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RESUMEN

La presente investigacion denominada “Evaluacion superficial para estimacion de la
serviciabilidad vial en la carretera PE-38 km 0+000 al km 2+000, Tacna 2022” la
investigacion tuvo por finalidad evaluar la superficie de la carpeta asfaltica y de su
serviciabilidad de la via con poco periodo de vida y construida con base estabilizada de
cemento portland y carpeta asfaltica en caliente de la carretera PE-38 también
denominada avenida Jorge Basadre Grohmann Oeste, ubicada en el cercado de Tacna,
avenida que es evaluada desde la interseccion de la Av. Tarata hasta el terminal
terrestre, en su trayectoria colinda con una serie de locales comerciales dedicados
especialmente al rubro de repuestos y accesorios para vehiculos, Centro comercial la
Rotonda, ovalo salida norte de Tacna, Centro comercial Grau entre otros. El objetivo
de la investigacion fue Realizar una evaluacién superficial para estimaciéon de la
Serviciabilidad vial en la carretera PE-38 KM 0+000 AL KM 2+000, Tacna 2022. La
investigacion se desarroll6 como una tesis explicativa con enfoque cuantitativo-
transversal, para el desarrollo de la obtencion de datos se aplicé la norma de evaluacion
superficial del pavimento ASTM D6433 — 16. Segun el método de Pavement Condition
Index (PCI), se basa en la inspeccion visual que identifica el tipo de dafo, severidad y
cantidad, se clasifica de 0 a 100. Para la evaluacion de la rugosidad se utilizo el equipo
Merlin para determinar el IRI. Los resultados de la evaluacion superficial por el método
PCI fue de 82,96 para el carril de bajada y de 84,17 para el carril de subida siendo su
clasificacion de ambos tramos de Muy Bueno. Con relacién al resultado del IRI fue de
2,592 m/km en el carril derecho y de 2,538 m/km en el carril izquierdo. Con relacion a
la serviciabilidad del pavimento con los datos del IRI y correlacionando con varios
autores se ha determinado una serviciabilidad de 3,09 para el carril derecho y 3,12 para
el carril izquierdo. Los resultados muestran una transitabilidad de Buena con tendencia

a Regular.

Palabras Clave: transito vehicular; indice de serviciabilidad; fatigamiento; evaluacién

funcional.
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ABSTRACT

The present investigation called “"Superficial evaluation for estimation of road
serviceability on the PE-38 km 0+000 to km 2+000 road, Tacna 2022" the purpose of
the investigation was to evaluate the surface of the asphalt folder and its serviceability
of the A road with a short life span and built with a stabilized Portland cement base and
hot asphalt layer of the PE-38 highway, also called Jorge Basadre Grohmann Oeste
avenue, located in the Tacna fence, an avenue that is evaluated from the intersection of
the Av. Tarata to the bus terminal, along its route it adjoins a series of commercial
premises dedicated especially to the field of spare parts and accessories for vehicles,
La Rotonda shopping center, oval north exit of Tacna, Grau shopping center among
others. The objective of the research was to carry out a superficial evaluation to estimate
the road serviceability on the PE-38 KM 0+000 AL KM 2+000 road, Tacna 2022. The
research was developed as an explanatory thesis with a quantitative-transversal
approach, to the development of data collection applied the ASTM D6433 - 16 pavement
surface evaluation standard. According to the Pavement Condition Index (PCI) method,
it is based on visual inspection that identifies the type of damage, severity and quantity,
it is classifies from 0 to 100. For the evaluation of roughness, the Merlin equipment was
used to determine the IRI. The results of the surface evaluation by the PCI method were
82,96 for the down lane and 84.17 for the up lane, with both sections being classified as
Very Good. Regarding the IRI result, it was 2,592 m/km in the right lane and 2,538 m/km
in the left lane. In relation to the serviceability of the pavement with the IRI data and
correlating with various authors, a serviceability of 3.09 for the right lane and 3.12 for the
left lane has been determined. The results show a trafficability of good with a tendency

to Regular.

Keywords: vehicular traffic; serviceability index; fatigue; functional evaluation.



INTRODUCCION

Los pavimentos o caminos pavimentados son parte integral de la infraestructura vial
nacional para el desarrollo, con el fin de asegurar una mejor calidad de vida o nivel de
vida a la poblacion y promover el desarrollo de la economia, el turistico, el cultural, etc.,
que genera a su vez la actividad econémica entre dos puntos. En este sentido, es
importante conocer la funcionalidad y serviciabilidad de las vias pavimentadas de la
ciudad y presentar un plan estratégico de mantenimiento con el fin de garantizar a los
usuarios una comodidad y adecuada seguridad de las vias urbanas que se transitaran.
Con ayuda de la evaluacion superficial de las calzadas es posible evaluar los diferentes
tipos de dafios o deficiencias que se producen en la superficie de una calzada de
pavimento flexible. En la actualidad existen diversos métodos para poder evaluar la
calzada de un pavimento, los métodos de evaluacion de pavimentos flexibles mas
conocidos y aplicados son el método PCI (Pavement condition Index), que determina el
estado real de la superficie del pavimento, y la metodologia IRI, que mide la rugosidad

de la superficie de la calzada del pavimento flexible.

La importancia de tener conocimiento de la rugosidad y el indice de condicion
del pavimento flexible que ayuda a determinar la serviciabilidad vehicular y peatonal,
cuyos resultados utilizando la metodologia del rugosimetro de MERLIN y la metodologia
del PCI, ayuda a proponer y recomendar el tipo de intervencion que se debe programar
ya sea una reconstruccion o la rehabilitacion de la via investigada, para la seguridad y
confort de los usuarios. La determinacion del indice de condicion del pavimento flexible
y la rugosidad para mejorar la serviciabilidad, toma mucha importancia porque la Av.
Jorge Basadre Grohmann Oeste de la ciudad de Tacna, ha sido recientemente
rehabilitada en toda su estructura de pavimento flexible y aperturada al transito, esta
avenida a su vez es muy importante en la conectividad con la ciudad de Tacna, la via
evaluada es aproximada de 2,0 km y fue dividida en dos tramos, con doble calzada, con
anchos aproximados de calzada de 7,3 m y 6,5 m para el Tramo 01 Y Tramo 02

respectivamente.

La tesis presentada costa de cinco capitulos, en el capitulo primero se describe
la formulacién del problema, también se fundamenta la justificacion del trabajo de
investigacion y se formulas los objetivos e hipétesis. En el capitulo dos, se presenta el
marco tedrico, teniendo en cuenta los antecedentes internacionales, nacionales y
locales, también se presenta las bases tedricas y definiciones de los términos. En el

capitulo tres, presenta todo lo relacionado al marco metodoldgico, indicando el tipo y



nivel de investigacion, la poblacion y muestra de dicha investigacién, instrumentos y
procesamiento de la toma de datos de campo. En el capitulo cuatro, se presenta en
tablas y figuras que muestran los resultados obtenidos de los métodos utilizados para
esta Tesis, estamos hablando del PCI e IRl y del PSI como resultado final comparativo.
En el capitulo cinco se desarrolla aqui la discusion que estd relacionada a las
investigaciones semejantes anteriores, comparando estos resultados con las normas
existentes, se presenta algunas conclusiones y segun los resultados las

recomendaciones finalmente.



CAPITULO I: EL PROBLEMA DE INVESTIGACION

11 Descripcion del problema

La via PE-38 es una via de mucha importancia por lo que el tramo de dos kilébmetros
iniciales comprendidos en parte de la Avenida Jorge Basadre Grohmann (conocida
anteriormente como circunvalacion oeste), es una de las vias mas transitadas en la
ciudad de Tacna, ya que conecta la seccién de Cono Sur con el Cono Norte, haciendo
que el transito sea mas viable y asi se pueda lograr llegar con mayor facilidad en un
tiempo razonable. Debido a que esta via es muy transitada esta deberia tener un 6ptimo
disefio del pavimento, debiendo lograr que la vida Gtil de esta via sea mas prolongada

y que no se vean afectados los vehiculos que transitan por la presencia de fallas.

La presente tesis busca determinar y evaluar la serviciabilidad en la actualidad
de esta via que ha sido rehabilitada recientemente por PROVIAS nacional por ser una
via Nacional, el tramo de evaluacion y comparacién con las normas del MTC, siendo en
la progresiva de la via PE-38 del Km 0+000 al Km 2+000, la evaluacién superficial
perteneciente a la avenida J. Basadre Grohmann, evaluando si existen fallas causadas
por diversos factores de deterioro tales como son: el mal disefio, mala ejecucion de la
via, falta de mantenimiento, el grado de transito vehicular, el factor climatico, presencia
de obras cercanas, entre otros. Siendo afectado también la serviciabilidad del pavimento
que perjudica a los usuarios al poseer condiciones poco optimas, generando
incomodidad, inseguridad, al presentar las irregularidades superficiales en la capa de

rodadura del pavimento.

El indice de rugosidad (internacional IRI International Roughness Index) es el
método mas recomendado y utilizado en la actualidad que mide el indice de
serviciabilidad de una via. Es importante mantener la infraestructura vial con un buen
servicio en la calzada del pavimento, un adecuado proceso de mantenimiento utilizando

carpetas asfélticas en caliente para prolongar la vida atil del pavimento.

Actualmente el transporte urbano que circula en toda su extension de la Avenida
J. Basadre Grohmann, produce una serie de dafios a la via, generando un deterioro
inicial prematuro (desgaste superficial y pulimiento de la superficie, parches por
conexiones domiciliarias de servicios béasicos, etc.). Estos deterioros en el pavimento
alcanzan niveles altos con el transcurso del tiempo y a su vez se suman otros dafios
generando que estas no cumplan con los niveles de servicio estipulados para una

adecuada serviciabilidad vial. Los métodos de evaluacion superficial del pavimento



asfaltico son comparados sus patologias existentes y evaluados por técnicas del PCl y
la rugosidad (IRI). En las siguientes imagenes se muestran la ubicacion y las principales
fallas de la via.

Figura 1

Zona de investigacién Carretera PE-38

Lhes Ruta | Poigono Ciado  rutadeaccesoenD |
Mide la distancia entre distintos puntos en ef suslo.

2,050.45 | Metros

Basadre G. Desde Google Earth (2022).

Actualmente la Avenida J. Basadre Grohmann es de dos calzadas cada una de
ellas con dos carriles y en direccion a la salida a Tarata llega a tener tres carriles ambas
calzadas, con superficies a nivel de carpeta asféltica, estas divididas a su vez por una

berma central que contiene areas verdes.

Figura 2

Vista de la Av. J. Basadre Grohmann




Figura 3

Vista de la avenida J. Basadre G. altura salida Tarata

Figura 4

Vista de principales fallas (desnivel de calzada-berma)

Se observé que la condicién del pavimento a simple vista antes de comenzar
con la investigacion presenta muy pocas deficiencias en su superficie de carpeta
asfaltica o calzada, de ambos sentidos. Las imagenes detallan la ubicacion donde se
encuentran estas fallas, asi también identificando el tipo de fallas segun el método PCI
que se ha de aplicar de acuerdo al avance.



1.2 Formulacién del Problema
1.2.1 Problema General

¢, Cudl es la Serviciabilidad de la calzada del pavimento flexible en la carretera PE-38
KM 0+000 AL KM 2+000, Tacna 20227

1.2.2 Problemas especificos

a. ¢Cudl es el indice de Condicién del Pavimento (PCI) para la carretera PE-38 KM
0+000 AL KM 2+000 - 20227?

b. ¢Cuél es el indice de Rugosidad Internacional (IRI) que posee la carretera PE-
38 KM 0+000 AL KM 2+000 - 20227

1.3 Justificacién e importancia de la Investigacion

Enfocandonos en el distrito de Tacna, las obras de construcciéon, mejoramiento,
rehabilitacién y mantenimiento de las vias se desarrollan con inversiones del tesoro

publico, es decir pavimentos flexibles con mezclas asfalticas u otros tipos.

La mayoria de obras semejantes a la via de investigacion con el tiempo se
generan fallas, por lo que se ve necesario determinar el origen, las causas iniciales que
originaron el prematuro deterioro de la superficie de la carpeta asfaltica, segun los
especialistas en pavimentos deben construirse estructuras viales para una vida de 20
afos, garantizando una buena inversion publica. Existen a su vez otros procedimientos
técnicos viales (pavimentos rigidos) que aseguran un ciclo de vida mayor a los 40 afios,
pero las entidades del estado son las responsables y encargadas de proponer la politica
relativa de la infraestructura vial actual de la ciudad a través de profesionales de

ingenieria civil, quienes se encargan de supervisar y evaluar su ejecucion.

El plan de mejoramiento, rehabilitacion y conservacién vial de su jurisdiccion,
tienen como misién asegurar o brindar un servicio eficiente y competitivo de transporte,
que reduzca a su vez los costes de operacion vehicular y mas importante adn riesgos
de contraer accidentes, por ser una zona altamente comercial, pues que integre estas
areas comerciales, conveniente para el desarrollo econémico de la ciudad,
proporcionando también una vinculacion con las diferentes zonas del distrito, y en su

mayoria con union de toda la ciudad de Tacna.



1.4 Objetivos
1.4.1 Objetivo General

Determinar la Serviciabilidad de la calzada del pavimento flexible de la carretera PE-38
KM 0+000 AL KM 2+000, Tacna 2022.

1.4.2 Objetivos Especificos

a. Determinar el PCI (indice de condicion del pavimento), de la carretera PE-38 KM
0+000 AL KM 2+000 — 2022.

b. Determinar el IRI (indice de rugosidad internacional) para la carretera PE-38 KM
0+000 AL KM 2+000 — 2022.

1.5 Hipotesis
1.5.1 Hipotesis General

La Serviciabilidad vial de la calzando del pavimento flexible en la carretera PE-38 KM
0+000 AL KM 2+000, Tacna 2022 es buena.

1.5.2 Hipotesis Especifica

a. El indice de condicién del pavimento (PCI) de la carretera PE-38 KM 0+000 AL
KM 2+000 - 2022. Presenta indice del PCl en promedio de regular a bueno.

b. El indice de rugosidad internacional (IRI) de la carretera PE-38 KM 0+000 AL

KM 2+000 - 2022. Presenta condiciones de rugosidad de regular a bueno.



CAPITULO II: MARCO TEORICO

2.1 Antecedentes del estudio
2.1.1 Antecedentes Internacionales

Umaia (2015), en su tesis titulada como “Disefo de la Intervencion para la estructura
de pavimento flexible en secciones representativas de la red vial cantonal de
Curridabat”, en Costa Rica: Instituto Tecnolégico de Costa Rica. Esta investigacion
presentd como objetivo general para algunas vias cantonales de Curridabat, plantear
soluciones de mantenimiento, rehabilitacién estructural del pavimento flexible, uno de
los objetivos especificos fue de realizar previamente una evaluacién visual y detallada
al estado real de las vias cantonales, por medio de la metodologia del PCI. Por otra
parte, también buscé clasificar las vias a partir de la deflectometria, IRl y del transito
vehicular diario. Por medio del estudio visual, los calculos correspondientes, finalmente
se obtuvo los valores de PCI y sus recomendaciones individuales, de los cuales, el 18
% de las vias en general necesitan preservacion, el 54 % de estas vias requiere
rehabilitacion y un 28 % urge reconstruccion. Para hacer el calculo del transito vehicular
diario, se hizo mediante un contador, llamado MetroCount 5600, el proceso se realizé
en 29 puntos debidamente distribuidos a lo largo de las vias a estudiar. Con ambos
estudios, se procedid a relacionar resulatos, mediante las notas de calidad Q,
subdivisén de clases mediante la matriz analizada. Teniendo un resultado promedio

final, sobre las necesidades o requerimientos.

Camacho et al. (2010), presentan el informe de asesoria “Deterioros prematuros
de la mezcla asfaltica en la Concesién de la Carretera San José-Caldera” en Costa Rica,
que ejecutd un andlisis detallado, a lo largo de este informe, se define las posibles
causas por las que viene presentando fallas en algunas secciones de la carretera,
particularmente en la mezcla asféltica. Asi como también el aumento de la presencia de
las mismas. Con todo el estudio que se realizd, se pudo evidenciar incumplimientos con
respecto a las especificaciones contractuales de la mezcla asfaltica, en su proceso de
produccién y colocacion, en parte motivo de la presencia de algunas fallas, asociadas
principalmente a bajos contenidos de ligantes asfalticos, esta afecta a su vez a la
durabilidad de la mezcla. Con todo lo anterior hallado y evidenciados en la base de
datos, se asocia diversos deterioros. Con toda la evaluacién anterior, se recomienda al
concesionario atender de forma responsable y profesional los deterioros,

contrarrestando las causas evidentes.



Vasquez (2014), en el informe denominado como “Falla de Grietas por
Fatigamiento en la calle Principal del sector Cafnaveral del Municipio Independencia del
Estado Yaracuy”, realizado en Venezuela, recalcando principalmente en este informe,
que el disefio de esta via fue para vias internas, con la inspeccion realizada se pudo
diagnosticar el estado real que se encuentra el pavimento, las fallas evidentes que se
generaron tras el aumento considerable de trafico. Aqui no solo es el mal disefio de la
via, también es notorio la falta de drenajes, que recolecten las aguas pluviales que
afectan también su transitabilidad, es por eso la presencia de grietas por donde se filtra
el agua, causando estas mismas incomodidades, desconfianza a los usuarios de esta

via.

2.1.2 Antecedentes nacionales

Garciay Rivas (2019) desarroll6 una investigacion “Evaluacion superficial del pavimento
flexible mediante el método del PCI en la carretera Industrial Conache, Provincia de
Trujillo, La Libertad”, de la Universidad Privada Antenor Orrego, en Trujillo. Este trabajo
de tesis tuvo por objetivo aplicar la metodologia PCI a la Carretera Industrial Conache
para asi obtener la condicion real del pavimento, tuvo una longitud de analisis visual de
tres kilometros para poder identificar los tipos de fallas existentes y asi llegar a un
resultado final acerca del estado o condicién de la via. Mediante el analisis visual se
pudo observar las fallas mas comunes halladas a lo largo de su longitud que vienen
afectando, gracias a los registros de campo tambien se pudo hacer los calculos
pertinentes que permiti6 obtener la condién real del pavimento de la via Industrial
Conache, este posee un pavimento en condién malo, teniendo un PCI igual a 34,53,
finalemente con este resultado se procedioé con algunas recomendaciones de acuerdo

a las fallas detectadas.

Robles (2015) desarrollé la Tesis denominada “Calculo del indice de condicién
del Pavimento (PCI) Barranco - Surco — Lima”.Universidad Ricardo Palma, Lima. El
objetivo de esta investigacién, es determinar el PCl de la Av. Pedro de Osma, el estudio
se dio entre las cuadras N° 1 a la N° 8, tras la evaluacién visual del pavimento se hallé
determinadas fallas o patologias presentes en el, mediante la norma ASTM D6433-07.
Para esta investigacion el autor indicé una causa importante de mencionar, que es tras
el crecimiento del parque automotor, los pavimentos evaluados estan expuestos a un
evidente crecimiento de frecuencia de transito vehicular; es por eso que es fundamental
y primordialmente que este pavimento posea recomendables caracteristicas, por
ejemplo debe ser resistente a las cargas lo mejor posible durante su prolongacion de

vida (til, que asu vez proporcione una correcta circulacion, que brinde confort y a su vez
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sea segura para los que la transitan, sea eficiente en su proyeccion y en el aspecto
economico sea de comodo al ejecutar sus mejoras, presentar un drenaje adecuado

también es importante, de tal forma que la transitabilidad sea confortable y segura.

Rabanal (2014) desarrolld la investigacion “Analisis del estado de conservacion
del pavimento flexible de la Via de Evitamiento Norte, utilizando el método del indice de
condicion del pavimento. Cajamarca - 2014”, Universidad Privada del Norte, Cajamarca.
El autor presenté como objetivo principal, el de realizar un analiss para concoer el
estado de conservacion del pavimento en la zona antes mencionada, es por eso que
este trabajo de tesis consistié en la aplicacion del método del PCI puesto que es un
metodo eficiente y confiable. Tras la realizacién de los calculos antes del proceso de
evaluacion y los calculos después de obtener la evaluacién visual recopilado en fichas
técnicas, se llega obtener el valor del PCI para esta via. En conclusion la Via de
Evitamiento Norte, tiene un PCI igual a 49, este valor, nos indica que presenta una

condicion Regular.

Apolinario (2012) desarroll6 la Tesis denominada “Innovacion del método VIZIR
en estrategias de conservaciéon y mantenimiento de carreteras con bajo volumen de
transito”, Universidad Nacional de Ingenieria, Lima. El autor en su tesis nos propone
utilizar la evaluacién del método VIZIR para el estudio de la condicion superficial del
pavimento, enfocandose en la evalucion para carreteras con bajo transito vehicular, este
método es utilizado y muy difundido en paises como América Central, América del Sur,

Africa y Europa.

Tacza y Rodriguez (2018).En su tesis “Evaluacion de fallas mediante el método
PCl y planteamiento de alternativas de intervencion para mejorar la condicion
operacional del pavimento flexible en el carril segregado del Corredor Javier Prado” de
la Universidad Peruana de Ciencias Aplicadas, en Lima. Este trabajo de investigacion
para tesis, tuvo por objetivo general, de proponer alternativas de intervencion, que
permitan mejorar la condicion operacional del pavimento, tras realizar primeramente el
levantamiento de informacion en campo, hacer una evaluacién visual real del estado en
que se encuentra la via, esto gracias a las fichas elaboradas con los registros de cada
tipo de falla que presenta el pavimento, para luego hacer los calculos necesarios para
obtener el PCI de la via y asi poder saber que tratamiento o tratamientos son los mas
adecuados para esta via. Finalmente logr6 hallar el PCI para esta parte del corredor
Javier Prado, que fue de 57, este esta dentro de la condién de Buena. En funcién a los
ultimos resultados requeridos, se opt6 por considerar un tipo de mantenimiento que va

deacuerdo a los tipos de fallas halladas y sus niveles de severidad.
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2.1.3 Antecedentes locales

Hiliquin (2016), de su tesis “Evaluacion del estado de conservacion del pavimento,
utilizando el método PCI, en la Avenida Jorge Chavez del distrito de Pocollay en el afio
2016”. La autora describe como objetivo, hacer una evaluacion directa al estado del
pavimento, mediante la utilizacién del método PCI, de acuerdo con la norma ASTM D-
6433. Con este se procede con la identificacion de fallas que se encuentran en la
seccion de estudio, su nivel de severidad de cada una, todo en apuntes de fichas
propuestas por la norma. Con los calculos corrspondientes se obtiene el valor de PCI
para esta via, estos resultados fueron comparados con el ensayo de la Viga de
Benkelman, ambos resultados al final demostraron que la via se encuentra deteriorada,
recomendando una rehabilitacion para elevar su nivel de servicio y que garantice confort

y seguridad.

Guzman (2017), en su tesis de titulo “Evaluacion superficial del pavimento
flexible de la Av. Jorge Basadre Grohmann del distrito de Pocollay tramo Av. Jorge
Basadre G. Este — Av. Basadre y Forero, aplicando el método del PCI”, Universidad
Privada de Tacna. Esta tesis tuvo como objetivo determinar la condicidn real en que se
encuentra el pavimento. Aplicando el método PCI, este esta respaldado por la Norma
ASTM 6433-07, la utilizacién de este método es porque es la mas eficaz y con mejor
precision, siendo adecuado este método para la determinacion de la condicién del
pavimento. La investigacion se desarroll6 en una parte del tramo de la Av. J. Basadre
Grohmann, del distrito de Pocollay, Tacna. El proceso de evaluacién comienza con la
determinacion de informacién visual desde campo, logrando identificar los distintos tipos
de fallas y su nivel de severidad, manteniendo todo registrados en fichas debidamente
elaboradas, luego se llevé a procesar la informacion, calculando y mediante abacos se
determind la condicion real que esté el pavimento, siendo este el PCl de 60 y 57 para

cada tramo, esto concluye que el pavimento esta en estado de Bueno.

2.2 Bases teoricas

El pavimento flexible es una estructura, que comprende un conjunto de capas que van
superpuestas horizontalmente, disefiadas y construidas con materiales previamente
seleccionados, estos pueden ser, materiales granulares y asfalticos, precisamente por
el tipo de superficie, este debe resistir a los esfuerzos de cargas es decir la accion de

transito.
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2.2.1 Pavimentos

Son estructuras que constan de varias capas de materiales adecuados que van
superpuestas entre si por la subrasante, tienen la finalidad de poder distribuir
uniformemente las cargas que aplican los vehiculos directamente sobre la subrasante
de la via. Del mismo modo el pavimento debe proporcionar una superficie de calzada
segura y confortable. La serviciabilidad por otra parte, debe ser de buena calidad para

el usuario y adecuada para ser resistente al deslizamiento (Montejo, 2002).

2.2.1.1 Pavimentos flexibles

Rico & Del Castillo (1984) mencionan que la capa de subrasante construye
gradualmente la estructura en si del pavimento, que estd conformado a su vez por
distintas capas, como la sub base granular, la base granular y finalmente la carpeta
asfaltica. La superficie de rodadura o calzada del pavimento debe presentar resistencia
contra la accién del transito vehicular, al intemperismo y demas agentes que van

perjudicando el pavimento.

Entre las caracteristicas mas importantes que debe cumplir el pavimento flexible
se encuentran estas: Comodidad, Resistencia estructural, Costo, Deformabilidad,

Requerimientos de conservacion y Durabilidad.

2.2.1.2 Pavimentos rigidos

Segun Rodriguez (2009), el pavimento rigido o el pavimento hidraulico, es una
estructura conformada por una capa de rodadura de losa de concreto, que pueden
contener a su vez acero de refuerzo. Debido a su gran rigidez que es caracteristico y
elevado modulo de elasticidad la losa absorbe casi completamente los esfuerzos
generados por las cargas sobre este pavimento, lo que garantiza una optima distribucion
de estas cargas, dando por resultado tensiones muy reducidas a la base o sub base.
Su eficiencia viene dada a que este tipo de pavimento no ha de permitir deformaciones
de las capas inferiores. Es por eso que el pavimento rigido es conocido por tener un
costo inicialmente mas elevado que el pavimento flexible y su vida Gtil varia entre 20 y

40 afios.

2.2.2 Tipos de vias urbanas

Las vias urbanas de acuerdo a Rodriguez (2009) se vienen clasificando en:
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a. Vias expresas: Este tipo de vias establecen una relacion entre el sistema
interurbano y el sistema vial urbano. Enlazando zonas con una elevada produccién

de tréfico.

b. Vias arteriales: Este tipo de vias permiten tener un transito vehicular, con
media o elevada fluidez, estas vias pueden integrarse al sistema de vias expresas
y permitir a su vez una adecuada distribucion del trafico a las vias colectoras y

locales.

c. Vias colectoras: Estas vias sirven para llevar el transito de las vias locales
hacia las vias arteriales y en algunos pocos casos a las vias expresas, solo cuando

no haya posibilidad hacerlo por medio de las vias arteriales.

d. Vias locales: La funcién principal de esta via es de proporcionar un acceso a
los predios o lotes, mediante el trdnsito independiente, por ellas también transitan
vehiculos livianos, ocasionalmente semipesados, en estas vias si esta permitido

el estacionamiento vehicular y existe un transito peatonal.

2.2.3 Mantenimiento de pavimentos

El mantenimiento en pavimentos se define como el conjunto de trabajos de preservacion
y cuidado de la via o para la calzada, que se realizan en diferentes periodos de tiempo,
manteniendo la conservacion adecuada de las caracteristicas geométricas y
estructurales del proyecto vial original. Tiene por objetivo el mantenimiento de preservar,

restaurar o reparar una via.

Las actividades de mantenimiento consideradas se clasifican en: rutinarias y

periddicas de acuerdo a la frecuencia de aplicacion.

2.2.3.1 Mantenimiento rutinario

Es el conjunto de actividades necesarias que tiene por objetivo el mantenimiento
preventivo, de tal modo que sea permanente preservando los elementos de la via,
logrando conservar la condicién inicial del disefio después de la construccion o
rehabilitacion, es decir que el pavimento conserve un nivel de servicio entre regular y
bueno, en otras palabras, son las actividades necesarias para poder conservar la via en

buen estado.
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2.2.3.2 Mantenimiento Periddico

Este tipo abarca las obras de conservacion vial que se han de realizar en periodos
debidamente programados, la actividad se realiza en periodos de un afio de intervalo a
mas, tiene por objetivo recuperar y mejorar las condiciones recomendadas de la via,
mejorar aquellas zonas que estan en deterioro por el uso y evitar que se sigan
agravando estas fallas, se debe mantener las condiciones iniciales de la superficie de

calzada de la via, o elevar su nivel de servicio de bueno o muy bueno.

2.2.4 Fallas en Pavimentos

a. Fallas estructurales: El dafio estructural viene a ser la deficiencia que
presenta el pavimento, este reduce su capacidad de carga que afecta a su
vez a toda la estructura del pavimento. Este defecto se muestra cuando la
estructura del pavimento es sometida bajo cargas repetidas por accién del
transito de vehiculos, lo que provoca la presencia de agrietamiento
estructural debido a la deformacién o la tension horizontal a causa de

traccion en las distintas capas de la estructura del pavimento.

b.  Fallas funcionales: Estos defectos estan presentes en la superficie de la
calzada del pavimento y estan relacionadas con la serviciabilidad del mismo,
que van afectando al transito vehicular. Por otra parte, estas fallas provocan
considerablemente la perdida de las funciones iniciales para las que se
disefid la via, asi como la disminucion de confort en la superficie del

pavimento.

2.2.5 Método de Evaluacion indice de Condicién del Pavimento

El método se puede clasificar mediante porcentajes la superficie, las condiciones en la
que se encuentra el pavimento, este viene dandose desde unos rangos, tomando cero
para un pavimento fallado, siendo este la clasificacion mas baja, y cien es el valor mas
alto en su clasificacién, que nos predice que va para un pavimento en excelente estado

o condicion.

A continuacién, se muestra la secuencia de rangos porcentuales del PCI, y su

clasificacién de la condicién del pavimento de acuerdo a los rangos. Ver Tabla 1.



Tabla 1
Rangos de Clasificacion del PCI

Rango Clasificacion
100 - 85 Excelente
85-71 Muy bueno
70 — 56 Bueno
55-41 Regular
40 - 26 Malo
25-11 Muy malo
10-0 Fallado

Nota. Fuente: Norma ASTM D6433-07, 2007

Figura 5
Ficha para el registro de datos de campo, valor CDV y CDT

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO ESQUEMA
ZONA ABSCISA INICIAL UNIDAD DE MUESTREOQ
CODIGO VIA ABSCISA FINAL AREA MUESTREO (m?)
INSPECCIONADA POR FECHA
No. Dafio No. Dafio
1 Piel de cocodrilo. 11 Parcheo.
2 Exudacién. 12 Pulimento de agregados.
3 Agrietamiento en bloque. 13 Huecos.
4 Abultamientos y hundimientos. 14 Cruce de via férrea.
5 Corrugacién. 15 Ahuellamiento.
6 Depresion. 16  Desplazamiento.
7 Grieta de borde. 17  Grieta parabélica (slippage)
8 Grieta de reflexion de junta. 18  Hinchamiento.
9 Desnivel carril / berma. 19 Desprendimiento de agregados.
10 Grietas long y transversal.
= . N " Densidad Valor
Dafio Severidad Cantidades parciales Total (%) deducido
No. Valores Deducidos Total q CDV
1
2
3
4
s TEEI s sl e ts st
ISEERSERNES - 000! +37
HH e il
Piaiinassyiiii
- :E e H
S ~ s -
= 80 . <) e .
) - ~
° af
2 7 s
g ..t
.
- e '
- 4 887 o8
2 © : e
F £ HH
- :
> sui
o .
2 t+
-
. FEFPRERENL
T
T
Issasssuasey
] 10 20 0 40 S 60 D 80 S0 100 110 120 130 140 150 180 170 180 190 204
Valor Deducido Total (CDT)

Nota. Formato obtenido desde la metodologia del PCI.



2.2.5.1 Herramientas a emplear

¢ Ficha de registro de datos

¢ Regla de medicion

e Plano referencial de la zona
e Wincha métrica.

e Conos de seguridad.

2.2.5.2Tipos de fallas del método PCI

16

Segun la metodologia PCI, viene considerando una serie de fallas enumeradas y

registradas con un cédigo especifico, unidades de medida de acuerdo a su tipo, todo lo

anteriormente mencionado se aprecia en la siguiente tabla.

Tabla 2

Tipos de fallas en un pavimento flexible

Ne Tipo de Falla Cédigo MLeJdi(cj:ﬁjn
1 Piel de cocodrilo PC m?
2 Exudacioén EX m?
3 Fisuras en bloque AB m?
4 Abultamientos y hundimientos AH m?
5 Corrugacion (o{0)] m?
6 Depresion DE m?
7 Fisura de borde GB mi
8 Fisura de reflexién de junta GJ mi
9 Desnivel carril / berma DCB mi
10 Fisuras longitudinales y transversales GLT mi
11 Parcheo PA m?2
12 Pulimiento de agregados PUA m?
13 Huecos o Baches BA Und
14 Cruce de via férrea CVF m?
15 Ahuellamiento AH m?
16 Desplazamiento DES m?
17 Grieta parabdlica GP m?
18 Hinchamiento HI m?
19 Desprendimiento de agregados DA m?

Nota. Fuente: Método PCI.
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2.2.5.3Severidad

Es la gravedad, el nivel de deterioro en el que se encuentra cada tipo de falla, en cuanto
a mayor nivel de dafio, mayores seran las medidas para su correccion, de no ser
atendida la severidad en dafios normalmente evoluciona con el tiempo por estar en
actividad el pavimento, a continuacion, se describe el grado de severidad de la calidad

de transito vehicular.

e Bajo, (B): percepcion ligera de vibraciones en el vehiculo.
¢ Medio, (M): las vibraciones del vehiculo son significativas.

e Alto, (A): las vibraciones en el vehiculo son excesivas.

2.2.5.4Determinacion de las unidades de muestreo

e Empezar con la identificacion de los tramos o areas de la via donde se va a
realizar la evaluacion.

¢ Teniendo el tramo definido se procede con la division adecuada de las secciones
del tramo que se conocen como numero de unidades de muestra.

e Seleccionar e identificar cada unidad de muestreo necesarias para garantizar
una confiabilidad del 95 %

¢ Inspeccionar cada una de las unidades de muestreo de las secciones
seleccionadas,

¢ El nimero minimo de unidades de muestra identificado como “n”, se puede

determinar mediante la siguiente expresion:

N * g2

n=

— (1)
Z*WN -1+ o2

Donde:

e = error admisible (e=t5 puntos del PCI).

o = desviacion estandar.

N = nUmero total de las unidades de la muestra en la seccion.

n = ndmero minimo de unidades de muestreo a evaluar.

2.2.5.5Seleccion de las unidades de muestreo para inspeccion

La determinacién del grupo de unidades de muestra para la inspeccién visual, vienen a

ser elegidas considerando en estas un espaciado igual que en todo el trayecto de la
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seccion de la via a evaluar, se selecciona la primera al azar o a criterio del evaluador,

el intervalo de muestreo (i), es determinado por la siguiente férmula:

. 2)
n

Donde:

i = intervalo de muestreo, se puede redondear al nUmero entero inferior.
N = nimero total de unidades de muestreo disponible en un tramo
determinado.

n = nimero minimo de unidades de muestra por evaluar.

2.2.5.6 Célculo del PCIl de las Unidades de Muestreo

Para el calculo del PCI se capta datos directamente de las evaluaciones de campo,
estos que se iran transformando en valores deducidos, considerando para esto la

cantidad y su nivel de severidad, mediante una serie de pasos que son los siguientes:

Paso 1: Determinacién de los Valores Deducidos (VD)

o Contabilizar cada tipo de dafio y el nivel de severidad que se encuentra

o Dividir seguidamente la cantidad total existente de cada tipo de dafio
entre el area de muestra, de la unidad de muestreo y este debe ser
expresado en porcentaje. Esta es la “densidad” del dafio.

) Con lo anterior, se procede con la determinacion del “Valor Deducido”
esto se hara para cada tipo de dafio registrado y de igual forma su nivel

de severidad para el mismo.

Paso 2: Determinacion del NUmero Méaximo Admisible de Valores Deducidos (m)

o Si ninguno o tan solo uno de los valores deducidos es mayor que 2, se
usa el valor deducido total en lugar del valor deducido corregido (CDV).

. En una tabla por recomendacién, debe colocar los valores deducidos
individuales en forma descendente.

) Determine el “Numero Maximo de Valores Deducidos” (m), utilizando la

siguiente ecuacion:

m; = 1.00 + — (100.00 — HDV)) 3)
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Donde:
m; = Numero maximo admisible de “valores deducidos, incluyendo la
fraccion para la unidad de muestreo i. (mi < 10).

HDV; = El mayor valor deducido individual para la unidad de muestreo i.

Paso 3: Determinacion del Maximo Valor Deducido Corregido (CDV)

o Para determinar el valor de CDV es mediante la obtencion del q y el
“valor deducido total” registrado anteriormente

o Se reduce a 2 el menor de los valores deducidos, siempre que sea el
dato mayor a 2, repitiendo las etapas secuencialmente.

o Finalmente, el “maximo CDV” viene a ser el mayor valor de los CDV

obtenidos anteriormente

Paso 4: Calcular el PCI

El célculo del PCI se hace mediante la siguiente ecuacion:

PCI =100 — max CDV 4)
Donde:
PCI = indice de condicién del pavimento.

Max.CDV = maximo valor deducido corregido.

2.2.6 Serviciabilidad vial

La serviciabilidad viene a ser la percepcion directamente de los usuarios que van
utilizando la via, a esto se le establece al pavimento conocido como el nivel de servicio
gue brinda el pavimento. Se determina la medicion o evaluacién de la serviciabilidad del
pavimento, mediante un pardmetro denominado indice de Serviciabilidad Presente
(PSI), donde se establece el estado funcional o la capacidad actual de servicio en el
que estd el pavimento, estos criterios fueron debidamente definidos por un cuerpo
técnico del Ensayo Vial AASHO, en 1957. Estos valores de serviciabilidad PSI se puede
evaluar gracias a una escala determinada que va entre los valores de 0 a 5, siendo el

valor de 5 evidentemente la condicién mas 6ptima (Pomasonco de la Cadena, 2010).
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Tabla 3

Escala de indice de Serviciabilidad

Serviciabilidad (PSI) Calidad
5-4 Muy buena
4-3 Buena
3-2 Regular
2-1 Mala
1-0 Muy mala

Nota. AASHTO, Guide for Design of Pavement Structures, 1993

2.2.7 Rugosidad

Se puede definir como irregularidades que estan presentes en la parte superficial del
pavimento flexible, este es un parametro que va midiendo las deficiencias que generan
directamente en la superficie del pavimento, estas claras irregularidades que presenta
la via son las que afectan directamente al tipo de calidad de transito, el confort que este
brinda y el costo de operacién del vehiculo. La medida de rugosidad propuesta segun
El Banco Mundial del indice de rugosidad internacional (IRI), va desde 0 (un pavimento

ideal, sin ninguna imperfeccién) hasta 12 (una carretera completamente intransitable).

2.2.7.1indice de Rugosidad Internacional (IRI)

La sociedad americana de ensayos y materiales (ASTM) en la norma E-867 define a la
rugosidad como la desviacién gradual de la superficie del pavimento con respecto a una
superficie plana, que va afectando directamente a la dindmica de los vehiculos que
circulan sobre ella. La rugosidad también se puede interpretar como la distorsion de la
superficie de la calzada donde transitan un grupo de vehiculos, causandoles a estas
aceleraciones verticales indeseables, generando incomodidad y desconfianza en los
usuarios (Perera & Kohn, 2002).

El IRI se viene representando mediante una escala de la regularidad superficial
existente en una calzada de pavimento, es una estadistica estandar que halla la
influencia del perfil longitudinal de la via en la calidad de la superficie de rodadura, este

se viene expresando en metros por kildmetros (Sayers & Karamihas, 1998).
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Figura 6

Escala de IRI segun Banco Mundial
IRI Velocidad de
(rm/km) uso normal:
m -Te d

Acropuertos, carreteras ' 0=p€@mm

Nota. Escala empleada por el Banco Mundial para clasificar los

caminos segun su IRI

2.2.7.2Rugosimetro MERLIN

El rugosimetro MERLIN es un instrumento, conocido también como perfilometro estatico
MERLIN, siendo este versatil, sencillo y econémico, disefiado especialmente para
facilitar el uso en paises que se encuentran en vias de desarrollo. En el afio 1993 se
introdujo en Peru. Este ensayo o método va midiendo los desplazamientos verticales de
la superficie de la calzada, y los resultados tras la manipulacion del instrumento se
obtienen producto a una serie de datos estadisticos registrados y considerando a su vez

un coeficiente de determinacion de acuerdo a Aguila (1999).
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Figura 7
Perfilbmetro estatico MERLIN
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Nota Principales partes del instrumento MERLIN

2.2.7.3Ventajas del rugosimetro de MERLIN
Las ventajas relacionadas al rugosimetro son:

¢ Presenta facilidad en su elaboracion

¢ Es robusto; es decir no requiere un cuidado tan especial en su manipulacion
¢ De facil calibrado; utilizando un procedimiento sencillo.

e De facil utilizacién; da un procedimiento de medicién que es sencillo

e Facil trabajo de mantenimiento; este es uno de los atributos mas importantes

que presenta.

El instrumento de MERLIN tiene dos pies, que estan separados uno de otro, una
distancia de 1,8 m, estas se apoyan en la superficie de la via, donde la rugosidad vendra
siendo evaluada a lo largo de la marca ocasionada por las ruedas de este mismo. posee
un patin movil entre ambos pies y se va midiendo la distancia vertical que representa
entre la superficie del camino y el punto medio de una linea imaginaria de longitud

constante que va uniendo la base de los dos pies.

El resultado del proceso de este ensayo se va registrando en un formato
acoplado sobre el equipo, este ir4 anotando o registrando los valores repetidos a lo largo
de la huella de la rueda, y cuando se haya completado las 200 lecturas se procede a
remover el formato, generando aqui el histograma con los datos obtenidos de campo.
El “ancho” del histograma (D), expresado en milimetros representa la rugosidad en la
escala de MERLIN (Aguila, 1999).
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Figura 8

Desviaciones existentes en una superficie
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Nota: Medicion de las desviaciones que presenta la

superficie de un pavimento

Para poder realizar los registros de los movimientos del puntero, se utiliza una
escala grafica con 50 divisiones, con un espesor de 5 mm para cada una, que va

adherida al borde del tablero sobre el cuél se va deslizando el puntero (Aguila, 1999).

Figura 9

Escala de dispersiones de las desviaciones de la superficie
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Nota: Escala para la determinacion de la dispersion de las desviaciones.
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2.2.7.4Modo de uso

Los ensayos para esta metodologia se realizan con la colaboracion de dos personas
como minimo, para su mejor operacion de manejo, que trabajen conjuntamente, un
operador que se encarga de conducir el equipo, mientras que la otra persona va
realizando y anotando la serie de lecturas. Para esto inicialmente se debera seleccionar
una seccion de 400 m de longitud. El proceso de medicién de los datos se efectuara al
seguir la huella exterior demandante del trafico vehicular. Para la determinacion del
valor de rugosidad se consigue tras la realizacion de 200 observaciones sobre las
irregularidades que posee el pavimento de acuerdo a este ensayo. Estas observaciones
deberian de realizar al estacionar el equipo MERLIN a unos intervalos regulares, se
recomienda a una distancia de cada 2 m por lo general. El formato utilizado para su
anotacion de datos consta de 20 filas correctamente enumeradas de forma descendente
y de 10 columnas ubicadas en relacién a las filas, los datos se procederan a llenar de

arriba hacia abajo y en sentido de izquierda a derecha (Aguila, 1999).

Figura 10
Formato de toma de datos de campo
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Nota. Ejemplar para el correcto registro de datos de

campo, fuente: Del Aguila R. Pablo, 1999.
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2.2.7.5Célculo de la rugosidad

Tras tener todos los registros apuntados de campo, se procedera con el andlisis de la
distribucion de frecuencias de las lecturas o posiciones captadas por el puntero,
ocasionando con esto un histograma de frecuencias. Fijando seguidamente el rango de
los valores agrupados en unos intervalos de frecuencia (D), se debera de descartar el
10 % de datos que estos correspondan a unas posiciones del puntero que son poco
representativas. En la practica se eliminara el 5 % (10 datos) para cada lado del

histograma (Aguila, 1999).

Figura 11

Histograma de distribucién de frecuencias
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Nota. Muestra de 200 desviaciones medidas consecutivamente. Fuente:
Del Aguila (1999).

2.3 Definicion de términos
2.3.1 Ahuellamiento

Hundimiento longitudinal que coincide con la huella por donde circula la mayor parte del
transito y que puede encontrarse asociado a desplazamientos transversales de la

carpeta (Provias, 2006).
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2.3.2 Pavimento asfaltico

Se determina como la estructura de un pavimento flexible, donde superficialmente esta
conformado principalmente con material de asfalto, entre otros. La capa de rodadura o
carpeta asfaltica esté constituida por agregados recubiertos y sementados con asfalto,
con una o mas bases o sub bases, de bajo costo econdmicamente hablando ya que

esta conformado por materiales en su mayoria locales (E-Asfalto, 2003).

2.3.3 Serviciabilidad vial

La serviciabilidad de una via, se define como la comodidad y la condicién optima que
tiene la superficie de rodadura del pavimento y ha de proveer a los que la transitan un

recorrido seguro y confortable para su trayecto (AASHTO, 1993).

2.3.4 Fatigamiento

Este término se define como un fendmeno donde el material no cumple su cometido y
falla por la frecuencia inadecuada de cargas, si bien no son lo suficientemente grandes

para ser la causa de esta falla en una sola aplicacién (AASHTO, 1993).

2.3.5 Transitabilidad

Infraestructura vial que asegura y permite un flujo regular de transito en un tiempo

determinado (Zeballos y Vizcarra, 2020).

2.3.6 Rugosimetro merlin

Instrumento disefiado para los paises emergentes y para la medicion de la rugosidad,
como una variante del perfilbmetro estatico. Siendo este de facil transporte y embalaje
(Choque, 2019).
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CAPITULO Ill: MARCO METODOLOGICO

3.1 Tipoy Nivel de la Investigacion
3.1.1 Tipo deinvestigacion

Este trabajo de investigacion que se realiz6 se puede decir que es de caracter
explicativo, puesto que se procedera con explicaciones claras y concisas acerca de los
deterioros que se encuentran superficialmente en las carpetas asfalticas de la Av. Jorge
B. G. en funcién de su tiempo de antigliedad, influencia vehicular, factores climaticos. A
raiz de esta investigacion se encontrard las distintas posibles causantes del deterioro,
asi como también la explicacion de técnicas en la construccién de pavimentos,
recomendaciones para poder evitar el deterioro de la carpeta asfaltica y mantenerla en

buenas condiciones.

3.1.2 Nivel de investigacion

El tipo de nivel de esta investigacion es de caracter aprensivo con enfoque cuantitativo,
se puede decir que de corte transversal también y con disefio de campo puesto que se
procedi6 con la evaluacién de las fallas encontradas, de misma forma se cuantificé cada

tipo de dafos y se les calificé de acuerdo a un nivel de severidad.

3.2 Poblacion y/o muestra de estudio
3.2.1 Poblacion

Esta investigacion consider6 como poblacion a toda la Av. Jorge Basadre G.
centrandonos en una extension aproximada de 2 km que esta dentro del distrito de

Tacna.

3.2.2 Muestra

Para esta parte la muestra se optd por tomar de tal forma que sea representativa, lo que
nos indica que el muestreo no es de caracter probabilistico o a criterio segun el
investigador, para resultados de esta investigacion se considerd dos tramos ubicados a
criterio razonable. El tramo 01 empieza en la Salida a Tarata y concluye en el Terminal
Bolognesi, cabe recalcar que es para ambas calzadas su delimitacién, y el TRAMO 02
(sentido de bajada) empieza en el Terminal Bolognesi y concluye cerca al Terminal

Terrestre Nacional, finalmente el Tramo 02 (sentido de subida) empieza también en el
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Terminal Bolognesiy concluye en el Terminal Terrestre Nacional. Ambos tramos suman

la longitud de 2 km, considerando ambas calzadas de la Av. Jorge Basadre G.

3.3 Operacionalizacion de variables
a. Variable independiente: Evaluacion superficial

La parte del deterioro superficialmente hablando del pavimento, se determina mediante
el proceso de medicion de la rugosidad, utilizando para esto el rugosimetro de MERLIN,
anteriormente mencionado, que presenta una serie de valores de las desviaciones
halladas en la superficie con respecto a una cuerda promedio. De acuerdo a la
metodologia de evaluacion superficial del PCI, esta conlleva un rango o valor numérico,
gue viene variando desde cero para una condicién de pavimento fallado hasta el valor

de cien, que indica un pavimento en excelentes condiciones.

Indicadores

o El indice de Rugosidad Internacional (IRI), representa un valor que este
dado en m/km, para poder calificar el estado o condicion del pavimento,
seguido después del célculo de la transitabilidad

o El PCI posee un rango de calificacion que va de 0 a 100, basados en la
presencia de fallas y ciertas patologias que son causantes de dafos, por
producto del trafico en la vida util del pavimento

o Niveles de severidad, de acuerdo a tres calificaciones, bajo (L), medio (M) y
alto (H)

b. Variable dependiente: Serviciabilidad vial

La serviciabilidad de una via se puede definir como la medida del comportamiento sobre
el pavimento, siendo esta relacionada con la seguridad y confort que este ofrece a los
que la transitan (Machaca & Falcon, 2021). Segun los resultados conseguidos del indice
de Rugosidad Internacional, y del uso adecuado de la formula de W. Paterson y otros
autores mas, se puede obtener para cada tramo de la via los resultados de su

serviciabilidad que brinda.

Indicadores: La serviciabilidad tiene los siguientes indicadores que va a escalas

de 0 a 5, donde su unidad de medida es adimensional, y va de:

o Muy buena: 5
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) Buena: 4
o Regular: 3
. Mala: 2

o Muy mala: 1

3.4 Técnicas e instrumentos para la recoleccidon de datos

Este trabajo de investigacion desarrollé las siguientes técnicas e instrumentos para la

reunién de datos:

o Aplicacion del método de evaluacion superficial PCI
o Utilizacion del equipo rugosimetro Merlin, para hacer la medicion de la

rugosidad en la parte superficial de la calzada del pavimento flexible

El proceso de investigacion se fue desarrollando en un ambiente natural, los
datos son captados bajo la metodologia transversal, para estos trabajos de campo se
utilizé el siguiente equipamiento: chalecos de seguridad, cuaderno de registro, camara
fotografica, conos de seguridad, lapiceros, equipos de trabajo. Después de haber
obtenido todas las muestras necesarias de campo, se procedera a utilizar los diferentes
instrumentos brindados por el laboratorio para poder realizar los correspondientes

ensayos.

También se pudo realizar la evaluacion funcional desarrollando el método del
PCI, esta metodologia va analizando visualmente todos los tipos de fallas que va
encontrando en la parte superficial del pavimento flexible, tales que fueron consideradas
en la investigacion, gracias al apoyo del personal técnico calificado, el grupo de trabajo

conformado por:

e Tesista
e Asistente de campo

e Apoyo logistico

3.5 Procesamiento y andlisis de datos
3.5.1 Metodologia del PCI

Mediante la metodologia del PCI, se pudo realizar el proceso de la determinacién de los
distintos tipos de fallas existentes superficialmente en el pavimento flexible, este analisis
se realizé en dos tramos, esta division conveniente se hizo para ambas calzadas de la

Av. Jorge B. Grohmann.



Figura 12

Ubicacion del tramo 01 para ambos carriles

Nota. Tiene su inicio en la salida a Tarata y concluye en el Terminal Bolognesi.

Figura 13

Nota. El TRAMO 02, vista desde Google Earth. Dentro de esta longitud se hara

la division de unidades de muestreo.
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Figura 14
Ubicacion del tramo 02 (sentido de subida)

R

Nota. El TRAMO 02, vista desde Google Earth. Dentro de la
demarcacion referencial se hara la division de unidades de

muestreo.

Figura 15
Fallas ubicadas en el tramo 01 (sentido de subida)

Nota. Se visualiza la falla que es conocida como de
Pulimiento de Agregados.
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Figura 16
Fallas presentes en el tramo 01 (sentido de bajada)

Nota. Esta falla se conoce como de Desprendimiento de agregados.

Figura 17
Falla frecuente en el tramo 01 (sentido de bajada)
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Nota. Esta falla se conoce como de Desnivel carril/berma.
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Figura 18
Fallas ubicadas en el tramo 01, sentido de subida
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Nota. Esta falla se conoce como de Desnivel carril/lberma de nivel alto.

Figura 19
Fallas ubicadas en el tramo 01 (sentido de subida)
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Nota. Esta falla se conoce como de Desprendimiento de agregados.
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Figura 20

Fallas ubicadas en el tramo 02 (sentido de subida)
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Nota. Esta falla se conoce como de Baches o Huecos, por ser una

via nueva, presenta esta falla, pero de bajo nivel.

Figura 21
Fallas dentro del tramo 02, sentido de subida

ey 1 L

Nota. Esta falla se conoce como Desnivel de
carril/berma, para ser una via nueva, presenta esta

falla, a nivel alto, ya que es bien notorio.
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Figura 22

Falla hallada en el tramo 02 (sentido de subida)

Nota. Esta falla se conoce como baches o huecos, en un nivel bajo.

Figura 23
Fallas ubicadas dentro del tramo 02

Nota. En la figura 22 muestra la presencia de

bache o hueco y un claro desnivel de carril/berma.



Figura 24
Presencia de fallas ubicadas en el tramo 02

Nota. Presencia de exudacion en el TRAMO 02, sentido de bajada.

Figura 25
Fallas de empalme berma/calzada mas comunes.

Nota. Las fallas mas predominantes para ambos tramos de ambas

calzadas en su mayoria son por desnivel de calzada y berma.
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Figura 26
Fallas del proyecto de investigacién, tramo 01

Nota. Las fallas que presenta es una deficiencia en el
empalme generando una deformacion del pavimento y a

su vez un claro desprendimiento ligero de agregados.

Figura 27
Fallas en el sentido de bajada del tramo 02

Nota. Las fallas que presenta se le conoce como
Corrugacion, ubicada en la U-04.
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Figura 28
Falla resaltante del sentido de bajada del tramo 02

Nota. Esta falla esta ubicada en la U-04. Claramente de nivel severo.

3.5.2 Metodologia del Rugosimetro Merlin

Asi mismo se procedio con la realizacion del ensayo de rugosimetro Merlin para poder
hallar el IRl de la capa superficial del pavimento flexible. Se presentan algunas
imagenes de las actividades realizadas en campo.

Figura 29

Trabajos iniciales de verificacién del equipo Merlin

Nota. Trabajos iniciales realizados dentro de calzada
de bajada en la avenida Jorge Basadre Grohmann.
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Figura 30

Ensayo de rugosidad carril de bajada

Nota. Toma de datos de campo mediante el equipo Merlin.

Figura 31

Demostracion del ensayo de rugosidad carril de bajada

Nota. Toma de datos de campo mediante el equipo Merlin

Mediante las dos técnicas desarrolladas en campo se tomé los datos necesarios
para seguir con el desarrollo de esta investigacion, que se presentan a base de fichas,
protocolos 0o modelos de registro de observacion y severidad. A su vez calcular
finalmente la serviciabilidad, para esto se tom6 en cuenta los resultados de la rugosidad
IRI'y se considerd las ecuaciones de:



40

o Ecuacion de William Paterson (1987)
o Ecuacion de D. Duijisin y A. Arroyo (1995)

o Ecuacion de William Paterson (1987)

La presentacién de los resultados de la Rugosidad IRI por la metodologia del
MERLIN y también los resultados obtenidos mediante la evaluacion superficial PCI se
hacen presentes en tablas, figuras y su procesamiento se ha realizado en hojas

electrénicas de Excel, mediante dbacos y férmulas.
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CAPITULO IV: RESULTADOS

4.1 Resultados aplicando el PCI
4.1.1 Célculo de la Unidad de Muestreo

Para poder realizar con mayor precision la evaluacion visual por el método PCI, se
procedié con dividir la longitud total en dos partes, Tramo 01 y Tramo 02, segln sus

caracteristicas y anchos de calzadas se optdé mejor por hacer el andlisis en dos partes.

41.1.1. Tramo 01

Las unidades de muestreo para poder realizar la evaluacién de la metodologia PCI, se
hall6 para ambos sentidos de calzada, donde se consider6 un ancho de calzada

promedio de 7,30 m. contando un area de 229,95 m?.

Figura 32

Ubicacién del tramo 01

b \s

a. Determinacion de lalongitud de muestra

El tramo 01 presenta un ancho de calzada que es mas amplio por la presencia de 3
carriles en la mayoria de su longitud total, para ambos sentidos, en unas zonas es muy
cambiante, es por eso que se sacé un promedio y se optd por tomar un ancho de 7,3 m

que es el maximo segun la tabla del manual que se muestra a continuacién.
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Tabla 4

Tabla de rangos de longitudes y anchos para el andlisis visual

L. de unidades de muestreo asfalticas

Ancho de calzada(m) Longitud de la unidad de muestreo (m)

50 46,0
55 41,8
6, 00 38,3
6,5 35,4
7, 3 (ancho maximo) 31,5

Para un ancho de calzada de 7, 3 m tenemos que la longitud de la unidad de muestreo
esigual 31,5 m

b. Determinacion de la unidad de muestreo

Para esta seccion se debe utilizar una formula principal para poder calcular el nimero

minimo (n) de unidades de muestreo para evaluar.

N * g2

n=-—
G+ (V-1 + o2

Donde:

e = error admisible (e=%5 puntos del PCI).

o = desviacién estandar (0=10) valor recomendado por el método.
N = namero total de las unidades del muestreo en la seccion.

n = nimero minimo de unidades de muestreo por evaluar.
Antes debemos hacer el calculo para hallar el valor N en nuestra zona a investigar.

Longitud total a evaluar (m)

- Longitud de la unidad de muestreo(m)
1000 (m)
~ 31,5(m)
N =32

Con este dato podemos proceder a dividir nuestra longitud total en 32 partes o

secciones.
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Con los datos necesarios, procedemos con la siguiente ecuacion.

(32) * (10)?

n=rg
T*(32_1)+ 102

n=11
Ya divididas y distribuidas las 32 secciones a lo largo de la longitud total,

podemos identificar que solo 11secciones seran las evaluadas segun el calculo anterior.

c. Célculo paraconocer el intervalo de la unidad de muestreo

Para proceder con este célculo, necesitamos la siguiente ecuacion:

. N

[ =—

n

Donde:

i = intervalo de muestreo, se opta por redondear al nUmero entero inferior.

N = namero total de unidades de muestreo disponible.

n = nimero minimo de unidades para la evaluacién

Con los datos obtenidos anteriormente, podemos tener que el intervalo sera:
32

11

i=3

Se procedi6 con la aplicacion de formulas necesarias para poder determinar el

i

namero de unidades de muestreo y luego el nimero de intervalo de las unidades de

muestreo, para finalmente tener estos resultados:

e Longitud de la unidad de muestreo (L= 31.5m)
e Unidades de muestreo (N= 32)
¢ Intervalo de la unidad de muestreo (i=3)

e Numero de unidades de muestreo (n=11)

La siguiente figura muestra todas las unidades de muestreo en el que se dividio
el tramo 01, con un intervalo de la unidad de muestreo igual a 3 para cada calzada,
tanto de subida como de bajada. Las unidades evaluadas son U-01, U-4, U-07, U-10,
U-13, U-16, U-19, U-22, U-25, U-28 y U-31 para cada sentido de calzada (subida y

bajada) o de trafico vehicular del pavimento flexible.
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Figura 33

Distribucion para el tramo 01, para ambas calzadas

Las unidades de Muestreo seleccionadas seran:

1({2)|3|4f5|6]|7|8|9|0|U|(R|B|MU|B|6|7|B|19]|20|21|22(23]|24|25|26|27|28|29( 3031|332

112 |13|4|5|6|7|8|9|0D|Nn|2|B|MU4|B5|6|Iyr|B|1O|20]|21|22|23(24(25|26]27|28]|29]|30]31]|32

Nota. Elaboracién propia

Considerando los célculos anteriores, tenemos que para el TRAMO 01 de
subida, se dividié en un total de 11 unidades que se evaluardn y de bajada también 11

unidades de muestreo, en total tenemos que para el TRAMO 01 se evaluara 22
unidades de muestreo.

4.1.1.2. Tramo 02

Para determinar la unidad de muestreo para la evaluacién segun la metodologia PCI
para ambos sentidos de la calzada, se consider6 un ancho de calzada promedio de 6,
47 m. contando un area de 230, 14 m?.

Figura 34

Ubicacioén del tramo 02

b \#
r
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d. Determinacion de lalongitud de muestra

El Tramo 02 presenta un ancho de calzada que es menos amplio que el Tramo 01,
cuenta con la presencia de 2 carriles en la mayoria de su longitud total y para ambos
sentidos, en unas zonas también es cambiante, para este caso también se procedi6 a
sacar un promedio y se optd por tomar un ancho de calzada de 6, 47 m este ancho no
es una medida que esta en la tabla del manual, es por eso que se procede con la

interpolacion de datos que se muestra a continuacion.

Tabla 5
Tabla de longitudes de unidades de muestreo asfélticas.

L. De Unidades De Muestreo Asfalticas

Ancho de calzada(m) Longitud de la unidad de muestreo (m)

50 46,0
55 41,8
6,0 38,3
6,5 35,4
7, 3 (ancho maximo) 31,5

Para un ancho de calzada de 6, 47 m tenemos que interpolar datos para tener

la long. de la unidad de muestreo:

L —383+(35'4 38,3) 6,47 — 6,0

_ % _

m ’ (6,5—-6,0) , ,0)
Lm = 35,574

Entonces, podemos decir que para un ancho de calzada igual a 6, 47 m, tenemos

una Longitud de la unidad de muestreo de 35, 574 m.

e. Determinacion de la unidad de muestreo

Para esta seccion se debe utilizar una férmula principal para poder calcular el

niimero minimo de unidades de muestreo a evaluar.

N * g2

n=— 5
(T)*(N—1)+a

Donde:
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e = error admisible (e=x5 puntos del PCI).
o = desviacion estandar (0=10) valor obtenido del método.
N = nimero total de las unidades de muestreo en el tramo.

n = nimero minimo de unidades de muestreo por evaluar.

Antes debemos hacer el calculo para hallar el valor N en nuestra zona a

investigar.

Longitud total del tramo (m)

- Longitud de la unidad de muestreo(m)

1000 (m)
~ 35,574(m)

N = 28,11

Con este dato podemos proceder a dividir nuestra Longitud Total en 29 partes o

secciones.
Con los datos necesarios, procedemos con la siguiente ecuacion.

(28,11) * (10)2
52
4

* (28,11 —1) + 102
n=10

Ya divididas y distribuidas las 29 secciones a lo largo de la Longitud total,
podemos identificar que solo 10 secciones seran las evaluadas segun el calculo
anterior.

f. Calculo para hallar el intervalo de la unidad de muestreo

Para proceder con este calculo, necesitamos la siguiente ecuacion:

N
i=—
n
Donde:

i = intervalo de muestreo.

N = namero total de unidades de muestreo disponible en el tramo.

n = nimero minimo de unidades por evaluar.

Con los datos obtenidos anteriormente, podemaos tener que el intervalo sera de:



a7

28,11
[ =——

10
i=3

Se procedié con la aplicacion de férmulas necesarias para determinar todas las

unidades de muestreo y su intervalo, en resumen, se tiene que:

¢ Longitud de muestreo (L= 35, 6 m)
¢ Unidades de muestreo (N= 29)
e Intervalo de la unidad de muestreo (i=3)

¢ Numero de unidades de muestreo (n=10)

La siguiente imagen nos muestra cada unidad de muestreo en el que se dividié
el tramo 02, mostrando un intervalo de 3 saltos en cada calzada, tanto de subida y de
bajada. Las unidades evaluadas son U-01, U-4, U-07, U-10, U-13, U-16, U-19, U-22, U-
25 Y U-28 para cada sentido o direccion de calzada.

Figura 35
Distribucion para el tramo 02, de cada sentido

Las unidades de Muestreo seleccionadas seran:
213 5|6 819 nil 12 14| 15 17 | 18 201 21 23|24 26|27

29

Nota. Elaboracion propia.

Considerando los resultados anteriores, tenemos que para el TRAMO 02 de
subida se pasé a dividir en 10 unidades totales para su evaluacién y de bajada también
10 unidades de muestreo, en total tenemos que para el TRAMO 02 se evaluari 20

unidades de muestreo.

4.1.2 Calculo del PCl para el Tramo 01 de bajada y de subida

A continuacién, se presenta la tabla resumen con los resultados de las unidades de

muestreo seleccionadas alternadamente para cada una de las calzadas, de sentido de
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bajada y subida, las cuales son: U-01, U-4, U-07, U-10, U-13, U-16, U-19, U-22, U-25,

U-28 y U-31. Siendo el inicio de la evaluacién en la salida Tarata y culmina en Terminal

Bolognesi.

Tabla 6

Resultados del PCI, tramo 01 - sentido de bajada

Tramo 01 (sentido de bajada)

Tramo Unidad de AREA Longitud PCI Condicion PCl por Condicion por
M. (m) tramo tramo
Tramo 01 U-01 229, 95 31,5 79, 64 Muy Bueno 81,98 Muy Bueno
Tramo 01 U-04 229,95 31,5 78,1 Muy Bueno
Tramo 01 u-07 229, 95 31,5 71,1 Muy Bueno
Tramo 01 U-10 229, 95 31,5 79, 64 Muy Bueno
Tramo 01 U-13 229, 95 31,5 81, 64 Muy Bueno
Tramo 01 U-16 229, 95 31,5 90, 03 Excelente
Tramo 01 U-19 229, 95 31,5 85,2 Excelente
Tramo 01 U-22 229, 95 31,5 79, 64 Muy Bueno
Tramo 01 U-25 229,95 31,5 90, 5 Excelente
Tramo 01 U-28 229,95 31,5 79,0 Muy Bueno
Tramo 01 U-31 229, 95 31,5 87,3 Excelente
Tabla 7
Resultados del PCI, tramo 01- sentido de subida
Tramo 01 (sentido de subida)
Tramo Unidad de AREA Longitud PCI Condicion PCI por Condicion por
M. (m) tramo tramo
Tramo 01 U-01 229, 95 31,5 81, 64 Muy Bueno 83, 80 Muy Bueno
Tramo 01 U-04 229, 95 31,5 88, 02 Excelente
Tramo 01 u-07 229,95 31,5 80,3 Muy Bueno
Tramo 01 U-10 229,95 31,5 90, 02 Excelente
Tramo 01 U-13 229,95 31,5 88, 02 Excelente
Tramo 01 U-16 229,95 31,5 85, 25 Excelente
Tramo 01 U-19 229,95 31,5 75,7 Muy Bueno
Tramo 01 U-22 229,95 31,5 82,32 Muy Bueno
Tramo 01 U-25 229, 95 31,5 95,14 Excelente
Tramo 01 U-28 229, 95 31,5 60, 2 Bueno
Tramo 01 U-31 229, 95 31,5 95,14 Excelente

Tramo 01, sentido de bajada

Unidad de muestreo U-01
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Se presenta el inicio de la evaluacion, como U-01 para el tramo 01 de sentido de bajada,
perteneciente a la Av. Jorge B. Grohmann, la unidad de muestreo empezara por la
Salida a Tarata (referencial) para esta seccion manejaremos un area promedio de 229,

95 m? y una longitud a evaluar de 31, 5 m.

Previamente se realiz6 la medicion de la longitud ya designada para tener el
area a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de dos clases de
fallas, las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por

desprendimiento de agregados y la falla por desnivel de carril/lberma.

El desprendimiento de agregados, clasificado segin el manual de PCl como
N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un area dafiada de 28,
35 m?. Ver Figura 37.

La falla por desnivel de carril/lberma, esta falla si la encontramos en un nivel de
severidad clasificado como alto y de longitud de dafio de 28, 35 m, que esta en casi su

totalidad de la longitud a evaluar.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-01 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 20, 36 y finalmente podemos obtener
el valor del PCl de 79, 64, este esta dentro de la clasificacion de pavimento muy bueno.
Ver Figura 36.

Figura 36
Rating de la unidad de muestreo U-01

Rating= Muy Bueno

20, 36

79, 64

max. CDV mPCI



Figura 37

Unidad de Muestreo U-01 del tramo 01 de bajada
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

10. Fisuras longitudinales ytransversales

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. uU-01

SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)

Tramo 01 229.95

EJECUTOR FECHA

1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo

2. Exudacién 12. Pulimiento de agregados

3. Fisuras en bloque 13. Huecos

4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea

5. Corrugacién 15. Ahuellamiento

6. Depresién 16. Desplazamiento

7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica

8. Fisura de reflexidon de junta 18. Hinchamiento

9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados

DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
9 H 31.5 31.5 13.70 18.36
19 L 28.35 28.35 12.33 5.72
Tabla 8
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-01
N° Valores Deducidos Total CbvV
1 18, 36 5,72 24,08 17
2 18, 36 2 20.36 20, 36

Max. CDV= 20, 36
PCl= 79, 64
Rating= Muy Bueno

Unidad de muestreo U-04

Se presenta la unidad de muestreo como U-04 para el tramo 01 de sentido de bajada,

esta dentro de la Av. Jorge Basadre Grohmann, la unidad de muestreo tiene un area

promedio de 229, 95 m? y una longitud a evaluar de 31, 5 m.
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Previamente se tuvo que realizar la medicion de la longitud designada para tener
el area a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de dos tipos de
fallas, las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por baches o
huecos y desnivel de carril/lberma. La presencia de baches o huecos, clasificado segln
el manual de PCI como N°13, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con

un area pequefia, es por eso su clasificacién. Ver Figura 39.

La falla por desnivel de carril/lberma clasificada segun el manual de PCI como
N°9, esta falla si la encontramos en un nivel de severidad de grado alto y su longitud de
dafio igual a 31, 5 m, que esta en su totalidad de la longitud a evaluar. En conclusion,
para esta unidad de muestreo U-04 se obtuvo que el “Maximo Valor Deducido
Corregido” para esta parte fue de 21, 9 y finalmente podemos obtener el valor del PCI

de 78, 1, este esta dentro de la clasificacion de pavimento muy bueno. Ver Figura 38.

Figura 38

Rating de la unidad de muestreo U-04

Rating= Muy Bueno

21,9

78,1

Max. CDV mPCI

Tabla 9
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-04

N° Valores Deducidos Total q CDV
1 18, 36 10, 57 28,93 2 21,9
2 18, 36 2 20, 36 1 20, 36
Max. CDV= 21,9
PCl= 78,1

Rating= Muy Bueno
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Figura 39
Unidad de Muestreo U-04 del tramo 01 de bajada

INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. uU-04

SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)

Tramo 01 229.95

EJECUTOR FECHA

1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo

2. Exudacién 12. Pulimiento de agregados

3. Fisuras en bloque 13. Huecos

4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea

5. Corrugacién 15. Ahuellamiento

6. Depresion 16. Desplazamiento

7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica

8. Fisura de reflexion de junta 18. Hinchamiento

9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados

10. Fisuras longitudinales y transversales

DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
13 L 1 1 0.43 10.57
9 H 31.5 31.5 13.70 18.36

Unidad de muestreo U-07

Se presenta la unidad de muestra como U-07 para el tramo 01 de sentido de bajada,
esta dentro de la Av. Jorge B. Grohmann, la unidad de muestreo tiene un area promedio
de 229, 95 m? y una longitud de 31, 5 m.

Previamente se realiz6 la mediciéon de la longitud designada para tener el area
a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de tres clases de dafios,
las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla desprendimiento de

agregados, pulimiento de agregados y desnivel de carril/berma.

La presencia de desprendimiento de agregados, clasificado segun el manual de
PCI como N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un area de 25,

94 m2, es por eso su clasificacion. Ver Figura 41.

La falla por pulimiento de agregados clasificado segun el manual de PCI como

N°12, se encuentra en un area de 206, 2 m?

La falla por desnivel de carril/lberma clasificada segun el manual de PCIl como
N°9, esta falla si la encontramos en un nivel de severidad de grado alto y de longitud de

dafio igual a 31, 5 m, que esta en su totalidad de la longitud a evaluar.
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En conclusién, para esta unidad de muestreo U-07 se obtuvo que el “Maximo

Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 28, 9 y finalmente podemos obtener

el valor del PCl de 71, 1, este esta dentro de la clasificacion de pavimento muy bueno.

Ver Figura 40.

Figura 40

Rating de la unidad de muestreo U-07

Figura 41

Rating=Muy Bueno

71,1

28,9

Max. CDV = PCI

Unidad de Muestreo U-07 del tramo 01 de bajada

INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

1.

2

3

4

5. Corrugacion
6. Depresion
7. Fisura de borde

8. Fisura de reflexion de junta
9. Desnivel carril / berma

10. Fisuras longitudinales ytransversales

15.

16
17

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. uU-07
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 01 229.95
EJECUTOR FECHA
Piel de cocodrilo 11. Parcheo
. Exudacion 12. Pulimiento de agregados
. Fisuras en bloque 13. Huecos
. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea

Ahuellamiento

. Desplazamiento
. Grieta parabdlica
18.
19.

Hinchamiento

Desprendimiento de agregados

DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
19 L 25.94 25.94 11.28 4.95
9 H 31.5 31.5 13.70 18.36
12 L 206.2 206.2 89.67 18.3




Tabla 10

Calculo del PCI de la unidad de muestra U-07
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N° Valores Deducidos Total q Cbv
1 18, 36 18,3 4,95 41, 61 3 24,9
2 18, 36 18,3 2 38, 66 2 28,9
3 18, 36 2 2 22, 36 1 22, 36

Max. CDV= 28,9

PCl= 71,1

Rating= Muy Bueno

Unidad de muestreo U-10

Se presenta la unidad de muestreo como U-10 para el tramo 01 de sentido de bajada,
esta dentro de la Av. Jorge B. Grohmann, la unidad de muestreo tiene un area promedio

de 229, 95 m? y una longitud a evaluar de 31, 5 m.

Previamente se realiz6 la medicién de la longitud designada para tener el area
a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de dos clases de fallas,
las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por desprendimiento

de agregados y desnivel de carril/lberma.

La presencia de desprendimiento de agregados, clasificado segun el manual de
PCI como N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un area

pequefa de 4, 05 m?, es por eso su clasificacion. Ver Figura 43.

La falla por desnivel de carril/berma clasificada segun el manual de PCI como
N°9, esta falla si la encontramos en un nivel de severidad de grado alto y de longitud de

dafio igual a 31, 5 m, que esta en su totalidad de la longitud a evaluar.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-10 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 20, 36 y finalmente podemos obtener
el valor del PCI de 79, 64, este esta dentro de la clasificacion de pavimento muy bueno.
Ver Figura 42.



Figura 42

Rating de la unidad de muestreo U-10

Rating = Muy Bueno

Figura 43

79, 64

20, 36

Max. CDV = PCI

Unidad de Muestreo U-10 del tramo 01 de bajada
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. uU-10
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 01 229.95
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacién 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacién 15. Ahuellamiento
6. Depresion 16. Desplazamiento
7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexion de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales y transversales
DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
9 H 31.5 31.5 13.70 18.36
19 L 4.05 4.05 1.76 2.12
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Tabla 11
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-10

N° Valores Deducidos Total q CbhV
1 18, 36 2,12 20, 48 2 14
2 18, 36 2 20, 36 1 20, 36

Max. CDV= 20, 36

PCl= 79, 64

Rating= Muy Bueno

Unidad de muestreo U-13

Se presenta la unidad de muestreo como U-13 para el tramo 01 de sentido de bajada,
esta dentro de la Av. Jorge B. Grohmann, la unidad de muestreo tiene un area promedio
de 229, 95 m? y una longitud a evaluar de 31, 5 m.

Previamente se procediéo a medir la longitud designada para tener el area a
evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de dos clases de fallas,
las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por desprendimiento

de agregados y desnivel de carril/berma.

La presencia de desprendimiento de agregados, clasificado segun el manual de
PCI como N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un area

pequefa de 1, 38 m2, es por eso su clasificacién. Ver Figura 45.

La falla por desnivel de carril/lberma clasificada segun el manual de PCl como
N°9, la encontramos en un nivel de severidad de grado alto y de longitud de dafio igual

a 31, 5 m, que esta en su totalidad de la longitud a evaluar.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-13 se obtuvo su “Maximo Valor
Deducido Corregido” para esta parte fue de 18.36 y finalmente podemos obtener el valor
del PCI de 81, 64, este esta dentro de la clasificacion de pavimento muy bueno. Ver
Figura 44.



Figura 44

Rating de la unidad de muestreo U-13

Rating = Muy Bueno

Figura 45

18, 36

Max. CDV m PCI

Unidad de Muestreo U-13 del tramo 01 de bajada
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-13
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 01 229.95
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacién 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacién 15. Ahuellamiento
6. Depresion 16. Desplazamiento
7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexion de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales y transversales
DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
9 H 31.5 31.5 13.70 18.36
19 L 1.38 1.38 0.60 1.5
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Tabla 12
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-13

N° Valores Deducidos Total q CDV
1 18, 36 18, 36 1 18, 36
2

Max. CDV= 18, 36

PCl= 81, 64

Rating= Muy Bueno

Unidad de muestreo U-16

Se presenta la unidad de muestreo como U-16 para el tramo 01 de sentido de bajada,
esta dentro de la Av. Jorge B. Grohmann, la unidad de muestreo tiene un area promedio

de 229, 95 m? y una longitud a evaluar de 31, 5 m.

Previamente se realiz6 la medicion de la longitud anteriormente descrita para
tener el &rea a evaluar, en esta unidad de muestreo se observé la presencia de un tipo

de falla, que clasificaremos segun el manual de PCI, como desnivel de carril/lberma.

Figura 46
Rating de la unidad de muestreo U-16

Rating = Excelente
), 97

90, 03

Max. CDV = PCI

La falla por desnivel de carril/lberma clasificada segun el manual de PCIl como

N°9, esta falla si la encontramos con un nivel de severidad medio y con una longitud de
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dafio de 31, 5 m, que esta en su totalidad de la longitud a evaluar. Ver Figura 47. En
conclusion, para esta unidad de muestreo U-16 se obtuvo que el “Maximo Valor
Deducido Corregido” para esta parte fue de 9, 97 y finalmente podemos obtener el valor
del PCI de 90, 03, este esta dentro de la clasificacion de pavimento Excelente. Ver
Figura 46.

Figura 47
Unidad de Muestreo U-16 del tramo 01 de bajada

INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-16

SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)

Tramo 01 229.95

EJECUTOR FECHA

1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo

2. Exudacién 12. Pulimiento de agregados

3. Fisuras en bloque 13. Huecos

4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea

5. Corrugacion 15. Ahuellamiento

6. Depresidn 16. Desplazamiento

7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica

8. Fisura de reflexion de junta 18. Hinchamiento

9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados

10. Fisuras longitudinales ytransversales

DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
9 M 31.5 31.5 13.70 9.98
Tabla 13

Calculo del PCI de la unidad de muestra U-16

N° Valores Deducidos Total q CbhV
1 9,98 9,98 1 9,97
2

Max. CDV= 9,97

PCl= 90, 03

Rating= Excelente
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Unidad de muestreo U-19

Se presenta la unidad de muestreo como U-19 para el tramo 01 de sentido de bajada,
esta dentro de la Av. Jorge B. Grohmann, la unidad de muestreo tiene un &rea promedio

de 229, 95 m? y una longitud a evaluar de 31, 5 m.

Previamente se realiz6 la medicion de la longitud designada para tener el area
a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de tres clases de fallas,
las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por baches o huecos,

fisuras longitudinales y transversales y desnivel de carril/berma.

La presencia de baches o huecos y fisuras longitudinales y transversales,
clasificado segun el manual de PCI como N°13 y N°10 respectivamente, se encuentra

en un nivel de severidad bajo. Ver Figura 49.

La falla por desnivel de carril/lberma clasificada segun el manual de PCIl como
N°9, esta falla si la encontramos con un nivel de severidad medio y con una longitud de

dafio de 31, 5 m, que esté en su totalidad de la longitud a evaluar.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-19 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 14, 8 y finalmente podemos obtener
el valor del PCI de 85, 2, este esta dentro de la clasificacién de pavimento Excelente.
Ver Figura 48.

Figura 48
Rating de la unidad de muestreo U-19

Rating = Excelente

14, 8

85, 2

Max. CDV mPCI



Figura 49

Unidad de Muestreo U-19 del tramo 01 de bajada
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. uU-19
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 01 229.95
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacion 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacion 15. Ahuellamiento
6. Depresién 16. Desplazamiento
7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexién de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales ytransversales
DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
9 M 31.5 31.5 13.70 9.98
13 L 1 1 0.43 10.57
10 L 1.83 1.83 0.80 0
Tabla 14
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-19
N° Valores Deducidos Total q CbVv
1 10, 57 9,98 20, 55 2 14, 8
2 10, 57 2 12,57 1 12,57
Max. CDV= 14, 8
PCl= 85, 2
Rating= Excelente
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Unidad de muestreo U-22

Se presenta la unidad de muestreo como U-22 para el tramo 01 de sentido de bajada,
esta dentro de la Av. J. Basadre Grohmann, la unidad de muestreo tiene un area

promedio de 229, 95 m? y una longitud a evaluar de 31, 5 m.

Previamente se realiz6 la medicién de la longitud designada para tener el area
a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de dos clases de fallas,
las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por desprendimiento

de agregados Y la falla por desnivel de carril/berma.

La presencia de desprendimiento de agregados, clasificado segun el manual de
PCI como N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un area de 26,

8 m2, es por eso su clasificacion. Ver Figura 51.

La falla por desnivel de carril/lberma clasificada segun el manual de PCIl como
N°9, esta falla en un nivel de severidad de grado alto y de longitud de dafio igual a 31,

5 m, que esta en su totalidad de la longitud a evaluar.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-22 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 20, 36 y finalmente podemos obtener
el valor del PCl de 79, 64, este esta dentro de la clasificacion de pavimento muy bueno.
Ver Figura 50.

Figura 50
Rating de la unidad de muestreo U-22

Rating = Muy Bueno

20, 36

79, 64

Max. CDV = PCI



Figura 51

Unidad de Muestreo U-22 del tramo 01 de bajada
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. uU-22
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 01 229.95
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacién 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacion 15. Ahuellamiento
6. Depresidn 16. Desplazamiento
7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexién de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales y transversales
DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
9 H 31.5 31.5 13.70 18.36
19 L 26.8 26.8 11.65 5.87
Tabla 15
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-22
N° Valores Deducidos Total CDhV
1 18, 36 5, 87 24,23 17,6
2 18, 36 2 20, 36 20, 36
Max. CDV= 20, 36
PCl= 79, 64
Rating= Muy Bueno
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Unidad de muestreo U-25

Se presenta la unidad de muestreo como U-25 para el tramo 01 de sentido de bajada,
esta dentro de la Av. J. Basadre Grohmann, la unidad de muestreo tiene un area

promedio de 229, 95 m? y una longitud a evaluar de 31, 5 m.

Previamente se realiz6 la medicidén de la longitud designada para tener el area
a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de una clase de falla,

que clasificaremos segun el manual de PCI, como desnivel de carril/lberma.

La falla por desnivel de carril/lberma clasificada segun el manual de PCI como
N°9, esta falla si la encontramos con un nivel de severidad medio y con una longitud de

dafio de 21, 73 m, que esta en casi su totalidad de la longitud a evaluar. Ver Figura 53

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-25 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 9, 5 y finalmente podemos obtener el
valor del PCI de 90, 5, este esta dentro de la clasificacion de pavimento Excelente. Ver

Figura 52.

Figura 52
Rating de la unidad de muestreo U-25

Rating = Excelente

9,5

Max. CDV = PCI



Figura 53

Unidad de Muestreo U-25 del tramo 01 de bajada
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA

Av. Jorge Basadre G. U-25
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)

Tramo 01 229.95

EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacién 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacién 15. Ahuellamiento
6. Depresion 16. Desplazamiento
7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexién de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales y transversales

DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.

9 M 21.73 21.73 9.45 9.5

Tabla 16
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-25

N° valores deducidos total CDV

9,5 9,5 9,5
2

Max. CDV= 9,5
PCI= 90, 5
Rating= Excelente
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Unidad de muestreo U-28

Se presenta la unidad de muestreo como U-28 para el tramo 01 de sentido de bajada,
esta dentro de la Av. Jorge B. Grohmann, la unidad de muestreo tiene un area promedio

de 229, 95 m? y una longitud a evaluar de 31, 5 m.

Previamente se procedio con la medicion de la longitud designada para tener el
area a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de dos tipos de
fallas, las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por baches o

huecos y desnivel de carril/lberma.

La presencia de baches o huecos, clasificado segun el manual de PCI como
N°13, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con la presencia de dos

huecos en la via. Ver Figura 55.

La falla por desnivel de carril/lberma clasificada segun el manual de PCIl como
N°9, esta falla si la encontramos en un nivel de severidad de grado alto y de longitud de

dafoiguala 11, 1 m.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-28 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 21 y finalmente podemos obtener el
valor del PCI de 79, este esta dentro de la clasificacion de pavimento Muy bueno. Ver
Figura 54.

Figura 54
Rating de la unidad de muestreo U-28

Rating = Muy Bueno

21

Max. CDV = PCI



Figura 55

Unidad de Muestreo U-28 del tramo 01 de bajada
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-28
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 01 229.95
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacién 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacién 15. Ahuellamiento
6. Depresion 16. Desplazamiento
7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexién de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales y transversales
DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
13 L 2 2 0.87 18.8
9 H 11.1 11.1 4.83 8.9
Tabla 17
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-28
N° Valores Deducidos Total g CDV
1 18, 8 8,9 27,7 2 21
2 18, 8 2 20, 8 20, 8
Max. CDV= 21
PCl= 79
Rating= Muy Bueno
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Unidad de muestreo U-31

Se presenta la unidad de muestreo como U-31 para el tramo 01 de sentido de bajada,
esta dentro de la Av. J. Basadre Grohmann, la unidad de muestreo tiene un area

promedio de 229, 95 m? y una longitud a evaluar de 31, 5 m.

Previamente se realiz6 la medicién de la longitud designada para tener el area
a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de un tipo de dafio, que

clasificaremos segun el manual de PCI, como desnivel de carril/berma.

La falla por desnivel de carril/lberma clasificada segun el manual de PCIl como
N°9, esta falla la encontramos en tres partes con un nivel de severidad alto, medio y
bajo y con una longitud de dafio de 5, 75 m, 15, 6 m y 9, 2 m respectivamente. Ver

Figura 57.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-31 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 12, 7 y finalmente podemos obtener
el valor del PCI de 87, 3, este esta dentro de la clasificacion de pavimento Excelente.
Ver Figura 56.

Figura 56
Rating de la unidad de muestreo U-31

Rating = Excelente

12,7

Max. CDV uPCI



Figura 57

Unidad de Muestreo U-31 del tramo 01 de bajada
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR

UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-31
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 01 229.95
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacién 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacién 15. Ahuellamiento
6. Depresion 16. Desplazamiento
7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexién de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales y transversales
DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
9 M 15.6 15.6 6.78 6.9
9 H 5.75 5.75 2.50 8.5
9 L 9.2 9.2 4.00 2.7
Tabla 18
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-31
N° Valores Deducidos Total q Cbv
1 8,5 6,9 2,7 18,1 3 8,2
2 8,5 6,9 2 17,4 2 12,7
3 8,5 2 2 12,5 1 12,5
Max. CDV= 12,7
PCI= 87,3

Rating= Excelente
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Tramo 01 - sentido de subida
Unidad de muestreo U-01

Aqui se presenta la unidad de muestreo como U-01 para el tramo 01 de sentido de
subida, esta dentro de la Av. J. Basadre Grohmann, la unidad de muestreo tiene un area

promedio de 229, 95 m? y una longitud a evaluar de 31, 5 m.

Previamente se realiz6 la medicién de la longitud designada para tener el area
a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de un tipo de dafio, que

clasificaremos segun el manual de PCI, desnivel de carril/berma.

La falla por desnivel de carril/lberma clasificada segun el manual de PCIl como
N°9, esta falla si la encontramos en un nivel de severidad de grado alto y de longitud de

dafio igual a 31, 5 m, que esta en su totalidad de la longitud a evaluar. Ver Figura 59.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-01 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 18, 36 y finalmente podemos obtener
el valor del PCI de 81, 64, este esta dentro de la clasificacion de pavimento muy bueno.
Ver Figura 58.

Figura 58
Rating de la unidad de muestreo U-01

Rating = Muy Bueno

18, 36

81, 64

Max. CDV = PCI



Figura 59

Unidad de Muestreo U-01 del tramo 01 de subida
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-01
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 01 (S. de subida) 229.95
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacién 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacion 15. Ahuellamiento
6. Depresion 16. Desplazamiento
7.Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexién de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales y transversales
DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
9 H 31.5 31.5 13.70 18.36
Tabla 19
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-01
N° Valores Deducidos Total q CDV
18, 36 18, 36 1 18, 36
2
Max. CDV 18, 36
PCI 81, 64

Rating= Muy Bueno
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Unidad de muestreo U-04

Aqui se presenta la unidad de muestreo como U-04 para el tramo 01 de sentido de
subida, estando dentro de la Av. Jorge B. Grohmann, la unidad de muestreo tiene un

area promedio de 229, 95 m? y una longitud a evaluar de 31, 5 m.

Previamente se realiz6 la medicién de la longitud designada para tener el area
a evaluar, en esta unidad de muestreo se observé la presencia de tres clases de fallas,
las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla desprendimiento de

agregados, pulimiento de agregados y desnivel de carril/berma.

La falla desprendimiento de agregados y el pulimiento de agregados, clasificado
segun el manual de PCIl como N°19 y N°12 respectivamente, se encuentra en un nivel

de severidad bajo. Ver Figura 61.

La falla por desnivel de carril/lberma clasificada segun el manual de PCIl como
N°9, esta falla si la encontramos con un nivel de severidad medio y con una longitud de

dafio de 31, 5 m, que esté en su totalidad de la longitud a evaluar.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-04 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 11, 98 y finalmente podemos obtener
el valor del PCI de 88, 02, este esta dentro de la clasificacion de pavimento Excelente.
Ver Figura 60.

Figura 60
Rating de la unidad de muestreo U-04

Rating = Excelente

11, 98

88, 02

Max. CDV = PCI



Figura 61

Unidad de Muestreo U-04 del tramo 01 de subida
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-04
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 01 (S. de subida) 229.95
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacion 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacién 15. Ahuellamiento
6. Depresion 16. Desplazamiento
7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexién de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales y transversales
DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
19 L 1.28 1.28 0.56 15
9 M 31.5 31.5 13.70 9.98
12 L 18.25 18.25 7.94 2.85
Tabla 20
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-04
N° Valores Deducidos Total q CbvVv
1 9, 98 2,85 12,83 2 7, 65
2 9,98 2 11,98 1 11,98
Max. CDV 11,98
PCI 88, 02
Rating= Excelente
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Unidad de muestreo U-07

Aqui se presenta la unidad de muestreo como U-07 para el tramo 01 de sentido de
subida, esta dentro de la Av. J. Basadre Grohmann, la unidad de muestreo tiene un area

promedio de 229, 95 m? y una longitud a evaluar de 31, 5 m.

Previamente se realiz6 la medicién de la longitud designada para tener el area
a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de dos tipos de dafios,
las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por pulimiento de

agregados y desnivel de carril/berma.

La presencia por pulimiento de agregados, clasificado segun el manual de PCI
como N°12, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un area de 168, 72

m2. Ver Figura 63.

La falla por desnivel de carril/lberma clasificada segun el manual de PCIl como
N°9, esta falla si la encontramos con un nivel de severidad medio y con una longitud de
dano de 27, 2 m.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-07 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 19, 7 y finalmente podemos obtener
el valor del PCI de 80, 3, este esta dentro de la clasificacion de pavimento muy bueno.
Ver Figura 62.

Figura 62
Rating de la unidad de muestreo U-07

Rating = Muy Bueno

19,7

Max. CDV = PCI



Figura 63

Unidad de Muestreo U-07 del tramo 01 de subida
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. uU-07
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 01 (S. de subida) 229.95
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacion 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacién 15. Ahuellamiento
6. Depresion 16. Desplazamiento
7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexién de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales y transversales
DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
12 L 168.72 168.72 73.37 16.9
9 M 27.2 27.2 11.83 9.85
Tabla 21
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-07
N° Valores Deducidos Total q CDV
1 16,9 9, 85 26,75 19,7
2 16,9 2 18,9 1 18,9
Max. CDV= 19,7
PCl= 80,3
Rating= Muy Bueno
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Unidad de muestreo U-10

Aqui se presenta la unidad de muestreo como U-10 para el tramo 01 de sentido de
subida, esta dentro de la Av. Jorge B. Grohmann, la unidad de muestreo tiene un area

promedio de 229, 95 m? y una longitud a evaluar de 31, 5 m.

Previamente se realiz6 la medicién de la longitud designada para tener el area
a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de un tipo de dafio, que

clasificaremos segun el manual de PCI, como desnivel de carril/berma.

La falla por desnivel de carril/lberma clasificada segun el manual de PCIl como
N°9, esta falla si la encontramos con un nivel de severidad medio y con una longitud de

dafio de 31, 5 m, que estéa en su totalidad de la longitud a evaluar. Ver Figura 65.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-10 se obtuvo el “Maximo Valor
Deducido Corregido” para esta parte fue de 9, 98 y finalmente podemaos obtener el valor
del PCI de 90, 02, este esta dentro de la clasificacion de pavimento Excelente. Ver
Figura 64.

Figura 64
Rating de la unidad de muestreo U-10

Rating = Excelente

9, 98

90, 02

Max. CDV = PCI



Figura 65

Unidad de Muestreo U-10 del tramo 01 de subida
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-10
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 01 (S. de subida) 229.95
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacion 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacién 15. Ahuellamiento
6. Depresion 16. Desplazamiento
7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexion de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales y transversales
DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
9 M 31.5 31.5 13.70 9.98
Tabla 22
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-10
N° Valores Deducidos Total CDhV
1 9,98 9,98 1 9, 98
2
Max. CDV= 9,98
PCI= 90, 02
Rating= Excelente
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Unidad de muestreo U-13

Aqui se presenta la unidad de muestreo como U-13 para el tramo 01 de sentido de
subida, esta dentro de la Av. Jorge Basadre G. La unidad de muestreo tiene un area

promedio de 229, 95 m? y una longitud a evaluar de 31, 5 m.

Previamente se realiz6 la medicién de la longitud designada para tener el area
a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de tres clases de fallas,
las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por desprendimiento

de agregados, parcheo y desnivel de carril/berma.

La presencia de desprendimiento de agregados y parcheo, clasificado segun el
manual de PCl como N°19 y N°11 respectivamente, se encuentra en un nivel de

severidad bajo. Ver Figura 67.

La falla por desnivel de carril/lberma clasificada segun el manual de PCIl como
N°9, esta falla si la encontramos con un nivel de severidad medio y con una longitud de

dafio de 31, 5 m, que esté en su totalidad de la longitud a evaluar.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-13 se obtuvo el “Maximo Valor
Deducido Corregido” para esta parte fue de 11, 98 y finalmente podemos obtener el
valor del PCI de 88, 02, este esta dentro de la clasificacion de pavimento Excelente. Ver
Figura 66.

Figura 66
Rating de la unidad de muestreo U-13

Rating = Excelente

11, 98

88, 02

Max. CDV = PCI



Figura 67

Unidad de Muestreo U-13 del tramo 01 de subida
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-13
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 01 (S. de subida) 229.95
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacién 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacién 15. Ahuellamiento
6. Depresion 16. Desplazamiento
7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexién de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales y transversales
DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
9 M 31.5 31.5 13.70 9.98
19 L 0.51 0.2 0.44 1.15 0.50 1
11 L 0.52 0.52 0.23 4.75
Tabla 23
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-13
N° Valores Deducidos Total CbV
1 9,98 4,75 14,73 9, 97
2 9,98 2 11,98 11,98
Max. CDV= 11, 98
PCI= 88, 02

Rating= Excelente
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Unidad de muestreo U-16

Aqui se presenta la unidad de muestreo como U-16 para el tramo 01 de sentido de
subida, esta dentro de la Av. Jorge Basadre G. La unidad de muestreo tiene un area

promedio de 229, 95 m? y una longitud a evaluar de 31, 5 m.

Previamente se realiz6 la medicién de la longitud designada para tener el area
a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de dos tipos de dafios,
las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por pulimiento de

agregados y por desnivel de carril/lberma.

La presencia pulimiento de agregados, clasificado segun el manual de PCI como
N°12, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un area de 105.58mz2.
Ver Figura 69.

La falla por desnivel de carril/lberma clasificada segun el manual de PCIl como
N°9, esta falla si la encontramos con un nivel de severidad medio y con una longitud de

dafio de 31, 5 m, que esté en su totalidad de la longitud.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-16 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 14, 75y finalmente podemos obtener
el valor del PCI de 85, 25, este esta dentro de la clasificacion de pavimento Excelente.
Ver Figura 67.

Figura 68
Rating de la unidad de muestreo U-16

Rating = Excelente

14,75

85, 25

Max. CDV = PCI



Figura 69

Unidad de Muestreo U-16 del tramo 01 de subida
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO
NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-16
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 01 (S. de subida) 229.95
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacion 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacion 15. Ahuellamiento
6. Depresion 16. Desplazamiento
7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexion de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales ytransversales
DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
9 M 31.5 31.5 13.70 9.98
12 L 105.58 105.58 45.91 11.5
Tabla 24
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-16
N° Valores Deducidos Total CbV
1 11,5 9, 98 21,48 14,75
2 11,5 2 13,5 13,5
Max. CDV= 14,75
PCI= 85, 25
Rating= Excelente
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Unidad de muestreo U-19

Aqui se presenta la unidad de muestreo como U-19 para el tramo 01 de sentido de
subida, esta dentro de la Av. J. Basadre Grohmann, para la unidad de muestreo tiene

un area promedio de 229, 95 m? y una longitud a evaluar de 31, 5 m.

Previamente se realiz6 la medicién de la longitud designada para tener el area
a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia dos tipos de fallas, las
cuales clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por pulimiento

de agregados y por desnivel de carril/berma.

La presencia pulimiento de agregados, clasificado segun el manual de PCI como
N°12, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un area de 133, 26 m2.
Ver Figura 71.

La falla por desnivel de carril/lberma clasificada segun el manual de PCIl como
N°9, esta falla si la en un nivel de severidad de grado alto y de longitud de dafio igual a
31, 5m.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-19 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 24, 3 y finalmente podemos obtener
el valor del PClI de 75, 7, este esta dentro de la clasificacion de pavimento muy bueno.
Ver Figura 70.

Figura 70
Rating de la unidad de muestreo U-19

Rating = Muy Bueno

24,3

75,7

Max. CDV = PCI



Figura 71

Unidad de Muestreo U-19 del tramo 01 de subida
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-19
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 01 (S. de subida) 229.95
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacién 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacion 15. Ahuellamiento
6. Depresion 16. Desplazamiento
7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexién de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales y transversales
DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
9 H 31.5 31.5 13.70 18.36
12 L 133.26 133.26 57.95 14.5
Tabla 25
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-19
N° Valores Deducidos Total CDhV
1 18, 36 14,5 32,86 24,3
2 18, 36 2 20, 36 20, 36
Max. CDV= 24,3
PCI= 75,7
Rating= Muy Bueno
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Unidad de muestreo U-22

Aqui se presenta la unidad de muestreo como U-22para el tramo 01 de sentido de
subida, esta dentro de la Av. Jorge B. Grohmann, la unidad de muestreo tiene un area

promedio de 229, 95 m? y una longitud a evaluar de 31, 5 m.

Previamente se realiz6 la medicidén de la longitud designada para tener el area
a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de un tipo de dafio, que

clasificaremos segun el manual PCI, como desnivel de carril/lberma.

La falla por desnivel de carril/lberma clasificada segun el manual de PCIl como
N°9, esta falla si la encontramos en un nivel de severidad alto y bajo, de longitud de

dafio igual a 23, 85 my 11, 6 m, respectivamente. Ver Figura 73.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-22 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 17, 68 y finalmente podemos obtener
el valor del PCI de 82, 32, este esta dentro de la clasificacion de pavimento muy bueno.
Ver Figura 72.

Figura 72
Rating de la unidad de muestreo U-22
Rating = Muy Bueno

17, 68

82, 32

Max. CDV = PCI



Figura 73

Unidad de Muestreo U-22 del tramo 01 de subida
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-22

SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)

Tramo 01 (S. de subida) 229.95

EJECUTOR FECHA

1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo

2. Exudacion 12. Pulimiento de agregados

3. Fisuras en bloque 13. Huecos

4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea

5. Corrugacion 15. Ahuellamiento

6. Depresion 16. Desplazamiento

7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica

8. Fisura de reflexion de junta 18. Hinchamiento

9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados

10. Fisuras longitudinales ytransversales

DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.

9 H 23.85 23.85 10.37 15.68
9 L 11.6 11.6 5.04 2.75

Tabla 26

Calculo del PCI de la unidad de muestra U-22
N° Valores Deducidos Total CbV
1 15, 68 2,75 18,43 13, 89
2 15, 68 2 17, 68 17, 68

Max. CDV= 17, 68

PCl= 82,32

Rating= Muy Bueno
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Unidad de muestreo U-25

Aqui se presenta la unidad de muestreo como U-25 para el tramo 01 de sentido de
subida, esté dentro de la Av. Jorge Basadre G. Donde la unidad de muestreo tiene un

area promedio de 229, 95 m2 y una longitud a evaluar de 31, 5 m.

Previamente se realiz6 la medicién de la longitud designada para tener el area
a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de un tipo de dafio, que

clasificaremos segun el manual de PCI, como desnivel de carril/lberma.

La falla por desnivel de carril/lberma clasificada segun el manual de PCIl como
N°9, esta falla si la encontramos con un nivel de severidad medio y con una longitud de

dafio de 8, 4 m, que esta dentro de la longitud a evaluar. Ver Figura 75.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-25 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 4, 86 y finalmente podemos obtener
el valor del PCI de 95, 14, este esta dentro de la clasificacion de pavimento Excelente.
Ver Figura 74.

Figura 74
Rating de la unidad de muestreo U-25

Rating = Excelente

4, 86

95, 14

Max. CDV = PCI



Figura 75

Unidad de Muestreo U-25 del tramo 01 de subida
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-25

SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)

Tramo 01 (S. de subida) 229.95

EJECUTOR FECHA

1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo

2. Exudacién 12. Pulimiento de agregados

3. Fisuras en bloque 13. Huecos

4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea

5. Corrugacion 15. Ahuellamiento

6. Depresion 16. Desplazamiento

7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica

8. Fisura de reflexién de junta 18. Hinchamiento

9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados

10. Fisuras longitudinales y transversales

DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
9 M 8.4 8.4 3.65 4.86

Tabla 27

Calculo del PCI de la unidad de muestra U-25

N° valores deducidos total CbV
1 4, 86 4, 86 4, 86
2

Max. CDV= 4,86

PCI= 95,14

Rating= Excelente
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Unidad de muestreo U-28

Aqui se presenta la unidad de muestreo como U-28 para el tramo 01 de sentido de
subida, esta dentro de la Av. J. Basadre Grohmann, donde la unidad de muestreo tiene

un area promedio de 229, 95 m? y una longitud a evaluar de 31, 5 m.

Previamente se realiz6 la medicién de la longitud designada para tener el area
a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de dos clases de fallas,
las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por baches o huecos

y desnivel de carril/lberma.

La presencia de baches o huecos, clasificado segun el manual de PCI como
N°13, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un area muy pequefa, es

por eso su clasificacion. Ver Figura 77.

La falla por desnivel de carril/lberma clasificada segun el manual de PCIl como
N°9, esta falla si la encontramos en un nivel de severidad alto y bajo, de longitudes

igualesa 11,1 my 21, 3m.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-28 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 39, 8 y finalmente podemos obtener
el valor del PCI de 60, 2, este esta dentro de la clasificacién de pavimento bueno. Ver
Figura 76.

Figura 76
Rating de la unidad de muestreo U-28

Rating = Bueno

39, 8

60, 2

Max. CDV = PCI



Figura 77

Unidad de Muestreo U-28 del tramo 01 de subida
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-28

SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)

Tramo 01 (S. de subida) 229.95

EJECUTOR FECHA

1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo

2. Exudacion 12. Pulimiento de agregados

3. Fisuras en bloque 13. Huecos

4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea

5. Corrugacion 15. Ahuellamiento

6. Depresion 16. Desplazamiento

7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica

8. Fisura de reflexion de junta 18. Hinchamiento

9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados

10. Fisuras longitudinales ytransversales

DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.

13 L 7 7 3.04 35.8
9 H 11.1 11.1 4.83 8.9
9 L 21.3 21.3 9.26 4.5

Tabla 28

Calculo del PCI de la unidad de muestra U-28
N° Valores Deducidos Total q CbV
1 35,8 8,9 4,5 49,2 3 30, 15
2 35,8 8,9 2 46,7 2 34,7
3 35,8 2 2 39,8 1 39,8

Max. CDV= 39,8

PCI= 60, 2

Rating= Bueno
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Unidad de muestreo U-31

Aqui se presenta la unidad de muestreo como U-31 para el tramo 01 de sentido de
subida, esta dentro de la Av. J. Basadre Grohmann, donde la unidad de muestreo tiene

un area promedio de 229, 95 m? y una longitud a evaluar de 31, 5 m.

Previamente se realiz6 la medicién de la longitud designada para tener el area
a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de un tipo de dafio, que

clasificaremos segun el manual de PCI, como desnivel de carril/berma.

La falla por desnivel de carril/lberma clasificada segun el manual de PCIl como
N°9, esta falla si la encontramos con un nivel de severidad medio y con una longitud de

dafio de 4, 75 m, que esta dentro de la longitud a evaluar. Ver Figura 79.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-31se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 4, 86 y finalmente podemos obtener
el valor del PCI de 95, 14, este esta dentro de la clasificacion de pavimento Excelente.
Ver Figura 78.

Figura 78
Rating de la unidad de muestreo U-31

Rating = Excelente

4, 86

95, 14

Max. CDV = PCI



Figura 79

Unidad de Muestreo U-31 del tramo 01 de subida
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-31

SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)

Tramo 01 (S. de subida) 229.95

EJECUTOR FECHA

1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo

2. Exudacién 12. Pulimiento de agregados

3. Fisuras en bloque 13. Huecos

4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea

5. Corrugacion 15. Ahuellamiento

6. Depresion 16. Desplazamiento

7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica

8. Fisura de reflexién de junta 18. Hinchamiento

9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados

10. Fisuras longitudinales y transversales

DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
9 M 4.75 4.75 2.07 4.86

Tabla 29

Calculo del PCI de la unidad de muestra U-31

N° Valores Deducidos Total q CDV
4,86 4,86 1 4,86
2

Max. CDV= 4, 86

PCl= 95,14

Rating= Excelente
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4.1.3 Calculo del PCl para el Tramo 02 de Bajada Y Subida

A continuacion, se presenta los resultados para cada unidad de muestreo seleccionada
de forma alternada para la calzada del tramo de bajada y de subida, las cuales fueron:
uU-01, U-4, U-07, U-10, U-13, U-16, U-19, U-22, U-25 y U-28. Siendo el inicio de la

evaluacion en el Terminal Bolognesi y culmina en Terminal Terrestre.

Tabla 30
Resultados del PCI, tramo 02 — Sentido de Bajada

Tramo 02 de bajada

Tramo Unidad de M. AREA Longitud (m)  PCI Condicion F"c(r:al::c))r Confrlslr:)"r(; por

Tramo 02 U-01 230, 14 35,57 76, 8 Muy Bueno

Tramo 02 U-04 230, 14 35,57 71,15 Muy Bueno

Tramo 02 u-07 230, 14 35,57 83,6 Muy Bueno

Tramo 02 U-10 230, 14 35,57 91,7 Excelente

Tramo 02 U-13 230, 14 35,57 92,14 Excelente 83, 93 Muy Bueno
Tramo 02 U-16 230, 14 35,57 84 Muy Bueno

Tramo 02 U-19 230, 14 35,57 91, 65 Excelente

Tramo 02 U-22 230, 14 35,57 77,9 Muy Bueno

Tramo 02 U-25 230, 14 35,57 91,1 Excelente

Tramo 02 U-28 230, 14 35,57 79,21  Muy Bueno

Tabla 31
Resultados del PCI, tramo 02 — Sentido de Subida
Tramo 02 de subida
Tramo Unidad de M. AREA Longitud (m)  PCI Condicion PCl por Condicién por
tramo tramo

Tramo 02 U-01 230, 14 35,57 90, 63 Excelente

Tramo 02 U-04 230, 14 35,57 88, 03 Excelente

Tramo 02 uU-07 230, 14 35,57 91,14 Excelente

Tramo 02 U-10 230, 14 35,57 85, 32 Excelente

Tramo 02 U-13 230, 14 35,57 85,1 Excelente 84,53 Muy Bueno
Tramo 02 U-16 230, 14 35,57 87,43 Excelente

Tramo 02 U-19 230, 14 35,57 73,7 Muy Bueno

Tramo 02 U-22 230, 14 35,57 76,11 Muy Bueno

Tramo 02 U-25 230, 14 35,57 82,75  Muy Bueno

Tramo 02 U-28 230, 14 35,57 85, 04 Excelente
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Tramo 02, sentido de bajada
Unidad de muestreo U-01

Se presenta el inicio de la unidad de muestreo como U-01 para el tramo 02 de sentido
de bajada, que se encuentra dentro de la Av. J. Basadre Grohmann, la unidad de
muestreo empezara por Terminal Bolognesi (referencial) para esta seccion

manejaremos un area promedio de 230, 14 m2 y una longitud a evaluar de 35, 57 m.

Previamente se procedi6 a realizar la medicion de la longitud ya designada, en
esta unidad de muestreo se observa la presencia de tres tipos de dafios, las
clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por desprendimiento de

agregados, desnivel de carril/berma y huecos o baches.

El desprendimiento de agregados, clasificado segin el manual de PCl como
N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un &rea dafada de 29,
52 m2. Ver Figura 81.

La falla por desnivel de carril/lberma y huecos o baches, clasificado segun el
manual de PCI como N°9 y N°13, respectivamente, estas fallas si la encontramos con

un nivel de severidad clasificado como medio.

En conclusién, para esta unidad de muestreo U-01 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 23, 2 y finalmente podemos obtener
el valor del PCI de 76, 8, este esta dentro de la clasificacion de pavimento muy bueno.
Ver Figura 80.

Figura 80

Rating de la unidad de muestreo U-01

Rating = Muy Bueno

23,2

76, 8

Max. CDV = PCI



Figura 81

Unidad de Muestreo U-01 del tramo 02 de bajada
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA

Av. Jorge Basadre G.

SECCION

Tramo 02 (S. De bajada)

PROGRESIVA INICIAL

PROGRESIVA FINAL

UNIDAD DE MUESTRA

ESQUEMA

U-01

AREA DE MUESTRA (M2)

EJECUTOR

230.14

FECHA

Piel de cocodrilo
. Exudacién

. Fisuras en bloque

. Depresién

1.
2
3
4
5. Corrugacion
6
7.Fisura de borde
8
9

. Desnivel carril / berma

. Abultamientos y hundimientos

. Fisura de reflexiéon de junta

10. Fisuras longitudinales ytransversales

11. Parcheo

12. Pulimiento de agregados

13. Huecos

14. Cruce de via férrea

15. Ahuellamiento

16. Desplazamiento

17. Grieta parabdlica

18. Hinchamiento

19. Desprendimiento de agregados

DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
13 M 1 1 0.43 19.2
19 L 29.52 29.52 12.83 5
9 M 35.57 35.57 15.46 10
Tabla 32
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-01
N° Valores deducidos Total q CbhV
1 19,2 10 5 34, 20 3 20
2 19, 2 10 2 31,2 2 22,15
3 19,2 2 2 23,2 1 23,2
Max. CDV= 23,2
PCl= 76, 8
Rating= Muy Bueno

Unidad de muestreo U-04

Se presenta el inicio de la unidad de muestreo como U-04 para el tramo 02 de sentido

de bajada, que se encuentra dentro de la Av. J. Basadre Grohmann, para esta seccion

manejaremos un area promedio de 230, 14 m? y una longitud a evaluar de 35, 57 m.
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Previamente se realiz6 la medicion de la longitud ya designada para tener el
area a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de cuatro tipos de
fallas, las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por
desprendimiento de agregados, corrugacion, parcheo y por fisuras longitudinales y

transversales.

El desprendimiento de agregados, clasificado segun el manual de PCI como
N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un area dafiada de 39.13
m2. La falla por corrugacion clasificado segun el manual de PCI como N°5, se encuentra
en dos areas. La falla por fisuras longitudinales y transversales clasificado segun el
manual de PCI como N°10 también esta en un nivel de severidad bajo con una longitud
de 2, 1m. La falla por parcheo, clasificado segun el manual de PCI como N°11, es el

anico que se encuentra con un nivel de severidad alto. Ver Figura 83.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-04 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 28, 85 y el valor del PCI de 71, 15,

este esta dentro de la clasificacion de pavimento muy bueno. Ver Figura 82.

Figura 82
Rating de la unidad de muestreo U-04

Rating = Muy Bueno

28, 85

Max. CDV = PCI



Figura 83

Unidad de Muestreo U-04 del tramo 02 de bajada
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. uU-04
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 02 (S. De bajada) 230.14
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacion 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacion 15. Ahuellamiento
6. Depresion 16. Desplazamiento
7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexion de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales ytransversales
DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
19 L 39.13 39.127 17.00 6.78
5 L 8.85 5.54 14.39 6.25 9.25
11 H 4.36 4.36 1.89 24.85
10 L 2.1 2.1 0.91 0
Tabla 33
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-04
N° Valores deducidos Total q CDV
1 24, 85 9,25 6,78 34,10 3 19, 97
2 24, 85 9,25 2 36,1 2 26, 89
3 24, 85 2 2 28, 85 1 28, 85
Max. CDV= 28, 85
PCI= 71,15
Rating= Muy Bueno
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Unidad de muestreo U-07

Se presenta el inicio de la unidad de muestreo como U-07 para el tramo 02 de sentido
de bajada, que se encuentra dentro de la Av. J. Basadre Grohmann, para esta seccion

manejaremos un area promedio de 230, 14 m? y una longitud a evaluar de 35, 57 m.

Previamente se realiz6 la medicion de la longitud ya designada para tener el
area a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de tres clases de
fallas, las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por

desprendimiento de agregados, parcheo y por desnivel de carril/lberma.

El desprendimiento de agregados y parcheo clasificado segun el manual de PCI
como N°19 y N°11, se encuentra en un nivel de severidad bajo, de area dafiada igual a

33,79 m2y 0, 66 m2 respectivamente. Ver Figura 83.

La falla por desnivel de carril/lberma, esta falla si la encontramos en un nivel de
severidad de grado alto y de longitud de dafio igual a 20, 45 m, que esta en casi su

totalidad de la longitud a evaluar.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-07 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 16, 4 y finalmente podemos obtener
el valor del PCI de 83, 6, este esta dentro de la clasificacion de pavimento muy bueno.
Ver Figura 82.

Figura 84

Rating de la unidad de muestreo U-07

Rating = Muy Bueno

16, 4

Max. CDV u PCI



Figura 85

Unidad de Muestreo U-07 del tramo 02 de bajada
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. u-07
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 02 (S. De bajada) 230.14
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacion 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacién 15. Ahuellamiento
6. Depresion 16. Desplazamiento
7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexién de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales y transversales
DARNO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
11 L 0.66 0.66 0.29 0
9 H 20.45 20.45 8.89 14.4
19 L 33.79 33.7915 14.68 5.9
Tabla 34
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-07
N° Valores deducidos Total q CbV
1 14,4 59 20, 30 2 14,2
2 14,4 2 16,4 1 16,4
3
Max. CDV= 16,4
PCl= 83,6
Rating= Muy Bueno
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Unidad de muestreo U-10

Se presenta el inicio de la unidad de muestreo como U-10 para el tramo 02 de sentido
de bajada, que se encuentra dentro de la Av. J. Basadre Grohmann, para esta seccion

manejaremos un area promedio de 230, 14 m2 y una longitud a evaluar de 35, 57 m.

Previamente se realiz6 la medicion de la longitud ya designada para tener el
area a evaluar, en esta unidad de muestreo se observo la presencia de un tipo de dafio,

que clasificaremos segun el manual de PCI, como desprendimiento de agregados.

El desprendimiento de agregados, clasificado segin el manual de PCl como
N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un &rea dafada de 30,
23 m2y 24, 19m2. Ver Figura 87.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-10 se obtuvo el “Maximo Valor
Deducido Corregido” para esta parte fue de 8, 3 y finalmente podemos obtener el valor
del PCl de 91, 7, este esta dentro de la clasificacion de pavimento Excelente. Ver Figura
86.

Figura 86

Rating de la unidad de muestreo U-10

Rating = Excelente

8,3

Max. CDV = PCI
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Figura 87
Unidad de Muestreo U-10 del tramo 02 de bajada

INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. u-10

SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 02 (S. De bajada) 230.14
EJECUTOR FECHA

1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo

2. Exudacién 12. Pulimiento de agregados

3. Fisuras en bloque 13. Huecos

4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea

5. Corrugacion 15. Ahuellamiento

6. Depresion 16. Desplazamiento

7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica

8. Fisura de reflexién de junta 18. Hinchamiento

9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados

10. Fisuras longitudinales y transversales

DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
19 L 30.23 24.19 54.42 23.65 8.3
Tabla 35

Calculo del PCI de la unidad de muestra U-10

N° Valores deducidos Total q CDV
1 8,3 8,30 1 8,30
2
3

Max. CDV= 8,3

PCl= 91,7

Rating= Excelente

Unidad de muestreo U-13

Se presenta el inicio de la unidad de muestreo como U-13 para el tramo 02 de sentido

de bajada, que se encuentra dentro de la Av. Jorge Basadre Grohmann, para esta
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seccion manejaremos un area promedio de 230, 14 m? y una longitud a evaluar de 35,
57 m.

Previamente se realiz6 la medicion de la longitud ya designada para tener el
area a evaluar, en esta unidad de muestra se observo la presencia de un tipo de dafio,

que clasificaremos segun el manual de PCI, como desprendimiento de agregados.

El desprendimiento de agregados, clasificado segun el manual de PCI como
N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, teniendo un area dafiada igual a 1,
60 m2y 42, 68 m2.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-13 se obtuvo el “Maximo Valor
Deducido Corregido” para esta parte fue de 7, 86 y finalmente podemaos obtener el valor
del PCI de 92, 14, este esta dentro de la clasificacion de pavimento Excelente. Ver
Figura 88.

Figura 88

Rating de la unidad de muestreo U-13

Rating = Excelente

7, 86

Max. CDV = PCI
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Figura 89
Unidad de Muestreo U-13 del tramo 02 de bajada

INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-13

SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 02 (S. De bajada) 230.14
EJECUTOR FECHA

1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo

2. Exudacidn 12. Pulimiento de agregados

3. Fisuras en bloque 13. Huecos

4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea

5. Corrugacion 15. Ahuellamiento

6. Depresion 16. Desplazamiento

7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica

8. Fisura de reflexion de junta 18. Hinchamiento

9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados

10. Fisuras longitudinales ytransversales

DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
19 L 1.60 42.68 44.28 19.24 7.86
Tabla 36

Calculo del PCI de la unidad de muestra U-13

N° Valores deducidos Total q CbvVv
1 7,86 7,86 1 7,86
2
3

Max. CDV= 7, 86

PCl= 92,14

Rating= Excelente
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Unidad de muestreo U-16

Se presenta el inicio de la unidad de muestreo como U-16 para el tramo 02 de sentido
de bajada, que se encuentra dentro de la Av. Jorge Basadre Grohmann, para esta
seccion manejaremos un area promedio de 230, 14 m2 y una longitud a evaluar de 35,
57 m.

Previamente se realiz6 la medicion de la longitud ya designada para tener el
area a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de cuatro tipos de
fallas, las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por
desprendimiento de agregados, huecos o baches, pulimiento de agregados y

exudacion.

El desprendimiento de agregados, clasificado segin el manual de PCl como
N°19, cuenta con un area dafiada de 33, 79 m2 y 23, 48 m2. La falla por baches o
huecos, clasificado segun el manual de PCI como N°13, posee la cantidad de uno. La
falla de pulimiento de agregados, clasificado segun el manual de PCIl como N°12. La
falla por exudacion, clasificado segun el manual de PCI como N°2. Todos se encuentran

en un nivel de severidad bajo Ver Figura 91.

En conclusién, para esta unidad de muestreo U-16 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 16 y finalmente podemos obtener el
valor del PCI de 84, este esta dentro de la clasificacién de pavimento muy bueno. Ver
Figura 90.

Figura 90

Rating de la unidad de muestreo U-16

Rating = Muy Bueno

16

Max. CDV = PCI



Figura 91

Unidad de Muestreo U-16 del tramo 02 de bajada
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-16
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 02 (S. De bajada) 230.14
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacidn 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacion 15. Ahuellamiento
6. Depresion 16. Desplazamiento
7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexion de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales y transversales
DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
2 L 1.29 1.29 0.56 0
12 L 50.69 32.73 83.42 36.25 9.93
13 L 1.00 1.00 0.43 10.57
19 L 33.79 23.48 57.27 24.88 8.67
Tabla 37
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-16
N° Valores deducidos Total q CDV
1 10, 57 9,93 8, 67 29, 17 3 16
2 10, 57 9,93 2 22,5 2 15, 96
3 10, 57 2 2 14,57 1 14,57
Max. CDV= 16
PCI= 84
Rating= Muy Bueno
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Unidad de muestreo U-19

Se presenta el inicio de la unidad de muestreo como U-19 para el tramo 02 de sentido
de bajada, que se encuentra dentro de la Av. Jorge Basadre Grohmann, para esta
seccion manejaremos un area promedio de 230, 14 m? y una longitud a evaluar de 35,
57 m.

Previamente se realiz6 la medicion de la longitud ya designada para tener el
area a evaluar, en esta unidad de muestreo se observo la presencia de un tipo de dafio,

que clasificaremos segun el manual de PCI, como desprendimiento de agregados.

El desprendimiento de agregados, clasificado segin el manual de PCl como
N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con el &rea dafiada igual a
14,16 m2 y 32, 013 m2. Ver Figura 93.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-19 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 8, 35 y finalmente podemos obtener
el valor del PCI de 91, 65, este esta dentro de la clasificacion de pavimento Excelente.
Ver Figura 92.

Figura 92

Rating de la unidad de muestreo U-19

Rating = Excelente

8, 35

Max. CDV = PCI
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Figura 93
Unidad de Muestreo U-19 del tramo 02 de bajada

INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-19

SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 02 (S. De bajada) 230.14
EJECUTOR FECHA

1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo

2. Exudacion 12. Pulimiento de agregados

3. Fisuras en bloque 13. Huecos

4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea

5. Corrugacién 15. Ahuellamiento

6. Depresion 16. Desplazamiento

7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica

8. Fisura de reflexion de junta 18. Hinchamiento

9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados

10. Fisuras longitudinales y transversales

DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
19 L 14.16 | 32.013 46.173 | 20.06 8.35
Tabla 38

Calculo del PCI de la unidad de muestra U-19

N° Valores Deducidos Total q CDV
8,35 8,35 1 8,35
2
3
Max. CDV= 8,35
PCl= 91, 65

Rating= Excelente
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Unidad de muestreo U-22

Se presenta el inicio de la unidad de muestreo como U-22 para el tramo 02 de sentido
de bajada, que se encuentra dentro de la Av. J. Basadre Grohmann, para esta seccion

manejaremos un area promedio de 230, 14 m? y una longitud a evaluar de 35, 57 m.

Previamente se realiz6 la medicion de la longitud ya designada para tener el
area a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de dos tipos de
dafos, las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por

desprendimiento de agregados y por desnivel de carril/lberma.

El desprendimiento de agregados, clasificado segun el manual de PCI como
N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un &rea dafada de 39,
13m2y 48, 02 m2. Ver Figura 95.

La falla por desnivel de carril/lberma, esta falla si la encontramos en un nivel de
severidad de grado alto y de longitud de dafio igual a 35, 57 m, que esta en toda su

totalidad de la longitud a evaluar.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-22 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 22, 1 y finalmente podemos obtener
el valor del PCl de 77, 9, este esta dentro de la clasificacion de pavimento muy bueno.
Ver Figura 94.

Figura 94

Rating de la unidad de muestreo U-22

Rating = Muy Bueno

22,1

Max. CDV u PCI



Figura 95
Unidad de Muestreo U-22 del tramo 02 de bajada
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. uU-22
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 02 (S. De bajada) 230.14
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacidn 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacion 15. Ahuellamiento
6. Depresion 16. Desplazamiento
7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexion de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales ytransversales
DARNO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
19 L 39.13 48.02 87.15 37.87 10.89
9 H 35.57 35.57 15.46 19.89
Tabla 39
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-22
N° Valores deducidos Total CbV
1 19, 89 10, 89 30,78 22,10
2 19, 89 2 21, 89 21, 89
3
Max. CDV= 22,1
PCl= 77,9
Rating= Muy Bueno
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Unidad de muestreo U-25

Se presenta el inicio de la unidad de muestreo como U-25 para el tramo 02 de sentido
de bajada, que se encuentra dentro de la Av. Jorge Basadre Grohmann, para esta
seccion manejaremos un area promedio de 230, 14 m? y una longitud a evaluar de 35,
57 m.

Previamente se realiz6 la medicion de la longitud ya designada para tener el
area a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de un tipo de dafio,

que clasificaremos segun el manual de PCI, como desprendimiento de agregados.

El desprendimiento de agregados, clasificado segun el manual de PCI como
N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con el &rea dafiada igual a
28,46 m2y 27, 74 m2. Ver Figura 97.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-25 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 8, 9 y finalmente podemos obtener el
valor del PCI de 91, 1, este esta dentro de la clasificacion de pavimento Excelente. Ver

Figura 96.

Figura 96
Rating de la unidad de muestreo U-25

Rating = Excelente

8,9

Max. CDV = PCI
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Figura 97
Unidad de Muestreo U-25 del tramo 02 de bajada

INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-25

SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 02 (S. De bajada) 230.14
EJECUTOR FECHA

1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo

2. Exudacion 12. Pulimiento de agregados

3. Fisuras en bloque 13. Huecos

4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea

5. Corrugacién 15. Ahuellamiento

6. Depresion 16. Desplazamiento

7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica

8. Fisura de reflexion de junta 18. Hinchamiento

9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados

10. Fisuras longitudinales y transversales

DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD V.D.
19 L 28.46 27.74 56.20 24.42 8.9
Tabla 40

Calculo del PCI de la unidad de muestra U-25

N° Valores Deducidos Total q CDV
8,9 8,9 1 8,9
2
3
Max. CDV= 8,9
PCl= 91,1

Rating= Excelente
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Unidad de muestreo U-28

Se presenta el inicio de la unidad de muestreo como U-28 para el tramo 02 de sentido
de bajada, que se encuentra dentro de la Av. Jorge Basadre Grohmann, para esta
seccion manejaremos un area promedio de 230, 14 m2 y una longitud a evaluar de 35,
57 m.

Previamente se realiz6 la medicion de la longitud ya designada para tener el
area a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de dos tipos de
fallas, las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por

desprendimiento de agregados y baches o huecos.

El desprendimiento de agregados, clasificado segin el manual de PCl como
N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un &rea dafada de 42,
79 m2. Ver Figura 99.

La falla por baches o huecos, clasificado segun el manual de PCI como N°13

esta falla la encontramos con un nivel de severidad clasificado como bajo.

En conclusién, para esta unidad de muestra U-28 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 20, 79 y finalmente podemos obtener
el valor del PCl de 79, 21, este esta dentro de la clasificacion de pavimento muy bueno.
Ver Figura 98.

Figura 98

Rating de la unidad de muestreo U-28

Rating = Muy Bueno

20, 79

Max. CDV u PCI



Figura 99
Unidad de Muestreo U-28 del tramo 02 de bajada
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-28
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 02 (S. De bajada) 230.14
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacion 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacion 15. Ahuellamiento
6. Depresion 16. Desplazamiento
7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexién de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales ytransversales
DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL | DENSIDAD V.D.
13 L 2.00 2.00 0.87 18.79
19 L 42.79 42.79 18.59 6.88
Tabla 41
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-28
N° Valores deducidos Total q CbvVv
1 18,79 6, 88 25, 67 2 18, 85
2 18,79 2 20,79 1 20,79
3
Max. CDV= 20,79
PCI= 79, 21
Rating= Muy Bueno
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Tramo 02, sentido de subida
Unidad de muestreo U-01

Se presenta el inicio de la unidad de muestreo como U-01 para el tramo 02 de sentido
de subida, que se encuentra dentro de la Av. J. Basadre Grohmann, donde la unidad de
muestreo empezara por Terminal Bolognesi (referencial) para esta seccion

manejaremos un area promedio de 230, 14 m? y una longitud a evaluar de 35, 57 m.

Previamente se realiz6 la medicion de la longitud ya designada para tener el
area a evaluar, en esta unidad de muestreo se observé la presencia de un tipo de dafio,

que clasificaremos segun el manual de PCI, como desprendimiento de agregados.

El desprendimiento de agregados, clasificado segin el manual de PCl como
N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con el &rea dafiada igual a
29,17 m2y 32, 72 m2. Ver Figura 101.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-01 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 9, 37 y finalmente podemos obtener
el valor del PCI de 90, 63, este esta dentro de la clasificacion de pavimento Excelente.
Ver Figura 100.

Figura 100

Rating de la unidad de muestreo U-01

Rating = Excelente

9, 37

Max. CDV = PCI
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Figura 101
Unidad de Muestreo U-01 del tramo 02 de subida

INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. uU-01

SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)

Tramo 02 (S. De subida) 230.14

EJECUTOR FECHA

1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo

2. Exudacion 12. Pulimiento de agregados

3. Fisuras en bloque 13. Huecos

4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea

5. Corrugacién 15. Ahuellamiento

6. Depresion 16. Desplazamiento

7.Fisura de borde 17. Grieta parabdlica

8. Fisura de reflexion de junta 18. Hinchamiento

9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados

10. Fisuras longitudinales ytransversales

DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL | DENSIDAD V.D.
19 L 29.17 | 32.72 61.89 | 26.89 9.37
Tabla 42

Calculo del PCI de la unidad de muestra U-01

N° Valores deducidos Total q Cbv
1 9,37 9,37 1 9, 37
2
3

Max. CDV= 9,37

PCl= 90, 63

Rating= Excelente
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Unidad de muestreo U-04

Se presenta el inicio de la unidad de muestreo como U-04 para el tramo 02 de sentido
de subida, que se encuentra dentro de la Av. J. Basadre Grohmann, para esta seccién

manejaremos un area promedio de 230, 14 m2 y una longitud a evaluar de 35, 57 m.

Previamente se realiz6 la medicion de la longitud ya designada para tener el
area a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de dos clases de
fallas, las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por

desprendimiento de agregados y por desnivel de carril/lberma.

El desprendimiento de agregados, clasificado segin el manual de PCl como
N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un &rea dafada de 23,
48m2 vy 44, 82 m2. Ver Figura 103.

La falla por desnivel de carril/lberma, esta falla si la encontramos en un nivel de
severidad de grado alto y de longitud de dafio igual a 12, 5 m, que esta dentro de la

longitud a evaluar.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-04 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 11, 97 y finalmente podemos obtener
el valor del PCI de 88, 03, este esta dentro de la clasificacién de pavimento Excelente.
Ver Figura 102.

Figura 102

Rating de la unidad de muestreo U-04

Rating = Excelente

11, 97

88, 03

Max. CDV ®PCI
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Figura 103
Unidad de Muestreo U-04 del tramo 02 de subida

INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. uU-04

SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)

Tramo 02 (S. De subida) 230.14

EJECUTOR FECHA

1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo

2. Exudacion 12. Pulimiento de agregados

3. Fisuras en bloque 13. Huecos

4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea

5. Corrugacién 15. Ahuellamiento

6. Depresion 16. Desplazamiento

7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica

8. Fisura de reflexion de junta 18. Hinchamiento

9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados

10. Fisuras longitudinales y transversales

DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL | DENSIDAD V.D.

9 M 12.5 12.5 5.43 5.89

19 L 23.48 | 44.82 68.29 | 29.68 9.97
Tabla 43

Calculo del PCI de la unidad de muestra U-04

N° Valores deducidos Total q CbhV
1 9,97 5,89 15, 86 2 10, 79
2 9, 97 2 11,97 1 11, 97
3

Max. CDV= 11,97

PCl= 88, 03

Rating= Excelente
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Unidad de muestreo U-07

Se presenta el inicio de la unidad de muestreo como U-07 para el tramo 02 de sentido
de subida, que se encuentra dentro de la Av. J. Basadre Grohmann, para esta seccién

manejaremos un area promedio de 230, 14 m? y una longitud a evaluar de 35, 57 m.

Previamente se realiz6 la medicion de la longitud ya designada para tener el
area a evaluar, en esta unidad de muestreo se observo la presencia de un tipo de dafio,

que clasificaremos segun el manual de PCI, como desprendimiento de agregados.

El desprendimiento de agregados, clasificado segin el manual de PCl como
N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con el &rea dafiada igual a
35,21 m2y 23, 12 m2. Ver Figura 105.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-07 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 8, 86 y finalmente podemos obtener
el valor del PCI de 91, 14, este esta dentro de la clasificacion de pavimento Excelente.
Ver Figura 104.

Figura 104

Rating de la unidad de muestreo U-07

Rating = Excelente

8, 86

91, 14

Max. CDV ®PCI
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Figura 105
Unidad de Muestreo U-07 del tramo 02 de subida

INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. u-07

SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)

Tramo 02 (S. De subida) 230.14

EJECUTOR FECHA

1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo

2. Exudacion 12. Pulimiento de agregados

3. Fisuras en bloque 13. Huecos

4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea

5. Corrugacién 15. Ahuellamiento

6. Depresion 16. Desplazamiento

7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica

8. Fisura de reflexidn de junta 18. Hinchamiento

9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados

10. Fisuras longitudinales y transversales

DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL | DENSIDAD V.D.
19 L 3521 | 23.12 58.33 25.35 8.86
Tabla 44

Calculo del PCI de la unidad de muestra U-07

N° Valores deducidos Total q CbVv
1 8, 86 8, 86 1 8, 86
2
3

Max. CDV= 8, 86

PCl= 91, 14

Rating= Excelente
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Unidad de muestreo U-10

Se presenta el inicio de la unidad de muestreo como U-10 para el tramo 02 de sentido
de subida, que se encuentra dentro de la Av. J. Basadre Grohmann, para esta seccién

manejaremos un area promedio de 230, 14 m? y una longitud a evaluar de 35, 57 m.

Previamente se realiz6 la medicion de la longitud ya designada para tener el
area a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de dos tipos de
fallas, las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por

desprendimiento de agregados y baches o huecos.

El desprendimiento de agregados, clasificado segin el manual de PCl como
N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un &rea dafada de 34,
86m2 y 29, 88 m2. Ver Figura 107.

La falla por baches o huecos, clasificado segun el manual de PCI como N°13.

Esta presente en una ocasion.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-10 se obtuvo el “Maximo Valor
Deducido Corregido” para esta parte fue de 14, 68 y finalmente podemos obtener el
valor del PCI de 85, 32, este esta dentro de la clasificacion de pavimento Excelente. Ver
Figura 106.

Figura 106

Rating de la unidad de muestreo U-10

Rating = Excelente

14, 68

85, 32

Max. CDV mPCI
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Figura 107
Unidad de Muestreo U-10 del tramo 02 de subida

INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-10

SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)

Tramo 02 (S. De subida) 230.14

EJECUTOR FECHA

1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo

2. Exudacion 12. Pulimiento de agregados

3. Fisuras en bloque 13. Huecos

4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea

5. Corrugacion 15. Ahuellamiento

6. Depresidn 16. Desplazamiento

7.Fisura de borde 17. Grieta parabdlica

8. Fisura de reflexién de junta 18. Hinchamiento

9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados

10. Fisuras longitudinales y transversales

DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL | DENSIDAD V.D.
13 L 1 1 0.43 10.57
19 L 34.86 | 29.88 64.74 | 28.13 9.88
Tabla 45

Calculo del PCI de la unidad de muestra U-10

N° Valores deducidos Total q Cbv
1 10, 57 9, 88 20, 45 2 14, 68
2 10, 57 2 12,57 1 12,57
3

Max. CDV= 14, 68

PCl= 85, 32

Rating= Excelente
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Unidad de muestreo U-13

Se presenta el inicio de la unidad de muestreo como U-13 para el tramo 02 de sentido
de subida, que se encuentra dentro de la Av. Jorge Basadre Grohmann, para esta
seccion manejaremos un area promedio de 230, 14 m? y una longitud a evaluar de 35,
57 m.

Previamente se realiz6 la medicion de la longitud ya designada para tener el
area a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de dos clases de
dafios, las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por

desprendimiento de agregados y por desnivel de carril/lberma.

El desprendimiento de agregados, clasificado segin el manual de PCl como
N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un &rea dafada de 23,
12 m2 y 14, 85 m2. Ver Figura 109.

La falla por desnivel de carril/lberma, esta falla si la en un nivel de severidad de
grado alto y de longitud de dafio igual a 19, 46 m, que esta dentro de la longitud a

evaluar.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-13 se obtuvo su “Maximo Valor
Deducido Corregido” para esta parte que fue de 14, 9 y finalmente podemos obtener el
valor del PCI de 85, 1, este esta dentro de la clasificacion de pavimento Excelente. Ver
Figura 108.

Figura 108

Rating de la unidad de muestreo U-13

Rating = Excelente

14,9

Max. CDV ®PCI



Figura 109

Unidad de Muestreo U-13 del tramo 02 de subida
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-13
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 02 (S. De subida) 230.14
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacion 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacién 15. Ahuellamiento
6. Depresion 16. Desplazamiento
7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexidn de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales y transversales
DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL | DENSIDAD V.D.
9 H 19.46 19.46 8.46 12.9
19 L 23.12 14.85 37.97 16.50 6.52
Tabla 46
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-13
N° Valores deducidos Total CbV
1 12,9 6,52 19, 42 2 13,4
2 12,9 2 14,9 1 14,9
3
Max. CDV= 14,9
PCl= 85,1
Rating= Excelente
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Unidad de muestreo U-16

Se presenta el inicio de la unidad de muestreo como U-16 para el tramo 02 de sentido
de subida, que se encuentra dentro de la Av. Jorge Basadre Grohmann, para esta
seccion manejaremos un area promedio de 230, 14 m? y una longitud a evaluar de 35,
57 m.

Previamente se realiz6 la medicion de la longitud ya designada para tener el
area a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de dos tipos de
fallas, las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por

desprendimiento de agregados y baches o huecos.

El desprendimiento de agregados, clasificado segin el manual de PCl como
N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un area dafiada de 0, 50
m2y 42, 68 m2. Ver Figura 111.

La falla por baches o huecos, esta clasificado segin el manual de PCI como
N°13.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-16 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 12, 57 y finalmente podemos obtener
el valor del PCI de 87, 43, este esta dentro de la clasificacién de pavimento Excelente.
Ver Figura 110.

Figura 110

Rating de la unidad de muestreo U-16

Rating = Excelente

12, 57

87,43

Max. CDV = PCI



Figura 111

Unidad de Muestreo U-16 del tramo 02 de subida
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-16
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 02 (S. De subida) 230.14
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacién 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacién 15. Ahuellamiento
6. Depresion 16. Desplazamiento
7.Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexion de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales ytransversales
DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL | DENSIDAD V.D.
19 L 0.50 42.68 43,18 18.76 7.89
13 L 1 1 0.43 10.57
Tabla 47
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-16
N° Valores deducidos Total Cbv
1 10, 57 7,89 18, 46 2 12,48
2 10, 57 2 12,57 1 12,57
3
Max. CDV= 12,57
PCl= 87,43
Rating= Excelente
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Unidad de muestreo U-19

Se presenta el inicio de la unidad de muestreo como U-19 para el tramo 02 de sentido
de bajada, que se encuentra dentro de la Av. Jorge Basadre Grohmann, para esta
seccion manejaremos un area promedio de 230, 14 m? y una longitud a evaluar de 35,
57 m.

Previamente se realiz6 la medicion de la longitud ya designada para tener el
area a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de dos tipos de
dafios, las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por

desprendimiento de agregados y por desnivel de carril/lberma.

El desprendimiento de agregados, clasificado segin el manual de PCl como
N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un &rea dafada de 40,
91 m2y 29, 17 m2. Ver Figura 113.

La falla por desnivel de carril/lberma, esta falla si la encontramos en un nivel de
severidad de grado alto y de longitud de dafio igual a 30, 54 my 11, 45 m, y un nivel de

severidad bajo, con una longitud de 13, 09 my 10, 3 m.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-19 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 26, 3 y finalmente podemos obtener
el valor del PCl de 73, 7, este esta dentro de la clasificacion de pavimento muy bueno.
Ver Figura 112.

Figura 112

Rating de la unidad de muestreo U-19

Rating = Muy Bueno

26, 3

Max. CDV ®PCI
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Figura 113
Unidad de Muestreo U-19 del tramo 02 de subida

INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-19

SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)

Tramo 02 (S. De subida) 230.14

EJECUTOR FECHA

1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo

2. Exudacidn 12. Pulimiento de agregados

3. Fisuras en bloque 13. Huecos

4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea

5. Corrugacién 15. Ahuellamiento

6. Depresion 16. Desplazamiento

7.Fisura de borde 17. Grieta parabdlica

8. Fisura de reflexiéon de junta 18. Hinchamiento

9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados

10. Fisuras longitudinales ytransversales

DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL | DENSIDAD V.D.

9 H 30.54 | 11.45 41.99 18.25 22.3

19 L 4091 | 29.17 70.07 | 30.45 9.98

9 L 13.09 10.3 23.39 10.16 4.96
Tabla 48

Calculo del PCI de la unidad de muestra U-19

N° Valores Deducidos Total q CbhV
1 22,3 9,98 4,96 37,24 3 21,79
2 22,3 9,98 2 34,28 2 25
3 22,3 2 2 26,3 1 26, 3
Max. CDV= 26,3
PCl= 73,7

Rating= Muy Bueno
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Unidad de muestreo U-22

Se presenta el inicio de la unidad de muestreo como U-22 para el tramo 02 de sentido
de subida, que se encuentra dentro de la Av. J. Basadre Grohmann, para esta seccién

manejaremos un area promedio de 230, 14 m? y una longitud a evaluar de 35, 57 m.

Previamente se realiz6 la medicion de la longitud ya designada para tener el
area a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de tres clases de
fallas, las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por baches o

huecos, por desprendimiento de agregados y por desnivel de carril/berma.

El desprendimiento de agregados, clasificado segin el manual de PCl como
N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un &rea dafada de 46,
24 m2. Y la falla por baches o huecos también se encuentra en bajo nivel. Ver Figura
115.

La falla por desnivel de carril/lberma, esta falla si la encontramos en un nivel de

severidad de grado alto y de longitud de dafio igual a 35, 57 m.

En conclusion, para esta unidad de muestreo U-22 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 23, 89 y finalmente podemos obtener
el valor del PCl de 76, 11, este esta dentro de la clasificacion de pavimento muy bueno.
Ver Figura 114.

Figura 114

Rating de la unidad de muestreo U-22

Rating = Muy Bueno

23, 89

76, 11

Max. CDV mPCI



Figura 115
Unidad de Muestreo U-22 del tramo 02 de subida
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. uU-22
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 02 (S. De subida) 230.14
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacidn 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacién 15. Ahuellamiento
6. Depresion 16. Desplazamiento
7.Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexiéon de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales ytransversales
DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL | DENSIDAD V.D.
13 L 1 1.00 0.43 10.57
19 L 46.24 46.24 20.09 8.4
9 H 35.57 35.57 15.46 19.89
Tabla 49
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-22
N° Valores deducidos Total q CbhV
1 19, 89 10, 57 8,4 38, 86 3 23,12
2 19, 89 10, 57 2 32,46 2 23,59
3 19, 89 2 2 23,89 1 23,89
Max. CDV= 23,89
PCI= 76,11
Rating= Muy Bueno
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Unidad de muestreo U-25

Se presenta el inicio de la unidad de muestreo como U-25 para el tramo 02 de sentido
de subida, que se encuentra dentro de la Av. Jorge Basadre Grohmann, para esta
seccion manejaremos un area promedio de 230, 14 m? y una longitud a evaluar de 35,
57 m.

Previamente se realiz6 la medicion de la longitud ya designada para tener el
area a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de tres tipos de
dafos, las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por baches

0 huecos, por desprendimiento de agregados y dafio por desnivel de carril/berma.

El desprendimiento de agregados, clasificado segin el manual de PCl como
N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un area dafiada de 33,
76 m2y 39, 48 m2. Y lafalla por baches o huecos también esta en bajo nivel. Ver Figura
117.

El dafio por desnivel de carril/lberma, esta falla si la encontramos en un nivel de
severidad de grado alto y de longitud de dafio igual a 35, 57 m, que esta en su totalidad

de la longitud a evaluar.

En conclusién, para esta unidad de muestreo U-25 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 17, 25 y finalmente podemos obtener
el valor del PCl de 82, 75, este esta dentro de la clasificacion de pavimento muy bueno.
Ver Figura 116.

Figura 116

Rating de la unidad de muestreo U-25

Rating = Muy Bueno
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Max. CDV = PCI



Figura 117

Unidad de Muestreo U-25 del tramo 02 de subida
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INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-25
SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)
Tramo 02 (S. De subida) 230.14
EJECUTOR FECHA
1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo
2. Exudacién 12. Pulimiento de agregados
3. Fisuras en bloque 13. Huecos
4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea
5. Corrugacion 15. Ahuellamiento
6. Depresion 16. Desplazamiento
7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica
8. Fisura de reflexién de junta 18. Hinchamiento
9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados
10. Fisuras longitudinales ytransversales
DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL | DENSIDAD V.D.
9 M 35.57 35.57 15.46 10
13 L 1 36 0.43 10.57
19 L 33.79 39.48 73.27 31.84 9.86
Tabla 50
Calculo del PCI de la unidad de muestra U-25
N° Valores Deducidos Total q CbhV
1 10, 57 10 9, 86 30,43 3 17,25
2 10, 57 10 2 22,57 2 16,7
3 10, 57 2 2 14,57 1 14,57
Max. CDV= 17, 25
PCl= 82,75
Rating= Muy Bueno
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Unidad de muestreo U-28

Se presenta el inicio de la unidad de muestreo como U-28 para el tramo 02 de sentido
de subida, que se encuentra dentro de la Av. Jorge Basadre Grohmann, para esta

seccion manejaremos una longitud a evaluar de 35, 57 m.

Previamente se realiz6 la medicion de la longitud ya designada para tener el
area a evaluar, en esta unidad de muestreo se observa la presencia de dos clases de
fallas, las clasificaremos segun el manual de PCI, estas vienen a ser falla por fisuras
longitudinales y transversales, por desprendimiento de agregados y falla por desnivel

de carril/berma.

El desprendimiento de agregados, clasificado segin el manual de PCl como
N°19, se encuentra en un nivel de severidad bajo, cuenta con un &rea dafada de 39,
13 m2 y 34, 86 m2. La falla por fisuras longitudinales N°10, para este caso tiene una
longitud de 16, 8 m. Ver Figura 119.

La falla por desnivel de carril/lberma, esta falla si la encontramos en un nivel de
severidad de grado alto y de longitud de dafio igual a 10, 18 m, que esta dentro de la

longitud a evaluar.

En conclusién, para esta unidad de muestreo U-28 se obtuvo que el “Maximo
Valor Deducido Corregido” para esta parte fue de 14, 96 y finalmente podemos obtener
el valor del PCI de 85, 04, este esta dentro de la clasificacion de pavimento Excelente.
Ver Figura 118.

Figura 118

Rating de la unidad de muestreo U-28
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Figura 119
Unidad de Muestreo U-28 del tramo 02 de subida

INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

NOMBRE DE LA VIA PROGRESIVA INICIAL UNIDAD DE MUESTRA ESQUEMA
Av. Jorge Basadre G. U-28

SECCION PROGRESIVA FINAL AREA DE MUESTRA (M2)

Tramo 02 (S. De subida) 230.14

EJECUTOR FECHA

1. Piel de cocodrilo 11. Parcheo

2. Exudacion 12. Pulimiento de agregados

3. Fisuras en bloque 13. Huecos

4. Abultamientos y hundimientos 14. Cruce de via férrea

5. Corrugacién 15. Ahuellamiento

6. Depresion 16. Desplazamiento

7. Fisura de borde 17. Grieta parabdlica

8. Fisura de reflexion de junta 18. Hinchamiento

9. Desnivel carril / berma 19. Desprendimiento de agregados

10. Fisuras longitudinales y transversales

DANO SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL | DENSIDAD V.D.
9 H 10.18 10.18 4.42 8.77
19 L 39.13 | 34.86 73.99 | 32.15 10
10 L 16.8 16.8 7.30 6.2
Tabla 51

Calculo del PCI de la unidad de muestra U-28

N° Valores deducidos Total q Cbv
1 10 8,77 6,2 24,97 3 13,65
2 10 8,77 2 20, 77 2 14, 96
3 10 2 2 14 1 14
Max. CDV= 14, 96
PCl= 85, 04

Rating= Excelente
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4.1.4 Resultados del PCI por cada Tramo

Para proceder con la determinacion de nuestro indice de condicion del pavimento (PCI)
para la Av. Jorge Basadre Grohmann, donde se tuvo que clasificar primero por tramos
y segundo por el sentido del trafico vehicular, por tal razén es que se dividié en tramo
01 y tramo 02, dentro de esta division se evalud la calzada de subida y la calzada de

bajada. Posteriormente se procedio al analisis de los resultados obtenidos.

4.1.4.1indice de condicién del pavimento (PCI) — Tramo 01

En el Tramo 01 se calcul6 dividir en un total de 32 unidades de muestra de las que se
evaluo solo 11 unidades, para la calzada de bajada y de subida, teniendo un total de 22

unidades evaluadas para este Tramo. Ver la Tabla 52.

Figura 120
Identificacién del Tramo 01 para ambos sentidos

Nota. Fuente: Google Earth. 2023

Tabla 52

indice de condicién del Pavimento del tramo 01

Tramo 01 (sentido de bajada)

Tramo Unidad de Longitud (m) PCI Condicion PCI por tramo Condicidn por
Muestreo Tramo
Tramo 01 u-01 31,5 79, 64 Muy Bueno 81,98 Muy Bueno

U-04 31,5 78,1 Muy Bueno
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u-07 31,5 71,1 Muy Bueno
U-10 31,5 79, 64 Muy Bueno
U-13 31,5 81, 64 Muy Bueno
U-16 31,5 90, 03 Excelente
U-19 31,5 85, 2 Excelente
U-22 31,5 79, 64 Muy Bueno
U-25 31,5 90, 5 Excelente
U-28 31,5 79,0 Muy Bueno
uU-31 31,5 87,3 Excelente
Tramo 01 (sentido de subida)
Tramo llﬂ/lntijiigr:oe Longitud (m) PCI Condicidn Pt(r:zlerr)s)r Con_lc:lri(;i;rg por
U-01 31,5 81, 64 Muy Bueno
uU-04 31,5 88, 02 Excelente
u-07 31,5 80, 3 Muy Bueno
U-10 31,5 90, 02 Excelente
U-13 31,5 88, 02 Excelente
Tramo 01 U-16 31,5 85, 25 Excelente 83,80 Muy Bueno
U-19 31,5 75,7 Muy Bueno
uU-22 31,5 82,32 Muy Bueno
U-25 31,5 95, 14 Excelente
U-28 31,5 60, 2 Bueno
U-31 31,5 95, 14 Excelente
PCl del Tramo 01= 82, 89
Condicion del Tramo= Muy Bueno

En relacion al Tramo 01, calzada en sentido de bajada, que inicia en la

progresiva KM 0+00 hasta el km 0+976, 50; cuenta con un PCI promedio calculado de

81, 98, este valor nos indica que posee una clasificaciéon de MUY BUENO.

Este valor es el resultado de toda la evaluacion visual, y los calculos

correspondientes para cada area de unidad de muestreo, empezando desde el km 0+00

donde inicié nuestra labor de evaluacién hasta concluir en la unidad de muestreo U-31,

se pudo concluir que por ser un trayecto altamente transitado y comercial, presenta

claras fallas de desprendimiento de agregados, si bien es una via nueva, esta falla solo

se encuentra en un nivel de severidad baja, pero que seguira teniendo desgaste

constante en comparacion a otras vias que no son muy comerciales. Otra de las fallas

que predominan y su presencia es notoria, es la falla de desnivel de carril/berma, que
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se encuentra desde nivel de severidad baja hasta el nivel méas alto segun el manual de

condicion del Pavimento.

El Tramo 01, calzada en sentido de subida, que inicia en la progresiva KM 0+00
hasta el km 0+976, 50; su PCI promedio es de 83, 80, este valor nos indica que posee
una clasificacion de MUY BUENO.

La clasificacion fue el resultado tras la evaluacién visual que se hizo
directamente a cada area de las 11 unidades de muestreo. Es necesario mencionar que
aqui predomina mas la falla de pulimiento de agregados, desnivel de carril/lberma y un
ligero desgaste de agregados, precisamente estas fallas estan presentes por ser una

via altamente transitada y comercialmente activa durante todo el dia.

Con la informacién necesaria sobre cada falla, y célculo correspondiente sobre
los PCI para cada sentido, se llegé a sacar un promedio total para el tramo 01, que

posee un PCI de 82, 89, este a su vez esta dentro de la condicién de MUY BUENO.

Figura 121

Demostracion del PCI para el tramo 01, sentido de bajada

indice de Condicién del Pavimento

100 90, 03 90,5 873

85, 2
90 79,64 78 1 79, 64 81, 64 79, 64 79

80 P
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50
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20
10

RANGOS DEL PCI

U-01 U-04 U-07 U-10 U-13 U-16 U-19 U-22 U-25 U-28 U-31
UNIDADES DE MUESTREO (Tramo 01 - sentido de bajada)
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Figura 122
Demostracion del PCI en el tramo 01, sentido de subida

indice de Condicion del Pavimento

100 95, 14 95, 14

90 81,64
80
70
60
50
40
30
20
10

0

90, 02
88, 02 88,02 g5 55
80, 3

82,3

75,7

RANGOS DEL PCI

U-01 U-04 U-07 U-10 U-13 U-16 U-19 U-22 U-25 U-28 U-31
UNIDADES DE MUESTREO (Tramo 01 - sentido de subida)

4.1.4.2indice de condicién del pavimento (PCl) - TRAMO 02

En el Tramo 02 se calcul6 dividir en un total de 29 unidades de muestreo calculadas
previamente, de las que se evaluo solo 10 unidades segun los célculos indicados para
esta seccion, tanto para la calzada de bajada y como de subida, teniendo un total de 20
unidades evaluadas para este Tramo. Ver la Tabla 53.

Figura 123

Identificacién del tramo 02, para ambos sentidos

A 4 s R e
kY o R :
. \

‘LV A ',\ i -
A Ay % . A B

Nota. Fuente: Google Earth. 2023



Tabla 53

indice de condicién del Pavimento del tramo 02
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Tramo 02 (sentido de bajada)

Tramo Unidad de Longitud (m) PCI Condicion PCl por tramo Condicion por
Muestreo Tramo
U-01 35,57 76, 8 Muy Bueno
U-04 35,57 71,15 Muy Bueno
uU-07 35,57 83,6 Muy Bueno
U-10 35,57 91,7 Excelente
Tramo 02 U-13 35,57 92,14 Excelente 83, 93 Muy Bueno
U-16 35,57 84 Muy Bueno
U-19 35,57 91, 65 Excelente
U-22 35,57 77,9 Muy Bueno
U-25 35,57 91,1 Excelente
U-28 35,57 79, 21 Muy Bueno
Tramo 02 (sentido de subida)
Tramo Unidad de Longitud (m) PCI Condicion PCI por Condicidn por
Muestreo tramo Tramo
u-o1 35,57 90, 63 Excelente
U-04 35,57 88, 03 Excelente
u-07 35,57 91,14 Excelente
U-10 35,57 85, 32 Excelente
Tramo 02 U-13 35,57 85,1 Excelente 84 53 Muy Bueno
U-16 35,57 87,43 Excelente
U-19 35,57 73,7 Muy Bueno
U-22 35,57 76,11 Muy Bueno
U-25 35,57 82,75 Muy Bueno
U-28 35,57 85, 04 Excelente
PCl del Tramo 02= 84,23

Condicion del Tramo= Muy Bueno

El Tramo 02, para la calzada de sentido de bajada, inicia en la progresiva Km

1+00, referencialmente ubicado por el Terminal Bolognesi y termina cerca al Terminal
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Terrestre Nacional, especificamente en el km 1+995, 96; cuenta con un PCI promedio

calculado de 83, 93, este valor nos indica que posee una clasificacion de MUY BUENO.

Este clasificacion es el resultado promedio de toda la evaluacion visual, y los
célculos correspondientes para cada area de unidad de muestreo, empezando desde el
km 1+000 donde inici6 nuestra labor de evaluacion hasta concluir en la unidad de
muestreo U-28, se pudo concluir que por ser un trayecto frecuentemente transitado y
comercial, presenta claras fallas de desgaste / desprendimiento de agregados, si bien
€s una via nueva, esta falla solo se encuentra en un nivel de severidad baja, pero que
es importante tener en cuenta, y que seguira teniendo desgaste constante. Otra de las
fallas que predominan y su presencia es notoria, es la falla de desnivel de carril/berma,
que se encuentra desde nivel de severidad baja hasta el nivel mas alto segun el manual
de condicién del Pavimento, presenta otras fallas pero que no son tan predominantes

como las antes mencionadas.

El Tramo 02, calzada en sentido de subida, que inicia en la progresiva KM 1+000
como referencia, esta ubicado por el Terminal Bolognesi y termina cerca al Terminal
Terrestre Nacional en el km 1+995, 96; con PCI promedio es de 84, 53, este valor nos

indica que esté dentro de la clasificacion de MUY BUENO.

La designacion para llegar a esta clasificacion, fue el resultado de la evaluacion
visual directamente a cada una de las areas de las 10 unidades de muestreo, debido
que aqui predomina més la falla de desnivel de carril/berma en ciertas zonas llego a
tener un nivel de severidad alto, como bajo, y también presenta un ligero
desprendimiento de agregados en la mayoria de la longitud del Tramo 02, el resto de
fallas encontradas se especifican en los cuadros de registro de cada unidad de muestra,
precisamente estas fallas estan presentes por ser una via altamente transitada y

comercialmente activa durante casi todo el dia.

Con la informacién necesaria sobre cada falla, y calculo correspondiente sobre
los PCI para cada sentido, se llegd a sacar un promedio total para el tramo 02, que
posee un PCI de 84, 23, este valor esta dentro de la condicion de MUY BUENO.
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Figura 124
Demostracion del PCI para el Tramo 02, S. de bajada

indice de Condicion del Pavimento
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Figura 125

Demostracion del PCI para el Tramo 02, S. de subida

indice de Condicién del Pavimento
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UNIDADES DE MUESTREO (Tramo 02 - Sentido de Subida)
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4.2 Resultados del IRI

De acuerdo a nuestro objetivo por analizar, el estudio se realiz6 por secciones, de las
que se identificaran tanto para la calzada derecha como para la calzada izquierda,

ubicadas en la Av. Jorge Basadre Grohmann.

Figura 126

Ubicacién del ensayo procedimental IRI

G N = =

4.2.1 Resultados IRI carril derecho

Para esta presente investigacion se tomo el factor de correccion segun la formula FC=
(EP x 10) / [(LI-LF) x 5] :> FC=5X10)/(39-29)*5=1
Dando un resultado final de FC= 1.00

Tabla 54
Datos Merlin Carril derecho Km 0+000 al 0+400

Lecturas de campo

33 33 31 30 30 31 32 32 32 30 32 31 30 29 30 31 32 32 32 30
32 32 32 33 33 3 31 33 32 33 33 33 31 32 32 30 30 31 28 29

31 32 30 30 30 32 31 32 31 31 30 34 36 34 32 33 32 30 29 35
33 33 31 33 36 36 35 37 32 33 34 34 35 33 33 37 31 32 31 30
31 32 31 35 31 33 31 34 31 33 32 39 30 33 33 31 35 35 33 33
34 36 35 33 35 34 33 33 32 34 33 37 31 33 34 34 35 30 30 37
35 34 34 34 33 34 37 36 35 35 35 35 33 37 37 38 37 37 36 38
35 36 36 36 37 38 33 33 36 37 34 35 35 35 34 36 37 34 30 35
3 36 35 36 34 35 34 35 37 32 38 37 38 36 37 36 36 39 36 37
37 38 36 36 36 37 37 33 33 34 38 38 39 37 36 37 37 38 36 36
Nota. Datos de campo.




Figura 127
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Frecuencia de datos Carril derecho Km 0+000 al 0+400

ENSAYO: DETERMINACION DE RUGOSIDAD POR EL METODO MERLIN

Progresiva Inicial ~ 0+000

Progresiva Final : 0+400

OBRA "EVALUACION SUPERFICIAL PARA ESTIMACION DE LA SERVICIABILIDAD VIAL EN LA
CARRRETERA PE-38 KM 0+000 AL KM 2+000, TACNA 2022"

UBICACION - DISTRITO DE TACNA - PROVINCIA DE TACNA - REGION DE TACNA.

MUESTRA : CARPETA ASFALTICA - CARRIL DERECHO

FECHA : OCTUBRE DEL 2022

Longitud : 400m

LECTURAS CAMPO

LECTURAS

LECTURAS CON RUGOSIMETRO MERLIN

33§33i{31{30i{30§31{32{32{32{30i{32§31{30§29{30{31{32{32{32{30 §
32§32:32{33i3335i{31:33{32{33{33{33{31{32{32{30:30{31{28:29 E HISTOGRAMA DE FRECUENCIAS
31§32:30§30i30§32i31:32i31{31i30{34{36:{34{32{33{32{30{29:{35 o1
33§33i{31{33i36i36{35{37{32{33i34§34{35{33{33{37{31{32{31{30 o2
31§32i31{35i31§33i{31:34{31{33i{32§39{30§{33{33{31{35{35{33{33 0o]3
34§36i35i33i35]34i33{33{32{34i33§37i{31{33{34{34{35{30{30;{37 o4
35i34:34i34{33{34{37}36}35{35{35{35{33{37{37{38{37{37{36:38 ofs
35i36:i36i36{37{38]33}33}36]{37i{34i35{35{35{34{36{37{34{30}{ 35 ofe
36§36:35{36i34:35{3435;37{32{38{37{38{36{37{36;36{39{36:37 o7
37:38:36{36i36)37{37:33{33{34i{38{38{39;37{36{37i37{38{36:36 o|s
0 9
0|1
0 n
0|
CALCULO DE "D" o|B
D=(Cl+CE+CD)x5 b
DESCARTANDO 10 VALORES CADA COLA DEL HISTOGRAMA 0 16
HISTOGRAMA: CI=COLA IZQUIERDA CE=CENTRO CD =COLA DERECHA 0 7
0|1
CALCULO DE "R" (IRl ol|lw®
D> 40 D<40 020
R = 0.593 + 0.0471x D R =0.0485x D e
0|23
COLA COLA 0|24
DESCRIPCIONES | ZQUERDA CE(’(“:ITE)RO oerecHa | [
(®)] (CD) 0|26
TOTALES COLUMNAS 0|27
EXTREMAS 18 ) 9 128|X
LECTURAS 12 R 5 329X X X
CONSIDERADAS [ 30 [ X X X X X X X X X XXXXXXXXX
FRACCIONES 0,667 7 0222 | 2O XX
RESULTANTES : : 24|32 [ X X X X X X XXX XXX XXX XXX XXX XXX
SUMA FRACIONES 789 3233 [ X X X X X X XXX XXX XXX XXX XXX XK XX X
(CI+CE+CD) ) 20|34 [ X X X X X X X XX XX XXX XXX XXX Il
D 30.44 23|35 [ X X X X X X XXX XXX XXX KKK KKK K|
2436 [ X X X X X XX XXX XK KKK KKK KKK KKK
22|37 [ X X X X XXX XXX XXX XXX XXX XXX
R (mkm) 191 5[ X X XX XXX XX
s9|X X X
OBSERVACIONES 40




Tabla 55
Valor IRI Carril derecho Km 0+000 al 0+400

Resultado del IRI:

Rugosidad IRI:

Rango "D™:

39.44 mm

1.91 m/Km

Nota. Aplicacién del método IRI
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La evaluacion realizada mediante el ensayo del Rugosimetro Merlin en el tramo

del carril derecho Km 0+000 al 0+400, consistié en la toma de datos sobre la calzada

del pavimento flexible considerando la ubicacion sobre la mayor incidencia de la huella

de los vehiculos sobre la carpeta asfaltica que esta cerca al borde de la calzada, el

tramo investigado tiene una superficie de rodadura que estd a base de la carpeta

asfaltica de caliente con una antigledad menor de dos afios, de la observacién visual

se nota poca presencia de fallas o deterioros superficiales siendo el resultado de la

rugosidad de IRI=1, 91 m/km en este tramo de 400 m.

Tabla 56
Datos Merlin Carril derecho Km 0+400 al 0+800

Lecturas de Campo

30
33
30
33
32
34
35
34
34
35

29
33
31
33
32
36
35
34
36
37

29
33
31
31
31
35
38
34
35
36

30
30
32
33
31
33
37
36
34
36

36

34
28
32
36
33
34
34
33
37
37

29
34
35
31
33

33
38
36

33
29
34
37
34
33
36
35
38
34

32
32
33
32
31
32
38
37
34
34

30
29
33
33
33
34
30
37
32
33

30
30
36
34
32
33
32
34
38
34

32
32
34
34
39
37
37
35
37
34

31
31
36
35
30
31
33
35
38
36

31
33
36
33
31
33
37
34
36
37

32
32
34
33
31
34
35
36
37
36

33
30
34
37
31
34
38
36
36
34

32
31
33
31
35
35
37
37
36
34

33
30
31
34
35
33
37
34
37
35

33
33
30

33
33
36

36
34

33
34
33
32
34
37
38
36
37
34

Nota. Datos de campo
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Frecuencia de datos Carril derecho Km 0+400 al 0+800

ENSAYO: DETERMINACION DE RUGOSIDAD POR EL METODO MERLIN

OBRA "EVALUACION SUPERFICIAL PARA ESTIMACION DE LA SERVICIABILIDAD VIAL EN LA
CARRRETERA PE-38 KM 0+000 AL KM 2+000, TACNA 2022"
UBICACION : DISTRITO DE TACNA - PROVINCIA DE TACNA - REGION DE TACNA. Progresiva Inicial  0+400
MUESTRA : CARPETA ASFALTICA - CARRIL DERECHO Progresiva Final : 0+800
FECHA : OCTUBRE DEL 2022 Longitud : 400 m
LECTURAS CAMPO 2|e LECTURAS CON RUGOSIMETRO MERLIN
30 29 29 30 33 34 33 33 32 30 30 32 31 31 32 33 32 33 33 33 § 5
3l HISTOGRAMA DE FRECUENCIAS
33 33 33 30 30 28 29 29 32 29 30 32 31 33 32 30 31 30 33 34 |-
30 31 31 32 32 32 34 34 33 33 36 34 36 36 34 34 33 31 30 33 o1
33 33 31 33 36 36 35 37 32 33 34 34 35 33 33 37 31 34 31 32 o2
32 32 31 31 31 33 31 34 31 33 32 39 30 31 31 31 35 35 33 34 0o]3
34 36 35 33 35 34 33 33 32 34 33 37 31 33 34 34 35 33 33 37 o4
35 35 38 37 36 34 37 36 38 30 32 37 33 37 35 38 37 37 36 38 ofs
34 34 34 36 32 33 33 35 37 37 34 35 35 34 36 36 37 34 30 36 ofe
34 36 35 34 34 37 38 38 34 32 38 37 38 36 37 36 36 37 36 37 o7
35 37 36 36 36 37 36 34 34 33 34 34 36 37 36 34 34 35 34 34 o|s
0 9
0|1
0 n
0|
CALCULO DE "D" o|B
D=(Cl+CE+CD)x5 b
DESCARTANDO 10 VALORES CADA COLA DEL HISTOGRAMA 0 16
HISTOGRAMA: CI=COLA IZQUIERDA CE=CENTRO CD =COLA DERECHA 0 7
0|1
CALCULO DE "R" (IRl ol|lw®
D> 40 D<40 020
R = 0.593 + 0.0471x D R =0.0485x D e
0|23
COLA COLA 0|24
DESCRIPCIONES | ZQUERDA CE(’(“:ITE)RO DErecHa | [ 7%
(®)] (CD) 0|26
TOTALES COLUMNAS 0|27
EXTREMAS 14 ) 21 128|X
LECTURAS 10 20 5 [29[ X X X X X
CONSIDERADAS 1[50 [ X X X X X X X X XXX XXX
FRACCIONES 0714 6 0952 | P XXX XXX XXX XXX XXX XX
RESULTANTES : : 5 [32[ X X X X XXX XXX XXX XXX XXX
SUMA FRACIONES 767 36|33 | X X X X X XXX XXX XXX XXX XXX XXX XX XXX XX XX XX
(Cl+CE+CD) : 36 [ 38 | X X X XX XXX XXX XXX XXX XXX XXX XXX XXX XX XXX
D 38.33 535 [ X X X X XXX XXXXXXXXX | 1} L
: 2436 [X X X X XX XXX KKK KKK KKK KKK XXX
21 57X XXX XX XXX XXX XXX XXXXXX
R (m/km 1.
(m/km) 86 38X X X X X X X X
39|X
OBSERVACIONES 40




Tabla 57
Valor IRI Carril derecho Km 0+400 al 0+800

Resultado del IRI:

Rugosidad IRI:

Rango "D™:

1,86 m/Km

38,33 mm

Nota. Aplicacion del método IRI
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La evaluacion realizada segun el ensayo del Rugosimetro MERLIN en el tramo

del carril derecho Km 0+400 al 0+800, consisti6 en la toma de datos sobre la calzada

del pavimento flexible considerando la ubicacion sobre la mayor incidencia de la huella

de los vehiculos sobre la carpeta asfaltica que esta cerca al borde de la calzada,

teniendo el tramo investigado una superficie de rodadura a base de carpeta asfaltica de

caliente con una antigledad menor de dos afios, de la observacion visual se nota poca

presencia de fallas o deterioros superficiales siendo el resultado de la rugosidad de

IRI=1, 86 m/km en este tramo de 400 m.

Tabla 58
Datos Merlin Carril derecho Km 0+800 al 1+200

Lecturas de campo

31

32

32
33
33
35
35
35
31
37

31

34

30
32
31
34
35
33
35
37

30

30

32
33
35
36
38
34
35
38

31

33

32
33
30
33
37
36
34
38

32

30

31
37
35
35
34
35
34
38

31

31

31
35
31
34
36
34
37
35

30

29

34
35
31
36
37
34
36
37

33

30

33
37
34
33
35
35
36
38

32

32

34
32
31
32
36
36
33
36

30

29

32
36
35
34
35
37
36
34

30

30

36
36
34
35
33
33
36
35

32

32

34
34
39
35
37
37
37
34

31

31

36
35
33
31
36
30
38
36

31

33

36
35
34
33
37
34
39
36

32

32

34
33
37
34
36
34
35
36

32

30

33
37
31
32
38
36
36
37

33

31

35
34
29
35
37
37
37
35

30

29

37
34
32
36
37
34
36
35

32

28

36
34
30
33
36
37
38
37

32

30

38
32
31
33
34
35
36
36

Nota. Datos de campo.



Figura 129

Frecuencia de datos Carril derecho Km 0+800 al 0+1200
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ENSAYO: DETERMINACION DE RUGOSIDAD POR EL METODO MERLIN

OBRA :"EVALUACION SUPERFICIAL PARA ESTIMACION DE LA SERVICIABILIDAD VIAL EN LA
CARRRETERA PE-38 KM 0+000 AL KM 2+000, TACNA 2022"
UBICACION  : DISTRITO DE TACNA - PROVINCIA DE TACNA - REGION DE TACNA. Progresiva Inicial ~ 0+800
MUESTRA  : CARPETA ASFALTICA - CARRIL DERECHO Progresiva Final : 0+1200
FECHA : OCTUBRE DEL 2022 Longitud : 400 m
LECTURAS CAMPO 2o LECTURAS CON RUGOSIMETRO MERLIN
31 31 30 31 32 31 30 33 32 30 30 32 31 31 32 32 33 30 32 32 § 5
28 HISTOGRAMA DE FRECUENCIAS
32 34 30 33 30 31 29 30 32 29 30 32 31 33 32 30 31 29 28 30 -
32 30 32 32 31 31 34 33 34 32 36 34 36 36 34 33 35 37 36 38 o1
33 32 33 33 37 35 35 37 32 36 36 34 35 35 33 37 34 34 34 32 o2
33 31 35 30 35 31 31 34 31 35 34 39 33 34 37 31 29 32 30 31 0o]3
35 34 36 33 35 34 36 33 32 34 35 35 31 33 34 32 35 36 33 33 o4
35 35 38 37 34 36 37 35 36 35 33 37 36 37 36 38 37 37 36 34 ofs
35 33 34 36 35 34 34 35 36 37 33 37 30 34 34 36 37 34 37 35 ofe
31 35 35 34 34 37 36 36 33 36 36 37 38 39 35 36 37 36 38 36 ol7
37 37 38 38 38 35 37 38 36 34 35 34 36 36 36 37 35 35 37 36 o|s
0 9
0|1
0 n
0|
CALCULO DE "D" o|B
D=(CI+CE+CD)x5 b
DESCARTANDO 10 VALORES CADA COLA DEL HISTOGRAMA 0 16
HISTOGRAMA: CI=COLA IZQUIERDA CE=CENTRO CD =COLA DERECHA 0 7
0|1
CALCULO DE "R" (IRl ol|lw®
D> 40 D<40 020
R = 0.593 + 0.0471x D R=0.0485x D e
0|23
COLA COLA 0 )24
DESCRIPCIONES | ZQUERDA CE(’(“:ITE)RO DERECHA | |0 |25
(cn (CD) 0|26
TOTALES COLUMNAS 15 ° o [z
EXTREMAS ) 128|X
LECTURAS 10 1 429X XXX
CONSIDERADAS B[N XX XXX XXX XXX XXX
FRACCIONES 0.667 7 0.111 B[BXHX XXX XX XXX XXX XXX XXX
RESULTANTES i i 212X X X X XX XXX XXX XXX XXX XXX
SUMA FRACIONES 778 21[33X X X XXX XXX XXX XXX XXXXXX
(CI+CE+CD) ) 28|34 X X X XXX XXX XX XXX XXXXXXXXXXXXXX
D 38.89 28[35 | X X X X X XXX XXX XXX XXX XXXXXXXXXXX
) 29[36 | X X X X XXX XXX XXX XXX XXXXXXXXXXXXX
23[BTIX XXX XXX XXX XXX XXX XXXXXXX
R (m/km 1.
(m/km) 89 38 X X X X X X XXX
39X X
OBSERVACIONES 40




Tabla 59

Valor IRI Carril derecho Km 0+800 al 1+200

Resultado del IRI:

Rugosidad IRI:

Rango "D™:

38, 89 mm

1, 89 m/Km

Nota. Aplicacién del método IRI.
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La evaluacion realizada mediante el ensayo del Rugosimetro Merlin en el tramo

del carril derecho Km 0+800 al 1+200, consistié en la toma de datos sobre la calzada

del pavimento flexible considerando la ubicacion sobre la mayor incidencia de la huella

de los vehiculos sobre la carpeta asfaltica que esta cerca al borde de la calzada,

teniendo este tramo investigado una superficie de rodadura a base de carpeta asfaltica

de caliente con una antigliedad menor de dos afios, de la observacién visual se nota

poca presencia de fallas o deterioros superficiales siendo el resultado de la rugosidad

de IRI=1, 89 m/km en este tramo de 400 m.

Tabla 60

Datos Merlin Carril derecho Km 1+200 al 1+600

Lecturas de campo

30
30
32
34

29
33
33
37

31
29
33
38

30
29
32
37

29
30
33
38

30
30
34
37

30
30
33
32

30 32
29 32
34 34
33 34

30
31
35
34

31
28
32
37

32
31
38
37

30
32
37
38

29
33
36
39

28
29
35
38

29 33
28 32
36 37




Figura 130

Frecuencia de datos Carril derecho Km 1+200 al 1+600
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ENSAYO: DETERMINACION DE RUGOSIDAD POR EL METODO MERLIN

OBRA

""EVALUACION SUPERFICIAL PARA ESTIMACION DE LA SERVICIABILIDAD VIAL EN LA

CARRRETERA PE-38 KM 0+000 AL KM 2+000, TACNA 2022"

UBICACION
MUESTRA
FECHA

- DISTRITO DE TACNA - PROVINCIA DE TACNA - REGION DE TACNA.
: CARPETA ASFALTICA - CARRIL DERECHO
. OCTUBRE DEL 2022

Progresiva Inicial 0+1200
Progresiva Final : 0+1600

Longitud : 400 m

LECTURAS CAMPO

30{29:31{31{30{30{29

30

30§30{32{30

31

31{32{30{29{28{29{33

30$33:32§29{29:31;30

30

30§29i32{31

31

28{31{32{33{29{28}32

LECTURAS

LECTURAS CON RUGOSIMETRO MERLIN

HISTOGRAMA DE FRECUENCIAS

© | FRECUENCIAS

32:33:32i33{32§32]33;34;33{34:34:35{35{32{38{37{36{35{36;37 1
34:37:38i38i37{36;38}37;32i33i{34i34{35{37{37{38{39]{38 o2
] 3
0|4
) 5
0 6
) 7
0 8
0 9
0|1
0 n
0|
CALCULO DE "D" of|n
D=(Cl+CE+CD)x5 2
DESCARTANDO 10 VALORES CADA COLA DEL HISTOGRAMA 0 16
HISTOGRAMA: CI=COLA IZQUIERDA CE=CENTRO CD =COLA DERECHA 0|
0|1
CALCULO DE "R" (IR of|»
D> 40 D<40 020
R = 0.593 + 0.0471x D R=0.0485x D e
0|23
COLA COLA 0 |24
DESCRIPCIONES | ZQUERDA CE(“CTE;*O DERECHA | |0 |25
(®)] (CD) N ED
TOTALES COLUMNAS N
EXTREMAS 8 - 7 328X X X
LECTURAS BI29 X X XXX XXX
CONSIDERADAS 1 - 4 230 [ X X XXX XXXXXXX
FRACCIONES 83X X XXX XXX
RESULTANTES 0.125 7 0.571 232X X X XXXXXXX XIXI
SUMA FRACIONES 833X X XXX XXX
(Cl+CE+CD) 770 s [ XXX XXX
e fas[X XXX ||
D 38.48 o T
7[B7IX XXX XXX
R (m/km) 1.87 ST XXX XXX
1]39|X
OBSERVACIONES o |40
0|41
0 |42
0 |43
0 |44
0 |45
0 |46
0 |47
0 |48
0 |49
0 | 50




148

Tabla 61
Valor IRI Carril derecho Km 1+200 al 1+600

Resultado del IRI:

Rango "D™: 38,48 mm

Rugosidad IRI: 1, 87 m/Km

Nota. Aplicacion del método IRI.

La evaluacion realizada segun el ensayo del Rugosimetro Merlin en el tramo del
carril derecho Km 1+200 al 1+600, consistié en la toma de datos sobre la calzada del
pavimento flexible considerando la ubicacion sobre la mayor incidencia de la huella de
los vehiculos sobre la carpeta asfaltica que esta cerca del borde de la calzada, teniendo
este tramo investigado una superficie de rodadura a base de carpeta asfaltica de
caliente con una antigledad menor de dos afios, de la observacion visual se nota poca
presencia de fallas o deterioros superficiales siendo el resultado de la rugosidad de

IRI=1, 87 m/km en este tramo de 400 m.

Tabla 62
Datos Merlin Carril derecho Km 1+600 al 2+000

Lecturas de campo

29 29 28 28 30 29 30 31 32 30 32 30 31 31 32 32 33 33 30 34

30 31 32 30 30 31 30 30 30 29 32 31 31 28 31 32 33 29 28 30

33 33 32 33 32 32 33 33 34 30 34 31 31 32 28 30 30 35 36 38
30 32 33 33 31 37 36 35 35 35 34 34 32 33 34 37 31 30 31 33
32 30 31 29 30 33 31 34 31 33 34 39 32 35 33 34 3 35 33 34
34 36 35 33 35 34 3 35 32 34 33 36 31 33 34 32 35 33 33 35
35 36 32 36 35 35 34 38 37 35 32 37 34 34 35 38 34 34 36 33
33 35 34 33 35 35 34 35 34 35 35 34 34 33 31 32 37 36 35 36
37 35 35 33 34 34 33 33 32 30 34 37 37 36 33 39 37 36 36 36
35 34 34 35 35 36 34 35 36 34 36 37 36 36 36 37 36 34 35 34

Nota. Datos de campo.



Figura 131

Frecuencia de datos Carril derecho Km 1+600 al 2+000
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ENSAYO: DETERMINACION DE RUGOSIDAD POR EL METODO MERLIN

OBRA

""EVALUACION SUPERFICIAL PARA ESTIMACION DE LA SERVICIABILIDAD VIAL EN LA

CARRRETERA PE-38 KM 0+000 AL KM 2+000, TACNA 2022"

UBICACION
MUESTRA
FECHA

- DISTRITO DE TACNA - PROVINCIA DE TACNA - REGION DE TACNA.
: CARPETA ASFALTICA - CARRIL DERECHO
. OCTUBRE DEL 2022

Progresiva Inicial
Progresiva Final : 0+2000
Longitud : 400 m

LECTURAS CAMPO

LECTURAS

LECTURAS CON RUGOSIMETRO MERLIN

29(29i28]28i30§29{30i31{32{30i{32§30{31{31{32{32{33{33{30{34 §
3 HISTOGRAMA DE FRECUENCIAS
30§31:32{30i30;31i{30;:30{30{29{32§31{31}28{31{32:33{29{28:30 3
33§33:32i33i3232i33:33i34{30i34{31i31{32{28{30:30{35{36:38 o1
30§32i33{33i31{37{36:35{35{35i{34§34{32{33{34{37{31{30{31{33 o2
32§30§31§29i30§33i31:34{31{33i34§39{32{35{33{34{35{35{33{34 0o]3
34§36i35{33i35]34i35{35{32{34i33§36{31{33{34{32{35{33{33{35 o4
35i36:32i36{35{35]34}38}37{35i{32{37{34{34{35{38{34{34{36}33 ofs
33i35i34i33{35{35]34}35{34{35i{35{34{34{33{31{32{37{36{35}{36 ofe
37:35:35{33i3434{33,33{32{30{34{37{37;36{33{39;37{36{36:36 o7
35(34:34{35i35{36{34:35{36{34i{36{37i{36{36{36{37{36{34{35:34 o|s
0 9
0|1
0 n
0|
CALCULO DE "D" o|B
D=(CI+CE+CD)x5 2
DESCARTANDO 10 VALORES CADA COLA DEL HISTOGRAMA 0 16
HISTOGRAMA: CI=COLA IZQUIERDA CE=CENTRO CD =COLA DERECHA 0|
0|1
CALCULO DE "R" (IR ol|lw®
D> 40 D<40 020
R = 0.593 + 0.0471x D R =0.0485x D e
0|23
COLA COLA 0|24
DESCRIPCIONES | ZQUERDA CE“C”RO DERECHA | |0 |25
© ©9 D) N
TOTALES COLUMNAS 0|27
EXTREMAS 6 ) 11 5 28X X XXX
LECTURAS 1 6 6 29| X X X X X X
CONSIDERADAS ) 20[30 [ X X X X X X X X X X XX XX XXX XXX
FRACCIONES 0167 7 0545 | [EEPOXOOOXXOXOXOOXOXOOKXOOCXK
RESULTANTES : : 21[ 32 [ X X X X X X XXX XXX XXX XXX XXX
SUMA FRACIONES . 2033 | X X X X XX XXX XXX XXX X XXX XXX XXX KX
(Cl+CE+CD) : 3338 [ X X X X X KKK K KKK KKK KKK KKK KKK KKK X X
D 38.56 32] 35 X X X XXX KKK KKK KKK K KKK KKK KKK KX X
: 2036 [ X X X X X X X XXX KKK KKK KK KX
7 X XXX X XXX XXX
R (m/km) 1.87 XXX
39X X
OBSERVACIONES 40

ofojojojojojofojofjojoinviwip




Tabla 63
Valor IRI Carril derecho Km 1+600 al 2+000

Resultado del IRI:

Rugosidad IRI:

Rango "D™:

38, 56 mm

1, 87 m/Km

Nota. Aplicacion del método IRI.
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La evaluacion realizada mediante el ensayo del Rugosimetro Merlin en el tramo

del carril derecho Km 1+600 al 2+000, consisti6 en la toma de datos sobre la calzada

del pavimento flexible considerando la ubicacion sobre la mayor incidencia de la huella

de los vehiculos sobre la carpeta asfaltica que esta cerca al borde de la calzada,

teniendo el tramo investigado una superficie de rodadura a base de carpeta asfaltica de

caliente con una antigledad menor de dos afios, de la observacion visual se nota poca

presencia de fallas o deterioros superficiales siendo el resultado de la rugosidad de

IRI=1, 87 m/km en este tramo de 400 m.

4.2.1 Resultados IRI carril Izquierdo

Tabla 64
Datos Merlin carril Izquierdo Km 0+000 al 0+400

Lecturas de campo

32

30

30
32
30
32
33
36
39
38

31
31
32
33
35
36
33
34
34
38

31

30

30
31
35
35
35
35
35
36

29

30

30
33
35
33
34
36
36
38

30
33
31
36
31
35
33
37
34
36

30
29
32
36
33
34
34
38
35
37

31
28
32
37
39
31
36
34
35
34

32
32
31
32
31
32
35
36
36
34

33
33
31
33
32
34
36
35
32
32

32
31
30
34
33
33
35
34
38
38

31
33
34
34
34
37
37
35
37
38

30
31
36
35
30
31
34
35
38
39

30
32
34
33
33
33
37
33
36
37

30
32
33
33
33
34
35
33
36
36

31
30
32
37
31
34
37
36
37
37

31

32
31
31
35
37
37
36
38

32

30
32
32
30
38
34
39
34

31
33
34
31
33
30
36
30
37
33

28
30
34
31
32
36
37
33
38
37

Nota. Datos de campo.



Figura 132

Frecuencia de datos carril izquierdo Km 0+000 al 0+400
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ENSAYO: DETERMINACION DE RUGOSIDAD POR EL METODO MERLIN

OBRA "EVALUACION SUPERFICIAL PARA ESTIMACION DE LA SERVICIABILIDAD VIAL EN LA
CARRRETERA PE-38 KM 0+000 AL KM 2+000, TACNA 2022"
UBICACION : DISTRITO DE TACNA - PROVINCIA DE TACNA - REGION DE TACNA. Progresiva Inicial ~ 0+000
MUESTRA : CARPETA ASFALTICA - CARRIL IZQUIERDO Progresiva Final : 0+400
FECHA : OCTUBRE DEL 2022 Longitud : 400 m
LECTURAS CAMPO 2|e LECTURAS CON RUGOSIMETRO MERLIN
32§31§{31§29i30§30{31}{31{32{33i{32§31i{30§30{30{31{31{32{31{28 § 5
3l HISTOGRAMA DE FRECUENCIAS
30§31:30§30i33;29i31:28{32{33{31{33{31{32{32{30:30{31{33:30 -
30§32:30§30i31{32i31:32{31{31i30{34{36{34{33{32:32{30{34:34 o1
32§33i31{33i36]36{35{37{32{33i34§34{35{33{33{37{31{32{31{31 o2
30§35i{35{35i31§33i{31{39{31{32i33§34i30{33{33{31{31{32{33{32 0o]3
32§36i35{33i35{34i33{31{32{34i33§37i{31{33{34{34{35{30{30:{36 o4
33i33:i35i34{33{34{37:36}35{36i35{37{34{37{35{37{37{38{36{37 ofs
36{34i35i36{37{38]35}34{36]35i34i35{35{33{33{36{37{34{30}{33 ofe
39{34:35{36i3435{36,35;36{32{38{37i38;36{36{37:36{39{37:38 ol7
38(38:36i38i3637i{37:34{34{32i{38{38{39;37{36{37i38{34{33:37 o|s
0 9
0|1
0 n
0|
CALCULO DE "D" o|B
D=(Cl+CE+CD)x5 b
DESCARTANDO 10 VALORES CADA COLA DEL HISTOGRAMA 0 16
HISTOGRAMA: CI=COLA IZQUIERDA CE=CENTRO CD =COLA DERECHA 0 7
0|1
CALCULO DE "R" (IRl ol|lw®
D> 40 D<40 020
R = 0.593 + 0.0471x D R =0.0485x D e
0|23
COLA COLA 0|24
DESCRIPCIONES | ZQUERDA CE(’(“:ITE)RO oerecHa | [
(®)] (CD) 0|26
TOTALES COLUMNAS 0|27
EXTREMAS 21 ) 11 2 |28|X X
LECTURAS 15 5 2 29| X X
CONSIDERADAS 2130 [ X X X X XXX XXX XXX XXX XXX XX
FRACCIONES 0714 7 0455 | [PIE XXX XXX XX XXX X XXX XXX XX XXX XXX XX
RESULTANTES : ’ 22[32[X X X X X X XXX XXX XXXXXXXXXX {1111
SUMA FRACIONES 817 27[33 X X X XXX XX XXX XX XX KKK XXX XXX XXX
(CI+CE+CD) : 25[ 34 [X X X XX XXX XXX XX XX XXX XX XXX
D 4084 20| 35| X X X X X X X X X X XX XXX XXX XX
: 2136 [ X X X X X X X XX X XX XXX XXX XXX
37| X X XX X X XX XXX XXX XXX XX
R (m/km 2.52
(m/km) 5 38 [ X X X X X X X XXX X
39X X X X
OBSERVACIONES 40

olojojojojojojojolojoisripin




Tabla 65

Valor IRI carril izquierdo Km 0+000 al 0+400

Resultado del IRI:

RANGO "D

RUGOSIDAD IRI:

40, 84 mm
2,52 m/Km

Nota. Aplicacién del método IRI.
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La evaluacion realizada segun el ensayo del Rugosimetro Merlin en el tramo del

carril izquierdo Km 0+000 al 0+400, consistio en la toma de datos sobre la calzada del

pavimento flexible considerando la ubicacion sobre la mayor incidencia de la huella de

los vehiculos sobre la carpeta asfaltica que esta cerca al borde de la calzada, teniendo

este tramo investigado una superficie de rodadura a base de carpeta asfaltica de

caliente con una antigledad menor de dos afios, de la observacion visual se nota poca

presencia de fallas o deterioros superficiales siendo el resultado de la rugosidad de

IRI=2, 52 m/km en este tramo de 400 m.

Tabla 66
Datos Merlin carril izquierdo Km 0+400 al 0+800

Lecturas de campo

29
32
30
33
31
33
36
35
35
36

30
33
31
33
32
36
35
34
36
38

28
33
31
31
31
35
38
34
35
36

29
31
32
33
30
33
37
36
38
37

30
30
32
35
34
35
36
32
38
37

33
31
32
36
33
34
34
32
39
37

34
29
34
35
31
33
37
33
38
36

33
30
34
37
34
32
36
35
38
33

32
32
34
32
31
32
38
36
34
34

30
29
33
33
33
34
30
37
32
33

31

30

36
34
32
33
32
34
38
34

32
32
34
34
39
33
37
35
37
35

31
31
36
35
32
31
33
36
38
36

33

33

36
33
32
33
37
34
34
37

32
31
34
33
31
34
35
36
37
33

33
29
34
37
31
34
38
37
36
34

32

30

33
31
30
35
37
34
37
34

34
33
31
34
34
33
37
33
37
35

32
34
30
31
33
33
36
31
36
34

33

35

33
32
31
36
38
38
37
36

Nota. Datos de campo.



Figura 133
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Frecuencia de datos carril izquierdo Km 0+400 al 0+800

ENSAYO: DETERMINACION DE RUGOSIDAD POR EL METODO MERLIN

OBRA "EVALUACION SUPERFICIAL PARA ESTIMACION DE LA SERVICIABILIDAD VIAL EN LA
CARRRETERA PE-38 KM 0+000 AL KM 2+000, TACNA 2022"
UBICACION : DISTRITO DE TACNA - PROVINCIA DE TACNA - REGION DE TACNA. Progresiva Inicial ~ 0+400
MUESTRA : CARPETA ASFALTICA - CARRIL IZQUIERDO Progresiva Final : 0+800
FECHA : OCTUBRE DEL 2022 Longitud : 400 m
LECTURAS CAMPO 2 P LECTURAS CON RUGOSIMETRO MERLIN
29i30§28}29i30{33{34}33i32{30{31¢32}31{33{32{33:32{34{32i33 E s
5|8 HISTOGRAMA DE FRECUENCIAS
32{33:{33}31i{30{31{29;30{32{29{30;32;31i{33{31{29: 30{33{34:35 gl
30§31§31132i32{32{34}34i34{33{36f34:36i36{34{34:33{31{30i33 o1
33§33]31}33{35{36i35}37:32{33{34;34{35{33{33{37{31{34{31]{32 o2
31{32i31{30{34{33{31}34i31{33{32¢39{32{32{31{31:30{34{33i31 of3
33{36335}33{35{34{33}32{32{34{33;33i31{33{34{34;35{33{33:36 ofa
36i35i38}37{36{34i37}36:38{30{32;37{33:{37{35{38{37{37{36]{38 ols
35i34134}36i32{32{33}35{36{37{34}35{36{34{36{37;34}33{31:38 ofe
35{36i35{38i38{39{38}38i34{32{38}37:38i34{37{36:37{37{36i37 o7
36i38i36/37{37{37i36{33:34i33{34}35{36i37{33{34{34{35{34{36 ols
0 9
0|1
0 n
0|2
CALCULO DE "D' o|n
D=(Cl+CE+CD)x5 .
DESCARTANDO 10 VALORES CADA COLA DEL HSTOGRAM A 0|1
HISTOGRAMA: Cl =COLA IZQUIERDA CE=CENTRO CD =COLA DERECHA 0 17
0| B
CALCULO DE "R" (IR 0| m®
D>40 D<40 0|20
R = 0.593 + 0.0471x D R =0.0485x D S
0|23
COLA CENTRO COLA 0|24
DESCRIPCIONES IZQUIERDA ) DERECHA 0|25
(n (CD) o |26
TOTALES COLUMNAS 0|27
EXTREMAS 12 - 12 1 28[X
LECTURAS 5 (29| X X X X X
CONSIDERADAS 8 : 4 230X X XXX XXXXXXX
FRACCIONES 0.667 2 0333 | |21 XXX XXX X XXX XX XXX XXX XXX
RESULTANTES : : 23] 32 [X X X X X XXX XXX XXX XXX XXX XXX
SUMA FRACIONES 8.00 35 [ 33 | X X X X X XXX XXX X XXX XXX XX XXX KKK XX XXX XXX
(Cl+CE+CD) : 5234 [X X X XXX XXX XXX KK KKK XXX XK KKXKXKXX XXX XX
D 4000 5[ 35 [ X X X XXX XXXXXXXXXX | 111
2236 | X X X X X XXX XXX XXX KKK XX XXX
1 57 [ X X XXX XXX XXX XXX XX XXX
R (m/km) 1.94 2 [ 38 | X X X X X X XXX XXX
2|39 X X
OBSERVACIONES o |40
0 41
0 |42
0 |43
0 |44
0 |45
0 |46
0 |47
0 |48
0 |49
0 | 50
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Tabla 67
Valor IRI carril izquierdo Km 0+400 al 0+800

Resultado del IRI:

RANGO "D™ 40, 00 mm

RUGOSIDAD IRI: 1, 94 m/Km

Nota. Aplicacion del método IRI.

La evaluacion realizada mediante el ensayo del Rugosimetro MERLIN en el
tramo del carril izquierdo Km 0+400 al 0+800, consistié en la toma de datos sobre la
calzada del pavimento flexible considerando la ubicacion sobre la mayor incidencia de
la huella de los vehiculos sobre la carpeta asfaltica que esta cerca al borde de la
calzada, teniendo este tramo investigado una superficie de rodadura a base de carpeta
asfaltica de caliente con una antigiledad menor de dos afos, de la observacion visual
se nota poca presencia de fallas o deterioros superficiales siendo el resultado de la

rugosidad de IRI=1, 94 m/km en este tramo de 400 m.

Tabla 68
Datos Merlin carril izquierdo Km 0+800 al 1+200

Lecturas de campo

30 32 32 31 32 33 31 30 32 29 30 32 31 31 31 30 33 30 31 31

28 33 33 30 31 31 29 30 32 29 30 32 31 33 32 30 31 29 31 30

31 33 31 32 31 32 34 34 35 33 36 34 36 36 35 34 35 33 36 37
32 32 31 33 36 36 35 37 32 33 34 34 35 33 33 37 31 34 31 32
33 31 31 29 30 33 31 34 31 33 39 37 37 35 33 34 35 35 33 35
33 33 33 33 3 34 35 35 32 34 33 36 31 33 34 32 35 35 36 39
36 36 38 37 36 34 37 35 3 35 32 37 36 37 36 38 37 37 36 38
34 33 34 34 35 34 34 35 36 37 35 35 35 34 36 36 37 34 30 39
30 35 35 36 34 37 36 36 38 36 36 37 38 34 35 36 36 37 38 37
36 37 36 37 36 37 37 33 36 34 36 37 38 37 38 34 35 35 35 35

Nota. Datos de campo.
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Figura 134
Frecuencia de datos carril izquierdo Km 0+800 al 1+200

ENSAYO: DETERMINACION DE RUGOSIDAD POR EL METODO MERLIN

OBRA "EVALUACION SUPERFICIAL PARA ESTIMACION DE LA SERVICIABILIDAD VIAL EN LA

CARRRETERA PE-38 KM 0+000 AL KM 2+000, TACNA 2022"
UBICACION : DISTRITO DE TACNA - PROVINCIA DE TACNA - REGION DE TACNA. Progresiva Inicial 0+800
MUESTRA : CARPETA ASFALTICA - CARRIL IZQUIERDO Progresiva Final : 0+1200
FECHA : OCTUBRE DEL 2022 Longitud : 400 m

LECTURAS CAMPO

30§32:32131{32i33:31}30{32{29i30{32§31;31:31:30{33{30:31;31
28§33(33{30{31{31{29{30{32{29{30}32]31}33:32;30{31{29;31;30

LECTURAS CON RUGOSIMETRO MERLIN

HISTOGRAMA DE FRECUENCIAS

LECTURAS

o | FRECUENCIAS

31{33i31}32{31i32i34}34{35{33:36{34{36]{36: 35} 34{35{33:3637

-

32{32:31{33{36{36i35{37{32{33:34{3435{33:33;37{31{34;31;32

33§31:31{29{30{33{31}34{31{33:39}37;37, 35:33;3435{ 353335

33:33:33{33;35;34:35;35{32{34:33;36;31; 33: 34; 32 35; 35: 36; 39

36§36:38:37{36i34i37}35{35{35{32}37i36} 37:36:38{ 37} 37:36: 38

34{33:34}34{35{34134}35{36:37:35{35]35]{ 34: 36} 36{ 37{34: 30; 39

30{35:35{36{34{37:36{36{38:36:36{3738{ 34: 35/ 36{ 36| 37: 38 37

36{37:36}37{36{37i37}33{36i34i36{3738{37:38}34{35{35{ 3535

BiRipi{Bioiowiviotairiw|N

CALCULO DE "D"

=

D=(CI+CE+CD)x5

DESCARTANDO 10 VALORES CADA COLA DEL HSTOGRAM A

HISTOGRAMA: Cl=COLA IZQUIERDA CE=CENTRO CD =COLA DERECHA

CALCULO DE "R" (IR)

Bioleiojofojofiojoiolojoloiolicioiciololo|loicioicioiciofo]|o
]

D> 40 D<40 20
R =0.593 + 0.0471x D R=0.0485x D 2221
23
COLA G COLA 24
DESCRIPCIONES IZQUIERDA E'( C‘E)‘o DERECHA 25
(®)] (CD) 26
TOTALES COLUMNAS 27
EXTREMAS 13 ) 8 28X
LECTURAS 9 ) 1 29| X X X X X
CONSIDERADAS B IX XXX XXX XXX XXX
FRACCIONES 0.692 7 0.125 23| BX XX XXX XXX XXX XXX XXX XXX XX
RESULTANTES : : 732 [X X X X X XX XXX XXXXXXX |
SUMA FRACIONES 7.82 15:5).9.9.9.9.9.9.9.9.9.9.9.9.9.9.9.9.999.99.9.9.9.4
(CI+CE+CD) ) 24]3¢ [ X X X X X XX XXX XXX XXX XXXXXXXX_|
D 39.09 29]35 [ X X X XX XXX XXX XXX XXX XXX XXX XXX XXX
) 2936 | X X X X X X XXX XXX XXX XX XXX XXX XXXXXX
23|37 X X X XXX XXX XXX XXX XXX XX XXX
R (m/km) 1.90 XXX XXX X

BIXXX

OBSERVACIONES
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Tabla 69
Valor IRI carril izquierdo Km 0+800 al 1+200

Resultado del IRI:

RANGO "D": 39, 09 mm

RUGOSIDAD IRI: 1, 90 m/Km
Nota. Aplicacién del método IRI.

La evaluacion realizada mediante el ensayo del Rugosimetro MERLIN en el
tramo del carril izquierdo Km 0+800 al 1+200, consistié en la toma de datos sobre la
calzada del pavimento flexible considerando la ubicacién sobre la mayor incidencia de
la huella de los vehiculos sobre la carpeta asfaltica que estd cerca al borde de la
calzada, teniendo el tramo investigado una superficie de rodadura a base de carpeta
asféltica de caliente con una antigiiedad menor de dos afios, de la observacién visual
se nota poca presencia de fallas o deterioros superficiales siendo el resultado de la

rugosidad de IRI=1, 90 m/km en este tramo de 400 m.

Tabla 70
Datos Merlin carril izquierdo Km 1+200 al 1+600

Lecturas de campo

31 32 32 30 30 31 30 31 32 30 32 32 31 29 32 28 29 30 29 30
32 31 30 33 35 34 30 31 30 30 31 31 30 33 30 30 29 30 31 31
28 30 31 30 31 32 32 30 33 32 31 33 34 32 28 31 30 34 35 36
30 32 32 33 35 36 34 37 32 33 31 32 33 33 36 36 34 37 32 33
31 33 30 34 33 33 31 29 30 33 32 40 37 35 33 34 35 34 33 34
39 36 35 33 35 34 3 35 32 34 33 36 32 33 33 35 35 32 33 30
37 35 37 37 36 34 37 36 36 35 32 37 36 37 38 38 37 37 36 36
38 35 34 36 35 35 34 35 36 37 35 35 35 34 35 36 37 34 34 33
34 35 35 33 34 37 36 36 36 36 36 37 38 36 38 35 36 37 39 31
35 37 34 38 34 37 40 38 36 38 35 34 35 37 36 34 34 36 36 34

Nota. Datos de campo.



Figura 135
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Frecuencia de datos carril izquierdo Km 1+200 al 1+600

ENSAYO: DETERMINACION DE RUGOSIDAD POR EL METODO MERLIN

OBRA "EVALUACION SUPERFICIAL PARA ESTIMACION DE LA SERVICIABILIDAD VIAL EN LA
CARRRETERA PE-38 KM 0+000 AL KM 2+000, TACNA 2022"
UBICACION : DISTRITO DE TACNA - PROVINCIA DE TACNA - REGION DE TACNA. Progresiva Inicial  0+1200
MUESTRA : CARPETA ASFALTICA - CARRIL IZQUIERDO Progresiva Final : 0+1600
FECHA : OCTUBRE DEL 2022 Longitud : 400 m
LECTURAS CAMPO 2 P LECTURAS CON RUGOSIMETRO MERLIN
31§32{32§30{30{31:30:{31:{32{30:32§32{31{29{32{28{29{30}29{ 30 § .n:’f
gl HISTOGRAMA DE FRECUENCIAS
32§31:30{33i{35{34:30:31:30{30331:31;30{33;30:30;29{30;31;{31 |-
28£30{31§30{31i{32:32i30§33{32{31{33{34{32{28{31{30{34{35{36 of1
30i32{32i33i{35i{36:34:37:{32{33i31:32{33{33:36:36i34{37:32{33 ofz2
31§33{30§34{33i{33;31:29;30;33;32{40{37;35{33;34{35{34;33{34 ols3
39{36{35;33{35{34:35i35]32{34i33{36{32{33{33;35{35{ 32} 33{ 30 [ )
37:35{37:37{36i34i37i36i36{35i32{37{36{37i38}38{37{37{36{36 ols
38i35i34i36i35i{35:34:35i{36{37:35:35{35{34:35:36{37{34:34{33 ofes
34135i35{33i{34i{37:36:36i36{36:36:37:38]36:38:35{36{37:39{31 o7
35§37{34:38{34i{37:40:38:36{38:35{34{35{37{36;34{34}36}36{34 ols
01l9
0 10
0 n
0|2
CALCULO DE "D" 0|
D=(Cl+CE+CD)x5 o
DESCARTANDO 10 VALORES CADA COLA DEL HISTOGRAM A 0|16
HISTOGRAMA: CI =COLA IZQUIERDA CE=CENTRO CD =COLA DERECHA 0|1
0|1
CALCULO DE "R" (IR ol
D>40 D<40 0 |20
R = 0.593 + 0.0471x D R =0.0485x D e
0|23
COLA CENTRO COLA 0|24
DESCRIPCIONES IZQUIERDA ) DERECHA 0|25
(©)] (CD) 0|26
TOTALES COLUMNAS 0|27
EXTREMAS 22 h 8 3 [28[X X X
LECTURAS 20 5 5 (20| X X X X X
CONSIDERADAS ) 22[30[X X X X X X XXX XX XXX XXX XXX XX
FRACCIONES 0.909 . 0.250 B a1 X X X XX XXX XXX XXXXXXX | | ]
RESULTANTES : : 2132 [X X X X X X X X XXX XX XXX XXXXX
SUMA FRACIONES - 22[33[X X X X X X XXX XX XXX XXX XX XXX
(CI+CE+CD) : 2534 [X X X X XX XXX XXX XX XXX XXX XX XXX
D 40.80 27]35 [ X X X X X X X X X X XX X XX XXX XXXXXXXXX
2635 [ X X X X X X X XX XX XXX XXXXXXXXXXXX
1 [37[X X X X X XXX XX XXX XXX XXX
R (m/km) 251 ST XXX XXX XX
2 39X X
OBSERVACIONES 2 |40 X X
0 41
0 |42
0 |43
0 |44
0 |45
0 |46
0 |47
0 |48
0 |49
0 |50
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Tabla 71
Valor IRI Carril izquierdo Km 1+200 al 1+600

Resultado del IRI

RANGO "D™ 40, 80 mm

RUGOSIDAD IRI: 2,51 m/Km

Nota. Aplicacion del método IRI.

La evaluacién realizada segun el ensayo del Rugosimetro MERLIN en el tramo
del Carril izquierdo Km 1+200 al 1+600, consistié en la toma de datos sobre la calzada
del pavimento flexible considerando la ubicacion sobre la mayor incidencia de la huella
de los vehiculos sobre la carpeta asfaltica que esta cerca al borde de la calzada,
teniendo el tramo investigado una superficie de rodadura a base de carpeta asfaltica de
caliente con una antigledad menor de dos afios, de la observacion visual se nota poca
presencia de fallas o deterioros superficiales siendo el resultado de la rugosidad de

IRI=2, 51 m/km en este tramo de 400 m.

Tabla 72
Datos Merlin Carril izquierdo Km 1+600 al 2+000

Lecturas de campo

31 31 31 28 29 29 31 31 30 30 33 33 32 30 31 32 30 32 31 33
33 31 32 29 28 31 31 30 33 30 35 36 31 27 30 29 33 28 30 34

31 32 31 30 30 32 32 34 33 31 34 30 32 36 35 30 30 28 36 37
30 32 36 32 36 28 35 34 33 32 34 33 34 33 31 30 30 30 32 32
32 30 31 31 30 33 30 33 32 33 33 31 30 34 33 34 35 35 33 34
35 35 35 33 35 34 30 35 32 30 33 36 31 33 31 30 34 38 35 34
36 35 32 36 36 34 33 35 34 35 32 36 35 33 35 38 34 37 36 33
34 35 32 33 34 34 35 31 33 34 36 33 34 30 31 32 36 35 34 35
33 30 32 33 33 33 34 33 35 37 36 35 36 36 37 37 36 35 36 38
39 38 38 37 37 38 33 33 36 35 36 37 37 35 34 35 34 34 36 37
Nota. Datos de campo.




Figura 136

Frecuencia de datos carril izquierdo Km 1+600 al 2+000
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ENSAYO: DETERMINACION DE RUGOSIDAD POR EL METODO MERLIN

OBRA

""EVALUACION SUPERFICIAL PARA ESTIMACION DE LA SERVICIABILIDAD VIAL EN LA

CARRRETERA PE-38 KM 0+000 AL KM 2+000, TACNA 2022"

UBICACION
MUESTRA
FECHA

- DISTRITO DE TACNA - PROVINCIA DE TACNA - REGION DE TACNA.
: CARPETA ASFALTICA - CARRIL IZQUIERDA
. OCTUBRE DEL 2022

Progresiva Inicial
Progresiva Final : 0+2000
Longitud : 400 m

LECTURAS CAMPO

LECTURAS

LECTURAS CON RUGOSIMETRO MERLIN

31i31:31{28{29{29{31}31}30]{30{33{33{32{30{31{32{30{32{31}{33 §
3 HISTOGRAMA DE FRECUENCIAS
33§31:32§29i28:31i31:30{33{30{35{36{31{27{30{29;33{28{30:34 3
31:32:31i{30{30§32}32;34;33{31;34;30{32{36{35{30{30{28{36;37 o1
30:32:i36i32i36{28]35;34}33{32i34{33{34{33{31{30{30{30{32}{32 o2
32i30:31i{31{30§{33}{30}33}32{33i33{31{30{34{33{34{35{35{33{34 0o]3
35i35i35i33{35{34]{30}35{32{30i33{36{31{33{31{30{34{38{35{34 o4
36}35i32i36{36{34}33]35{34{35{32{36]35{ 33} 35/38{3437{36{ 33 ofs
34i35i32i33{34{34{35}31}33{34i36{33{34{30{31{32{36{35{34}{35 ole
33{30:32{33{3333}34;33}35]37;36;35{36{36{37{37{36{35{36; 38 ol7
39:38:38{37{3738)33;33;36]{35;36;37;37{35{34{35{34{34{36;37 o|s
0 9
0|1
0 n
0|
CALCULO DE "D" of|n
D=(CI+CE+CD)x5 2
DESCARTANDO 10 VALORES CADA COLA DEL HISTOGRAMA 0 16
HISTOGRAMA: CI=COLA IZQUIERDA CE=CENTRO CD =COLA DERECHA 0|
0|1
CALCULO DE "R" (IR of|»
D> 40 D<40 020
R = 0.593 + 0.0471x D R =0.0485x D e
0|23
COLA COLA 0|24
DESCRIPCIONES | ZQUERDA CE“C”RO DERECHA | |0 |25
© ©9 D) N
TOTALES COLUMNAS 127|X
EXTREMAS 0 ) 10 5 28X X XXX
LECTURAS o 7 4 |2s[X XXX |
CONSIDERADAS ) 26 [30[X X X X X X X X X XX XXX XXX XXXXXXXXX
FRACCIONES 0.000 7 0.700 22 31 X X X X X X X XX XXX XXXXXXXXXX |11
RESULTANTES : : 21[ 32 [X X X X X X X XXX XXX XXXXXXXX |11}
SUMA FRACIONES 770 3233 X X X X X X XX XXX XXX XXX XXXXXXXXXXX X
(CI+CE+CD) : 2538 [X X X X X XX XX XX XXX XXX XXXXXXXX |
D 38.50 25 [35]X X X X X X X XXX XXX XXX XXXXXXXXXX
21[36 [ X X X X X X X X XXX XXX XXX XXX X
37 [X X X X X XXX XX
R (m/km) 1.87 XXX XX X
39X
OBSERVACIONES 40

olojojojojojojojojojoiriois
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Tabla 73
Valor IRI carril izquierdo Km 1+600 al 2+000

Resultado del IRI

RANGO "D™ 38, 50 mm

RUGOSIDAD IRI: 1, 87 m/Km

Nota. Aplicacion del método IRI.

La evaluacion realizada con el ensayo del Rugosimetro MERLIN en el tramo del
carril izquierdo Km 1+600 al 2+000, consistio en la toma de datos sobre la calzada del
pavimento flexible considerando la ubicacion sobre la mayor incidencia de la huella de
los vehiculos sobre la carpeta asfaltica que esta cerca al borde de la calzada, teniendo
el tramo investigado una superficie de rodadura a base de carpeta asféltica de caliente
con una antigiiedad menor de dos afios, de la observacién visual se nota poca presencia
de fallas o deterioros superficiales siendo el resultado de la rugosidad de IRI=1, 87 m/km

en este tramo de 400 m.

4.3 Resultados del Serviciabilidad PSI

Se ha aplicado las formulas recomendadas segun los autores descritos en el marco
tedrico considerando los valores obtenidos de rugosidad IRI para los carriles derecho e
izquierdo, las formulas consideradas para el célculo de la serviciabilidad aplicada en la

presente investigacion es:

5

PSI = R 7 Segun William Paterson (1987)

e /55
PSI=5.85-168(IRI*®  segin D. Dujisiny A. Arroyo (1995)

PSI=4.182—-0.455(IRI)  segun William Paterson (1987)

En la siguiente tabla se tiene los valores obtenidos de los diferentes autores en
funcién del valor de Rugosidad, el resultado promedio de los carriles de derecha e
izquierda es de 3, 10. Ver Tabla 74.
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Tabla 74
Resultados de Serviciabilidad PSI

PSI por

Calzada Iri Psi(1) Psi(2) Psi(3) Calzada Psi Final
Carril derecho 1,910 3,08 3,10 2,97
1, 860 3,15 3,17 3,03
1,890 3,08 3,11 2,97
3,09
1,870 3,14 3,16 3,02
1,870 3,16 3,18 3,03
Promedio 1,880 3,12 3,15 3,00
Carril izquierdo 2,520 3,16 3,18 3,04 3,10
1,940 3,10 3,13 2,99
1, 900 3,16 3,18 3,04
3,12

2,510 3,19 3,20 3,05
1,870 3,15 3,17 3,03
Promedio 2,148 3,15 3,17 3,03
IRl Promedio Via 2,014 3,136 3,159 3,015

Nota. Aplicacién del método PSI.

Figura 137

Serviciabilidad (PSI) por cada calzada de via

Vias evaluadas

144
117
140
108
14
100
100

PSI ALCANZADOS

C. Derecho C.Izquierdo
Av. J. Basadre G. Oesteo PSI = 3,10



Tabla 75

Resultados resumidos de la Serviciabilidad PSI
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Evaluaciéon de PSI

Via Evaluada IRI (m/km) PSI (1) PSI (2) PSI (3) PSI Promedio PSI Total
Av. J. Basadre G. 3,10
Carril Derecho 1, 880 3,12 3,15 3,00 3,09
Carril Izquierdo 2,148 3,15 3, 17 3, 03 3,12

Figura 138

indice de serviciabilidad — principales valores de PSI

indice de Serviciabilidad

Calificacion
(PSI)
5-4 Muy Buena
4-3 Buena
3-2 Regular
2-1 Mala
1-0 Muy Mala

Nota. Obtenido de AASHTO, Guide for Design of

Pavement Structures (1993).

El resultado de serviciabilidad de forma total para la Av. J. Basadre Grohmann

esigual a 3, 10, es necesario mencionar que es el producto de una secuencia de analisis

y célculos, mediciones del IRl mediante el método de MERLIN antes realizado. Segun

el indice de serviciabilidad PSI total esta dentro de la clasificacion de BUENA.
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CAPITULO V: DISCUSION

4.4 Analisis de la evaluacion de la Condiciéon del Pavimento PCI

La evaluacién realizada en la Av. J. Basadre Grohmann, que va correspondiendo al
tramo desde la Salida a Tarata hasta el Terminal Terrestre Nacional (referencial),
habiendo un tramo aproximado de 2 km. La via tiene un ancho de calzada muy
cambiante, puesto que en algunas secciones presenta 2 carriles y en otras secciones
llega a tener 3 carriles, tanto para la calzada de subida como de bajada. Por tal razén
es que se procedid con la division de dos tramos para una evaluacion mas adecuada
La evaluacion del método del PCI aplicado para el Tramo 01, correspondié a un total de
22 unidades evaluadas, siendo 11 las unidades en ambos sentidos, para el Tramo 02,
le correspondié a un total de 20 unidades de que fueron evaluadas, siendo 10 unidades
en ambos sentidos. Los resultados del PCl para cada Tramo, tienen semejantes
resultados, por tal conclusion se llega a resultados que indican una clasificacion MUY

BUENO para ambos tramos.

Fallas presentes en el pavimento por Tramos

De acuerdo a la evaluacion visual superficial para el pavimento en la Av. Jorge Basadre
Grohmann, se pudo encontrar una considerable clasificacion de fallas para ambos

tramos, no de gran nimero, puesto que es una via con menos de 2 afios de antigiiedad.

Tramo 01 (ambos sentidos)

e Desnivel carril/lberma

e Fisuras longitudinales y transversales
e Pulimiento de agregados

e Huecos o Baches

e Desprendimiento de agregados

Tramo 02 (ambos sentidos)

e Desnivel en el carril/lberma

e Fisuras longitudinales y transversales
e Parcheos

e Pulimiento de agregados

e Huecos o baches

e Desprendimiento de agregados
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Figura 139
Tipo de Mantenimiento segun los rangos del PCI
Rango del PCI Color Tipo de Mantenimiento
86 -100
EXCELENTE
Mantenimiento rutinario
(Sello de fisuras, parches,
lechadas asfélticas)
71-85
MUY BUENO
56 - 70
BUENO
Mantenimiento correctivo
(Recapado)
41-55
REGULAR
26 - 40 Rehabilitacion mayor
POBRE (Reemplaz,o _de carpeta
asfaltica)
11-25
MUY POBRE
Reconstruccion (Reemplazo
de base granular y carpeta
asféltica)
0-10
FALLADO

De acuerdo a los resultados del PCl y segun la tabla mostrada anteriormente,
corresponde el tipo de mantenimiento que es rutinario y preventivo a su vez, que consta

de sello de fisuras, parches y lechadas asfélticas. Ver Figura 139.

En la siguiente tabla resumen, presenta algunas alternativas de mantenimiento

de acuerdo a cada unidad de muestreo, segun la condicion en la que se encuentra.



Tabla 76

Propuesta de mantenimiento segun PCI por Tramo
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Tramo 01
Pci por L Pci por condicién .
Calzada P condicién P Tratamiento recomendado
calzada tramo por tramo
Mantenimiento rutinario
De Bajada 81,98 Muy Bueno Consta en el sellado de
fisuras, parches, lechadas
32 89 Muy Bueno asfalticas. Segun las fallas
’ que predominan mas y de
bid acuerdo a su nivel de
De Subida 83,8 Muy Bueno severidad.
Tramo 02
Calzada Pei por condicién Pei por condicion .. miento recomendado
calzada tramo por tramo
Mantenimiento rutinario
De Bajada 83,93 Muy Bueno Consta en el sellado de
fisuras, parches, lechadas
34 23 Muv Bueno asfalticas. De acuerdo a las
’ 4 fallas presentes en cada
De Subid 84 53 Muv B unidad evaluada y su nivel
e Subida , uy Bueno

de severidad.

Tramo 01 — Resumen de Tratamientos recomendados para ambos sentidos

e Sellado de fisuras

e Bacheo parcial superficial

e Sellado superficial

e Tratamiento superficial o un fresado

e Re-nivelacion.

Tramo 02 - Resumen de Tratamientos recomendados para ambos sentidos

e Sellado de fisuras,

e Bacheo parcial superficial

e Sellado superficial

e Tratamiento superficial o un fresado

e Re-nivelacién

e Reconstruccion de parcheo.
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4.5 Andlisis de la evaluacién de la Rugosidad IRI

Los resultados obtenidos gracias al indice de rugosidad internacional IRI en la calzada
derecha e izquierda de la Av. J. Basadre Grohmann presentan gran semejanza, siendo
el valor IRI de la calzada derecha de 1, 880 y el valor de IRI de la calza izquierda de 2,
148, teniendo como promedio final el valor de IRI en toda la longitud evaluada igual a 2,
014.

Tabla 77

Resumen de los valores de IRl

Tramo IRI

Carril derecho 1,910
1, 860
1, 890
1, 870
1, 870
Promedio 1, 880

Carril izquierdo 2,520
1, 940
1, 900
2,510
1, 870
Promedio 2,148

IRI Promedio Via 2,014

Nota. Datos generales para la Av. Jorge Basadre G.

A nivel nacional el Perd cuenta con valores de IRl mediante diversas
operaciones, para vias a cargo de distintas concesiones, con sus propios rangos de
acuerdo a su antigliedad y metodologia. Se puede tener una vista referencial sobre

nuestro resultado obtenido y los valores de estas. Ver Figura 140.
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Figura 140
Concesiones Peruanas
TET
. Velocidad
CONCESION | Afio |Aetodologia| Obras b - DMD o
Nuevas T {veh dia)
(Km/h)
Arequipa- | 455, Lt 20 20 No 2.500 60
Matarani promedio -
Red Vial N° 5 | 2003 L 35 35 No 3,500 75
promedio - - M
- IRI 0% W
Red Vial N° 6 | 2005 - 2.0 3.0 T 4.500 75
ITESA norte .
- IRI Media . . 20% ¥

IIRSA sur, 200H5 lesli 25735 3.5/40 154 400 50
tramos 23 v 4

IRSA sur IRI Media o

tramos 1 y 5 2007 Jesli 20725 35740 MNo U0 30
Buenos Aires IRI Media e -

" Canchaque | 2997 | g 25/30| 35540 No 200 50
Autopista del IRI Mladia

i 2009 | geer 20 35 No 3,000 75
ITRSA centro TRI Miedia _
Py 2010 | 4o 2.0 3.5 o 4.000 50

Nota. Datos de concesiones viales en Peru.

Asi como en Perud, hay otros valores referenciales que manejan paises de
Ameérica, es posible revisar y posicionar nuestro resultado obtenido de IRl promedio de

la via que se evalud y ver en qué estado se encuentra.

Segun nuestro Pais (Peru) nuestro valor estaria dentro del estado de pavimento
REGULAR. Ver Figura 141.

Figura 141

Principales Valores de IRl en 5 Paises.

Estado de Pavimento

Pais
Bueno Regular Malo
EE.UU. <2,4 2,4-4,7 >4, 7
Chile <3,0 3,0-4,0 >4,0
Honduras <3,5 3,5-6,0 >6,0
Uruguay <3,9 4,0-4,6 >4, 6

Pera <2,1 2,1-4,5 >4, 5
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4.6 Andlisis de la evaluaciéon de la Serviciabilidad PSI

Los valores de serviciabilidad que se obtuvieron tras el analisis de tres diferentes
autores, nos determin6 un valor 3, 10, se sabe que el indice de Serviciabilidad se viene
definiendo como una condicidon que es necesaria, optima de un pavimento que debe
proveer a los usuarios un manejo confiable y seguro, dos caracteristicas igual de
importantes, su valor de serviciabilidad va dentro los rangos de 0 a 5, siendo el minimo
valor que indica una calificacibn Muy Mala, intransitable y 5 nos indica que posee una
calificacion de Muy Buena, via de adecuado nivel de servicio. En la siguiente tabla se
muestra dichos valores de PSI obtenidos gracias a la rugosidad del pavimento que se

evaluo.

Tabla 78

Resumen de los valores de IRI por Calzada

Evaluaciéon de PSI

Via Evaluada IRI (m/km)  PSI(1) PSI(2) PSI(3) PSIProm PSIProm. Total
AV.J. Basadre G. 3,10
Carril Derecho 1, 880 3,12 3,15 3,00 3,09

Carril 1zquierdo 2,148 3,15 3,17 3,03 3,12

Nota. Datos obtenidos de la investigacion.

Figura 142

Principales Valores del PSI

indice de Serviciabilidad .

Calificacion

(PSI)
5-4 Muy Buena
4-3 Buena
3-2 Regular
2-1 Mala
1-0 Muy Mala

Nota. Obtenido de AASHTO, Guide for Design of

Pavement Structures (1993).

Segun los resultados obtenidos para esta Tesis, sabemos que nuestro valor de
Serviciabilidad que arroj6 es de calificacion BUENA, para la condicion de este

pavimento, debido a este resultado se recomienda la intervencion de un mantenimiento
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de tal forma que sea como preventivo, a nivel de sellados de fisuras y lechada asfaltica

en zonas porosas, evaluadas segun nuestras tablas.

Con los resultados obtenidos del IRI, también se logra correlacionar los valores

del PCI para tener la condicién del pavimento evaluado. Ver la Tabla 79.

Tabla 79
Calificacion segun el PSly el PCI

Via Evaluada PSI PCI Calificacidn segun el PCI
Calzada derecha 3,09 82,96 Muy Bueno
Calzada izquierda 3,12 84,17 Muy Bueno
Promedio final 3,10 83,57 Muy Bueno

Nota. Datos de la investigacion.

Como se puede observar los resultados del PCI por el método del PSI segun los
resultados del IRI, tenemos que son menores al resultado mediante el método del PCI,
de evaluacion superficial, siendo la calificacion con el rango de MUY BUENO para la
evaluacion visual y de BUENO con el andlisis del IRI, esta diferencia se debe a que la
evaluacion visual del método PCl no considera ensayos sobre la superficie del
pavimento, mientras que el ensayo IRI determina las variaciones verticales en la zona
de huella vehicular paralela al borde de via, indicando los resultados del IRl que la
superficie presenta una superficie rugosa u ondulada imperceptible a la evaluacién
visual. Por lo tanto, los resultados de la evaluacién visual PCI son los que mas estan en

concordancia con los parametros o estandares de evaluacion de via.
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CONCLUSIONES

Los resultados obtenidos de la serviciabilidad vial en funcion a la carpeta asféltica de
una seccion de la Av. J. Basadre Grohmann, aplicando diferentes teorias, se llego a la
conclusion que la via tiene una serviciabilidad de 3, 10, este valor nos indica que se

encuentra en una condicién de Buena.

Los resultados tras realizar la evaluacién superficial aplicando la metodologia del PCI
en el tramo de investigacion de la Avenida Jorge Basadre Grohmann, dividida por
Tramos y sentidos de calzadas, se evalué considerando un total de 42 unidades de
muestreo, finalmente se determiné un valor de PCI promedio de 83, 57, este resultado

indica una condicién de pavimento de Muy Bueno para esta via.

Los resultados obtenidos del indice de rugosidad internacional (IRI) mediante la
metodologia del rugosimetro MERLIN, en la Avenida Jorge Basadre Grohmann, para el
carril derecho alcanz6 un valor de 1, 880, mientras que para el carril izquierdo alcanz6
un valor de 2, 148, logrando tener un promedio para toda la seccion de 2, 014 cuyo valor

indica que el pavimento se encuentra en un estado Regular a Bueno.
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RECOMENDACIONES

Se recomienda a las designadas Instituciones que se han de encargar de realizar el
mantenimiento de las vias, especificamente esta seccion evaluada, y optar considerar
los resultados obtenidos en esta investigacion, a su vez programar posteriormente
dichos trabajos necesarios de mantenimiento con el fin de mejorar la serviciabilidad vial
en la Av. Jorge Basadre Grohmann, mas aln porque se sabe que esta parte de la via

es de alto transito por ser una zona muy comercial.

Es necesario recomendar a los profesionales responsables a cargo de la formulacion
de proyectos de mantenimiento vial, para esta zona, que deben de considerar los
resultados obtenidos por el método de evaluacion superficial del PCI, si bien se obtuvo
un resultado de Muy Bueno, por ser una via nueva, algunas fallas pueden ir aumentando

su nivel de severidad con el tiempo, si no hay una pronta solucion.

Es indispensable recomendar a los profesionales y proximos tesistas el considerar el
uso correcto del equipo del Rugosimetro MERLIN (Perfildmetro estatico MERLIN) para
la determinacion del IRI, de una zona a evaluar, con el fin de poder complementar los
estudios de investigacion de la condicién en la que esta una superficie de pavimento,
estando este a base de carpeta asféltica, esta metodologia ayudara con la obtencién de
una mejor evaluaciébn de la via, que posteriormente se deberd considerar un

mantenimiento adecuado segun los resultados.
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Anexo 1: Curvas de Valores deducidos (VD)

175

1. CURVA DE VALORES DEDUCIDOS - PIEL DE COCODRILO

100

i
90
80 o
o
2 70
8 L
Q 60
o
2 so
w
a
4] 40
-4
9 130
g
20
10
0
0.1 1.0 10.0 100.0
DENSIDAD (%)
— Bajo Medio Alto
2. CURVA DE VALORES DEDUCIDOS - EXUDACION
100
90
80
5 H
2 70
v
8 60
S
o 50
w
o
wn 40
w
o
9 30
S .
20
10
0
0.1 1.0 10.0 100.0
DENSIDAD (%)
Bajo Medio Alto




100

90

80

70

60

50

40

30

VALORES DEDUCIDOS (VD)

20

10

3. CURVA DE VALORES DEDUCIDOS - AGRIETAMIENTO EN BLOQUE

Iy
NI

—— 1

0.1

1.0

—— Bajo

10.0
DENSIDAD (%)

Medio — Alto

100.0

100

90

80

70

60

50

40

30

VALORES DEDUCIDOS (VD)

20

10

4. CURVADE VALORES DEDUCIDOS - ABULTAMIENTOS Y HUNDIMIENTOS

Hi

Wi |

Al
T

—

0.1

1.0

10.0
DENSIDAD (%)

Bajo ~  Medio Alto

100.0

176
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VALORES DEDUCIDOS (VD)

7. CURVA DE VALORES DEDUCIDOS - GRIETA DE BORDE

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

0.1

1.0 10.0
DENSIDAD (%)

Bajo Medio Alto

100.0

VALORES DEDUCIDOS (VD)

100

8. CURVA DE VALORES DEDUCIDOS - GRIETA DE REFLEXION DE JUNTA

90

80

—
L

70

60

50

40

30

20

10

0.1

1.0 10.0
DENSIDAD (%)

—Bajo ~— Medio Alto

100.0

178



9. CURVA DE VALORES DEDUCIDOS - DESNIVEL CARRILY BERMA
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11. CURVA DE VALORES DEDUCIDOS - PARCHEO
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12. CURVA DE VALORES DEDUCIDOS - PULIMIENTO DE AGREGADOS
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13. CURVA DE VALORES DEDUCIDOS - BACHES O HUECOS
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16. CURVA DE VALORES DEDUCIDOS - DESPLAZAMIENTO
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VALORES DEDUCIDOS (VD)

19. CURVA DE VALORES DEDUCIDOS - DESPRENDIMIENTO DE AGREGADOS
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Anexo 2. MATRIZ DE CONSISTENCIA
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Problema Objetivos Hipotesis Variables Indicadores Metodologia
Problema General Objetivo General Hipotesis General Variable e PCI Tipo de Investigacion
Realizando una evaluacion Independiente —  Explicativa
¢Proceder a  evaluar | Realizar  una  evaluacion | superficial en la carretera PE- | Deterioro Patologias,
superficialmente la carretera | superficial para estimar la | 38 KM 0+000 AL KM 2+000es | superficial de la | Severidady Disefio de investigacion
PE-38 KM 0+000 AL KM | Serviciabilidad vial en la | altamente factible estimar la | carpeta Unidad de »  Descriptivo y exploratorio
2+000 es factible estimar la | carretera PE-38 KM 0+000 AL | Serviciabilidad vial. asfaltica. muestreo. o _
L . Ambito de Estudio
Serviciabilidad vial? KM 2+000, Tacna 2022.
S . . b IRI e  Avenida Jorge Basadre G.
Hipotesis Especificas Variable
Problemas Especificos Objetivos Especificos 1. El indice de condicion del Dependiente y
Rugosidad, Poblacién

1. ¢Cual es el indice de

condicién del pavimento
(PCI) para la carretera PE-
38 KM 0+000 AL KM 2+000
- 20227

2. ¢Cual

rugosidad internacional (IRI)

es el indice de
que posee la carretera PE-
38 KM 0+000 AL KM 2+000
- 20227

1. Determinar el PCI (indice de
condicién del pavimento), de
la carretera PE-38 KM
0+000 AL KM 2+000 - 2022

2. Determinar el IRI (indice de
rugosidad internacional) para
la carretera PE-38 KM 0+000
AL KM 2+000 — 2022.

pavimento (PCl) de la

carretera PE-38 KM 0+000

AL KM 2+000 - 2022.

presenta indice del PCl en

promedio de regular a
bueno.

2. El

internacional

indice de

AL KM 2+000 -
Presenta

rugosidad de regular a bueno.

rugosidad
(IRl) de Ia
carretera PE-38 KM 0+000
2022.
condiciones  de

Serviciabilidad
vial

Regularidad y
Perfil.

PSI

Serviciabilidad,
Funcionalidad

y
Confort.

. La Avenida Jorge Basadre G.

Muestra

. La Avenida Jorge Basadre G.

Técnicas de Recoleccion de datos

e  Observacion.
. Formato de campo segun la
metodologia PCI.

Instrumentos y/o materiales

. Wincha métrica.

. Conos de seguridad.

e Ficha y guias técnicas de
observacion.

. Perfildbmetro estatico MERLIN




