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RESUMEN

“EVALUACION DE LAS CONDICIONES DE LA SUPERFICIE DE LA CAPA
DE RODADURA DE LA VIiA MACHALILLA - PUERTO LOPEZ.”

Autor: Vargas Jiménez Jordan Efrain

Tutor: Ing. Manuel Cordero Garcés. Mg. Sc.

El proyecto de investigacion que se presenta a continuacion tiene como principal enfoque
en la evaluacidn superficial de la capa de rodadura de la via Machalilla — Puerto Lopez,
misma que se emplea mediante el método del indice de Condicion del Pavimento (PCI)
el cual se define mediante identificacion visual y definicion técnica del nivel de severidad

de las fallas existentes en una via, ya sea de pavimento rigido o pavimento flexible.

Las normas nacionales e internacionales vigentes al igual que los manuales
internacionales de carreteras determinan un numero especifico de posibles fallas que
podrian existir en una via, tanto para el pavimento flexible como el pavimento rigido,
siendo en la presente investigacion donde la via analizada cuenta con dos tipos de
pavimentos (flexible y rigido) donde se encuentran algunas de dichas fallas con diferentes

niveles de severidad.

Se analizd y evalu6 ambos tipos de pavimentos siguiendo las normas vigentes, donde se
pudo obtener que en el pavimento flexible (carpeta asfaltica) el estado actual de la via es
Regular y mientras en el pavimento rigido (hormigén hidraulico) el estado actual es Muy
Bueno, lo cual significa que necesitarian de una rehabilitacion y mantenimiento de la via

respectivamente.
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ABSTRACT

“ASSESSMENT OF THE CONDITIONS OF THE SURFACE OF THE ROAD
COURSE OF THE MACHALILLA ROAD - PUERTO LOPEZ.”

Author: Vargas Jiménez Jordan Efrain

Tutor: Ing. Manuel Cordero Garcés. Mg. Sc.

The research project presented below has as its main focus on the surface evaluation of
the wearing course of the Machalilla - Puerto Lopez road, which is used through the
Pavement Condition Index (PCI) method, which is defined through visual identification
and technical definition of the level of severity of existing faults on a road, whether rigid

or flexible pavement.

Current national and international standards, as well as international road manuals,
determine a specific number of possible failures that could exist on a road, both for
flexible pavement and rigid pavement, being in the present investigation where the road
analyzed has two types of pavements (flexible and rigid) where some of these failures

with different levels of severity are found.

Both types of pavements were analyzed and evaluated following the current regulations,
where it was possible to obtain that in the flexible pavement (asphalt folder) the current
state of the road is Regular and while in the rigid pavement (hydraulic concrete) the
current state is Very Good, which means that they would need a rehabilitation and

maintenance of the road respectively.
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1. INTRODUCCION

En la profesion de la Ingenieria Civil se encuentran algunas ramas especificas que
engloban a la profesion, una de ellas es la rama Vial, la cual es una de las mas importantes
desde el punto de vista técnico, de proyecto, construccion y conservacién, asi mismo
como econdmico a partir de la valoracion de los usuarios que mayormente utilizan la via

por el estado en la que se encuentra.

En el pais la red vial estd conformada por pavimentos mayormente flexibles pero en casos
especiales por cuestion de suelos, clima, entre otro, se encuentran implementados los
pavimentos rigidos, independientemente del tipo son el desarrollo socio-econémico y
turistico del pais, por lo que es de mucha importancia hacer el seguimiento a los
pavimentos para lograr conocer su estado actual en la que se encuentran y asi poder
alargar o mejorar la vida util del pavimento, con eso se lograria eficiencia a la

funcionalidad y costos.

La zona de estudio es la via Puerto Lopez — Machalilla que es una de las vias principales
gue comunica a provincias y cantones del pais, ademas de ser una via denominada Ruta
del Spondylus por estar ubicada a lo largo de la costa ecuatoriana y ofrecer turismo a los
propios y extranjeros, también es una via de comercio, ya que el cantdn Puerto Lépez al

igual que Machalilla son puntos estratégicos de dedicacion de la pesca.

En el presente trabajo de investigacion se empleard la evaluacion del pavimento por el
método del PCI (indice de Condicion del Pavimento), misma que es considerada como la
metodologia mas completa y por ende objetiva para la evaluacion de pavimentos, el
presente método fue creado por el cuerpo de ingenieria de la fuerza aérea de los Estados
Unidos, con el fin de lograr obtener un sistema de administracion del mantenimiento de
los pavimentos flexibles y rigidos, lo cual esta metodologia fue estandarizada por la
norma vigente ASTM D 6433.

17



2. OBJETIVOS

1.1. OBJETIVO GENERAL

Evaluar la capa de rodadura superficialmente por el método Pavement Condition Index

(PCI) de la via del cantén Puerto Lopez hasta la parroquia Machalilla.

2.2. OBJETIVOS ESPECIFICO

e Establecer las diferentes definiciones y tipos de fallas posibles en un pavimento
flexible y rigido siguiendo las normas vigentes para la correcta aplicacion del

método de evaluacion PCI.

e ldentificar las fallas o patologias presentes en la via en estudio, mediante

inspecciones visuales, identificando la clase y su severidad.

e Determinar la condicion del pavimento para establecer si la via necesita una
restauracion o mantenimiento acorde a las condiciones de servicio para los

usuarios que transitan.

18



3. MARCO TEORICO

2.1. PAVIMENTOS

Los pavimentos se definen como estructuras que se encuentran conformadas por un
conjunto de capas sobrepuestas de forma horizontal, las cuales deben ser disefiadas con
materiales especificos, que para un adecuado funcionamiento deben estar correctamente
compactados y constituidos para soportar cargas de transito durante el transcurso de

tiempo de su vida util.

3.1.1. Clasificacion de Pavimentos

Los pavimentos son clasificados segun la estructura por la cual se encuentran compuestos,
ya que esto define el comportamiento y la manera como se realiza la distribucion de las
cargas que soporta la capa de rodadura hasta la superficie de terreno llamado como

subrasante.

En la imagen a continuacion se representa la clasificacion general del pavimento que son
pavimentos flexibles y rigidos, asi también en otros proyectos de investigacion y libros la
clasificacion es distinta ya que afiaden el pavimento semi rigido o semi flexible
(articulado) que es el que se encuentra compuesto por adoquines, no obstante, en la

presente investigacion se estudiara la evaluacion de los pavimentos rigidos y flexibles.

lHustracion 1: Comportamiento de los tipos de pavimentos
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Py efon Yrevnee
WA aat Orandes terskones
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Fuente: (Miranda, 2010)
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3.2. PAVIMENTOS RIGIDOS

Para (Tacza Herrera & Rodriguez Paez , 2018) los pavimentos rigidos tienen una carpeta

de rodadura formada por una losa de concreto hidraulico.

Este tipo de pavimento se caracteriza por el alto grado de absorcion de las cargas de
trafico y en comparacion al tipo de pavimento flexible de mayor costo, pero requiere un

minimo mantenimiento.

Segun (Conza, 2016) debido a la naturaleza rigida de la carpeta de rodadura, las cargas
vehiculares se distribuyen de forma mas eficiente, es por ello que, requieren en su
estructura un menor numero de capas granulares entre la carpeta de rodadura y la

subrasante.

El costo inicial de pavimento Rigido a comparacion del pavimento flexible es més

elevado, pero su periodo de vida Util se encuentra entre 20 y 40 afios de servicio.

llustracion 2: Comportamiento del pavimento Rigido frente a cargas de transito.

subrasante

Fuente: (Rodriguez, 2009)

20



3.2.1. Conformacion de Capas

Segun (Torres, 2007) se compone de losas de concreto hidraulico que algunas veces
presenta acero de refuerzo. Esta losa va sobre la base (0 subbase) y esta sobre la

subrasante.

3.2.1.1. Subrasante

Suelo natural o mejorado en cuanto a la calidad dependiendo del espesor que sea
requerido en el pavimento, es aquel que se encuentra al final de las capas existentes, esta
capa cumple con la funcion de soportar las cargas superiores que se presentan en el

pavimento.

3.2.1.2. Base

Es la capa que se encuentra constituida por material granular, como piedra triturada,
mezcla natural de agregado y suelo o segun los requerimientos para el espesor de la losa
de pavimento puede llegar a estar constituido también por cemento Portland, cal o

materiales bituminosos.

La Base encuentra por debajo de la superficie de la losa y tiene con funcién principal
soportar, distribuir y transmitir las cargas hacia los niveles inferiores del paquete

estructural.

3.2.1.3. Subbase

Capa que controla los cambios de volumen y elasticidad del material del terreno de

fundicion.
Conformada por materiales granulares, que permiten a la capa trabajar como drenaje y

controlador de ascension capilar de agua, para evitar las fallas como el hinchamiento

producido por el agua, causado por el congelamiento, cuando se tienen temperaturas
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bajas. Dependiendo de la evaluacion se puede considerar un minimo de 12 a 15

centimetros de espesor.

3.2.1.4. Losa de concreto hidraulico

Carpeta compuesta de hormigdn simple con juntas o sin barras de transferencia de carga
0 un hormigon reforzado con juntas y barras de traspaso de cargas y en algunos casos
hormigdn continuamente reforzado, donde su uso depende de las cargas de trafico para el

que sea disefiada la via.

llustracion 3: Estructura del pavimento Rigido.

base o subbase

subrasante

Fuente: (Rodriguez, 2009)

3.3. PAVIMENTOS FLEXIBLES

Los Pavimentos flexibles son aquellos que tienen una carpeta de rodamiento formado por
concreto asfaltico, apoyado generalmente sobre dos capas no rigidas definidas como la
base y subbase. (Tacza Herrera & Rodriguez Paez , 2018).

En este tipo de pavimentos es imposible prescindir de las capas de base y subbase, ya que
son las que cumplen las necesidades particulares de cada proyecto, este pavimento es
caracteristico por la alta flexibilidad con la que cuenta la capa superficial, considerando
que la carga que soporta es una carga concentrada misma que llega a disminuir

dependiendo el espesor de las capas subyacentes que constituye el paquete estructural.
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Segun (Calvalcanti, 2018) la capa de rodadura de un pavimento flexible puede construirse
con un hormigdén bituminoso, mezcles de arena y betdn, o mediante tratamiento

superficiales con riesgos bituminosos.

Para (Tacza Herrera & Rodriguez Paez , 2018) el pavimento flexible resulta mas
econdémico en su construccion inicial, tiene un periodo de vida entre 10 a 15 afios, pero la
desventaja de requerir mantenimiento periddico para poder cumplir con su vida Gtil o de

servicio.

llustracion 4: Comportamiento del pavimento Flexible frente a cargas de transito.

subrasante

Fuente: (Rodriguez, 2009)

3.3.1. Conformacion de Capas

De acuerdo con (Torres, 2007) los pavimentos flexibles estan conformados generalmente
conformados por la carpeta de rodamiento en la superficie, misma que esta apoyada sobre
dos capas no rigidas denominadas base y subbase; y todo este paquete estructural es la
que descansa sobre la subrasante, a continuacion, se describen las funciones y

caracteristicas de cada una de las capas que conforman el pavimento flexible.
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3.3.1.1. Subrasante

Suelo natural o mejorado en cuanto a la calidad dependiendo del espesor que sea
requerido en el pavimento, es aquel que se encuentra al final de las capas existentes, esta
capa cumple con la funcién de soportar las cargas superiores que se presentan en el

pavimento.

3.3.1.2. Subbase

Capa que tiene como principal objetivo resistir a la fricciobn misma que llega a contribuir
a la resistencia en conjunto del pavimento cuando tenga problemas de deformabilidad, asi

también cumplir con la capacidad de drenaje ya que es la que evita la ascension capilar.

Conformada por materiales granulares, que permiten a la capa trabajar como drenaje y
controlador de ascension capilar de agua, para evitar las fallas como el hinchamiento
producido por el agua, causado por el congelamiento, cuando se tienen temperaturas

bajas.

3.3.1.3. Base

Es la capa que se encuentra constituida por material granular, como piedra triturada,
mezcla natural de agregado y suelo o segun los requerimientos para el espesor de la losa
de pavimento puede llegar a estar constituido también por cemento Portland, cal o
materiales bituminosos, el espesor de la capa depende de la evaluacion a realizar, pero se

considera usar un espesor minimo de 12 a 15 centimetros.

Segun (Tacza Herrera & Rodriguez Paez , 2018) la capa de la base es la que recibe mayor
parte de los esfuerzos producidos por el transito de los vehiculos y su funcion principal
es la de proporcionar un elemento resistente que llega trasmitir los esfuerzos hacia la
subbase y subrasante en una intensidad adecuada para las mismas, ademas, debe de tener
doble funcién de drenaje y poder evitar la ascensidn capilar misma para la subbase, y

debe de contar con caracteristicas de friccion y provisto de vacios.
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3.3.1.4.Carpeta Asfaltica

Es la capa mas expuesta ya que se coloca en la parte superior del paquete estructural, que
tiene como funcidn impermeabilizar la superficie evitando el ingreso de agua que podria

saturar las capas inferiores.

Esta capa evita la desintegracion de las capas subyacentes y contribuye al resto de capas
a soportar las cargas y distribuir los esfuerzos (cuando se constituyen con espesores
mayores a 2.50 cm). Se encuentra constituida por material pétreo seleccionado y un

aglomerante que es el asfalto, sobre la base.

llustracion 5: Estructura del pavimento Flexible.

carpeta asfaltica

base

subrasante

Fuente: (Rodriguez, 2009)

3.4. CICLO DE VIDA DE LOS CAMINOS

Los pavimentos son construcciones con inversiones importantes, es por eso que se busca
que dicha inversion sea representada en los afios de vida atil del proyecto con el objetivo

de conservar los estandares de calidad.

Segun (Correa Vasquez & Del Carpio Molero, 2019) para evitar el colapso en el
pavimento de los caminos, es necesario tener en cuenta los momentos adecuados en su

ciclo de vida para aplicar los diferentes tipos de intervencion existentes.
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Las fases del ciclo de vida de los pavimentos son las siguientes:

3.4.1. Fase A — Construccién

En este momento se encuentra en excelentes condiciones ya que apenas se termina la obra

y entra en servicio el camino para satisfacer plenamente las necesidades de los usuarios.

3.4.2. Fase B — Deterioro lento

Para (Correa Vasquez & Del Carpio Molero, 2019) durante los primeros afios de uso
debido a los diferentes factores a los que se encuentra expuesta la via (transito, influencia
climética, precipitaciones de agua, etc.), esta comienza a experimentar un ligero proceso

de desgaste y debilitamiento en la superficie de rodadura.

3.4.3. Fase C — Deterioro acelerado

Luego de varios afios, los componentes del paquete estructural estan cada vez mas
deteriorados, donde la resistencia del transito se ve reducida. La estructura basica del
pavimento se encuentra a simple vista dafiada, esto puede ser constatado los las fallas en

la superficie de rodadura.

Esta fase se caracteriza por ser corta ya que la destruccion es bastante acelerada, sin un
notorio dafio a las capas inferiores del pavimento. El estado del camino llega a

considerarse como regular hasta malo o muy malo segun los afios de servicio.

3.4.4. Fase D — Deterioro Total

En esta Gltima fase ya existe un desgaste completo del pavimento, pero puede durar varios
afios y asi ir empeorando la condicién del camino. La transmisibilidad se reduce
continuamente haciendo que los conductores experimenten incomodidad y dificultad al

manejar, generando un incremento en los accidentes de transito.
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Los costos de operacién de los vehiculos aumentan y la via se hace intransitable para los
autos, por lo que ya no es una opcion realizar acciones correctivas en este nivel de

deterioro, siendo inevitable el planteamiento de una reconstruccion.

lustracién 6: Ciclo de vida de un camino sin mantenimiento.

A
)

Fase B Fase Fase Fase D
Cc1 Cc2

Muy busno | petorioro
Sueno ienlo y poco visiDle

Reguiar Etapa critica de la vida del camino

Detlerniorn aceierado y quiedre

Male

Descomposicion total

ESTADO DEL CAMINO

Muy
malo

ARNOS DESDE TERMINACION DEL CAMINO (INDICATIVO)

Fuente: (Correa Vasquez & Del Carpio Molero, 2019)

3.5. INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI — Pavement Condition

Index)

Método creado por M. Y. Shahin y S. D. Khon y publicado por el Cuerpo de Ingenieros

de la Armada de Estados Unidos en el reporte técnico M-268 en el afio 1978.

Para (Tacza Herrera & Rodriguez Paez , 2018) el indice de Condicion del Pavimento (por
su sigla en inglés Pavement Condition Index — PCI), permite la evaluacion de pavimentos
flexibles y rigidos, el cual, se desarrolla para obtener el indice de integridad del pavimento
y la condicion operacional de la superficie, que permita determinar las necesidades de

mantenimiento y reparacion en funcion a la condicion real del pavimento.

Segun (Rodriguez, 2009) este método constituye el modo mas completo para la
evaluacion y calificacion objetiva de pavimentos, siendo ampliamente aceptado y

formalmente adoptado, como procedimiento estandarizado, por agencias como por
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ejemplo: el Departamento de Defensa de los Estados Unidos, el APWA (American Public
Work Association) y ha sido publicado por la ASTM como método de andlisis y
aplicacion (Procedimiento estandar para la inspeccion del indice de condicion del

pavimento en caminos y estacionamientos ASTM D6433-03).

El presente método es utilizado en evaluaciones superficiales de un pavimento, mismas
que llegan a calificar las condiciones existentes actuales, por medio una inspeccién de
forma visual de los deterioros y/o dafios presentados como el tipo de clase, el nivel de

severidad y la extension que esté presente en la superficie del pavimento.

La calificacion de las condiciones de pavimento varia desde un valor minimo de cero (0),
para un pavimento en mal estado, hasta un valor maximo de cien (100) para los

pavimentos en un perfecto estado.

En la Tabla 1 se muestran los rangos de PCI con su clasificacion cualitativa de la

condicion del pavimento.

Tabla 1: Rangos de Calificacion PCI.

Rango Clasificacion
0-10 Fallado
10-25 Muy Malo
25-40 Malo

40 - 55 Regular
55-70 Bueno

70 - 85 Muy Bueno

85 - 100 Excelente

Fuente: (Khon & Shahin, 1984)

Para encontrar el valor del PCI, se hallan por medio de célculos las siguientes variables:
Valores Deducidos (VR), Mayor Valor Deducido Individual (HDV), Nimero Maximo
Admisible de Valores Deducidos (m) y el Valor Deducido Corregido (VRD).
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La norma internacional ASTM D 6433 — 03 (Procedimiento Estandar para la Inspeccion

del indice de Condicion del Pavimento en Caminos y Estacionamientos., refiere los

alcances de una evaluacion de pavimento, mismos que son descritos a continuacion:

e Establecer un Punto de referencia para definir la condicion superficial del

pavimento en funcién del PCI (Correa Vasquez & Del Carpio Molero, 2019).

e La carretera se divide en secciones en funcién a sus caracteristicas (trafico,

caracteristicas de superficie de carretera, deflexiones, etc.) (Correa Vasquez &

Del Carpio Molero, 2019).

e Cada seccion se divide en unidades de muestra para la evaluacion de la via y

determinacién del PCI, el area de muestra estd comprendido entre 230 metros

cuadrados (= 93 metros cuadrados) (Correa VVasquez & Del Carpio Molero, 2019).

3.5.1. Procedimiento de Calculo

3.5.1.1. Evaluacion de la condicién del pavimento

e Unidades de Muestreo

Es la division de la via en secciones o “unidades de muestreo” para la evaluacion de la

via y determinar el PCI, donde las dimensiones varian segun los tipos de via y la capa de

rodadura.

Como por ejemplo las carreteras con capa de rodadura asfaltica y ancho menor que 7.30

m: el area de la unidad de muestreo debe estar en el rango 230.0 + 93.0 m2. En la siguiente

tabla se muestra algunas de las relaciones mas comunes:

Tabla 2: Longitudes de unidades de muestreo en pavimentos.

Longitud de la unidad de
Ancho de Calzada (m)
muestreo
5.0 46.0
55 41.8
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6.0 38.3

6.5 35.4

7.3 (Maximo) 31.5
Fuente: (Luis Ricardo Vasquez Varela, 2002)

e Determinacion de las Unidades de Muestreo

Segun (Robles, 2015) en la “Evaluacion De Una Red” vial puede tenerse un nimero muy
grande de unidades de muestreo cuya inspeccion demandard tiempo y recursos

considerables; por lo tanto, es necesario aplicar un proceso de muestreo.

En la “Evaluacion de un Proyecto” es necesario realizar la inspeccion de todas las
unidades de muestreo, pero en el caso de no ser posible, se considerar como nimero
minimo de unidades que deben evaluarse se obtienen mediante la Ecuacién 1 que se
encuentra a continuacion, misma que llega a producir un estimado del PCI £ 5 del

promedio real, la cual tiene un porcentaje de confiabilidad de 95.00%.

N * g2

%2 * (N —=1) + o2 Ecuacion 1.

n=

Donde:

n: Numero minimo de unidades de muestreo a evaluar.

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

o: Desviacion estandar del PCI entre las unidades

Durante una inspeccion inicial se asume un valor de desviacién estandar del PCI de 10

para pavimentos asfalticos (rango de 25 para el PCI), y un valor de 15 para pavimentos
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rigidos (rango 35 para el PCI). Cuando el nimero minimo de unidades a evaluar es menor

que 5, todas las unidades deben ser evaluadas.

e Seleccidn de las Unidades de Muestreo para Inspeccion

Para la seleccion de las unidades de muestreo, es recomendable elegir aquellas que se
encuentren igualmente espaciadas a lo largo del camino y al momento de elegir la primera

sea al azar (aleatoriedad sistematica), como se muestra a continuacion:

I
S|l=

Ecuacion 2.

Donde:
N: Numero total de unidades de muestreo disponible.
n: Ndmero minimo de unidades para evaluar.

i: Intervalo de muestreo, se redondea al nimero entero inferior, como por ejemplo 3.5 se

redondea a 3.

Para (Tacza Herrera & Rodriguez Paez , 2018) el inicio al azar se debe de seleccionar
ente la unidad de muestreo 1y el intervalo de muestreo que es i, siendo asi, si i = 3, la
unidad inicial de muestreo a inspeccionar puede estar entre 1 y 3. Las unidades de
muestreo para evaluacion se identifican como (S). (S+1), (S+2), etc. Continuando con el
ejemplo, si la unidad inicial de muestreo para la inspeccion seleccionada es 2 y el
intervalo de muestreo (i) es igual a 3, las subsiguientes unidades de muestreo a

inspeccionar serian 5, 8, 11, 14, etc.

e Seleccidon de Unidades de Muestreo Adicionales

De acuerdo con (Luis Ricardo Vasquez Varela, 2002) uno de los mayores inconvenientes
del método aleatorio es la exclusion del proceso de inspeccidn y evaluacion de algunas

unidades de muestreo en muy mal estado. También puede suceder que las unidades de
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muestreo que tienen dafios que sélo presentan mal estado por ejemplo el cruce de una
linea férrea, quede incluidas de forma inapropiada en un muestreo aleatorio, para poder
evitar el problema antes mencionado, la inspeccion se debe de hacer en cualquier unidad
de muestreo inusual e inspeccionarla como una unidad adicional, acotando que cuando se
incluye unidades de muestreo adicionales, el calculo para la determinacién del PCI, es
ligeramente modificado para poder prevenir la extrapolacion de las condiciones inusuales

en toda la seccién.

3.5.1.2. Determinacion del PCI por Unidad de Muestra

Concluida la inspeccién de campo en su totalidad y obtenidos los datos de campo
necesarios, se procede a calcular los valores deducidos de cada dafio y asi poder
determinar el PCI en la unidad de muestra es necesario cumplir con las cuatro etapas
basadas en la norma internacional ASTM D 6433, que se encuentran descritas a

continuacion:

e [Etapa 1: Determinacién de los valores deducidos (VR)

a) Totalice cada tipo y nivel de severidad de dafio y registrarlo en la columna Total
del formato PCI-01. El dafio puede medirse en érea, longitud o por nimero segin
su tipo (Luis Ricardo Vasquez Varela, 2002).

b) Divida la CANTIDAD de cada clase de dafio, en cada nivel de severidad, entre el
AREA TOTAL de la unidad de muestreo y exprese el resultado como porcentaje.
Esta es la DENSIDAD del dafio, con el nivel de severidad especificado, dentro de
la unidad en estudio (Luis Ricardo Vasquez Varela, 2002).

c) Determine el VALOR DEDUCIDO para cada tipo de dafio y su nivel de severidad
mediante las curvas denominadas “Valor Deducido del Dafio”. (Luis Ricardo

Véasquez Varela, 2002)
e [Etapa 2: Calculo del Niumero Maximo admisible de valores Deducidos (m)

a) Si ninguno o tan solo uno de los Valores Deducidos es mayor que 2, se usa el

Valor Deducido Total en lugar del mayor Valor Deducido Corregido (CDV)
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obtenido en el paso 4, de lo contrario debe de seguirse el paso 1 literal ay b (Luis
Ricardo Vasquez Varela, 2002).

b) Debe de listar los valores deducidos individuales de mayor a menor (HDV).

c) Determine el Nimero Maximo Admisible de Valores Deducidos (m), como se
detalla en la siguiente ecuacion de acuerdo con (Luis Ricardo Vasquez Varela,
2002):

9
m; =1.00 + 98 (100 — HDV; Ecuacion 1.

Donde:

mi: Ndmero maximo admisible de Valores Deducidos, incluyendo fraccion para la unidad

de muestreo i.

HDV:i: El mayor Valor Deducido Individual para la unidad de muestreo

El ndmero de valores individuales deducidos se reduce a m, inclusive la parte
fraccionaria. Si se dispone de menos valores deducidos que m se utilizan todos los que se
tengan (Luis Ricardo Vasquez Varela, 2002)

o Etapa 3: Calculo del “Méximo Valor Deducido Corregido”, CDV.

El maximo CDV se calcula mediante el siguiente proceso segun (Luis Ricardo Vasquez
Varela, 2002):

a) Determine el numero de valores deducidos, g, mayores que 2.00.

b) Determine el Valor Deducido Total sumando TODOS los valores deducidos
individuales.

c) Determine el CDV con q, y el valor Deducido Total en la curva de correccion
pertinente al tipo de pavimento.

d) Reduzca a 2.00 el menor de los Valores Deducidos individuales que sea mayor
que 2.00 y repita las etapas a y b hasta que q sea igual a 1.

e) El méximo CDV es el mayor de los CDV obtenidos en el presente proceso.

33



e [Etapa 4: Célculo del PCI de la unidad restando de 100 el maximo CDV obtenido

en la etapa anterior.

3.5.1.3. Calculo del PCI de una seccion.

Una seccion del pavimento flexible llega a abarcar varias unidades de muestreo y si todas
las unidades de muestreo son inspeccionadas y calculadas, el PCI de la seccion debe de
ser el promedio de los PCI calculados de cada una de las unidades de muestreo.

Segun (Luis Ricardo Vasquez Varela, 2002) si se utilizd la tecnica de muestreo se emplea
otro procedimiento, pero si la seleccion de las unidades de muestreo para la inspeccion se
hizo mediante la técnica aleatoria sistematica o con base en la representatividad de la
seccion, el PCI sera el promedio de los PCI de las unidades de muestreo inspeccionadas.
Y en el caso de que se use unidades de muestreo adicionales se determina un promedio
ponderando lo calculado en la siguiente ecuacién segun (Luis Ricardo Vasquez Varela,
2002):

[(N—A)* PCIg] + (A* PCIy)
N

PCIg = Ecuacion 2.

Donde:

N: Numero total de unidades de muestreo en la seccion

A: NUmero adicional de unidades de muestreo inspeccionadas.

PCIr: PCI promedio de las unidades de muestreo aleatorias o representativas
PCla: PCI promedio de las unidades de muestreo adicionales

PCls: PCI de la seccion del pavimento
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3.5.2. Tipos de fallas

Segun (Correa Vasquez & Del Carpio Molero, 2019) una falla o dafio no es mas que
indicador de un desempefio ineficiente en el comportamiento del pavimento, esta no se
origina repentinamente, sino que va apareciendo de manera gradual debido
principalmente a factores como el transito sobre la superficie de la via y/o el clima.

Los tipos de fallas son:

e Fisurasy grietas: Son fracturas o discontinuidades visibles en la superficie.

e Deformaciones Superficiales: Son aquellas que generan distorsiones o
variaciones del perfil transversal y/o longitudinal del pavimento.

e Desprendimientos: Se reducen en las disgregaciones y descomposicién de la
superficie de rodamiento del pavimento.

e Otros: Bajo esta clasificacion se incluyen los dafios originados por exudaciones o
bien por efecto de la acumulacion de trabajos de mantenimiento (baches o

reparaciones) (Correa Vasquez & Del Carpio Molero, 2019).

OBJETIVO 1: Establecer las diferentes definiciones y tipos de fallas posibles en un
pavimento flexible y rigido siguiendo las normas vigentes para la correcta aplicacion

del método de evaluacion PCI.

3.5.2.1. Fallas en el Pavimento Flexible

Los tipos de pavimentos flexibles, sufren dafios pueden ser agrupados en 4 categorias:

1) Fisurasy grietas;
2) Deformaciones superficiales;
3) Desintegracion de pavimentos o desprendimientos;

4) Afloramientos y otras fallas
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llustracion 7: Resumen de fallas en Pavimentos Flexible.
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Fuente: (Rodriguez, 2009)

A continuacion, se describen las 19 fallas que segun la norma Internacional ASTM
D6433 -03 afecta a los Pavimentos flexibles:

3.5.2.1.1. Piel de Cocodrilo

Serie de fisuras interconectadas producidas por accion de la fatiga de la superficie del
pavimento flexible sometido a repeticiones de cargas de trafico. Esta falla se presenta
como una cadena de grietas que se encuentran interconectadas entre si formando
poligonos irregulares pequefios de angulos agudos, generalmente el lado mas grande de

las piezas no supera los 0.6m en el lado mas largo.

Este tipo de fallas que no se presentan en un &rea que no se encuentra sujeta a cargas, es

denominado como “Fisuras en bloque” al no estar asociada a cargas.

a) Posibles causas

Para (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago
centroamericano de daafios a pavimentos viales - Tomo 11, 2000) son causadas por la

fatiga que sufren las capas asfalticas al ser sometidas a las cargas repartidas del transito.
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Por lo general, el fisuramiento indica que el pavimento ya no tiene capacidad estructural
de sostener las cargas de transito y ha llegado al fin de su vida dtil. El ligante por lo
general ha envejecido y por ende ha perdido la flexibilidad de sostener cargas repartidas

al transito sin agrietarse.

b) Niveles de severidad

Tabla 3: Niveles de severidad en la fisura Piel de cocodrilo

Finas fisuras longitudinales
del espesor de un cabello,
con recorrido paralelo entre

L (Low: i
. ellas y con algunas o ninguna
Bajo) . . .
fisura de interconexion. Las
fisuras no estan
descascaradas.
Continuacion del desarrollo
M de las fisuras de piel de
. cocodrilo, finas, en un patrén
(Medium: . .
. 0 red de fisuras que podrian
Medio) .
estar ligeramente
descascaradas.

El Patron o red de fisuras
muestra un progreso tal que
las piezas que conforman la
H (High: | piel de cocodrilo estdn bien

Alto definidas y descascaradas en
los bordes. Algunas piezas
podrian oscilar o moverse
bajo tréfico.

Fuente: (ASTM D6433-03)

c) Medicién

La presente falla es medida en metros cuadrados (m?) de la superficie afectada, la
dificultad en la medicidon se puede presentar dos o hasta tres niveles de severidad dentro

de una misma &rea, mientras se encuentre en areas proporcionadas pueden ser
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diferenciadas facilmente, por lo que deben medirse y registrarse por separado, en el caso
de no poder dividirlos el area debera ser calificada con el mayor nivel de severidad

presente.

3.5.2.1.2. Agrietamiento en Bloque

De acuerdo con (Luis Ricardo Vasquez Varela, 2002) las grietas en bloque con gritas
interconectadas que dividen el pavimento en pedazos aproximadamente rectangulares.

Los blogues pueden variar en tamafio de 0.30 mx 0.30 ma 3.0 mx 3.0 m.

a) Posibles causas

La contraccion del concreto asfaltico y los ciclos de temperatura diarios son las
principales causas de las grietas, ocurriendo en una gran porcion del pavimento, asi como

también algunas veces aparecera Unicamente en areas sin transito.

b) Niveles de severidad

Tabla 4Niveles de severidad del Agrietamiento en Blogue

Grietas longitudinales y
L (Low: Bajo) transversales con un ancho

medio menor a 1 mm.

Grietas longitudinales y

M (Medium:
] transversales que se encuentran
Medio)
entre un ancho de 1 a 3 mm.
Grietas longitudinales y
] transversales que se encuentran
H (High: Alto

entre un ancho medio mayor a

3mm.

Fuente: (Correa Vasquez & Del Carpio Molero, 2019)



c) Medida

Los niveles de severidad presentes en el area afectada deberdn medirse en metros
cuadrados (m?), por lo general se presenta un solo nivel de severidad en una seccion de
pavimento, sin embargo, en el caso de que una misma area tenga diferentes niveles

deberan anotarse y medirse separadamente.

3.5.2.1.3. Abultamiento y Hundimiento

Los abultamientos (Bumps) son pequefios desplazamientos hacia arriba, mientras que los
hundimientos (Sags) son desplazamientos hacia abajo localizados en la superficie del
pavimento. Son diferenciados de los desplazamientos, ya esta falla en mencion es causada

por pavimentos inestables.

a) Posibles causas
Para (Luis Ricardo Vasquez Varela, 2002) pueden ser causados por varios factores que
incluyen:
e Levantamiento o combadura de losas de concreto de cemento Pdrtland con una
Sobrecarpeta de concreto asféltico.
e Expansion por congelacion (crecimiento de lentes de hielo).
e Infiltracion y elevacion del material en una grieta en combinacion con las cargas

de transito (algunas veces denominado “tenting’).

b) Niveles de severidad

Los niveles de severidad en los que se clasifican los abultamientos y hundimientos son

los que se describen en la tabla a continuacion:
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Tabla 5: Niveles de severidad de los Abultamientos y hundimientos

Los abultamientos 0
. hundimientos originan una
L (Low: Bajo) ) o .
calidad de transito de baja

severidad.

Los abultamientos 0
M (Medium: hundimientos originan una
Medio) calidad de trénsito de

severidad media.

Los abultamientos 0

hundimientos originan una

H (High: Alto ) o
calidad de transito de
severidad alta.
Fuente: (Luis Ricardo Vasquez Varela, 2002)
c) Medida

Esta falla es medida en metros lineales (m), si aparece espaciadas a menos de 3.0 my en
un patrén perpendicular al flujo vehicular, el dafio sera denominado corrugacion. En el
caso de que el abultamiento ocurra en combinacion con una grieta, esta falla también sera

anotada.

3.5.2.1.4. Grietade Borde

Segun (Tacza Herrera & Rodriguez Paez , 2018) son paralelas y generalmente, estan a
una distancia entre 0.30 y 0.60m del borde exterior del pavimento. Este afio se acelera
por las cargas de transito y puede originarse por debilitamiento, debido a condiciones

climaticas, de la base o de la subrasante proximas al borde del pavimento.
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a) Posible causa

La principal causa es debido a la accion localizada del transito, tanto por su efecto
abrasivo, asi como también por el poder destructivo de las cargas sobre el borde del
pavimento donde la debilidad del paquete estructural es mayor debido al menor

confinamiento lateral, deficiente de compactacion entre otros.

b) Niveles de severidad

La grieta en bloque se clasifica en tres niveles de severidad de acuerdo con el estado del

pavimento en los 0.50 m contiguos al mismo, segun la siguiente tabla.

Tabla 5: Niveles de severidad de la Grieta de orde.

Bajo o mediano fisuramiento
L (Low: Bajo) | sin fragmentacion 0

desprendimiento.

) Mediano fisuramiento con
M (Medium:

] alguna  fragmentacion o
Medio)

desprendimiento.

Fragmentacion 0
H (High: Alto | desprendimiento considerable
a lo largo del borde.

Fuente: (ASTM D6433-03)

c) Medida

El fisuramiento de borde se mide en metros lineales (m) del area afectada.
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3.5.2.1.5. Grieta de Reflexion de Junta

Esta falla se presenta solo en aquellos pavimentos constituidos por una superficie asfaltica

sobre un pavimento de concreto con juntas o también llamado Pavimento mixto.

Para (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago
centroamericano de daafios a pavimentos viales - Tomo Ill, 2000) consiste en la
propagacion ascendente hacia la superficie asfaltica de las juntas del pavimento de
concreto. Como consecuencia por efecto de la reflexion, se observan en la superficie
fisuras longitudinales y/o transversales que tienden a reproducir las juntas longitudinales

y transversales de las losas inferiores.
a) Posible causa

El movimiento de las losas de concreto con la principal causa, ya que esta accion da como
resultado los cambios de temperaturas y contenidos de humedad. Estas fisuras se
propagan dentro da la capa asfaltica como consecuencia directa de una concentracion de
tensiones; asi de la misma manera, si por la aplicacion de las cargas de trafico las losas
experimentan deflexiones verticales importantes en las juntas, la fisura en mencion de

produce con mayor rapidez.

b) Niveles de severidad

Tabla 6: Niveles de severidad de la Grieta de Reflexion de Junta.
Existen algunas de las condiciones siguientes:

e Fisura sin sellar, de ancho promedio inferior a 5 mm sin
descascaramiento o despostillamiento de sus bordes.

e Fisuras selladas de cualquier ancho, con el material de sello
en condicion satisfactoria; no provocan golpeteo cuando se
circula en vehiculo sobre el pavimento.

Existen algunas de las condiciones siguientes:

e Fisuras sin sellar de ancho promedio entre 5y 15 mm.

M (Medium: e Fisuras sin sellar, hasta 5 mm de ancho y/o selladas de

Medio) cualquier ancho, que evidencien leve despostillamiento de
sus bordes y/o estan rodeadas por fisuras erraticas leves
muy proximas.

L (Low: Bajo)
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e La fisura provoca un significativo golpeteo al vehiculo

cuando se circula sobre el pavimento.
Existen algunas de las condiciones siguientes:

e Cualquier fisura, sellada o no, rodeada por un moderado o
severo agrietamiento de la superficie, 0 que evidencie
rotura y desprendimiento de parte del material asfaltico en
la proximidad de la misma.

e Fisuras sin sellar de ancho promedio mayor a 15 mm.

e Lafisura provoca un severo golpeteo en el vehiculo cuando

se circula sobre el pavimento
Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano

H (High: Alto

de daafios a pavimentos viales - Tomo 11, 2000)

c) Medida
Las grietas de reflexion de juntas son medidas en metros lineales (m), por lo que la
longitud y nivel de severidad de cada fisura se registra separadamente para totalizar los

metros registrados segun cada nivel de severidad en el area de la seccién.

d) Esquema

lustracion 8: Esquema de las Grietas de Reflexion de Juntas.

Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano
de daafios a pavimentos viales - Tomo 11, 2000)
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3.5.2.1.6. Grieta Longitudinal y Transversal

Las grietas Longitudinales y transversales generalmente no se encuentran asociadas con

las cargas, pero son identificadas por ser fisuras paralelas al eje del pavimento, pueden

presentarse de forma lineal o acompafiada con ramificaciones laterales.

a) Posible causa

Segun (Luis Ricardo Vasquez Varela, 2002) pueden ser causadas por:

e Una junta de carril del pavimento pobremente constituida.

e Contraccién de la superficie de concreto asfaltico debido a bajas temperaturas o

al endurecimiento del asfalto o al ciclo diario de temperatura.

e Una grieta de reflexion causada por el agrietamiento bajo la capa de base,

incluidas las grietas en losa de concreto de cemento Portland, pero no las juntas

de pavimento de concreto.

b) Niveles de severidad

Tabla 7: Niveles de severidad de las Grietas Long

itudinales y Transversales.

Se cumple una de las siguientes
condiciones:

Fisura sin relleno ancho

L (Low: menor a 10mm (3/8 pulgada).
Bajo) e Fisura con relleno de
cualquier ancho (material de
relleno en buenas
condiciones.
Se cumple una de las siguientes
condiciones:
e Fisura sin relleno de ancho
M mayor o igual a 10mm (3/8
(Medium: pulgada). Y menor a 75mm (3
Medio) pulgadas).

Fisura sin relleno menor o
igual a 75mm (3 pulgadas)
rodeada de fisuras secundarias
leves y en forma aleatoria.
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e Fisura con relleno de
cualquier ancho rodeada de
fisuras secundarias leves y en
forma aleatoria.

Se cumple una de las siguientes
condiciones:

e Cualquier fisura con o sin
relleno, rodeada de fisuras
secundarias en forma
aleatoria, de mediana o alta

H (High: severidad.
Alto e Fisuras sin relleno de ancho
mayor a 75mm (3 pulgadas).
e Fisura de cualquier ancho
donde aproximadamente
100mm (4 pulgadas) del
pavimento que la rodea esta

severamente fracturada.
Fuente: (ASTM D6433-03)

c) Medida

Esta fisura son medidas en metros lineales (m), para el registro se debe considerar cada
longitud y severidad de grieta existente en el area afectada. Si la grieta no tiene el mismo
nivel de severidad en toda su extension, cada seccion de la fisura con distinto nivel de

severidad seré anotada por separado.

3.5.2.1.7. Parcheo

Un parche es un area de pavimento la cual ha sido remplazada con material nuevo para
reparar el pavimento existente. Un parce se considera un defecto no importa que tan bien
se comporte (usualmente, un area parchada o el area adyacente no se comporta tan bien
como la seccion original de pavimento). Por lo general se encuentra alguna rugosidad esta

asociada con este dafio. (Luis Ricardo Vasquez Varela, 2002)
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a) Posible causa
Las causas la falla en cuestién, se deben a causas diferentes de acuerdo a los niveles de

severidad en los que se encuentra clasificada.

b) Niveles de severidad

Tabla 8: Niveles de severidad del Parcheo.

El parche se encuentra en buenas
L (Low: .. . .
. condiciones. La calidad de transito es

Bajo) . . A .
calificada como baja severidad o mejor.

M El parche estd deteriorado en forma
. moderada, o la calidad de transito es
(Medium: e ) .
. calificada como de mediana severidad o
Medio)
ambos
El parche se encuentra muy deteriorado,
. o la calidad de transito es calificada
H (High: .

Alto como de alta severidad, o ambas; en este
caso el parche necesita ser remplazado lo
mas pronto posible.

Fuente: (ASTM D6433-03)
c) Medida

Segun (ASTM D6433-03) son medidos en metros cuadrados (pie?) de area superficial;
sin embargo, si un mismo parche tiene areas de con diferentes niveles de severidad, estas
areas deben ser medidas y registradas por separado. Por ejemplo, un parche de 2.5m?
(27.0 ft?) puede tener 1m? (11 t?) de nivel medio de severidad y 1.5m? (16 ft2) de nivel
bajo de severidad. Estas areas pueden ser registradas por separado.
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Cualquier otro tipo de dafio encontrado en el parche no debe ser anotado, no obstante, el
efecto en este sera considerado para determinar su nivel de severidad. En el caso de que
el area del pavimento remplazado es considerablemente grande, esta no sera considerada

como parche, sino como pavimento nuevo.

3.5.2.1.8. Pulimientos de Agregados

Este dafio existe cuando una evaluacion exhaustiva del pavimento muestra que la porcién
de agregado en el pavimento es muy pequefia, 0 no existe aspereza o particulas de
agregado angular que proporcionen buena resistencia al deslizamiento; es decir, el
agregado en la superficie del pavimento se vuelve suave al tacto, se reduce la adherencia
con las llantas de los vehiculos.

Este tipo de falla se identifica cuando los valores de ensayos de resistencia al
deslizamiento son bajos o han descendido considerablemente respecto a evaluaciones
previas. (ASTM D6433-03)
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a) Posible causa

Para (Tacza Herrera & Rodriguez Paez , 2018) este dafio es causado por la repeticion de

cargas de transito.

b) Niveles de severidad

No se tiene niveles de severidad definidos; sin embargo, el nivel de pulido del pavimento
debe ser facil identificacion visual en la seccion de muestra, y la superficie de agregado

debe ser suave al tacto.

c) Medida

El pulido de agregados se mide en metros cuadrados (m?) del pavimento. En el caso de

registrar exudacion, ya no se registra el agregado pulido.

3.5.2.1.9. Huecos

También Ilamados baches son aquellas pequefias depresiones en la capa superficial del
camino, usualmente con diametros que no superan los 0.75 m y con forma de ollas. Los

huecos tienen bordes agudos y lados verticales cerca de la zona superior de la falla.

a) Posibles causas

Segun (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago
centroamericano de daafios a pavimentos viales - Tomo Ill, 2000) se producen por
conjuncion de varias causas: Fundaciones y capas inferiores inestables espesores
insuficientes; defectos constructivos; retencion de agua en zonas hundidas y/o fisuras. La
accion abrasiva del transito sobre sectores localizados de mayor debilidad del pavimento
y/o fundicion, o sobre areas en las que se han desarrollado fisuras tipo cuero de cocodrilo,
que han alcanzado un alto nivel de severidad, provoca la desintegracién y posterior
remocion de parte de la superficie del pavimento, originando un bache.
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b) Niveles de severidad

Los niveles de severidad en los baches se clasifican en tres niveles; Bajo, Mediano y Alto,

en funcidn al area afectada y de la profundidad del hueco, segln la tabla a continuacion:

Tabla 9: Niveles de severidad para Baches.

Diametro Promedio (cm)
Maxima profundidad del 100 a 200mm | 200 a 450mm 450 a 750mm
Bache (4a8 (8a18 (18a30
pulgadas) pulgadas) pulgadas)
Menor 13 a < 25mm
(1/2 a 1 pulgada) L L M
> 25 < 50mm
(1 a 2 pulgadas) L M H
>50
(2 pulgadas) M M H

Fuente: (ASTM D6433-03)

llustracion 10: Baja severidad - Bach

Fuente: (ASTM D6433-03)
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llustracion 12: Alta severidad - Bache
"",‘_ ,“ L 2 >, o

- ¥
e s

Fuente: (ASTM D6433-03)

c) Medida

Esta falla es contada y registrada por separado segun su nivel de severidad, ya antes

mencionado.

3.5.2.1.10. Hinchamiento

El hinchamiento se caracteriza por un pandeo hacia arriba de la superficie del pavimento
— una onda larga y gradual con una longitud mayor que 3.0 m. El hinchamiento puede

estar acompafado de agrietamiento superficial. (Luis Ricardo Vasquez Varela, 2002)

a) Posible causa

Generalmente el hinchamiento es causado por el congelamiento de la subrasante, cambios
volumeétricos en el terreno de fundicion (expansién del suelo), o la contaminacion de las
capas del paquete estructural, en muchos casos este dafio puede estar acompafiado por el

fisuramiento de la superficie del pavimento.
b) Niveles de severidad

Los niveles de severidad son clasificados por la calidad del transito, como se demuestra

en la siguiente tabla:
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Tabla 10: Niveles de severidad del Hinchamiento.

Cuando el hinchamiento causa una calidad de trénsito de
severidad baja.

L (Low: Bajo) Los hinchamientos de baja severidad no siempre son faciles de
distinguir, pero pueden ser detectados manejando a una
velocidad limite sobre la seccion de pavimento

M (Medium: Cuando el hinchamiento causa una calidad de transito de
Medio) severidad mediana.
. n | hinchamien n li ransi
H (High: Alto Cua fjo el hinchamiento causa una calidad de trénsito de
severidad alta.
Fuente: (ASTM D6433-03)
c) Medida

El area de la superficie del pavimento donde se presenta el hinchamiento es medida en

metros cuadrados.

d) Esquema

lustracion 13: Esquema del Hinchamiento.

Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano

de daafios a pavimentos viales - Tomo Il1, 2000)
3.5.2.1.11. Desprendimiento de agregados
Segun (Luis Ricardo Vasquez Varela, 2002) la meteorizacion y el desprendimiento son
la pérdida de la superficie del pavimento debida a la pérdida del ligante asfaltico y de las

particulas sueltas de agregado. Este dafio indica que, o bien el ligante asfaltico se ha

endurecido de forma apreciable, o que la mezcla presente es de pobre calidad.
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a) Posible causa

Puede ser causado por los esfuerzos tangenciales generado por los vehiculos en espacios
de curvas o rampas, la oxidacién del bitumen debido a las condiciones climaticas

externas, paso de transito inadecuado (vehiculos de construccion) o inadecuada gradacién

de los agregados pétreos.

b) Niveles de severidad

Tabla 11: Niveles de severidad del Desprendim

Bajo)

L (Low:

Cuando el agregado o el ligante ha
comenzado a desprenderse. En
algunas areas la  superficie
comienza a mostrar hoyos. En el
caso de derrames, las manchas de
aceite son visibles, pero la
superficie esta dura y no puede ser
penetrada con una moneda.

M

Medio)

(Medium:

Cuando se ha desprendido el
ligante o los agregados. La textura
en la superficie es moderadamente
rugosa y presenta pequefios hoyos.
En el caso de derrames de aceite, la
superficie es suave y puede ser
penetrada con una moneda.

Alto

H (High:

Cuando el desprendimiento del
ligante 'y el agregado es
considerable. La textura de la
superficie es muy rugosa y esta
severamente ahuecada. Las &reas
ahuecadas son menores a 10mm (4
pulgadas) en diametro y menores a
13mm (1/2  pulgada) en
profundidad; las areas ahuecadas
mayores que estas son
consideradas como fallas tipo
baches. Para el caso de los
derrames de aceite, el ligante
asfaltico ha perdido su efecto de

iento de agregados.




liga y el agregado ha comenzado a
perderse.

Fuente: (ASTM D6433-03)

c) Medida

El desprendimiento se mide en metros cuadrados del area afectada y se registra como

anteriormente se menciond.

3.5.2.2. Fallas en el Pavimento Rigido

Tabla 12: Dafios al Pavimentos de Concreto Hidraulico.

N. | DANOS A PAVIMENTOS DE CONCRETO HIDRAULICO
1 | Fisura transversal o diagonal

2 | Fisura Longitudinal

3 | Fisura de esquina

4 | Losas subdivididas

5 | Fisuras en bloque

6 | Fisuras inducidas

7 | Levantamiento de losas

8 | Dislocamiento

9 | Hundimiento

10 | Descascaramiento y fisuras capilares

11 | Pulimiento de la superficie

12 | Peladuras

13 | Bache

14 | Deficiencias en material de sello

15 | Despostillamiento

16 | Fisuras por mal funcionamiento de juntas

17 | Parchados y reparaciones para servicios publicos

Fuente: Vargas Jordan, 2022.
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3.5.2.2.1. Fisura Transversal o diagonal
Segun (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago
centroamericano de daafios a pavimentos viales - Tomo 111, 2000) la fisura transversal de
la losa ocurre aproximadamente perpendicular al eje del pavimento, o en forma oblicua a

este, dividiendo la misma en dos planos.

a) Posibles causas

Una de las posibles causas de dafios es causadas por una combinacion de los siguientes
factores: excesivas repeticiones de cargas pesadas (fatiga), deficiente apoyo de las losas,
asentamientos de la fundacidén y excesiva relacion longitud / ancho de la losa o
deficiencias en la ejecucion de las mismas. (Coronado, Manual centroamericano de
mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano de daafios a pavimentos viales -
Tomo I11, 2000).

La ausencia de juntas transversales o bien losas con una relacion longitud / ancho
excesivos, conducen a fisuras transversales o diagonales, regularmente distribuidas o
proximas al centro de las losas, respectivamente. Variaciones significativas en el espesor
de las losas provocan también fisuras transversales. (Coronado, Manual centroamericano
de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano de daafios a pavimentos
viales - Tomo 111, 2000).

b) Niveles de Severidad

Al igual que los dafios del pavimento flexible, existen tres niveles de severidad descritos
a continuacion, de los cuales van de acuerdo a las caracteristicas de las fisuras, segun la

siguiente tabla:
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Tabla 13: Niveles de severidad para fisura transversal o diagonal.
Fisuras finas, no activas, de ancho promedio menor de 3

mm

B (Bajo) |Fisuras selladas de cualquier ancho, con sello en condicion
satisfactoria; no hay signos visibles de despostillamiento
y/o dislocamiento menor de 10 mm.
Fisuras activas, de ancho promedio entre 3y 10 mm.
Fisuras de 10 mm de ancho con despostillamiento y/o

M dislocamiento menor de 10 mm
(Mediano) | Fisuras selladas de cualquier ancho, con material de sello
en condicion insatisfactoria y/o despostillamiento y/o
dislocamiento menor de 10 mm.
Fisuras activas de ancho promedio mayor de 10 mm.
A (Alto) |Fisuras selladas, con despostillamientos severos y/o

dislocamiento mayor de 10 mm.
Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano

de daafios a pavimentos viales - Tomo Ill, 2000)
c) Medicién
Una vez identificada la severidad del dafio se procede a medir segiin (Coronado, Manual

centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano de daafios a

pavimentos viales - Tomo 111, 2000):

e En metros lineales, totalizando metros lineales en seccion o muestra.
e Registrada por losa, totalizando el nimero de losas afectadas por fisuras

transversales y/o longitudinales.

En el caso de existir dos 0 mas fisuras en una misma losa, se adopta el nivel de severidad

de la fisura predominante.

d) Esquema

llustracion 14: Fisura transversal o diagonal.

Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano
de daafios a pavimentos viales - Tomo |11, 2000)
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3.5.2.2.2. Fisura Longitudinal
Segun (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago
centroamericano de daafios a pavimentos viales - Tomo Il1, 2000) la fisura longitudinal
es el Fracturamiento de la losa que ocurre aproximadamente paralela al eje de la carretera,

dividiendo la misma en dos planos.

a) Posibles causas

Las fallas se pueden ocasionar por la repeticion de cargas pesadas, pérdida de soporte de
la fundacion, gradientes de tensiones originados por cambios de temperatura y humedad,
o por las deficiencias en la ejecucion de éstas y/o sus juntas longitudinales. (Coronado,
Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano de

daafios a pavimentos viales - Tomo I11, 2000).

Con frecuencia la ausencia de juntas longitudinales y/o losas, con relacion ancho /
longitud excesiva, conducen también al desarrollo de fisuras longitudinales. (Coronado,
Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano de

daafos a pavimentos viales - Tomo I11, 2000)

b) Niveles de Severidad

Al igual que los dafios del pavimento flexible, existen tres niveles de severidad descritos
a continuacion, de los cuales van de acuerdo a las caracteristicas de las fisuras, segun la

siguiente tabla:

Tabla 14: Niveles de severidad para fisura longitudinal.
Fisuras finas, no activas, de ancho promedio menor de 3

mm.

B (Bajo) | Fisuras selladas de cualquier ancho, con el material de
sello en condicidn satisfactoria; no hay signos visibles de

despostillamiento y/o dislocamiento.
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Fisuras activas, de ancho promedio entre 3y 10 mm.

Fisuras de hasta 10 mm de ancho acompafiadas de

M despostillamiento y dislocamiento de hasta 10 mm.

(Mediano) | Fisuras selladas de cualquier ancho, con material de sello
en condicion insatisfactoria y/o despostillamiento y/o

dislocamiento menor de 10 mm.

Fisuras de ancho mayor de 10 mm

Fisuras selladas o no, de cualquier ancho, con
A (Alto) ) ) _ )
despostillamientos severos y/o dislocamiento mayor de 10

mm

Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano

de daafios a pavimentos viales - Tomo |11, 2000)

¢) Medicién

Una vez identificada la severidad del dafio se procede a medir segiin (Coronado, Manual
centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano de daafios a

pavimentos viales - Tomo I11, 2000):

e En metros lineales, totalizando metros lineales en seccion o muestra.
e En términos de numero de losas afectadas, totalizando el nimero de estas que

evidencien fisuras longitudinales.

En el caso de existir dos 0 mas fisuras en una misma losa, se adopta el nivel de severidad

de la fisura predominante.

d) Esquema

lustracion 15: Fisura longitudinal

Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano
de daafios a pavimentos viales - Tomo |11, 2000)
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3.5.2.2.3. Fisura de Esquina

Segun (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago
centroamericano de daafios a pavimentos viales - Tomo 111, 2000) la fisura de esquina es
la que intercepta la junta o borde que delimita la losa a una distancia menor de 1.30 m a
cada lado medida desde la esquina. Las fisuras de esquina se extienden verticalmente a

través de todo el espesor de la losa.

a) Posibles causas

Los dafios pueden se ocasionados por la repeticidn de cargas pesadas (fatiga de concreto)
combinadas con la accion drenante, que debilita y erosiona el apoyo de la fundacion, asi
como también por una deficiente transferencia de cargas a través de la junta, que favorece
el que se produzcan altas deflexiones de esquina. (Coronado, Manual centroamericano de
mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano de daafios a pavimentos viales -
Tomo I11, 2000)

Segun (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago
centroamericano de daafios a pavimentos viales - Tomo 111, 2000) otras de las causas es
la presencia de arenas angulosas sueltas, muy proximas a la pista, hace que aumente la
abrasion de las llantas que ascienden y descienden del pavimento, provocando peladuras

severas que pueden conducir a la desintegracion del pavimento.

b) Niveles de Severidad

Los niveles de severidad se describen en la tabla a continuacion, considerando la
severidad misma de la fisura que la origina, como el estado del pavimento comprendido
por la misma y por ende los bordes de la losa de hormigon, todo en base a la siguiente
tabla:

Tabla 15: Niveles de severidad para fisura de esquina.

El fracturamiento es definido por una fisura de severidad baja*
B (Bajo) |y el &rea entre ésta y las juntas no se encuentra fisurado o bien
hay alguna pequefa fisura

58



El fracturamiento es definido por una fisura de severidad
moderada* y el area entre ésta y las juntas se encuentra
medianamente fisurada.

M
(Mediano)

El fracturamiento es definido por una fisura de severidad alta* y
A (Alto) |el area entre ésta y las juntas se encuentra muy fisurada o
presenta hundimientos

* Ver fisuras longitudinales.
Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano
de daafios a pavimentos viales - Tomo |11, 2000)

c) Medicién

Segun (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago
centroamericano de daafios a pavimentos viales - Tomo I11, 2000) las fisuras de esquinas
son medidas contando el nimero total que existe en una seccion o muestra, generalmente
en término de nimero de losas afectadas por una o mas fisuras de esquina. Se contabiliza

como una losa cuando esta:

e Contiene una Unica fisura de esquina.

e Contiene mas de una fisura del mismo nivel de severidad

e Contiene dos o mas fisuras de diferentes niveles de severidad; cuando pase el
presente caso se registra el nivel de severidad correspondiente mas relevante.
(Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago

centroamericano de daafios a pavimentos viales - Tomo 111, 2000)

Vale recalcar que también se puede medir en metros lineales, totalizando los metros

lineales de la seccion o muestra que esta siendo evaluada.
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d) Esquema

lHustracion 16: Fisura de esquina

Fuente: (Coronado, 2000)

3.5.2.2.4. Fisura Inducidas

Las fisuras inducidas son aquellas que se incluyen en base a un conjunto de fisuras de una
forma erréatica, mismo que se desarrolla en el pavimento que es indicado por los factores
relativos en una inadecuada distribucion de juntas o la inapropiada insercion de las

estructuras u otros elementos dentro de la losa.

a) Posibles causas

Cuando el arreglo de juntas en un carril no es respetado en el carril contiguo, es muy
probable que induzcan o reflejen en éste, fisuras que den continuidad a las juntas
existentes. Esta situacion se presenta también con frecuencia cuando se ejecutan
parchados y el disefio de sus bordes o juntas, sus dimensionamientos o inclusive
distancias minimas o juntas existentes, no son respetadas; eventualmente este
fisuramiento puede continuar subdividiendo los planos resultantes identificandose este
caso particularmente como "Fisuras en Bloques” (Coronado, Manual centroamericano de
mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano de daafios a pavimentos viales -
Tomo |11, 2000).

60



b) Niveles de Severidad

Tabla 16: Niveles de severidad para las Fisuras Inducidas.
Existen algunas de las condiciones siguientes:

* Fisuras finas, no activas, de ancho promedio menor de 3
mm.

B (Bajo) | e Fisuras selladas de cualquier ancho, con el material de
sello en condicion satisfactoria.

* No hay signos visibles de despostillamiento y/o

dislocamiento

Existen algunas de las condiciones siguientes:
* Fisuras de ancho promedio entre 3y 10 mm.
M * Fisuras selladas, de cualquier ancho, con sello en
(Mediano) | condicion satisfactoria.
* No hay signos visibles de despostillamiento y/o

dislocamiento menor de 10 mm

Existen algunas de las condiciones siguientes:
* Fisuras de ancho promedio mayor de 10 mm.
A(Alto) | o
* Fisuras selladas o no, con despostillamiento severo y/o

dislocamiento mayor de 10 mm

Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano
de daafios a pavimentos viales - Tomo Ill, 2000)

c) Medicién

Una vez identificada la severidad del dafio se procede a medir segtin (Coronado, Manual
centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano de daafios a

pavimentos viales - Tomo 111, 2000):

e En metros lineales, totalizando metros lineales en la seccion o muestra.
e Registrandola por losa, totalizando el nimero de losas afectadas por "Fisuras

Inducidas".
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d) Esquema

G4t R T RANEE QTR x4
Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano
de daafios a pavimentos viales - Tomo Il1, 2000)

3.5.2.2.5. Hundimiento

El hundimiento o descenso de la superficie del pavimento en un area respectivamente
localizada, puede estar acompafiada de una fisura considerable que se debe al

asentamiento del pavimento.

a) Posibles causas

Este tipo de deformacion llega a ser permanente del pavimento, con o sin agrietamiento
puede ocurrir cuando se producen asentamiento o consolidacion en la subrasante, por
ejemplo, en terraplenes cuando existen condiciones muy desfavorables para la fundacion,
0 bien en zonas contiguas a una estructura de drenaje o de retencion donde puede ocurrir
el asentamiento del material de relleno por deficiente compactacién inicial o bien por
movimiento de la propia estructura. También se llegan a originar debido a deficiencias
durante el proceso de construccion de las losas (Coronado, Manual centroamericano de
mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano de daafios a pavimentos viales -
Tomo 11, 2000).
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b) Niveles de Severidad

Tabla 17: Niveles de severidad para el Hundimiento.

El hundimiento causa el vehiculo un balanceo o salto

B (Bajo L. ) ) .
(Bajo) caracteristico, sin generar incomodidad.

M El hundimiento causa el vehiculo un balanceo o salto
(Mediano) | caracteristico, que genera incomodidad.

El hundimiento causa un excesivo salto que provoca una
A (Alto) | pérdida de control de los vehiculos, siendo necesario
recurrir a una reduccion de velocidad.

Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catélago centroamericano
de daafios a pavimentos viales - Tomo Ill, 2000)

¢) Medicién

Para la medicion en la presente falla se la realiza mediante contando y registrando
respectivamente la severidad, en términos generales es la cantidad existente de las losas
afectadas en una seccion o muestra, que van de acuerdo a las siguientes premisas segun
(Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catélago

centroamericano de daafios a pavimentos viales - Tomo 111, 2000):

e Los metros cuadrados afectados
e EL nUmero de losas afectadas

e Simplemente el nUmero de dafios observados

Por ser una falla de tipo puntual, se origina en las causas localizadas, suele excluirse de
los procedimientos para inventarios de la condicion limitdndose a informar de su

existencia.
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llustracion 18: Hundimiento

Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano
de daafios a pavimentos viales - Tomo 11, 2000)

3.5.2.2.6. Peladuras
Las peladuras son la progresiva desintegracion de la superficie del pavimento mismo que
se da por la pérdida del material fino que se va desprendiendo de matriz arena — cemento,
lo cual llega a provocar que la superficie de rodamiento rugosa y por ende eventualmente

pequefias cavidades.

a) Posibles causas

Las presentes fallas llegan a ser causadas por el efecto abrasivo del transito sobre
concretos de calidad pobre, ya sea por el empleo de dosificaciones inadecuadas (bajo
contenido de cemento, exceso de agua, agregados de inapropiada granulometria), o bien
por deficiencias durante su ejecucion (segregacion de la mezcla, insuficiente
densificacion, curado defectuoso, etc.) (Coronado, Manual centroamericano de
mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano de daafios a pavimentos viales -
Tomo 11, 2000).

b) Niveles de Severidad

Tabla 18: Niveles de severidad para las Peladuras.

Pequefas peladuras muy superficiales, puntuales o

B (Bajo) C )
concentradas en pequenas areas, COmo remiendos.
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Peladuras generalizadas, se extienden en la superficie

M dando lugar a una textura abierta, pero los
(Mediano) | desprendimientos se limitan a material fino, solo
superficialmente.
Peladuras generalizadas, se extienden en la superficie
dando lugar a una superficie muy rugosa, con
desprendimiento de agregado grueso formando cavidades

0 pequefios baches superficiales.

Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano
de daafios a pavimentos viales - Tomo |11, 2000)

A (Alto)

¢) Medicion

Segun (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago
centroamericano de daafios a pavimentos viales - Tomo 111, 2000) la presente falla se
mide en termino de losas afectadas. Una vez identificada la severidad correspondiente.
Se totaliza el nimero de losas afectadas en la muestra o seccion para cada nivel de

severidad.

d) Esquema

llustracién 19: Peladuras

Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano
de daafios a pavimentos viales - Tomo Il1, 2000)

3.5.2.2.7. Bache
El bache es la descomposicion o en si la desintegracion de la losa de concreto para el
presente caso, por lo que se identifica por medio de la remocion en una cierta area, misma

que forma una cavidad de bordes irregulares.
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a) Posibles causas

Los baches se producen por conjuncion de varias causas: fundaciones y capas inferiores
inestables; espesores del pavimento estructuralmente insuficientes; defectos
constructivos; retencion de agua en zonas hundidas y/o fisuradas. La accion abrasiva del
transito sobre sectores localizados de mayor debilidad del pavimento o sobre areas en las
gue se han desarrollado fisuras en bloque, que las mismas han alcanzado un alto nivel de
severidad, provoca la desintegracion y posterior remocion de parte de la superficie del
pavimento, originando un bache (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento

de carreteras - Catalago centroamericano de daafios a pavimentos viales - Tomo IlI,
2000).

b) Niveles de Severidad

Tabla 19: Niveles de severidad para las Baches.

Profundidad DIAMETRO PROMEDIO DEL BACHE (cm)
méaxima Menor a
70-1 M 1
(cm) 70 0-100 ayor a 100
Menor de 2.5 B B M
de25-5.0 B M A
Mayor de 5.0 M M A

Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano
de daafios a pavimentos viales - Tomo Ill, 2000)

c) Medicién

Los baches descubiertos pueden medirse alternativamente: a) Contando el nimero de
baches por cada nivel de severidad y registrando estos separadamente, y b) Computando
éstos en metros cuadrados de superficie afectada, registrando separadamente las areas,
segun su nivel de severidad (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de

carreteras - Catalago centroamericano de daafios a pavimentos viales - Tomo 111, 2000).
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d) Esquema

llustracion 20: Bache

Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano
de daafios a pavimentos viales - Tomo |11, 2000)

3.5.2.2.8. Deficiencias en Material de Sello
Las deficiencias del material de sello se refieren a la condicién que posibilita la
acumulacion de material en las juntas, 0 ms bien que llega a permitir una significativa
infiltracion del agua. La acumulacion del material incompresible que impide el
movimiento de la losa, mismo ocasiona la produccion de fallas como el levantamiento o

despostillamiento de las juntas.
a) Posibles Causas

Segun (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago
centroamericano de daafios a pavimentos viales - Tomo 111, 2000) las posibles causas de

las deficiencias en material de sello son las siguientes:

e Endurecimiento por oxidacion del material de sello

e Pérdida de adherencia con los bordes de las losas

e Levantamiento del material de sello por efecto del transito y movimiento
s de las losas.

e Escasez o ausencia del material de sello

e Material de sello (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento
de carreteras - Catalago centroamericano de daafios a pavimentos viales -
Tomo I11, 2000).

67



b) Niveles de Severidad

Tabla 20: Niveles de severidad para las Deficiencias en Material de sello.

El material de sello se encuentra en general en buena
condicion en toda la seccidén o muestra evaluada; pueden
B (Bajo) | presentarse, pero solo en cantidad reducida, algunos de
los defectos arriba indicados, pero no existe riesgo de
infiltracion de material incompresible.

El material de sello se encuentra en general en condicion
regular, en toda la seccion o muestra; uno o mas defectos
de la relacion arriba indicados ocurren en grado
moderado; el material de sello necesita ser reemplazado
en un periodo de dos afios.

El material de sello se encuentra en general en condicién
pobre, 0 bien no existe; en toda la seccion o muestra, uno
A (Alto) |o més defectos de la relacion arriba indicada ocurren con
grado de severidad alto, las juntas requieren ser selladas o

reselladas a la brevedad.

Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano
de daafios a pavimentos viales - Tomo |11, 2000)

M
(Mediano)

c) Medicién

Para la medicion de la presente falla se la realiza mediante las deficiencias del material
de sello, no se contabiliza de losa en losa. La clasificacion que esta asignada se llega a

referir a la condicidn del material de sello que se encuentra en toda el area.

d) Esquema

llustracion 21: Deficiencias en Material de sello

Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano
de daafios a pavimentos viales - Tomo |11, 2000)
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3.5.2.2.9. Despostillamiento

Segun (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago
centroamericano de daafios a pavimentos viales - Tomo 111, 2000) el despostillamiento es
la rotura, fracturacién o desintegracion de los bordes de las losas dentro de los 0.60 metros
de una junta o una esquina y generalmente no se extiende mas alla de esa distancia.
Ademas, no se extiende verticalmente a través de la losa, sino que interceptan la junta en

angulo.

a) Posibles Causas

Los despostillamientos se producen como consecuencia de diversos factores que pueden
actuar de manera aislada o combinadamente; las excesivas tensiones en las juntas
ocasionadas por las cargas del transito y/o por infiltracion de materiales incompresibles;
es decir la debilidad del concreto en la proximidad de la junta debido a un sobre acabado
y excesiva distribucién durante la ejecucion de la junta; deficiente disefio y/o construccion
de los sistemas de transferencia de carga de la junta y la acumulacion de agua a nivel de
las juntas (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago

centroamericano de daafios a pavimentos viales - Tomo I11, 2000).

b) Niveles de Severidad

Los niveles de severidad descritos a continuacion dependen del estado de las “piezas” que
se llegan a formar debido al fracturamiento en contacto con la junta, asi como el ancho y

la longitud de las afectadas, como se indica en la siguiente tabla:

Tabla 21: Niveles de severidad para las Despostillamiento.

Pequefios fracturamiento, que no se extienden mas de 8
cm a cada lado de la junta, dan lugar a pequefias piezas

B (Bajo) . o ’
que se mantienen bien firmes, aunque ocasionalmente
algun pequefio trozo puede faltar.
M Las fracturas se extienden a lo largo de la junta en més de

(Mediano) | 8 cm a cada lado de la misma, dando origen a piezas o
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trozos relativamente sueltos, que pueden ser removidos;
algunos o todos los trozos pueden faltar, pero su
profundidad es menor de 25 mm.

Las fracturas se extienden a lo largo de la junta en més de
8 cm a cada lado de la misma, las piezas o trozos han
sido removidos por el transito y tienen una profundidad
mayor de 25 mm

A (Alto)

Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano
de daafios a pavimentos viales - Tomo Ill, 2000)

C) Medicion

La medicion se la realiza mediante la contabilizacion del nimero de losas afectadas con
cada nivel de severidad, mismas que se expresan en términos de ndmero de losas
afectadas, tal como se indica a continuacion segun (Coronado, Manual centroamericano
de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano de daafios a pavimentos
viales - Tomo 11, 2000):

e Si el despostillamiento afecta un solo borde de la losa se controla como una losa
con despostillamiento.

e Si el despostillamiento se observa en méas de un borde de la misma losa se registra
como una losa indicando el nivel de severidad correspondiente al borde mas
dafado.

e Si el despostillamiento ocurre a cada lado de la junta, afectando dos losas
adyacentes, se registra como 2 losas (Coronado, Manual centroamericano de
mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano de daafios a pavimentos
viales - Tomo 111, 2000)
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d) Esquema

lustracion 22: Despostillamiento

Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano
de daafios a pavimentos viales - Tomo Ill, 2000)

3.5.2.2.10. Fisuras por mal funcionamiento de juntas

Son fisuras que llegan a ser practicamente paralelas a la junta, en algunos de los casos
Ilegan a ser transversales y en forma de arcos erraticos, que se localizan muy proximas a

las mismas.
a) Posibles Causas

Una de las causas es la falta de verticalidad y la inadecuada insercion de los elementos
empleados para inducir el corte de la junta, cortes poco profundos, excesiva disturbacion
durante la ejecucion de las juntas son algunas causas frecuentes que provocan una fisura
paralela muy préxima a las mismas (doble junta). Tipicamente, la colocacion de barras
pasadores mal alineados, el empleo de barras de insuficiente diametro y/o longitud, o bien
la corrosion de éstas, mimas que impiden el movimiento normal de las juntas, provocando
fisuras préximas a la junta transversal, a una distancia de 0.20 a 0.40 metros (Coronado,
Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano de

daafos a pavimentos viales - Tomo I11, 2000)
b) Niveles de Severidad

Los niveles de severidad se definen mediante la siguiente tabla, en base a las
caracteristicas de las fisuras y el estado del pavimento entre las mismas y la junta

correspondiente.
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Tabla 22: Niveles de severidad para las Fisuras por mal funcionamiento de juntas.

B (Bajo)

Fisuras finas bien delgadas, de ancho menos de 3 mm.

Fisuras selladas de cualquier ancho, con sello en condicion
satisfactoria; no hay signos visibles de despostillamiento
y/o dislocamiento.

M
(Mediano)

Fisuras de ancho promedio de 3a 10 mm.

Fisuras hasta 10 mm con despostillamiento y/o
dislocamiento hasta 10 mm.

Fisuras selladas de cualquier ancho, con sello en condicién
insatisfactoria.

Por despostillamiento, el area entre la fisura y la junta ha
comenzado a fracturarse en trozos pequefios.

A (Alto)

Fisuras de ancho promedio mayor de 10 mm

Fisuras, selladas o no, con despostillamiento y/o
dislocamiento mayor de 10 mm.

El area entre las fisuras y la junta se ha fracturado en
trozos pequefios que se encuentran sueltos y/o removidos
por el transito.

Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catélago centroamericano

c) Medicion

de daafios a pavimentos viales - Tomo Ill, 2000)

Cuando se haya definido la severidad de la falla, se procede a medir contabilizando el

nUmero existente en una muestra o seccién que llega a ser en términos de las juntas que

se encuentran afectadas. Se totaliza el nimero de juntas que llegan a presentar dafios

respectivos a cada nivel de severidad.

d) Esquema

lHustracion 23: Fisuras por mal funcionamiento de juntas

Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano

de daafios a pavimentos viales - Tomo Ill, 2000)
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3.5.2.2.11. Parchados y Reparaciones para servicios Publicos
Segun (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago
centroamericano de daafios a pavimentos viales - Tomo 111, 2000) un parche es un area
donde el pavimento original ha sido removido y reemplazado, ya sea con un material
similar o eventualmente diferente, para reparar el pavimento existente, un parchado
también se debe a una reparacion de servicios publicos, es un parche que se ha ejecutado
para permitir la instalacion o mantenimiento de algun tipo de servicio publico

subterraneo.

En términos generales los parchados disminuyen la Servicialidad de la via, al tiempo que
pueden constituir indicadores, tanto de la intensidad de mantenimiento demandado por
una carretera, como la necesidad de reforzar la estructura de la misma. En la mayoria de
los casos, los parchados, por deficiente ejecucion dan origen a nuevas fallas. Si bien los
parches por reparaciones en servicios publicos se deben a causas bien diferentes, los
niveles de severidad se definen en forma idéntica (Coronado, Manual centroamericano
de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano de daafios a pavimentos
viales - Tomo 111, 2000).

a) Niveles de Severidad

Tabla 23: Niveles de severidad para los Parchados y Reparaciones para servicios Publicos.
El parche se comporta satisfactoriamente, con muy poco

B (Bajo )
(Bajo) deterioro.
El parche se encuentra moderadamente deteriorado: se
M evidencia un moderado deterioro o descascaramiento
) alrededor de sus bordes y/o existe un pequefio desnivel
(Mediano) y Ped

con el pavimento continuo; si se presentan dafos en su
interior, éstos afectan su superficie.

El parche esta severamente dafiado. La extension o
A (Alto) |importancia de estos dafios indican una condicion de
falla, siendo el reemplazo del parche necesario.

Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano
de daafios a pavimentos viales - Tomo I11, 2000)

b) Medicion

La medicion se la realiza contando segun el nivel de severidad el niamero de las losas

afectadas, en una determinada seccion o muestra, tal como se indica a continuacién segun
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(Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago

centroamericano de daafios a pavimentos viales - Tomo 111, 2000):

e Si una losa tiene uno 0 mas parches con el mismo nivel de severidad, se cuenta
como una losa conteniendo esa falla.

e Siuna losa tiene parches con mas de un nivel de severidad, se cuenta con una losa
con mayor nivel de severidad observado. (Coronado, Manual centroamericano de
mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano de daafios a pavimentos
viales - Tomo 111, 2000)

¢) Esquema

llustracion 24: Parchados y Reparaciones para servicios Publicos

nsito

Fuente: (Coronado, Manual centroamericano de mantenimiento de carreteras - Catalago centroamericano
de daafios a pavimentos viales - Tomo |11, 2000)
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4. MATERIALES Y METODOS

4.1. METODOS

En el presente trabajo de investigacion se realizara dos tipos de métodos de investigacion,

los cuales serian el método descriptivo y el método aplicado.

4.1.1. Método Descriptivo

El método descriptivo siendo un método especifico en la presente investigacion por ser
que se trate de la observacion técnica de las caracteristicas importantes del objeto de
estudio, en el presente caso la via Machalilla — Puerto Lopez y a partir de la obtencién de

los datos de campo se procesa los datos mediante trabajo de oficina.

4.1.2. Método Cuantitativo

El presente método de investigacion se utiliza en el presente proyecto por tratarse de la
recoleccion de datos para poder comprobar una hipétesis, misma que tiene como base la

medicion numérica.

4.2. MATERIALES

La definicion de los materiales utilizados para la investigacion es: la poblacion, la

muestra, instrumentos y softwares.

4.2.1. Poblacion

La poblacion analizada es la via que comprende la Ruta del Spondylus del Ecuador,
misma que comprende toda la costa ecuatoriana que va desde la provincia de Esmeraldas

hasta la provincia de Santa Elena.
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4.2.2. Muestra

La muestra del presente proyecto de investigacion es el tramo de la ruta del Spondylus
que comprende desde la parroquia Machalilla hasta el canton Puerto Lopez la cual cuenta
con dos clases de pavimentos, el primer tramo de la via es de pavimento flexible (Asfalto)

y el segundo tramo hasta el destino es de pavimento rigido (hormigon hidréulico).

4.2.3. Instrumentos

Los instrumentos primordiales para la recoleccion de informacion de informacion de

campo son los siguientes:

e Observacion técnica

e Hoja de campo (pavimento flexible y pavimento rigido)
e Pintura esmalte o spray.

e Cinta métrica (50 m)

e Flexdmetro (30 m)

e Laptop o computadora de escritorio

e Céamara fotogréfica

e Manual de fallas (pavimento flexible y pavimento rigido)

4.3.4. Softwares

Los programas para el procesamiento de informacion a utilizados son los siguientes:

e Google Earth

e AutoCAD

e Microsoft Excel
e Microsoft Word
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5. ANALISIS Y RESULTADOS

5.1. UBICACION GEOGRAFICA

La via donde se realiza la evaluacion de la capa de rodadura es un tramo de la ruta del
Spondylus que se encuentra ubicada en el canton Puerto Lépez y va desde dicho cantdn

hasta la parroquia de Machalilla, en la provincia de Manabi en el Ecuador.

llustracion 25: Ubicacion geogréafica de la via

“EVALUACION DE LAS CONDICIONES DE {d LTS Leyenda _
LA SUPERFICIE DE LA CAPA DE e S v Pavimento Flexible
RODADURA DE LA ViA MACHALILLA - ‘ A

PUERTO LOPEZ.”

AUTOR: ) )
VARGAS JIMENEZ JORDAN EFRAIN

TUTOR: 4
ING. MANUEL CORDERO GARCES. MG. SC.

Parque Nacio

s

E15

a
A a “Agua Blanca
Paseo de los Niguitos

Fuente: Google Earth
5.2. DATOS

La via Machalilla — Puerto Lopez comprende una longitud total de 7790 metros lineales;
4085 m de pavimento flexible y 3705 m de pavimento rigido con un ancho promedio de
8.00 metros entre los dos carriles que comprende la via. Presenta dos tipos de pavimentos;

flexible y rigido respectivamente.
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5.3. CALCULOS

Siguiendo las normas descritas en anteriores capitulos, donde por efectividad de
resultados se debe de considerar un area de muestra no mayor a los 230 m?, por lo cual
en la presente via el ancho total es de 8.00 m, y para obtener resultados mas cercanos a
realidad y metodologia de trabajo se considera un ancho de 7.00 para la toma de muestra
por lo que el &rea a considerar es de 210 m2.

5.3.1. Longitud de Unidad de Prueba

Area de la muestra

Long.U.P = Ancho de la via

» PAVIMENTO FLEXIBLE

210 m2
7.00m

Long.U.P =

Long.U.P = 30.00m

> PAVIMENTO RIGIDO

210 m2
7.00m

Long.=

Long.= 30.00m

5.3.2. Unidades de Prueba

_ Longitud del tramo
" Longitud de Unidad de Prueba

U.p
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» PAVIMENTO FLEXIBLE

_ 4085 m
"~ 30.00m

U.P = 136.17u

» PAVIMENTO RIGIDO

_ 3705 m
"~ 30.00m

U.P = 123.50u

5.3.3. Unidades de muestras (Inspeccionadas)

N x S§?

n=—
Z* (N—-1)+ S§?

» PAVIMENTO FLEXIBLE

Datos:

136.17 * 102

Tl=52

Z* (136.17 — 1) + 107

n = 14.41 = 14 Unidades
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» PAVIMENTO RIGIDO

Datos:
S=15
e=5
123.50 % 5
n= 52
T (123.50—1) + 152

n = 28.05 =28 Unidades

5.3.4. Intervalo

Unidades de Prueba

b= Unidades de Muestras

» PAVIMENTO FLEXIBLE

_136.17
14

i=973=9

» PAVIMENTO RIGIDO

12350
28

i=441=4

OBJETIVO 2: Identificar las fallas o patologias presentes en la via en estudio,

mediante inspecciones visuales, identificando la clase y su severidad.
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5.4. IDENTIFICACION DE LAS FALLAS IN SITU

» PAVIMENTO FLEXIBLE

Como se muestra en los célculos, se debe de evaluar 14 unidades de muestreo, mismas
que se realizaron en el campo identificando cada una de las fallas posibles, su medicion
y su nivel de severidad plasmandolas en la libreta de campo para luego realizar el trabajo
de oficina, las muestras son identificadas mediante abscisas y con su respectiva

numeracion; tramo 1, tramo 2, tramo3... tramo 14.

Para demostracion del procedimiento de calculo y determinar el PCI en cada uno de las
muestras, se detalla el tramo nimero 9 con abscisa desde la 2+400 hasta la abscisa 2+430,
con un area de muestra de 210 m?, de la cual se logré identificar las fallas que se describen

en la siguiente tabla.

Tabla 24: Fallas identificadas en el tramo 9
N. de Falla Descripcion Severidad Cantidades Total

Agrietamiento en
3 A 10.36 - - 10.36
bloque

Grieta Longitudinal
10 A 11.20 | 2.10 | 0.96 14.29
y Transversa

Grieta Longitudinal
10 M 1.05 | 350 | 2.60 7.15
y Transversa

11 Parcheo B 1.10 - - 1.10
Fuente: Vargas Jordan, 2022

Luego de identificar y plasmar las fallas y su nivel de severidad se procede a sumar y
obtener el total, mismo que es la base para calcular la densidad en cada una de las fallas,

misma que se logra mediante la siguiente formula:

) Total de la falla
Densidad (%) = = * 100%
Area de la muestra
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Identificada la densidad en cada falla se determiné los valores deducidos de cada una de

las combinaciones de falla, la cual se lo realiza mediante las curvas patoldgicas dispuestas

por el manual internacional Pavement Condition Index (PCI) para cada una de las fallas

aprobadas por las normas vigentes, en el presente caso para un pavimento Flexible,

ademas se obtiene una tabla referencial en base a las curvas para lograr obtener los valores

deducidos mas cercanos a la realidad, en caso de que no se encuentre el valor a buscar, se

recomienda la interpolacion, para el ejemplo del tramo 9, se demuestra a continuacion.

Tabla 25: Valor deducido para la falla N. 3 (Agrietamiento en bloque)

Densidad Valor Deducido
B M A
010 -l 020
0220 -1 08D
030 - 170
040 -1 240
050 -1 320
0.&D D40 380
070 a0 470
080 1.20( 540
080 1.50( 820
1.00 -1 170 .00
200( 1300 580 11.10
00| 280 B20] 1430
400( 410| 10,00) 1700
500( 5000 11.30] 1950
aon| &TF0| 1250 2180
FOO| 630 1320) 2400
800( &80 1420) 2810
900| T40| 1480 2300
1000 800 1600 2950
20000 1310 2290 3980
30.00 16.50( 28.00| 4640
20,00 18000( 3110 5180
50.00 | 2000( 33.80| 5880
g0.00 | 2240( 3590 8080
70.00| 2370| 37F0| 8480
30,00 24.80( 20.30| 83.00
90.00 | 25.80( 4070 7120
100000 2670( 4200 7420

2

Valor Dedudido
EEBaE88Ba38BE

l

a1 1 o 100
Densidad

Fig. B.3 Valores deducidos para pavimentos asfalicos.
Agrietamiento en blogue.

Fuente: (Coronado, Manual Centroamericano de mantenimiento de carreteras. Tomo |11, 2000)
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DENSIDAD | VALOR DEDUCIDO
Lim inferior 4 17.00
Lim superior 5 19.50
Valor Deducido 4,931 19.33

Tabla 26: Densidad y valor deducido para el tramo 9.

N. Falla Severidad Total Densidad | Valor Deducido
3 A 10.36 4.93 19.33
10 A 14.29 6.79 27.63
10 M 7.15 3.40 7.83
11 B 1.10 0.52 1.25
Total, Valor Deducido 56.04

Fuente: Vargas Jordan, 2022

Una vez determinado el valor deducido total del tramo, se contabiliza los valores
deducidos de cada falla mayores a 2.00, lo cual para el presente caso son 3 valores
deducidos. Luego se determina el nimero maximo admisible de los valores deducidos

(m) en base al valor maximo encontrado, para el tramo 9:

9 .
m =1+ 5z (100 ~ HDVD)

9
=1+— (100 - 27.
m +98( 00 63)

m = 7.65

Obteniendo el anterior resultado se comprueba que si se encuentra dentro del limite

permisible.

Se los ordena de manera descendente de izquierda a derecha y se reduce a 2 el valor menor
deducido individual mayor a 2, para el caso que sea menor a 2 se coloca el valor deducido
que le corresponde, se repite el procedimiento hasta que el Gltimo valor deducido haya

sido disminuido y hasta que q llegue al valor de 1.
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Luego de realizar el procedimiento anterior se procede a ingresar a la curva de correccién

que indica el manual de PCI, mismo que es en base a el valor deducido y el valor (q), para

lograr encontrar el valor deducido corregido (CDV).

Tabla 27: Valor deducido y CDV del tramo 9

N VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CbhvVv
1| 27.63 19.33 7.83 1.25 56.04 3 35.23
2| 27.63 19.33 2 1.25 50.21 2 37.15
3| 27.63 2 2 1.25 32.88 1 32.88
Max. CDV 37.15
Fuente: Vargas Jordan, 2022
lustracion 26: Valor deducido corregido
100 | - |
80 //
70 | - / ==
o | //
%% | e =1
g E s
g 50 | : —q-i
: ——q=
E 40 —aQq=4
-] _ —qg=5
E 30 | —aq=6
22 |
10 AL
Nz
0 10 20 30 40 50 &0 70 80 90 100110 120 130 140 150 160 170 180 190 200
Total de la Suma de Valores Deducidos
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TOTAL DE
VALORES
DEDUCIDOS

0.0

10.0

10,0

12.0

12.0

8.0

18.0

18.0

12.5

8.0

200

200

14.0

10.0

250

250

18.0

13.5

B.O

280

28.0

204

15.6

10.4

8.0

30.0

30.0

220

17.0

12.0

10,0

400

40,0

30.0

240

19.0

17.0

420

420

314

254

204

18.2

15.0

15.0

50.0

50.0

ar.0

3.0

26.0

23.0

20.0

20,0

G60.0

G0.0

440

38.0

33.0

200

26.0

28.0

T0.0

T0.O

51.0

45

38.0

35.0

32.0

32.0

BO.O

BO.O

58.0

50.5

45.0

41.0

3B8.0

38.0

20.0

a0.0

64.0

57.0

51.0

48.0

440

440

100.0

100.0

T1.0

G630

57.0

52.0

48.0

48.0

110.0

T8.0

68.0

g62.0

57.0

54.0

54.0

120.0

B1.0

T3i0

68.0

G2.0

50.0

59.0

130.0

BE.0

785

73.0

Gr.o

B83.0

63.0

135.0

Ba.5

B1.5

75.5

G9.5

B85.0

65.0

140.0

@1.0

B4.0

¥B.0

T20

68.0

G7.0

150.0

840

B3.0

82.0

T8.0

T72.0

T0.O

160.0

28.0

3.0

86.0

B1.0

76.0

T40

166.0

100.0

848

868.4

B34

78.0

732

170.0

08.0

80.0

B5.0

81.0

T8.0

180.0

9.0

g3.0

Ba.0

840

7.0

182.0

100.0

93.8

B3.G

848

TG

190.0

896.0

1.0

8B.0

B2.0

200.0

g8.0

940

90.0

Ba.0

Fuente: (Coronado, Manual Centroamericano de mantenimiento de carreteras. Tomo 111, 2000)

Con el valor deducido corregido méaximo se puede determinar la condicién del pavimento

PCI de la unidad de muestra (tramo 9) que fue escogida para la demostracién del célculo,

el PCl siendo 100 se le resta el valor deducido maximo determinado y asi se logra obtener

la condicion actual del tramo analizado.

PCl =100-37.15

PCI =62.85

En base a las normas vigentes y el calculo respectivo en el tramo 9 se obtiene un PCI de

62.85, lo cual lo determina como un pavimento flexible de condiciéon BUENA.
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La condicién obtenida en el tramo 9, se debe de determinar en cada uno de los tramos
evaluados (14 unidades de muestra para el pavimento flexible) y asi mediante el promedio
se logra obtener la condicion actual de la via analizada. Los calculos pertinentes de cada

tramo se encuentran en Anexos del presente trabajo de investigacion.

» PAVIMENTO RIGIDO

Como se muestra en los calculos, se debia evaluar 28 unidades de muestreo, pero se
evalud 31 unidades de muestras para lograr un resultado mas cercano a la realidad, se
realizaron en el campo la identificacion de cada una de las fallas posibles, el nimero de
losas afectadas y su nivel de severidad plasmandolas en la libreta de campo para luego
realizar el trabajo de oficina, las muestras son identificadas mediante abscisas y con su

respectiva numeracion; tramo 1, tramo 2, tramo3... tramo 31.

Para demostracion del procedimiento de calculo y determinar el PCI en pavimento rigido
en cada uno de las muestras, se detalla el tramo niimero 25 con abscisa desde la 7+040
hasta la abscisa 7+070, con un area de muestra de 210 m? con un nimero de losas de 14

unidades, de la cual se logro identificar las fallas que se describen en la siguiente tabla.

Tabla 28: Fallas identificadas en el tramo 25

N. de Falla Descripcion Severidad N. de Losas
1 Fisura Transversal o Diagonal M 1
1 Fisura Transversal o Diagonal A 1

Fuente: Vargas Jordan, 2022

Luego de identificar y plasmar las fallas y su nivel de severidad se procede a calcular la

densidad en cada una de las fallas, misma que se logra mediante la siguiente férmula:
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) N.de Losas
Densidad (%) = = * 100%
Area de la muestra

Identificada la densidad en cada falla se determind los valores deducidos de cada una de
las combinaciones de falla, la cual se lo realiza mediante las curvas patoldgicas dispuestas
por el manual internacional Pavement Condition Index (PCI) para cada una de las fallas
aprobadas por las normas vigentes, en el presente caso para un pavimento Rigido, ademas
se obtiene una tabla referencial en base a las curvas para lograr obtener los valores
deducidos mas cercanos a la realidad, en caso de que no se encuentre el valor a buscar, se

recomienda la interpolacion, para el ejemplo del tramo 25, se demuestra a continuacion.

lustracion 27: Valores Deducido para la falla de Fisura Transversal o Diagonal de pavimento rigido

100 I ¥ ] ¥ I I

90 ! ! $ :
g %1 — ———
2 70 —— ===
£ oo — =
> 3 ' — ¥ I .
B Z i // i i |
o ; ! : i :
i : i //A
= Lt e
> ‘ 1

S0 60 70 80 90 100
Densidad (%)

———Bajo —— Medio — Alto
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Densidad Valor Deducido
B M A
0.00 0.0 0.0 0.0
5.00 3.2 4.0 9.6
10.00 5.9 7.8 19.2
15.00 8.3 11.5 24.2
20.00 10.6 14.4 28.3
25.00 12.8 17.6 31.6
30.00 14.9 20.2 34.7
35.00 16.2 22.4 37.6
40.00 17.2 24.3 40.3
45.00 18.1 26.0 42.8
50.00 18.9 27.5 45.2
55.00 19.6 28.8 47.5
60.00 20.3 30.1 49.7
65.00 20.9 31.2 51.8
70.00 21.4 32.3 53.9
75.00 22.0 33.3 55.8
80.00 22.4 34.2 57.7
85.00 22.9 35.1 59.6
90.00 23.3 35.9 61.4
95.00 23.7 36.7 63.1
100.00 24.1 37.4 64.8

Fuente: (Coronado, Manual Centroamericano de mantenimiento de carreteras. Tomo 111, 2000)

DENSIDAD | VALOR DEDUCIDO
Lim inferior 5.00 4.0
Lim superior 10.00 7.8
Valor Deducido 7.143 5.63

Tabla 29: Densidad y valor deducido del tramo 25 (Pavimento Rigido)

N. Falla Severidad Densidad | Valor Deducido
1 M 7.14 5.63
1 A 7.14 13.71
Total, Valor Deducido 19.34

Fuente: Vargas Jordan, 2022

Una vez determinado el valor deducido total del tramo, se contabiliza los valores
deducidos de cada falla mayores a 2.00, lo cual para el presente caso son 2 valores
deducidos. Luego se determina el nimero maximo admisible de los valores deducidos
(m) en base al valor maximo encontrado, para el tramo 25:
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9 .
m =1+ g (100 — HDVi)

9
=14+— (100-13.71
m + 98 ( )

m = 8.92

Obteniendo el anterior resultado se comprueba que si se encuentra dentro del limite

permisible.

Se los ordena de manera descendente de izquierda a derechay se reduce a 2 el valor menor
deducido individual mayor a 2, para el caso que sea menor a 2 se coloca el valor deducido
que le corresponde, se repite el procedimiento hasta que el Gltimo valor deducido haya

sido disminuido y hasta que q llegue al valor de 1.

Luego de realizar el procedimiento anterior se procede a ingresar a la curva de correccion
que indica el manual de PCI, mismo que es en base a el valor deducido y el valor (), para

lograr encontrar el valor deducido corregido (CDV) para pavimento rigido.

N VALORES DEDUCIDOS TOTAL | Q |CDV
1 27.63 19.33 7.83 1.25 56.04 | 3 |35.23
2 27.63 19.33 2 1.25 50.21 | 2 |37.15

Tabla 30: Valor deducido corregido para pavimento rigido (tramo 25)

N VALORES DEDUCIDOS TOTAL Q CDhV
13.71 5.63 19.34 2 1541

2 13.71 2.00 15.71 1 15.71
Max. CDV 15.71

Fuente: Vargas Jordan, 2022
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lustracion 28: Valor deducido corregido para pavimentos rigidos
Caminos y Estacionamientos: Concreto.

100 T AT e AT
oo AT e
é’t’f“i”‘“
s 80 e
> 70 q=1
$ o E——
3
50 q=3
8
§ 40 q=4
= —dnd
s ———q=9
20
10 +
5 ! ! : ; 1 P HHEHE S
0O 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160 170 180 19 200
Valor Deducido Total (VDT)

0.00
10.00
1100
17.00
2000
27.00
30.00
3500
4000
50.00
57.00
60.00
76.00
80 .00
90.00

100 00

110 00
120 00
130 00
1340 00
150 00

160.00
161.00
170.00
177 00
180 00
190.00
195 00

300.00

Con el valor deducido corregido méaximo se puede determinar la condicién del pavimento
PCI de la unidad de muestra de pavimento rigido (tramo 25) que fue escogida para la
demostracion del calculo, el PCI siendo 100 se le resta el valor deducido maximo

determinado y asi se logra obtener la condicion actual del tramo analizado.
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PCl =100-15.71

PCI =84.29

En base a las normas vigentes y el calculo respectivo en el tramo 25 se obtiene un PCI de
84.29, lo cual lo determina como un pavimento flexible de condicion MUY BUENO.

La condicion obtenida en el tramo 25, se debe de determinar en cada uno de los tramos
evaluados (31 unidades de muestra para el pavimento rigido) y asi mediante el promedio
se logra obtener la condicion actual de la via analizada. Los calculos pertinentes de cada

tramo se encuentran en Anexos del presente trabajo de investigacion.

5.5. RESULTADQOS

OBJETIVO 3: Determinar la condicion del pavimento para establecer si la via
necesita una restauracion o mantenimiento acorde a las condiciones de servicio para

los usuarios que transitan.

» PAVIMENTO FLEXIBLE

Identificada las fallas, medicién, densidad, valores deducidos, etc., en cada una de las
unidades de muestra para el pavimento flexible, se procedio6 a la determinacién del PCI

en las 14 muestras.
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lustracion 29: Condicién del pavimento flexible en la via Machalilla — Puerto Lopez

ESTADO DEL PAVIMENTO FLEXIBLE (PCl)
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Fuente: Vargas Jordan, 2022

Tabla 31: Resultado del PCI en el pavimento flexible de la via Machalilla -Puerto Lopez

UNIDAD DE MUESTRA PCI CONDICION
TRAMO 1 84.08 MUY BUENO
TRAMO 2 28.45 MALO
TRAMO 3 31.63 MALO
TRAMO 4 43.77 REGULAR
TRAMO 5 42.32 REGULAR
TRAMO 6 31.27 MALO
TRAMO 7 41.38 REGULAR
TRAMO 8 33.86 MALO
TRAMO 9 62.85 BUENO

TRAMO 10 36.27 MALO
TRAMO 11 55.60 BUENO
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TRAMO 12 24.71 MUY MALO

TRAMO 13 34.52 MALO

TRAMO 14 85.73 EXCELENTE
CONDICION PROMEDIO 45.46 REGULAR

Fuente: Vargas Jordan, 2022

Como se observa en la tabla anterior, la evaluacion de la capa de rodadura del pavimento
flexible mediante el método del PCI, se obtiene un valor promedio de 45.46, lo que
significa que el estado actual de la avenida con respecto al tramo de pavimento flexible
es REGULAR.

> PAVIMENTO RIGIDO

Identificadas las fallas, determinada la severidad, densidad, valores deducidos, etc., en
cada una de las unidades de muestra para el pavimento flexible, se procedié a la

determinacion del PCI en las 14 muestras.

lustracion 30: Condicidén del pavimento rigido en la via Machalilla — Puerto Ldpez

ESTADO DEL PAVIMENTO RIGIDO (PCI)
100,00
90,00
80,00
A .
70,00
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50,00

40,00
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20,00 o
10,00
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Fuente: Vargas Jordan, 2022
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Tabla 32: Resultado del PCI en el pavimento rigido de la via Machalilla -Puerto Lopez

UNIDAD DE MUESTRA PCI CONDICION
TRAMO 1 73.36 MUY BUENO
TRAMO 2 86.29 EXCELENTE
TRAMO 3 42.82 REGULAR
TRAMO 4 46.76 REGULAR
TRAMO 5 54.19 REGULAR
TRAMO 6 45.67 REGULAR
TRAMO 7 64.84 BUENO
TRAMO 8 67.30 BUENO
TRAMO 9 61.59 BUENO
TRAMO 10 49.70 REGULAR
TRAMO 11 53.16 REGULAR
TRAMO 12 100.00 EXCELENTE
TRAMO 13 99.86 EXCELENTE
TRAMO 14 86.29 EXCELENTE
TRAMO 15 87.03 EXCELENTE
TRAMO 16 95.64 EXCELENTE
TRAMO 17 94.37 EXCELENTE
TRAMO 18 79.10 MUY BUENO
TRAMO 19 68.62 BUENO
TRAMO 20 63.09 BUENO
TRAMO 21 64.59 BUENO
TRAMO 22 82.29 MUY BUENO
TRAMO 23 94.37 EXCELENTE
TRAMO 24 66.76 BUENO
TRAMO 25 84.29 MUY BUENO
TRAMO 26 95.64 EXCELENTE
TRAMO 27 84.29 MUY BUENO
TRAMO 28 84.29 MUY BUENO
TRAMO 29 62.19 BUENO
TRAMO 30 94.37 EXCELENTE
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TRAMO 31 89.03 EXCELENTE

CONDICION PROMEDIO 74.90 MUY BUENO
Fuente: Vargas Jordan, 2022

Como se observa en la tabla anterior, la evaluacion de la capa de rodadura del pavimento
rigido mediante el método del PCI, se obtiene un valor promedio de 74.90, lo que significa
que el estado actual de la avenida con respecto al tramo de pavimento rigido es MUY
BUENO.

e CONDICION ACTUAL DE LA VIA MACHALILLA - PUERTO LOPEZ

Sabiendo que la via Machalilla — Puerto Lopez cuenta con dos tipos de pavimentos
(flexible y rigido respectivamente) con longitudes diferentes, se realizo la evaluacion en
cada uno de los tipos de pavimentos para determinar su condicion existente y por ende su
requerimiento necesario para su optima operacion, por lo que son diferentes para cada

Caso.

La via Machalilla — Puerto Lopez presenta los siguientes resultados en cuanto a la

evaluacion de pavimento PCI, en cada uno de los tipos de pavimentos que la conforman:

Tabla 33: Estado actual de la via Machalilla — Puerto Lépez

TIPO DE PAVIMENTO PCI CONDICION
PAVIMENTO FLEXIBLE 45.46 REGULAR
PAVIMENTO RIGIDO 74.90 MUY BUENO
CONDICION DE LA VIA 60.18 BUENO

Fuente: Vargas Jordan, 2022

La condicién actual de la via Machalilla — Puerto Lopez presenta un PCI promedio de
60.18, o cual significa que el estado de la via es BUENO. Vale recalcar que el estado
promedio determinado en el total de la via (pavimento flexible y rigido) es solo para el
conocimiento del estado actual, mas no para su requerimiento para la 6ptima operacién

de la via por ser diferentes tipos de mantenimientos para cada capa de rodadura.

95



6. CONCLUSIONES

Se establecid las diferentes definiciones de los tipos de fallas en pavimentos
flexibles y rigidos en base a las normas y manuales nacionales e internacionales
vigentes, siendo establecidas los 19 tipos de fallas posibles en un pavimento
flexible (carpeta asféltica) y 19 tipos de fallas posibles para pavimento rigido

(hormigdn hidraulico).

En levantamiento de informacién técnica de campo, mediante la observacion e
identificacion del nivel de severidad de las fallas existentes se logré determinar
en la evaluacion 14 unidades de muestra para pavimento flexible y 31 unidades

de muestra en pavimento rigido.

Realizado el trabajo de campo y oficina en base a las fallas existentes se determiné
la condicién actual de la via Machalilla — Puerto Lopez en base al método de
evaluacion del pavimento PCI igual a 45.46 dando un estado de REGULAR para
el tramo del pavimento flexible y un PCI de 74.90 siendo un estado MUY

BUENO.
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7. RECOMENDACIONES

Se recomienda a los investigadores realizar los capitulos descriptivos de los
proyectos en base a las definiciones de las normas y manuales nacionales e
internacionales vigentes para la zona local donde se encuentre aprobado dicha

norma.

Se recomienda realizar el levantamiento de la informacion de campo como los
tipos y la clase de fallas existentes en un pavimento siguiendo las normas vigentes
y determinando el nivel de severidad de la falla en base al manual centroamericano

de mantenimiento de carreteras o algin otro manual similar vigente.

En base a los resultados obtenidos sobre el estado actual de la via Machalilla —
Puerto Lépez, se recomienda a las autoridades competentes considerar que la via
necesita una rehabilitacion en el tramo del pavimento flexible y un mantenimiento
en el tramo del pavimento rigido, para que las mismas cuenten con una operacion

Optima para el usuario.
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9. ANEXOS

Fotografia 3. Identificacion de una falla de piel de cocodrilo.
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Fotografia 4. Evaluando el ancho del parcheo y el nacho de la grieta en la via.

Fotografia 5. Identificando y tomando medidas pertinentes y atento al trafico.
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Fotografia 7. Identificacion de fisura transversal

Fotografia 8. Identificacion de fisura transversal en todo el blogue.
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Fotografia 9. Identificacion de falla por junta y por fisura transversal.

Fotografia 10. Identificacion de bache, fisura longitudinal, transversal y en bloque.
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UNIVERSIDAD ESTATAL DEL SUR DE MANABI

EVALUACION I

NDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRE

URAS CON SUPERFICIE ASFALTICA

Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lopez Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 0+ 000 | Tramo:| 1
Abscisa Final: 0+ 030 [ Area de Muestra:| 210
TIPOS DE FALLAS
1.- Piel de Cocodrilo 11.- Parcheo
2.- Exudacién 12.- Pulimento de Agregados
3.- Agrictamiento en Bloque 13.- Huecos
4.- Abultamiento y Hundimiento 14.- Cruce de Via Férrea
5.- Corrugacién 15.- Ahuellamiento
6.- Depresién 16.- Desplazamiento
7.-Grieta de Bloque 17.- Grieta Parabélica (Slippage)
8.- Grieta de Reflexién de Junta 18.- Hinchamiento
9.- Desnivel Carril/Berma 19.- Despendimiento de Agregados
10.- Grieta Longitudinal y Transversal
FALLAS EXISTENTES
# | SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL |DENsIDAD| VALOR
FALLA DEDUCIDO
8 B 8.4 8.10 1.00 2.60
11 M 0.99 2.04 0.375 0.6 4.01 1.91 13.92
12 M 2.1 2.10 1.00
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q): >3 2 TOTAL VD =] 16.52
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 13.922
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): 8.905122449
CALCULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 13.92 2.6 16.52 2 11.39
2 13.92 2 15.92 1 15.92
mix. CDV = 15.92

PCI = 100 - max. CDV

PCI= 100 - 15.92

PCI = 84.08

MUY BUENO
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UNIVERSIDAD ESTATAL DEL SUR DE MANABI

EVALUACION I

NDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRE

URAS CON SUPERFICIE ASFALTICA

Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lopez Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 0+ 300 | Tramo:| 2
Abscisa Final: 0+ 330 [ Area de Muestra:| 210
TIPOS DE FALLAS
1.- Piel de Cocodrilo 11.- Parcheo
2.- Exudacién 12.- Pulimento de Agregados
3.- Agrictamiento en Bloque 13.- Huecos
4.- Abultamiento y Hundimiento 14.- Cruce de Via Férrea
5.- Corrugacién 15.- Ahuellamiento
6.- Depresién 16.- Desplazamiento
7.-Grieta de Bloque 17.- Grieta Parabélica (Slippage)
8.- Grieta de Reflexién de Junta 18.- Hinchamiento
9.- Desnivel Carril/Berma 19.- Despendimiento de Agregados
10.- Grieta Longitudinal y Transversal
FALLAS EXISTENTES
# | SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL |DENsIDAD| VALOR
FALLA DEDUCIDO
1 A 18.45 3.12 2157 10.27 6155
3 M 8.68 8.68 1413 10.17
4 B 0.35 0.35 017 -
7 A 2 2.00 0.95 9.10
10 M 17.2 17.20 8.19 16.05
1 B 0.525 0.53 0.25 -
1 M 2.52 2.52 1.20 10.94
12 B 120 120.00 57.14 13.09
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q): >3 6 TOTAL VD =] 120.90)
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 61547
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): _4.531397959
CALCULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 61.55 16.05) 13.00 1017 5.80) 4.83) 111.49 6
2 61.55 16.05) 13.00 10.17 5.80) 2 108.66 5
3 61.55 16.05) 13.09 10.17 2 2 104.86 1
4 61.55 16.05 13.09; 2 2 2| 96.69] 3 61.01
5 61.55 16.05 2 2 2 2 85.6 2 61.36)
6 61.55 2 2 2 2 2 71.55) 1 71.55)
mix. CDV = 71.55)

PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 7155
PCI = 28.45

MALO
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,
T
E &i = T UNIVERSIDAD ESTATAL DEL SUR DE MANABI
Z z
= — EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE ASFALTICA
UNEEDN
Nombre de la Viaz Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fechar 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 0+ 600 I Tramo:] 3
Abscisa Final; 0+ 630 [ Area de M | 210
TIPOS DE FALLAS
1.- Piel de Cocodrilo 11.- Parcheo
2.- Exudacién 12.- Pulimento de Agregados
3.- Agrietamiento en Bloque 13.- Huecos
4.- Abultamiento y Hundimiento 14.- Cruce de Via Férrea
5.- Corrugacién 15.- Ahuellamiento
6.- Depresion 16.- Desplazamiento
7.-Grieta de Bloque 17.- Grieta Parabélica (Slippage)
8.- Grieta de Reflexién de Junta 18.- Hinchamiento
9.- Desnivel Carril/Berma 19.- Despendimiento de Agregados
10.- Grieta Longitudinal y Transversal
FALLAS EXISTENTES
# | SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TotaL |DENspap| VALOR
FALLA DEDUCIDO
1 A 8.54 8.54 4.07 49.49
3 A 4.76 4.76 2.27 1195
7 A 10.578 10.58 5.04 16.25
8 A 30 30.00 14.29 38.76
10 A 1 16 2.60 1.24 8.87
10 M 7 7.00 3.33 7.67
12 B 210 210.00 100.00 -
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q): >2 6 TOTAL VD = 132.99
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 49.49333333
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): 5.638367347
CALCULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS q CDV
1 49.49 38.7) 1195 8.8 4.91 o 63.09
2 49.49 38.76) 1195 8.87 2 5 65.66)
3 19.49 38.7 11.95 2 2 4 68.23)
4 49.49 38.70) 2 2 2 3 68.23)
5 49.49 38.76) 2 2 2 2 2 68.38)
6 49.49 2 2 2 2 2 1 59.49)
mix. CDV = 68.3¢]

PCI = 100 - max. CDV
68.38

PCI= 100 -
PCI = 31.63

MALO
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UNIVERSIDAD ESTA

AL DEL SUR DE MANABI

EVALUACION I

NDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRE

URAS CON SUPERFICIE ASFALTICA

Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lopez Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 0+ 900 | Tramo:| 4
Abscisa Final: 0+ 930 [ Area de Muestra:| 210
TIPOS DE FALLAS
1.- Piel de Cocodrilo 11.- Parcheo
2.- Exudacién 12.- Pulimento de Agregados
3.- Agrictamiento en Bloque 13.- Huecos
4.- Abultamiento y Hundimiento 14.- Cruce de Via Férrea
5.- Corrugacién 15.- Ahuellamiento
6.- Depresién 16.- Desplazamiento
7.-Grieta de Bloque 17.- Grieta Parabélica (Slippage)
8.- Grieta de Reflexién de Junta 18.- Hinchamiento
9.- Desnivel Carril/Berma 19.- Despendimiento de Agregados
10.- Grieta Longitudinal y Transversal
FALLAS EXISTENTES
# | SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL |DENsIDAD| VALOR
FALLA DEDUCIDO
3 A 9.999 60 70.00 33.33 18.23
3 B 22.82 22.82 10.87 8.44
8 M 12.4 12.40 5.90 10.65
10 B 30 30.00 14.29 9.80
12 B 210 210.00 100.00 20.70
13 B 0.0871 0.09 0.04
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q): >2 5 TOTAL VD =] 97.82]
HDVi): 48.23307143
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): 5.754105685
CALCULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q
1 48.23) 20.7] 10.65 9.8] 8.44] 7.82 5
2 48.23] 20.7) 10.65 9.8] 2 91.38 4
3 18.23 20.7) 10.65 2 2 83.58 3
4 48.23] 20.7] 2 2 2 74.93 2|
5 48.23] 2| 2| 2 2 56.23] 1
mix. CDV = 56.23]
PCI= 100 - max. CDV
PCI= 100 - 56.23 REGULAR
PCI = 43.77
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UNIVERSIDAD ESTATAL DEL SUR DE MANABI

PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 57.68
PCI = 42.32

EVALUACION DEL NDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE ASFALTICA
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lopez Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 1+ 200 | Tramo:| 5
Abscisa Final: 1+ 230 [ Area de Muestra:| 210
TIPOS DE FALLAS
1.- Piel de Cocodrilo 11.- Parcheo
2.- Exudacién 12.- Pulimento de Agregados
3.- Agrietamiento en Bloque 13.- Huecos
4. Abultamiento y Hundimiento 14.- Cruce de Via Férrea
5.- Corrugacién 15.- Ahuellamiento
6.- Depresion 16.- Desplazamiento
7.-Grieta de Bloque 17.- Grieta Parabélica (Slippage)
8.- Grieta de Reflexién de Junta 18.- Hinchamiento
9.- Desnivel Carril/Berma 19. Despendimiento de Agregados
10.- Grieta Longitudinal y Transversal
FALLAS EXISTENTES
# | SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL |DENsIDAD| VALOR
FALLA DEDUCIDO
3 A 15.07 15.07 7.18 2437
8 M 6.1 6.10 2.90 5.75
10 A 30 5.7 0.9 13 15 30.40 18.76 1833
10 1 .1 310 148 0.05
10 M 30 15 1.78 33.28 15.85 22.86
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q): >3 4 TOTAL VD =] 101.39)
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 48.33142857
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): _5.745072886
CALCULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS q
i 48.33] 22.86 5.75 0.05 4
2 48.33 2 0.05 3
3 18.33] 2 0.05 2
4 48.33] 2| 2 2 0.05. 1
mix. CDV = 57.68

REGULAR
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UNIVERSIDAD ESTATAL DEL SUR DE MANABI

EVALUACION I NDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRE

URAS CON SUPERFICIE ASFALTICA

Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lopez Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 1+ 500 | Tramo:| 6
Abscisa Final: 1+ 530 [ Area de Muestra:| 210
TIPOS DE FALLAS
1.- Piel de Cocodrilo 11.- Parcheo
2.- Exudacién 12.- Pulimento de Agregados
3.- Agrietamiento en Bloque 13.- Huecos
4. Abultamiento y Hundimiento 14.- Cruce de Via Férrea
5.- Corrugacién 15.- Ahuellamiento
6.- Depresion 16.- Desplazamiento
7.-Grieta de Bloque 17.- Grieta Parabélica (Slippage)
8.- Grieta de Reflexién de Junta 18.- Hinchamiento
9.- Desnivel Carril/Berma 19. Despendimiento de Agregados
10.- Grieta Longitudinal y Transversal
FALLAS EXISTENTES
# | SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL |DENsIDAD| VALOR
FALLA DEDUCIDO
I A 14.7 475 7.02 56.74
4 B 1.74 1.74 0.83 3.31
10 A 5.5 5.7 2.3 8.00 3.81 18.85
10 M 311 21 3.4 9.21 .39 7.02
11 B 8 78.00 3114 20.87
13 B 0.18 0.25 0.3 0.20 5.30
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q): >3 6 TOTAL VD =] 121.09)
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 5674047619
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): 4972813411
CALCULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
i 20.87] 18.85 5.14 3.21 120.83 6 59.33
2 20.87] 18.85 5.14 2 119.62 5 61.81
3 20.87 18.85 2 2 116.48 1 65.89
4 29.87] 18.85 2 2 2| 111.46] 3 68.73)
5 29.87] 2| 2 2 2| 94.61 2| 67.23
6 2 2 2 2 2 66.74) 1 66.71]
mix. CDV = 68.73
PCI = 100 - max. CDV MALO
PCI= 100 - 68.73
PCI= 31.27
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UNIVERSIDAD ESTATAL DEL SUR DE MANABI

EVALUACION DEL INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE ASFALTICA

Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez, Esquema
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 1+ 800 Tramo:] 7
Abscisa Final: 1+ 830 | Area de Muestra: 210
TIPOS DE FALLAS
L- Piel de Cocodrilo 11.- Parcheo
2. Exudacién 12.- Pulimento de Agregados
3.- Agrietamiento en Bloque 3.- Huecos
4.- Abultamiento y Hundimiento 14.- Cruce de Via Férrea
5.- Corrugacién - Ahuellamiento
6. Depresién 16.- Desplazamiento
7.-Grieta de Bloque 7.- Grieta Parabélica (Slippage)
8.- Grieta de Reflexién de Junta 18.- Hinchamiento
9.- Desnivel Carril/Berma 19.- Despendimiento de Agregados
10.- Grieta Longitudinal y Transversal
FALLAS EXISTENTES
# . § VALOR
SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL | DENSIDAD
FALLA DEDUCIDO
8 M 30 30.00 14.29 20.71
10 A 23.31 23.31 11.10 36.06
10 M 14.6 8.12 13 35.72 17.01 23.77
10 B 7. 7.60 3.62 2.80
12 B 210 210.00 100.00 20.70
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q): >3 5 TOTAL VD = 104.03]
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 36.06
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): 6.872040816
CALCULO DEL PCI
# 'VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 36.06 20.71 .7 2.8] 5 5.0
2 36.06 20.71 7] 2 4 58.62)
3 36.06 20.71 2 2 3 53.45)
4 36.06 2 2 2 65.83 2 18.08]
5 36.06 2 2 2 44.06) 1 44.06}
miix. CDV = 58.62)
PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 58.62 REGULAR

PCI= 41.38
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EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE ASFALTICA

Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenes Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 2+ 100 [ Tramo: 8
Abscisa Final: 2+ 130 | Area de M | 210
TIPOS DE FALLAS
1.- Piel de Cocodrilo 11.- Parcheo
2.- Exudacién 12.- Pulimento de Agregados
3.- Agrietamiento en Bloque 13.- Huecos
4. Abultamiento y Hundimiento 14.- Cruce de Via Férrea
5.- Corrugacién 15. Ahuellamiento
6.- Depresién 16.- Desplazamiento
7.-Grieta de Bloque 17.- Grieta Parabélica (Slippage)
8.- Grieta de Reflexién de Junta 18.- Hinchamiento
9.- Desnivel Carril/Berma 19.- Despendimiento de Agregados
10.- Grieta Longitudinal y Transversal
FALLAS EXISTENTES
# SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL | DENSIDAD VALOR
FALLA DEDUCIDO
7 A 18.07 22.54 10.414 51.02 24.30 33.16
8 M 13.5 13.50 6.43 11.53
10 A 25.3 13.5 0.7 0.7 1 0.3 0.78 42.28 20.13 50.43
12 B 210 210.00 100.00 20.70
NOMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q): >2 4 TOTAL VD = 115.82
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 50.42533333
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi):  5.55277551
CALCULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 50.43 33.16 20.7 11.53) 115.82 4 65.49]
2 50.43] 33.16) 20.7 2 106.29) 3 66.15|
3 50.43] 33.16) 2 2 8159 2 62.55)
4 50.43 2| 2 2| 50.43 1 50.43]
‘miix. CDV =) 66.15)
PCI = 100 - max. CDV MALO
PCI= 100 - 66.15
PCI = 33.86
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EVALUACION DEL INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE ASFALTICA

Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:
Evaluado por: Jimenez Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 2+ 400 Tramo:| 9
Abscisa Final: 2+ 430 | Area de Muestra:] 210
TIPOS DE FALLAS
L- Piel de Cocodrilo 11.- Parcheo
2.- Exudacién 12.- Pulimento de Agregados
3.- Agrietamiento en Bloque 13.- Huecos
4.- Abultamiento y Hundimicnto 14.- Cruce de Via
5.- Corrugacion 15.- Ahuellamiento
6. Depresién 16.- Desplazamiento
7.-Grieta de Bloque 17.- Grieta Parabélica (Slippage)
8.- Gricta de Reflexion de Junta 18.- Hinchamiento
9.- Desnivel Carril/Berma 19.- Despendimiento de Agregados
10.- Gricta Longitudinal y Transversal
FALLAS EXISTENTES
# SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES 10TAL |DENsipAD| VALOR
FALLA DEDUCIDO
3 A 10.355 10.36 193 19.33
10 A 11.2 2.1 0.96 14.26 6.79 21.63
10 M 1.05 3.5 2.6 7.15 3.40 7.83
11 B L1 110 052 1.25
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q): >2 3 TOTAL VD = 56.04
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 27.63428571
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): 7.645830904
CALCULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q
1 19.33 7.83 1.25 56.04, 3
2 19.33 2 1.25 50.21 2
3 2 2 1.25) 32.88) 1

PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 37.15

PCI= 62.85

max. CDV =|
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EVALUACION I

NDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRE

URAS CON SUPERFICIE ASFALTICA

PCI = 100 - max. CDV
63.73

PCI= 100 -
PCI = 36.27

MALO

Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lopez Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 2+ 700 | Tramo:| 10
Abscisa Final: 2+ 730 [ Area de Muestra:| 210
TIPOS DE FALLAS
1.- Piel de Cocodrilo 11.- Parcheo
2.- Exudacién 12.- Pulimento de Agregados
3.- Agrictamiento en Bloque 13.- Huecos
4.- Abultamiento y Hundimiento 14.- Cruce de Via Férrea
5.- Corrugacién 15.- Ahuellamiento
6.- Depresién 16.- Desplazamiento
7.-Grieta de Bloque 17.- Grieta Parabélica (Slippage)
8.- Grieta de Reflexién de Junta 18.- Hinchamiento
9.- Desnivel Carril/Berma 19.- Despendimiento de Agregados
10.- Grieta Longitudinal y Transversal
FALLAS EXISTENTES
# | SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL |DENsIDAD| VALOR
FALLA DEDUCIDO
3 A 8.283 8.28 3.91 16.85
3 M 5112 5112 24.34
8 A 30 30.00 14.29
10 A 17 17.00 8.10
1 B 1.05 1.05 0.50
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q): >3 4 TOTAL VD =] 112.89
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 38.75714286
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): _6.624344023
CALCULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS q CDV
1 30.96) 25.11 16.85 L2 4 63.73)
2 30.96) 25.11 2 L2 3
3 30.96) 2 2 L2 2 54.44]
4 2 2 2 1.2 45.96) 1 5.9
mix. CDV = 63.73)
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EVALUACION I

NDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRE

URAS CON SUPERFICIE ASFALTICA

Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lopez Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 3+ 000 | Tramo:| 11
Abscisa Final: 3+ 030 [ Area de Muestra:| 210
TIPOS DE FALLAS
1.- Piel de Cocodrilo 11.- Parcheo
2.- Exudacién 12.- Pulimento de Agregados
3.- Agrictamiento en Bloque 13.- Huecos
4.- Abultamiento y Hundimiento 14.- Cruce de Via Férrea
5.- Corrugacién 15.- Ahuellamiento
6.- Depresién 16.- Desplazamiento
7.-Grieta de Bloque 17.- Grieta Parabélica (Slippage)
8.- Grieta de Reflexién de Junta 18.- Hinchamiento
9.- Desnivel Carril/Berma 19.- Despendimiento de Agregados
10.- Grieta Longitudinal y Transversal
FALLAS EXISTENTES
# | SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL |DENsIDAD| VALOR
FALLA DEDUCIDO
2 M 0.44 0.06 0.50 0.24 1.03
1 B 2.4 2.40 114 431
8 M 30 30.00 14.29 20.71
10 A 15.7 15.70 7.48 20.44
10 M 14.4 11 15 0.4 0.5 0.3 18.20 8.67 16.67
1 B 210 210.00 100.00
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q): >3 4 TOTAL VD =] 72.19)
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 29.43809524
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): 7.480174927
CALCULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 20.44) 20.71 16.67 431 1.03 72.16 4 40.30)
2 20.44) 20.71 16.67 2 103 69.85, 3
3 20.44) 20.71 2 2 103 55.18 2
4 29.441 2| 2 2 1.03] 36.47] 1
mix. CDV = 1440
PCI= 100 - max. CDV
PCI= 100 - 44.40
PCI = 55.60 BUENO
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EVALUACION I

NDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRE

URAS CON SUPERFICIE ASFALTICA

Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lopez Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 3+ 300 | Tramo:| 12
Abscisa Final: 3+ 330 [ Area de Muestra:| 210
TIPOS DE FALLAS
1.- Piel de Cocodrilo 11.- Parcheo
2.- Exudacién 12.- Pulimento de Agregados
3.- Agrictamiento en Bloque 13.- Huecos
4.- Abultamiento y Hundimiento 14.- Cruce de Via Férrea
5.- Corrugacién 15.- Ahuellamiento
6.- Depresién 16.- Desplazamiento
7.-Grieta de Bloque 17.- Grieta Parabélica (Slippage)
8.- Grieta de Reflexién de Junta 18.- Hinchamiento
9.- Desnivel Carril/Berma 19.- Despendimiento de Agregados
10.- Grieta Longitudinal y Transversal
FALLAS EXISTENTES
# | SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL |DENsIDAD| VALOR
FALLA DEDUCIDO
3 A 6.6 6.60 3.14 14.69
8 A 30 30.00 14.29 38.76
10 A 1.7 3.31 1.23 0.3 30 30 76.54 3645 63.96
10 M 1.64 164 0.78 1.86
12 B 2.1 210 1.00 -
13 B 0.25 0.25 0.12 3.81
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q): >3 4 TOTAL VD =] 123.10)
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 63.95542857
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): 4.310215743
CALCULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q
1 63.96 38.76) 14.69 3.84] 1.86 123.11 4
2 63.96 38.76) 14.69 2 1.86 121.27 3
3 63.96 38.76) 2 2 1.86 108.58 2
4 63.96] 2| 2 2 1.86) 71.82 1
mix. CDV = 75.29)

PCI = 100 - max. CDV
PCI = 100 75.29
PCI= 24.71

MUY MALO
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EVALUACION I

NDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRE

URAS CON SUPERFICIE ASFALTICA

Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lopez Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 3+ 600 | Tramo:| 13
Abscisa Final: 3+ 630 [ Area de Muestra:| 210

TIPOS DE FALLAS

1.- Piel de Cocodrilo

2.- Exudacién

3.- Agrietamiento en Bloque

4.- Abultamiento y Hundimiento
5.- Corrugacién

6.- Dep:
7.-Grieta de Bloque

8.- Grieta de Reflexién de Junta

on

11.- Parcheo
12.- Pulimento de Agregados
13.- Huecos

14

15.- Ahuellamiento
16.- D
17.- Grieta Parabélica (Slippage)

ruce de Via Férrea

splazamiento

18.- Hinchamiento

PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 65.48
PCI = 34.52

MALO

9.- Desnivel Carril/Berma 19.- Despendimiento de Agregados
10.- Grieta Longitudinal y Transversal
FALLAS EXISTENTES
# SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL | DENSIDAD VALOR
FALLA DEDUCIDO
8 M 30 30.00 14.29 38.76
10 A 30 73 1.4 1.31 1.3 L5 42.81 20.39 50.66
10 M 1 1.1 1.1 3.20 1.52 3.55
10 B 1.25 1.25 0.60 -
11 B 0.56 0.56 0.27 -
12 M 9 9.00 4.29 0.70
12 B 2.86 2.86 1.36
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q): >2 3 TOTAL VD =| 93.67]
VALOR DEDUCIDO M/ LTO (HDVi): 50.66257143
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): 5
CALCULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q
1 50.66) 38.76] 3.55 0.7 93.67 3|
2 50.66) 38.75] 0.7 92.11 2|
3| 50.66) 2| 2| 0.7 55.36) 1
max. CDV = 65.48]
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EVALUACION DEL INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE ASFALTICA

Via Machalilla - Puerto Lépes, Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fech: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 3+ 900 [ Tramo:| 14
Abscisa Final: 3+ 930 | Area de Muestra:| 210

TIPOS DE FALLAS

1.- Piel de Cocodrilo
2.- Exudacién
3.- Agrietamiento en Bloque

.- Abultamiento y Hundimiento

Corrugacién
6.- Depresion

a de Bloque
8.- Grieta de Reflexién de Junta
9.- Desnivel Carril/Berma

11.- Parcheo
12.- Pulimento de Agregados
13

- Huecos

ce de Via Férrea

15..
16.- Desplazamiento

Ahuellamiento

17.- Grieta Parabélica (Slippage)
18.- Hinchamiento
19.- Despendimiento de Agregados

10.- Grieta Longitudinal y Transversal

FALLAS EXISTENTES
# | SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES T0TAL |DENspAD| VALOR
FALLA DEDUCIDO
8 M 3.8 3.80 1.81 3.98
10 M 1.3 1.30 0.62 146
11 B 0.0781 0.08 0.01 .
12 B 42 27 69.00 32.86 8.81
19 M 0.33 0.33 0.16 5.14
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q): > 2 3 TOTAL VD =| 19.39)
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 8.814285714
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): 9.374198251
CALCULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
I 8.81 5.14 3.98 1.46 19.39 3 9.39
2 8.81]  5.14] 2 1.46) 1741 2 12,0573
3 8.81 2 2 1.46 i 14.27]
mix, CDV = 14.27]

PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 14.27
PCI = 85.73

EXCELENTE
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Evaluado por:

Vargas Jimenez Jordan Efrain

Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 14160 Tramo: 1
Abscisa Final: 44190 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS

2.- Fisura Longitudinal
3.- Fisura de Esquina
4.- Losas Subdivididas
5.- Fisura en Bloque

6.- Fisuras Inducidas
7.-Levantamiento de Losas
8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

1.- Fisura transversal o Diagonal

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

11.- Pulimiento de la superficie

12.- Peladuras

13.- Bache

14.- Deficiencias den Material de Sello

15.- Despostillamiento

16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

L ¢ 3 -
§ &t 5, UNIVERSIDAD ESTATAL DEL SUR DE MANABI
ai.l ;‘ - l‘.l;ﬁf EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
A -
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:

FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N’ LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 M 2 14.29 10.97 ESQUEMA
1 B 1 7.14 .36
o o o o
1 A 1 714 13.71
10
5 M 1 7.14 5.83
o ° o o
9 B 1 7.14 10.39
9
15 M 1 7.14 414
o o o o
8
o o o o
o o o o
2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 6 TOTAL VD = 19.40)
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 13.71
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): _8.9241983
CALCULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q cDv
1 13.71 10.97 10.39 5.83 4.36 4.14 19.4 6 23.61
2 13.71 10.97 10.39 5.83 436 2 7.26 5 0.00
3 13.71 10.97 10.39 5.83 2 2 44.9 4 25.69
4 13.71 10.97 10.39 2 2 2 4107 3 26.11
5 13.71 10.97 2 2 2 2 32.68 2 26.64)
6 13.71 2 2 2 2 2 23.71 1 23.71
mix. CDV=| 26644
PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 26.64 MUY BUENO
PCI = 73.36
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Evaluado por:

Vargas Jimenez Jordan Efrain

5. Fisura en Bloque

6.- Fisuras Inducidas

8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

7.-Levantamiento de Losas

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 1+ 280 Tramo: 9

Abscisa Final: 44310 Area de Muestra: 210

[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS

1.- Fisura transversal o Diagonal 11.- Pulimiento de la superficie
2.- Fisura Longitudinal 12.- Peladuras
3.- Fisura de Esquina 13.- Bache
4.- Losas Subdivididas 14.- Deficiencias den Material de Sello

15.- Despostillamiento

16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

2 Sl EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
ynERyM
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:

PCI= 100 -
PCI = 86.29

13.71

FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N° LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 A 1 7.14 13.71 ESQUEMA
16 A 1 7.14 0.00
o o o ] o
16 B 1 7.14 0.00
10
16 M 1 7.14 0.00
o o o ] o
13 B 1 7.14 0.00
9
o o o o o
8
o o o o o
o o o ] o
1 2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 1 TOTAL VD = 13.71
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 13.71
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): 8.9241983
CALCULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 13.71 13.71 1 13.71
mix. CDV = 13.71
PCI = 100 - max. CDV EXCELENTE

119



AN B r
P £
E &&f % UNIVERSIDAD ESTATAL DEL SUR DE MANABI
S At =
2 £
e, e EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
YHEBLY
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 4+ 400 Tramo: 3
Abscisa Final: 4+ 430 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS
1.- Fisura transversal o Diagonal 11.- Pulimiento de la superficie
2.- Fisura Longitudinal 12.- Peladuras
3.- Fisura de Esquina 13.- Bache
4.- Losas Subdivididas 14.- Deficiencias den Material de Sello
5.- Fisura en Bloque 15.- Despostillamiento
6.- Fisuras Inducidas 16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas
7.-Levantamiento de Losas 17.- Parchados y Reparaciones para servicios pti
8.- Dislocamiento
9.- Hundimiento
10.- Descascaramiento y Fisuras capilares
FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N° LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 A 4 28.57 33.81 ESQUEMA
1 M 2 14.29 10.97
[} o o o o
2 B 1 7.14 4.36
10
2 M 1 7.14 5.63
o o o o o
2 A 5 35.71 37.99
9
13 B 1 7.14 0.00
o o o o o
16 M 1 7.14 0.00
8
o o o o o
[} o o o o
1 2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 5 TOTAL VD = 92.76)
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 37.99
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): _6.6951895
'ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 37.99 33.81 10.97 5.63 4.36 92.76 5 0.00)
2 37.99 33.81 10.97 5.63] 2 90.4 4 52.72
3 37.99 33.81 10.97 2 2 86.77 3 55.46
4 37.99 33.81 2 2 2 7.8 2 57.18
5 37.99 2 2 2 2 45.99 1 45.99]
max. CDV = 57.18]
PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 57.18 REGULAR
PCI = 42.82
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Evaluado por:

Vargas Jimenez Jordan Efrain

Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 14520 Tramo: 4
Abscisa Final: 44550 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS

2. Fisura Longitudinal
3.- Fisura de Esquina
4.- Losas Subdivididas
5.- Fisura en Bloque

6.- Fisuras Inducidas

8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

7.-Levantamiento de Losas

1.- Fisura transversal o Diagonal

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

11.- Pulimiento de la superficie
12.- Peladuras

13.- Bache

14.- Deficiencias den Material de Sello
15.- Despostillamiento
16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

2 Sl EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
ynERyM
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:

FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N°LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 A 5 35.71 37.99 ESQUEMA
1 M 1 7.14 5.63
o o o o o
1 B 1 7.14 4.36
10
2 A 3 2143 20.24
o ° o o o
16 B 1 7.14 0.00
9
o o o o o
8
o o o o o
o o o o o
1 2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 1 TOTAL VD = 77.21
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 37.99
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): _6.6951895
ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q cDv
1 37.99 29.24 5.63 4.36 77.22 4 4533
2 37.99 29.24 5.63 2 74.86 3 48.11
3 37.99 20.24 2 2 71.23 2 53.24
4 37.99 2 2 2 43.99 1 43.99)
mix. CDV = 53.24
PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 53.24 REGULAR
PCI = 46.76

121



AN B r
P £
E &&f % UNIVERSIDAD ESTATAL DEL SUR DE MANABI
S At =
2 £
e, e EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
YHEBLY
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 4 4640 Tramo: 5
Abscisa Final: 44670 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS
1.- Fisura transversal o Diagonal 11.- Pulimiento de la superficie
2.- Fisura Longitudinal 12.- Peladuras
3.- Fisura de Esquina 13.- Bache
4.- Losas Subdivididas 14.- Deficiencias den Material de Sello
5.- Fisura en Bloque 15.- Despostillamiento
6.- Fisuras Inducidas 16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas
7.-Levantamiento de Losas 17.- Parchados y Reparaciones para servicios pti
8.- Dislocamiento
9.- Hundimiento
10.- Descascaramiento y Fisuras capilares
FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N° LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 A 4 28.57 33.81 ESQUEMA
1 B 3 21.43 11.23
[} o o o o
2 B 2 14.29 7.96
10
2 M 1 7.14 5.63
o o o o o
2 A 4 28.57 33.81
9
17 M 4 28.57 19.90
o o o o o
8
o o o o o
[} o o o o
1 2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 6 TOTAL VD = 112.34]
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 33.81
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): _7.0782799
'ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 33.81 19.9 11.23 7.96! 5.63 78.53 5 0.00)
2 33.81 19.9 11.23 7.96! 2 74.9 4 43.94
3 33.81 19.9 11.23 2 2 68.94 3 44.31
4 33.81 19.9 2 2 2 59.71 2 45.81
5 33.81 2 2 2 2 41.81 1 41.81
max. CDV = 45.81
PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 45.81 REGULAR
PCI = 54.19
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2 Sl EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
ynERyM
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:

Evaluado por:

Vargas Jimenez Jordan Efrain

Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 44760 Tramo: 6
Abscisa Final: 4+1790 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS

1.- Fisura transversal o Diagonal

2.- Fisura Longitudinal

3.- Fisura de Esquina
4.- Losas Subdivididas
5.- Fisura en Bloque

6.- Fisuras Inducidas

7.-Levantamiento de Losas

8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

12.- Peladuras

13.- Bache

14.- Deficiencias den Material de Sello

11.- Pulimiento de la superficie

15.- Despostillamiento

16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N° LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 A 1 7.14 13.71 ESQUEMA
1 B 4 28.57 14.30
o o o o o
1 M 2 14.20 10.97
10
2 B 1 7.14 436
o ° o o o
2 M 3 21.43 15.31
9
2 A 5 35.71 37.99
o o o o o
9 B 1 .14 1039
13 B 1 7.14 0.00 8
16 B 3 21.43 0.14 ° ° o ° °
16 A 1 7.14 0.00
o o o o o
2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 7 TOTALVD=| 10717
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 37.99
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): _6.6951895
ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 37.99 15.31 14.3 13.71 10.97 10.39 3.052 105.722 7 0.00
2 37.99 1531 14.3 13.71 10.97 10.39 2 104.67 6 54.34
3 37.99 15.31 14.3 13.71 10.97 2 2 96.28 5 0.00
4 37.99 1531 14.3 13.71 2 2 2 8731 4 51.02
5 37.99 5.31 14.3 2 2 2 2 75.6 3 18.58
6 37.99 15.31 2 2 2 2 2 63.3 2 4815
7 37.99 2 2 2 2 2 2 19.99 1 19.99)
mix. CDV = 54.34
PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 54.34 REGULAR
PCI = 45.67
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Evaluado por:

Vargas Jimenez Jordan Efrain

Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 4 +880 Tramo: 7
Abscisa Final: 44910 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS

2. Fisura Longitudinal
3.- Fisura de Esquina
4.- Losas Subdivididas
5.- Fisura en Bloque

6.- Fisuras Inducidas

8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

1.- Fisura transversal o Diagonal

7.-Levantamiento de Losas

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

11.- Pulimiento de la superficie

12.- Peladuras

13.- Bache

14.- Deficiencias den Material de Sello

15.- Despostillamiento

16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

2 Sl EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
ynERyM
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:

PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 35.16
PCI = 64.84

FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N° LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 A 2 14.29 23.49 ESQUEMA
1 B 1 7.14 4.36
o o o ] o
2 M 3 21.43 15.31
10
2 A 1 7.14 0.00
o o o ] o
16 B 1 7.14 13.71
9
o o o o o
8
o o o o o
o o o ] o
2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 4 TOTAL VD = 56.87]
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 23.49
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): 8.0268222
ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 23.49 15.31 13.71 4.36. 56.87 4 33.32
2] 23.49 15.31 13.71 2 54.51 3 35.16,
3 23.49 15.31 2 2 42.8 2 34.10]
4 23.49 2] 2 2 29.49 1 29.49
mix. CDV = 35.16)
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Evaluado por:

Vargas Jimenez Jordan Efrain

Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 5+ 000 Tramo: 8
Abscisa Final: 54030 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS

2. Fisura Longitudinal
3.- Fisura de Esquina
4.- Losas Subdivididas
5.- Fisura en Bloque

6.- Fisuras Inducidas

8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

7.-Levantamiento de Losas

1.- Fisura transversal o Diagonal

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

11.- Pulimiento de la superficie

12.- Peladuras

13.- Bache

14.- Deficiencias den Material de Sello

15.- Despostillamiento

16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

2 Sl EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
ynERyM
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:

PCI = 100 - max. CDV

PCI= 100 -
PCI = 67.30

32.71

FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N° LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 A 2 14.29 23.49 ESQUEMA
1 M 3 21.43 15.31
o o o ] o
8 A 2 14.29 10.43
10
16 M 1 7.14 0.00
o o o ] o
16 A 3 21.43 0.14
9
o o o o o
8
o o o o o
o o o ] o
1 2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 3 TOTAL VD = 49.37|
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 23.49
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): 8.0268222
ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 23.49 15.31 10.43 0.14: 49.37 3 31.58
2] 23.49 15.31 2 0.14; 40.94 2 32.71
3 23.49 2 2 0.14 27.63 1 27.63]
mix. CDV = 32.71
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5.- Fisura en Bloque 15.- Despostillamiento
6.- Fisuras Inducidas
7.-Levantamiento de Losas
8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

LA b ,
P £
E &&f % UNIVERSIDAD ESTATAL DEL SUR DE MANABI
S At =
2 £
e, e EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
YHEBLY
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 54120 Tramo: 9
Abscisa Final: 54150 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS
1.- Fisura transversal o Diagonal 11.- Pulimiento de la superficie
2.- Fisura Longitudinal 12.- Peladuras
3.- Fisura de Esquina 13.- Bache
4.- Losas Subdivididas 14.- Deficiencias den Material de Sello

PCI= 100 -
PCI = 61.59

PCI = 100 - max. CDV
38.41

FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N° LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 B 1 7.14 4.36 ESQUEMA
1 M 1 7.14 5.63
o o o ] o
2 M 3 21.43 15.31
10
2 A 3 21.43 29.24
o o o ] o
16 B 1 7.14 0.00
9
16 M 1 7.14 0.00
o o o o o
16 A 1 7.14 0.00
8
o o o o o
o o o ] o
2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 4 TOTAL VD = 54.54
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 29.24
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi):  7.498105
ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 29.24 15.31 5.63 4.36. 54.54 4 31.85
2] 29.24 15.31 5.63 2 52.18 3 33.53
3 29.24 15.31 2 2 48.55 2 38.41
4 29.24 2] 2 2 35.24 1 35.24,
mix. CDV = 38.41

126



UNIVERSIDAD ESTATAL DEL SUR DE MANABI

VIS, )
.
o~
=
_ h
gt

2> e~ EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
YHEBLY
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 5+ 240 Tramo: 10
Abscisa Final: 54270 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS
1.- Fisura transversal o Diagonal 11.- Pulimiento de la superficie
2.- Fisura Longitudinal 12.- Peladuras
3.- Fisura de Esquina 13.- Bache
4.- Losas Subdivididas 14.- Deficiencias den Material de Sello
5.- Fisura en Bloque 15.- Despostillamiento
6.- Fisuras Inducidas 16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas
7.-Levantamiento de Losas 17.- Parchados y Reparaciones para servicios pti
8.- Dislocamiento
9.- Hundimiento
10.- Descascaramiento y Fisuras capilares
FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N° LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 B 1 7.14 4.36 ESQUEMA
1 M 2 14.29 10.97
[} o o o
1 A 3 21.43 29.24
10
2 M 1 7.14 5.63
o o o o
2 A 3 21.43 29.24.
9
13 M 2 14.29 247
o o o o
16 A 2 14.29 0.00
16 M 3 2143 0.14 8
o o o o
[} o o o
2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 6 TOTAL VD = 82.00)
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 29.24
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): _ 7.498105
'ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 29.24 29.24 10.97 5.63 4.36 247 0.14 82.05 6 42.63
2 29.24 29.24 10.97 5.63] 4.36 2 0.14 81.58 5 0.00)
3 29.24 29.24 10.97 5.63] 2 2 0.14 79.22 4 46.53
4 29.24 29.24 10.97 2 2 2 0.14 75.59 3 48.58
5 29.24. 29.24 2 2 2 2 0.14 66.62 2 50.30)
6 29.24 2 2 2 2 2 0.14 39.38 1 39.38
max. CDV = 50.30
PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 50.30 REGULAR
PCI = 49.70
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%U ;‘ - lﬁ? EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
L
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 5+ 360 Tramo: 1
Abscisa Final: 5+ 390 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS
1.- Fisura transversal o Diagonal 11.- Pulimiento de la superficie
2.- Fisura Longitudinal 12.- Peladuras
3.- Fisura de Esquina 13.- Bache
4.- Losas Subdivididas 14.- Deficiencias den Material de Sello
5.- Fisura en Bloque 15.- Despostillamiento
6.- Fisuras Inducidas 16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas
7.-Levantamiento de Losas 17.- Parchados y Reparaciones para servicios pti
8.- Dislocamiento
9.- Hundimiento
10.- Descascaramiento y Fisuras capilares
FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N° LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 B 1 7.14 4.36 ESQUEMA
1 A 2 14.29 23.49 o o ° ° °
2 M 2 14.29 10.97 10
2 A 4 28.57 33.81
o o o o o
9
o o o o o
8
o o o o o
[} o o o o
1 2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 4 TOTAL VD = 72.63
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 33.81
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): _7.0782799
'ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 33.81 23.49 10.97 4.36 72.63 4 42.58
2 33.81 23.49 10.97 2 70.27 3 45.17
3 33.81 23.49 2 2 61.3 2 46.85
4 33.81 2 2 2 39.81 1 39.81
max. CDV = 46.85
PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 46.85 REGULAR
PCI = 53.16
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Evaluado por:

Vargas Jimenez Jordan Efrain

Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 5+ 480 Tramo: 12
Abscisa Final: 54510 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS

3.- Fisura de Esquina

5. Fisura en Bloque

6.- Fisuras Inducidas

8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

1.- Fisura transversal o Diagonal

2.- Fisura Longitudinal

4.- Losas Subdivididas

7.-Levantamiento de Losas

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

11.- Pulimiento de la superficie

12.- Peladuras

13.- Bache

14.- Deficiencias den Material de Sello

15.- Despostillamiento

16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

2 Sl EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
ynERyM
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:

FALLAS EXISTENTES

N.FALLA SEVERIDAD N’ LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
16 M 2 14.29 0.00 ESQUEMA
16 B 1 714 0.00 o o o o o
10
o o [ [} (4
9
o o o o o
8
o o o o o
o o [} [} (4
1 2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 0 TOTAL VD = 0.00
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 0.00
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): 10183673
ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 0 1 0.00)
max. CDV = 0.00)
PCI = 100 - max. CDV EXCELENTE
PCI= 100 - 0.00
PCI = 100.00
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Evaluado por:

Vargas Jimenez Jordan Efrain

Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 5+ 600 Tramo: 13
Abscisa Final: 54630 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS

2.- Fisura Longitudinal

3.- Fisura de Esquina

4.- Losas Subdivididas

5.- Fisura en Bloque

6.- Fisuras Inducidas
7.-Levantamiento de Losas
8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

1.- Fisura transversal o Diagonal

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

11.- Pulimiento de la superficie

12.- Peladuras

13.- Bache

14.- Deficiencias den Material de Sello

15.- Despostillamiento

16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

2 Sl EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
ynERyM
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:

FALLAS EXISTENTES

N.FALLA SEVERIDAD N’ LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
16 B 2 14.29 0.00 ESQUEMA
16 M 2 14.29 0.00
o o [} [} (4
16 A 3 21.43 0.14
10
o o [ [} (4
9
o o o o o
8
o o o o o
o o [} [} (4
2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 0 TOTAL VD = 0.14
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 0.14
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): 10170554
ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 0.14 0.14 1 0.14]
max. CDV = 0.14
PCI = 100 - max. CDV EXCELENTE
PCI= 100 - 0.14
PCI= 99.86
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%U ;‘ - lﬁ? EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
L
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 5+ 1720 Tramo: 14
Abscisa Final: 54750 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS
1.- Fisura transversal o Diagonal 11.- Pulimiento de la superficie
2.- Fisura Longitudinal 12.- Peladuras
3.- Fisura de Esquina 13.- Bache
4.- Losas Subdivididas 14.- Deficiencias den Material de Sello
5.- Fisura en Bloque 15.- Despostillamiento
6.- Fisuras Inducidas 16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas
7.-Levantamiento de Losas 17.- Parchados y Reparaciones para servicios pti
8.- Dislocamiento
9.- Hundimiento
10.- Descascaramiento y Fisuras capilares
FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N° LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 A 1 7.14 13.71 ESQUEMA
13 B 1 7.14 0.00 o o ° ° °
16 M 1 7.14 0.00 10
16 B 1 7.14 0.00
o o o o o
9
o o o o o
8
o o o o o
[} o o o o
1 2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 1 TOTAL VD = 13.71
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 13.71
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): _8.9241983
'ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 13.71 13.71 1 13.71
mix. CDV = 13.71
PCI = 100 - max. CDV EXCELENTE
PCI= 100 - 13.71
PCI = 86.29
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Evaluado por:

Vargas Jimenez Jordan Efrain

Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 5+ 840 Tramo: 15
Abscisa Final: 54870 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS

2. Fisura Longitudinal
3.- Fisura de Esquina
4.- Losas Subdivididas
5.- Fisura en Bloque

6.- Fisuras Inducidas

8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

7.-Levantamiento de Losas

1.- Fisura transversal o Diagonal

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

11.- Pulimiento de la superficie

12.- Peladuras

13.- Bache

14.- Deficiencias den Material de Sello

15.- Despostillamiento

16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

2 Sl EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
ynERyM
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:

PCI= 100 -
PCI = 87.03

12.97

FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N’ LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 M 2 14.29 10.97 ESQUEMA
1 B 1 7.14 .36
o o o o o
16 M 2 14.29 0.00
10
16 A 1 7.14 0.00
o ° o o o
9
o o o o o
8
o o o o o
o o o o o
2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 2 TOTAL VD = 15.33
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 10.97
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): 91760933
ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q cDv
1 10.97 4.36 15.33 2 11.82
2 10.97 2 12,97 1 12,97
mix. CDV = 12.97
PCI = 100 - max. CDV EXCELENTE
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Evaluado por:

Vargas Jimenez Jordan Efrain

Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 5+ 960 Tramo: 16
Abscisa Final: 54090 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS

2. Fisura Longitudinal
3.- Fisura de Esquina
4.- Losas Subdivididas
5.- Fisura en Bloque

6.- Fisuras Inducidas

8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

1.- Fisura transversal o Diagonal

7.-Levantamiento de Losas

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

11.- Pulimiento de la superficie

12.- Peladuras

13.- Bache

14.- Deficiencias den Material de Sello

15.- Despostillamiento

16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

2 Sl EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
ynERyM
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:

FALLAS EXISTENTES

N.FALLA SEVERIDAD N’ LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 B 1 7.14 4.36 ESQUEMA
o o [} [} (4
10
o o [ [} (4
9
o o o o o
8
o o o o o
o o [} [} (4
1 2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 1 TOTAL VD = 1.36)
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 4.36
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): 9.7835277
ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 4.36 4.36 1 4.36)
max. CDV = 4.36
PCI = 100 - max. CDV EXCELENTE
PCI= 100 4.36
PCI = 95.64
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Evaluado por:

Vargas Jimenez Jordan Efrain

Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 6+ 080 Tramo: 17
Abscisa Final: 6+ 110 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS

2.- Fisura Longitudinal

3.- Fisura de Esquina

4.- Losas Subdivididas

5.- Fisura en Bloque

6.- Fisuras Inducidas
7.-Levantamiento de Losas
8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

1.- Fisura transversal o Diagonal

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

11.- Pulimiento de la superficie

12.- Peladuras

13.- Bache

14.- Deficiencias den Material de Sello

15.- Despostillamiento

16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

2 Sl EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
ynERyM
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:

FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N’ LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 M 1 7.14 5.63 ESQUEMA
16 B 1 7.14 0.00
o o o o o
16 A 2 14.29 0.00
10
o ° o o o
9
o o o o o
8
o o o o o
o o o o o
2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 1 TOTAL VD = 5.63
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 5.63
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): _9.6667638
ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q cDv
1 5.63 5.63 1 5.63
mix. CDV = 5.63
PCI = 100 - max. CDV EXCELENTE
PCI= 100 - 5.63
PCI = 94.37
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e, e EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
YHEBLY
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 6+ 200 Tramo: 18
Abscisa Final: 6+ 230 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS
1.- Fisura transversal o Diagonal 11.- Pulimiento de la superficie
2.- Fisura Longitudinal 12.- Peladuras
3.- Fisura de Esquina 13.- Bache
4.- Losas Subdivididas 14.- Deficiencias den Material de Sello
5.- Fisura en Bloque 15.- Despostillamiento
6.- Fisuras Inducidas 16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas
7.-Levantamiento de Losas 17.- Parchados y Reparaciones para servicios pti
8.- Dislocamiento
9.- Hundimiento
10.- Descascaramiento y Fisuras capilares
FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N° LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 B 2 14.29 7.96 ESQUEMA
1 M 1 7.14 5.63
[} o o o o
1 A 1 7.14 13.71
10
7 B 1 7.14 6.07
o o o o o
16 B 3 21.43 0.14
9
o o o o o
8
o o o o o
[} o o o o
1 2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 4 TOTAL VD = 33.51
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 13.71
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): _8.9241983
'ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 13.71 7.96 6.07 5.63 0.14 33.51 4 18.25]
2 13.71 7.96 6.07 2 0.14 29.88 3 17.92]
3 13.71 7.96 2 2 0.14 25.81 2 20.90]
4 13.71 2 2 2 0.14 19.85 1 19.85]
max. CDV = 20.90
PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 20.90 MUY BUENO
PCI = 79.10
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2 Sl EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
ynERyM
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:

Evaluado por:

Vargas Jimenez Jordan Efrain

Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 6+ 320 Tramo: 19
Abscisa Final: 6+ 350 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS

2. Fisura Longitudinal
3.- Fisura de Esquina
4.- Losas Subdivididas
5.- Fisura en Bloque

6.- Fisuras Inducidas

8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

1.- Fisura transversal o Diagonal

7.-Levantamiento de Losas

11.- Pulimiento de la superficie

12.- Peladuras

13.- Bache

14.- Deficiencias den Material de Sello

15.- Despostillamiento

16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N° LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 B 1 7.14 4.36 ESQUEMA
1 A 3 21.43 29.24 o ° ° ° °
16 M 3 21.43 0.14 10
16 A 1 7.14 0.00
o o o ] o
9
o o o o o
8
o o o o o
o o o ] o
1 2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 2 TOTAL VD = 33.74]
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 29.24
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi):  7.498105
ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 29.24 4.36 0.14] 33.74 2 27.49
2] 29.24 2 0.14] 31.38 1 31.38
mix. CDV = 31.38]

PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 3138
PCI = 68.62
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Evaluado por:

Vargas Jimenez Jordan Efrain

Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 6+ 440 Tramo: 20
Abscisa Final: 6+ 470 Area de Muestra: 210

[Namero de Losas:

14

TIPOS DE FALLAS

2. Fisura Longitudinal
3.- Fisura de Esquina
4.- Losas Subdivididas
5.- Fisura en Bloque

6.- Fisuras Inducidas

8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

7.-Levantamiento de Losas

1.- Fisura transversal o Diagonal

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

11.- Pulimiento de la superficie

12.- Peladuras

13.- Bache

14.- Deficiencias den Material de Sello

15.- Despostillamiento

16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

2 Sl EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
ynERyM
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:

PCI = 100 - max. CDV

PCI= 100 -
PCI= 63.09

36.91

FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N° LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 B 1 7.14 4.36 ESQUEMA
1 M 3 21.43 15.31 o ° ° ° °
1 A 3 21.43 29.24 10
16 B 2 14.29 0.00
o o o ] o
9
o o o o o
8
o o o o o
o o o ] o
1 2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 3 TOTAL VD = 48.91
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 29.24
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi):  7.498105
ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 29.24 15.31 4.36! 48.91 3 31.28
2] 29.24 15.31 2 46.55 2 36.91
3 29.24 2] 2 33.24 1 33.24
mix. CDV = 36.91
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Evaluado por:

Vargas Jimenez Jordan Efrain

Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 6+ 560 Tramo: 21
Abscisa Final: 6+ 590 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS

2. Fisura Longitudinal
3.- Fisura de Esquina
4.- Losas Subdivididas
5.- Fisura en Bloque

6.- Fisuras Inducidas

8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

7.-Levantamiento de Losas

1.- Fisura transversal o Diagonal

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

11.- Pulimiento de la superficie

12.- Peladuras

13.- Bache

14.- Deficiencias den Material de Sello

15.- Despostillamiento

16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

2 Sl EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
ynERyM
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:

FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N’ LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 M 3 2143 15.31 ESQUEMA
1 A 2 14.29 23.49 o o o o o
16 B 1 7.14 0.00 10
o ° o o o
9
o o o o o
8
o o o o o
o o o o o
1 2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 2 TOTAL VD = 38.80)
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 23.49
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): _8.0268222
ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q cDv
1 29.24 15.31 4455 2 35.41
2 29.24 2 31.24 1 31.24
mix. CDV = 35.41

PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 35.41
PCI = 64.59

138



UNIVERSIDAD ESTATAL DEL SUR DE MANABI

UNIFIRSID,
.
o~
=
| b
gt

Evaluado por:

Vargas Jimenez Jordan Efrain

Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 6+ 680 Tramo: 29
Abscisa Final: 6+ 1710 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS

2. Fisura Longitudinal
3.- Fisura de Esquina
4.- Losas Subdivididas
5.- Fisura en Bloque

6.- Fisuras Inducidas

8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

7.-Levantamiento de Losas

1.- Fisura transversal o Diagonal

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

11.- Pulimiento de la superficie

12.- Peladuras

13.- Bache

14.- Deficiencias den Material de Sello

15.- Despostillamiento

16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

2 Sl EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
ynERyM
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:

FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N° LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 B 1 7.14 4.36 ESQUEMA
1 A 1 7.14 13.71
o o o ] o
2 B 1 7.14 4.36
10
16 M 1 7.14 0.00
o o o ] o
16 B 1 7.14 0.00
9
o o o o o
8
o o o o o
o o o ] o
1 2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 3 TOTAL VD = 22.43)
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 13.71
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): 8.9241983
ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 13.71 4.36 4.36! 22.43 3 12.70)
2] 13.71 4.36 2 20.07 2 16.06)
3 13.71 2 2 17.71 1 17.71
mix. CDV = 17.71
PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 17.71 MUY BUENO
PCI = 82.29
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Evaluado por:

Vargas Jimenez Jordan Efrain

Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 6 + 800 Tramo: 23
Abscisa Final: 6+ 830 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS

2. Fisura Longitudinal
3.- Fisura de Esquina
4.- Losas Subdivididas
5.- Fisura en Bloque

6.- Fisuras Inducidas

8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

1.- Fisura transversal o Diagonal

7.-Levantamiento de Losas

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

11.- Pulimiento de la superficie

12.- Peladuras

13.- Bache

14.- Deficiencias den Material de Sello

15.- Despostillamiento

16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

2 Sl EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
ynERyM
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:

FALLAS EXISTENTES

N.FALLA SEVERIDAD N’ LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 M 1 7.14 5.63 ESQUEMA
o o o o o
10
o ° o o o
9
o o o o o
8
o o o o o
o o o o o
2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 1 TOTAL VD = 5.63
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 5.63
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): _9.6667638
ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q cDv
1 5.63 5.63 1 5.63
mix. CDV = 5.63
PCI = 100 - max. CDV EXCELENTE
PCI= 100 - 5.63
PCI = 94.37

140



AN B r
§ &&f 5, UNIVERSIDAD ESTATAL DEL SUR DE MANABI
%U ;‘ - lﬁ? EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
L
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 6+ 920 Tramo: 2%
Abscisa Final: 6+ 050 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS
1.- Fisura transversal o Diagonal 11.- Pulimiento de la superficie
2.- Fisura Longitudinal 12.- Peladuras
3.- Fisura de Esquina 13.- Bache
4.- Losas Subdivididas 14.- Deficiencias den Material de Sello
5.- Fisura en Bloque 15.- Despostillamiento
6.- Fisuras Inducidas 16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas
7.-Levantamiento de Losas 17.- Parchados y Reparaciones para servicios pti
8.- Dislocamiento
9.- Hundimiento
10.- Descascaramiento y Fisuras capilares
FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N° LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 M 1 7.14 5.63 ESQUEMA
1 A 3 21.43 29.24 o o ° ° °
2 B 1 7.14 4.36 10
16 M 1 7.14 0.00
o o o o o
9
o o o o o
8
o o o o o
[} o o o o
1 2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 3 TOTAL VD = 39.23]
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 29.24
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): __ 7.498105
CALCULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 29.24 5.63 4.36 39.23 3 24.83
2 29.24 5.63 2 36.87 2 29.81
3 29.24 2 2 33.24 1 33.24
max. CDV =
PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 33.24
PCI= 66.76
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EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO

Nombre de la Via:

Via Machalilla - Puerto Lépez

Evaluado por:

Vargas Jimenez Jordan Efrain

Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 74040 Tramo: 25
Abscisa Final: 74070 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS

2. Fisura Longitudinal
3.- Fisura de Esquina
4.- Losas Subdivididas
5.- Fisura en Bloque

6.- Fisuras Inducidas

8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

7.-Levantamiento de Losas

1.- Fisura transversal o Diagonal

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

11.- Pulimiento de la superficie

12.- Peladuras

13.- Bache

14.- Deficiencias den Material de Sello

15.- Despostillamiento

16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

Esquema:

PCI = 84.29

FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N’ LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 M 1 7.14 5.63 ESQUEMA
1 A 1 7.14 13.71 o o o o o
10
o ° o o o
9
o o o o o
8
o o o o o
o o o o o
1 2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 2 TOTAL VD = 19.34
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 13.71
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): _8.9241983
ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q cDv
1 13.71 5.63 19.34 2 15.41
2 13.71 2 15.71 1 15.71
mix. CDV = 15.71
PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 15.71 MUY BUENO
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Evaluado por:

Vargas Jimenez Jordan Efrain

Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 7+160 Tramo: 2%
Abscisa Final: 74190 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS

2. Fisura Longitudinal
3.- Fisura de Esquina
4.- Losas Subdivididas
5.- Fisura en Bloque

6.- Fisuras Inducidas

8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

7.-Levantamiento de Losas

1.- Fisura transversal o Diagonal

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

11.- Pulimiento de la superficie
12.- Peladuras

13.- Bache

14.- Deficiencias den Material de Sello

15.- Despostillamiento

16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

2 Sl EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
ynERyM
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:

FALLAS EXISTENTES

PCI= 100 -
PCI = 95.64

4.36

N.FALLA SEVERIDAD N’ LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 B 1 7.14 4.36 ESQUEMA
16 M 2 14.29 0.00 o o o o o
10
o o [ [} (4
9
o o o o o
8
o o o o o
o o [} [} (4
1 2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 1 TOTAL VD = 1.36)
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 4.36
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): 9.7835277
ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 4.36 4.36 1 4.36)
max. CDV = 4.36
PCI = 100 - max. CDV EXCELENTE
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-u ;‘ lﬁ EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
L
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 7+ 280 Tramo: 27
Abscisa Final: 74310 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS
1.- Fisura transversal o Diagonal 11.- Pulimiento de la superficie
2.- Fisura Longitudinal 12.- Peladuras
3.- Fisura de Esquina 13.- Bache
4.- Losas Subdivididas 14.- Deficiencias den Material de Sello
5.- Fisura en Bloque 15.- Despostillamiento
6.- Fisuras Inducidas 16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas
7.-Levantamiento de Losas 17.- Parchados y Reparaciones para servicios pti
8.- Dislocamiento
9.- Hundimiento
10.- Descascaramiento y Fisuras capilares
FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N° LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 B 1 7.14 4.36 ESQUEMA
1 A 1 7.14 13.71 o o ° ° °
16 M 2 14.29 0.00 10
16 A 2 14.29 0.00
o o o o o
9
o o o o o
8
o o o o o
[} o o o o
1 2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 2 TOTAL VD = 18.07
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 13.71
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): _8.9241983
'ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 13.71 4.36 18.07 2 14.26)
2 13.71 2 15.71 1 15.71
mix. CDV = 15.71
PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 15.71 MUY BUENO
PCI = 84.29
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e, e EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
YHEBLY
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:
Evaluado por: Vargas Jimenez Jordan Efrain
Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 7+ 400 Tramo: 28
Abscisa Final: 74430 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS
1.- Fisura transversal o Diagonal 11.- Pulimiento de la superficie
2.- Fisura Longitudinal 12.- Peladuras
3.- Fisura de Esquina 13.- Bache
4.- Losas Subdivididas 14.- Deficiencias den Material de Sello
5.- Fisura en Bloque 15.- Despostillamiento
6.- Fisuras Inducidas 16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas
7.-Levantamiento de Losas 17.- Parchados y Reparaciones para servicios pti
8.- Dislocamiento
9.- Hundimiento
10.- Descascaramiento y Fisuras capilares
FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N° LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 B 1 7.14 4.36 ESQUEMA
1 A 1 7.14 13.71
[} o o o o
16 M 2 14.29 0.00
10
16 A 1 7.14 0.00
o o o o o
16 B 1 7.14 0.00
9
o o o o o
8
o o o o o
[} o o o o
1 2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 2 TOTAL VD = 18.07
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 13.71
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): _8.9241983
'ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 13.71 4.36 18.07 2 14.26)
2 13.71 2 15.71 1 15.71
mix. CDV = 15.71
PCI = 100 - max. CDV
PCI= 100 - 15.71 MUY BUENO
PCI = 84.29
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EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO

Evaluado por:

Vargas Jimenez Jordan Efrain

Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 74520 Tramo: 29
Abscisa Final: 74550 Area de Muestra: 210

[Namero de Losas:

14

TIPOS DE FALLAS

2. Fisura Longitudinal
3.- Fisura de Esquina
4.- Losas Subdivididas
5.- Fisura en Bloque

6.- Fisuras Inducidas

8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

7.-Levantamiento de Losas

1.- Fisura transversal o Diagonal

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

11.- Pulimiento de la superficie

12.- Peladuras

13.- Bache

14.- Deficiencias den Material de Sello

15.- Despostillamiento

16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

2 SRR

UN M

A -
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:

PCI = 100 - max. CDV

PCI= 100 -
PCI = 62.19

37.81

FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N° LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 B 2 14.29 7.96 ESQUEMA
1 M 1 7.14 5.63
o o o ] o
1 A 4 28.57 33.81
10
16 M 1 7.14 0.00
o o o ] o
16 A 1 7.14 0.00
9
o o o o o
8
o o o o o
o o o ] o
1 2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 3 TOTAL VD = 47.40)
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 33.81
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): 7.0782799
ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q CDV
1 33.81 7.96 5.63 47.40 3 30.28
2] 33.81 7.96 2 43.77 2 34.83
3 33.81 2 2 37.81 1 37.81
mix. CDV =

146



UNIVERSIDAD ESTATAL DEL SUR DE MANABI

UNIFIRSID,
.
o~
=
| b
gt

Evaluado por:

Vargas Jimenez Jordan Efrain

Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 7+ 640 Tramo: 30
Abscisa Final: 74670 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS

2.- Fisura Longitudinal

3.- Fisura de Esquina

4.- Losas Subdivididas

5.- Fisura en Bloque

6.- Fisuras Inducidas
7.-Levantamiento de Losas
8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

1.- Fisura transversal o Diagonal

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

11.- Pulimiento de la superficie

12.- Peladuras

13.- Bache

14.- Deficiencias den Material de Sello

15.- Despostillamiento

16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

2 Sl EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
ynERyM
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:

FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N’ LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 M 1 7.14 5.63 ESQUEMA
16 M 1 7.14 0.00
o o o o o
16 A 2 14.29 0.00
10
o ° o o o
9
o o o o o
8
o o o o o
o o o o o
2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 1 TOTAL VD = 5.63
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 5.63
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): _9.6667638
ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q cDv
1 5.63 5.63 1 5.63
mix. CDV = 5.63
PCI = 100 - max. CDV EXCELENTE
PCI= 100 - 5.63
PCI = 94.37
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Fecha: 11 de Febrero del 2021
Abscisa Inicial: 7+ 1760 Tramo: 31
Abscisa Final: 741790 Area de Muestra: 210
[Namero de Losas: 14
TIPOS DE FALLAS

2. Fisura Longitudinal
3.- Fisura de Esquina
4.- Losas Subdivididas
5.- Fisura en Bloque

6.- Fisuras Inducidas

8.- Dislocamiento

9.- Hundimiento

7.-Levantamiento de Losas

1.- Fisura transversal o Diagonal

10.- Descascaramiento y Fisuras capilares

11.- Pulimiento de la superficie

12.- Peladuras

13.- Bache

14.- Deficiencias den Material de Sello

15.- Despostillamiento

16.- Fisuras por mal Funcionamiento de Juntas

17.- Parchados y Reparaciones para servicios pi

2 Sl EVALUACION DEL iNDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI) PARA CARRETERAS CON SUPERFICIE DE HORMIGON HIDRAULICO
ynERyM
Nombre de la Via: Via Machalilla - Puerto Lépez Esquema:

PCI= 100 -
PCI= 89.03

10.97

FALLAS EXISTENTES
N.FALLA SEVERIDAD N’ LOSAS DENSIDAD (%) VALOR DEDUCIDO
1 M 2 14.29 10.97 ESQUEMA
16 M 1 7.14 0.00
o o o o o
10
o ° o o o
9
o o o o o
8
o o o o o
o o o o o
2 3 4
NUMERO DE VALORES DEDUCIDOS (q) >2 1 TOTAL VD = 10.97
VALOR DEDUCIDO MAS ALTO (HDVi): 10.97
NUMERO ADMISIB LE DE VALORES DEDUCIDOS (mi): 91760933
ULO DEL PCI
# VALORES DEDUCIDOS TOTAL q cDv
1 10.97 10.97 1 10.97
mix. CDV = 10.97
PCI = 100 - max. CDV EXCELENTE
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