando las tablas de surtido de
informacion y sus calculos comparativos, mostrando el estado del asfalto segun
la agrupaciéon del enfoque de examen, con el proceso descrito en el Capitulo

Primero de la presente investigacion.

El tramo seleccionado comprende una distancia de la via de 1000 ml que
especificamente se encuentra en la Avenida Metropolitana entre la Av. Santa
Maria y la Avenida Las Nueces, habiendo seleccionado este tramo por ser el

mas representativo, de mayor transito y el mas deteriorado.

La utilizacion de la técnica es meticulosa, calculando el PCI en una unidad de
prueba elegida aleatoriamente, para notar la metodologia gradual de; cémo
elaborar un examen rapido, cémo adquirir el registro de condicion PCl y saber el
estado actual de la unidad de ejemplo. Se tendra en cuenta como muestra la
unidad de ejemplo Avenida Metropolitana de Ate. Se distinguieron los puntos de
la etapa inicial y propésito final del ejemplo, se caracterizaron las cualidades
matematicas y en esta linea se registré la informacién en el disefio de la hoja del
sistema PCl (Pavement Condition Index). La imagen adjunta muestra la
evaluacion de la superficie del ejemplo bajo la disposicion de inscripcion y la
utilizacién del sistema PCI, logrando los limites de evaluacion, su lista de

condiciones y el estado del asfalto de la muestra.
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Figura 4: tramo de la Av. Metropolitana, Ate.

Fuente: Google maps

El tramo de pavimento flexible estudiado, correspondiente a la Avenida
Metropolitana de Ate, se ha subdividido en 27 tramos, en funcién a la cantidad

de unidades de muestra calculadas segun el PCI de la siguiente manera:

Unidades de muestra:
Los trabajos de campo para obtener los datos se completaron por tramos de la
calle actual cada 38,00 m pensando en el ancho absoluto de cada calle. A cuenta

de la Av. Metropolitana la calle es de 6,00 m.

Para lograr el nuUmero completo de pruebas, la longitud total de la pista se aisla

por el total del ejempilo:
El area completa para examinar es de 1 000 m.
Unidades de prueba: Av. Metropolitana (1000/38) = 27 MU

La valoracién superficial del asfalto adaptable de la Av. Metropolitana fue a través
del uso de la técnica "indice de Condicion del Asfalto” (PCI) aplicada a cada una

de las 27 unidades de muestra.
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Los hallazgos se presentaran mediante los indicadores del enfoque de PCI, que
son: limites de evaluacion, registro de condicién y condicion del asfalto; y que se

introducen en los items adjuntos.
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Figura 5: Ubicacién del tramo a evaluar de la Av. Metropolitana, Ate.

Fuente: Google maps

Célculo del PCI

Posteriormente a terminar la revisiébn de campo, los datos que se han recopilado
se usan para calcular el PCI. El recuento depende de los "valores deducidos" de

todas las fallas, como lo indica la suma y gravedad detalladas.

El célculo del PCI deberia ser posible fisicamente o automatizado bajo un

conjunto de datos organizado en todos los aspectos.

Con el objetivo final de esta investigacion, se esta utilizando la estrategia de
calculo sugerida por el Cuerpo de Ingenieros de las Fuerzas Armadas de EE.

UU., aplicado a asfaltos.
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Figura 6: Tramo Inicial de la Av. Metropolitana, Ate.

Fuente: Google maps

Podemos ver en el tramo observado las patologias analizadas en la ficha
correspondiente al tramo 1, las cuales, después de ser metradas, se computan

segun las formulas correspondientes para el calculo del PCI.

Figura 7: Tramo final de la Av. Metropolitana, Ate.

Fuente: Google maps
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El calculo del PCI incluye las fases siguientes:

a) Etapa 1 Célculo de valores deducidos (DV):

» Cada nivel y tipo de gravedad del dafio se suma y se registra en las secciones
dadas por el acuerdo. El dafio se puede estimar en territorio, nimero o longitud

dependiendo de su tipo.

* Divida la medida de cada tipo de falla, en cada grado de gravedad, por la zona
total de las unidades de prueba y expresen los resultados como una tasa. Este
sera el grosor de toda falla, con el nivel de gravedad predeterminado, dentro de

la unidad bajo examen.

* El incentivo deducido por cada clase de falla y su nivel de gravedad estan
dictados por métodos para las tablas y curvas denominados "estimacion
deducida del dafio".

b) Etapa 2 Calculo del numero mayor admisible de valores deducidos (m):
Suponiendo que uno o ninguno de los "valores deducidos" es mas prominente
que 2, se utiliza la "estimacion absoluta deducida" (VDT) en vez de la "estimacién
deducida ajustada” (VDC), adquiriendo en el Paso 4, en cualquier caso, los

seguira los medios que procedan.
Los valores individuales deducidos se registran en grado de descenso.

El "nimero mas extremo de valores deducidos" (m) se resuelve usando la

férmula adjunta:

9
mi=1.00 + 98 (100 - HDV))

La cuantia de propiedades individuales deducidas se disminuye a "m", incluida
la parte fragmentaria. En el caso de que sea reemplazado por valores menores

deducidos que "m", donde se utilizan los que se tienen.
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c) Etapa 3 Calculo de la estimaciéon deducida revisada (CDV) mas extrema:

Esta progresién se elabora mediante un ciclo iterativo que se muestra a

continuacion:
Decidimos la cantidad de cualidades razonadas (q) superiores a 2.

La "estima total deducida" se controla sumando todas las cualidades

individuales.

El CDV se determina con la "q" y la "estimacion total deducida" en la curva de
ajuste correspondiente al tipo de asfalto. Similar que se halla en el Anexo:

Valores Deducidos.

Disminuimos la méas pequefia de las "cualidades derivadas" individuales que sea
superior a 2.0 y repetimos los pasos subyacentes de esta etapa hasta que llegue
al.

El "mayor CDV" es la estimacién mas notable del CDV obtenido en este ciclo.
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Figura 8: Grafica de correccién de valor deducido (CDV) para pavimento
flexible
Fuente: Procedimientos estandar PCI segin ASTM D 6433-03

d) Etapa 4:
Calcular el PCI de la unidad deduciendo el "mayor CDV" de 100, adquirido en el
PASO 3.
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PCI =100 - méx. CDV

Siendo:
PCI: indice de condicion del pavimento

Max. CDV: Valor maximo ajustado deducido

El PCI normal termina siendo la media de todos los PCI en cada unidad de
ejemplo. (Centro de Investigacion y Desarrollo de Ingenieros de las Fuerzas
Armadas de los EE. UU., 2001).

La utilizacién del enfoque sera definitiva, llevando la estimacion de PCI a una
unidad de prueba elegida arbitrariamente, para notar la metodologia gradual de;
coémo elaborar una rapida evaluacion, como obtener el registro de condicién PCI

y saber el estado actual de la unidad de muestra.

Los limites de evaluacién que se encuentran en la unidad de ejemplo nimero

15, elegidos al azar, en la Avenida Metropolitana de Ate, fueron los siguientes:

a) Se descubrieron siete tipos de problemas, que fueron: uno de piel de cocodrilo,
uno de filo de grietas, dos de roturas longitudinales y cruzadas, dos de huecos y

uno de desprendimiento de aridos.
b) La gravedad de este tipo de dafios fueron:
* Bajo (L) para 2,19 huecos.

* Promedio (M) en 1.90 de piel de cocodrilo, 2.42m de roturas longitudinales y

cruzadas y 1.32m2 de vacios.

* Alto (H) en 0,33 m de rotura de borde, 2,42 m de rotura longitudinal y transversal

y 18,25m2 de separacion total.
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c) El aumento se resolvio bajo los 38 m de largo y 6 m de ancho de la unidad de
ejemplo, la superficie de unidad de ejemplo es de 228m2. Separando la suma
total de cada dafio, en cada nivel de gravedad; Entre toda la superficie de la
unidad de prueba y relacionado como una tasa, nos dara el grosor del dafio, por
nivel de gravedad dentro de la unidad de ejemplo bajo examen. Los medios que
se utilizaron para elaborar la evaluacion superficial fueron los identificados en el
Capitulo | en la estructura hipotética de la filosofia PCI, para el célculo del registro

de condicion se siguieron las 04 fases de su sistema.

Para la presente unidad de ejemplo se aplicaron de la siguiente forma:

a) El incentivo deducido por cada clase de dafio y su tipo de gravedad se
resolvieron utilizando las tablas y curvas llamadas "estimacion de dafio

deducido".

b) Una vez que se obtienen las cantidades encontradas, reconocemos las
cantidades superiores a "2.0", la estrategia PCI hace referencia a que en el caso
de que descubramos una o ninguna que valga méas que "2.0", no es importante
hacer una modificacién de las calidades derivadas y el calculo del PCI deduciria
los "valores deducidos completos”, en todo caso los valores deducidos se

remedian para ubicar la "estimacion deducida rectificada mas extrema".

c) Para la situacion de la unidad de ejemplo, se puede ver muy bien que hay 7
cualidades mayores que "2.0"y solo un valor es menor, por lo tanto, continuamos
abordando solo las cualidades derivadas mayores que " 2,0 ". Merece

mencionarse que se remediara un limite de 10 cantidades.

d) Los valores deducidos individuales se sitian en la solicitud de inmersién en
cada columna, siempre que se haya realizado, se sumaran para adquirir la

"estimacion total deducida (VDT)".

e) En la siguiente columna, la mas pequefia de las cualidades derivadas
individuales se reduce a "2.0", en el caso de que se descubra al menos una
cualidad menos de dos, su valor se mantiene, esta progresion se repite hasta

gue la"q" es equivalente a "1" Como se ve en la mejora de la unidad de ejemplo.
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f) Una vez disminuidos los valores individuales deducidos, se obtienen los
valores deducidos completos, y se distingue la "q" a "1". Seguimos encontrando
el incentivo deducido revisado por cada "estimacién absoluta deducida (VDT)".
Estas cualidades se obtienen de la curva de cualidades encontradas rectificadas

gue se encuentran mas abajo.

g) La etapa siguiente es localizar el valor encontrado revisado mas extremo

(Max. VDC). En la unidad de ejemplo se puede ver muy bien que es "84".

h) El célculo del registro de condicién de PCI se realiza mediante la ecuacion

(100 - Max. VDC). Para esta unidad de ejemplo tenemos el PCI = 16.

I) Finalmente, obtendremos un PClI de 16, como indica la escala de agrupamiento
PCI, se relaciona con un estado de condicion del asfalto: Muy Malo.
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PROYECTO: Examen de la superficie de pavimento flexible aplicando la metodologia PCI
NOMBRE DE LA VIA: EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: u1s
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+532 FECHA:
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+570
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228
I ] meooeraua [ copico [ uwipap | 13 HUECOS HU [ und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION m2
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ “severbmpes |
10 GRIETA LONGITUDINALY TRANSERSAL GLT m LOW BAJA L
11 PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H
1 M 1.47 0.42 0.76 1.68 4.33 1.90 28
13 M 3 3 1.32 35
13 L 5 5 2.19 31
7 H 0.45 0.31 0.76 0.33 9
10 H 217 2.17 0.95 9
10 M 3.38 2.13 5.51 2.42 7
19 H 41.6 41.6 18.25 53
TOTAL 172
Numero de valores deducidos >2 (q) 7
Valor deducido mas alto (HV Di): 60
Numero maximo de valores deducidos (mi) 5.32,
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q CDV
53 35 31 28 9 2.88 158.88 5 82
53 35 31 28 2 151 4 84
53 35 31 2 2 2 125 3 74
53 35 2 2 2 2 96 2 68
53 2 2 2 2 2 63 1 63
HDV 84
PCI 16
CLASIFICACION
MUY MALO

Tabla 8: Evaluacion superficial de pavimento flexible. Tramo 15.

Fuente: Elaborado por el autor.
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Figura 9. Piel de cocodrilo para pavimentos asfalticos.
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Figura 10. Grietas de borde para pavimentos asfalticos.

Fuente. Manual PCI.
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Longitudinal/Transverse Cracking
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Figura 11. Grieta longitudinal y transversal para pavimentos asfalticos.

Fuente. Manual PCI.
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Figura 12. Huecos para pavimentos asfalticos.
Fuente. Manual PCI.
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Weathering and Raveling Asphalt 19
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Figura 13. Desprendimiento de agregados para pavimentos asfalticos.
Fuente. Manual PCI.
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Figura 14. Curvas de correccion del valor deducido (CDV) para pavimentos
asfalticos.

Fuente. Manual PCI.
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Segun las 6 figuras anteriores, se ha definido el PCI del tramo 15, identificando
los valores para cada una de las fallas con sus entradas correspondientes, en

funcion de la superficie que ocupan y su grado de intensidad.

La media de PCI para la totalidad de los tramos da un total de 28, considerandose
como un estado MALO en funcion de la catalogaciéon del método PCI para el total

de la Av. Metropolitana de Ate, como se puede comprobar en la tabla 7.

El uso de la estrategia se realiz6 con la preparacion adecuada y con la ayuda de
expertos con experiencia en evaluacion de asfalto. Los datos se recopilaron bajo
los disefios de PCI, se reconocieron los dafios de la calle considerando los
limites de la evaluacion. De esta forma, los datos se manejaron en paginas de
contabilidad elaboradas para calcular la estimacion del PCI para cada unidad de

ejemplo.

4.2. Calcular el PCI de cada tramo seleccionado del pavimento flexible de
la Avenida Metropolitana, Ate, catalogando todos los tipos de falla,
determinando qué tipo de falla predominay genera mayor dafio, y con qué
severidad.

En el apartado de Anexos, en el Anexo n°3, se adjuntan todas las fichas con el
calculo del PCIl en cada uno de los tramos que se han estudiado segun el

procedimiento detallado en el apartado anterior.

Segun esos resultados obtenidos en las fichas, seguidamente, se adjunta un
cuadro resumen del estado de cada uno de los tramos segun PCI:
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Tabla 9: Resumen de resultados

RESUMEN DE RESULTADOS DE LA VIA ESTUDIADA

bl e B cq s
UKL-01 0-+H100 =038 12 M MATD
h-02 0-+038 =076 24 MY MALD
UKL-03 0+ =114 &2 BUEND
-0 0+114 =152 4 FALTATH
UM-05 +152 =100 3§ MALD
UML-05 J+150 TR g FALT AT
M-07 +3XR 166 4 FALTATH
UK-08 0+255 =304 11 M MATD
UkI-040 i+304 =341 18 M MATD
UM-10 iJ+342 =380 g FALTATHY
UM-11 0+380 =418 38 MALD
h-12 0+218 456 28 MATD
Us-13 0+335 =404 24 MALD
Uk-14 i+40a =531 20 MALD
h-15 0+532 =370 14 MY MALD
UM-15 0+570 =08 2 MALD
UM-17 0-+508 =544 50 BUERD
UM-18 0-+H545 =54 4 FALT AT
Uk-19 -+524 =722 24 M MATD
h-240 0+72 =760 20 MY WMATD
Uk-21 +7&0 =705 30 BUEND
k-2 i1+708 =536 25 MALD
UM-23 iJ+B35 =74 24 MALD
Uhi-24 +874 o1 58 BUEND
h-25 J-+a12 =050 54 EEGULAE
i 0-+a93]

UM-27 +0gk

Fuente: Elaboracion Propia

Las caracteristicas del pavimento existente son las de un pavimento asfaltico

tradicional con un espesor de 25 mm.
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Una vez evaluadas todas las patologias observadas, se presenta un resumen de

todas las patologias detectadas:

Tabla 10: Computo del metrado de dafios — Av. Metropolitana (Pl 0+000 — PR

Item

Tipo de Falla

PIEL DE COCODRILO

1+000)

Unidad

m2

Nivel de Severidad

METRADO

142.45

124.33

28.96

EXUDACION

m2

0.00

0.00

0.00

AGRIETAMIENTO EN BLOQUE

m2

48.86

163.80

32.26

ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS

m2

0.00

0.00

0.00

CORRUGACION

m2

0.00

0.00

0.00

DEPRESION

0.00

0.00

0.00

GRIETA DE BORDE

0.00

14.34

37.89

GRIETA DE REFLEXION

0.00

0.00

0.00
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Nivel de

Tipo de Falla Unidad Severidad METRADO
L 0.00
9 |DESNIVEL CARRIL BERMA m 0.00
H 0.00
L 26.58
o SRETSLONTUOALESY .
H 7.75
L 1.94
11 |PARCHEO m2 11.86
H 7.59
L 0.00
12 |PULIMIENTO DE AGREGADOS m2 0.00
H 0.00
L 47
13 |HUECOS und 49
H 29
L 0.00
14 |CRUCE DE VIA FERREA m2 0.00
H 0.00
L 0.00
15 |AHUELLAMIENTO m2 0.00
H 0.00
L 0.00
16 |DESPLAZAMIENTO m2 0.00
H 0.00
L 0.00
17 |GRIETA PARABOLICA m2 0.00
H 0.00
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L 0.00
18 |HINCHAMIENTO m2 0.00
H 0.00
L 49.29
19 |DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS m2 506.84
H 304.17

Fuente: Elaboracion Propia

Como podemos verificar en la tabla anterior, la falla mas representativa es la de
desprendimiento de agregados, la cual es la que mayor area presenta, seguida

de la de piel de cocodrilo y agrietamientos de bloque respectivamente.

Tipos de fallas . ABULTAMIENTOS Y
EXUDACION HUNDIMIENTOS
0% 0%

CORRUGACION
0%
GRIETA DE BORDE
3%
DEPRESION

0%
GRIETA DE REFLEXION
0%
DESNIVEL CARRIL

BERMA

GRIETA PARABOLICA 0%
0% GRIETAS
LONGITUDINALES Y
PULIMIENTO DE TRANSV.

DESPLAZAMIENTO  HICHAMIENTO  AHUELLAMIENTO CRUCE DE ViA FERREA AGREGADOS- PARCHEO 3%
0% 0% 0% 0% 0% 1%

Figura 15. Porcentaje de cada tipo de fallas con respecto al total.
Fuente: Elaboracién Propia

El porcentaje de superficie de la falla desprendimiento de agregados es mayor
al 50% del total, la piel de cocodrilo el 18%, el agrietamiento en bloque un 15%,
los huecos un 8%, las grietas, tanto de borde como longitudinales y transversales
ascienden a un 6%, parcheo un 1% vy el resto no tienen porcentaje.
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A continuacién, se presenta la gravedad de las fallas mas representativas:

Desprendimiento de agregados

mL
M
mH

Figura 16. Grado de intensidad del desprendimiento de agregados.
Fuente: Elaboracion Propia

En el caso de la falla de desprendimiento de agregados que es la mas
representativa, la gravedad que mas predomina es la intermedia M, con un
59%.

Piel de cocodrilo

L
M

mH

Figura 17. Grado de intensidad de piel de cocodrilo.
Fuente: Elaboracion Propia
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En relacién con la falla de piel de cocodrilo, el grado de intensidad

predominante es el bajo (L) con un 48%.

Agrietamiento en bloque

L
uM
mH

Figura 18. Grado de intensidad de agrietamiento en bloque.
Fuente: Elaboracion Propia

Huecos

L
M

mH

Figura 19. Grado de intensidad de huecos.
Fuente: Elaboracion Propia

Con respecto a las fallas de agrietamiento en bloque y huecos, el grado de
intensidad que mas predomina es en intermedio, como se puede ver en las
dos figuras anteriores.

114



4.3. Propuesta de grado de intervencion como opcion de solucién
conforme con el resultado de evaluacién del pavimento flexible de la
Avenida Metropolitana de Ate 2021.

4.3.1. Contemplaciones para la ejecucidon de obras de intercesion

Segun el patron de existencia de las calles, la calle evaluada la Avenida
Metropolitana de Ate se encuentra actualmente en la etapa C (decadencia
acelerada), esto esta legitimado por su PCI general de la calle provocando la
caracterizacion del bien, que implica que los niveles de aceptabilidad general del
sistema de la calle son satisfactorios. Debido a la forma en que se encuentra en
una etapa donde el debilitamiento de la calle esta disminuyendo rapidamente, es
prudente realizar las acciones de remediacibn con la rapidez que
razonablemente podria esperarse, ya que, suponiendo que el desmoronamiento
general de la calle se deteriore radicalmente, es muy posible situarse en la etapa
D (desintegracion total), lo que hace que una intercesion sea significativamente
mas costosa y compleja.

Los tipos de intercesion que se completan dependen del grado de
desmoronamiento de la calle, esto se evalla utilizando la estrategia PCI (Tabla

siguiente).

Posteriormente, se proponen opciones de intercesion Unicas para cada una de
las areas encontradas recientemente en el Capitulo 4 (Sectores 1, 2 y 3), que
podrian ser un mantenimiento estandar si la condicién del asfalto es mala o
pésima, un mantenimiento general (ocasional y programado) si el asfalto esta en
un estado adecuado o satisfactorio, una restauracion si el asfalto tiene una
condicion deficiente, o un desarrollo si el asfalto esta fallado (extremadamente

pobre o fracasado).
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Rangos PCI Clase de intervencion

100 85

85 70 Mantenimientos rutinarios
70 55

55 40 Mantenimientos periodicos
40 25 Rehabilitaciones

25 10

10 0 Construcciones

Tabla 11. Intercesion dependiente del rango de PCI
Fuente: Elaborado por el autor basada en ASTM D6433-07, (2007).

Con lo que se hace referencia en el cuadro pasado, se retratan las actividades
restauradoras relacionadas con el tipo de apoyo de cada area de la calle.

Muestra U5:

En el Sector 5 hay un PCI de 36, comparado con una clasificacion mala. De esta
manera, el tipo de intercesion que se relaciona con él segun la Tabla anterior, es
una recuperacion, al completar primero los ejercicios, por ejemplo, la expulsién
de la capa asfaltica, la sustitucion de la capa asfaltica, etc., se realizaran
incesantemente ejercicios de apoyo de rutina, en intervalos de tiempo como un

reloj, para proteger el area de la calle.
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Muestra U17:

En el Sector 17 hay un PCI de 57, comparado con una agrupacion buena. En
consecuencia, el tipo de mediacién que se relaciona con él, segun la Tabla
anterior, es un mantenimiento intermitente y luego, se procedera al soporte de
rutina, al principio completando ejercicios, por ejemplo, arreglando, poniendo una
capa niveladora, arreglando la tapa asfaltica, limpieza general, utilizacion de
pintura para los contornos, etc. Por lo tanto, los ejercicios de apoyo de rutina se

realizardn de manera coherente, en plazos regulares.

Muestra U25:

En el Sector 25 hay un PCI de 54, en comparacion con una calificacion
generalmente regular. De esta manera, el tipo de mediacion que se le compara
segun la Tabla anterior es el soporte normal, realizando en un primer momento
ejercicios, por ejemplo, mantenimiento de elementos de seguridad vial, fijacion
profunda, fijacion superficial, situacion de sefalizacion, etc. En consecuencia,
Los ejercicios de apoyo de rutina se realizaran de manera persistente, en

periodos de tiempo regulares.

Por lo tanto, segun los niveles de intervencion propuestos, podemos proponer

las acciones a realizar en la tabla siguiente:

117



RESUMEM DE RESULTADOS DE LA V1A ESTUDIADA MIVEL DE INTERVENCION

TUnidad de Frogre:iva Frogresiva
PCI Condicion
TrE=tras Tmiciat Torat
URa-01 O+000 058 1z ALY BAALD Construccionss
unmi-0z O+058 4076 24 WAL BAALD Construcdones
unri-0z O+O7E 114 562 BLUEMNC hiant. Periodico
URA-04 +114 4152 4 FALLADD Construccionss
URA-05 +152 4150 36 Pl L Rehabilitaciones
uni-06 o+180 4228 B FALLADD Construcdones
um-07 H+22B 4256 4 FALLADD Construcdones
unri-08 4266 4304 11 ML MAALD Construccones
Ura-09 304 4342 13 KLY BAALD Construccionss
URA-10 342 4330 E FALLADD Construccionss
Und-11 4380 4418 38 RAALD Rehabilitaciones
Un-12 4418 4456 28 RAALD Rehabilitaciones
Un-13 O4A5E D454 26 RAALD Rehabilitaciones
Und-14 o+404 4552 20 BAALO Construccones
UR-15 532 4570 15 KLY BAALD Construccionss
Un-16 +570 HG08 3z BAALO Rehabilitaciones
Ur-17 H508 HE45 56 BUENC Mant. Periodico
Uh-1E 5456 534 4 FALLADD Construccionss
und-1o +684 4722 24 WAL BAALD Construcdones
unra-20 4722 4760 20 ML MAALD Construccones
umd-21 +780 4798 &0 BLUEMNC hiant. Periodico
Uha-22 4708 4836 26 Pl L Rehabilitaciones
Un-23 C+a336 o+E74 26 BAALC Rehabilitaciones
URa-24 374 He1Z 56 BUENC Mant. Periodico
Uni-25 +912 4550 5d REGULAR hiznt. Periadico
UM-Z6 04550 4333 3z RAALD Rehabilitaciones
UM-27 0+988 1+000 56 BUEND Mant. Periddico
I PROMEDIO 28 MUY MALD I

Tabla 12. Niveles de intervencion por tramo

Fuente: Elaborado por el autor.

Por lo tanto, podemos resumir la valoracion del PCI por tramos mediante la

grafica que se muestra a continuacion:
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Figura 20. Gréfica del perfil del PCI por tramo.
Fuente: Elaboracion Propia

Los tramos en peor estado son los correspondientes al tramo 4, tramo 7 y tramo
18 y se establece con RECOMENDACION de propuesta de mejora principal la
reconstruccién completa de estos tramos, segun los niveles de intervencion

propuestos.

A Reconstrucciones

Rehabilitaciones

TIPO DE INTERVENCION

TIEMPO DE VIDA UTIL

Figura 21. Gréfica del tiempo de vida util en funcién al tipo de intervencién.
Fuente: Elaboracion Propia
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Como se puede ver en la grafica anterior, analogamente a la figura numero 3,
podemos observar que el tiempo de vida Util se incrementa si se ejecuta la
reconstruccién de los tramos correspondientes, en lugar de rehabilitarlos o
practicar un mantenimiento, por lo tanto, no solo se va a adaptar mejor a las
necesidades del grado de severidad, sino que va a ser una inversion mas segura

a largo plazo.

Los pasos adecuados para proceder con la mejora propuesta de reconstruccion

de la via y su descripcion serian los siguientes:

- Métodos de seguridad: Terminaciones necesarias de la pista o calle para
incentivar las elaboradas por los administradores en la reproduccion del asfalto
y en esta linea dar la seguridad fundamental a las personas a pie que circulan
por el paraje y ademas a los diferentes vehiculos que transitan por el paraje. para

la situacion, la conclusion esta en una pista Unica.

- Remocion del asfalto: Forma parte del camino hacia la eliminacion del asfalto
actual, esto debe ser posible por dos estrategias: por métodos para una maquina
procesadora o por métodos para una excavadora con un martillo Krupp. Para
esta estrategia, se utilizara la técnica de excavadora de martillos Krupp, que
aislara el haz subyacente para que pueda ser extraido con métodos de
excavadora con pala. Esta evacuacion se realizara en todo el espesor del asfalto,
desde la subbase hasta la capa asfaltica.

- Traslado de restos y desechos: Los escombros se enviaran en camién a los

rellenos sanitarios autorizados.

- Preparacion de la Subrasante: Mediante métodos para una motoniveladora, los
agregados de roca se transportan a nivel superficial para que el material sea

homogéneo.

- Humedecimiento de la Subrasante: Mediante métodos para camion de
almacenamiento, se aplican sistemas de agua del agua esencial para suministrar

la humedad ideal para la compactacion.
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- Compactacion de la Subrasante: Una vez disperso y saturado, se compacta el
firme mediante métodos por Rodillo, ya sea liso o neumético, esto sera

importante para conocer el espesor mencionado en el plano.

- Preparacion de la Subbase: Mediante métodos para una motoniveladora, se
dispersan los agregados de roca, que se ajustan a la granulometria necesaria en

el plano.

- Humedecimiento de la Subbase: Por métodos para un camion de
almacenamiento, se aplica sistema de agua del agua importante para suministrar

la humedad ideal para su compactacion.

- Compactacion de la Subbase: Una vez circulada y empapada, se compacta el
firme mediante métodos por Rodillo, ya sea liso o neumatico, esto sera

importante para conocer el espesor mencionado en el plano.

- Preparacion de la Base: Mediante métodos para una motoniveladora, se
dispersan los agregados de roca, que consienten a la granulometria necesaria

en el plano.

- Humedecimiento de la Base: Mediante métodos para camion de
almacenamiento, se aplican sistemas de agua del agua importante para

suministrar la humedad ideal para su compactacion.

- Compactacion de la Base: Una vez dispersada y empapada, el firme se
compacta mediante equipos Roller, ya sea liso 0 neumatico, esto sera importante

para conocer el espesor mencionado en el plano.

- Imprimacién: Con la ayuda de un camion preliminar, se completa este ciclo, que
consiste en regar una base bituminosa para sellar la superficie, atar las particulas
superficiales libres de la base y dar una capa firme para la adherencia de la capa
asfaltica.

- Cemento laminado asféaltico: Con el tren de limpieza, o también llamado
"Finisher", la combinacién asfaltica se pone en el campo. Constantemente,
después del finisher pasa un rodillo compactador liso y luego un rodillo
compactador neumatico para llegar al espesor que el plano caracterizaba para
el asfalto.
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- Demarcacion: Finalmente, la interaccién de la division se realiza con pintura
termoplastica, para luego destruir la conclusion que se hizo en la calle y asi poner

en camino el nuevo asfalto.

Figura 22. Procedimientos para reconstruccion de la via.

Medidas de _Remocidn de Capade
I Seguridad I Escombros I Sub rasante I Sub base I Base I Imprimacionl  rodadura IDemarcacic’mI
I I I I I I I I I ’ A TRANSITO
L : i1 : |
- Demolicion - Preparacion
- Traslado - Humedecimiento

- Compactacion

Elaboracion propia.

4.3.2. Representacion de ejercicios

Los ejercicios que deben realizarse en cada una de las areas de la jungla de Los
Incas se basan directamente en el tipo de intercesion a la que sera oprimido. A
continuacion, se retratan los destinos de cada uno de los ejercicios que se
realizaran durante la intercesion vial, asi como lo que cada uno de ellos

comprende.

Actividad de limpieza de calles y terraplenes: apoyo de rutina

Trata de la expulsién de todos los materiales desconocidos de la calle y los
terraplenes, con dispositivos manuales, para que quede liberado de
impedimentos, basura y diferentes elementos que sean arrojados y / o caigan a
ella. Los objetivos tratan de conservar el escenario limpio de materiales gratuitos

gue no serian seguros para la naturaleza de la calle.

Reparacién de roturas y grietas en la calle.

Movimiento: soporte de rutina

122



Las roturas en el asfalto se consideran aberturas mas notables que los 3 mm y
las roturas son aberturas equivalentes o inferiores a 3 mm. EI mantenimiento de
estas fallas de asfalto debe completarse mediante la reparacion de roturas y / o
huecos que comprenden colocar materiales Unicos en o dentro de las roturas o
cargar con materiales poco comunes dentro de las roturas. El objetivo de esta
accion es evitar el drenaje de agua y materiales incompresibles (piedras o
materiales duros) en estas aberturas y, asi, disminuir y / o posponer la

disposicion de roturas mas graves (piel de cocodrilo y los consiguientes baches).

Actividad de reparacion de superficies: soporte de rutina

La superficie de fijacion consiste en fijar las aberturas fijandolas. La fijacion de la
superficie comprende fijar las aberturas y suplantar las zonas del asfalto que se
desmoronan, ya que solo influyen en la capa asféltica, estando la base granular
y el resto de las capas de tierra en condiciones aceptables. El objetivo principal
de esta accién es mantener las propiedades para la diseminacién vehicular
satisfactoria (de manera facil, seguray rapida), asistiendo en la esquiva o si nada

mas posponer la disposicion de dafios mas extremos al asfalto.

Actividad de reparaciéon profunda: soporte de rutina

Consiste en el mantenimiento, reparacidbn o sustitucion de un territorio
gravemente debilitado del asfalto que influye en la estructura del asfalto (base,
subrasante y / o subbase). El objetivo de este movimiento es retomar las
condiciones de fondo y de poca profundidad para un transito vehicular adecuado
de una manera protegida, agradable, rapida y econémica. Asimismo, disminuir y

/ o diferir la disposiciéon de dafios mas extremos al asfalto.

Sellos de asfalto

Movimiento: mantenimiento periddico
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Los sellos de asfalto se componen de revestimientos sobre asfaltos adaptables
con un sistema de agua de tapa asfaltica, solos o unidos con un total. El objetivo
de esta accion es la seguridad intempestiva de pequefias hendiduras o roturas
gque aparecen a nivel superficial, evitando que disminuyan o se transformen en
diferentes tipos de decepciones. Ademas, se utiliza para restablecer el estado
de la superficie de las calles limpias y, en este sentido, agregar suficiente curso
vehicular con seguridad, bienestar y velocidad adecuada. Las clases de sellos
incluidos aqui son: tratamiento de superficie sencillo, sellos de asfalto con arena,

sistema de agua de lechada y emulsion de asfalto.

Conservacion de sefales verticales
Accion: mantenimiento de rutina

Se trata de evaluar y limpiar las sefiales de trafico y dejarlas en su estado
subyacente. Incorpora la expulsion de cualquier material que prevenga un
alejamiento del cartel y la sustitucion incompleta de cualquier componente del
mismo. El objetivo de este movimiento es satisfacer la capacidad para la que fue
planificado e introducido (preventivo, administrativo o educativo), mantener su
mensaje inconfundiblemente obvio y dar a los conductores y caminantes los

datos ideales con el objetivo de que puedan viajar de forma segura.

Sustitucion y establecimiento de sefiales verticales
Movimiento: mantenimiento de rutina

Consiste en suplantar o restituir letreros verticales (preventivos, Utiles y
administrativos) que, por su desmoronamiento, falla o deban colocarse en
nuevos lugares que los requieran. Su objetivo principal es suplantar, restituir o
introducir sefales verticales para ofrecer datos y seguridad a los clientes que

viajan.

Soporte de marcado perpetuo sobre el asfalto
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Movimiento: soporte de rutina

Las marcas de asfalto son lineas, imagenes o leyendas aplicadas a la superficie
del asfalto con fines educativos, preventivos o administrativos de trafico. Este
movimiento consiste en salvaguardar para siempre las huellas en el asfalto, que
se limitan a repintarlas ya que se han malogrado por el uso y es importante
restaurarlo a su estado subyacente. El objetivo del movimiento es hacer todo el
trabajo importante con el objetivo de que se mantengan en las mejores

condiciones para contribuir al bienestar del vehiculo.

Mantenimiento de reductores de velocidad
Acciéon: mantenimiento de rutina

Este trabajo comprendera la fijacion, fijacidon y pintura de las regiones en las que
los reductores de velocidad se encuentran en estado de desamparo, cuyo
mantenimiento se elaborara con un material de revelado similar de dicho
elemento. Simultaneamente, se debe considerar todo lo que se especifica en el
mandato N ° 01-2011-MTC / 14 "Obstaculos para el marco de la via publica"
(SINAC).

Nivelado de buzon
Accion: soporte periédico

Esto se compara con el moldeado de los bordes de buzdn que estan al nivel de
la superficie de asfalto, por lo que sus cubiertas actuales pueden estar al mismo

nivel que la nueva elevacion de la superficie de asfalto que se va a colocar.

Evacuacion de asfalto existente con aparato

Movimiento: rehabilitacion
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Este movimiento comprende la escarificacion de asfalto actual en las regiones
de reestructuracion total, sin modificar la capa base granular actual por mucho
que se pueda esperar, para permitir la conformidad de la estructura asfaltica

segun lo que se muestra en los planos.

Actividad preliminar de asfalto: rehabilitacion

Consiste en el uso de un sistema de asfalto en el exterior de una base
adecuadamente dispuesta, para obtener unas capas de asfalto o para evitar el
deterioro e impermeabilizar la base desarrollada. Puede incorporar la utilizacion

de arena en el momento sea necesario.

Pavimento de hormigdn asféltico caliente
Movimiento: rehabilitacion

Esta accion comprende la produccion y la situacion de la mezcla de asfalto
caliente sobre una superficie previamente arreglada, compactada y preparada,
segun estos detalles y segiin el compromiso.

Disefio de mezcla.

Para disefiar la dosificacion de la mezcla asfaltica para la rehabilitacion del
pavimento flexible se ha optado por el disefio de una mezcla asfaltica
convencional, que, aungue no es el propdsito de la presente investigacion, no

obstante, se presenta la siguiente dosificacion en peso (Kg).

COMPONENTE CANTIDAD EN PESO

Cemento Asfaltico 114.75
Grava 1/2 126.22
Grava 3/8 218
Arena 688
Asfalto 54

Tabla 13. Disefio de la mezcla asféltica.

Fuente: Elaborado por el autor.
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V. DISCUSION

Al demostrar el analisis de los resultados alcanzados en el examen actual,
continuamos la conversacion sobre las hipétesis conectadas que ya se han
elaborado, del mismo modo que los estudios anteriores configurados en base a
los factores inspeccionados, la conversacion se evaluara de acuerdo con un

cada uno imparcial. para la investigacion de impulsos. (Leguia y Pacheco).

Respecto al objetivo primero: Evaluar el estado del asfalto flexible.

Pacheco Risco, H. F., Leguia Loarte, P. B. (2016). Se tuvo la opcion de reconocer
el estado del asfalto en el que se encuentran las vias de la Av. Cincuentenario.
Se encontré que es "estandar" con un PCIl de 51.84, luego nuevamente Av.
Miguel Grau y Coldn para saber si el asfalto estaba en 6ptimas condiciones y se
necesitaria una supervision para garantizar alta utilidad y esto se hizo a través
de la estrategia PCI donde se ve que el ejemplo de la Av. Cincuentenario es
"habitual" con un PCIl de 51,84, luego de nuevo Av. Miguel Grau y Colén
muestran un nivel de "buena" garantia con un PCI que asciende a 59,29.

Se pregunta el segundo objetivo que es calcular el PClI de cada tramo

seleccionado del pavimento flexible de la Avenida Metropolitana, Ate.

Rengifo, (2014) tuvo la opcion de decidir en la investigacion de mecéanica de
suelos que el terreno o la subrasante de establecimiento era terreno con baja
versatilidad de CL segun SUCS o A (9) segun ASHHTO, con un registro de
flexibilidad de 12 para calificar a través del cruce. tramo de practicamente 84% y
una estimacion de CBR de 7% que muestra que la subrasante es muy deficiente
como lo indica el manual de carreteras sobre el estudio de EMS. Mientras que

por estudio SUCS encarga pisos del establecimiento SC-SM.

Almenaida Solano A., Santur Manuel E. (2019). De acuerdo con los monogramas
con la condicién esencial para el plan de asfalto inflexible dado por la técnica

AASHTO 93, se soluciond una pieza sélida impulsada por agua de 7 pulgadas
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de espesor con una obstruccion de F'c = 280 kg / cm2, tendra 1 pulgada de liso.

pasadores de acero con una longitud de 0,50 m espaciados cada 0,30 m.

Respecto al objetivo de decidir el costo de una propuesta para la recuperacion

de asfalto de cubierta asfaltica.

En cuanto al tercer objetivo especifico de proponer el grado de intervencion como
opcion de solicitacion de acuerdo con el resultado del examen de pavimento
flexible de la Av. Metropolitana de Ate 2021, podemos hacer alusion al siguiente

estudio:

Segun Laura Guzman, M. S. (2019), el grado de intervencion de su investigacion
tenia un promedio de 50, por lo que debia llevar a cabo una serie de
mantenimientos rutinarios en la via a lo largo del tiempo y en funcién a cada uno

de los tramos.

En comparacion con nuestro estudio, tenemos un promedio de PCI de 28, por lo
tanto supone un estado muy malo, debiendo realizar en la mayoria de los tramos
rehabilitaciones en los mismos, por lo tanto, el estado de nuestra obra en estudio
supondria el 53,33 % del estado del pavimento del estudio de Laura Guzman, M.
S. (2019).

128



VI. CONCLUSIONES

A través de los resultados encontrados en las distintas muestras donde se
transporto el vehiculo excluido en la Avenida Metropolitana de Ate, se tiende a
ver que por el nivel de las ocasiones en que se repiten las clases de fallas
actuales a lo largo esta avenida, se logro definir que la deficiencia llamada
desprendimiento de agregados se convierte en la clase de dafos que se repiten
en mas ocasiones, cubriendo la mitad de las deficiencias existentes, estas sin
duda, este tipo de problemas se enmarcaron en el mantenimiento del agua,
debido a la precipitacion constante provocada por El Nifio Costero en el
hundimiento de la corriente antes del comienzo de este evento caracteristico, y
por la penetracion del agua a través de las rupturas de la corriente que crearon
la inmersion bajo el terreno capa superior, lo que hace que las cargas de
vehiculos distintivas produzcan la ruptura de la construccidén en estas regiones
particulares. En contraste con la cantidad de fallos, las aberturas no son el tipo
de dafio que cubre el mejor nivel de la region, colocandose en tercer lugar
después de la limpieza total (que cubre toda la zona del pivote de la calle debido
al desgaste a largo plazo, de su mezcla de asfalto), y la unidad de totales. Por
otra parte, en lo que respecta a la severidad, hay un alejamiento del nivel de
gravedad medio (M) en la mayoria de los problemas encontrados en la trituracion
y no muchas deficiencias con una gravedad alta (H).

* En la correlacion de la estrategia habitual con la de la programacion de la
unidad de ejemplo 1 del Sector 1 dando lugar a un PCI de 25, lo cual se realiza
con un sistema expansivo, lento pero basico, ya que se utiliza primero varios
adbacos (curvas razonadas) por cada deficiencia que presente la Avenida
Metropolitana y en consecuencia tener la opcion de seguir encontrando los
linderos (HDV, m, g, VRC) conseguir finalmente el PCI. Por otra parte, con el
estudio del terreno, una unidad de ejemplo similar provoc6 un PCI de 27, este
meétodo es un aparato util y que se puede utilizar para evaluar el estado de la
superficie del asfalto, lo que reduce la oportunidad de obtener una ruta sencilla
y con una exactitud mas notable. Por otra parte, la distincion en los resultados

entre una estrategia y otra esta cerca una de la otra, y probablemente puede ser
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provocada por la ausencia de precision cuando se utiliza el abaco exteriormente

en la técnica convencional.

* Con el PCI de los distintos Sectores, muy bien se puede razonar que, en la
calle, dependiendo de como las areas se alejen del reformista subyacente, su
condicion mejora, disminuyendo la suma y el territorio cubrieron hasta el ultimo
de los dafios. Asimismo, bajo el orden de las areas estudiadas anteriormente, se
proponen las actividades restaurativas introductorias mas idoneas para cada una

segun la tabla presentada.

* Se concluye afirmando con seguridad, que el procedimiento general para
acometer la reparacion de la via es el de la reconstruccion, el cual se ha detallado
en el capitulo de resultados de la presente investigacion, segun el promedio
obtenido por el PCI, que ha sido 28, siendo catalogado el estado general de la

calle como muy malo.
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VIl. RECOMENDACIONES

* Es recomendable una estrategia disminuida en la valoracion del asfalto que
favorezca la determinacion de mediaciones en los tramos de calle de forma mas
conservadora y rapida, pensando en la trascendencia del surtido, asociacion,
verificacion, preparacion e introduccion satisfactoria de los datos; y fomente la
accion por el individuo responsable de asfaltar la pista.

* Se prescribe la variedad de datos a través de un conjunto de datos espaciales
provocando una disminucién en los tiempos de evaluacion y una entrada sencilla
en ciclos futuros. La administracion de estos datos a través de PCI permite una

evaluacion de asfalto crénica y redactada.

* En la recopilacion de ICP en el campo, se puede crear una gran mejora si se
permite que el area local transmita datos progresivamente al conjunto de datos.
Las aplicaciones a través de teléfonos celulares, tabletas, web, etc., fomentan la
asociacion en la medida en que dichos datos son codificados y confirmados por

un especialista para una alta confiabilidad.

» Cuando los limites de evaluacion del disefio (auscultacion y reorientacion) se
encuentran en un estado devaluado, solo se recomienda romper su restauracion
o desarrollo, ya que, mejorando su estado, la condicién practica (consistencia y
rectificado) se mejoraria directamente. Por lo tanto, no habra abrumadores

gastos para recopilar datos inutiles.

* En la evaluacion del marco, se recomienda distinguir los enfoques béasicos por
filtracion (obras maestras, trinchera, sifon, etc.), geografia (fallas, materiales,
etc.) y geotécnica (pendientes, licuefaccion, etc.), los cuales son focos que

conviene interceder ante el particular mantenimiento de la estructura asfaltica.
* Para las areas regionales, se prescribe comenzar con el surtido y normalizacion

de datos (geodatabase) para configurar un SGP basado en PCI que permita

mejoras en el trabajo realizado en la fundacion en control. En su etapa
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subyacente, a nivel de organizacion, se sugieren limites, por ejemplo, IRl o PCI,

que realmente descubren la conduccion del asfalto.

* Se prescribe segun lo expuesto en la presente investigacion que se actlue en la
via investigada mediante la reconstruccion de la via, ya que otro método de
mantenimiento no garantizaria la durabilidad necesaria para este tipo de

infraestructuras.

» Se recomienda el uso del software de administracion de bases de informacion
Evalpav. Este software esté destinado a la evaluacion del estado de la superficie
en el espacio de apoyo, mejora y recuperacion del asfalto. El producto actualiza
el surtido de informacion de campo, mejora la preparacion de los datos de una
manera mas competente y fiable, y disminuye la oportunidad de obtener el
resultado PCI. La programacion de Evalpav contiene tres variantes, para la
evaluacion de pavimento asfaltico en autopistas (ASTM D 6433-03), terminales
aéreas (ASTM D 5340-04) y calles sin pavimentar (USACE TM 5-626).
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Anexo N° 01: Matriz de consistencia. Evaluacion superficial del pavimento flexible en la Av. Metropolitana-Ate, Lima- 2021.

PROBLEMA

OBIJETIVOS

HIPOTESIS

VARIABLES E INDICADORES

METODOLOGIA

PROBLEMA PRINCIPAL

OBJETIVO PRINCIPAL

HIPOTESIS PRINCIPAL

VARIABLES

DIMENSIONES INDICADORES

éCémo influye la
evaluacién de la
superficie en el
pavimento flexible de la
Av Metropolitana, Ate
20217

Evaluar la influencia de la
condicién que se
encuentra el pavimento
flexible de la Av.
Metropolitana, Ate.

Es posible evaluar el
pavimento flexible de
la Av. Metropolitana,
Ate, detalladamente.

PROBLEMAS ESPECIFICOS

OBJETIVOS ESPECIFICOS

HIPOTESIS ESPECIFICOS

é En que condicion se
encuentra el pavimento
flexible de la
Av.Metropolitana, Ate
20217

Determinar la condicion
que se encuentra el

pavimento flexible de la
Av. Metropolitana, Ate.

Al determinar la
condicion del
pavimento flexible de
la Av.Metropolitana,
Ate, se detallasi el
pavimento se
encuentra en estados
optimos.

Qué tipo de falla
predomina, generando
mayor daino al
pavimento flexible de la
Av. Metropolitana, Ate
20217

Calcular el PCl de cada
tramo seleccionado del
pavimento flexible de la
Av. Metropolitana, Ate,
catalogando todos los
tipos de falla,
determinando qué tipo de
falla predominay genera
mayor dafio, y con qué
severidad.

Al calcular el PCl de
cada tramo
seleccionado del
pavimento flexible de
la Av. Metropolitana,
Ate, se verifica que la
falla predominante es
el desprendimiento de
agregados, siendo el
mayor dafo.

EVALUACION
DE LAS FALLAS
SUPERFICIALES

FALLAS EN EL COMPONENTES

PAVIMENTO
CICLO DE VIDA

CALCULO DE VALORES
DEDUCIDOS

VALOR DEDUCIDO
CORREGIDO CDV

METODO DEL PCI
CALCULAR PCI

NUMERO MAXIMO
ADMIISIBLE DE
VALORES DEDUCIDOS

IMPORTANCIA

EVALUACION DEL
PAVIMENTO

EVALUACION
ESTRUCTURAL

EVALUACION
FUNCIONAL

éCudl seran el nivel de
intervencién posible del
pavimento flexible de la
Av. Metropolitana, Ate,
20217

Proponer el nivel de
intervenciéon como opcion
de solucién de acuerdo a
los resultados de la
evaluacién del pavimento
flexible de la Av.
Metropolitana, Ate

El nivel de
intervencion
propuesto como
opcion de solucién
mejorara las
condiciones del estado
del pavimento flexible
de la av.
Metropolitana, Ate, vy
ofrecera condiciones
aptas de
serviciabilidad para el
usuario de la via.

PAVIMENTO
FLEXIBLE

CLASE

PARAMETROS DE

EVALUACION SEVERIDAD

EXTENSION

BUENO

ESTADO DEL
PAVIMENTO

MALO

MUY MALO

FALLADO

PROPUESTA PARA MANTENIMIENTO

OPCIONES DE REHABILITACION

INTERVENCION

RECONSTRUCCION

Tipo de estudio: Aplicada
Disefio de investigacion:
Cuantitativa
Método de investigacidon:
No Experimental
Nivel de investigaciéon:
Descriptivo
Poblacion:

Av. Metropolitana, Ate
Muestreo: No aleatorio
Muestra: 1 Km de la Av.
Metropolitana, Ate.

Fuente: Elaboracién propia.
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Anexo N° 02: Panel fotografico.

e Fisuras longitudinales y transversales

Fuente: Avenida Metropolitana, Ate

e Fisurade borde

Fuente: Avenida Metropolitana, Ate
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e Fisuras en bloque

Fuente: Avenida Metropolitana, Ate

e Piel de cocodrilo

Fuente: Avenida Metropolitana, Ate
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e Ondulacioén

Fuente: Avenida Metropolitana, Ate

e Abultamiento

Fuente: Avenida Metropolitana, Ate
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e Hundimiento

Fuente: Avenida Metropolitana, Ate

e Ahuellamiento

Fuente: Avenida Metropolitana, Ate
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e Descascaramiento

Fuente: Avenida Metropolitana, Ate

e Parche

Fuente: Avenida Metropolitana, Ate
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e Desgaste superficial

Fuente: Avenida Metropolitana, Ate

e Perdida del agregado

Fuente: Avenida Metropolitana, Ate
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e Exudacion

Fuente: Avenida Metropolitana, Ate

e Surcos

Fuente: Avenida Metropolitana, Ate
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Anexo N° 03: Fichas de evaluacion superficial de pavimentos (PCI).

PROYECTO: Evaluacién de la superficie de pavimento flexible.

NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR:  |LOPEZ GONZALES, YOSIMAR

UNIDAD DE MUESTRA: u1

PROGRESIVA INICIAL (Km): __|0+000 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+038

ANCHO DE VIA (m): 6

AREA DE LA UNIDAD (m2): 228

I [ meooeraua  [copiGolunipan) 13 [Huecos HU [ und
1 |PIELDE COCODRILO PC | m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVE | m2
2 |EXUDACION X | m2 15 AHUELLAMIENTO AHU | m2
3 |AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB | m2 16 DESPLAZAMIENTO DES | m2
4 |ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS | ABH | m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP | m2
5 |CORRUGACION COR | m2 18 HINCHAMIENTO HN | m2
6 |DEPRESION DEP | m2 " DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/| . | m2
7 |GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION m2
8 |GRIETA DE REFLEXION DEJUNTA GR m

9 |DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN | m [ severbADes |

10 |GRIETA LONGITUDINALY TRANSERSAL | GLT | m LOW BAJA L

11 |PARCHEO PAR | m2 MEDIUM ___ MEDIA M

12 |PULIMENTO DE AGREGADOS PUL | m2 HIGH ALTA H

1 M 9.6 5.59 18.4 33.59 14.73 62
7 H 3.2 1.64 7.6 6.43 18.87 8.28 33
13 M 5 5 2.19 45
3 M 9.4 15.4 24.8 10.88 22
10 B 1.8 1.8 0.79 0
TOTAL 162
Numero de valores deducidos >2 (q) 5
Valor deducido mas alto (HV Di): 62
Numero maximo de valores deducidos (mi) 4.5
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q CDV
62 45 33 22 162 4 88
62 45 33 2 142 3 86
62 45 2 2 111 2 78
62 2 2 2 68 1 68
HDV 88
PCI 12
CLASIFICACION
MUY MALO

Tabla 14: Ficha PCI tramo 1 — Av. Metropolitana

Fuente: Elaboracion Propia
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PROYECTO: Evaluacién de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: U2
PROGRESIVA INICIAL (Km): __|0+038 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 04076
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228

13 HUECOS HU und
1 |PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 [Exupacion EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 |AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 |ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 |CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 |DEPRESION DEP m2 N DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 |GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION m2
8 |GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 |DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ sevemDADES |
10 |GRIETA LONGITUDINALY TRANSERSAL | GLT m LOW BAJA L
11 |PARCHEO PAR m2 MEDIUM __ MEDIA ™
12 |PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H

1 B 17.4 43.2 23.6 84.2 36.93 48
1 M 5.27 5.27 2.31 30
13 M 3 3 1.32 35
13 B 2 2 0.88 18
10 B 4.2 3.5 7.7 3.38 3
3 M 13.8 6.3 20.1 8.82 15
TOTAL 149
Numero de valores deducidos >2 (q) 6
Valor deducido mas alto (HV Di): 48
Numero maximo de valores deducidos (mi) 5.78|
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q Cbv
48 35 30 18 15 2.34 148.34 5 76
48 35 30 18 2 2 135 4 76
48 35 30 2 2 2 119 3 74
48 35 2 2 2 2 91 2 66
48 2 2 2 2 2 58 1 60
HDV 76
PCI 24
CLASIFICACION
MUY MALO

Tabla 15: Ficha PCI tramo 2 — Av. Metropolitana

Fuente: Elaboracion Propia
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PROYECTO: Evaluacién de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: u3
PROGRESIVA INICIAL (Km): __|0+076 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+114
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 28

13 HUECOS HU und
1 |PIELDE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 |EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 |AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 |ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 |CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 |DEPRESION DEP m2 1 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 |GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION m2
8 |GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 |DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ sevemDADES |
10 |GRIETA LONGITUDINALY TRANSERSAL | GLT m LOW BAJA L
11 |PARCHEO PAR m2 MEDIUM ___ MEDIA ™M
12 |PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H

11 M 1.17 0.63 1.8 0.79 9
1 M 3.06 3.06 1.34 22
1 B 2.72 5.46 8.18 3.59 22
13 B 1 1 0.44 12
7 M 0.6 1.35 1.95 0.86 6
19 M 42.6 17.37 59.97 26.30 8
TOTAL 79
Numero de valores deducidos >2 (q) 6
Valor deducido mas alto (HV Di): 22|
Numero maximo de valores deducidos (mi) 8
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q Cbv
22 22 12 9 8 6 79 6 38
22 22 12 9 2 75 5 38
22 22 12 9 2 2 69 4 36
22 22 12 2 2 2 62 3 36
22 22 2 2 2 2 52 2 38
22 2 2 2 2 2 32 1 32
HDV 38
PCl 62
CLASIFICACION
BUENO
Tabla 16: Ficha PCI tramo 3 — Av. Metropolitana

Fuente: Elaboracion Propia
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PROYECTO: Evaluacién de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: U4
PROGRESIVA INICIAL (Km):  |0+114 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+152
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228

13 HUECOS HU und
1 [PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 [EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 |AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 |ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 |[CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 |DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 |GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION m2
8  [GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 |DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ severompes |
10 |GRIETA LONGITUDINAL Y TRANSERSAL GLT m LOW BAJA L
11 |PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA M
12 |PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H

13 H 4 4 1.75 72
19 H 26.1 26.1 11.45 60
11 M 0.88 1.89 2.77 1.21 10
1 M 7.35 4.76 12.11 5.31 40
1 B 2.08 1.12 4.75 7.93 15.88 6.96 30
TOTAL 212
Numero de valores deducidos >2 (q) 5
Valor deducido mas alto (HV Di): 72
Numero maximo de valores deducidos (mi) 3.57
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q Cbv
72 60 40 17.1 189.1 5 96
72 60 2 2 136 4 80
72 2 2 2 78 3 50
HDV 96
PCI 4
CLASIFICACION
FALLADO

Tabla 17: Ficha PCI tramo 4 — Av. Metropolitana

Fuente: Elaboracion Propia
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PROYECTO: Evaluacion de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: us
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+152 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+190
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228
13 HUECOS HU und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION m2
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 |DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ sevembabes |
10 |GRIETA LONGITUDINALY TRANSERSAL GLT m LOW BAJA L
11 PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA M
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H
10 H 1.45 1.45 0.64 7
1 M 2.52 0.96 4.92 8.4 3.68 38
13 H 1 1 0.44 38
7 M 1.45 1.45 0.64 5
7 H 0.7 1.32 2.02 0.89 9
19 m 32.4 32.4 14.21 22
TOTAL 119
Numero de valores deducidos >2 (q) 6
Valor deducido mas alto (HV Di): 38
Numero maximo de valores deducidos (mi) 6.69
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q Ccbv
38 38 22 9 7 5 119 6 58
38 38 22 9 7 2 116 5 58
38 38 22 9 2 2 111 4 62
38 38 22 2 2 2 104 3 64
38 38 2 2 2 2 84 2 60
38 2 2 2 2 2 48 1 50
HDV 64
PCI 36
CLASIFICACION
MALO

Tabla 18: Ficha PCI tramo 5 — Av. Metropolitana

Fuente: Elaboracion Propia
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PROYECTO: Evaluacién de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: Us
PROGRESIVA INICIAL (Km): __ |0+190 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+228
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228

13 HUECOS HU und
1 |PIELDE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 |EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 |AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 |ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 |CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 |DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 |GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION m2
8 |GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 [DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ sevemDADEs ]
10 |GRIETA LONGITUDINALY TRANSERSAL | GLT m LoW BAJA L
11 |PARCHEO PAR m2 MEDIUM __ MEDIA ™
12 |PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H

1 M 6.3 3.62 9.92 4.35 38

1 H 4.16 1.35 5.51 2.42 43

7 H 2.65 2.65 1.16 12

7 M 3.22 3.22 1.41 7

3 M 2.89 1.08 4.77 8.74 3.83 10

13 M 3 3 1.32 38

13 H 2 2 0.88 50

TOTAL 198
Numero de valores deducidos >2 (q) 7
Valor deducido mas alto (HV Di): 50
Numero maximo de valores deducidos (mi) 5.59

CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q Cbv

50 43 38 38 12 5.9 186.9) 5 90

50 43 38 38 2 2 173 4 92

50 43 38 2 2 2 137 3 84

50 413 2 2 2 2 101 2 72

50 2 2 2 2 2 60 1 60

HDV 92

PCI 8

CLASIFICACION
FALLADO

Tabla 19: Ficha PCI tramo 6 — Av. Metropolitana

Fuente:

Elaboracion Propia
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PROYECTO: Evaluacion de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: u7
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+228 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+266
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228

13 HUECOS HU und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION m2
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m SEVERIDADES
10 |GRIETA LONGITUDINAL Y TRANSERSAL GLT m Low BAJA L
11 PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA M
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H

3 L 3.84 6.35 1.74 11.93 5.23 6
13 H 2 2 0.88 50
13 M 5 5 2.19 46
1 H 5.32 0.65 5.97 2.62 43
10 L 3.45 4.12 7.57 3.32 3
19 H 23.9 23.9 10.48 42
TOTAL 190
Numero de valores deducidos >2 (q) 6)
Valor deducido mas alto (HV Di): 50
Numero maximo de valores deducidos (mi) 5.59
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q Cbv
50 46 43 42 5 177 187.77 5 90
50 46 43 42 2 2 185 4 96
50 46 43 2 2 2 145 3 86
50 46 2 2 2 2 104 2 74
50 2 2 2 2 2 60 1 60
HDV 96
PClI 4
CLASIFICACION
FALLADO

Tabla 20: Ficha PCI tramo 7 — Av. Metropolitana

Fuente: Elaboracion Propia
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PROYECTO: Evaluacion de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: us
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+304 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+342
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228

13 HUECOS HU und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION m2
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m SEVERIDADES
10 GRIETA LONGITUDINAL Y TRANSERSAL GLT m Low BAJA L
11 PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA M
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H

13 M 4 4 1.75 40

11 H 2.65 4.95 7.6 3.33 32

1 H 3.35 2.14 5.49 241 43

1 M 0.64 5.1 0.87 3.06 9.67 4.24 38

19 M 19.7 313 51 22.37 26

7 H 0.85 0.85 0.37 9

TOTAL 188
Numero de valores deducidos >2 (q) 6
Valor deducido mas alto (HV Di): 43
Numero maximo de valores deducidos (mi) 6.23

CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q CDV

43 40 38 32 26 9 188 6 88

43 40 38 32 26 2 181 5 89

43 40 38 32 2 2 157 4 86

43 40 38 2 2 2 127 3 78

43 40 2 2 2 91 2 65

43 2 2 2 2 2 53 1 52

HDV | 89

PCI [ 11

CLASIFICACION
MUY MALO

Tabla 21: Ficha PCI tramo 8 — Av. Metropolitana

Fuente: Elaboracion Propia
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PROYECTO: Evaluacion de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: u9
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+304 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+342
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228

13 HUECOS HU und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 1 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ bAG m2
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION m2
8 GRIETA DE REFLEXION DEJUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ sevemDADEs ]
10 |GRIETA LONGITUDINALY TRANSERSAL | GLT m Low BAJA L
11 |PARCHEO PAR m2 MEDIUM ___ MEDIA m
12 |PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H

19 L 38.5 10.8 49.3 21.62 8
11 M 0.7 5.7 6.4 2.81 17
1 H 4.05 2.5 6.55 2.87 44
10 L 1.42 0.94 2.05 4.41 1.93 0
13 H 5 5 2.19 68
3 M 3.28 4.29 7.57 3.32 9
TOTAL 146
Numero de valores deducidos >2 (q) 6
Valor deducido mas alto (HV Di): 68
Numero maximo de valores deducidos (mi) 3.94
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q CDV
68 44 17 8.46 137.46 3 82
68 44 2 2 116 2 80
68 2 2 2 74 1 74
HDV 82
PCI 18
CLASIFICACION
MUY MALO

Tabla 22: Ficha PCI tramo 9 — Av. Metropolitana

Fuente: Elaboracion Propia
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PROYECTO: Evaluacién de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: u10
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+342 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+380
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228

13 HUECOS HU und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION m2
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ sevemDADes |
10 GRIETA LONGITUDINAL Y TRANSERSAL GLT m LOW BAJA L
11 PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA M
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H

1 L 2.59 2.04 1.89 6.52 2.86 20

1 M 1.73 1.95 3.68 1.61 26

3 M 3.15 8.33 2.27 13.75 6.03 12

13 H 4 4 1.75 62

13 L 3 3 1.32 22

19 M 18.4 18.4 8.07 17

19 H 40.08 40.08 17.58 52

TOTAL 211
Numero de valores deducidos >2 (q) 7
Valor deducido mas alto (HV Di): 62
Numero maximo de valores deducidos (mi) 4.49

CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q CDV

62 52 26 22 9.8 171.8 4 92

62 52 26 2 2 144 3 84

62 52 2 2 2 120 2 83

62 2 2 2 2 70 1 70

HDV | 92

PCI [ 8

CLASIFICACION
FALLADO

Tabla 23: Ficha PCI tramo 10 — Av. Metropolitana

Fuente: Elaboracion Propia
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PROYECTO: Evaluacién de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: U1l
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+380 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+418
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228
13 HUECOS HU und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION m2
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ sevemDADes |
10 GRIETA LONGITUDINAL Y TRANSERSAL GLT m LOW BAJA L
11 PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA M
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H
13 L 6 6 2.63 33
3 L 22.82 12.65 35.47 15.56 11
1 M 1.85 0.78 2.63 1.15 22
1 L 3.86 3.86 1.69 15
7 H 2.7 3.15 0.88 6.73 2.95 12
19 M 43.95 49.5 93.45 40.99 32
TOTAL 125
Numero de valores deducidos >2 (q) 6
Valor deducido mas alto (HV Di): 33
Numero maximo de valores deducidos (mi) 7.15
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q CDV
33 32 22 15 12 11 125 6 62
33 32 22 15 12 2 116 5 60
33 32 22 15 2 2 106 4 60
33 32 22 2 2 2 93 3 59
33 32 2 2 2 2 73 2 53
33 2 2 2 2 2 43 1 43
HDV | 62
PCI [ 38
CLASIFICACION
MALO

Tabla 24: Ficha PCI tramo 11 — Av. Metropolitana

Fuente: Elaboraciéon Propia
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PROYECTO: Evaluacién de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: u12
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+418 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+456
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228

13 HUECOS HU und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION m2
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ sevembApes ]
10 GRIETA LONGITUDINAL Y TRANSERSAL GLT m LOW BAJA L
11 PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA M
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H

11 L 0.87 0.87 0.38 0
13 H 3 3 1.32 57
13 L 2 2 0.88 19
1 M 0.89 3.22 4.11 1.80 28
1 L 1.63 2.09 3.72 1.63 14
10 H 0.87 0.42 1.58 2.87 1.26 10
TOTAL 128
Numero de valores deducidos >2 (q) 6
Valor deducido mas alto (HV Di): 57
Numero maximo de valores deducidos (mi) 4.95
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q CDV
57 28 19 14 9.5 127.5 4 72
57 28 19 2 2 108 3 68
57 28 2 2 2 91 2 65
57 2 2 2 65 1 65
HDV 72
PCI 28
CLASIFICACION
MALO

Tabla 25: Ficha PCI tramo 12 — Av. Metropolitana

Fuente:

Elaboracion Propia
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PROYECTO: Evaluacion de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: u13
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+418 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+494
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228

13 HUECOS HU und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION m2
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m
10 GRIETA LONGITUDINAL Y TRANSERSAL GLT m LOW BAJA L
11 PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA M
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H

7 M 0.85 0.47 1.32 0.58 5

7 H 1.19 1.19 0.52 9

13 M 6 6 2.63 50

13 L 4 4 1.75 28

1 M 0.92 0.78 2.01 3.71 1.63 26

19 M 31.6 12.95 44.55 19.54 24

TOTAL 142
Numero de valores deducidos >2 (q) 6
Valor deducido mas alto (HV Di): 50
Numero maximo de valores deducidos (mi) 5.59

CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q CDV

50 28 26 24 9 2.95 139.95 5 74

50 28 26 24 2 2 132 4 74

50 28 26 2 2 2 110 3 68

50 28 2 2 2 2 86 2 62

50 2 2 2 2 2 60 1 60

HDV | 74

PCl [ 26

CLASIFICACION
MALO

Tabla 26: Ficha PCI tramo 13 — Av. Metropolitana
Fuente: Elaboracion Propia
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PROYECTO: Evaluacion de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: u14
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+494 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+532
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228

13 HUECOS HU und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION m2
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ sevembAbes |
10 GRIETA LONGITUDINAL Y TRANSERSAL GLT m Low BAJA L
11 PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA M
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H

19 M 19.85 26.33 46.18 20.25 26

3 M 0.81 0.79 1.6 0.70 1

13 L 7 7 3.07 36

13 H 3 3 1.32 55

7 H 0.42 0.81 1.23 0.54 9

1 L 1.72 3.17 2.03 6.92 3.04 20

TOTAL 147
Numero de valores deducidos >2 (q) 5
Valor deducido mas alto (HV Di): 55,
Numero maximo de valores deducidos (mi) 6
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q CDV

55 36 26 20 9 146 5 74

55 36 26 20 2 139 4 80

55 36 26 2 2 121] 3 74

55 36 2 2 2 97 2 70

55 2 2 2 63 1 63

HDV [ 80

PCI [ 20

CLASIFICACION
MUY MALO

Tabla 27: Ficha PCI tramo 14 — Av. Metropolitana
Fuente: Elaboracién Propia
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PROYECTO: Evaluacion de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: u1s
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+532 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+570
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228

13 HUECOS HU und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION m2
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ sevembaDes |
10 GRIETA LONGITUDINAL Y TRANSERSAL GLT m Low BAJA L
11 PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA M
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H

1 M 1.47 0.42 0.76 1.68 4.33 1.90 28

13 M 3 3 1.32 35

13 L 5 5 2.19 31

7 H 0.45 0.31 0.76 0.33 9

10 H 2.17 2.17 0.95 9

10 M 3.38 2.13 5.51 2.42 7

19 H 41.6 41.6 18.25 53

TOTAL 172
Numero de valores deducidos >2 (q) 7
Valor deducido mas alto (HV Di): 60
Numero maximo de valores deducidos (mi) 5.32]

CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q CDbv

53 35 31 28 9 2.88 158.88| 5 82

53 35 31 28 2 151 4 84

53 35 31 2 2 2 125 3 74

53 35 2 2 2 96 2 68

53 2 2 2 2 2 63 1 63

HDV | 84

PCI | 16

CLASIFICACION
MUY MALO

Tabla 28: Ficha PCI tramo 15 — Av. Metropolitana

Fuente: Elaboracién Propia
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PROYECTO: Evaluacion de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: (9313
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+570 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+608
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228
13 HUECOS HU und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION m2
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ severbADes |
10 GRIETA LONGITUDINALY TRANSERSAL GLT m LOW BAJA L
11 PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA M
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H
1 M 1.77 0.49 0.94 3.2 1.40 25
1 L 2.04 1.07 3.11 1.36 12
7 M 1.12 0.45 1.57 0.69 5
13 H 3 3 1.32 56
19 M 39.36 39.36 17.26 22
TOTAL 120
Numero de valores deducidos >2 (q) 5
Valor deducido mas alto (HV Di): 56
Numero maximo de valores deducidos (mi) 5
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q CDV
56 25 22 12 5 120 5 62
56 25 22 12 117 4 67
56 25 22 2 2 107 3 68
56 25 2 2 2 87 2 63
56 2 2 2 2 64, 1 64
HDV | 68
PCI [ 32
CLASIFICACION
MALO
[

Tabla 29: Ficha PCI tramo 16 — Av. Metropolitana
Fuente: Elaboraciéon Propia
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PROYECTO: Evaluacion de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: u17
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+608 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+646
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228
13 HUECOS HU und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION m2
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ severbAmDEs |
10 GRIETA LONGITUDINALY TRANSERSAL GLT m LOW BAJA L
11 PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA M
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H
19 M 24.6 17.85 42.45 18.62 24
10 M 1.35 0.82 0.49 2.66 1.17 4
10 L 1.12 0.48 1.6 0.70 0
1 M 1.64 2.75 1.24 0.57 6.2 2.72 31
3 H 1.38 2.04 3.42 1.50 10
TOTAL 69
Numero de valores deducidos >2 (q) 4
Valor deducido mas alto (HV Di): 31
Numero maximo de valores deducidos (mi) 7.34
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q Ccbv
31 24 10 4 69 4 39
31 24 10 2 67 3 43
31 24 2 2 59 2 44
31 2 2 2 37 1 37
HDV [ 44
PCI [ 56
CLASIFICACION
BUENO

Tabla 30: Ficha PCI tramo 17 — Av. Metropolitana
Fuente: Elaboraciéon Propia
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PROYECTO: Evaluacién de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: u18
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+646 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+684
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228
13 HUECOS HU und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ sevemDADes |
10 GRIETA LONGITUDINAL Y TRANSERSAL GLT m LOW BAJA L
11 PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA M
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H
3 M 4.45 3.2 4.08 11.73 5.14 12
19 H 36.84 11.45 48.29 21.18 57
13 M 4 4 1.75 40
1 M 1.42 0.74 1.79 3.95 1.73 28
3 H 2.58 4.07 6.65 2.92 15
13 H 2 2 0.88 50
TOTAL 202
Numero de valores deducidos >2 (q) 6
Valor deducido mas alto (HV Di): 57|
Numero maximo de valores deducidos (mi) 4.95
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q CDV
57 50 40 28 14.25 189.25 4 96
57 50 40 2 2 151 3 94
57 50 2 2 2 113 2 78
57 2 2 2 2 65 1 65
HDV | 9%
PCI [ 4
CLASIFICACION
FALLADO

Tabla 31: Ficha PCI tramo 18 — Av. Metropolitana

Fuente: Elaboraciéon Propia
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PROYECTO: Evaluacién de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: u19
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+684 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+722
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228
13 HUECOS HU und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ sevembApes |
10 GRIETA LONGITUDINAL Y TRANSERSAL GLT m LOW BAJA L
11 PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA M
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H
19 H 33.85 33.85 14.85 49
3 M 7.25 4.86 12.11 5.31 12
10 M 1.92 2.41 4.33 1.90 6
3 H 3.47 5.85 8.41 4.45 22.18 9.73 30
13 M 4 4 175 40
TOTAL 137
Numero de valores deducidos >2 (q) 5
Valor deducido mas alto (HV Di): 49
Numero maximo de valores deducidos (mi) 5.68
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CcDT Q cbv
49 40 30 12 6 137 5 71
49 40 30 12 2 133 4 76
49 40 30 2 2 123 3 76
49 40 2 2 2 95 2 68
49 2 2 2 2 57 1 57
HDV [ 76
PCI [ 24
CLASIFICACION
MUY MALO

Tabla 32: Ficha PCI tramo 19 — Av. Metropolitana
Fuente: Elaboracién Propia
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PROYECTO: Evaluacion de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: u20
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+722 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+760
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228
13 HUECOS HU und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m
10 GRIETA LONGITUDINAL Y TRANSERSAL GLT m LOW BAJA L
11 PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA M
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H
3 M 44.37 44.37 19.46 22
13 M 3 3 1.32 38
13 H 2 2 0.88 50
1 M 2.82 1.77 0.65 5.24 2.30 30
7 M 0.8 1.35 2.15 0.94 5
7 H 0.95 1.2 0.53 2.68 1.18 10
TOTAL 155
Numero de valores deducidos >2 (q) 6
Valor deducido mas alto (HV Di): 50
Numero maximo de valores deducidos (mi) 5.59
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q CDV
50 38 30 22 10 2.95 152.95 5 78
50 38 30 22 2 2 144 4 80
50 38 30 2 2 2 124 3 76
50 38 2 2 2 2 96 2 68
50 2 2 2 2 2 60 1 60
HDV | 80
PCl [ 20
CLASIFICACION
MUY MALO

Tabla 33: Ficha PCI tramo 20 — Av. Metropolitana
Fuente: Elaboracion Propia
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PROYECTO: Evaluacion de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: u21
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+760 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+798
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228

13 HUECOS HU und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ severbADEs |
10 GRIETA LONGITUDINAL Y TRANSERSAL GLT m LOW BAJA L
1 PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA M
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H

19 M 29.4 29.4 12.89 10
13 L 2 2 0.88 19
13 M 3 3 1.32 33
10 M 1.45 0.9 2.35 1.03 2
10 L 0.4 0.4 0.18 0
1 L 0.85 0.77 1.62 0.71 9
TOTAL 73
Numero de valores deducidos >2 (q) 4
Valor deducido mas alto (HV Di): 33
Numero maximo de valores deducidos (mi) 7.15
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q Cbv
33 19 10 9 71 4 40
33 19 10 0 62 3 40
33 19 0 0 52 2 38
33 0 0 0 33 1 33
HDV | 40
PCI [ 60
CLASIFICACION
BUENO

Tabla 34: Ficha PCI tramo 21 — Av. Metropolitana

Fuente: Elaboracién Propia
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PROYECTO: Evaluacion de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: u22
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+798 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+836
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228

13 HUECOS HU und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ severoADEs |
10 GRIETA LONGITUDINAL Y TRANSERSAL GLT m LOoW BAJA L
11 PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA M
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H

11 M 0.88 0.88 0.39 8
19 H 36.72 16.4 53.12 23.30 57
13 L 5 5 2.19 31
13 M 2 2 0.88 30
TOTAL 126
Numero de valores deducidos >2 (q) 4
Valor deducido mas alto (HV Di): 57
Numero maximo de valores deducidos (mi) 4.94]
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q CDV
57 31 30 8 126 4 72
57 31 30 2 120 3 74
57 31 2 2 92 2 66
57 2 2 2 63 1 63
HDV [ 74
PCI [ 26
CLASIFICACION
MALO

Tabla 35: Ficha PCI tramo 22 — Av. Metropolitana

Fuente: Elaboracién Propia
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PROYECTO: Evaluacion de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: u23
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+836 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+874
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228
13 HUECOS HU und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ severbADEs |
10 GRIETA LONGITUDINAL Y TRANSERSAL GLT m LOW BAJA L
11 PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA M
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H
19 H 37.2 37.2 16.32 50
13 H 1 1 0.44 38
13 L 4 4 1.75 28
3 M 2.43 1.84 2.88 0.82 7.97 3.50 10
7 M 0.87 1.13 0.66 2.66 1.17 6
1 L 0.65 1.15 1.8 0.79 10
TOTAL 142
Numero de valores deducidos >2 (q) 6
Valor deducido mas alto (HV Di): 50
Numero maximo de valores deducidos (mi) 5.59
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q CcbV
50 38 28 10 10 3.54 139.54 5 72
50 38 28 10 2 2 130 4 74
50 38 28 2 2 2 122 3 74
50 38 2 2 2 96 2 68
50 2 2 2 2 2 60 1 60
HDV | 74
PCI [ 26
CLASIFICACION
MALO

Tabla 36: Ficha PCI tramo 23 — Av. Metropolitana

Fuente: Elaboracién Propia
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PROYECTO: Evaluacion de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: u24
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+874 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+912
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228

13 HUECOS HU und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG o
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ sevembADes |
10 GRIETA LONGITUDINALY TRANSERSAL | GLT m LOW BAJA L
1 PARCHEO PAR m2 MEDIUM ___ MEDIA M
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H

1 M 1.24 1.55 2.62 5.41 2.37 30
13 M 2 2 0.88 30
10 L 1.35 0.8 0.96 3.11 1.36 0
11 L 1.08 1.08 0.47 1
7 H 0.45 0.45 0.20 0
TOTAL 61
Numero de valores deducidos >2 (q) 2
Valor deducido mas alto (HV Di): 30
Numero maximo de valores deducidos (mi) 7.43
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q Cbv
30 30 60 2 44
30 2 32 1 32
HDV 44
PCI 56
CLASIFICACION
BUENO.

Tabla 37: Ficha PCI tramo 24 — Av. Metropolitana
Fuente: Elaboracién Propia
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PROYECTO: Evaluacion de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: u2s
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+912 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+950
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228
13 HUECOS HU und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ DAG m2
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ severbADEs |
10 GRIETA LONGITUDINAL Y TRANSERSAL GLT m LOW BAJA L
11 PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA M
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H
19 M 49.7 49.7 21.80 26
1 L 0.48 0.92 1.4 0.61 8
1 H 1.1 0.87 0.55 0.84 3.36 1.47 35
10 M 1.7 1.05 2.75 1.21 2
TOTAL 71
Numero de valores deducidos >2 (q) 3
Valor deducido mas alto (HV Di): 35,
Numero maximo de valores deducidos (mi) 6.96
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q cbv
35 26 8 69 3 44
35 26 2 63 2 46
35 2 2 39 1 39
HDV | 46
PCI [ 54
CLASIFICACION
REGULAR

Tabla 38: Ficha PCI tramo 25 — Av. Metropolitana

Fuente: Elaboracién Propia
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PROYECTO: Evaluacion de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: u26
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+950 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 0+988
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228

13 HUECOS HU und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU [ m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS/ oaG | m2
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ severbADes ]
10 GRIETA LONGITUDINAL Y TRANSERSAL GLT m Low BAJA L
11 PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA M
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H

3 M 2.89 8.16 11.05 4.85 10
13 M 2 2 0.88 30
13 L 4 4 1.75 28
1 H 1.69 2.07 4.35 8.11 3.56 48
10 H 1.26 1.26 0.55 5
TOTAL 121
Numero de valores deducidos >2 (q) 5
Valor deducido mas alto (HV Di): 48
Numero maximo de valores deducidos (mi) 5.77
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CDT Q Cbv
48 30 28 10 5 121 5 64
48 30 28 10 2 118 4 68
48 30 28 2 2 110! 3 68
48 30 2 2 2 84 2 60
48 2 2 2 2 56 1 56
HDV 68
PCI 32
CLASIFICACION
MALO

Tabla 39: Ficha PCI tramo 26 — Av. Metropolitana

Fuente: Elaboracién Propia
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PROYECTO: Evaluacion de la superficie de pavimento flexible.
NOMBRE DE LA VIA: Av. Metropolitana, Ate. EVALUADOR: LOPEZ GONZALES, YOSIMAR
UNIDAD DE MUESTRA: u27
PROGRESIVA INICIAL (Km): 0+988 FECHA: 20/12/2020
PROGRESIVA FINAL (Km): 1+000
ANCHO DE VIA (m): 6
AREA DE LA UNIDAD (m2): 228
13 HUECOS HU | und
1 PIEL DE COCODRILO PC m2 14 CRUCE DE VIA FERREA CVF | m2
2 EXUDACION EX m2 15 AHUELLAMIENTO AHU | m2
3 AGRIETAMIENTO EN BLOQUE AGB m2 16 DESPLAZAMIENTO DES | m2
4 ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS ABH m2 17 GRIETAS PARABOLICAS GRP | m2
5 CORRUGACION COR m2 18 HINCHAMIENTO HIN m2
6 DEPRESION DEP m2 19 DESPRENDIMIENTO DEAGREGADOS/ | o\ | o
7 GRIETA DE BORDE GB m METEORIZACION
8 GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA GR m
9 DESNIVEL CARRIL/BERMA DSN m [ sevembADEs |
10 GRIETA LONGITUDINAL Y TRANSERSAL GLT m LOW BAJA L
11 PARCHEO PAR m2 MEDIUM MEDIA M
12 PULIMENTO DE AGREGADOS PUL m2 HIGH ALTA H
13 L 4 4 1.75 28
3 L 0.91 0.55 1.46 0.64 0
1 M 2.78 1.42 0.98 5.18 2.27 30
7 H 0.45 0.45 0.20 0
TOTAL 58
Numero de valores deducidos >2 (q) 2
Valor deducido mas alto (HV Di): 30
Numero maximo de valores deducidos (mi) 7.43]
CALCULO DEL PCI
VALORES DEDUCIDOS CcDT Q cobv
30 28 58 2 44
30 2 32 1 32
HDV 44
PCI 56
CLASIFICACION
BUENO.

Tabla 40: Ficha PCI tramo 27 — Av. Metropolitana
Fuente: Elaboracién Propia
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