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RESUMEN

La presente investigacion, debe dar solucion al problema general ;De qué
manera la aplicacion de sobrecapas asfalticas de refuerzo mejorara la
servicialidad de la via, en la rehabilitacion de pavimentos rigidos con la
metodologia AASHTO 93, de la ciudad de Huancayo?, para ello se propone la
“‘Aplicacion de sobrecapas asfalticas de refuerzo para la rehabilitacion de
pavimentos rigidos metodologia AASHTO 93 en la ciudad de Huancayo 2021”. El
objetivo principal es Aplicar sobrecapas asfalticas de refuerzo para mejorar la
servicialidad de la via en la rehabilitacion de pavimentos rigidos con la
metodologia AASHTO 93, de la ciudad de Huancayo y como hipoétesis: La
aplicacion de sobrecapas asfalticas de refuerzo para la rehabilitacion de
pavimentos rigidos con la metodologia AASHTO 93, en la ciudad de Huancayo

contribuye en mejorar la servicialidad de la via.

El tipo de investigacion es aplicada, el enfoque cuantitativo se encuentra dentro
de los estudios no experimentales transversales descriptivos empleando el
método cientifico como método general. Iniciamos la investigacion con la
ubicacion del pavimento rigido, la evaluacién de la condicion actual del pavimento
rigido siguiendo el procedimiento de la metodologia PCl (Pavement Condition
Index), determinando un indice de PCIl = 54.58, encontrandose en el rango de (40
— 55), indicando que se encuentra en condicion regular y el indice de servicialidad
segun la calificacion de AASHTO 93, se encuentra en el rango de (2 — 3). se
realizé el estudio de los factores de dimensionamiento estructural que intervienen
en el disefio de la sobrecapa asfaltica de refuerzo, como el estudio de trafico, el
anadlisis de la subrasante y finalmente realizar el calculo del espesor de la
sobrecapa asfaltica de refuerzo siendo este de 1.80” para la rehabilitacion de la
via en estudio. Concluyendo con la investigacion el pavimento rigido del Jr. Los
Manzanos en el tramo Av. Ferrocarril y Prolong. Cajatambo, en el distrito de El
Tambo, se encuentra en condicion regular, la aplicacion de la sobrecapa asfaltica
de refuerzo en el pavimento rigido, contribuira con la mejora de la servicialidad de

la via, en la rehabilitacién del pavimento rigido existente.

Palabras clave: Pavimento rigido, Fallas, PCI, Sobrecapa asfaltica, Espesor.
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ABSTRACT

This research should solve the general problem. How will the application of
reinforcement asphalt overlays improve the serviceability of the road, in the
rehabilitation of rigid pavements with the AASHTO 93 methodology, in the city of
Huancayo? proposes the “Application of reinforcement asphalt overlays for the
rehabilitation of rigid pavements, AASHTO 93 methodology in the city of Huancayo
2021”. The main objective is to apply reinforcement asphalt overlays to improve
the serviceability of the road in the rehabilitation of rigid pavements with the
AASHTO 93 methodology, of the city of Huancayo and as a hypothesis: The
application of reinforcement asphalt overlays for the rehabilitation of rigid
pavements With the AASHTO 93 methodology, in the city of Huancayo it

contributes to improve the serviceability of the road.

The type of research is applied, the quantitative approach is found within
descriptive cross-sectional non-experimental studies using the scientific method as
a general method. We started the investigation with the location of the rigid
pavement, the evaluation of the current condition of the rigid pavement following
the procedure of the PCI methodology (Pavement Condition Index), determining a
PCIl index = 54.58, being in the range of (40 - 55), indicating that it is in fair
condition and the service index according to the rating of AASHTO 93, is in the
range of (2 - 3). The study of the structural dimensioning factors that intervene in
the design of the asphalt reinforcement overlay was carried out, such as the traffic
study, the analysis of the subgrade and finally the calculation of the thickness of
the asphalt reinforcement overlay, this being 1.80”For the rehabilitation of the road
under study. Concluding with the investigation the rigid pavement of the Jr. Los
Manzanos in the Av. Ferrocarril and Prolong section. Cajatambo, in the EI Tambo
district, is in fair condition, the application of the reinforcing asphalt overlay on the
rigid pavement will contribute to improving the serviceability of the road, in the

rehabilitation of the existing rigid pavement.

Keywords: Rigid pavement, Fallas, PCIl, Asphalt overlay, Thickness.
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. INTRODUCCION

1.1 REALIDAD PROBLEMATICA

A lo largo y ancho de nuestro territorio peruano podemos observar el
crecimiento del parque automotor y el crecimiento demografico, dando pie a la
alta demanda en la construccion de la infraestructura vial. Es asi que la
ciudad de Huancayo no es ajeno a este desarrollo, hecho que conlleva a la
construccion de proyectos viales, el crecimiento vehicular en nuestra ciudad
ha generado deficiencias a lo largo de las calles, los cuales muchos de ellos
han sido disefiados para soportar transitos menores, al que estan expuestas
en la actualidad, en consecuencia se percibe el mal estado de nuestras vias,
ya sea del tipo de pavimento flexible, rigido o mixto, es usual encontrar en
ellas fisuras, asentamientos, erosién, escalonamiento, descascaramiento,
baches, parches. Estas fallas que afectan a los pavimentos son producidos
por multiples factores, tales como un mal disefno estructural, errores de
construccion, agentes climaticos, entre otros y como consecuencia estos
pavimentos pueden quedar fuera de servicio, por no realizar una oportuna

intervencién en el mantenimiento de los pavimentos, segun lo requiera.

Para este caso evaluaremos el pavimento rigido del Jr. Los Manzanos, tramo
(Av. Ferrocarril — Prolongacion Cajatambo), en el distrito de El Tambo, en la
ciudad de Huancayo, ya que podemos observar que esta calle no es ajena al
soportar cargas de un elevado transito vehicular, por ello observamos a lo
largo de esta calle deficiencias en el pavimento, tales como fallas, que son
importantes evaluar el dafio causado en la via. Este requiere la intervencion a
nivel de Rehabilitacidén, para su restauracion a su condicion de soporte inicial,
es asi que se propone realizar la aplicacion de sobrecapas de refuerzo,
utilizando el método AASHTO 93.



1.2 FORMULACION DEL PROBLEMA

1.2.1 PROBLEMA PRINCIPAL

¢De qué manera la aplicacion de sobrecapas asfalticas de refuerzo
mejorara la servicialidad de la via, en la rehabilitacion de pavimentos

rigidos con la metodologia AASHTO 93, de la ciudad de Huancayo?

1.2.2 PROBLEMAS ESPECIFICOS

e ;Cual la condicidon actual de los pavimentos rigidos de la ciudad de

Huancayo segun el deterioro y el indice de servicialidad?

e ; Cuales son los factores basicos que intervienen para el disefio de la
sobrecapa de refuerzos en la rehabilitacion estructural de los

pavimentos rigidos en la ciudad de Huancayo?

e ;Cual es el espesor de la sobrecapa asfaltica de refuerzo adecuado
para la rehabilitacion de pavimentos rigidos en la ciudad de

Huancayo?

1.3 JUSTIFICACION DE LA INVESTIGACION

Mediante los resultados del desarrollo de la presente investigacion se podra
comprender el manejo de la rehabilitacion de vias mediante la aplicacién de
sobrecapas asfalticas de refuerzo y con dicho conocimiento podran plantearse
mejores propuestas técnicas para solucionar problemas vinculados al tema.
Ademas, esta investigacion servira como wuna fuente para otras

investigaciones.

Las fuentes y el soporte técnico para el desarrollo de la Investigacion fue el
Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2014), uso de la Norma CE.010
(2010), entre otros gracias a la disponibilidad de las bases tedricas., ademas
de documentos como American Association of State Highway and

Transportation Officials (1993) y el manual PCI.



1.4 OBJETIVO

1.4.1 OBJETIVO GENERAL
Aplicar sobrecapas asfalticas de refuerzo para mejorar la servicialidad en
la rehabilitacién de pavimentos rigidos con la metodologia AASHTO de

la ciudad de Huancayo.

1.4.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS
e |dentificar la condicion actual de los pavimentos rigidos de la ciudad

de Huancayo segun el deterioro y el indice de servicialidad.

e Determinar los factores de dimensionamiento para la rehabilitacion

estructural de los pavimentos rigidos, en la ciudad de Huancayo.

e Calcular el espesor de la sobrecapa asfaltica de refuerzo adecuado
para la rehabilitacion de pavimentos rigidos en la ciudad de

Huancayo.

1.5 HIPOTESIS

1.5.1 HIPOTESIS GENERAL

La aplicacion de sobrecapas asfalticas de refuerzo para la
rehabilitacion de pavimentos rigidos metodologia AASHTO en la ciudad

de Huancayo contribuye en mejorar la servicialidad de la via.

1.5.2 HIPOTESIS ESPECIFICAS
e La condicion de los pavimentos rigidos de la ciudad de Huancayo
presenta deterioros mas frecuentes como son las fisuras y en

promedio indices de servicialidad cercanos a 4.



e Los factores de dimensionamiento para la rehabilitacion estructural de
pavimentos rigidos en la ciudad de Huancayo son la utilizacion del

ADT, ADTT y el analisis de la subrasante.

e El espesor de la sobrecapa asfaltica de refuerzo para la rehabilitacion

de los pavimentos rigidos en la ciudad de Huancayo es de 3”.



Il. MARCO TEORICO

Los antecedentes revisados para el estudio de la presente investigacién han sido
recopilados a nivel internacional, nacional y local, detallo a continuacién

mencionando ese orden:

En la investigacion de la evaluacion vial del plan de rehabilitacion de la via
Azogues- Cojitambo La Raya Ecuador (Garcés, 2017), tuvo por finalidad evaluar
la condicién actual de la via Azogues - Cojitambo-Déleg.- La Raya, con la método
del PCI, para establecer el estado de la carretera e intervenir en distintos puntos.
El documento fue descriptivo, de disefio no experimental. Los hallazgos
principales evidenciaron un alto deterioro del pavimento, que presenta diferentes
tipos de fallas, el deterioro del pavimento se debe a los factores externos tal como
la lluvia, el trafico y la falta de intervencion en el mantenimiento de la via. Se
concluyé que el pavimento de la via estudiada, se encontraba en mal estado y se
intervino de acuerdo a la severidad del dafio en diferentes tramos de la via,
remediando y reparandolos con sobrecapas y la reconstruccién de algunos

tramos, segun recomendaciones de la norma AASHTO 93.

En la investigacion del Plan de Manejo para el deterioro del pavimento de la via
Cumbe — La Jarata, Cuenca — Ecuador (Fiallos, 2017), tuvo por finalidad
proponer un plan para manejar el temprano deterioro del pavimento de tipo rigido
de la carreta Cumbe-La Jarata. EI documento fue descriptivo, de disefio no
experimental. La poblacién se compuso de la via Cumbe-La Jarata, compuesto
por 40 km. Los hallazgos principales evidenciaron que el deterioro del pavimento
se debe a las elevadas cargas de trafico, deficiencias en el proceso de
construccion, calidad de los materiales empleados, errores de disefos, factores
determinados, y el mantenimiento deficiente. Finalmente, se concluyé que el
pavimento de la via estudiada, se encontraba estructuralmente danada, ya que
sus estructuras de hormigén presentaron valores bajos de elasticidad, por lo que
se necesitd hacer mantenimiento y rehabilitacion. Se propuso la adicion de un
sobre-carpeta del hormigdn proyectado a 10 afios para que luego no se hagan

reparaciones.



En la investigacion de la Propuesta de rehabilitacion del Pavimento rigido en la
calle 127D entre carreras 93F y carrera 96 barrio El Rubi, de la localidad Suba-
Bogota, Colombia (Nova, 2017), tuvo por finalidad presentar una técnica como
alternativa para rehabilitar los parametros y las variables influyentes del disefio de
un pavimento rigido, empleando el método AASHTO 93 para realizar el analisis
del pavimento y hacer los requerimientos de la estructura que se piensa evaluar.
Los hallazgos principales evidenciaron que los valores de la subrasante fueron 31
Mpa, siendo la cifra normal entre los 70 y 100 Mpa. Las fallas de fatiga y erosion,
arrojaron cifras altas para el poco periodo de uso. Finalmente, se concluyé que es
mas viable hacer la rehabilitacion de las carreteras que destruir y construir uno

nuevo.

En la investigacion de la Aplicacion de una metodologia para la rehabilitacién de
pavimentos mediante sobrecapas de refuerzo, utilizando AASHTO 93 (Mendieta,
2016), tuvo por finalidad realizar el disefio de una sobrecapa que funcione como
refuerzo y sea de caracteristica flexible, para ser aplicado al pavimento asfaltico
destruido de manera parcial, garantizando la extension de su vida util, obteniendo
mejores resultados econdmicos y optimizando aspectos extras, la metodologia del
estudio se basé en el método AASHTO-1993. Los hallazgos principales
evidenciaron que las vias estudiadas fueron construidas en 2012 asi que el eje de
disedio obtuvo una vida util de 10 afos, por lo que es necesario realizar
rehabilitaciones. En el primer tramo se evidencido un mayor desgaste para el carril
izquierdo y en general el coeficiente de rugosidad es mas alto al reglamentado por
lo que no es confortable para los usuarios. En cuanto a las fisuras presentes, el
numero de ellas superan a las esperadas ya que es un asfaltado “nuevo”. Solo el
25% de las juntas son eficientes y cumplen con las exigencias. Para el segundo
tramo, la macro-textura que presentod fue superior a los 90 mm, lo cual estimulé a
un mayor desgaste de los neumaticos. Al igual que el tramo anterior, este
presenta un numero mayor de fisuras que lo esperado. Al realizar los analisis de
precios unitarios, resulté que para rehabilitar un tramo de 15 km se necesita de la
inversion de 12 millones de ddlares y se concluye que es mas econdmico

rehabilitar y construir uno nuevo.



En la investigacidon de la Comparacion de estructuras de pavimento rigido y
flexible por medio de un analisis de ciclo de vida, enfocado a carreteras de
transito pesado Costa Rica (Coto, 2016), tuvo por finalidad realizar una
comparacion del empleo entre dos tipos de pavimentos, el rigido y el flexible, los
cuales fueron aplicados a la carretera Cafas-Liberia; para ello se tomo en cuenta
el ciclo de vida de los pavimentos, sus costos, actividades de conservacion, los
beneficios de cada tipo, y los ahorros econémicos de cada uno. Los hallazgos
principales evidenciaron que en costo de mantenimiento total el pavimento
flexible, es mas caro que el rigido, la diferencia fue de 27 millones de unidades
monetarias (u.m.) en un periodo de 20 afos. Los costos de construccion para el
flexible son mayores en 17 millones de u.m. Finalmente, se concluyé que, entre
los dos tipos de pavimento, el rigido representa la mejor opcion para construir, ya
que este posee mejores beneficios en costos iniciales de construccion con

respecto al flexible.

En la investigacion de la Propuesta de rehabilitacion del pavimento de concreto
utilizando sobrecapas de refuerzo en la avenida todos los santos de la ciudad de
chota, Cajamarca (Nufiez, 2018), tuvo la finalidad de realizar una propuesta para
rehabilitar el pavimento rigido empleando sobrecapas de refuerzo. Los hallazgos
principales evidenciaron que el PCI en promedio resulté de 35.83, obteniendo un
rango de 25-40, indicando que la via se encuentra en un estado no tan favorable
en mal estado, el calculo por el VIZIR estuvo en un rango de cinco, indicando
también que la via se encontraba en mal estado. Empleando el AASHTO 93, el
pavimento tuvo un espesor de 8 pulgadas y un refuerzo de 1.60 pulgadas. La
avenida estudiada se encontraba en mal estado en un 60% de la via. Finalmente,
se concluyd que la propuesta a emplearse fue una propuesta de reconstruccion

aplicando losa de concreto de 8 pulgadas de espesor.

En la investigacion de la Evaluacion del comportamiento funcional del pavimento
rigido del Jr. José Sabogal cdra. 01-08 y las propuestas de técnicas de
rehabilitacion (Tapia 2018), tuvo por finalidad realizar una evaluacion en la
superficie del pavimento rigido empleado el rugosimetro Merlin (IMD). Se uso el
IMD, el AASHTO 1993 y el Winpas 12 para realizar un analisis exhaustivo del

pavimento. La coleccién de la data respondié con el empleo del IMD en un tramo



de cada 1.80 m, midiendo un total de 200 desviaciones, lograndose un total de
1171 lecturas. La poblacion se compuso de las cuadras del 01 al 08 del jiron
Sabogal-Cajamarca. Los hallazgos principales evidenciaron que del total de
lecturas realizadas el indice de rugosidad (IRI) promedio en el carril izquierdo fue
de 6.83 m/km, mientras que el del carril derecho fue menor siendo este de 6.50
m/km. Estos indices no son los adecuados, calificandose como Muy Malos, por lo
tanto, la via necesitdé de rehabilitacién. El espesor de la via resulté una cifra de
87.50 mm para la sobrecapa flexible de refuerzo, y para la sobrecapa de concreto
el espesor fue de 50mm. Finalmente, se concluyd que, de las dos alternativas de

pavimento rigido y flexible, el mas econdmico vino a ser el flexible.

En la investigacion Optimizacion del disefio estructural de pavimentos de concreto
mediante el uso de sobrecapas de refuerzo para la: Av. Mario Urteaga — carril
Noreste (entre ovalo el Inca y Jr. Cumbe Mayo) de la ciudad de Cajamarca, 2016”
(Malaver, 2017), tuvo por finalidad proponer una solucion para la problematica vial
de la ciudad de Cajamarca. Los hallazgos principales evidenciaron que el suelo
sobre el cual se construyd la via es contaminado (existen raices, vegetales,
plantas) y su espesor varia entre 0.00 a 0.30 mm. Los espesores obtenidos de la
via fueron de 16.5 y 16 cm para la losa de hormigon y la base asfaltica de
concreto. Finalmente, se concluyé que el empleo de sobrecapas para reforzar la
via representé una medida practica y comoda para la rehabilitacion con respecto

a colocacioén y costos, siendo que sea una propuesta muy eficaz.

En la investigacion Disefio Estructural del Pavimento Rigido para el Mejoramiento
de las Obras Viales Yauli - Oroya, 2016 (Luna, 2016), tuvo por finalidad identificar
la relacién que existe entre el pavimento rigido y el disefio estructural a fin de
mejorar el asfalto. Los hallazgos principales evidenciaron que a un p=0.991 las
variables estudiadas, mejoramiento de obras y disefio estructural poseian una
correlacion. En otras palabras, un buen disefio correspondia a un buen nivel de
mejoramiento del asfalto. Y a un deficiente mejoramiento correspondia un mal
disefio del pavimento. Finalmente, se concluyé que existi6 una relacion

significativa entre las variables de estudio.



En la investigacion de la Evaluacién de la condicion actual del pavimento flexible
de la Av. Calmell del Solar e incidencia del Geotexti no Tejido en su
Rehabilitacion como Alternativa de Solucion — Huancayo 2016 (Torres, 2018),
tuvo por finalidad proponer el uso del geotextil no tejido, para la rehabilitacién del
pavimento flexible de la Av. Calmell del Solar. Los hallazgos principales
evidenciaron que el pavimento flexible se encontré en condicién regular, 6ptimo
para la rehabilitaciéon mediante el geotextil no tejido como refuerzo, cuya finalidad
es reducir el espesor en un 33.3% de la capa a rehabilitar impidiendo la reflexién

de las grietas, influyendo en la rehabilitacién del pavimento flexible.

En la investigacion de la Evaluacion y determinacion del indice de condicion del
pavimento rigido en la Av. Huancavelica, distrito Chilca, Huancayo”, (Bernaola,
2014) tuvo por finalidad determinar y realizar la evaluacion del PCI en las vias de
la Avenida Calmell del Solar de la ciudad de Huancayo. Se emple6 el método del
PCI para la obtencion de la data. Los hallazgos principales evidenciaron que,
entre las unidades analizadas, el PCl mas elevado fue de 66.29 indicando estado
de “bueno”, y el PCl mas bajo fue de 39.81 clasificandolo como “malo”, esto
evidencio la diferencia de calidades entre tramos de una misma via. Uno de los
problemas de mayor concurrencia fue el bacheo por acometida de servicio
publico. Segun el PCI, la puntuacion final obtenida fue de 53.89 indicando que la
via se encontraba en una “Zona O6ptima de rehabilitacion”. Finalmente, se
concluy6é que las medidas de mantenimiento sugieren tomar las soluciones de
resellado, sellado de grietas, colocacion de barras para transferir carga,

microfresado de bermas y losas en calzada y reemplazo de losas.



Las bases tedricas para nuestra investigacion, en la rehabilitaciéon de pavimentos
rigidos, con la aplicacion de sobrecapas asfalticas de refuerzo, seran
fundamentales para conocer el desarrollo de nuestra investigacion, el cual se

presenta a continuacion:

El pavimento es un elemento de la estructural, que se compone por espesores de
capas, que se apoya en un terreno conocido como subrasante, son los
encargados de recibir cargas de transito en el periodo de disefio, brindando
solidez, comodidad y un servicio de calidad al transitar por ella ( Garcés, 2017, p.
24).

Los pavimentos rigidos son estructuras compuestas por una carpeta de sub base
granular, pueden tener o no carpeta de sub base y una carpeta de rodadura de
losa de concreto, constituida de cemento hidraulico, agregados y aditivos de ser el
caso (MTC, 2014, p. 22).

Los pavimentos de concreto son también conocidos como pavimentos rigidos, por
la constitucion de una losa de concreto, quien es el encargado de la absorcion de
esfuerzos, producto de las cargas de transito, los cuales son conducidos a las

capas que la constituyen y a la subrasante (MTC, 2014, p. 224).

Figura N° 1. Estructura del pavimento rigido.

base o subbase

subrasante

Fuente: “Propuesta de rehabilitacion de pavimento de concreto, Nurfiez (2018).

La rehabilitacién de pavimentos, constituye un proceso funcional o estructural,
para extender la vida de servicio del pavimento, la provision de la superficie de
rodadura para la comodidad, asi reducir el costo de las operaciones vehiculares
(Nova, 2017, p. 8).
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Una serie de razones por las cuales resulta ser necesaria la rehabilitacién de los
pavimentos, tales como: Incomodidad para el transito de vehiculos, excedencia de
la deficiencia superficial, disminucion de adherencia entre neumaticos y la
calzada, presencia de defectos superficiales en exceso, elevados costos de
operacion para los usuarios, necesidad de servicios rutinarios para el

mantenimiento (Nova, 2017, p. 9).

Una falla se presenta en un pavimento al ser sometida a cargas vehiculares
repetidas veces por el transito que soporta el dia a dia, causando deterioro en la
estructura de la via. Las fallas existentes en el pavimento deben ser cuantificadas
determinando el tipo (fallas funcionales o estructurales), la severidad (alta, media

o baja) y su extension (Nufez 2018, p. 10).

Las fallas funcionales son consideradas leves, se localizan en la capa de
rodadura del pavimento y causa incomodidad a los transeuntes y son detectados
a simple vista, como son: escalonamiento, baches, desintegracion, etc. (Nufiez,
2018, p. 11).

Las fallas estructurales son consideradas graves a causa de la rotura del
pavimento, esta falla puede afectar a uno o mas capas, por el tipo de suelo que
soporta a la infraestructura vial, los cuales impiden la resistencia de las cargas de
transito, entre estas fallas tenemos: Grietas longitudinales, grietas transversales.

Grietas de esquina, grietas de durabilidad, etc. (Nufiez, 2018, p. 11).

La evaluacion superficial de los pavimentos es indispensable para identificar el
deterioro en su fase inicial para actuar de manera eficaz y minimizar gastos en la
reparacion hasta un 50%. Se realiza la evaluacion visual para conocer las fallas

presentes en pavimento mediante el PCI (Ventura, 2019, p. 8).

El PCI presenta 19 tipos de fallas para evaluar la condicion del pavimento rigido,
siendo una de las metodologias que nos permite identificar el tipo de falla y
realizar la cuantificacion para conocer el deterioro de la via, calificando el nivel de
severidad segun la condicion L: baja severidad, M: severidad media y H: alta, la

medida y las opciones de reparacion son detalladas en el manual del PCI.
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Los Blowup — Blucking, pueden ocurrir en grietas o juntas transversales,
que no permiten la expansion en la losa de concreto, por no ser amplias a
causa de infiltracion de material en la junta, este tipo de falla generalmente

se presentan en lugares de temperatura alta (Vasquez, 2002, p. 46).

Las grietas de esquina, son originadas por soportar cargas repetitivas
combinadas, el esfuerzo y la perdida de soporte. Se presentan
interceptando juntas de la losa, menor o a la mitad de la longitud de ella por
ambos lados habiéndose medir desde la esquina de la losa (Vasquez,
2002, p. 48).

La losa dividida es una falla en el pavimento donde la losa presenta una
division de 4 o mas trozos, debido a cargas excesivas que soporta la capa
de rodadura (Vasquez, 2002, p. 50).

La grieta de durabilidad, causadas al expandirse los agregados de mayor
dimension por haber sido sometidos a lesiones por congelacion y
descongelacion, mediante el cual la losa se fractura progresivamente
(Vasquez, 2002, p. 52).

La escala, es originada por el asentamiento, bombeo y alabeo del borde
de la losa de concreto, difieren del nivel por medio de la junta (Vasquez,
2002, p. 54).

El dafio del sello de la junta, es la presencia de material incompresible,
esto hace que filtre agua que cause dafo al pavimento, impidiendo que la
losa se extienda y cause fragmentacion, descascaramiento de bordes, etc.
(Vasquez, 2002, p. 56).

El desnivel carril — berma, es la disimilitud del asentamiento y borde del
pavimento, que constituye un riesgo en la via. (Vasquez, 2002, p. 58).

En las grietas lineales estan consideradas las grietas longitudinales, grietas
transversales y grietas diagonales, que fragmentan la losa en dos o tres
trozos, ocasionadas por soportar cargas combinadas de transito (Vasquez,
2002, p. 60).
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Los parches grandes son considerados de dimensiéon mayor a 0.45 m2 y
acometidas de servicios publicos, estas areas fueron apartados a causa de
una excavacion, para realizar la instalacion de algun servicio publico,

siendo reemplazados por otro material (Vasquez, 2002, p. 62).

Los parches pequefios son considerados de dimensiones menores a 0.45
m2, esta area ha sido quitado para ser restituido con material de relleno
(Vasquez, 2002, p. 64).

El pulimiento de agregado, es una falla causada por soportar cargas de
transito considerables, y la superficie de la losa de concreto tiene una
textura lisa, esto hace que no haya adherencia con llantas (Vasquez, 2002,
p. 66).

Un popouts es un trozo de pavimento pequeio que se separa de la losa,
debido a fracciones blandas o trozos d madera que han sido desgastados

por el trafico.

El bombeo, define como la exclusion de particulas del suelo por juntas o
grietas, originados por deflexion de la losa de concreto, originadas por las

cargas que soporta el pavimento (Vasquez, 2002, p. 68).

El Punzonamiento, se presenta en una zona determinada, donde la losa de
concreto se encuentra fraccionada en trozos, definidos por grietas y juntas
contiguas con una longitud de 1.52 entre ellos, originados por soportar
sobrecargas, inapropiado espesor de la losa de concreto, disminucion de
soporte de fundacion o imperfeccion en la construccion de la losa de

concreto (Vasquez, 2002, p. 70).

Cruce de via férrea es considerado cuando se presenta hundimiento o

hinchazén al costado de las rieles (Vasquez, 2002, p. 72).

El Desconchamiento, mapa de grietas, craquelado, es una malla de grietas
que se presentan en la superficie de la losa de concreto, llegan a ser finas
o capilares, que se interceptan con un angulo de 120 grados (Vasquez,
2002, p. 74).
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- Las Grietas de retraccion formada en el secado del concreto que es

resultado de la tension capilar, ellos no se expanden por mediacién del

espesor de la losa. (Vasquez, 2002, p. 76).

- EIl Descascaramiento de esquina, es la fractura de la losa de concreto a

una longitud aproximada de 0.6 m de la esquina de la losa, ello es

consecuencia de una grieta de esquina (Vasquez, 2002, p. 77).

- El Descascaramiento de junta, es la fractura de los bordes de la losa de

concreto a una longitud de 0.60m de la junta, este descascaramiento

intercepta en angulo a la junta (Vasquez, 2002, p. 79).

El indice de Condiciéon de Pavimentos (PCI), es un método que sirve para realizar

la evolucidn del pavimento existente, es sencillo de utilizarlo y no se necesita

equipos para poder evaluar la via. Se realiza mediante la inspeccion visual inicial

por el cual se pretende conocer el estado de la via en general realizando el

recorrido con un automovil a baja velocidad y la inspeccién visual detallada se

realiza a pie y toma nota de las fallas que encontramos en el recorrido detallando

algunas observaciones adicionales necesarias para nuestra

(NURez, 2018, p. 25).

investigacion.

Los rangos de calificacion del PCI, varian de acuerdo a la clasificacion de la

descripcion de la condicion del pavimento, tal como se muestra en la tabla N°1.

Tabla N°1: Rangos de calificacion del PCI

Rango Clasificacion
100 -85 Excelente
85-70 Muy Bueno
70 —55 Bueno
55 -40 Regular
40 - 25 Malo
25-10 Muy Malo
10-0 Fallado

Fuente: Manual del PCI “Pavement Condition Index”, por Vasquez (2002).
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Para realizar el calculo del PCI, es fundamental realizar un inventariado de la
condicion visual del pavimento, de las fallas que causan el deterioro,
estableciendo la CLASE, SEVERIDAD Y LA CANTIDAD. El inventario nos
muestra una apreciacion clara del motivo de las fallas que se encuentran en el

pavimento (Vasquez, 2002, p. 2).

El procedimiento que se realiza para la evaluacion del pavimento rigido existente

comprende:

- El trabajo de campo, donde se identifican las fallas segun, su clase estas
estan determinadas segun el deterioro que presentan ( grieta lineal, grieta
en esquina, losa dividida, etc.), la severidad representa el estado critico de
la fallas clasificandolos como Bajo (L), medio (M), alto (H) y extensién que
es el area o longitud de la falla que afecta al pavimento, la informacion
recogida se registra mediante un formato para la evaluacién del pavimento
rigido (Nunez, 2018, p. 27).

- La division del pavimento en las unidades de muestra, es una parte del
pavimento que se elige para la evaluacion. El area para el muestreo debe
cumplir un rango de 20 £8 losas, siempre en cunando las losas tengan una
longitud menor a 7.60m (Nufez, 2018, p. 28).

- Para la evaluacion de una red vial, se necesita tener el nimero minimo de
unidades de muestreo a evaluar (n), ya que la evaluacién de toda la red
vial demandaria tiempo y recursos que se tiene que considerar en la

inspeccion del pavimento (Vasquez, 2002, p. 4).

Para ello se aplica la férmula:

-

Nxog<

n=—
%x(N—l)—Fa:

Donde:
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N: Numero total de unidades de muestreo en la seccion del
pavimento.

e: Error admisible en el estimado del PCI de la seccién (e=5%)

o: Desviacion estandar del PCIl entre las unidades, tomando el

valor de 15 para pavimentos de concreto.

Si tenemos un minimo de unidades (n<5) para la evaluacién, se evaluaran

todas las unidades (Vasquez, 2002, p. 5).

La seleccion de unidades de muestreo para la evaluacion, se realiza

mediante el intervalo de muestreo (i) (Vasquez, 2002, p. 5).

Se determina con la siguiente ecuacion:

. N
i=—
n

Donde:

N: Numero total de unidades de muestreo disponible.
n: Numero minimo de unidades para evaluar.
I: Intervalo de muestreo (redondear al numero entero).

El procedimiento para la evaluacion de la condicidon, es de acuerdo al tipo

de pavimento que se evalua, siguiendo estrictamente el manual del PCI.

Para realizar el calculo del PCI de las unidades de muestreo se realiza el
procedimiento de los pavimentos rigidos, para ello se sigue los siguientes

procedimientos:

Para el Caélculo de los valores deducidos, necesitamos contabilizar el
numero de losas, segun el tipo de falla y la severidad que presentan, la
densidad es hallado entre el numero de losas segun el tipo de falla dividido
por la cantidad total de losas evaluadas en el tramo, los valores deducidos
son determinados por la curva de “Valor deducido de dafo” (Vasquez,
2002, p. 7).
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Curvas para calcular el Valor Deducido de Daio de pavimentos de concreto
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Figura N° 2: Blowup - Blucling (21)

Fuente: PCI “por Vasquez (2002).
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Figura N° 4: Losa Dividida (23)
Fuente: PCI “por Vasquez (2002).
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Figura N° 6: Escala (25)

Fuente: PCI “por Vasquez (2002).
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Figura N° 3: Grieta de esquina (22).
Fuente: PCI “por Vasquez (2002).
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Figura N° 5: Grieta de durabilidad “D” (24)
Fuente: PCI “por Vasquez (2002).

Joint Seal Damage Concreta 26

Joint seal damage is not rated by density. The severity of
the distress is determined by the sealant's overall condition for

a particular sample unit.

The deduct values for the threaJlevels of saverity are:

LOW 2 points
MEDIUM 4 points
HIGH & points

Figura N° 7: Dafio del sello de junta (26)

Fuente: PCI “por Vasquez (2002).
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Figura N° 8: Desnivel Carril /Berma (27)

Fuente: PCI “por Vasquez (2002).
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Figura N° 10: Parche Grande > 0.45 m2 (29)

Fuente: PCI “por Vasquez (2002).
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Figura N° 12: Pulimiento de agregados (31)

Fuente: PCl “por Vasquez (2002).
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Figura N° 9: Grietas Lineales (28)
Fuente: PCI “por Vasquez (2002).
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Figura N° 13: Popouts (32)
Fuente: PCI “por Vasquez (2002).
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Pumping Concrete 33
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Figura N° 14: Bombeo (33)
Fuente: PCl “por Vasquez (2002).
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Figura N° 16: Cruce de via Férrea (35)

Fuente: PCI “por Vasquez (2002).
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Figura N° 18: Grietas de retraccion (37)

Fuente: PCl “por Vasquez (2002).
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Figura N° 15: Punzonamiento (34)
Fuente: PCl “por Vasquez (2002).
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Figura N° 17: Desconchamiento (36)

Fuente: PCI “por Vasquez (2002).
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Figura N° 19: Descascaramiento de esquina (38)

Fuente: PCI “por Vasquez (2002).
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Spalling, Joint Concrete 39
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Figura N° 20: Descascaramiento de junta (39)

Fuente: PCl “por Vasquez (2002).

Para el calculo del numero admisible maximo de deducidos (m), se enlista
los valores deducidos de mayor a menor y se determina el numero maximo
admisible de valores deducidos (m), el cual se determina con la siguiente

ecuacion:
9
mi = 1.00 + %4— (100— HDV)

Donde:
mi : NUmero maximo admisible de “valores deducidos”

HDVi : El mayor valor deducido individual para la unidad de

muestreo.

Para el célculo del “Maximo Valor Deducido Corregido” (CDV),
determinaremos el numero de valores deducidos q (gq>2), determinaremos
el “valor deducido total” sumando todos los valores individuales.
Determinamos CDV, con lo valores de q y el valor deducido total (Vasquez,
2002, p. 7).
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Figura N° 21: Curvas para pavimentos rigidos
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Fuente: Manual del PCI “Pavement Condition Index”, por Vasquez (2002).

Para el calculo de la obtencion del maximo valor deducido corregido (CDV),

se utilizara el formato presentado en la tabla N° 2.

Tabla N°2: Formato para la obtencién del maximo valor deducido corregido

No. Valores Deducidos Total q cov

Fuente: Manual del PCI “Pavement Condition Index”, por Vasquez (2002).

- Calculamos el PCI segun la ecuacion:

PCI =100 — Max CDV
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Los refuerzos para los pavimentos rigidos son imprescindibles cuando las losas
presenten fallas estructurales como grietas, roturas, dafos superficiales, etc.,
cuando no sea factible la reparacion por ser costoso, por metodologias comunes

de conservacion y que estos perjudiquen la comodidad del transeunte (MTC,

2014, p. 253).

Los factores de dimensionamiento de una rehabilitacion estructural, considera que
el que el factor primordial para este estudio es el analisis de transito, por el cual
debe evidenciar el tipo de transito que soportara la via reforzada con un nuevo
periodo de disefio, en el cual se deben recoger datos como el trafico medio diario
de vehiculos (ADT) y el trafico promedio diario de camiones, todo ello en ambas
direcciones, realizando un estudio de trafico para el calculo de ESAL. Se debe
calcular el factor de crecimiento (FCR), dependiendo de la tasa de crecimiento y

periodo de disefio (Nufiez, 2018, p. 40).

Tabla N° 3: Factor de crecimiento (FCR)

Periodo de disefio (Afios) Tasa de Crecimiento Anual, porcentaje (r)

Sin crecimiento | 2 4 5 6 7 8 10
1 1.00 1.00 | 1.00 | 1.00 | 1.00 1.00 1.00 1.00
2 2.00 202|204 |205| 206 | 207 | 208 | 210
3 3.00 3.06 | 312 | 315 | 3.18 | 3.21 3256 | 3.31
4 4.00 412 | 425 | 431 | 437 | 444 | 451 4.64
5 5.00 520 | 542 | 553 | 564 | 575 | 587 | 6.11
6 6.00 6.31 | 663 | 68 | 698 | 715 | 7.34 | 7.72
7 7.00 743 | 79 | 814 | 839 | 865 | 892 | 949
8 8.00 858 | 921 | 9556 | 9.90 | 10.26 | 10.64 | 11.44
9 9.00 9.75 |10.58 |11.03| 11.49 | 11.98 | 12.49 | 13.58
10 10.00 10.95|12.01|12.58 | 13.18 | 13.82 | 14.49 | 15.94
11 11.00 1217 |13.49|14.21| 1497 | 156.78 | 16.65 | 18.53
12 12.00 13.41|15.03|15.92| 16.87 | 17.89 | 18.98 | 21.38
13 13.00 14.68|16.63|17.71| 18.88 | 20.14 | 21.50 | 24.52
14 14.00 15.9718.29|19.16 | 21.01 | 22.55 | 24.21 | 27.97
15 15.00 17.29120.02|21.58 | 23.28 | 25.13 | 27.15 | 31.77
16 16.00 18.64|21.82|2366 (| 25.67 | 27.89 | 30.32 | 35.95
17 17.00 20.01| 23.7 |25.84| 28.21 | 30.84 | 33.75 | 40.55
18 18.00 21.41]25.65|28.13| 30.91 | 34.00 | 37.45 | 45.60
19 19.00 22.84 (2767|3054 | 33.76 | 37.38 | 41.45 | 51.16
20 20.00 24.30(29.78|33.06| 36.79 | 41.00 | 45.76 | 57.28
25 25.00 32.03|41.65|47.73| 54.86 | 63.25 | 73.11 | 98.35
30 30.00 40.57 | 56.08 |66.44 | 79.06 | 94.46 | 113.28 | 164.49
35 35.00 49.99|73.65/90.32|111.43 | 138.34 | 172.32 | 271.02

Fuente: Tomado de “Técnicas de rehabilitacion de pavimentos de concreto utilizando
sobrecapas de refuerzo”, por Morales (2005).
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El analisis de transito es un factor fundamental en nuestro estudio, para conocer
el tipo de trafico al que esta expuesto el pavimento, tal como se muestra en la
Tabla N° 4 y los estudios que se realizara mediante este factor (Morales 2005. P.
80).

Tabla N° 4: Tipo de Trafico segun Ejes Equivalentes de 8.2 tn

TiPos TRAFICO PESADO RANGOS DE TRAFICO PESADO
EXPRESADO EN EE EXPRESADO EN EE
. > 75,000 EE
i < 150,000 EE
7 > 150,000 EE
i < 300,000 EE
- > 300,000 EE
& < 500,000 EE
T > 500,000 EE
i < 750,000 EE
T > 750,000 EE
P < 1'000,000 EE

Fuente: “Manual de Carreteras “Suelos, Geologia y Pavimentos”

El andlisis de la subrasante es importante, ya que es fundamental conocer las
propiedades y el material que lo compone para realizar el disefio del espesor de la
sobrecapa de refuerzo asfaltica, estos pueden componer un suelo pobre, suelo

medio, suelos buenos (Nufez, 2018, p. 43).

El Manual de carreteras y conservaciéon vial del MTC (2014) realiza la

categorizacion de la subrasante en la tabla N°5, que se presenta a continuacion:

Tabla N° 5: Categorias de la Subrasante

Categorias de Subrasante CBR
5o © Subrasante Inadecuada CBR < 3%
S+ : Subrasante Pobre TCCEES 363;:
S; : Subrasante Regular Eecgiﬂﬁg :
Sa : Subrasante Buena D; gEEE _:22;:.:::_?
3. : Subrasante Muy Buena Df 555353%3?
Ss : Subrasante Excelente CBR = e

Fuente: “Manual de Carreteras “Suelos, Geologia y Pavimentos”
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Una sobrecapa de refuerzo puede definirse de la siguiente manera: “tipo de
rehabilitacion estructural que permitira al pavimento antiguo recuperar la
capacidad estructural perdida por los afios de servicio, 0 en todo caso mejorar la

capacidad inicial de disefio” (Nufez, 2018, p. 51).

Las sobrecapas de refuerzo deben ser capaces de proporcionar tanto durabilidad
como resistencia al pavimento. Todo ello en condiciones viales apropiadas y con
gastos, para el tipo de via concerniente a su disefio, normales de mantenimiento
normales, teniendo en cuenta los factores internos, factores externos y estudios
preliminares, que sefiala, previo al calculo del espesor de refuerzo, es imperativo
seccionar la via en tramos. Lo cual obedeceria al hecho de que el deterioro de las
vias no suele ser homogéneo. De esta manera se podran establecer zonas con
similares caracteristicas que puedan recibir tratamientos similares (Morales, 2005,
p. 79).

Los refuerzos de pavimentos rigidos que no hayan sido fracturados, siguen un
determinado analisis para realizar el disefio del espesor de refuerzo,
considerando que el refuerzo y la losa de concreto existente, deben actuar como

si fuese un solo componente. (Morales, 2005, p. 102).

Figura N° 22: Pavimento existente y refuerzo

Refuerzo

Losa de concreto existente

Fuente: Tomado de “Técnicas de rehabilitacion de pavimentos de concreto utilizando

sobrecapas de refuerzo”, por Morales (2005)

El espesor de refuerzo, sera determinado al calcular el espesor requerido de la
losa para el transito futuro (Df) y el espesor efectivo de la losa de concreto
existente (Def), si este fuera igual al de la losa de concreto existente
consideraremos que su estructura esta en una condicion favorable, si se
considera que la losa tiene fisura y grietas importantes la contribucién a la

abstraccion de los esfuerzos del momento que son producidos por las cargas
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vehiculares de transito, serian minimas. Por ello se tiene que determinar los
valores de los factores de ajuste, para hallar el Def. Se recomienda que si se
busca la satisfaccion de las condiciones funcionales del pavimento existente, se

debe considerar un espesor de refuerzo minimo. (Morales, 2005, p. 102)

Para determinar el espesor requerido de la losa para el transito futuro (Df),
determinaremos valores concerniente al pavimento rigido existente y la
subrasante tales como el médulo elastico, transferencia de cargas, modulo de
rotura, quienes son los encargados del control la conducta del espesor de
refuerzo asfaltico y los valores que determinaremos para el calculo del Df.
(Morales, 2005, 102).

- Esal de diseno, el cual se obtiene del estudio de transito, mediante el conteo
vehicular que se realiza en el lugar del pavimento rigido que es objeto de

nuestro estudio.

- Determinaremos el médulo de reaccién (K), mediante la correlacion del CBR.

Figura N° 23: Correlacion CBR y médulo de reaccion de la Subrasante

CBR
2 3 4 5 6 7 8910 15 20 25 30 40 50 60 70 8090 100
DI - NN M . & 0 _ i : il 4 bl
GP — Gw:
GM <
Clasificacion Unificada [ GC
SW
SM _ [
SP
| =r 9 sC |
__OH 5 ML
CH CL 1
oL B
___MH
ilos F;a
o a2 A-1-b
Clasificacion AASHTO I A24.A25

I R&7s AvTs -
Médulo de reaccion de la subrasante (MPa/m)
20 30 40 S50 60 70 80 90 100110 130 150 180 200 220
Médulo de reaccién de la subrasante k (kg/cm3)
2 3 4 5 6 7 8 9 10 1112 13141516 18 20 22
CBR
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Fuente: “Manual Portland Cement Association: Subgrades for concrete pavements —Skokie . PCA

19717
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Determinaremos el coeficiente de transferencia de carga (J), en base al Esal

de disefo, tal como se indica en la tabla N° 6.

Tabla N° 6: Coeficiente de transferencia de carga (J)

Soporte Si MNo Si Mo Si No Tipo
lateral
ESALs en|Con  pasadores | Con refuerzo | Sin pasadores
millones con o sin refuerzo | continuo i friccion entre
de temperatura agregados)
Hasta 0.3 2.7 32 28 32 - - Calles ¥
0.3-1 2.7 3.2 3.0 34 - - caminos
| -3 2.7 3.2 3.1 1.6 - - vecinales
3i-10 2.7 3.2 32 18 2.5 2.9 Caminos
10— 30 2.7 3.2 34 4.1 2.6 3.0 principales
mads de 30 2.7 3.2 36 4.3 2.6 y autopistas

Fuente: Guia AASHTO “Disefio de estructuras de pavimento 1993”

Determinar el médulo elastico (E), mediante la resistencia a compresion de

concreto (f'c)
E = 57,000(FC)%®

Determinar el médulo de rotura (Mr) del concreto correlacionado con el
modulo de compresion (f'c) del concreto, mediante la regresion:

Para hallar “@” se obtendra un promedio de los estandares que nos marca
ACI 363 de 1.99y 3.18.

Mr=afc
La pérdida de soporte de losa de concreto existente, se dan en las juntas de
esquina y para disefiar el espesor de la sobrecapa se considera LS=1
(Morales, 2005; p. 105).

La serviciabilidad es la capacidad del pavimento que fue disefado para
servir al trafico, siendo calificados en el rango de 0 a donde 0O significa una
calificacién de intransitabilidad y 5 una calificacion que refleja que esta en
perfectas condiciones (MTC, 2014, p. 169).

Ahora el servicio segun AASHTO (1993), se caracteriza mediante dos

parametros especificos, estos son indice de servicio inicial (Pi) e indice de
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servicio Final o terminal (Pf). Agrega un tercero, la variaciéon o diferencial
entre ambos indices (APSI), que constituye la diferencia entre los dos

primeros. El MTC (2013), recomienda los valores presentes en la Tabla N° 7.

Tabla N° 7: Valores recomendables de serviciabilidad

Tipo de Ejes equivalentes Pi Pt

. Trafico APSI
camino acumulado

Caminos de Tp1 150,001 300,000 410 | 2.00 2.10

bajo volumen Tp2 300,001 500,000 410 | 2.00 2.10

de transito Tp3 500,001 750,000 410 | 2.00 2.10

Tp4 750 001 1,000,000 | 4.10 | 2.00 2.10

Tp5 1,000,001 1,500,000 | 4.30 | 2.50 1.80

Tp6 1,500,001 3,000,000 | 4.30 | 2.50 1.80

Tp7 3,000,001 5,000,000 | 4.30 | 2.50 1.80

Tp8 5,000,001 7,500,000 | 4.30 | 2.50 1.80

Resto de Tp9 7,500,001 10:000,000 430 | 2.50 1.80

caminos Tp10 10°000,001 | 12'500,000 | 4.30 | 2.50 1.80

Tp11 12’500,001 | 15°000,000 | 4.30 | 2.50 1.80

Tp12 15°000,001 | 20°000,000 | 4.50 | 3.00 1.50

Tp13 20'000,001 | 25’000,000 | 4.50 | 3.00 1.50

Tp14 25'000,001 | 30°000,000 | 4.50 | 3.00 1.50

Tp15 >30'000,000 450 | 3.00 1.50

Fuente: Adaptado de “Manual de carreteras y conservacion vial”, por MTC (2013).
Lima: Ministerio de Transportes y Comunicaciones.

Asi, este indice, segun el MTC (2013), constituye un valor de apreciacién
mediante el cual se efectiuan evaluaciones en cuanto a condiciones de

confort o deterioro de la superficie de un pavimento.

Figura N° 24: indice de servicialidad

muy bueno
(@) deterioro lento y
'E poco visible ;
w bueno
=
z regular etapa critica de la vida del descomposicion
o 9 pavimento total
-
= - .
o malo deterioro acelerado Y quiebre
8 .
= muy malo 1
it |

1234567891011 1213 141516 17 18 19 20 21 22 23 24 25

VIDA DEL PAVIMENTO (miles de ejes equivalentes o afos)

Fuente: Tomado “Manual de Carreteras: Suelos, Geologia, Geotecnia y Pavimentos”, por

MTC (2013), Lima: Ministerio de Transportes y Comunicaciones.
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La Confiabilidad (R), se espera que el comportamiento de la estructura sea
igual o superior al periodo disefio del pavimento. AASHTO 93 recomienda

los valores de Confiabilidad segun el tipo de via (Mendieta, 2016, p. 65).

Segun el manual de carreteras (2014), recomienda los valores de
Confiabilidad (R) segun el tipo de trafico existente en la via, de acuerdo a la
Tabla N° 8

Tabla N°8: Valores recomendados de Nivel de Confiabilidad segun Trafico

NIVEL DE
TIP0O DE CAMINOS TRAFICO EJES EQUIVALENTES ACUMULADOS CONFIABILDAD R)
Tro 75,000 150,000 65%
Caminos de Bajo Tey 150,001 300,000 70%
Volumen de T2 300,001 500,000 75%
Transito Tea 500,001 750,000 80%
Trs 750 001 1,000,000 80%
Tes 1,000,001 1,500,000 85%
Trs 1,500,001 3,000,000 85%
°7 3,000,001 5,000,000 85%
Tes 5,000,001 7,500,000 90%
Trs 7,500,001 10'000,000 90%
Resto de Caminos Teio 101000,001 12'500,000 90%
Tris 12'500,001 15'000,000 90%
Teiz 15'000,001 20'000,000 95%
Tess 20'000,001 25'000,000 95%
Teut 25'000,001 30°000,000 95%
Tris >30000,000 95%

Fuente: Manual de Carreteras “Suelos, Geologia y Pavimentos”, Seccion Suelos y

Pavimentos.

El Manual de Carreteras (2014), menciona que AASHTO 93 recomienda
utilizar los valores entre 0.30 < So < 0.40, por ello la norma del MTC 2014,
recomienda la Desviacién Estandar So = 0.35 (MTC, 2014, p. 228).

Segun el MTC (2014), los valores recomendados del coeficiente de drenaje
de capas granulares, se muestran en la Tabla N° 9, de acuerdo a la calidad
del drenaje y el porcentaje de tiempo que se expone a los diferentes niveles

de humedad que estan préximos a alcanzar la saturacion.
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Tabla N° 9: Coeficiente de drenaje de las capas Granulares Cd

% del tiempo en que el pavimento esta expuesto a
Calidad de niveles de humedad préximos a la saturacién
drenaje —

e <1% - 1a5% 5a25% >25%
Excelente 1.25-1.20 1.20-1.15 1.15-1.10 1.10
Bueno 1.20-1.15 1.15-1.10 1.10 - 1.00 1.00
Regular | 1.15-1.10 1.10 - 1.00 1.00 - 0.90 0.90
Pobre 1.10- 1.00 1.00 - 0.90 0.90 - 0.80 0.80
MuyPobre 1.00 - 0.90 0.90 - 0.80 0.80 - 0.70 0.70

Fuente: “Manual de Carreteras “Suelos, Geologia y Pavimentos”, Seccién Suelos y

Pavimentos.

Para determinar el espesor efectivo (Def), se considera determinar los

Factores de ajuste por juntas y fisuras (Fje) y conocer el espesor de la losa

de concreto existente, para conocer el Def. (Mendieta, 2016, p. 93).

Def = Fje x Fdur x Ffat x D

El Factor de ajuste por juntas y fisuras (Fje), realiza el ajuste a causa de la

servicialidad perdida por juntas y fisuras que no han sido reparadas u otro

tipo de fallas existentes en el pavimento, antes de haber realizado el

refuerzo. Se recomienda que las juntas y fisuras que presenta un pavimento

deben ser reparadas con concreto. (Morales, 2005, p 108).
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Figura N° 25: Valores del factor de ajuste por juntas y fisuras (Fje)

L.oo \\\ i P,
Y |

0.95 . : pi ot gy s e | [
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Juntas transversales deterioradas y fisuras/milla

Fuente: Guia AASHTO “Disefio de estructuras de pavimentos 1993”

Para determinar el Factor de ajuste por durabilidad (Fdur), consideramos la
pérdida de servicialidad que ha sufrido el pavimento rigido existente a causa
de fisuras encontradas en la losa, estos valores se asumen de acuerdo a la
Tabla N° 10. (Morales, 2005, p. 108)

Tabla N° 10: Valores para Fdur

1.00 No hay problemas de durabilidad
0.96 — 0.99 Hay fisuras de durabilidad, pero sin descascaramiento
0.88 - 0.95 Fisuras importantes v algo de descascaramiento
0.80 - 0.88 Gran extension de fisuras y descascaramiento severo

Fuente: Guia AASHTO “Disefio de estructuras de pavimento 1993”

El Factor de ajuste por fatiga (Ffat), es considerado un ajuste de dafios por
fatiga que existe en el pavimento rigido existente. Determinamos segun su
extension de las fisuras transversales causados por cargas vehiculares. Se

consideran los valores segun la tabla N° 11 (Morales, 2005, p. 110).
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Tabla N° 11: Valores para Ffat

0,97 - 1,00 Pocas juntas transversales/punzonados (ninguna causada por problemas
de durabilidad)

C°§": > 5% de losas fisuradas

C“A® con juntas: < 25% de fisuras de trabajo, por milla

C"A” continuo : < 4% de punzonados, por milla

Hay un numero significativo de juntas transversales/punzonados (ninguna
causada por problemas de durabilidad)

C°8°: 5-15 % de losas fisuradas

C°A” con juntas: 25-75 % de fisuras de trabajo, por milla

C"A” continuo : 4-12 % de punzonados, por milla

Hay un numero significativo de juntas transversales/punzonados (ninguna
causada por problemas de durabilidad)

C°8°: 5-15 % de losas fisuradas

C"A” con juntas: 25-75 % de fisuras de trabajo, por milla

C”A" continuo : 4-12 % de punzonados, por milla

0,94 -0.96

0,90 -0.93

Fuente: Guia AASHTO “Disefio de estructuras de pavimento 1993”

Malaver (2017), presenta un cuadro de resumen para los posibles casos para

el diseno de espesor de la sobrecapa, de acuerdo al tipo de sobrecapa a

utilizar, el cual se detalla en la Tabla N°12.

Tabla N° 12: Cuadro de Restimen de los tipos de sobrecarpetas posibles para un

pavimento
CUADRO RESUMEN DE CASOS DE DISEND POSIBLES- METODO AASHTO 93
Thpo de Tigeor doe 30 @ wthlizar | Tipo de Pavimento en | Fdrmuola final a emplear
s Estudin para ¢ espesor

SAC a base de Concreto | Pavimento flexible

Case MNO01 s
Asfaltico exislente [l = (SMNE- SMef faol
SAC & base de Losa de Pavimento fexible

Caso MO0 .
Hormyigdn, exislente [yl = D

) ) S'C a base de Concretn | Pavimento rigido

Caso M™03 o .
Asfaltico previamente fracturado. | Dol = (SMF- SMef) faol
SAC a base de Concreto | Pavimento rigido

Casn M0 o
Asfaltico sobre una capa | existente [l = A= Def)
va existente de asfalio
SAC a base de Concreto | Pavimento rigido

Caso Mo05 o
Asfaltico EXiglEnie Dyl = A*Di- Def)
SAC a base de Hormigdn | Pavimento rigido

Caso M0
Audheridao exislenie Dyl = Df- Def

) _ S'C a base de Hommigdn | Pavimento rigido

Casn ME07 i .
oy Audberido exislente Dyl = (D= Dl

Fuente: Optimizacion del disefio estructural de pavimentos de concreto mediante el

uso de sobrecapas de refuerzo (Malaver 2017)
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Ill. METODOLOGIA

3.1 Tipo y diseio de la investigacion

El enfoque de la investigacion es cuantitativa, ya que se utiliza la recoleccion
de datos para desarrollar la hipotesis a fin de establecer pautas y demostrar

teorias (Hernandez, Fernandez y Baptista, 2014, p.4).

Durante en desarrollo de la presente tesis se usara el tipo de investigacion
aplicada, los conocimientos que se obtienen mediante su aplicacion ayudan

a resolver problemas especificos (Ezequiel, 2011, p.43).

En cuanto al disefio a emplearse se encuentra dentro de los estudios no
experimentales transversales descriptivos, los cuales, estudian fendmenos
de interés sin manipular las variables involucradas, para este tipo de disefio,
se recolectan datos en un momento Unico y se observaran los fenédmenos en

su mismo ambiente, para después analizarlos (Hernandez, 2010, p.151).

3.2 Variables y operacionalizacion

e Variable dependiente: Rehabilitacién de Pavimentos Rigidos.

e Variable independiente: Aplicacion de sobrecapas asfalticas de refuerzo.

3.3 Poblacién, muestra y muestreo

La poblacién o universo es o son las “unidades totales de analisis del conjunto
a estudiar”, este conjunto puede estar constituido por objetos, individuos,
organismos, fendmenos, historias clinicas, elementos, etc. que se
caracterizan por presentar determinadas cualidades susceptibles para los
fines del estudio. (Carrillo, 2015).

Asi mismo la principal caracteristica de la poblacion es que, esta puede ser
medida, cuantificada y estudiada, ademas de que estan delimitados y
definidos por la problematica de la investigacion (Toledo, 2016). Asi, la
poblacién tomada como conveniente estd conformada por el conjunto de

calles con pavimento rigido en la ciudad de Huancayo que presentan fallas
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estructurales y funcionales, en el Jiron Los Manzanos tramo (Av. Ferrocarril —

Prolong. Cajatambo).

e Muestra:

Segun Espinoza E. (2016) la muestra viene a ser una parte adecuada y
representativa de la poblacién. De manera similar lo sefiala Carrillo (2015),
que el requisito elemental/fundamental de este subconjunto es que, de
representar a la poblacion, para luego proceder a hacer generalizaciones
sobre ella. Es decir, la muestra reune las principales caracteristicas del
universo y que guarda relacion con las particulares condiciones que se
estudian. Para este caso, la muestra estaria compuesta por las losas de
concreto, que presentan fallas en el pavimento rigido del Jr. Los Manzanos,

tramo Av. Ferrocarril- Prolong. Cajatambo), en la ciudad de Huancayo

e Muestreo:

Se evaluara la condicién actual del pavimento rigido del Jr. Los Manzanos
tramo (Av. Ferrocarril — Prolong. Cajatambo), mediante la aplicacion de fichas
de investigacion para evaluar una alternativa de solucion en la rehabilitacion
del pavimento rigido, asi como la aplicacion de sobrecapas asfalticas de

refuerzo que es materia de nuestra investigacion.

3.4 Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos

En cuanto a las técnicas necesarias para la recopilacién de la informacion de
la presente tesis, se emplearan el analisis documental y la ficha de recojo de
informacion de campo, Ficha para el calculo del PCI, Ficha del conteo
vehicular, los cuales seran usadas para realizar el aforo vehicular en el
estudio de trafico y la evaluacion de la condicion actual del pavimento rigido
mediante el método PCI, posteriormente realizar el célculo del espesor de la
sobrecapa asfaltica de refuerzo mediante la metodologia AASHTO 93. Para el
disefio de sobrecapas de refuerzo en la rehabilitacion del pavimento rigido, se
tomara en cuenta la tesis desarrollada anteriormente por diversos

investigadores que desarrollan esta técnica para la rehabilitacion de
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pavimentos, mediante sobrecapas asfalticas de refuerzo con la metodologia
AASHTO 93.

3.5Procedimientos

Se realizara la evaluacion del pavimento rigido del Jr. Los Manzanos tramo
(Av. Ferrocarril- Prolong. Cajatambo), para conocer la condiciéon actual de la
via, mediante el método PCI, la realizaciéon del estudio de trafico, asi mismo
obtener el ESAL de diseno, Se realizara la recoleccion de datos iniciales del
disefio pavimento rigido, tales como el indice de servicialidad y el estudio de
suelos. Se realizara el disefio de sobrecapas asfaltica de refuerzo mediante
los factores de dimensionamiento de la rehabilitacion estructural, utilizando el
método AASHTO 93. La recoleccién de la informacién se llevara a cabo
mediante la aplicacidon de instrumentos como las fichas de recojo de
informacion, para ello se identificara mediante un mapa las zonas de interés
para el estudio, es decir aquellas vias que se encuentren afectadas por fallas

en la superficie.

3.6 Método de analisis de datos

En cuanto al procesamiento de la informacién recopilada se emplearan el
manual del PCI, software como AASHTO 93, Microsoft Excel, AutoCAD, entre

otros de analisis descriptivo.

3.7 Aspectos éticos

Esta investigacion ha salvaguardado la franqueza de las diversas opiniones
en los juicios de los expertos, no incentivando actitudes que pongan
condicionantes a las respuestas de los participantes y remitir los resultados de
una manera veridica, asi también la confiabilidad en todos los datos obtenidos

de la recoleccion de informacion.
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IV. RESULTADOS

UBICACION DE LA VIA EN ESTUDIO

La via que se escogio para realizar el estudio de nuestra investigacion esta
ubicada en el Jiron Los Manzanos, tramo: Avenida Ferrocarril y Prolongacion

Cajatambo, Distrito de EI Tambo, Provincia de Huancayo, Regién Junin.

En la figura N° 3, se muestra la ubicacion exacta del pavimento rigido
existente, para la realizacion de la rehabilitacion con la aplicacion de
sobrecapas asfalticas de refuerzo, ello conllevé a conocer la situacion actual

del pavimento rigido.

Figura N° 26: Ubicacion de la via en estudio para la Rehabilitacion proyectada con la

aplicacién de sobrecapas asfalticas de refuerzo.

Fuente: Tomado de “Maps Google”
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4.1

APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA
MEJORAR LA SERVICIALIDAD

Para conocer el estado del pavimento rigido, se realizé la inspeccion visual
en el Jr. Los Manzanos, tramo Av. Ferrocarril — Prolong. Cajatambo,
utilizando el instrumento de recoleccion de datos, donde se registro fallas
de campo que se encontré en la via.

Se tomd 16 unidades de muestra, encontrando fallas como grietas de
esquina, deterioro del sello de junta, parcheo grande, pulimiento de
agregados, descascaramiento de junta, Grieta lineal, losa dividida, grieta de

durabilidad, descascaramiento de esquina.

Se realiz6 el calculo del PCI en las unidades de muestra, para conocer la

condicién actual del pavimento rigido.

Figura N° 27: Restmen de la condicién actual del pavimento rigido

CONDICION DEL PAVIMENTO RIGIDO

m MUY BUENO
31% BUENO
REGULAR
B MALO

Fuente: Elaboracion propia

Se determind mediante el PCI, que el pavimento rigido se encuentra en
condicion regular, por medio de ello se estableci6 mediante estos

resultados que la via necesita un mantenimiento correctivo pero ello no es
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lo suficiente y se requieren realizar obras de rehabilitacion para recuperar
las condiciones iniciales del pavimento rigido y alargar el periodo de vida

util del pavimento (Nufiez, 2018, p. 33).

Se determind que el pavimento rigido del Jr. Los Manzanos, tramo Av.
Ferrocarril y Prolong. Cajatambo, ha sido disefhiado con un periodo de 10
afnos, en la actualidad la via tiene 7 afnos de vida util, con presencia de
fallas, el siguiente grafico se muestra la condicién actual del pavimento

rigido segun el indice de servicialidad.

Figura N° 28: Condicion actual del pavimento segun el indice de servicialidad

CONDICION ACTUAL DEL PAVIMENTO RIGIDO

MUY BUENA S

Pi

BUENA o
REGULAR ' =

MALA \h

MUY MALA

{NDICE DE SERVICIALIDAD (PSI)

PERIODO DE DISENIO

Fuente: Elaboracion propia

Se determiné mediante los procedimientos de la metodologia AASHTO 93,
que la sobrecapa asfaltica de refuerzo tendra un espesor de 1.8 pulgadas,
mediante la aplicacion de la sobrecapa asfaltica de refuerzo el pavimento
rigido recuperara su servicialidad inicial Pi = 4.10, con el cual fue disenado
y el periodo de disefio sera ampliado. En la actualidad este tiene una
servicialidad de 2.7 aprox. y se encuentra en el rango de 2 a 3 con una
calificaciéon de un pavimento en estado regular, segun AASHTO 93,

determinada por la tabla N° 30.
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4.2

4.21

422

423

Figura N° 29: Aplicacion de sobrecapas de refuerzo

APLICACION DE SOBRECAPAS DE REFUERZO

MUY BUENA ]

BUENA Pi
REGULAR J \

MALA Pt

iNDICE DE SERVICIALIDAD [PSI)

MUY MALA

T 1
45 6 7 8 9 10

NUEVD PERIODO DE DISERID

Fuente: Elaboracion propia

CONDICION ACTUAL DEL PAVIMENTO RIGIDO

Se realizé la inspeccidn visual de la infraestructura vial, mediante el método
del PCI, para conocer la condicion actual del pavimento rigido, dicha via
esta ubicado en el Jr. Los Manzanos, tramo Av. Ferrocarril y Prolongacién
Cajatambo, en el distrito de EI Tambo, Provincia de Huancayo, Region
Junin.

Unidad de muestra:

En nuestro estudio la via que se escogié para nuestra investigacion es un
pavimento rigido que se encuentra en el distrito de El Tambo — Huancayo,
el cual no tiene refuerzos y las losas de concreto tiene dimensiones de 3.50

x 4.00m cada pafo.

Estructura del pavimento rigido existente:
El pavimento rigido estéd conformado por una losa de concreto hidraulico

con un espesor de 5 pulg. y una sub base granular de 25 pulg.de espesor.
Division de las unidades de muestra

Para un pavimento rigido, con losas de concreto de longitud inferior a

7.60m, el area para la unidad de muestreo el rango para la evaluacion de
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424

las losas es de 20 18 losas, segun la norma ASTM D 6433, por ello se
dividio el tramo de la Av. Ferrocarril y Prolongacion Cajatambo, del Jr. Los
Manzanos en 31 unidades de muestra, considerando un area de 8 losas de

concreto, cada unidad de muestra.

N(5D)?
n = Ez
7 (N—1) +(sD)?
31(15)°
ﬂ =

52 )
T (31-1) +(15)?

n =16

Se determin6 16 unidades de muestreo para la evaluacion del pavimento

rigido, a la ecuacion del intervalo de muestreo.

Inspeccién de las unidades de muestra

La via existente tiene un pavimento rigido con juntas, el cual al realizar la
evaluacion superficial, encontramos un pavimento rigido que no se
encuentra muy deteriorado, pero hallamos fallas en todo el tramo de la
calzada, tales como sello de juntas, grietas de esquina, descascaramiento
de junta, grieta lineal (longitudinales, transversales), parcheos,
descascaramiento de esquina, Grieta de durabilidad, pulimiento de
agregados, losa dividida, los cuales fueron evaluadas siguiendo el
procedimiento del manual del PCl. Para este tipo de dafios la mejor

alternativa de solucién es realizar un refuerzo con una sobrecapa asfaltica.

4.2.5 Calculo del PCI de las unidades de muestra
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Unidad de muestra U - 01

La unidad de muestra U- 01 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas se muestran en la Tabla N° 13 y se calcul6 los valores
deducidos obtenidos. Se siguié el procedimiento del PCIl y obtuvimos el
maximo valor deducido corregido 27.00 y el resultado del indice del PCI de

69.00 que corresponde a un pavimento muy bueno.

Tabla N° 13: Evaluacion del PCl — Muestra 1

UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO o

ucv

UNIVERSIDAD
CESAR VALLEJO

INGENIERIA CIVIL

"EVALUACION DE LA CONDICION ACTUAL DEL PAVIMENTO RIGIDO EXISTENTE
DEL JR. LOS MANZANOS ( AV. FERROCARRIL - PROLONG. CAJATAMBO"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS
Numero de losas: 8

05/04/2021

Fecha:

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel Carril/Berma=27;
Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33; Punzonamiento=34; Cruce
de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de junta.

SEVERIDAD [ L [ Bajo | [ wm Medio

[ v [ Ao |

Evaluacién visual de la Falla

TIPO DE FALLA SEVERIDAD N L;:SRA(;DE DENSIDAD % VALOR DEDUCIDO
26 Sello de junta H 2 25.00 8.00
29 Parcheo grande M 3 37.50 27.00
31 Pulimiento de agregados 3 37.50 7.00
Numeros de deducidos (q) 3.00
Valor deducido mas alto (HDVi) 27.00
Numero admisible de deducidos (mi) 7.70
CALCULO DEL PCI
Ne VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 27.00 8.00 7.00 42.00 3.00 27.00
2 27.00 8.00 2.00 37.00 2.00 30.00
3 27.00 2.00 2.00 31.00 1.00 31.00
PCI =100 - Max CDV
PCI = 69.00 MUY BUENO

Falla existente en el pavimento

% DE DENSIDAD DE FALLA

SELLODEJUNTA PARCHEO GRANDE PULIMIENTO DE
AGREGADOS

Fuente: Elaboracion propia.
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Unidad de muestra U - 03

La unidad de muestra U - 03 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las

fallas encontradas se muestran en la Tabla N° 14 y se calcul6 los valores

deducidos obtenidos. Se siguié el procedimiento del PCIl y obtuvimos el

maximo valor deducido corregido 58.00 y el resultado del indice del PCI de

38.00 que corresponde a un pavimento malo.

Tabla N° 14: Evaluacién del PCl — Muestra3

U Cv UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO o

- Ingenieria
UNIVERSIDAD INGENIERI{A CIVIL e# i

CESAR VALLEJO

"EVALUACION DE LA CONDICION ACTUAL DEL PAVIMENTO RIGIDO EXISTENTE DEL JR.
LOS MANZANOS ( AV. FERROCARRIL - PROLONG. CAJATAMBO"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS
Numero de losas: 8
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel Carril/Berma=27;
Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33; Punzonamiento=34; Cruce
de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de junta=39.

SEVERIDAD [ L | Bajo | ™M Medio H Alto

Evaluacion visual de la Falla

TIPO DE FALLA SEVERIDAD NUII\J/[(I;:;(A(; DE DENSIDAD % VALOR DEDUCIDO
22 Grieta de esquina H 3 37.50 58.00
26 Sello de junta M 3 37.50 4.00
39 Descascaramiento de junta L 2 25.00 5.00
Numeros de deducidos (q) 3.00
Valor deducido mas alto (HDVi) 58.00
Numero admisible de deducidos (mi) 4.86
CALCULO DEL PCI
Ne° VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 58.00 5.00 4.00 67.00 3.00 41.00
2 58.00 5.00 2.00 65.00 2.00 49.00
3 58.00 2.00 2.00 62.00 1.00 62.00
PCI =100 - Max CDV

Falla existente en el pavimento

% DE DENSIDAD DE FALLA

40.00
35.00
30.00
25.00
20.00
15.00
10.00

5.00

0.00

GRIETA DE ESQUINA SELLO DE JUNTA DESCASCARAMIENTO
DE JUNTA

Fuente: Elaboracion propia.
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Unidad de muestra U - 05

La unidad de muestra U- 05 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las

fallas encontradas se muestran en la Tabla N° 15 y se calcul6 los valores

deducidos obtenidos. Se siguié el procedimiento del PCIl y obtuvimos el

maximo valor deducido corregido 21.00 y el resultado del indice del PCI de

67.00 que corresponde a un pavimento muy bueno.

Tabla N° 15: Evaluacion del PCl — Muestra 5

ucv

UNIVERSIDAD
CESAR VALLEJO

@

UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

INGENIERIA CIVIL

e

"EVALUACION DE LA CONDICION ACTUAL DEL PAVIMENTO RIiGIDO EXISTENTE DEL JR.
LOS MANZANOS ( AV. FERROCARRIL - PROLONG. CAJATAMBO"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS
Numero de losas: 8
Fecha: 05/04/2021
Condicion del pavi

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel Carril/Berma=27;
Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33; Punzonamiento=34; Cruce

de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de junta.

20.00
10.00

0.00

GRIETA DE ESQUINA GRIETA LINEAL

DESCASCARAMIENTO i

SEVERIDAD [t [ Bajo | ™M Medio H Alto
Evaluacion visual de la Falla
TIPO DE FALLA SEVERIDAD NUr(f:AOSDE DENSIDAD % VALOR DEDUCIDO
22 Grieta de esquina L 2 25.00 21.00
28 Grieta lineal M 1 12.50 10.00
39 Descascaramiento de junta M 4 50.00 19.00
Numeros de deducidos (q) 3.00
Valor deducido mas alto (HDVi) 21.00
Numero admisible de deducidos (mi) 8.26
CALCULO DEL PCI
N° VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 21.00 19.00 10.00 50.00 3.00 32.00
2 21.00 19.00 2.00 42.00 2.00 33.00
3 21.00 2.00 2.00 25.00 1.00 25.00
PCI =100 - Max CDV
PCI= 67.00 MUY BUENO
Falla existente en el pavimento
% DE DENSIDAD DE FALLA '|‘
50.00 |
40.00 (f}““b T
30.00 1 '
S

Fuente: Elaboracion propia.
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Unidad de muestra U - 07

La unidad de muestra U- 07 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas se muestran en la Tabla N° 16 y se calculd los valores
deducidos obtenidos. Se siguié el procedimiento del PCIl y obtuvimos el
maximo valor deducido corregido 38.00 y el resultado del indice del PCI de

58.00 que corresponde a un pavimento bueno.

Tabla N° 16: Evaluaciéon del PCIl — Muestra 7

"EVALUACION DE LA CONDICION ACTUAL DEL PAVIMENTO RiGIDO EXISTENTE DEL JR.
LOS MANZANOS ( AV. FERROCARRIL - PROLONG. CAJATAMBO"

UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

53] UCV

UNIVERSIDAD
CESAR VALLEJO

INGENIERIA CIVIL

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS
Numero de losas: 8
Fecha: 05/04/2021
Condicién del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel Carril/Berma=27;
Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33; Punzonamiento=34; Cruce
de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de junta.

SEVERIDAD [+ [ Bajo | [ ™ [ Medio ]

Evaluacion visual de la Falla

[ n [ Ao ]

TIPO DE FALLA SEVERIDAD NUI]\_/AIOE;A(; DE DENSIDAD % VALOR DEDUCIDO
23 Losa dividida H 1 12.50 38.00
24 Grieta de durabilidad "D" M 1 12.50 11.00
26 Sello de junta H 3 37.50 8.00
Numeros de deducidos (q) 3.00
Valor deducido mas alto (HDVi) 38.00
Numero admisible de deducidos (mi) 6.69
CALCULO DEL PCI
N° VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDhV
1 38.00 11.00 8.00 57.00 3.00 37.00
2 38.00 11.00 2.00 51.00 2.00 40.00
3 38.00 2.00 2.00 42.00 1.00 42.00
PCI =100 - Max CDV
PCI = 58.00 BUENO
Falla existente en el pavimento
% DE DENSIDAD DE FALLA *
40.00
35.00
30.00
25.00
%
20.00 g
15.00 s

10.00 o
5.00 e

0.00

LOSA DIVIDIDA GRIETA DE

DURABILIDAD "D"

SELLO DEJUNTA

Fuente: Elaboracion propia.

43



Unidad de muestra U - 09

La unidad de muestra U- 09 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas se muestran en la Tabla N° 17 y se calcul6 los valores
deducidos obtenidos. Se siguié el procedimiento del PCIl y obtuvimos el
maximo valor deducido corregido 53.00 y el resultado del indice del PCI de

41.00 que corresponde a un pavimento regular.

Tabla N° 17: Evaluacion del PCl — Muestra 9

U CV UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO
UNIVERSIDAD INGENIERIA CIVIL

CESAR VALLEJO

"EVALUACION DE LA CONDICION ACTUAL DEL PAVIMENTO RIGIDO EXISTENTE DEL JR.
LOS MANZANOS ( AV. FERROCARRIL - PROLONG. CAJATAMBO"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS
Numero de losas: 8
Fecha: 05/04/2021

Condicién del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel Carri/Berma=27;
Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33; Punzonamiento=34; Cruce
de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccién=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de junta.

SEVERIDAD [ m ]| Medio | H Alto

Evaluacién visual de la Falla

TIPO DE FALLA SEVERIDAD NUI]\:IOESRA(; DE DENSIDAD % VALOR DEDUCIDO
22 Grieta de esquina M 4 50.00 53.00
26 Sello de junta H 2 25.00 8.00
28 Grieta lineal M 1 12.50 10.00
38 Descascaramiento de esquina L 1 12.50 1.00
Numeros de deducidos (q) 3.00
Valor deducido mas alto (HDVi) 53.00
Numero admisible de deducidos (mi) 5.32
CALCULO DEL PCI
Ne VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 53.00 10.00 8.00 2.00 73.00 4.00 42.00
2 53.00 10.00 8.00 2.00 73.00 3.00 57.00
3 53.00 10.00 2.00 2.00 67.00 2.00 50.00
4 53.00 2.00 2.00 2.00 59.00 1.00 59.00
PCI =100 - Max CDV
PCI = 41 REGULAR

Falla existente en el pavimento

% DE DENSIDAD DE FALLA

50.00

40.00
30.00
20.00
10.00 ! !

0.00

GRIETA DE ESQUINA  SELLO DE JUNTA GRIETALINEAL  DESCASCARAMIENT.
DE ESQUINA

Fuente: Elaboracion propia.
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Unidad de muestra U - 11

La unidad de muestra U- 11 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las

fallas encontradas se muestran en la Tabla N° 18 y se calcul6 los valores

deducidos obtenidos. Se siguié el procedimiento del PCl y obtuvimos el

maximo valor deducido corregido 36.00 y el resultado del indice del PCI de

56.50 que corresponde a un pavimento bueno.

Tabla N° 18: Evaluacion del PCl — Muestra 11

U CV UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO :
ra Ingenieria
UNIVERSIDAD INGENIERIA CIVIL e’ |

CESAR VALLEJO

"EVALUACION DE LA CONDICION ACTUAL DEL PAVIMENTO RiGIDO EXISTENTE DEL JR.
LOS MANZANOS ( AV. FERROCARRIL - PROLONG. CAJATAMBO"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS
Numero de losas: 8
Fecha: 05/04/2021
Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel Carril/Berma=27;
Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33; Punzonamiento=34; Cruce
de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de junta.

SEVERIDAD [ ™M [ Medio | [ v [ Ato ]
Evaluacion visual de la Falla
TIPO DE FALLA SEVERIDAD NUr(I)ZSRA(; DE DENSIDAD % VALOR DEDUCIDO
26 Sello de junta H 4 50.00 8.00
28 Grieta lineal M 2 25.00 18.50
29 Parcheo (grande) H 2 25.00 36.00
Numeros de deducidos (q) 3.00
Valor deducido mas alto (HDVi) 36.00
Numero admisible de deducidos (mi) 6.88
CALCULO DEL PCI
N° VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 36.00 18.50 8.00 62.50 3.00 40.50
2 36.00 18.50 2.00 56.50 2.00 43.50
3 36.00 2.00 2.00 40.00 1.00 40.00
PCI =100 - Max CDV
PCI = 56.50 BUENO

Falla existente en el pavimento

% DE DENSIDAD DE FALLA

50.00 o & -_

40.00
30.00
20.00 ]
10.00 |

0.00

SELLODE  GRIETALINEAL  PARCHEO :
JUNTA (GRANDE) .2 3 -

Fuente: Elaboracion propia.
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Unidad de muestra U - 13

La unidad de muestra U- 13 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas se muestran en la Tabla N° 19 y se calcul6 los valores
deducidos obtenidos. Se siguié el procedimiento del PCIl y obtuvimos el
maximo valor deducido corregido 47.00 y el resultado del indice del PCI de

47.00 que corresponde a un pavimento regular.

Tabla N° 19: Evaluacién del PCl — Muestra 13

U Cv UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO gl
, Ingenieria, o
UNIVERSIDAD INGENIERIA CIVIL e’ |

CESAR VALLEJO

"EVALUACION DE LA CONDICION ACTUAL DEL PAVIMENTO RiGIDO EXISTENTE
DEL JR. LOS MANZANOS ( AV. FERROCARRIL - PROLONG. CAJATAMBO"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS
NUmero de losas: 8
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel Carri/Berma=27;
Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33; Punzonamiento=34; Cruce
de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de junta.

SEVERIDAD A [ Awo |
Evaluacion visual de la Falla
TIPO DE FALLA SEVERIDAD NUI]\_/‘[(I)ZSIT:;DE DENSIDAD % VALOR DEDUCIDO
22 Grieta de esquina M 3 37.50 47.00
26 Sello de junta H 3 37.50 8.00
38 Descascaramiento de esquina L 1 12.50 1.00
39 Descascaramiento de junta L 1 12.50 3.00
Numeros de deducidos (q) 4.00
Valor deducido mas alto (HDVi) 47.00
Numero admisible de deducidos (mi) 5.87
CALCULO DEL PCI
N° VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDhV
1 47.00 8.00 3.00 1.00 59.00 4.00 38.00
2 47.00 8.00 3.00 2.00 60.00 3.00 39.00
3 47.00 8.00 2.00 2.00 59.00 2.00 45.00
4 47.00 2.00 2.00 2.00 53.00 1.00 53.00
PCI=100 - Max CDV

Falla existente en el pavimento

% DENSIDAD DE FALLA
40.00
30.00
20.00

10.00

GRIETADEESQUINA  SELLO DEJUNTA  DESCASCARAMIENID  DESCASCARAMIENTD.
DE ESQUINA OE JUNTA

0.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Unidad de muestra U - 15

La unidad de muestra U- 15 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas se muestran en la Tabla N° 20 y se calcul6 los valores
deducidos obtenidos. Se siguié el procedimiento del PCIl y obtuvimos el
maximo valor deducido corregido 36.00 y el resultado del indice del PCI de

54.40 que corresponde a un pavimento regular.

Tabla N° 20: Evaluaciéon del PCIl — Muestra 15
UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO —
civ .

ucv

UNIVERSIDAD
CESAR VALLEJO

INGENIERIA CIVIL

@

"EVALUACION DE LA CONDICION ACTUAL DEL PAVIMENTO RIGIDO EXISTENTE DEL JR.
LOS MANZANOS (AV. FERROCARRIL - PROLONG. CAJATAMBO"
Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS
Ntmero de losas: 8
Fecha: 05/04/2021
Condicién del pavi
Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel Carril/Berma=27;
Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33; Punzonamiento=34; Cruce
de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de junta.
SEVERIDAD [+ [ eajo | [ ™M [ Medio ] [ n [ Ao ]
Evaluacién visual de la Falla
TIPO DE FALLA SEVERIDAD NU]:I(;E:AOS DE DENSIDAD % VALOR DEDUCIDO
24 Grieta de durabilidad M 1 12.50 11.00
26 Grieta lineal M 1 12.50 4.00
38 Descascaramiento de esquina H 3 37.50 20.00
39 Descascaramiento de junta H 3 37.50 36.00
Numeros de deducidos (q) 3.00
Valor deducido mas alto (HDVi) 36.00
Numero admisible de deducidos (mi) 6.88
CALCULO DEL PCI
Ne VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDbV
1 36.00 20.00 11.00 4.00 71.00 4.00 41.00
2 36.00 20.00 11.00 2.00 69.00 3.00 44.00
3 36.00 20.00 2.00 2.00 60.00 2.00 45.60
4 36.00 2.00 2.00 2.00 42.00 1.00 42.00
PCI=100 - Max CDV
PCI = 54.40 REGULAR
Falla existente en el pavimento
% DE DENSIDAD DE FALLA % =
40.00 “aap : )j
30.00 ThE - -
20.00 \
10.00 i
oo D ‘ ,
i Sl & & g =
& \év < gsa ({’ " Ry Eeg
& <>‘°‘1(y Q‘éj{y t

Fuente: Elaboracion propia.
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Unidad de muestra U - 17

La unidad de muestra U- 17 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las

fallas encontradas se muestran en la Tabla N° 21 y se calcul6 los valores

deducidos obtenidos. Se siguié el procedimiento del PCIl y obtuvimos el

maximo valor deducido corregido 21.00 y el resultado del indice del PCI de

66.50 que corresponde a un pavimento bueno.

Tabla N° 21: Evaluacién del PCl — Muestra 17

UCv

UNIVERSIDAD
CESAR VALLEJO

INGENIERIA CIVIL

UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

LA

"EVALUACION DE LA CONDICION ACTUAL DEL PAVIMENTO RiGIDO EXISTENTE DEL JR.

LOS MANZANOS ( AV. FERROCARRIL - PROLONG. CAJATAMBO"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS
Numero de losas: 8
Fecha: 05/04/2021

Condicién del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel Carril/Berma=27;
Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33; Punzonamiento=34; Cruce

de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de junta.

Falla existente en el pavimento

SEVERIDAD [ [ bao ] [ T At ]
Evaluacion visual de la Falla
TIPO DE FALLA SEVERIDAD NIHSOE;(;DE DENSIDAD % VALOR DEDUCIDO
22 Grieta de esquina L 2 25.00 21.00
26 Sello de junta M 4 50.00 4.00
28 Grieta lineal M 2 25.00 17.00
Numeros de deducidos (q) 3.00
Valor deducido mas alto (HDVi) 21.00
Numero admisible de deducidos (mi) 8.26
CALCULO DEL PCI
Ne VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 21.00 17.00 4.00 42.00 3.00 27.00
2 21.00 17.00 2.00 40.00 2.00 33.50
3 21.00 2.00 2.00 25.00 1.00 26.00
PCI =100 - Max CDV
PCI= 66.50 BUENO

50.00
40.00
30.00
20.00
10.00

0.00

% DE DENSIDAD DE FALLA

Igﬁ

GRIETADE
ESQUINA

SELLODE
JUNTA

GRIETA LINEAL

Fuente: Elaboracion propia.
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Unidad de muestra U - 19

La unidad de muestra U- 19 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas se muestran en la Tabla N° 22 y se calcul6 los valores
deducidos obtenidos. Se siguié el procedimiento del PCIl y obtuvimos el
maximo valor deducido corregido 46.50.00 y el resultado del indice del PCI

de 47.50 que corresponde a un pavimento regular.

Tabla N° 22: Evaluacion del PCIl — Muestra 19

U cv UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO
Ingenieria,
UNIVERSIDAD INGENIERIA CIVIL e# 7

CESAR VALLEJO

"EVALUACION DE LA CONDICION ACTUAL DEL PAVIMENTO RiGIDO EXISTENTE DEL JR.
LOS MANZANOS (AV. FERROCARRIL - PROLONG. CAJATAMBO"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS
Numero de losas: 8
Fecha: 05/04/2021

Condicién del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel Carril/Berma=27;
Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33; Punzonamiento=34; Cruce
de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de junta.

SEVERIDAD [ L | Bajo | ™M Medio H Alto

Evaluacién visual de la Falla

TIPO DE FALLA SEVERIDAD NUrgs‘gDE DENSIDAD % VALOR DEDUCIDO
22 Grieta de esquina M 3 37.50 46.50
24 Grieta de durabilidad"D" M 1 12.50 11.00
26 Sello de junta M 2 25.00 4.00
39 Descascaramiento de junta M 2 25.00 10.00
Numeros de deducidos (q) 3.00
Valor deducido mas alto (HDVi) 46.50
Numero admisible de deducidos (mi) 5.91
CALCULO DEL PCI
Ne° VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 46.50 11.00 10.00 4.00 71.50 4.00 41.00
2 46.50 11.00 10.00 2.00 69.50 3.00 45.00
3 46.50 11.00 2.00 2.00 61.50 2.00 46.00
4 46.50 2.00 2.00 2.00 52.50 1.00 52.50
PCI =100 - Max CDV
PCI = 47.50 REGULAR

Falla existente en el pavimento

% DE DENSIDAD DE FALLA

40.00
35.00
30.00

25.00
20.00
15.00
10.00

5.00

0.00

GRIETA DE ESQUINA GRIETA DE SELLO DEJUNTA  DESCASCARAMIENTD
DURABILIDAD"D" DEJUNTA

Fuente: Elaboracion propia.
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Unidad de muestra U - 21

La unidad de muestra U- 21 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las

fallas encontradas se muestran en la Tabla N° 23 y se calcul6 los valores

deducidos obtenidos. Se siguié el procedimiento del PCl y obtuvimos el

maximo valor deducido corregido 35.00 y el resultado del indice del PCI de

55.00 que corresponde a un pavimento regular.

Tabla N° 23: Evaluacion del PCIl — Muestra 21

ucv

UNIVERSIDAD
CESAR VALLEJO

UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

INGENIERI{A CIVIL

"EVALUACION DE LA CONDICION ACTUAL DEL PAVIMENTO RiGIDO EXISTENTE DEL JR.

LOS MANZANOS ( AV. FERROCARRIL - PROLONG. CAJATAMBO"

Fecha:

Nombre de via:

Numero de losas:

JIRON LOS MANZANOS

8

05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel Carri/Berma=27;
Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33; Punzonamiento=34; Cruce

de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de junta.

SEVERIDAD

[ ™ [ Wedio |

Evaluacion visual de la Falla

[ v [ Ao |

Falla existente en el pavimento

TIPO DE FALLA SEVERIDAD NUII\_‘/I(;SSIZ(; DE DENSIDAD % VALOR DEDUCIDO
22 Grieta de esquina M 2 25.00 35.00
26 Sello de junta M 4 50.00 4.00
28 Grieta lineal H 1 12.50 22.00
Numeros de deducidos (q) 3.00
Valor deducido mas alto (HDVi) 35.00
Numero admisible de deducidos (mi) 6.97
CALCULO DEL PCI
Ne VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDhV
1 35.00 22.00 4.00 61.00 3.00 39.00
2 35.00 22.00 2.00 59.00 2.00 45.00
3 35.00 2.00 2.00 39.00 1.00 39.00
PCI =100 - Max CDV
PCI = 55.00 REGULAR

50.00

40.00

30.00

20.00

10.00

0.00

% DE DENSIDAD DE FALLA

GRIETADE
ESQUINA

SELLODE
JUNTA

GRIETALINEAL

Fuente: Elaboracion propia.
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Unidad de muestra U - 23

La unidad de muestra U- 23 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas se muestran en la Tabla N° 24 y se calcul6 los valores
deducidos obtenidos. Se siguié el procedimiento del PCIl y obtuvimos el
maximo valor deducido corregido 35.00 y el resultado del indice del PCI de

47.00 que corresponde a un pavimento regular.

Tabla N° 24: Evaluacion del PCl — Muestra 23

U CV UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO e

Ingenieriaj .
UNIVERSIDAD c i

CESAR VALLEJO
"EVALUACION DE LA CONDICION ACTUAL DEL PAVIMENTO RiGIDO EXISTENTE
DEL JR. LOS MANZANOS ( AV. FERROCARRIL - PROLONG. CAJATAMBO"

INGENIERIA CIVIL

Nombre de via:

JIRON LOS MANZANOS

Numero de losas:

8

Fecha:

05/04/2021

Condicién del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel Carri/Berma=27;
Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33; Punzonamiento=34; Cruce
de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de junta.

SEvERIDAD T T w1 Ao ]
Evaluacion visual de la Falla
TIPO DE FALLA SEVERIDAD NU{'(];:SRAOS DE DENSIDAD % VALOR DEDUCIDO
22 Grieta de esquina M 2 25.00 35.00
26 Sello de junta H 1 12.50 8.00
28 Grieta lineal H 2 25.00 33.00
39 Descascaramiento de junta L 2 25.00 5.00
Numeros de deducidos (q) 3.00
Valor deducido mas alto (HDVi) 35.00
Numero admisible de deducidos (mi) 6.97
CALCULO DEL PCI
N° VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDbV
1 35.00 33.00 8.00 5.00 81.00 4.00 47.00
2 35.00 33.00 8.00 2.00 78.00 3.00 49.50
3 35.00 33.00 2.00 2.00 72.00 2.00 53.00
4 35.00 2.00 2.00 2.00 41.00 1.00 41.00
PCI =100 - Max CDV
PCI = 47.00 REGULAR

Falla existente en el pavimento

% DE DENSIDAD DE FALLA

25.00

20.00
15.00
10.00

5.00

0.00

GRIETADEESQUINA  SELLO DEJUNTA GRIETALINEAL  DESCASCARAMIENTD.
DEJUNTA

Fuente: Elaboracion propia.
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Unidad de muestra U - 25

La unidad de muestra U- 25 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las

fallas encontradas se muestran en la Tabla N° 25 y se calcul6 los valores

deducidos obtenidos. Se siguié el procedimiento del PCIl y obtuvimos el

maximo valor deducido corregido 29.00 y el resultado del indice del PCI de

65.00 que corresponde a un pavimento bueno.

Tabla N° 25: Evaluacion del PCl — Muestra 25

U cv UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO
UNIVERSIDAD INGENIERIA CIVIL

CESAR VALLEJO

"EVALUACION DE LA CONDICION ACTUAL DEL PAVIMENTO RIGIDO EXISTENTE DEL JR.
LOS MANZANOS ( AV. FERROCARRIL - PROLONG. CAJATAMBO"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS
Numero de losas: 8
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavi

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel Carril/Berma=27;
Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33; Punzonamiento=34; Cruce
de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de junta.

SEVERIDAD [ M [ Wedio | [ H [ Ao ]
Evaluacion visual de la Falla
TIPO DE FALLA SEVERIDAD NUZIOESIZ(; DE DENSIDAD % VALOR DEDUCIDO
22 Grieta de esquina H 1 12.50 29.00
24 Grieta de durabilidad L 1 12.50 5.00
26 Sello de junta H 3 37.50 8.00
29 Parcheo (grande) L 1 12.50 3.00
Numeros de deducidos (q) 3.00
Valor deducido mas alto (HDVi) 29.00
Numero admisible de deducidos (mi) 7.52
CALCULO DEL PCI
N° VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 29.00 8.00 5.00 3.00 45.00 4.00 25.50
2 29.00 8.00 8.00 2.00 47.00 3.00 27.00
3 29.00 8.00 2.00 2.00 41.00 2.00 33.00
4 29.00 2.00 2.00 2.00 35.00 1.00 35.00

[ pci=100-Maxcpv |

T T—

Falla existente en el pavimento

% DE DENSIDAD DE FALLA

40.00
35.00
30.00
25.00
20.00
15.00
10.00

5.00

0.00

GRIETA DE GRIETA DE SELLO DE PARCHEQ
ESQUINA  DURABILIDAD JUNTA (GRANDE)

Fuente: Elaboracion propia.
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Unidad de muestra U - 27

La unidad de muestra U- 27 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas se muestran en la Tabla N° 26 y se calculd los valores
deducidos obtenidos. Se siguié el procedimiento del PCIl y obtuvimos el
maximo valor deducido corregido 30.00 y el resultado del indice del PCI de

58.50 que corresponde a un pavimento bueno.

Tabla N° 26: Evaluacion del PCl — Muestra 27

UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO
INGENIERIA CIVIL

ucv

UNIVERSIDAD
CESAR VALLEJO

[@

"EVALUACION DE LA CONDICION ACTUAL DEL PAVIMENTO RIGIDO EXISTENTE DEL JR.
LOS MANZANOS ( AV. FERROCARRIL - PROLONG. CAJATAMBO"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS

Numero de losas: 8
05/04/2021

Fecha:

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel Carri/Berma=27;
Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33; Punzonamiento=34; Cruce
de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de junta.

Falla existente en el pavimento

SEVERIDAD [ w [ A ]
Evaluacién visual de la Falla
TIPO DE FALLA SEVERIDAD NUT(E;:; DE DENSIDAD % VALOR DEDUCIDO
22 Grieta de esquina M 1 12.50 30.00
26 Sello de junta H 4 50.00 8.00
39 Descascarmiento de junta M 1 12.50 26.00
Numeros de deducidos (q) 3.00
Valor deducido mas alto (HDVi) 30.00
Numero admisible de deducidos (mi) 7.43
CALCULO DEL PCI
Ne VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 30.00 26.00 8.00 64.00 3.00 41.50
2 30.00 26.00 2.00 58.00 2.00 44.50
3 30.00 2.00 2.00 34.00 1.00 34.00
PCI =100 - Max CDV
PCI = 58.5 BUENO

50.00
40.00
30.00
20.00
10.00

0.00

% DE DENSIDAD DE FALLA

Fuente: Elaboracion propia.
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Unidad de muestra U - 29

La unidad de muestra U- 29 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas se muestran en la Tabla N° 27 y se calcul6 los valores
deducidos obtenidos. Se siguié el procedimiento del PCIl y obtuvimos el
maximo valor deducido corregido 47.00 y el resultado del indice del PCI de

49.00 que corresponde a un pavimento regular.

Tabla N° 27: Evaluacion del PCl — Muestra 29

U Cv UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

, Ingenieria ;
INGENIERIA CIVIL ':# :

UNIVERSIDAD
CESAR VALLEJO

"EVALUACION DE LA CONDICION ACTUAL DEL PAVIMENTO RIiGIDO EXISTENTE DEL JR.
LOS MANZANOS ( AV. FERROCARRIL - PROLONG. CAJATAMBO"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS
Numero de losas: 8
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel Carri/Berma=27;
Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33; Punzonamiento=34; Cruce
de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de junta.

SEVERIDAD [ m [ Medio ] [ v [ At |

Evaluacion visual de la Falla

NUMERO DE

TIPO DE FALLA SEVERIDAD LOSAS DENSIDAD % VALOR DEDUCIDO
22 Grieta de esquina H 2 25.00 47.00
26 Sello de junta H 2 25.00 8.00
39 Descascaramiento de junta M 3 37.50 16.00
Numeros de deducidos (q) 3.00
Valor deducido mas alto (HDVi) 47.00
Numero admisible de deducidos (mi) 5.87
CALCULO DEL PCI
N° VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDhV
1 47.00 16.00 8.00 71.00 3.00 46.00
2 47.00 16.00 2.00 65.00 2.00 49.00
3 47.00 2.00 2.00 51.00 1.00 51.00
PCI = 100 - Max CDV
PCI= 49.00 REGULAR

Falla existente en el pavimento

% DE DENSIDAD DE FALLA

40.00

30.00

20.00 *
10.00 |

GRIETA DE ESQUINA SELLO DE JUNTA DESCASCARAMIENTO.
DE JUNTA

Fuente: Elaboracion propia.
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Unidad de muestra U - 31

La unidad de muestra U- 31 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas se muestran en la Tabla N° 28 y se calcul6 los valores
deducidos obtenidos. Se siguié el procedimiento del PCIl y obtuvimos el
maximo valor deducido corregido 41.00 y el resultado del indice del PCI de

54.00 que corresponde a un pavimento muy regular.

Tabla N°28: Evaluacion del PCl — Muestra 31

UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO
INGENIERIA CIVIL

ucv

UNIVERSIDAD
CESAR VALLEJO

"E

VALUACION DE LA CONDICION ACTUAL DEL PAVIMENTO RIGIDO EXISTENTE DEL JR.
LOS MANZANOS (AV. FERROCARRIL - PROLONG. CAJATAMBO"

Nuame

Nombre de via:

Fecha:

JIRON LOS MANZANOS
8
05/04/2021

ro de losas:

Condicion del pavimento

Grieta

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel Carri/Berma=27;

Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeino)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33; Punzonamiento=34; Cruce
de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de junta.

SEVERIDAD

[ m [ Medio ]

Evaluacién visual de la Falla

[ v [ Ao |

TIPO DE FALLA SEVERIDAD N L(;Z;:; DE DENSIDAD % VALOR DEDUCIDO
26 Sello de junta H 3 37.50 8.00
28 Grieta lineal M 2 25.00 18.00
39 Descascaramiento de junta H 4 50.00 41.00
Numeros de deducidos (q) 3.00
Valor deducido mas alto (HDVi) 41.00
Ntmero admisible de deducidos (mi) 6.42
CALCULO DEL PCI
Ne VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDhV
1 41.00 18.00 8.00 67.00 3.00 43.50
2 41.00 18.00 2.00 61.00 2.00 46.00
3 41.00 2.00 2.00 45.00 1.00 44.50
PCI =100 - Max CDV
PCI = 54.00 REGULAR

Falla existente en el pavimento

50.00

40.00

30.00

20.00

10.00

0.00

% DE DENSIDAD DE FALLA

50.00
37.50
25.00

=

SELLO DE JUNTA GRIETA LINEAL DESCASCARAMIENTO
DE JUNTA.

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla N°29: Cuadro restmen del PCI

uUcv UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO —
il i ot et W INGENIERIA CIVIL "ﬁ":." 1

CESAR VALLEJO

"EVALUACION DE LA CONDICION ACTUAL DEL PAVIMENTO RIGIDO EXISTENTE DEL JR.
LOS MANZANOS ( AV. FERROCARRIL - PROLONG. CAJATAMBO"
MUESTRA PCI LGOI
CALIFICACION

MUESTRA 01 69.00 MUY BUENO RANGO | CLASIFICACION SIMBOLOGIA
MUESTRA 03 38.00 MALO 100— 85 Excelente
MUESTRA 05 67.00 MUY BUENO 8570 Muy Bueno
MUESTRA 07 58.00 BUENO 7055 Bueno
MUESTRA 09 41.00 REGULAR 5540 Reoular
MUESTRA 11 56.50 BUENO 40— 25 Malo
MUESTRA 13 47.00 REGULAR 2510 Muy Malo
MUESTRA 15 54.40 REGULAR 10-0 Fallado
MUESTRA 17 66.50 BUENO
MUESTRA 19 47.50 REGULAR ACCIONES A TOMAR SEGUN EL PCI OBTENIDO
MUESTRA 21 55.00 REGULAR - - —

RANGODERC] CATEGORLA DE ACCION
MUESTRA 23 47.00 REGULAR - - -

100285 Mantenmento Prevertio y Minma
MUESTRA 25 65.00 BUENO - — —_—
§3a6l Martermaenio Prevertivo Rutnaro v Perida
MUESTRA 27 58.50 BUENO = =
| ‘1 NI COmeciva
MUESTRA 29 49.00 REGULAR dud .l1lam%nnnmua i
%3 o D E
MUESTRA 30 100 REGULAR 4015 thihdn.a% nn. Refierm Bmml
Menora 5 Rehublizcin - Recorsinccin

PROMEDIO 54.58 Fuente: Sotil 2012

Fuente: Elaboracion propia.

4.2.6 indice de Servicialidad de disefio

Al realizar la evaluacion del pavimento rigido existente mediante el método
del PCI, encontramos en promedio un indice de 54.58, mediante el cual se

clasificé el pavimento rigido en condicion regular.

Para la calificaciéon mediante el AASHTO 93, utilizamos la Tabla N° 30, que
nos presenta una escala para la calificacion de la servicialidad del
pavimento rigido, segun la condicion actual, encontrando asi con un indice
de servicialidad en el rango de (2.0 — 3.0) de condicion regular. Dicho

pavimento es calificado como una via que presenta resistencia estructural
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reducida y con defectos, AASHTO 93 recomienda reforzar el pavimento

existente sin llegar a la demolicion para su rehabilitacion.

Tabla N° 30: Determinacion del PSI

Indice de
Servicialidad (psyy | Calificacion
5-4 Muy buena
4-3 Buena
2-1 Mala
1-0 Muy mala

Fuente: Adaptado de AASHTO, Guide for Design of Pavement Structures 1993

4.3 FACTORES DE DIMENSIONAMIENTO PARA LA REHABILITACION
ESTRUCTURAL DEL PAVIMENTO

4.3.1 Analisis de transito

Se ha realizado el estudio de transito para conocer el tipo de trafico que

soportara el pavimento rigido, en el nuevo periodo de disefio.

Se desarroll6 el aforo vehicular durante el periodo de 7 dias, las 24 horas
del dia, en una estacidn ubicada entre la Interseccion de la Av. Ferrocarril y

Jr. Los Manzanos, del distrito de El Tambo-Huancayo.

Se ha realizado el conteo volumétrico, catalogando segun el tipo de
vehiculo siendo vehiculos ligeros y vehiculos pesados quienes transitan por

la via.

El conteo volumétrico de los vehiculos que transitaron en el momento de
realizar el aforo vehicular, los cuales fueron identificados en los conteos, se

puede apreciar en la tabla N° 31.
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Tabla N° 31: Cuadro de resumen de conteo de trafico

VEHiCULO

LUNES

MARTES

MIERCOLES

JUEVES

VIERNES

SABADO

DOMINGO

MOTO TAXI

16

16

18

22

19

22

25

AUTO MOVIL

~
w

D
o

56
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\‘

[S2]
(2]

@
o

-
w

STATION WAGON

18

PICKUP
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NN
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=N =
oo |~

o

B-2E

B-3E
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- N =
L= = (= AN

C-3E

C-4E
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2S3

351/382

>=3S3

212

2T3

312

>=3T3

TOTAL

N|O|Oo|o|o|N|= NN (N |Oo
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o |o|o|o|N|=~ Mo |N|[o|o|o|>

—_
~
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»
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($)]

DO |Oo|o|o|h|w|=IN|= | IN|O|lO|O

—_
—_

Fuente: Elaboracion propia

Calculamos el indice medio semanal (IMDS), con los datos del aforo

vehicular, debido a que el volumen de trafico es variado, por diversos

factores como el clima, movimiento, etc. Por ello es necesario el calculo

estadistico para conocer el volumen de trafico, el indice medio semanal

(IMDS) se obtiene a mediante el registro del aforo vehicular, calculando

mediante:

IMDS = ZF;‘?

58



Tabla N°32 Indice Medio Semanal

VEHiCULO LUNES | MARTES |MIERCOLES| JUEVES | VIERNES | SABADO | DOMINGO | TOTAL | IMDS
AUTO MOVIL 73 60 56 47 56 80 73 445 64
STATION WAGON 14 17 18 19 12 13 15 108 15
PICKUP 26 32 31 32 28 25 34 208 30
COMBI 10 4 0 0 0 1 0 15 2
B-2E 0 0 0 0 0 0 0 0 0
B-3E 2 0 0 2 0 0 0 4 1
C-2E 8 9 5 8 12 5 2 49 7
C-3E 8 7 2 2 0 4 1 24 3
C-4E 5 2 4 2 2 1 1 17 2
281/282 2 0 0 2 0 1 2 7 1
283 2 2 3 0 2 3 1 13 2
381/382 1 1 1 1 3 2 3 12 2
>=3S3 7 7 8 7 6 8 4 47 7
272 0 0 0 0 0 0 0 0 0
273 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3T2 0 0 0 0 0 0 0 0 0
>=3T3 0 0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL 158 141 128 122 121 143 136 949

Fuente: Elaboracion propia

Para realizar la intervencién del mantenimiento y rehabilitacion mediante la
sobrecapa asfaltica de refuerzo del pavimento rigido, se consideré el periodo de

disefio de 10 anos.

Se consider6 el factor de crecimiento para un periodo de 10 afos, los cuales han
sido considerados segun la tasa de crecimiento de vehiculos ligeros y pesados,

siendo:
r = 2.5 % para vehiculos ligeros.

r = 5.0 % para vehiculos pesados.
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Tabla N° 33: Esal de Disefo

EJE EQUIVALENTES (ESAL Diseno)

r =| 5.00% |

r= 2.50% 0.025 0.05
n (anos) = 10.00 Periodo de Disero el cual se espera un transito promedio
TRANSITO TRANSITO TRANSITO TRAFICO TRAFICO TRAFICO
TIPO DE VEHICULOS EXISTENTE | ATRAIDO ACTUAL GENERADO DESVIADO TOTAL | VEH/ANO
2021- (TE) (Tat) (TA) (TG) (TD)
MOTOTAXI 138 0 138 69 69 207 75,555
o AUTOS 412 0 412 206 206 618 225,570
5 CAMIONETA PICK UP 108 0 108 54 54 162 59,130
% CAMIONETA RURAL 208 0 208 104 104 312 113,880
COMBI 15 0 15 8 8 23 8,395
BUS-2E 0 0 0 0 0 0 0
BUS-3E 2 0 2 1 1 4 1,460
CAMION C-2E 12 0 12 2 2 16 5,840
CAMION C-3E 8 0 8 1 1 10 3,650
CAMION C-4E 0 5 1 1 7 2,555
SEMI TRAYLER
8 281/2S2 6 T2S1/T282 2 0 2 1 1 4 1,460
% 283 0 T2S3 2 0 2 1 1 4 1,460
g 3S1/382 3 0 3 1 1 5 1,825
38306 T3S3 4 0 4 1 1 6 2,190
TRAYLERS
2T2 0 C2R2 0 0 0 0 [o] o] (o]
2T3 0 C2R3 0 0 o] [o] [o] o] o
3T2 6 C3R2 0 0 o] [o] [o] o] (0]
3T3 6 C3R3 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL 781 0 781 381 381 1,378 427,415 |

Fuente: Elaboracion propia
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Al realizar el calculo de Esal de disefio obtenemos ESAL DE DISENO = 736, 816.26 (Eje equivalente de un solo carril).

Tabla N° 34: Célculo de Ejes Equivalentes

FEC ESALen el FACTOR ESAL de
TIPO DE VEHICULOS VEH/ANO o FACTOR PRESION DE Disefio
FC carril de Disefio | CRECIMIENTO
MOTOTAXS 75,555 0.0001 1 7.5555 11.20 84.6216
8 AUTOS 225,570 0.0001 1 22.56 11.20 252.71
T CAMIONETA PICK UP 97,455 0.0001 1 9.75 11.20 109.18
% CAMIONETA RURAL 113,880 0.0001 1 11.39 11.20 127.58
COMBI 8,395 0.0001 1 0.84 11.20 9.41
BUS-2E 0 3.5800 2 0.00 12.58 0.00
BUS-3E 1,460 1.8100 1.9 5020.94 12.58 63,152.84
CAMION C-2E 5,840 3.5800 1 20907.20 12.58 262,968.51
CAMION C-3E 4,015 2.5300 1.6 16252.72 12.58 204,424.97
CAMION C-4E 2,920 2.3300 1.7 11566.12 12.58 145,477.41
SEMI TRAYLER
8 251/252 6 T2S1/T2S2 1,825 6.6300 1.5 18149.63 12.58 228,284.03
j) 2530 T2S3 1,460 5.3300 1.7 13229.06 12.58 166,393.70
H_J 351/3S2 1,825 6.6300 1.7 20569.58 12.58 258,721.90
35306 T3S3 2,555 4.3200 1.9 20971.44 12.58 263,776.52
TRAYLERS
2T2 0 C2R2 0 9.6800 1.9 0.00 12.58 0.00
2T30C2R3 0 8.6300 1.9 0.00 12.58 0.00
3T2 6 C3R2 0 8.6300 1.8 0.00 12.58 0.00
3T3 6 C3R3 0 7.5700 1.8 0.00 12.58 0.00
ESAL Disefio = 1,593,783.40
ESAL Disefio = 1.59E+06

Fuente: Elaboracion propia
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4.3.2 Analisis de la Sub rasante

Se realiz6 los estudios de mecanica de suelos, que han sido facilitados por
la Municipalidad Distrital de ElI Tambo, en la ciudad de Huancayo,
departamento de Junin quienes fueron los encargados de realizar este
analisis. Mediante ello se pudo determinar los estudios que se realizaron

para realizar el disefio del pavimento rigido.

Se determiné el Valor de soporte California (CBR), mediante el estudio de
Mecanica de Suelos, el cual detalla en la Tabla N° 35, para el cual

tomaremos el valor de 38.30%.

Tabla N° 35: CBR

CEBR

ITEM CALICATA |MUESTRA|[ UBICACION 100% 355
1 CALICATA - 01 W -1 JR. LUSMANZANDE—I 38.30% J 30.10%

Fuente: Adaptado de “Estudio de Suelos, del Proyecto “Mejoramiento Vial del Jirébn

Los Manzanos.

Al realizar la categorizacion del CBR, encontramos nuestro CBR en la

categoria de una subrasante Excelente de CBR = 30, segun la Tabla N° 5.

44 DISENO DE SOBRECAPA DE REFUERZO ASFALTICO SOBRE EL
PAVIMENTO RIGIDO.

4.4.1 Calculo del espesor requerido de la losa para el transito futuro (Df).

4.4.1.1 Tipo de Trafico.
El numero de repeticiones acumuladas de ejes equivalentes que se
obtuvo al realizar el estudio de transito, fue de 736, 816.26 en un solo
carril, al obtener este dato, determinamos que el tipo de trafico de nuestra
via en estudio es TP3, considerando que el eje equivalente se encuentra
en los rango >500, 000 EE <750, 000 EE, segun la tabla N° 4.
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441.2

4413

4414

4415

4416

4417

Coeficiente de Transferencia de carga (J)
Se determind el coeficiente de transferencia de carga de acuerdo al Esal

de Disefio, tal como se muestra en la Tabla N° 6, siendo J = 3.2.

Calculo del moédulo de reaccion (Ko)
Se ha determinado el modulo de reaccion de la subrasante (Ko) mediante
la correlacion del CBR y el médulo de reaccion de la subrasante, de

acuerdo a la Figura N° 23, por el cual determinamos como resultado:

Ko= 11.6 kg/cm?2.
Ko= 419.076 PCI.

Nivel de Confiabilidad
El valor del nivel de confiabilidad, se determind segun el tipo de trafico de

nuestra via en estudio, segun se muestra en la Tabla N° 8, siendo
R=80%.

Resistencia a la compresion (F’c)

Los valores que se asume para la resistencia del concreto (F’c) es de:
F’c=280kg/cm2
F'c=3981.6 PSI

Desviacion Estandar (So)

Tomando en consideracion a las Normas de AASHTO 93 vy las normas
del MTC, se determin¢d el valor de So = 0.35, cumpliendo los parametros
de AASHTO 93 y el MTC que recomienda dicho valor.

indice de servicialidad inicial (Pi), final (Pt) y diferencia de servicialidad
segun rango de trafico.

Para el disefio del refuerzo, se considerd los valores para los indices de
servicialidad de disefio del pavimento rigido existente, coincidiendo con
los valores segun el rango de trafico, segun indica la tabla N° 7. Teniendo

como:
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indice de servicialidad inicial Pi=4.10
indice de servicialidad final Pt=2.00

Diferencial de servicialidad APsi=2.10.

4.4.1.8 Modulo elastico del pavimento rigido (E)

E =57,000(FC)"**

Reemplazando en la formula se obtuvo el modulo de elasticidad del
concreto E=3 597 112.797 PSI.

4.4.1.9 Modulo de Rotura (Mr)

Determinamos el moédulo de rotura, con referencia al concreto Sc =
568.932 PSI.

4.4.1.10 Coeficiente de Drenaje (Cd)
Al realizar la evaluacién superficial del drenaje, encontramos en condicidn
regular y segun la tabla N° 9, para las secciones de estructuras del
pavimento en estado regular, asumimos el valor de coeficiente de drenaje

en los parametros detallados en la tabla, Cd =1.05.

Por medio del programa AASHTO 93, se obtuvo el espesor requerido siendo:

Df = 5 pulgadas
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Figura N° 30: Calculo del espesor segtin AASHTO 93

= Ecuacion AASHTO 93 = =

| CALCULO DE LAS ECUACIONES AASHTO 1993 (2.0)

Dezamollado por: Luiz Ricardo Yasquez Yarela. Ingemero Civil. Manizales, 2004.

Tipo de Pavimento Confiabilidad [R] » Desviacion estandar [So]
" Pavimenta flexible  * Pavimento rigido |g|:| % Fr=1{ 541 j S0 03
Serviciabiidad inicial y final Modulo de reaccion de la subrazante

PS5l inicial 4.1 PS5 final 2 k 419.075 poi

Informacion adicional para pavimentos rigidos

Madulo de elasticidad del 2597112797  Coeficiente de transmisidn 37

concreto - Ec [psi] de carga - [J]

Madulo de rotura del rEg.932  Cosficiente de drenaje - 105

concreto - S (psil [Cd

Tipo de Analiziz E zpesor de loza [plg)

¢ Calcular D = 5
W18 - 736816.26 D=| 500 min.

" Calcular w18

Obzervaciones
ADVERTEMCIA: Se reporta el ezpesor mimimo de losa del rango del nomograma

AASHTO

Calcular Salir

Fuente: Adaptado de “ECUACION AASHTO 93”,

4.4.2 Calculo del espesor efectivo de la losa de concreto existente (Def).

Para realizar el disefio de la sobrecapa de refuerzo asfaltico, era necesario

conocer la estructura del pavimento rigido existente, tales como el espesor

de la base, el espesor de la sub base granular, para ello se revisé el

proyecto “Mejoramiento Vial del Jirbn Los Manzanos, Distrito de EI Tambo,

Provincia de Huancayo, Regién Junin”, obteniendo los siguientes datos:
Espesor de la losa de concreto = 5 pulgadas

Espesor de sub base granular = 10 pulgadas
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4.4.2.1 Factor de ajuste por juntas y fisuras (Fje)

Se considerod Fje= 0.99, por que encontramos fisuras en todo el tramo del
pavimento rigido de longitud de 512.36 m, este factor se determiné de

acuerdo a la figura N° 25.
4.4.2.2 Factor de ajuste por durabilidad (Fdur)

El pavimento rigido presenta fisuras importantes y el descascaramiento
en algunos tramos, por ello determinamos el valor segun la tabla N° 10,
los valores que recomienda AASHTO 93, cumplen un parametro entre
0.80y 0.88, se optd el valor de Fdur=0.86.

4.4.2.3 Factor de ajuste por fatiga (Ffat)

Se considerd el valor de Ffat = 0.97, porque al realizar la evaluacion
superficial, observamos que hubo presencia de fallas en las juntas
transversales en un menor numero a lo largo del pavimento rigido,
recomendado los valores en la tabla N° 11, en los parametros de 0.97 y
1.00.

Se determind el espesor efectivo de la losa de nuestro pavimento, mediante la

formula

Def = Fjex Fdur x Ffatx D

Reemplazando los factores F y el diametro de la losa existente, siendo el espesor

efectivo de la losa de concreto existente Def = 4.14 pulgadas.

Aplicando la Tabla N°12, determinamos la férmula para hallar el espesor de la

sobrecapa de refuerzo asfaltico siendo:

Dol =Ax (Df —Def)

Determinamos A, de acuerdo a la férmula:

A =22233+ 0.0099 (Df — Def)? — 0.1534(Df — Def)

Reemplazando valores en la formula hallamos el espesor de la sobrecapa de

refuerzo asfaltico siendo: Dol = 1.80 pulg.
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CONTRASTACION DE LA HIPOTESIS
Contrastacion de hipotesis General.

La aplicacion de la sobrecapa asfaltica de refuerzo en la rehabilitacion del
pavimento rigido del Jr. Los Manzanos en el tramo Av. Ferrocarril y Prolong.
Cajatambo, mejorara la servicialidad de la via ya que el periodo de vida util del
pavimento rigido que es parte de nuestro estudio ha sido disefiado con un periodo
de disefio de 10 afos y este a la actualidad tiene un periodo de vida util de 7
afios, encontrandose en condicidon regular con presencia de distintas fallas en
todo el tramo, dicho pavimento soporta cargas de transito mayores a su disefo,
haciendo que reduzca la capacidad del pavimento rigido. Al aplicar la sobrecapa
asfaltica de refuerzo realizamos una rehabilitacion estructural el cual permite que
el pavimento rigido existente recupere su capacidad estructural. Segun el indice
de Condicion PCI, el pavimento rigido del Jr. Los Manzanos, obtuvimos un PCI de
54.58 y mediante la correlacion de categoria de acciéon en el rango de PCI,
nuestra via necesitaria un mantenimiento correctivo, pero recomiendan que se
realicen una rehabilitacion para el mejoramiento de la condiciéon del pavimento
rigido existente, mediante el cual se recuperaria las condiciones iniciales de la
via, existen evidencias de investigaciones que la aplicacion de la sobrecapa de
refuerzo asfaltico mejorara la servicialidad del pavimento rigido, en la verificacion
se realizé con el procedimiento de la metodologia AASHTO 93, concluyendo que

es una buena alternativa dicha técnica para mejorar o recuperar su servicialidad.
Por lo tanto se cumple la hipdtesis planteada.
Contrastacion de hipotesis 1.

La condicion actual del pavimento rigido existente del Jr. Los Manzanos en el
tramo (Av. Ferrocarril — Prolongacion Cajatambo) son regular, dado que se obtuvo
un indice de calificacion de 54.58, que esta en un rango del PCI entre 40 y 60.
Segun AASHTO 93, la calificacién de condicidén regular para la servicialidad del
pavimento rigido, esta considerado con un indice de servicialidad en un rango de
2.00 — 3.00 en funcion de la calidad de la via. En la evaluacion del pavimento
rigido se encontr6 fallas como el deterioro del sello de juntas, en un 37% de las

unidades de muestras evaluadas.
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La hipotesis planteada, se contradice ya que se considerd que la principal falla
eran las fisuras y el indice de servicialidad eran cercanos a 4. Por lo tanto se

niega la hipétesis.

Contrastacion de hipotesis 2.

Los factores dimensionamiento de una rehabilitacion estructural considera
importantes el analisis de transito y el analisis de la subrasante, ya que son
factores basicos para el disefo de la sobrecapa asfaltica de refuerzo. Se realiz6 el
estudio de transito mediante el conteo vehicular para conocer el tipo de trafico al
cual estara expuesto el pavimento rigido que reforzaremos, se realiz6 el estudio
Trafico medio diario en una sola direccion, de todos los vehiculos (ADT- average
daily traffic) y Trafico medio diario en ambas direcciones, de todos los vehiculos
(ADT- average daily traffic) , obteniendo el Esal de disefio de 736, 816.26 y el
analisis de la subrasante el cual se obtuvo el CBR de disefio de 38.30 %,
calificado como una subrasante muy buena, son los factores primordiales para el
disefio de la Sobrecapa asfaltica de refuerzo mediante la metodologia AASHTO

93, por tal motivo se afirma la hipétesis.

Contrastacion de hipotesis 3.

El espesor de la sobrecapa asfaltica de refuerzo para la rehabilitacion del
pavimento rigido del Jr. Los Manzanos, en el tramo Av. Ferrocarril y Prolong.
Cajatambo, en el distrito de EI Tambo, Huancayo, ha sido disefiado siguiendo la
metodologia AASHTO 93, obteniendo una sobrecapa asféltica de refuerzo de
espesor 1.80 pulgadas, considerando el procedimiento sobre pavimentos rigidos
sin fracturar por encontrarse en condicion regular. Encontramos contradiccion con
la hipétesis planteada donde se considerd un espesor de sobrecapa asfaltica de

3”. Por lo tanto se contradice la Hipétesis.
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V. DISCUSION

5.1 DISCUSION DE RESULTADOS OBTENIDOS EN LA APLICACION DE
SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA MEJORA DE LA
SERVICIALIDAD DE LA VIiA EN LA REHABILITACION DE PAVIMENTOS
RIGIDOS

Al haber obtenido los resultados de la investigacion, se pudo conocer la
aplicacion de sobrecapas asfalticas de refuerzo para la rehabilitacion de
pavimentos rigidos siendo una opcién para recuperar la condicién inicial de

servicialidad de la via.

Este tipo de rehabilitacion ha sido propuesta para desarrollarlos por la
metodologia AASHTO 93, para realizar el calculo del espesor de la
sobrecapa asfaltica de refuerzo y aplicar una adecuada rehabilitacion. El
investigador Morales Olivares, Javier, afirma que el factor tiempo y las
cargas que soporta el pavimento rigido reducen su capacidad estructural de
la via, para ello el espesor de la sobrecapa asfaltica de refuerzo ha sido
disefado, para que el pavimento recupere su capacidad estructural inicial

con un nuevo periodo de disefo.

En el Jr. Los Manzanos tramo Av. Ferrocarril y Prolongacion Cajatambo, se
realizé la evaluacién de las fallas que se presentan alrededor de todo el
tramo en estudio, siguiendo los procedimientos del PCI, dando como
resultado un pavimento rigido en condicion regular. Con estos resultados se
evaluo la servicialidad del pavimento rigido segun AASHTO 93, obteniendo

un indice de servicialidad en un rango de 2.0 — 3.0.

Asi mismo el investigador Nufiez sefiala que segun la categorizacion del
rango del PCI el pavimento rigido requiere de un mantenimiento correctivo,
pero ello no es suficiente y es prescindible realizar una rehabilitacién para

mejorar o recuperar las condiciones iniciales de la via.
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5.2 DISCUSION DE RESULTADOS OBTENIDOS EN LA EVALUACION
REALIZADA DEL PAVIMENTO RIGIDO EXISTENTE DEL JR. LOS
MANZANOS POR EL METODO AASHTO 93.

Los resultados obtenidos muestran que pavimento rigido existente se
encuentra en estado regular, pese a la aparicidén de fallas este aun no llega a
la servicialidad final de disefo, ya que el pavimento tiene 7 afos de vida util y
el periodo de disefio es de 10 afos. Se concuerda con Morales Olivares que
los pavimentos en la actualidad soporta cargas vehiculares superiores al
disefo, siendo este una de las causas de la reduccién de la capacidad de la

via.

Al realizar la evaluacion in situ para conocer la condicion actual del pavimento
rigido del Jr. Los Manzanos tramo (Av. Tahuantinsuyo — Av. Ferrocarril),
mediante el método del PCI, se pudo verificar la presencia de fallas en el
pavimento, para ello se realizé la inspeccién y el uso del Instrumento de
recoleccion de informacién PCI, segun tramos teniendo como punto de partida
en la interseccién de la Av. Ferrocarril y el Jr. Huayna Capac y como punto
final la interseccién del Jr. Incaripac y Prolong. Cajatambo. Donde se procedi6
a realizar la evaluacion superficial, obteniendo como resultado 16 fichas del
instrumento de evaluacion de la condicion del pavimento PCI, la via se dividio
en unidades de muestreo, seleccionandolos segun el procedimiento que
enmarca la metodologia PCI, los cuales fueron evaluados para conocer la

condiciéon actual de nuestra via en estudio.

El deterioro del pavimento rigido existente que se encontro en el desarrollo de
la investigacion del Jr. Los Manzanos en el tramo Av. Tahuantinsuyo y Av.
Ferrocarril, observamos que presentaba una servicialidad regular con un
indice de servicialidad en el rango de 2 a 3, calificado segun AASHTO 93,
mediante una rehabilitacién este puede recuperar su servicialidad inicial

mediante la aplicacion de una sobrecapa asfaltica de refuerzo.

Se muestra en la Tabla N° 36, el resumen de las Fichas de del instrumento de
evaluacion donde se detalla el tipo de falla, que se encontré en el pavimento
rigido existente del Jiron Los Manzanos.
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Tabla N° 36: Fallas existentes en el pavimento rigido

FALLAS EN EL PAVIMENTO RIGIDO | N° LOSAS EOLE
FALLAS
GRIETA DE ESCUINA 25 15.53
SELLO DE JUNTA 37 2891
PARCHED GRAMDE 4] 4.69
PULIMIENTO DE AGREGADOS 3 2.34
DESCASCARAMIENTO DE JUNTA 22 17.19
GRIETA LINEAL 12 9.38
LOSA DIVIDIDA 1 0.78
GRIETA DE DURABILIDAD 4 3.13
DESCASCARAMIENTO DE ESQUINA 5 3.91
LO5SAS 5IN FALLAS 13 10.16

Fuente: Elaboracion propia

En la evaluacion del pavimento rigido del Jirobn Los Manzanos, se encontrd
diferentes fallas en el tramo de estudio, es mas frecuente encontrar el
deterioro del sello de las juntas en un porcentaje del 37% y grieta de esquina
en un 25% del tramo de la via, los cuales estan en condicion de severidad

media.

La unidad de muestra U- 01 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas son 2 losas con sello de juntas, 3 losas con parcheo

(grande) y 3 losa con Pulimiento de agregados.

La unidad de muestra U- 03 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas son 3 losas con grietas de esquina, 3 losas con sello de

junta y 2 losas con descascaramiento de junta.

La unidad de muestra U- 05 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas son 2 losas con grietas de esquina, 1 losa con grieta lineal

y 4 losas con descascaramiento de junta.

La unidad de muestra U- 07 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas son 1 losa dividida, 1 losa con grieta de durabilidad y 3

losas con sello de junta.
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La unidad de muestra U- 09 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas son 4 losas con grieta de esquina, 2 losas con sello de

junta, 1 losa con grieta lineal y 1 losa con descascaramiento de esquina.

La unidad de muestra U- 11 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas son 4 losas con sello de junta, 2 losas con grieta lineal y 2

losas con parcheo (grande).

La unidad de muestra U- 13 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas son 3 losas con grieta de esquina, 3 losas con sello de
junta, 1 losa con descascaramiento de esquina y 1 losas con

descascaramiento de junta.

La unidad de muestra U- 15 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas son 1 losa con grieta de durabilidad, 1 losa con grieta
lineal, 3 losas con descascaramiento de esquina y 3 losas con

descascaramiento de juntas.

La unidad de muestra U- 17 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas son 2 losas con grieta de esquina, 4 losas con sello de

juntas y 2 losas con grieta lineal.

La unidad de muestra U- 19 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas son 3 losas con grieta de esquina, 1 grieta de durabilidad,

2 losas con sello de junta y 2 losas con descascaramiento de junta.

La unidad de muestra U- 21 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas son 2 losas con grieta de esquina, 4 losas con sello de

junta y 1 losas con grieta lineal.

La unidad de muestra U- 23 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas son 2 losas con grieta de esquina, 1 losa con sello de

junta, 2 losas con grieta lineal, 2 losas con descascaramiento de juntas.

La unidad de muestra U- 25 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas son 1 losa con grieta de esquina, 1 losa con grieta de

durabilidad, 3 losas con sello de junta, 1 losa con parcheo grande.

72



La unidad de muestra U- 27 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas son 1 losa con grieta de esquina, 4 losas con sello de junta

y 1 losa con descascaramiento de juntas.

La unidad de muestra U- 29 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas son 2 losas con grieta de esquina, 2 losas con sello de

junta y 3 losas con descascaramiento de junta.

La unidad de muestra U- 30 estuvo compuesta por 8 losas de concreto, las
fallas encontradas son 3 losas con sello de junta, 2 losas con grieta lineal y 4

losas con descascaramiento de junta.

Las fallas encontrados por el deterioro del pavimento a lo largo del tramo de
nuestra via en estudio se debe a la excesiva carga vehicular que enfrenta la
via en la actualidad ya que este supero las cargas de disefio y el periodo de
disefio que es de 10 afnos, ya que el pavimento rigido en la actualidad tiene 7
afios de vida util. Se concuerda con el MTC 2013, que es prescindible
realizar la intervencion preliminar en todo el tramo de la via en estudio con el
resello de juntas y sellado de fisuras, ya que las diferentes fallas se

encuentran a lo largo de nuestra via en diferentes tramos.

5.3 DISCUSION DE RESULTADOS OBTENIDOS EN LA DETERMINACION DE
LOS FACTORES DE DIMENSIONAMIENTO PARA LA REHABILITACION
ESTRUCTURAL DEL PAVIMENTO RIGIDO EXISTENTE DEL JR. LOS
MANZANOS POR EL METODO AASHTO 93.

Al haber obtenido los resultados, sobre la determinacion de los factores de
dimensionamiento para la rehabilitacion estructural, se dio a conocer que el
factor mas importante es el estudio de transito, ya que este refleja el tipo de
transito que soportara la via que sera reforzada con la sobrecapa asfaltica
en un nuevo periodo de disefio, dando a conocer datos importantes como el
trafico medio diario en ambas direcciones de todos los vehiculos (ADT) y el
trafico promedio diario de camiones en ambas direcciones (ADTT) ( Nufez,
2018, p. 40).
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Se realizé el estudio de transito, en la via de estudio mediante el aforo
vehicular, en el mes de Abril, durante 7 dias, se tomaron datos de todos los
vehiculos que transitaban en el tramo Av. Ferrocarril y Prolongacion
Cajatambo, del Jr. Los Manzanos, donde se pudo observar que transitan
mototaxis, autos, camionetas, combi, bus-3E, camiéon C-2E, camién C-3E,
camion C-4E, semi trayler T2S1, semitrayler T2S3, semi trayler 3S1,
semitrayler T3S3.

La cantidad de los vehiculos que circulan por cada dia, segun el conteo
vehicular realizado es: Lunes 158 vehiculos, Martes 141 vehiculos,
miércoles 128 vehiculos, jueves 122 vehiculos, viernes 121 vehiculos,
sabado 143 vehiculos, domingo 136 vehiculos, siendo el IMDA es 131.29

veh/dia/ano.

Se ha considerado la tasa de crecimiento para vehiculos ligeros FCR= 5% vy
para vehiculos de carga FCR=2.5%, para el periodo de disefio de 10 afios,
siendo el ESAL de disefo igual a 736,816.26.

Conocer el numero de ESAL de disefio es importante, para realizar el
disefos de la estructuracion del pavimento, por ello se realizé el estudio de
manera detallada para conocer el transito futuro, para que al realizar los
calculos del espesor de la sobrecapa de refuerzo asfaltico cumpla su funcién

en el periodo de disefio del pavimento rigido.

Para realizar el disefio de la sobrecapa asfaltica de refuerzo mediante la
metodologia AASHTO 93, es necesario conocer las propiedades de la
subrasante, por ello contar con el estudio de suelos del pavimento rigido
existente es fundamental, se verifico el estudio de Suelos, que el pavimento
se encontraba con un CBR de 38.30 % y 30.10%.
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5.4 DISCUSION DE RESULTADOS OBTENIDOS EN EL DISENO DE LA
SOBRECAPA DE REFUERZO ASFALTICO DEL PAVIMENTO EXISTENTE
DEL JR. LOS MANZANOS.

La rehabilitacion proyectada en el Jr. Los Manzanos tramo (Av. Ferrocarril —
Prolongacion Cajatambo), en el distrito de EI Tambo, Provincia de

Huancayo, departamento de Junin.

De acuerdo a los resultados obtenidos del calculo del espesor requerido
obtuvimos Df= 5.00 pulg. Y el espesor efectivo de la losa de concreto
existente Def= 4.14 pulg, mediante estos datos se hallé el espesor del

disefo de la sobrecapa de refuerzo asfaltico siendo Dol = 1.80 pulg.

La aplicacion de sobrecapa de refuerzo asfaltico en la rehabilitacion del
Pavimento rigido de la ciudad de Huancayo, en el Jirbn Los Manzanos
tramo: Av. Ferrocarril y Prolong. Cajatambo, en el distrito de EI Tambo,
mejorara favorablemente la servicialidad de la via, ya que el refuerzo
asfaltico esta disenado para que el pavimento rigido existente soporte
nuevas cargas con el nuevo periodo el cual fue disefiado, tal como lo afirma

Morales Olivares.

Es favorable realizar la rehabilitacion estructural mediante la sobrecapa de
refuerzo asfaltico para recuperar la capacidad del pavimento
estructuralmente, ya que econdmicamente es factible la aplicacion de
sobrecapa asfaltica de refuerzo, sin llegar a la ruptura del pavimento rigido

existente.
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VI. CONCLUSIONES

El pavimento rigido del Jr. Los Manzanos en el tramo: Avenida Ferrocarril y
Prolongacién Cajatambo, se encuentra en condicién regular y la aplicacion de
la sobrecapa de refuerzo asfaltico mejorara la servicialidad de la via,
ampliando el tiempo de vida util con un nuevo periodo de disefo, al realizar la
rehabilitacion mediante esta técnica, se mitigara el deterioro del pavimento,

dandole mayor resistencia y durabilidad al pavimento rigido existente.

Se ha realizado la toma de muestras mediante la ficha de recojo de
informacion de campo, en el Jr. Los Manzanos a lo largo del tramo de la Av.
Ferrocarril y Prolongacion Cajatambo, dichas muestras fueron evaluadas,
mediante la metodologia PCI, resultando que el pavimento se encuentra en

condicion regular, con un indice de condicion PCl =54.58.

Se ha tomado en consideracion los factores de dimensionamiento para la
rehabilitacion estructural de los pavimento rigidos para el disefio de refuerzos,
considerando el analisis de transito y el analisis de la subrasante como
prioridad en nuestro estudio ya que refleja el tipo de trafico que soportara
nuestra via reforzada en el nuevo periodo de disefio y tipo de suelo que

soportara las cargas vehiculares.

La aplicacion de sobrecapas asfalticas de refuerzo para la rehabilitacién de
pavimentos rigidos es adecuado ya que nos permite mejorar 0 recuperar la
servicialidad inicial con un nuevo periodo de disefo, por ende es factible
realizar una rehabilitacion con la sobrecapa asfaltica de refuerzo al pavimento
rigido existente con un espesor de e = 1.80 pulgadas, antes de alcanzar la

destruccion total del pavimento, ya que esto nos generaria mayores costos.
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VIl. RECOMENDACIONES

. Se recomienda dar a conocer ésta técnica de rehabilitacién estructural

como alternativa de solucion, para mejorar las servicialidad de los
pavimentos rigidos mediante la metodologia AASHTO 93, en la ciudad de

Huancayo.

. La evaluacién de la condicion actual de los pavimentos rigidos en la ciudad
de Huancayo, deben ser realizados al detectarse alguna falla en el
pavimento, para darle un mantenimiento correctivo y evitar la rotura del

pavimento.

. Es recomendable realizar un estudio minucioso de los factores de

dimensionamiento para la rehabilitacion estructural de los pavimentos
rigidos, ya que son estudios prioritarios para el disefio de la sobrecapa
asfaltica que emplearemos como refuerzo en la rehabilitacion del

pavimento rigido.

. Se recomienda realizar el procedimiento correcto para el disefio del
espesor de la sobrecapa de refuerzo, (graficos, abacos, formulas y tablas),
de la metodologia AASHTO 93, para realizar un calculo 6ptimo a fin de
obtener el espesor adecuado para el pavimento rigido a reforzar y este sea

econdmicamente factible aplicarla en la via de estudio.
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Anexo 1

Matriz de Consistencia.
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MATRIZ DE CONSISTENCIA

PROBLEMA

OBJETIVOS

HIPOTESIS

VARIABLES / DIMENSIONES
INDICADORES

METODOLOGIA

Problema general

¢De qué manera la aplicacion
de sobrecapas asfalticas de
refuerzo mejorara la
servicialidad de la via, en la
rehabilitacion de pavimentos
rigidos con la metodologia
AASHTO 93, de la ciudad de
Huancayo?”

Problemas especificos

¢,Cudl es la condicién actual de
los pavimentos rigidos de la
ciudad de Huancayo segun el
deterioro y el indice de
serviciabilidad?

¢Cuales son los factores de
dimensionamiento para la
rehabilitacion  estructural de
pavimentos rigidos en la ciudad
de Huancayo?

¢;Cual es el espesor de la
sobrecapa asfaltica de refuerzo
adecuado para la rehabilitacion
de pavimentos rigidos en la
ciudad de Huancayo?

Objetivo general

Aplicar sobrecapas asfalticas
de refuerzo para mejorar la
servicialidad de la via, en la
rehabilitacion de pavimentos
rigidos con la metodologia
AASHTO 93, de la ciudad de
Huancayo.

Objetivos especificos

Identificar la condicién actual
de los pavimentos rigidos de
la ciudad de Huancayo
segun el deterioro y el indice
de serviciabilidad.

Determinar los factores de
dimensionamiento para la
rehabilitacién estructural de
pavimentos rigidos en la
ciudad de Huancayo.

Calcular el espesor de la
sobrecapa  asfaltica de
refuerzo adecuado para la
rehabilitacion de pavimentos
rigidos en la ciudad de
Huancayo.

Hipétesis General

La aplicacion de sobrecapas
asfalticas de refuerzo para la
rehabilitacion de pavimentos
rigidos con la metodologia
AASHTO 93, en la ciudad de
Huancayo  contribuye en
mejorar la servicialidad de la
via.

Hipotesis especificas

La condicién de los
pavimentos rigidos de la
ciudad de Huancayo presenta
deterioros mas frecuentes
como son las fisuras y en
promedio indices de
serviciabilidad cercanos a 4.

Los factores de
dimensionamiento para la
rehabilitacion  estructural de
pavimentos rigidos en la
ciudad de Huancayo son la
utilizacion del ADT, ADTT y el
andlisis de la subrasante.

El espesor de la sobrecapa
asfaltica de refuerzo para la
rehabilitacion de los
pavimentos rigidos en la
ciudad de Huancayo es de 3”.

Variable independiente:

Aplicacion de sobrecapas asfalticas de
refuerzo.

Dimensiones:

1. Factores de dimensionamiento de
una rehabilitacion estructural.

Indicadores:
¢ Analisis de transito
¢ Andlisis de la subrasante.

Variable dependiente:

Rehabilitacion de pavimentos rigidos,
Dimensiones:

1. Indice de serviciabilidad.

Indicadores:
« indice de servicio inicial (Pi).
« indice de servicio final (Pt).
¢ Variacion entre ambos indices (A
PSI).

2. Deterioro del pavimento rigido

Indicadores:
e Tipos de Grietas
e Descascaramiento de juntas
eLosa dividida
eParches
¢ Pulimiento de agregados, etc.

Tipo de investigacion
Aplicada

Diseiio de investigacion
No experimental transversal
descriptivo.

Poblaciéon Muestral

Conjunto de calles con
pavimento rigido en la
ciudad de Huancayo, que
presentan fallas
estructurales y funcionales.

Se ha elegido el Jirén Los
Manzanos, tramo Av.
Ferrocarril - Prolong.
Cajatambo.

Técnicas

Método AASHTO 93
Método PCI

Analisis documental.

Instrumento:
Ficha de
informacion.

recojo de
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Anexo 2

Matriz de operacionalizaciéon de variables.
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MATRIZ DE OPERACIONALIZACION DE VARIABLES

VARIABLES DE DEFINICION CONCEPTUAL DEFINICION DIMENSION INDICADORES ESCALA DE MEDICION
ESTUDIO OPERACIONAL
“tipo de rehabilitacion estructural
tir al . ‘ Rehabilitacién
. que permitira al pavimento :
_ Variable ' . . orientada e la Factores de Analisis de transito
independiente: antiguo recuperar la capacidad recuperaciéon de la . ) . .
. dimensionamiento PCI (Pavement Condition
o estructural perdida por los afios | capacidad estructural d Ind
Aplicacién de i e una ndex).
Y d - d del pavimento habilitacié
Sobrecapas asfalticas e servicio, o en todo caso mediante el disefio de re ? | |taC|c|)n ESAL (E \ivalent Sinsle
de refuerzo. mejorar la capacidad inicial de | sobrecapas de estructural. Analisis de la subrasante Aql o) 8
xle Loa
disefio” (Morales, 2005). refuerzo. AASHTO 93.
.o L Trafico medio diario en una
Indice de servicio inicial (7;) . -
. P o ! sola direccién, de todos los
- o In.d.lce.d.e In.dlc.e’ de servicio flna,l (F.'r) vehiculos (ADT- average
Es un proceso mediante ¢l cual la arala cgmprenswn e serviciabilidad Variacion entre ambos indices daily traffic).
esta variable, se debe (APSD
estructura del pavimento rigido es | calcular de acuerdo ala ) . o
dicion del Trafico medio diario en
Variable restaurada a su condicién inicial con ‘1Cc1031_de ) Tipos de grietas ambas  direcciones, de
. avimento rigido, asf .
dependiente: de soporte de cargas. El pavimento P B1ce Grieta de esquina todos los vehiculos (ADTT-
como las alteraciones Losa dividid average daily traffic)
S s rigido estd constituido por una negativas que son de osa dividida '
Rehabilitacion de o & 1 aue d _ Grieta de durabilidad.
pavimentos rigidos | losa de hormigén de cemento | Natura eza ve,ma. ayun | Deterioro del Escala. Analisis de la subrasante.
estudio técnico - pavimento rigido
portland, apoyada sobre una capa .. Sello de Junta
econdmico. i . .
de sub base. AASHTO 93 Desnivel Carril/Berma. Metodologia AASHTO 93.
Parcheo
Pulimiento de agregados
Descascaramiento de junta, etc,

Fuente: Elaboracién propia
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Anexo 3

Hoja de Calculo Df.
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CALCULO DEL ESPESOR REQUERIDO DE LA LOSA DE CONCRETO (Df).

ESAL DE DISENO | ESAL = 7.37E+05 |

- PARA EL ESAL DE DISENO SE TUVO EN CONSIDERACION EL TRAFICO DE LA ESTACION CON EL CONTEO VEHICULAR.

CBR DE DISENO

| iTEM
| 1

| CALICATA |MUESTRA‘ UBICACION  ——— CER

95%
| catcata-o1 [ m-1 \JR.LUSMANZANUE= 30.10%

DETERMINACION DEL NIVEL DE CONFIABILIDAD (APSI)

NIVEL DE CONFIABILIDAD (R)
Nivel Recomentado por AASHTO
para Carreteras

Clasificacion Funcional

Caretera Interstatal o Autopista 80-999
Red Principal o Federel 75-95
Red Secundaria o Estatal 75-85

<__50.80 >

< Red Rural o Local

DESVIACION
CONF'A(;',')"DAD R |esTANDAR NORMA
R
50 0
60 0.253
70 0.524
75 0.674
80 0.841
85 -1.037
90 -1.282
91 -1.34
92

[ CONFIABILIDAD |

R= 80% |

| DESVIACION ESTANDAR |

ZR = -0.841 |

CALCULO DE PERDIDA DE SERVICIABILIDAD (APSI)

iNpice DE
INDicE DE DIFERENGIAL DE
TiroDE CAMNOS |  TRAFICO EJeaEcn i SERVICIABILIDAD S LOAD | SeRviciaBILIDAD
Acmima WeiAL (P) Sasip ePsi)
TERMMAL (PT)
Ter 150,001 300,000 4.10 200 210
Caminos de T 300,001 500,000 4.10 200 2.10
Bajo Volumen
de Transito
Tes | 750 001 I 1,000,000 | 4.10 I 200 2.10
[ Po [ a1 |
[ Pt [ 20 |
[ Apsi= Po-Pt |

DETERMINACION DE LA DESVIACION ESTANDAR (So)

El rango tipico sugerido por AASHTO esta comprendido entre 0.30 < So
< (.40, en el presente Manual se recomienda un So = 0.35.

DETERMINACION DE MODULO DE RUPTURA DE CONCRETO

Mr=a/fc Fo= 280

4 a= 239

FARaoR CETAMTES MINIMA A LA RESISTENCIA MINIMA EQUIVALENTE A

i EE FLEXDTRACCION DEL CONCRETO (MR) L& COMPRESION DEL CONCRETO (F'C)
| 15omomeE S il
> 15'000,000 EE 45 kglem? 350 kglem

DETERMINACION DE MODULO DE ELASTICIDAD

| E = 57,000x( f'c)®®; (f'c en PSIz I

Fc= 280 Kg/lcm2

Fec= 3982.524

PsI

kg/cm2

90



DETERMINACION DE MODULO DE REACCION "Ko"

CBR
2 3 4 5 6 7 8910 15 20 26 30 40 50 60 70 8090 100
a8 aw
o
Clasificacion Unificada GC
W
sw ’
e
1 4 L i 1 1 SC
oF 1 WL
e 1 &t
L o e
Wi
| Ala
Clasificacion AASHTO S R— v = V.Y =3
| A28 AZT T
A

1 1 = — :
A 11 T

AFE ATS

Médulo de reaccion de la subrasante (MPa/m)

20 30 40 so s0 70 80 eof Pl(mnu 130 150 180 200 220
| il |
T T I T T T u f T
| Médulo de reaccién de la subrasante k §kg/cm3 )
z a a s ° 7 8 9fl1o 1112 13181518 18 20 23
: I = . - e — 111 T T T
f
} 1 cBR |
| ! - | )
3 4 5 e 7 & ) 15 20 70 8090 100
Ko = 11.6 kg/cm2

DETERMINACION DE COEFICIENTE DE TRANSMISION DE CARGAS "J"

Soporte Si No Si | No Si No Tipo
lateral
ESALs en|Con  pasadores | Con refuerzo | Sin pasadores
millones con o sin refuerzo | continuo (friccién entre
de iemperatura agregados)
Hasta 0.f 2.7 3.2 28 3.2 - - Calles  y
03-1 Z. 3.2 3.0 3.4 - - caminos
13 2.7 32 3.1 3.6 - - vecinales
310 2.7 32 32 38 25 29 | Caminos
10 - 30 2.7 32 34 4.1 2.6 3.0 | principales
mis de 30 2.7 3.2 3.6 4.3 2.6 ENE S

DETERMINACION DE COEFICIENTE DE DRENAJE (Cd)
CONSIDERANDO UNA SATURACION DE 1 - 5% (Excelente)

Coeficiente de Drenaje de las Capas Granulares Cd

coiani | KA B 8 poimniz ees ppiastan

ad préoximos a lasaturacion
- 5a25% | >25%

1.20-1.15 1.15-1.10 1.10

1.20-1.15 1.15-1.10 1.10-1.00 1.00

1.15-1.10 1.00 - 0.0 0.90

e —
<_110-1.00 D

1.10-1.00 1.00-0.90 0.90-0.80 0.80

1.00-0.90 0.90-0.80 0.80-0.70 0.70

PARA UNA SATURACION DE 1 - 5 %, ASUMIMOS:

| ESTRUCTURACION DEL PAVIMENTO: MEDIANTE EL USO DEL MONOGRAMA

2
|

|
1
:

| AR R LR N B AL i

00 500 100 S0 10
Effective Modulus of Subgrade

Mean Cnfrele Modulus of Rupture, S {psi)

Reaction, k (pei)

FIGURE 12.17

Cocficient,

Conerete Elastic Modulus, E, (10° psi) ’ 4
I 1 Ty, 10—
. ‘IL
| | ] ] 20 —|
P - 1200
— 71 oo prd *

Drainage Coefficient, C

-

Match Line



T
Design Slab Thicknoss, D [inchos) ]
| . | |
0 —_
10 —
M —
0 | B
a
i i
40 — .§
0 | P E i
= 3
wls 2
28
o+
T — =
81] —
1 Estiznated Todal 18-kip Eguivalem Single Axle
W — Load (ESAL) Applications, W, (millions}
] T 1 L : n
1oy | TOHHD S0 00 50 Li5]

NOTE: Appluiaboo af relishisy
da Lhia chart reguires

The e o e s valocs
for all | b angrml vama bles

90.9

3

Fohability, B (M)

FYGURE 12,17 ({Coatmued)

| ESPESORDELOSA = 5.00 PULG |

NOTA: REALIZANDO UNA COMPROBACION DEL CALCULO ESTRUCTURAL DEL PAVIMENTO RIGIDO USANDO LA ECUACION DE AASHTO 93, SE OBTIENE:

= Ecuacion AASHTO 93 = =

| CALCULO DE LAS ECUACIONES AASHTO 1993 (2.0)

Desarrollado por: Luis Ricardo Vasquez Varela. Ingenicro Civi

Tipa de Pavimento Confiabilidad (R) p Desviacion estandar (So]
" Pawimenta flexible ' Pavimento rigido B0 % Zi-0.041 -] so [ o=
Serviciabilidad inicial y final Médulo de reaccion de |a subrasante

PFSlinicial [ 41 Pslfinal [ 2 k [~ aig.076 pei

Informacién adicional para pavimentos rigidos

Méduls de elasticidad del [ 3557112787  Coeficients de tranemision [ 32

conereta - e [psil de cargs - ]

Méduio de rotura del [ 6e@ggz  Cosficients de disnaje - [ i,
=)

woncretn - S (psil

Tipo de Andlisis Espesar de losa [plg)
@ Calcular D

" Caloular w18

Observaciones
ADVERTENCIA: Se reporta el espesor minimo de losa del rango del nomograma
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Anexo 4

Hoja de Calculo Def.
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CALCULO DEL ESPESOR EFECTIVO DE LA LOSA DE CONCRETO EXISTENTE (Def).

DATOS EXISTENTES:

Espesor de la losa de concreto = 5 pulgadas

[FACTOR DE AJUSTE POR JUNTAS Y FISURAS (Fje]

F,
L.oo e I ——

\ | k il |
T sfeunseongs ] e
090 e SRR M
0.85 P e e =
0.80 — . 1
0.73 = 2 b
0.70 N
0.45 3 s
‘060 ] —

1
0.55 i =
i0.50
D45 ff——
0.40 ;
Q 20 40 &0 80 160 120 40 1€ 180 00
Juntas transversales deterioradas y fisuras/milla
[Fje= | 0.99|
| FACTOR DE AJUSTE POR DURABILIDAD (Fdur) |
1.00 No hay problemas de durabilidad
0.96-0.99 Hay fisuras de durabilidad, pero sin descascaramiento
0.88 -0.95 Fisuras importantes y algo de descascaramiento
(.80 - 0.88 (Giran extension de fisuras y descascaramiento severo
[Fdur= | 0.86

[ FACTOR DE AJUSTE POR FATIGA (Ffat) |

(0,97 - 1.00 Pocas juntas transversales/punzonados (ninguna causada por problemas)
de durabilidad)

C°8%: > 5% de losas fisuradas
C®A” con juntas: < 25% de fisuras de trabajo, por milla
N C°A° continuo_: < 4% de punzonados. por milla /
0,94 - 0,96 Hay un niimero significativo de juntas transversales/punzonados (ninguna
causada por problemas de durabilidad)
C°8®: 5-15 % de losas fisuradas

C”A” con juntas: 25-75 % de fisuras de trabajo, por milla

C°A° continuo : 4-12 % de punzonados, por milla

0,90 -0,93 Hay un numero significativo de juntas transversales/punzonados (ninguna
causada por problemas de durabilidad)

C°8™: 5-15 % de losas fisuradas

C”A” con juntas: 25-75 % de fisuras de trabajo, por milla

C°A° continuo : 4-12 % de punzonados, por milla

[Ffat= | 0.97,




DETERMINAMOS SEGUN FORMULA:

Def = Fje x Fdur x Ffatx D

[Def = 414 |

REEMPLAZANDO EL ESPESOR REQUERIDO (Df) Y EL ESPESOR EFECTIVO (

A =22233+ 0.0099 (Df — Def)* — 0.1534(Df — Def)

|A= 2.09869804]

Dol = Ax (Df — Def)

Dol = 1.80488031 pulg.




Anexo 5

Ficha de recojo de informacion.
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UCV UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO
UNIVERSIDAD INGENIERIA CIVIL

CESAR VALLEJO

CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN

lnnenloﬁa'
— — _——7' —
—

Condicion del pavimento

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | muestra | 1 |
Numero de losas: 44
Fecha: 05/04/2021

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26;
Desnivel Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de
agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33; Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36;
Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de junta=39.

Tramo: AV.FERROCARRI - JR. HUAYNA CAPAC
Tipo de falla: 26 29 31

Severidad: H M

N° de losas: 2 3 3

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Dafio del sello de junta alto 7.00 m
Dafio del sello de junta media 3.50m

Falla en Campo
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UCV UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO e

e
=
S

, Ingenieria
e INGENIERIA CIVIL c" 1

CESAR VALLEJO

“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 1 |
Numero de losas: 44
Fecha: 05/04/2021

Condicién del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26;
Desnivel Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de
agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33; Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36;
Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de junta=39.

Tramo: AV.FERROCARRI - JR. HUAYNA CAPAC
Tipo de falla: 26 29 31

Severidad: H M

N° de losas: 2 3 3

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Parcheo grande medio 0.47 m2
Parcheo grande medio 0.40 m2
Parcheo grande bajo 0.35 m2

Falla en Campo
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U CV UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO e
Eli e i INGENIERIA CIVIL ':.5'_,]

CESAR VALLEJO

“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 1 |
Numero de losas: 44
Fecha: 05/04/2021

Condicién del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32;
Bombeo =33; Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccién=37; Descascaramiento de
esquina=38; Descaramiento de junta=39.

Tramo: AV.FERROCARRIL - JR. HUAYNA CAPAC
Tipo de falla: 26 29 31

Severidad: H M

N° de losas: 2 3 3

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Pulimiento de agregados 1 losa
Pulimiento de agregados 1 losa
Pulimiento de agregados 1 losa

Falla en Campo
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Ucv

UNIVERSIDAD
CESAR VALLEJO

ﬁ

UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO
INGENIERIA CIVIL

CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN

Nombre de via:

Numero de losas:

Fecha:

JIRON LOS MANZANOS

|  MUESTRA |

44

05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta.
Tramo: AV. FERROCARRIL - JR. HUAYNA CAPAC
Tipo de falla: 22 26 39
Severidad: H M L
N° de losas: 3 3 2

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grieta de esquina alto 1.20 m2
Grieta de esquina medio 0.75 m2
Grieta de esquina medio 1.00 m2

Falla en Campo
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U CV UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO e .
UNIVERSIDAD

Ingenieria
INGENIERIA CIVIL # i
CESAR VALLEJO e . J

“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 3 |
Numero de losas: 44
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta.
Tramo: AV.FERROCARRIL - JR. HUAYNA CAPAC
Tipo de falla: 22 26 39
Severidad: H M L
N° de losas: 3 3 2
Evaluacién visual de la Falla
TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Daiio del sello de junta medio 6.50 ml
Daflo del sello de junta medio 5.12 ml
Daflo del sello de junta baja 3.70 ml

Falla en Campo
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CESAR VALLEJO

UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

: Ingenieria, -4
INGENIERIA CIVIL [H w

e

gy |

“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN

CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via:

JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 5 |
Numero de losas: 44
Fecha: 05/04/2021
Condicién del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta.
Tramo: AV. FERROCARRIL - JR. HUAYNA CAPAC
Tipo de falla: 22 28 39
Severidad: L M M
N° de losas: 2 1 4

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grietas de esquina bajo 0.45 m2
Grietas de esquina bajo 0.30 m2

Falla en Campo
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CESAR VALLEJO

UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

: Ingenieria, -4
INGENIERIA CIVIL [H w

e

gy |

“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN

CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via:

JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 5 |
Numero de losas: 44
Fecha: 05/04/2021
Condicién del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta.
Tramo: AV. FERROCARRIL - JR. HUAYNA CAPAC
Tipo de falla: 22 28 39
Severidad: L M M
N° de losas: 2 1 4

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grietas de esquina bajo 0.45 m2
Grietas de esquina bajo 0.30 m2

Falla en Campo
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i UNIVERSIDAD

CESAR VALLEJO

UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO
INGENIERIA CIVIL

CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN

Nombre de via:

JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 5 |
Numero de losas: 44
Fecha: 05/04/2021
Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carri/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta.
Tramo: AV. FERROCARRIL - JR. HUAYNA CAPAC
Tipo de falla: 22 28 39
Severidad: L M M
N° de losas: 2 1 4

Evaluacion visual de la Falla

TIPO

SEVERIDAD

MEDIDA

Grieta lineal

media

1.70 m

Falla en Campo
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UNIVERSIDAD
CESAR VALLEJO

“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MuestrrRa | 5 |
Numero de losas: 44
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carri/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta.
Tramo: AV. FERROCARRIL - JR. HUAYNA CAPAC
Tipo de falla: 22 28 39
Severidad: L M M
N° de losas: 2 1 4

Evaluacién visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Descascaramiento de junta medio 1.80 m
Descascaramiento de junta medio 1.55m
Descascaramiento de junta bajo 0.80 m
Descascaramiento de junta bajo 0.55m

Falla en Campo
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CESAR VALLEJO | W= .

“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MuestrrRa | 7 |
Ndmero de losas: 44
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta.
Tramo: AV. FERROCARRIL - JR. HUAYNA CAPAC
Tipo de falla: 23 24 26
Severidad: H M H
N° de losas: 1 1 3
Evaluacién visual de la Falla
TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Losa Dividida alto 14.00 m2

Falla en Campo
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CESAR VALLEJO | W= .

“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MuestrrRa | 7 |
Ndmero de losas: 44
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta.
Tramo: AV. FERROCARRIL - JR. HUAYNA CAPAC
Tipo de falla: 23 24 26
Severidad: H M H
N° de losas: 1 1 3
Evaluacién visual de la Falla
TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Losa Dividida alto 14.00 m2

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN

CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via:

Numero de losas:

Fecha:

JIRON LOS MANZANOS |  MuEsTRA |

7]

44

05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel

Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.

Tramo: AV. FERROCARRIL - JR. HUAYNA CAPAC
Tipo de falla: 23 24 26
Severidad: H M H
N° de losas: 1 1 3

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grieta de durabilidad medio 7.00 m2
Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 7 |
Numero de losas: 44
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carri/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: AV. FERROCARRIL - JR. HUAYNA CAPAC
Tipo de falla: 23 24 26
Severidad: H M H
N° de losas: 1 1 3

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Sello de junta alto 7.10 m
Sello de junta medio 2.50 m

Falla en Campo
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REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 9 |
Numero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicién del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. HUAYNA CAPAC - JR. OSVALDO BARRETO
Tipo de falla: 22 26 28 38
Severidad: M H M L
N° de losas: 4 2 1 1

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grietas de esquina medio 0.35 m2
Grietas de esquina baja 0.29 m2
Grietas de esquina baja 0.25 m2
Grietas de esquina baja 0.16 m2

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 9 |
NUmero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. HUAYNA CAPAC - JR. OSVALDO BARRETO
Tipo de falla: 22 26 28 38
Severidad: M H M L
N° de losas: 4 2 1 1

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grieta lineal medio 220 m
Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 9 |
Numero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. HUAYNA CAPAC - JR. OSVALDO BARRETO
Tipo de falla: 22 26 28 38
Severidad: M H M L
N° de losas: 4 2 1 1

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Descascaramiento de esquina bajo 0.36 m2
Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de va: JIRON LOS MANZANOS | muestra | 11 |
Numero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carri/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.

Tramo: JR. HUAYNA CAPAC - JR. OSVALDO BARRETO

Tipo de falla: 26 28 29

Severidad: L M H

N° de losas: 4 2 2

Evaluacion visual de la Falla
TIPO SEVERIDAD EXTENSION

Sello de junta bajo 2.20m
Sello de junta bajo 1.78 m
Sello de junta bajo 1.50 m
Sello de junta bajo 1.49 m

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de va: JIRON LOS MANZANOS | muestra | 11 |
Numero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carri/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.

Tramo: JR. HUAYNA CAPAC - JR. OSVALDO BARRETO

Tipo de falla: 26 28 29

Severidad: L M H

N° de losas: 4 2 2

Evaluacion visual de la Falla
TIPO SEVERIDAD EXTENSION

Sello de junta bajo 2.20m
Sello de junta bajo 1.78 m
Sello de junta bajo 1.50 m
Sello de junta bajo 1.49 m

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 1 |
Numero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

Jjunta=39.
Tramo: JR. HUAYNA CAPAC - JR. OSVALDO BARRETO
Tipo de falla: 26 28 29
Severidad: L M H
N° de losas: 4 2 2
Evaluacion visual de la Falla
TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grieta lineal media 1.55m
Grieta lineal bajo 1.20m

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via:

JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 1 |
Numero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carri/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. HUAYNA CAPAC - JR. OSVALDO BARRETO
Tipo de falla: 26 28 29
Severidad: L M H
N° de losas: 4 2 2

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Parcheo (grande) alto 3.50 m2
Falla en Campo
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Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 13 |
Numero de losas: 60
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carri/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. HUAYNA CAPAC - JR. OSVALDO BARRETO
Tipo de falla: 22 26 38 39
Severidad: M H L L
N° de losas: 1 1 3 1

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grietas de Esquina medio 0.37 m2
Falla en Campo
: : = ot g
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via:

JIRON LOS MANZANOS | MuestrrRa | 13 |
Numero de losas: 60
Fecha: 05/04/2021
Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carri/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. HUAYNA CAPAC - JR. OSVALDO BARRETO
Tipo de falla: 22 26 38 39
Severidad: M H L L
N° de losas: 1 1 3 1

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Sello de junta alto 1.50 m
Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 13 |
Numero de losas: 60
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. HUAYNA CAPAC - JR. OSVALDO BARRETO
Tipo de falla: 22 26 38 39
Severidad: M H L L
N° de losas: 1 1 3 1

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Descascaramiento de esquina bajo 0.42 m2
Descascaramiento de esquina bajo 0.25 m2
Descascaramiento de esquina bajo 0.08 m2

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 13 |
Numero de losas: 60
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carri/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. HUAYNA CAPAC - JR. OSVALDO BARRETO
Tipo de falla: 22 26 38 39
Severidad: M H L L
N° de losas: 1 1 3 1

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Descascaramiento de junta bajo 1.00 m
Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 15 |
NUmero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicién del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. OSVALDO BARRETO - JR. INCARIPAC
Tipo de falla: 24 26 38 39
Severidad: M M H
N° de losas: 1 1 3 3

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION

Sello de junta medio 220m

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

CESAR VALLEJO

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MuestrrRA | 15 |
Numero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. OSVALDO BARRETO - JR. INCARIPAC
Tipo de falla: 24 26 38 39
Severidad: M M H
N° de losas: 1 1 3 3

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Sello de junta medio 220 m
Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 15 |
Numero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. OSVALDO BARRETO - JR. INCARIPAC
Tipo de falla: 24 26 38 39
Severidad: M M H H
N° de losas: 1 1 3 3

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Descascaramiento de esquina alto 0.20 m2
Descascaramiento de esquina bajo 0.15m2
Descascaramiento de esquina bajo 0.09 m2

Falla en Campo
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REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 15 |
Numero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. OSVALDO BARRETO - JR. INCARIPAC
Tipo de falla: 24 26 38 39
Severidad: M M H H
N° de losas: 1 1 3 3

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Descascaramiento de junta alto 7.82m
Descascaramiento de junta alto 6.89 m
Descascaramiento de junta medio 6.85m

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 17 |
NUmero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicién del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. OSVALDO BARRETO - JR. INCARIPAC
Tipo de falla: 22 26 28
Severidad: L M M
N° de losas: 2 4 2
Evaluacién visual de la Falla
TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grietas de esquina bajo 0.13 m2
Grietas de esquina bajo 0.07 m2

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA

REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | muestra | 17 |
Numero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicién del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. OSVALDO BARRETO - JR. INCARIPAC
Tipo de falla: 22 26 28
Severidad: L M M
N° de losas: 2 4 2
Evaluacion visual de la Falla
TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Sello de junta medio 3.50m
Sello de junta medio 5.00 m
Sello de junta bajo 2.20 m
Sello de junta bajo 1.70 m

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA

REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 17 |
NUmero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicién del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. OSVALDO BARRETO - JR. INCARIPAC
Tipo de falla: 22 26 28
Severidad: L M M
N° de losas: 2 4 2
Evaluacion visual de la Falla
TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grieta lineal medio 3.50 m
Grieta lineal medio 1.70 m

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 19 |
Numero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. OSVALDO BARRETO - JR. INCARIPAC
Tipo de falla: 22 24 26 39
Severidad: M M M M
N° de losas: 3 1 2 2

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grietas de esquina bajo 0.20 m
Grietas de esquina bajo 0.30 m
Grietas de esquina bajo 0.10 m

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MuestTRA | 19 |
Numero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carri/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.

Tramo: JR. OSVALDO BARRETO - JR. INCARIPAC

Tipo de falla: 22 24 26 39

Severidad: M M M M

N° de losas: 3 1 2 2

Evaluacion visual de la Falla
TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grieta de durabilidad medio 220 m
Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"
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Nombre de via:

JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 19 |
Numero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. OSVALDO BARRETO - JR. INCARIPAC
Tipo de falla: 22 24 26 39
Severidad: M M M M
N° de losas: 3 1 2 2

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Sello de junta medio 0.02 ,m2
Sello de junta bajo 0.05 m2

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA

REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 19 |
NUmero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicién del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. OSVALDO BARRETO - JR. INCARIPAC
Tipo de falla: 22 24 26 39
Severidad: M M M M
N° de losas: 3 1 2 2

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Descascaramiento de junta medio 7.00 m
Descascaramiento de junta bajo 6.85 m

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 21 |
NUmero de losas: 60
Fecha: 05/04/2021

Condicién del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. OSVALDO BARRETO - JR. INCARIPAC
Tipo de falla: 22 26 28
Severidad: M M H
N° de losas: 2 4 1
Evaluacién visual de la Falla
TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grietas de Esquina medio 0.06 m2
Grietas de Esquina bajo 0.10 m2

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MuestTRA | 21 |
Numero de losas: 60
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. OSVALDO BARRETO - JR. INCARIPAC
Tipo de falla: 22 26 28
Severidad: M M H
N° de losas: 2 4 1

Evaluacién visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grieta lineal alto 3.16 m
Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MuestTRA | 21 |
Numero de losas: 60
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. OSVALDO BARRETO - JR. INCARIPAC
Tipo de falla: 22 26 28
Severidad: M M H
N° de losas: 2 4 1

Evaluacién visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grieta lineal alto 3.16 m
Falla en Campo
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REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MuesTrrRA | 23 |
Ndmero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicién del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. INCARIPAC - PROLONG. CAJATAMBO
Tipo de falla: 22 26 28 39
Severidad: M H H L
N° de losas: 2 1 2 2

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grietas de esquina medio 0.24 m2
Grietas de esquina medio 0.11 m2

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MuesTrRa | 23 |
Numero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carri/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. INCARIPAC - PROLONG. CAJATAMBO
Tipo de falla: 22 26 28 39
Severidad: M H H L
N° de losas: 2 1 2 2

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Sello de junta alto 6.56 m
Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA

REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 23 |
NUmero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicién del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. INCARIPAC - PROLONG. CAJATAMBO
Tipo de falla: 22 26 28 39
Severidad: M H H L
N° de losas: 2 1 2 2

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grieta lineal alto 1.50 m
Grieta lineal baja 1.20 m

Falla en Campo

s

137



f1zf

UCV UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO . e
e INGENIERIA CIVIL iV 1

CESAR VALLEJO

“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 23 |
NUmero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicién del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. INCARIPAC - PROLONG. CAJATAMBO
Tipo de falla: 22 26 28 39
Severidad: M H H L
N° de losas: 2 1 2 2

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Descascaramiento de junta bajo 2.89m
Descascaramiento de junta bajo 322 m

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 25 |
Numero de losas: 60
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. INCARIPAC - PROLONG. CAJATAMBO
Tipo de falla: 22 24 26 29
Severidad: H L H H
N° de losas: 1 1 3 1

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grietas de Esquina alto 1.00 m
Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN

CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via:

Numero de losas:

Fecha:

JIRON LOS MANZANOS

60

| MUESTRA | 25 |

05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. INCARIPAC - PROLONG. CAJATAMBO
Tipo de falla: 22 24 26 29
Severidad: H L H H
N° de losas: 1 1 3 1

Evaluacion visual de la Falla

TIPO

SEVERIDAD

EXTENSION

Grieta de durabilidad

bajo

4.50 m2

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 25 |
Numero de losas: 60
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. INCARIPAC - PROLONG. CAJATAMBO
Tipo de falla: 22 24 26 29
Severidad: H L H H
N° de losas: 1 1 3 1

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Sello de junta alto 825m
Sello de junta bajo 3.50m
Sello de junta bajo 2.22m

Falla en Campo

|
| |
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS |  MuestTra | 27 |
Numero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.

Tramo: JR. INCARIPAC - PROLONG. CAJATAMBO

Tipo de falla: 22 26 39

Severidad: M H M

N° de losas: 1 4 1

Evaluacion visual de la Falla
TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grietas de esquina medio 0.13 m2

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS |  MuestTra | 27 |
Numero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.

Tramo: JR. INCARIPAC - PROLONG. CAJATAMBO

Tipo de falla: 22 26 39

Severidad: M H M

N° de losas: 1 4 1

Evaluacion visual de la Falla
TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grietas de esquina medio 0.13 m2

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA

REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | Mmuestra | 27 |
NUmero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicién del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. INCARIPAC - PROLONG. CAJATAMBO
Tipo de falla: 22 26 39
Severidad: M H M
N° de losas: 1 4 1
Evaluacion visual de la Falla
TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Sello de junta alto 4.55m
Sello de junta media 3.82m
Sello de junta media 2.55m
Sello de junta media 1.86 m

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 29 |
Numero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carri/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. INCARIPAC - PROLONG. CAJATAMBO
Tipo de falla: 22 26 39
Severidad: H H M
N° de losas: 2 2 3
Evaluacién visual de la Falla
TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grietas de esquina baja 0.6 m2
Grietas de esquina baja 0.05 m2

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS | MUESTRA | 29 |
Numero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carri/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. INCARIPAC - PROLONG. CAJATAMBO
Tipo de falla: 22 26 39
Severidad: H H M
N° de losas: 2 2 3
Evaluacién visual de la Falla
TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grietas de esquina baja 0.6 m2
Grietas de esquina baja 0.05 m2

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN

CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via:

Numero de losas:

Fecha:

JIRON LOS MANZANOS

70

05/04/2021

| MUESTRA | 29 |

Condicion del pavimento

junta=39.

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

Tramo: JR. INCARIPAC - PROLONG. CAJATAMBO
Tipo de falla: 22 26 39
Severidad: H H M
N° de losas: 2 2 3

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Sello de junta alto 3.87m
Sello de junta alto 220 m

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via:

JIRON LOS MANZANOS | 29 |
Numero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021
Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. INCARIPAC - PROLONG. CAJATAMBO
Tipo de falla: 22 26 39
Severidad: H H M
N° de losas: 2 2 3

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Descascaramiento de junta medio 0.02 ,m2
Descascaramiento de junta baja 0.05 m2
Descascaramiento de junta baja 0.03 m2

Falla en Campo

148



Ucv

UNIVERSIDAD
CESAR VALLEJO

ﬁ

UNIVERSIDAD CESAR VALLEJO

INGENIERIA CIVIL

CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

[ A

e

“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN

Nombre de via:

Numero de losas:

Fecha:

JIRON LOS MANZANOS |

MUESTRA |

31|

70

05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. INCARIPAC - PROLONG. CAJATAMBO
Tipo de falla: 26 28 39
Severidad: H M H
N° de losas: 3 2 4

Evaluacion visual de la Falla

TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Sello de junta alto 0.20 m
Sello de junta baja 0.30 m
Sello de junta baja 0.12m

Falla en Campo
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA

REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN

CIUDAD DE HUANCAYO 2021"
| MUESTRA

HEN

JIRON LOS MANZANOS

Nombre de via:
70
05/04/2021

Numero de losas:
Fecha:
Condicién del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carri/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequeiio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. INCARIPAC - PROLONG. CAJATAMBO
Tipo de falla: 26 28 39
Severidad: H M H
N° de losas: 3 2 4
Evaluacion visual de la Falla
TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Grieta lineal media 223 m
Grieta lineal media 1.32m
Falla en Campo
o — E— A e g
2 s
£
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“APLICACION DE SOBRECAPAS ASFALTICAS DE REFUERZO PARA LA
REHABILITACION DE PAVIMENTOS RIGIDOS, METODOLOGIA AASHTO 93 EN
CIUDAD DE HUANCAYO 2021"

Nombre de via: JIRON LOS MANZANOS |  MuestTra | 31 |
Numero de losas: 70
Fecha: 05/04/2021

Condicion del pavimento

Blow up=21; Grieta de esquina=22; Losa dividida=23; Grieta de durabilidad "D"=24; Escala=25; Sello de Junta =26; Desnivel
Carril/Berma=27; Grieta Lineal=28; Parcheo (grande)=29; Parcheo (pequefio)=30; Pulimento de agregados=31; Popouts=32; Bombeo =33;
Punzonamiento=34; Cruce de via férrea=35; Desconchamiento=36; Retraccion=37; Descascaramiento de esquina=38; Descaramiento de

junta=39.
Tramo: JR. INCARIPAC - PROLONG. CAJATAMBO
Tipo de falla: 26 28 39
Severidad: H M H
N° de losas: 3 2 4
Evaluacién visual de la Falla
TIPO SEVERIDAD EXTENSION
Descascaramiento de junta alto 1.20 m
Descascaramiento de junta bajo 1.11m
Descascaramiento de junta bajo 1.00 m
Descascaramiento de junta bajo 0.72 m

Falla en Campo
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Trafico promedio diario, dia Lunes (IDA)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

TRAMO: JR_ MANZANOS - AV. FERROCARRIL
CODIGO DE ESTACION:  E-01

ESTACION: 01

SENTIDO: (IDA) DIA: LEW=

VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS
MOTO | AUTO | STATION | PICK OMNIBUS CAMION SEMITRAYLERS TRAYLERS -
HORA —raxi [moviL | wacon | up | “°MB! "B2E [ B3E | C2E | C-3E | C4E | 2517252 | 253 | 351/352 | >=383 | 272 | 273 | 312 [>=313 ] O | %
0 o1 o 2 1 0 0 o o0l o0 o] o 0 0 0 0 0 Lol o] o 3 3.90
01 J02] o 1 1 0 0 o | 0 ] 0 | 0o o 0 0 0 0 0o | 0 | 0] o 2 2.60
02 03] 02 1 2 1 0 0o | 0 ] 0 | 0o o 0 0 0 0 0 | 0 | 0] o 4 519
03 [04] o0 0 0 0 0 o [ 0 ] 0 oo 0 0 0 0 0o [ 0ol 0] o 0 0.00
04 [05] 0 0 0 0 0 o | 0 | 0 | 0o o 0 0 0 0 0o | 0 | 0] o 0 0.00
05 | 06| 0 1 1 2 0 0o | 0 | 0 | 0o o 0 0 0 0 0 | 0 | 0] o 4 519
06 |07 1 1 3 2 0 o [ o 1 [ 0 [ o 0 0 0 0 0o [ 0ol 0] o 7 9.09
07 08| 1 1 1 1 0 o | 0 | 0 | 0o o 0 0 0 0 0o | 0 | 0] o 3 3.90
08 09| 0 2 0 3 1 0o | 0 ] 0 | 0o o 0 0 0 0 0 | 0 | 0| o 6 779
09 [10] o 3 1 1 0 o [ o 1 1] 0 0 0 0 1 0o [ 0ol 0] o 8| 1039
10 [11] 0 0 0 0 0 o | o 1T | 0 | o 0 1 0 1 0o | 0| 0] o 3 3.90
1 [12] 0 1 1 1 0 o | 0 | o | 1 | 1 0 0 0 0 0 | 0 | 0] o 5 6.49
12 [13] 0 2 0 1 0 0o | 0 | 0 | o] o 0 0 0 1 0o | 0 | 0] o 4 5.19
13 [ 14| 1 3 0 0 0 o | 0 | 0 | o 1 0 0 0 0 0o | 0o | 0] o 4 519
14 [15] 0 1 1 1 0 o | 0 | o | 1 | 1 0 0 0 0 0 | 0 | 0] o 5 6.49
15 [ 16| 1 0 0 0 0 o | o 1 1T | 0 0 0 0 0 o | 0o | 0| o 2 2.60
16 [17] 0 1 1 0 0 o [ o 1 11 o0 0 0 0 2 0o [ 0ol 0] o 6 7.79
17 (18] 0 2 0 0 0 o | o 1T | 0 | o 0 0 0 0 0o | 0 | 0] o 3 3.90
18 [19] 0 3 0 1 0 0o | 0 ] 0 | 0o o 0 0 0 0 0 | 0 | 0] o 4 519
19 [20] 1 0 0 1 0 o [ 0 ] 0 oo 0 0 0 0 0o [ 0ol 0] o 1 130
20 [21] 1 0 0 0 0 o | 0 | 0 | 0o o 0 0 0 0 0o | 0 | 0] o 0 0.00
21 [22] 0 1 0 0 0 0o | 0 ] 0 | 0o o 0 0 0 0 o | 0 | 0] o 1 130
2 23] 0 1 0 0 0 o [ 0 1l 0 [ oo 0 0 0 0 0o [ 0ol 0] o 1 130
23 |24] 0 1 0 0 0 o | 0 | 0 | 0o o 0 0 0 0 0o | 0o | 0] o 1 130
TOTAL |8 28 13 15 1 o ] 0| 6 [ 5] 3 0 1 0 5 T 0] 0 o] o | 10000
% | 10.39 | 3636 | 16.88 | 19.48 | 1.30 | 0.00 | 0.00 | 7.79 | 649 | 390 | 000 | 1.30 | 000 | 649 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00

Fuente: Elaboracién propia
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Trafico promedio diario, dia Lunes (VUELTA)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

TRAMO: JR. MANZANOS - AV. FERROCARRIL
CODIGO DE ESTACION: E-01

ESTACION: 01
SENTIDO: (VUELTA) DIA: LUNES
VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS
MOTO | AUTO | STATION | PICK OMNIBUS CAMION SEMITRAYLERS TRAYLERS o
HORA TAXI | MOVIL | WAGON upP comsl B-2E | B-3E | C-2E | C-3E | C-4E | 2S1/2S2 | 2S3 | 3S1/382 | >=383 | 2T2 | 2T3 | 3T2 | >=3T3 TOTAL %
00 | O1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.64
01 | 02 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.28
02 | 03 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
03 | 04 0 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 6.56
04 | 05 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.92
05 | 06 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.28
06 | 07 2 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.92
07 | 08 1 2 2 2 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 11.48
08 | 09 0 1 3 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 6 9.84
09 [ 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
10 [ 11 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.92
11 [ 12 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.64
12 [ 13 0 2 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 5 8.20
13 [ 14 1 1 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.92
14 [ 15 0 3 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 6.56
15 [ 16 1 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.92
16 | 17 1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.28
17 | 18 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
18 | 19 0 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 6.56
19 | 20 0 4 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 8.20
20 [ 21 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.92
21 ] 22 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
22 | 23 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
23 | 24 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
TOTAL 8 26 17 9 0 0 0 4 3 0 0 0 0 2 0 0 0 0 61 100.00
% 13.11 | 42.62 27.87 14.75 | 0.00 0.00 | 0.00 | 6.56 | 492 | 0.00 0.00 0.00 0.00 3.28 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00

Fuente: Elaboracién propia
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Trafico promedio diario, dia Lunes (AMBOS SENTIDOS)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO (AMBOS SENTIDOS)

TRAMO: JR. MANZANOS - AV. FERROCARRIL

CODIGO DE ESTACION: E-01

ESTACION: 01 DIA - LUNES
VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS
MOTO | AUTO | STATION | PICK OMNIBUS CAMION SEMITRAYLERS TRAYLERS o
HORA TAXI | MOVIL | WAGON upP comsl B-2E | B-3E | C-2E | C-3E | C4E | 2S1/2S2 | 283 | 381/382 | >=383 | 2T2 | 2T3 | 3T2 | >=3T3 TOTAL %
00 | O1 1 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 2.90
01 ] 02 1 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 2.90
02 |03 2 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 2.90
03 | 04 0 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 2.90
04 | 05 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 217
05 | 06 0 2 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 4.35
06 | 07 3 3 3 3 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 7.25
07 | 08 2 3 3 3 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10 7.25
08 | 09 0 3 3 3 1 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 12 8.70
09 | 10 0 3 1 1 0 0 0 1 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 8 5.80
10 | 11 0 1 1 1 0 0 0 1 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 6 4.35
11 [ 12 0 1 1 1 0 0 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 6 4.35
12 | 13 0 4 1 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 2 0 0 0 0 9 6.52
13 | 14 2 4 0 0 0 0 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 7 5.07
14 | 15 0 4 1 1 0 0 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 9 6.52
15 | 16 2 3 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 3.62
16 | 17 1 2 1 1 0 0 0 1 1 0 0 0 0 2 0 0 0 0 8 5.80
17 | 18 0 2 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 217
18 [ 19 0 4 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 5.80
19 [ 20 1 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 4.35
20 [ 21 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 217
21 [ 22 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0.72
22 | 23 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0.72
23 | 24 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0.72
TOTAL 16 54 30 24 1 0 0 10 8 3 0 1 0 7 0 0 0 0 138 100.00
% 11.59 | 39.13 21.74 17.39 0.72 0.00 | 0.00 | 7.25 | 5.80 | 2.17 0.00 0.72 0.00 5.07 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00

Fuente: Elaboracién propia
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Trafico promedio diario, dia Martes (IDA)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

TRAMO: JR. MANZANOS - AV. FERROCARRIL
CODIGO DE ESTACION: E-02

ESTACION: 02

SENTIDO: (IDA) DIA: LRSS
VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS
MOTO | AUTO | STATION | PICK OMNIBUS CAMION SEMITRAYLERS TRAYLERS .
HORA =Taxi [moviL | wacon | up | ®°MB! B 2E [ B-3E | C2E [ C-3E | C4E | 2517252 | 253 | 3s1/352 | >=383 | 272 | 273 | 312 [>=3713 | 'O AF &
00 Jo1| 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.59
o1 02| 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 317
02 03] 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.59
03|04 o 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 317
04 [05] 0O 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.59
05 | 06| 1 1 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 7.94
06 07| © 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 6.35
07 o8| o 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 6.35
08 09| 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 4 6.35
09 [10] 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.76
10 [11] o 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 317
11 [12] 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.59
12 [13] 1 3 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 6.35
13 [14] o0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 317
14 [15] 0 1 1 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 5 7.94
15 [16] o0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.76
16 [17] o0 2 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 6.35
17 [18] 1 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 3 4.76
18 [19] o0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 6.35
19 [20] o 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 6.35
20 [21] o 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 317
21 [22] o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
22 [23] o0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.59
23 [24] o0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.59
TOTAL 8 27 15 12 0 0 0 3 2 1 0 0 0 3 0 0 0 0 63 | 100.00
% 12.70 | 42.86 | 23.81 | 19.05 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 476 | 317 | 159 | 0.00 | 000 | 0.00 | 4.76 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00

Fuente: Elaboracion propia
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Trafico promedio diario, dia Martes (VUELTA)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

TRAMO: JR. MANZANOS - AV. FERROCARRIL
CODIGO DE ESTACION: E-02
ESTACION: 02

SENTIDO: (VUELTA) DIA: MARTES
VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS
MOTO | AUTO | STATION | PICK OMNIBUS CAMION SEMITRAYLERS TRAYLERS o
HORA TAXI | MOVIL | WAGON UP COMBI B-2E | B-3E | C-2E | C-3E | C4E | 2S1/2S2 | 283 | 351/3S2 | >=383 | 2T2 | 2T3 | 3T2 | >=3T3 TOTAL %
00 | O1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
01 | 02 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
02 | 03 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.64
03 | 04 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.82
04 | 05 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.64
05 | 06 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 2 3.64
06 | 07 1 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 7.27
07 | 08 0 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 9.09
08 | 09 0 2 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 10.91
09 | 10 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.64
10 [ 11 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.82
1 [ 12 0 1 1 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 7.27
12 | 13 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.64
13 | 14 1 3 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 7.27
14 | 15 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 5.45
15 | 16 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 3 5.45
16 | 17 0 0 0 1 0 0 0 0 2 0 0 0 0 2 0 0 0 0 5 9.09
17 | 18 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.64
18 | 19 0 1 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 5.45
19 | 20 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.64
20 | 21 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.82
21 | 22 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.82
22 | 23 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
23 | 24 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
TOTAL 7 23 10 1 0 0 0 3 4 0 0 0 0 4 0 0 0 0 55 100.00
% 12.73 | 41.82 18.18 20.00 0.00 0.00 | 0.00 | 545 | 7.27 | 0.00 0.00 0.00 0.00 7.27 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00

Fuente: Elaboracion propia
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Trafico promedio diario, dia Martes (AMBOS SENTIDOS)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO (AMBOS SENTIDOS)

TRAMO: JR. MANZANOS - AV. FERROCARRIL

CODIGO DE ESTACION: E-02

ESTACION: 02 DIA - MARTES
VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS
MOTO | AUTO | STATION | PICK OMNIBUS CAMION SEMITRAYLERS TRAYLERS o
HORA TAXI [ MOVIL | WAGON upP comsl B-2E | B-3E | C-2E | C-3E | C4E | 2S1/282 | 283 | 3S1/3S2 | >=3S3 | 2T2 | 2T3 | 3T2 | >=3T3 TOTAL %
00 | 01 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0.85
01 ] 02 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1.69
02 [ 03 2 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2.54
03 [ 04 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2.54
04 | 05 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2.54
05 [ 06 1 2 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 7 5.93
06 | 07 1 3 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 6.78
07 [ 08 0 3 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 7.63
08 [ 09 1 3 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 10 8.47
09 | 10 2 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 4.24
10 | 11 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2.54
11 [ 12 0 1 1 1 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 4.24
12 113 2 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 5.08
13 | 14 1 4 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 6 5.08
14 115 0 4 1 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 8 6.78
15 | 16 0 3 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 6 5.08
16 [ 17 0 2 1 1 0 0 0 1 2 0 0 0 0 2 0 0 0 0 9 7.63
17 118 1 2 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 5 4.24
18 1 19 0 3 2 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 5.93
19 120 0 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 5.08
20 [ 21 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2.54
21 | 22 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0.85
22 [ 23 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0.85
23 [ 24 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0.85
TOTAL 15 50 25 23 0 0 0 6 6 1 0 0 0 7 0 0 0 0 118 100.00
% 12.71 | 4237 21.19 19.49 | 0.00 0.00 | 0.00 | 5.08 | 5.08 | 0.85 0.00 0.00 0.00 593 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00

Fuente: Elaboracion propia
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Trafico promedio diario, dia Miercoles (IDA)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

TRAMO: JR. MANZANOS - AV. FERROCARRIL
CODIGO DE ESTACION: E-03

ESTACION: 03
SENTDO. ( DA) DIA:  MIEERCOLES
VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS
MOTO | AUTO | STATION | PICK OMNIBUS CAMION SEMITRAYLERS TRAYLERS .
HORA =7axi TmoviL | wacon | up | ®°MB! B 2E [ B-3E | C2E [ C-3E | C4E | 2517252 | 253 | 351352 | >=383 | 272 | 273 | 312 [>=3713 | 'O AF &
00 Jo1| 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 313
o1 02| 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
02 03] 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
03|04 o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
04 [05] 1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
05 |06] O 1 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 6.25
06 |07 ] 1 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 7.81
07 [os| o 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 6.25
08 J09| o 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 6.25
09 [10] 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.69
10 [11] o 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
11 [12] o0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
12 [13] o0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
13 [14] o0 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 3 4.69
14 [15] 1 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 8 12.50
15 [16] 1 3 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 6.25
16 [17] o0 0 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
17 [18] o0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 1.56
18 [19] o0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 5 7.81
19 [20] o0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.69
20 [21| o 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.69
21 [22] o 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
22 [23] o0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
23 |24 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
TOTAL 9 28 14 13 0 0 0 3 0 1 0 0 0 5 0 0 0 0 6a | 100.00
% 14.06 | 4375 | 21.88 | 20.31 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 4.69 | 0.00 | 1.56 | 0.00 | 000 | 0.00 | 7.81 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00

Fuente: Elaboracion propia
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Trafico promedio diario, dia Miercoles (VUELTA)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

TRAMO: JR. MANZANOS - AV. FERROCARRIL

CODIGO DE ESTACION: E-03

ESTACION: 03
SENTIDO: (VUELTA) DIA: MIERCOLES
VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS
MOTO | AUTO | STATION | PICK OMNIBUS CAMION SEMITRAYLERS TRAYLERS o

HORA TAXI [ MOVIL | WAGON UP cowmsi B-2E | B-3E | C-2E | C-3E | C4E | 281/2S2 | 283 | 3S1/382 | >=3S3 | 2T2 | 2T3 | 3T2 | >=3T3 TOTAL %

00 | 01 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
01 | 02 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
02 | 03 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
03 | 04 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
04 | 05 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
05 | 06 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
06 | 07 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3.90
07 | 08 0 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 6.49
08 | 09 1 1 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 6.49
09 | 10 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
10 | 11 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
11 112 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
12 | 13 0 3 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 6.49
13 | 14 1 3 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 5.19
14 |15 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
15 | 16 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
16 | 17 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 4 5.19
17 | 18 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 3 3.90
18 | 19 0 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 5.19
19 120 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3.90
20 | 21 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
21 [ 22 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
22 | 23 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
23 | 24 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
TOTAL 8 26 1" 1" 0 0 0 3 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 54 7013

% 14.81 | 48.15 20.37 20.37 | 0.00 0.00 | 0.00 | 5.56 | 0.00 | 1.85 0.00 0.00 0.00 3.70 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00

Fuente: Elaboracién propia
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Trafico promedio diario, dia Miercoles (AMBOS SENTIDOS)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO (AMBOS SENTIDOS)

TRAMO: JR. MANZANOS - AV. FERROCARRIL

CODIGO DE ESTACION: E-03

ESTACION: 03 DA : MIERCOLES
VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS
MOTO | AUTO | STATION | PICK OMNIBUS CAMION SEMITRAYLERS TRAYLERS o
HORA TAXI [ MOVIL | WAGON UP comsi B-2E | B-3E | C-2E | C-3E | C4E | 281/2S2 | 283 | 3S1/382 | >=3S3 | 2T2 | 2T3 | 3T2 | >=3T3 TOTAL %
00 | 01 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1.69
01 |02 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2.54
02 | 03 2 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1.69
03 | 04 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1.69
04 | 05 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2.54
05 | 06 2 2 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 5.08
06 | 07 1 3 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 6.78
07 | 08 0 3 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 7.63
08 | 09 1 3 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 7.63
09 |10 1 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 4.24
10 | 11 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2.54
11 112 0 1 1 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 3.39
12 113 0 4 1 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 5.93
13 | 14 1 4 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 7 5.93
14 |15 1 4 1 1 0 0 0 1 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 10 8.47
15 | 16 1 3 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 3.39
16 | 17 0 2 1 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 6 5.08
17 118 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 4 3.39
18 | 19 0 4 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 9 7.63
19 |20 0 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 5.08
20 | 21 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2.54
21 | 22 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1.69
22 | 23 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1.69
23 [ 24 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1.69
TOTAL 17 54 25 24 0 0 0 6 0 2 0 0 0 7 0 0 0 0 118 100.00
% 14.41 | 45.76 21.19 20.34 | 0.00 0.00 | 0.00 | 5.08 | 0.00 | 1.69 0.00 0.00 0.00 5.07 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00

Fuente: Elaboracion propia
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Trafico promedio diario, dia Jueves (IDA)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

TRAMO: JR. MANZANOS - AV. FERROCARRIL
CODIGO DE ESTACION: E-04

ESTACION: 04
SENTIDO: (IDA)

DA :

JUEVES

VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS
MOTO | AUTO | STATION | PICK OMNIBUS CAMION SEMITRAYLERS TRAYLERS o
HORA TAXI | MOVIL | WAGON UP comsl B-2E | B-3E | C-2E | C-3E | C4E | 2S1/2S2 | 283 | 351/3S2 | >=383 | 2T2 | 2T3 | 3T2 | >=3T3 TOTAL %
00 | O1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
01 | 02 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
02 | 03 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
03 | 04 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
04 | 05 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
05 | 06 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
06 | 07 1 2 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 10.94
07 | 08 0 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.69
08 | 09 0 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 7.81
09 | 10 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
10 [ 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 1.56
11 |12 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
12 | 13 0 0 0 1 0 0 1 1 0 1 1 0 0 1 0 0 0 0 6 9.38
13 | 14 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 3 4.69
14 | 15 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.69
15 | 16 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
16 | 17 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
17 | 18 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
18 | 19 0 1 2 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 7.81
19 | 20 0 0 1 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.69
20 | 21 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
21 |22 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
22 123 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
23 | 24 1 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
TOTAL 9 10 14 17 0 0 1 4 0 1 1 0 0 4 0 0 0 0 52 81.25
% 14.06 | 15.63 21.88 26.56 0.00 0.00 | 1.56 | 6.25 | 0.00 | 1.56 1.56 0.00 0.00 6.25 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00 )

Fuente: Elaboracion propia
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Trafico promedio diario, dia Jueves (VUELTA)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

TRAMO: JR. MANZANOS - AV. FERROCARRIL

CODIGO DE ESTACION: E-04

ESTACION: 04

SENTIDO: (VUELTA) DIA: SIS
VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS
MOTO | AUTO | STATION | PICK OMNIBUS CAMION SEMITRAYLERS TRAYLERS .
HORA =7axi TmoviL | wacon | uP | C°MB! B 2E [ B-3E | C2E [ C-3E | C4E | 2517252 | 253 | 351352 | >=383 | 272 | 273 | 312 [>=313 | |0 A+ &
00 Jo1| o 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
01 [02] o 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3.90
02 03] 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
03|04 o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
04 05| © 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
05 [06| 2 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 5.19
06 07| © 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
07 [os| o 2 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 6.49
08 09| 1 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 5.19
09 [10] o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
10 [11] 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 4 5.19
11 [12] o0 0 1 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3.90
12 [13] o0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
13 [14] 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
14 [15] 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 3 3.90
15 [16] 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
16 |17 o0 1 0 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3.90
17 [18] 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
18 [19] o0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
19 [20] o0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
20 [21] o0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
21 [22] o 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
22 [23] o0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
23 |24 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
TOTAL 8 13 12 10 0 0 0 3 1 0 0 0 0 3 0 0 0 0 2 5455
% 14.81 | 2407 | 2222 | 1852 | 0.0 | 0.00 | 0.00 | 556 | 1.85 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 556 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00

Fuente: Elaboracién propia
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Trafico promedio diario, dia Jueves (AMBOS SENTIDOS)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO (AMBOS SENTIDOS)

TRAMO: JR. MANZANOS - AV. FERROCARRIL

CODIGO DE ESTACION: E-04

ESTACION: 04

DA : JUEVES
VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS
MOTO | AUTO | STATION | PICK OMNIBUS CAMION SEMITRAYLERS TRAYLERS o

HORA TAXI [ MOVIL | WAGON UP CcowmB B-2E | B-3E | C-2E | C-3E | C-4E | 251/282 | 2S3 | 3S1/3S2 | >=383 | 2T2 | 2T3 | 3T2 | >=3T3 TOTAL %

00 [ 01 1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1.69
01 [ 02 1 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 3.39
02 | 03 2 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1.69
03 [ 04 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1.69
04 [ 05 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2.54
05 | 06 2 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 3.39
06 | 07 1 3 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 6.78
07 [ 08 0 2 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 6.78
08 [ 09 1 3 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 7.63
09 | 10 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1.69
10 | 11 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 5 4.24
11 112 0 1 1 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 3.39
12 | 13 0 1 1 1 0 0 1 1 0 1 1 0 0 1 0 0 0 0 8 6.78
13 [ 14 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 3 2.54
14 115 1 1 1 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 6 5.08
15 | 16 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0.85
16 [ 17 0 1 1 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 3.39
17 [ 18 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
18 | 19 0 1 2 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 5.08
19 ] 20 0 1 1 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 3.39
20 | 21 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2.54
21 [ 22 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1.69
22 [ 23 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1.69
23 [ 24 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1.69
TOTAL 17 23 26 27 0 0 1 7 1 1 1 0 0 7 0 0 0 0 94 79.66

% 14.41 | 19.49 22.03 22.88 | 0.00 0.00 | 0.85 | 593 | 0.85 | 0.85 0.85 0.00 0.00 5.07 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00

Fuente: Elaboracién propia
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Trafico promedio diario, dia Viernes (IDA)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

TRAMO: JR. MANZANOS - AV. FERROCARRIL
CODIGO DE ESTACION: E-05

ESTACION: 05
SENTIDO: _(IDA) DIA: VIERNES
VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS
MOTO | AUTO | STATION | PICK OMNIBUS CAMION SEMITRAYLERS TRAYLERS o
HORA TAXI [ MOVIL | WAGON UP cowmsi B-2E | B-3E | C-2E | C-3E | C4E | 251/282 | 2S3 | 3S1/3S2 | >=3S3 | 2T2 | 2T3 | 3T2 [ >=3T3 TOTAL %
00 | 01 1 2 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 9.38
01 | 02 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
02 | 03 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
03 | 04 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.69
04 | 05 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
05 | 06 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
06 | 07 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
07 | 08 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.69
08 | 09 0 2 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 7.81
09 | 10 1 3 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 7.81
10 | 11 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
1 112 0 1 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.69
12 113 0 3 1 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 10.94
13 | 14 0 0 2 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 5 7.81
14 | 15 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 2 3.13
15 | 16 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
16 | 17 0 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 6.25
17 | 18 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 3 4.69
18 | 19 0 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 4 6.25
19 |20 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
20 | 21 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
21 | 22 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
22 | 23 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
23 | 24 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
TOTAL 9 22 19 14 0 0 0 5 0 1 0 0 0 4 0 0 0 0 65 101.56
% 14.06 | 34.38 29.69 21.88 | 0.00 0.00 | 0.00 | 7.81 | 0.00 | 1.56 0.00 0.00 0.00 6.25 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00

Fuente: Elaboracién propia
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Trafico promedio diario, dia Viernes (VUELTA)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

TRAMO: JR. MANZANOS - AV. FERROCARRIL
CODIGO DE ESTACION: E-05
ESTACION: 05

SENTIDO: (VUELTA) DIA: VIERNES
VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS
MOTO | AUTO | STATION | PICK OMNIBUS CAMION SEMITRAYLERS TRAYLERS o
HORA TAXI | MOVIL | WAGON UP COMBI B-2E | B-3E | C-2E | C-3E | C4E | 2S1/2S2 | 283 | 351/3S2 | >=383 | 2T2 | 2T3 | 3T2 | >=3T3 TOTAL %
00 | O1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
01 | 02 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3.90
02 | 03 1 2 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 6.49
03 | 04 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
04 | 05 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
05 | 06 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
06 | 07 0 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 5.19
07 | 08 0 0 1 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3.90
08 | 09 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
09 | 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
10 [ 11 1 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 5.19
1 [ 12 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
12 | 13 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
13 | 14 1 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 6.49
14 | 15 0 3 1 1 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 7 9.09
15 | 16 0 2 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 5.19
16 | 17 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 2 2.60
17 | 18 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 1.30
18 | 19 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
19 | 20 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3.90
20 | 21 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
21 | 22 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
22 | 23 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
23 | 24 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
TOTAL 8 21 11 9 0 0 0 7 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 51 66.23
% 14.81 | 38.89 20.37 16.67 0.00 0.00 | 0.00 | 12.96 | 0.00 | 1.85 0.00 0.00 0.00 3.70 [ 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00

Fuente: Elaboracion propia
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Trafico promedio diario, dia Viernes (AMBO SENTIDOS)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO (AMBOS SENTIDOS)

TRAMO: JR. MANZANOS - AV. FERROCARRIL

CODIGO DE ESTACION: E-05

ESTACION: 05 DIA : VIERNES
VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS
MOTO | AUTO | STATION | PICK OMNIBUS CAMION SEMITRAYLERS TRAYLERS o
HORA TAXI [ MOVIL | WAGON UP cowmsi B-2E | B-3E | C-2E | C-3E | C4E | 281/2S2 | 283 | 3S1/382 | >=3S3 | 2T2 | 2T3 | 3T2 | >=3T3 TOTAL %
00 | 01 1 2 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 5.08
01 | 02 1 2 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 4.24
02 | 03 2 2 2 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 5.08
03 | 04 0 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 3.39
04 | 05 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2.54
05 | 06 2 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2.54
06 | 07 1 2 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 4.24
07 | 08 0 2 2 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 5.08
08 | 09 1 2 2 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 5.08
09 | 10 1 3 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 4.24
10 | 11 1 1 2 2 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 5.08
11 112 0 1 2 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 4.24
12 | 13 0 4 1 2 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 7.63
13 | 14 1 3 3 1 0 0 0 1 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 10 8.47
14 |15 1 3 2 1 0 0 0 1 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 9 7.63
15 | 16 1 2 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 4.24
16 | 17 0 2 1 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 6 5.08
17 | 18 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0 4 3.39
18 | 19 0 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 6 5.08
19 120 0 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 3.39
20 | 21 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1.69
21 [ 22 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0.85
22 | 23 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
23 | 24 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
TOTAL 17 43 30 23 0 0 0 12 0 2 0 0 0 6 0 0 0 0 116 98.31
% 14.41 | 36.44 25.42 19.49 | 0.00 0.00 | 0.00 | 10.17 | 0.00 | 1.69 0.00 0.00 0.00 435 | 0.00 [ 0.00 | 0.00 | 0.00

Fuente: Elaboracién propia
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Trafico promedio diario, dia Sabado (IDA)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

TRAMO: JR. MANZANOS - AV. FERROCARRIL
CODIGO DE ESTACION: E-06

ESTACION: 06
SENTIDO: (IDA)

DIA:

SABADO

VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS
MOTO | AUTO | STATION | PICK OMNIBUS CAMION SEMITRAYLERS TRAYLERS o
HORA TAXI | MOVIL | WAGON UP cowmsl B-2E | B-3E | C-2E | C-3E | C4E | 251/282 | 2S3 | 3S1/3S2 | >=3S3 | 2T2 | 2T3 | 3T2 [ >=3T3 TOTAL %
00 | O1 1 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.69
01 | 02 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.69
02 | 03 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
03 | 04 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
04 | 05 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
05 | 06 0 2 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 9.38
06 | 07 1 3 1 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 10.94
07 | 08 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
08 | 09 0 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 6.25
09 | 10 1 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 5 7.81
10 [ 11 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
1 [ 12 0 1 0 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.69
12 | 13 0 4 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 6 9.38
13 | 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 1.56
14 | 15 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 3 4.69
15 | 16 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 1.56
16 | 17 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
17 | 18 0 2 0 0 0 0 0 1 1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 6 9.38
18 | 19 1 4 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 7.81
19 | 20 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.69
20 | 21 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
21 | 22 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
22 | 23 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
23 | 24 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
TOTAL 10 29 14 13 0 0 0 2 2 1 0 2 0 4 0 0 0 0 67 104.69
% 15.63 | 45.31 21.88 20.31 0.00 0.00 | 0.00 | 3.13 | 3.13 | 1.56 0.00 3.13 0.00 6.25 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00

Fuente: Elaboracién propia
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Trafico promedio diario, dia Sabado (VUELTA)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

TRAMO: JR. MANZANOS - AV. FERROCARRIL
CODIGO DE ESTACION: E-06

ESTACION: 06 5
SENTIDO: (VUELTA) R SR
VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS
MOTO | AUTO [ STATION | PICK OMNIBUS CAMION SEMITRAYLERS TRAYLERS .

HORA "3 axi [moviL | wacon | up | ““MB! ['B2€ | B-3E | C-2E | C-3E | C4E | 251/252 | 253 | 351/352 | >=383 | 212 | 273 | 372 [>=373 | O AL &

00 [o1] o 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
01 [02] o 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
02 [03] 1 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3.90
03 [0a] o 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
04 [05] 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3.90
05 [06] 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
06 (07| © 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
07 o8] o 2 2 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7 9.09
08 [09] 1 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 6.49
09 [10] o 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
10 | 11 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
1 12 o 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 2 0 0 0 0 4 5.19
12 [13] o0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
13 [14] 1 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 5.19
14 [15] 0 4 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 6.49
15 |16 2 3 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 6.49
16 | 17| 0 2 1 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 6.49
17 |18 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1 1.30
18 [19] o0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3.90
19 [20] o 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3.90
20 [21] o 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
21 [22] o 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
22 [23] o 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
23 [24| 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
TOTAL | 10 25 16 11 0 0 0 3 2 0 0 0 0 3 0 0 0 0 60 77,92

% 1852 | 4630 | 2963 | 20.37 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 556 | 3.70 | 0.00 | 0.00 [ 0.00 | 0.00 5.56 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00

Fuente: Elaboracion propia

169



Trafico promedio diario, dia Sdbado (AMBOS SENTIDOS)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO (AMBOS SENTIDOS)

TRAMO: JR. MANZANOS - AV. FERROCARRIL

CODIGO DE ESTACION: E-06

ESTACION: 06 DIA - SABADO
VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS
MOTO | AUTO | STATION | PICK OMNIBUS CAMION SEMITRAYLERS TRAYLERS o
HORA TAXI | MOVIL | WAGON UP comBl B-2E | B-3E | C-2E | C-3E | C-4E | 251/282 | 283 | 3S1/3S2 | >=383 | 2T2 | 2T3 | 3T2 [ >=3T3 TOTAL %
00 | O1 1 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 3.39
01 | 02 1 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 3.39
02 | 03 2 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 3.39
03 | 04 0 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 3.39
04 | 05 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2.54
05 | 06 2 2 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 5.08
06 | 07 1 3 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 7.63
07 | 08 0 3 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 7.63
08 | 09 1 3 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 7.63
09 | 10 1 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 6 5.08
10 | 11 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2.54
1 112 0 1 1 1 0 0 0 1 1 0 0 0 0 2 0 0 0 0 7 5.93
12 | 13 0 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 7 5.93
13 | 14 1 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 5 4.24
14 | 15 1 4 1 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 8 6.78
15 | 16 3 3 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 1 0 0 0 0 6 5.08
16 | 17 0 2 1 1 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 5.08
17 | 18 1 2 0 0 0 0 0 1 1 1 0 1 0 1 0 0 0 0 7 5.93
18 | 19 1 4 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 6.78
19 | 20 0 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 5.08
20 | 21 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2.54
21 | 22 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0.85
22 | 23 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0.85
23 | 24 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0.85
TOTAL 20 54 30 24 0 0 0 5 4 1 0 2 0 7 0 0 0 0 127 107.63
% 16.95 | 45.76 25.42 20.34 | 0.00 0.00 | 0.00 | 424 | 3.39 | 0.85 0.00 1.45 0.00 5.07 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00

Fuente: Elaboracién propia
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Trafico promedio diario, dia Domingo (IDA)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

TRAMO: JR. MANZANOS - AV. FERROCARRIL
CODIGO DE ESTACION: E-07

ESTACION: 07
SENTIDO: (IDA)

DIA: DOMINGO

VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS
MOTO | AUTO | STATION | PICK OMNIBUS CAMION SEMITRAYLERS TRAYLERS o
HORA TAXI | MOVIL | WAGON UP comsl B-2E | B-3E | C-2E | C-3E | C4E | 2S1/2S2 | 283 | 351/3S2 | >=383 | 2T2 | 2T3 | 3T2 | >=3T3 TOTAL %
00 | O1 1 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.69
01 | 02 1 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.69
02 | 03 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
03 | 04 0 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.69
04 | 05 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
05 | 06 0 2 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 7.81
06 | 07 1 3 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 7.81
07 | 08 0 0 1 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 6.25
08 | 09 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 6.25
09 | 10 1 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
10 [ 11 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 2 3.13
11 |12 2 1 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.69
12 | 13 0 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 7 10.94
13 | 14 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
14 | 15 1 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 6.25
15 | 16 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
16 | 17 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
17 | 18 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3.13
18 | 19 0 4 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 12.50
19 | 20 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
20 | 21 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
21 | 22 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.56
22 | 23 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
23 | 24 1 1 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4.69
TOTAL 1 31 17 14 0 0 0 1 1 1 0 1 0 1 0 0 0 0 67 104.69
% 1719 | 48.44 26.56 21.88 0.00 0.00 | 0.00 | 1.56 | 1.56 | 1.56 0.00 1.56 0.00 1.56 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00

Fuente: Elaboracion propia
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Trafico promedio diario, dia Domingo (VUELTA)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO

TRAMO: JR. MANZANOS - AV. FERROCARRIL

CODIGO DE ESTACION: E-07

ESTACION: 07
SENTIDO: (VUELTA) DIA: DouileD
VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS
MOTO | AUTO | STATION | PICK OMNIBUS CAMION SEMITRAYLERS TRAYLERS o

HORA TAXI [ MOVIL | WAGON UP cowmsi B-2E | B-3E | C-2E | C-3E | C4E | 251/282 | 2S3 | 3S1/3S2 | >=3S3 | 2T2 | 2T3 | 3T2 [ >=3T3 TOTAL %

00 | 01 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
01 | 02 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3.90
02 | 03 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3.90
03 | 04 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
04 | 05 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3.90
05 | 06 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
06 | 07 1 0 1 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 5.19
07 | 08 0 3 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 6.49
08 | 09 1 1 1 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 6.49
09 | 10 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3.90
10 | 11 1 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
1 112 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
12 113 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
13 | 14 1 4 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 6.49
14 | 15 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
15 | 16 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
16 | 17 0 2 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3.90
17 1 18 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
18 | 19 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
19 120 0 4 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 6.49
20 | 21 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
21 | 22 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2.60
22 |23 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.30
23 | 24 1 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3.90
TOTAL 10 24 18 15 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 59 76.62

% 18.52 | 44.44 33.33 27.78 | 0.00 0.00 | 0.00 | 1.85 | 1.85 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00

Fuente: Elaboracion propia
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Trafico promedio diario, dia Domingo (AMBOS SENTIDOS)

VOLUMEN DE TRAFICO PROMEDIO DIARIO (AMBOS SENTIDOS)

TRAMO: JR. MANZANOS - AV. FERROCARRIL

CODIGO DE ESTACION: E-07

ESTACION: 07

SENTIDO: TRAMO (AV.ORION - JR.CENTAURO ) DIA: DOMINGO
VEHICULOS LIGEROS VEHICULOS PESADOS
MOTO | AUTO | STATION | PICK OMNIBUS CAMION SEMITRAYLERS TRAYLERS o
HORA TAXI | MOVIL | WAGON UP comBl B-2E | B-3E | C-2E | C-3E | C-4E | 251/282 | 283 | 3S1/3S2 | >=383 | 2T2 | 2T3 | 3T2 [ >=3T3 TOTAL %
00 | O1 1 1 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 4.24
01 | 02 1 2 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 5.08
02 | 03 2 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 3.39
03 | 04 0 1 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 3.39
04 | 05 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2.54
05 | 06 2 2 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 5.08
06 | 07 2 3 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 7.63
07 | 08 0 3 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 7.63
08 | 09 1 3 3 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9 7.63
09 | 10 1 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 4.24
10 | 11 1 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 4 3.39
1 112 2 1 1 1 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 4.24
12 | 13 0 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 7 5.93
13 | 14 1 4 0 0 0 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 6 5.08
14 | 15 1 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 5.08
15 | 16 1 3 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 3.39
16 | 17 0 3 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 4.24
17 | 18 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 1.69
18 | 19 1 4 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 6.78
19 | 20 0 4 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 5.08
20 | 21 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2.54
21 | 22 0 1 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 2.54
22 | 23 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0.85
23 | 24 2 2 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6 5.08
TOTAL 21 55 35 29 0 0 0 2 2 1 0 1 0 1 0 0 0 0 126 106.78
% 17.80 | 46.61 29.66 24.58 0.00 0.00 | 0.00 | 1.69 | 1.69 | 0.85 0.00 0.72 0.00 0.72 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00

Fuente: Elaboracién propia
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Anexo 7

Panel Fotografico.
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Grietas de esquina

En la figura N° 1, se aprecia la presencia de grietas de esquina de forma triangular , a lo largo del tramo
del pavimento rigido, visualizamos la presencia de esta falla en diferentes niveles de severidad, a causa

de la mala transferencia de cargas mediante las juntas

Deterioro del sello de junta

En la figura N° 2, se aprecia el deterioro del sello de junta, que se visualizé en la inspeccion a lo largo de

la via en estudio, el cual facilita la infiltracion del agua de lluvia y materiales inorganicos, se evalué la

falla segun el nivel de severidad de los diferentes tramos.
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Descascaramiento de juntas

En la figura N° 2, se aprecia el Descascaramiento de juntas, que es la desintegracion del borde de la
losa , se pudo verificar que hay ausencia del material de sello, encontrando acumulacion de particulas

que han comprometido a las losas de concreto.

Descascaramiento de esquina

En la figura N° 15, se aprecia el Descascaramiento de esquinas, que se encontré en la inspeccion visual

encontrando la desintegracion de la esquina de la losa de concreto a lo largo del tramo de la via a
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Parcheo grande

En En la figura N° 16, se aprecia la presencia de parches de cemento portland, en el cual el pavimento
original fue reemplazado al realizar algun tipo de trabajo de instalacién o mantenimiento de algun

servicio publico.

Grieta de durabilidad “D”

En la figura N° 17, se aprecia la presencia de grieta de durabilidad “D” a causa de expansion de
agregados, que causaron dafios en la losa de concreto.
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Losa Dividida

En la figura N° 18, se aprecia la presencia de la falla losa dividida por grietas los cuales afectan al

pavimento rigido..
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Anexo 8

Estudio de Suelos.
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ENSAYOQ DE CBR Y MARSHALL DIGITAL

CENTAURO INGENIEROS - ENSAYO DE CORTE DRECTO DIGTAL

s A C - ANALISIS DE PERMEABILIDAD
L J . - DISENO DE MEZCLA
LABORATORIO DE MECANICA DE SUELOS, - ENSAYOS A COMPRESION DIGITAL
CONCRETO Y PAVIMENTOS - ANALISIS DE GRANULOMETRIA, LL, LP, DENSIDAD DE CAMPO
- ANALI§E DE PARTICULAS PLANAS Y ALARGADAS, ENTRE OTROS

EN EL CUADRO DE “RESUMEN DE PROCTOR” SE PRESENTAN LOS RESULTADOS
DE LOS ENSAYOS REALIZADOS EN LAS CALICATAS, DESCRIBIENDO LAS
CARACTERISTICAS GEOTECNICAS.

6.0. CUADRO DE RESUMEN DE PROCTOR DE LAS CALICATAS

ITEM CALICATA MUESTRA UBICACION MDS OCH %

01 CALICATA 01 M-1 JR. LOS MANZANOS 2.060 8.2

EN EL CUADRO DE “RESUMEN DE CBR®" SE PRESENTAN LOS RESULTADOS DE
LOS ENSAYOS REALIZADOS EN LAS CALICATAS, DESCRIBIENDO LAS
CARACTERISTICAS GEOTECNICAS.

7.0. CUADRO DE RESUMEN DE CBR DE LAS CALICATAS

CBR
ITEM CALICATA MUESTRA UBICACION

100% ‘ 95%

o1 CALICATA 01 M-1 JR. LOS MANZANOS 38.3% | 30.1%

EN EL CUADRO DE “CLASIFICACION DE SUELOS® SE PRESENTAN LOS
RESULTADOS DE LOS ENSAYOS REALIZADOS EN LAS CALICATAS,
DESCRIBIENDO LAS CARACTERISTICAS GEOTECNICAS.

8.0 CUADRO DE CLASIFICACION DE SUELOS SUCS - ASSHTO DE LAS

CALICATAS
GLASIFICAGION
ITEM' [ (CALICATA UBICACION. MUESTRA | cics | aasHTO NOMBRE DE GRUPO
01 CALICATA 01 JR. LOS MANZANOS M-1 SC A-1-b ARENA ARCILLOSA CON GRAVA

&4

N

AR, ey, ane Vesiea Andia Avias
" \HGENIERA CIVIL
cip. 69775

ENSAYOS ESPECIALES PARA MINISTERIOS, OINFES, GOBIERNOS REGIONALES, MUNICIPIOS,
EGUN PARAMETROS Y NORMATIVAS EXIGIDAS
AV.MARISCAL CASTILLA N° 3950 TELF. 084-252737 CEL. 964-483588 RPM. "586515
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ENSAYO DE CBR Y MARSHALL DIGITAL

CENTAURO INGENIEROS ENSAYO DE CORTE DIRECTO DIGITAL

- ANALISIS DE PERMEABILIDAD
S .A. C . - DISENO DE MEZCLA
LABORATORIO DE MECANICA DE SUELOS, - ENSAYOSACOMPRESION DIGITAL
CONCRETO Y PAVIMENTOS - ANALISIS DE GRANULOMETRIA, LL, LP, DENSIDAD DE CAMPO

- _ANALISIS DE PARTICULAS PLANAS Y ALARGADAS, ENTRE OTROS

EN EL CUADRO DE “ENSAYOS DE MECANICA DE SUELOS” SE PRESENTAN LOS
DIFERENTES ENSAYOS REALIZADOS, DESCRIBIENDO EL PROPOSITO DE CADA
UNO.

4.0. CUADRO DE ENSAYO DE MECANICA DE SUELOS

INOMBRE DEL ENSAYO uso METODO ENSAYO | TAMARO DE LA MUESTRA PROPOSITO DEL ENSAYO

Para determinar la distribucion
del tamafio de particulas

2gua de una muestra

Hallar el contenido de agua
Limite Liquido Clasificacién T89 D4318 S kg entre los estados Liquido y
Plastico

{ Hallar el contenido de agua

| Limite Plastico Clasificacién T9D D4318 6kg entre los estados Plistico y
Semisalido

Hallar el rango de contenido de
Indice Plastico Clasificacién T30 D4318 Tke agua por encima del cual, el
suelo @sta en un astado plastico
determinar la capacidad de
soparte de un suelo

Determinar la capacidad de
carga, permite inferir el modulo
resiliente.

Analisis Granulometrico Clasificacién T &R D422 3kg

lComenidn de Humedad Clasificacién D2216 4 kg

\Compactacion Proctor Modificado Disefio de Espesores T 180 D 1557 43 kg

CBR Diseflo de Espesores T 193 D1883 45 kg

EN EL CUADRO DE “LIMITE LIQUIDO Y PLASTICO® SE PRESENTAN LOS
RESULTADOS DE LOS ENSAYOS REALIZADOS DE LAS CALICATAS
DESCRIBIENDO LAS CARACTERISTICAS GEOTECNICAS.

5.0. CUADRO DE LIiMITE LiQUIDO, PLASTICO E INDICE PLASTICO DE LAS

CALICATAS
MUESTRA CLASIFICACION
ITEM CALICATA
UBICACION ™M L. LiQuIDO L.PLASTICO 1. PLASTICO
01 CALICATA 01 JR.LOS MANZANOS M-1 3234 24.74 7.60

(ﬁ‘i Tt Janet Yessica Andia Arias
Vol " YliGEnERACIVIL
CIP. 69775

ENSAYOS ESPECIALES PARA MINISTERIOS, OINFES, GOBIERNOS REGIONALES, MUNICIPIOS,
SEGUN PARAMETROS Y NORMATIVAS EXIGIDAS
AV.MARISCAL CASTILLA N° 3950 TELF. 084-252737 CEL. 964-483588 RPM. *586515
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CENTAURO INGENIEROS . fveneos conrhanstia oGTa

- ANALISIS DE PERMEABILIDAD
S 'A'C s - DISENO DE MEZCLA
LABORATORIO DE MECANICA DE SUELOS, - ENSAYOS A COMPRESION DIGITAL
CONCRETO Y PAVIMENTOS - ANALISIS DE GRANULOMETRIA, LL, LP, DENSIDAD DE CAMPQ

~ANALISIS DE PARTICULAS PLANAS Y ALARGADAS, ENTRE OTROS
e e A A A L AL A

LABORATORIO DE SUELOS CONCRETO Y PAVIMENTOS CENTAURO INGENIEROS

LABORATORIO DE SUELOS

EXPEDIENTE N° £ 060 - 2014
ESTUDIO 01
PETICIONARIO :SR. FRANCISCO MALLQUI SANCHEZ
ATENCION :MUNICIPALIDAD PROVINCIAL DE HUANCAYO
: MEJORAMIENTO VIAL DEL JR. LOS MANZANOS, TRAMO AV. FERROCARRIL Y PROLONG.
DERA CAJATAMBO, DISTRITO DE EL TAMBO, PROVINCIA DE HUANCAYO, DEPARTAMENTO
DE JUNIN
COORDENADAS : 18L 478539.00mE, 8665678.00 mS, 3236 m
UBICACION :JR. LOS MANZANOS - HUANCAYO - JUNIN

FECHA DE RECEPCION  : oG DE MAYO DEL 2014
FECHADEEMISION 12 DE MAYO DEL 2014

ANALISIS GRANULOMETRICO POR TAMIZADO ASTM D422

CALICATA c1 PAGINA 1 DE 2
MUESTRA H=150M
TAMIZ ABERTURA | % QUE PASA
an 75.000 100.00
21/2" 62,000 100.00 CLASIFICACION GRANULOMETRICA
2" 50.000 100.00 FINO ARENA GRAVA
11/2" 37.500 100.00 21.80% 38.64% 39.56%
1" 25,000 89.07 100.0%
3/4" 19.000 85.77
/2" 12.500 79.18 CONTENIDO DE HUMEDAD
3/8" 9.500 7397 [TARA No R-6
1/4" 6.300 66.45 PESO DE TARA + SUELO HUMEDO gr.| 105.01
N*4 4.750 60.44 PESO DE TARA + SUELO SECO gr. 96.40
N°10 2.000 45.69 PESO AGUA gr. 8.61
N°20 0.850 35.28 PESO DE LA TARA gr. 21.24
N°40 0.425 32.16 PESO SUELO SECO gr. 75.16
N°60 0.250 27.18 ICONTENIDO DE HUMEDAD. % 11.46
N°140 0.106 23.77
N°200 0.075 21.80

LIMITES DE CONSISTENCIA ASTM D4318

% LIMITE LIQUIDO 32.34
% LIMITE PLASTICO 24.74
% INDICE PLASTICO 7.60
SuUCs: SE
NOMBRE DE GRUPO: ARENA ARCILLOSA CON GRAVA
AASTHO: A-1-b

OBSERVACION : Muestra remitidas por el Técnico del Laboratorio.

EL PRESENTE DOCUMENTO NO DEBERA REPRODUCIRSE SIN AUTORIZACION ESCRITA DEL LABORATORIO, SALVO QUE LA REPRODUCCION SEA EN SU
TOTALIDAD (GUIA PERUANA INDECOPI: GP:004: 1993)

REVISADO POR : ING. JANEWDIA ARIAS
R ORI T LT e
4;:.2, Irg. 171 Yossica Andia Arias

T T Ty

CIP. 69775

ENSAYOS ESPECIALES PARA MINISTERIOS, OINFES, GOBIERNOS REGIONALES, MUNICIPIOS,
SEGUN PARAMETROS Y NORMATIVAS EXIGIDAS
AV.MARISCAL CASTILLA N° 3950 TELF. 064-252737 CEL. 964.483588 RPM. "586515
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CENTAURO INGENIEROS oo conmngnn s o6TA

- ANALISIS DE PERMEABILIDAD
S‘A‘c‘ - DISENO DE MEZCLA
LABORATORIO DE MECANICA DE SUELOS, - ENSAYOS A COMPRESION DIGITAL

ANALISIS DE GRANULOMETRIA, LL, LP, DENSIDAD DE CAMPO

—ANALISIS DE PARTICULAS PLANAS Y ALARGADAS, ENTRE OTROS

CONCRETO Y PAVIMENTOS

EXPEDIENTE N°
ESTUDIO 3
PETICIONARIO :SR. FRANCISCO MALLQUI SANCHEZ
ATENCION :MUNICIPALIDAD PROVINCIAL DE HUANCAYO
: MEJORAMIENTO VIAL DEL JR. LOS MANZANOS, TRAMO AV. FERROCARRIL Y PROLONG.
OERA CAJATAMBO, DISTRITO DE EL TAMBO, PROVINCIA DE HUANCAYO, DEPARTAMENTO
DE JUNIN
COORDENADAS  : 18L 478539.00mE, 8665678.00 mS, 3236 m
UBICACION 1 JR. LOS MANZANOS - HUANCAYO - JUNIN

FECHA DE RECEPCION : 06 DE MAYQ DEL 2014
FECHADEEMISION  : 192 DE MAYO DEL 2014
CO POR T, ASTM D422

CALICATA C1 PAGINA 2 DE 2
MUESTRA H=150M

CURVA GRANULOMETRICA

100.0
90.0
80.0
70.0

a 60.0
u.l 50.0
g 40,0
30.0
20.0
10.0

0.0
0.010 0.100 1.000 10.000 100.000
ABERTURA DE MALLA

FINO 21.80% ARENA 38.64% GRAVA 39.56% I
OBSERVACION ® por el Lal .

EL PRESENTE DOCUMENTO NO DEBERA REPRODUCIRSE SIN AUTORIZACION ESCRITA DEL LABORATORIO, SALVO QUE LA
REPRODUCCION SEA EN SU TOTALIDAD (GUIA PERUANA INDECOPI: GP:004: 1993)

REVISADO POR : ING. JANET YESSICA ANDIA ARIAS

CIP, 89775

ENSAYOS ESPECIALES PARA MINISTERIOS, OINFES, GOBIERNOS REGIONALES, MUNICIPIOS,
SEGUN PARAMETROS Y NORMATIVAS EXIGIDAS
AV.MARISCAL CASTILLA N° 3950 TELF. 084-252737 CEL. 964-483588 RPM. *586515
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CENTAURO INGENIEROS | polcervusmsuai noma

- ANALISIS DE PERMEABILIDAD
S‘A'c' - DISENO DE MEZCLA
LABORATORIO DE MECANICA DE SUELOS, - ENSAYOSACOMPRESION DIGTAL
CONCRETO Y PAVIMENTOS - ANALISIS DE GRANULOMETRIA, LL, LP, DENSIDAD DE CAMPO

~ANALISIS DE PARTICULAS PLANAS Y ALARGADAS, ENTRE OTROS
e A=A LA T LR

LABORATORIOQ DE SUELOS CONCRETO Y PAVIMENT ENTAURO INGENIEROS

EXPEDIENTE N° : 060 - 2014

o .01
:H?E,m?éo : SR. FRANCISCO MALLQUI SANCHEZ
ATENCION :MUNICIPALIDAD PROVINCIAL DE HUANCAYO

' MEJORAMIENTO VIAL DEL JR. LOS MANZANOS, TRAMO AV. FERROCARRIL Y PROLONG

CAJATAMBO, DISTRITO DE EL TAMBO, PROVINCIA DE HUANCAYO, DEPARTAMENTO |
PROYECTO DE JUNIN

: 18L 478539.00mE, 8665678.00 mS, 3236 m

URICAGEN :JR. LOS MANZANOS - HUANCAYO - JUNIN
FECHA DERECEPCION 06 DE MAYO DEL 2014
FECHA DE EMISION +12 DE MAYO DEL 2014
DATOS DE LA MUESTRA
CALICATA : (o}
MUESTRA : M-1
IMdxima Densidad Seca 2.060 gr/ecm3
Optimo Contenido de Humedad 82 %
2.10 =275 =R = SEsEmEE=TITE EEETT=Es=:
205 Feege——p iy b b e
S 200 EEEEEEEEE \_."\ ‘ — -
g 195 — : SEEE
g 1'90 252 == ! 1.86
21 7 ‘ .
185 F—ho : — SS2gcasss
180 bt . — : T ——
175
6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
CONTENIDO DE AGUA J

OBSERVACION : Muestra remitidas por el Técnico del Laboratorio.

EL PRESENTE DOCUMENTO NO DEBERA REPRODUCIRSE SIN AUTORIZACION ESCRITA DEL LABORATORIO, SALVO QUE LA
REPRODUCCION SEA EN SU TOTALIDAD (GUIA PERUANA INDECOPI: GP:004: 1993)

REVISADO POR : ING. JANET YESSICA ANDIA ARIAS

7247

vk 1 Vessica Andfa Arias
e INGENIERA CIVIL
CIP. 69775

ENSAYOS ESPECIALES PARA MINISTERIOS, OINFES, GOBIERNOS REGIONALES, MUNICIPIOS,

SEGUN PARAMETROS Y NORMATIVAS EXIGIDAS
AV.MARISCAL CASTILLA N° 3950 TELF. 084-252737 CEL. 964-483588 RPM. *586515
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ENSAYO DE CBR ¥ MARSHALL DIGITAL

CENTAU Ro !NGENIEROS : ENSAYOQ DE CORTE DIRECTO DIGITAL

- ANALISIS DE PERMEABILIDAD
S .A. C . - DISENO DE MEZCLA
LABORATORIO DE MECANICA DE SUELOS, . EGAYER AGOMEREBION TIITAL

ANALISIS DE GRANULOMETRIA, LL, LP, DENSIDAD DE CAMPO

ANALISIS DE PARTICULAS PLANAS Y ALARGADAS, ENTRE OTROS

CONCRETO Y PAVIMENTOS

LABORATORIO DE SUEL ETQ Y PAVIMENTOS CENTAURO INGENIEROS
INFORME

EXPEDIENTE N* : 060 - 2014

N2 DE ESTUDIO i3

PETICIONARIO : SR. FRANCISCO MALLQUI SANCHEZ

PROYECTO : "MEJORAMIENTO VIAL, DEL JR. LOS MANZANOS TRAMO AV. FERROCARRIL Y PROLONG.
CAJATAMBO, DISTRITO DE EL TAMBO, PROVINCIA DE HUANCAYO, DEPARTAMENTO DE
JUNIN"

UBICACION : JR. LOS MANZANOS - HUANCAYO - JUNIN

FECHA DE RECEPCION : 06 DE MAYO DEL 2014

FECHA DE CANCELACIG : 12 DE MAYO DEL 2014

ENSAYO PARA LA DETERMINACION DEL VALOR RELATIVO DE SOPORTE CBR
NTP 339.145 / ASTM D1883

Pag. 01 de 02
DATOS DE LA MUESTRA
CALICATA C1
MUESTRA M-1
PROF. (m) 150 M
ENSAYO DE PROCTOR MODIFICADO
{Maxima Densidad Seca 2.060 g/cm3
[Optimo Contenido de Humedad 8.20 %
[ ENSAYO DE CBR |
fN\.II'I'IEI’D
Densi i P i
pecmen | de | conw | Ceredmdsecs | Gmndon | penevadin |, cons
Golpes
1 56 38.3 2.039 0.012 0.1 100 383
2 25 30.1 1.809 0.016 0.1 95 30.1
3 10 24.1 1.722 0.024

OBSERVACION : Muestra extraidas en campo, por el Técnice del Laboratorio.

EL PRESENTE DOCUMENTO NO DEBERA REPRODUCIRSE SIN AUTORIZACION ESCRITA DEL LABORATORIO, SALVO QUE LA REPRODUCCION SEA
EN SU TOTALIDAD (GUIA PERUANA INDECOPI: GP:004: 1993)

REVISADO POR : ING. JANET YESSICA ANDIA ARIAS

CIP, ROTT5

ENSAYOS ESPECIALES PARA MINISTERIOS, OINFES, GOBIERNOS REGIONALES, MUNICIPIOS,
SEGUN PARAMETROS Y NORMATIVAS EXIGIDAS
AV.MARISCAL CASTILLA N° 3850 TELF. 064-252737 CEL. 964-483588 RPM. *586515

185



CEl}@ 'AURO INGENIEROS

S.A.C.

LABORATORIO DE MECANICA DE SUELOS,

CONCRETO Y PAVIMENTOS

ENSAYO DE CBR Y MARSHALL DIGITAL

ENSAYQO DE CORTE DIRECTO DIGITAL

ANALISIS DE PERMEABILIDAD

DISENO DE MEZGLA

ENSAYOS A COMPRESION DIGITAL

- ANALISIS DE GRANULOMETRIA, LL, LP, DENSIDAD DE CAMPO
ANALISIS DE PARTICULAS PLANAS Y ALARGADAS, ENTRE OTROS

LABORATORIO DE SUELOS CONCRETO Y PAVIMENTO CENTAURO INGENIEROS

EXPEDIENTE N°® : 060-2014
Ne DE ESTUDIO =3
PETICIONARIO : SR. FRANCISCO MALLQUI SANCHEZ
PROYECTO : " MEJORAMIENTO VIAL DEL JR. LOS MANZANOS, TRAMO AV. FERROCARRIL Y PROLONG. CAJIATAMBO, DISTRITO DE EL TAMBO, PROVINCIA DE
HUANCAYO, DEPARTAMENTO DE JUNIN"
UBICAC|ON > JR. LOS MANZANOS - HUANCAYO - JUNIN
FECHA DE RECEPCION = 06 DE MAYO DEL 2014
FECHA DE CANCELACION : 12 DE MAYO DEL 2014
ENSAYO PARA LA DETERMINACION DEL VALOR RELATIVO DE SOPORTE CBR NTP 339.145 / ASTM D1883
CALICATA c-1 Pag. 02 de 02
PROFUNDIDAD 1.50M
CURVA DE C.B.R.
2.100 2.100
2.050 7049 ~ 2.050 ,1 .039
2.000 R, 2.019 i g 2000
s 2 N /
w
pr N 8 1950
& 1.950 = /
a \_ < 1.900
< 1.900 a 74
5 1. 960 1 8cg <£ 1.850
z L & 1.800
8 1800 = S 1.105 Q=
1.750
1.750 | o ¥ 12
& 7 & 9 40 9% 92 33 W4 45 16 A .
- 20.0 30.0 40.0
CONTENIDO DE HUMEDAD - CBR%
OBSERVACION :

EL PRESENTE DOCUMENTO NO DEBERA REPRODUCIRSE SIN AUTORIZACION ESCRITA DEL LABORATORIO, SALVO QUE LA REPRODUCCION SEA EN SU TOTALIDAD (GUIA PERUANA INDECOPI: GP:004: 1993)

REVISADO POR : ING. JANET YESSICA ANDIA ARIAS

i=RA CIVIL
CIFENBAY®S ESPECIALES PARA
SEG

MINISTERIOS, QINFES, GOBIERNOS REGIONALES, MUNICIPIOS,
UN PARAMETROS Y NORMATIVAS EXIGIDAS
AV.MARISCAL CASTILLA N° 3950 TELF. 064-252737 CEL. 964-483588 RPM. ‘586515
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Anexo 9

Validacion de Instrumento.
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DISENO DEL INFORME DE OPINION DE EXPERTOS DEL INSTRUMENTO DE
INVESTIGACION

1.1.  Apellidos y Nombres del Experto:

_NINANYA ROTAS

...................................................................................... sessnanen

JOEL

1.2. Cargo e Institucion donde labora:

e

1.3. Nombre del Instrumento motivo de Evaluacion:

FICHA DE RECOIO DE INFORMACION DE CAMPO

1.4. Autor del instrumento:

ASPECTOS DE VALIDACION:

GOBIERNG REGIONAL DE JUNIN - SUPERVISOR DE DBRAS

Muy
Deficiente| Regular | Buena Excelente
DIMENSIONES INDICADORES 0020 | 21d0% | avsow | BUene "I Gos
Esté formulado con lenguaje
% A Apropiado 60%
Estéa expresado en conductas
v S observables 50%
Adecuado al avance de la ciencia
3. |ACTUALIDAD ¥ la tecnologia 65 %
4. | ORGANIZACION Existe una organizacion légica 15 %
Comprende los aspectos en
S| BURICIENGIA cantidad y calidad 68%
Adecuado para mejora y las
6. | INTENCIONALIDAD | ‘o des respecto al tema de estudio 81%
Basados en aspectos tebricos
7. | CONSISTENCIA DR 55
Entre los indices, indicadores y
Ue [ SEHERENGIS las dimensiones. 80%
r La estrategia responde al
9. | METODOLOGIA propésito del diagnéstico 0%
El instrumento recoge la
10.| CONFIABLIDAD informacién necesaria 65 cy
y suficiente 4

OPINION DE APLICABILIDAD:

IV. PROMEDIO DE VALORACION:

12 %

Lugar y fecha:. HUANCAYD | 31 DE MARZC 2021

Firma del Experto

DNI N ..200€4562

TeléfonoN 974022035 .
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DISENO DEL INFORME DE OPINION DE EXPERTOS DEL INSTRUMENTO DE
INVESTIGACION

1.1.  Apellidos y Nombres del Experto:

1.2.  Cargo e Institucion donde labora:

ogino Juemna s Angel S

Jefe de anfenimiento - PROVIAS HyANCAVEL|CA

............................................ fessssasssssnsinsinns Mremssssasssassaniesnatnnes

1.3.  Nombre del Instrumento motivo de Evaluacion:

cesessersansanns

Ficha de Kecojo d lformacon de Gamps........

1.4.  Autor del instrumento:

Ade

i R Wl s

ASPECTOS DE VALIDACION:

Muy
Deficiente| Regular Buena Excelente
DIMENSIONES INDICADORES 00-20% | 2140% | 41-60% :m* 81-100%
Esté formulado con lenguaje
1. |CLARIDAD Apropiado 83%
Esté expresado en conductas
2. | OBJETIVIDAD Al 70%
Adecuado &l avance de la ciencia
3. | ACTUALIDAD y Ia tecnologia 1%
4. | ORGANIZACION Existe una organizacion Iégica 85%
Comprende los aspectos en \
5. | SUFICIENCIA cantidad y calidad G5
Adecuado para mejora y las
6. | INTENCIONALIDAD actitudes respecto al tema de estudio 2%
Basados en aspectos teéricos
7. | CONSISTENCIA R 90%
Entre los indices, indicadores y
5. | CORERENCIA las dimensiones. 307{)
La estrategia responde al
9. | METODOLOGIA propésito del diagnéstico 5%
El instrumento recoge la
10.| CONFIABLIDAD informacién necesaria 75,
y suficiente f
lil. OPINION DE APLICABILIDAD:
IV. PROMEDIO DE VALORACION: 1 2
77 % iy
INO LIZANA

Lugar y fecha:,.Aluancaye, 31 de Waze del 20

=) .z, INGENIERO CMIL -
<o SCIP N 195159,
Firma del Experto

DNI. N Y436 4890 ...
Teléfono N . 744573720, .
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DISENO DEL INFORME DE OPINION DE EXPERTOS DEL INSTRUMENTO DE
INVESTIGACION

1.1.  Apellidos y Nombres del Experto:

Aleredo.

1.2.  Cargo e Institucion donde labora:

...............................................................................................

1.3.  Nombre del Instrumento motivo de Evaluacion:

Fich.. ds.. Resole. de. Tnrormacion. de. campg..oovereo.

1.4.  Autor del instrumento:

SRR Mo e el

Adelaida. Tuddh.. . Jaipe 8ol ..o
Il. ASPECTOS DE VALIDACION:
Muy
DIMENSIONES INDICADORES sy Bl o B L ot
61-80%

Esté formulado con lenguaje

1. |CLARIDAD Apropiedo 7 %
Esté expresado en conductas

2. | OBJETIVIDAD B g83%
Adecuado al avance de la ciencia

& PRAVALEN y la tecnologia 80%

4. | ORGANIZACION Existe una organizacion légica 87%
Comprende los aspectos en

o i cantidad y calidad 70%
Adecuado para mejora y las

6. | INTENCIONALIDAD actitudes respecto al tema de estudio 18 O/o
Basados en aspectos teéricos

7. |CONSISTENCIA O iartinoas. 80%
Entre los indices, indicadores y

3. JCONERENCE las dimensiones. 5%
La estrategia responde al

8. |METODOLOGIA proposito del diagnéstico 85%
El instrumento recoge la

10.| CONFIABLIDAD informacion necesaria TJo%
y suficiente

IV. PROMEDIO DE VALORACION:

OPINION DE APLICABILIDAD:

18 %

Lugar y fecha: Huancayo, 30.de Mario. del 2021.

" Fimma del Experto
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