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RESUMEN 

En proyecto de investigación tuvo la finalidad de aplicar, explicar y desarrollar la 

metodología PCI (Pavement Condition Index) para diagnosticar el pavimento rígido de 

la avenida Salomón Vílchez Murga, principal vía de la ciudad de Cutervo con una 

longitud de 1.50 kilómetros; teniendo como objetivo determinar el nivel superficial de la 

estructura del pavimento rígido acorde a las fallas existentes. Esta investigación no 

experimental – descriptivo se desarrolló en dos etapas: inspección en campo y análisis de 

gabinete. Se dividió la avenida en cuatro secciones, resultando en 123 unidades de tramos 

a inspeccionar; siguiendo las recomendaciones del PCI se identificaron 7 de las 19 fallas 

en el pavimento rígido. Finalmente, los resultados obtenidos permitieron sectorizar y 

localizar las unidades de tramos en planos de fallas, proponiendo un plan de 

mantenimiento basado en la mitigación de las fallas registradas en cada sección, 

realizando las siguientes actividades correctivas según los niveles de severidad 

identificados en el pavimento como: parcheo profundo, reemplazo de losa, reemplazo del 

parche, ranurado de la superficie y parcheo parcial; llegando a la conclusión que la 

condición del pavimento se encuentra en estado regular y para prolongar la vida útil de la 

carpeta de rodadura de la avenida es necesario realizar una rehabilitación menor. Además, 

se creó un software para reducir el tiempo de análisis y procesamiento de los datos 

llamado PCI_2024. 

Palabras Claves: Inspección de campo, condición del pavimento, unidad de tramo, 

división de secciones, fallas, nivel de severidad, Índice de Condición del Pavimento (PCI) 

y plan de mantenimiento. 
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ABSTRACT 

The purpose of this research project was to apply, explain and develop the PCI (Pavement 

Condition Index) methodology to diagnose the rigid pavement of Salomón Vílchez 

Murga Avenue, the main road in the city of Cutervo, with a length of 1.50 kilometers, 

with the objective of determining the surface level of the rigid pavement structure 

according to the existing faults. This non-experimental - descriptive research was 

developed in two stages: field inspection and cabinet analysis. The avenue was divided 

into four sections, resulting in 123 units of sections to be inspected; following the 

recommendations of the PCI, 7 of the 19 failures in the rigid pavement were identified. 

Finally, the results obtained allowed sectorizing and locating the section units in failure 

plans, proposing a maintenance plan based on the mitigation of the failures recorded in 

each section, performing the following corrective activities according to the severity 

levels identified in the pavement such as: deep patching, slab replacement, patch 

replacement, surface grooving and partial patching; reaching the conclusion that the 

pavement condition is in regular condition and to prolong the service life of the avenue's 

road surface it is necessary to perform a minor rehabilitation. In addition, a software 

called PCI_2024 was created to reduce the analysis and data processing time. 

Key words: Field inspection, pavement condition, section unit, section division, failures, 

severity level, Pavement Condition Index (PCI) and maintenance plan. 
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I.  INTRODUCCIÓN 

La construcción de nuevos caminos y carreteras es un símbolo clave del 

crecimiento y desarrollo de un país. Por lo tanto, se busca promover proyectos de 

infraestructura vial que faciliten la comunicación y el transporte entre los diversos 

centros urbanos y rurales dentro del territorio nacional.  

 

La calidad que presenta un pavimento depende de diversos factores como los 

procesos constructivos, supervisión adecuada y la implementación de los procesos de 

mantenimiento necesarios para garantizar la serviciabilidad y comodidad de la vía. 

Según Sabira y Duggal (2020) el incumplimiento de estos aspectos conlleva que el 

pavimento presente deterioros de diversa índole y severidad, lo cual genera 

inconvenientes a los usuarios como el incremento en los tiempos de viaje, mayores 

costos de mantenimiento vehicular y un mayor riesgo de accidentes de tránsito. 

 

El deterioro inicial de un pavimento no es muy marcado, pero se intensifica 

gradualmente hasta llegar a un estado final de deterioro; los pavimentos están 

diseñados para cumplir con un determinado ciclo de vida o vida útil, el cual se puede 

dividir en cuatro etapas: construcción, deterioro imperceptible, deterioro acelerado y 

deterioro final. Por ello, Becerra (2012) menciona que el pavimento rígido debe 

garantizar su funcionamiento óptimo a lo largo de su ciclo de vida útil, de acuerdo al 

diseño propuesto. Esto implica considerar diversos parámetros como el tipo de 

pavimento de concreto (simple, con juntas, con refuerzo continuo), esfuerzos 

generados por las cargas vehiculares, resistencia del concreto (f'c), tipos y espesores 

de los materiales, resistencia al medio ambiente y la mayor resistencia de los materiales 

en las capas superiores en comparación con las inferiores. Estos factores aseguran el 

cumplimiento de la vida útil del pavimento de manera económica. 

 

La construcción de pavimentos en vías es considerada un proyecto de inversión 

pública o privada. Por lo tanto, es imprescindible realizar los mantenimientos y 

reparaciones necesarios para prolongar la vida útil de la estructura y conservar los 

estándares de calidad; lamentablemente debido a la escasez de fondos para el 

mantenimiento y rehabilitación de carreteras, la construcción de nuevas carreteras 

tiene prioridad sobre la conservación de las existentes. 
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Sin embargo, los fondos destinados a la ejecución y mantenimiento de estos 

proyectos viales no siempre han sido adecuados, como lo demuestra el mal estado de 

las aceras, que impide la circulación de vehículos. Como resultado, Aramayo (2019) 

menciona que será posible ofrecer sugerencias de investigación sobre el estado de los 

pavimentos a nivel nacional para viabilizar proyectos y elegir alternativas costo-

beneficio a la hora de asignar recursos económicos. 

 

Actualmente, uno de los principales problemas que enfrenta la ciudad de 

Cutervo es el deplorable estado de sus pavimentos urbanos, siendo común encontrar 

diversas fallas en el pavimento rígido como: Rotura de esquina, Losa dividida, Grietas 

lineales, Parche pequeño, Parche grande, Pulimento de agregados y Astillamiento de 

junta; lo cual dificulta la transitabilidad de los vehículos. Esta situación se asocia a la 

falta de mantenimiento adecuado y aún más preocupante es que las obras de 

pavimentación no llegan a cumplir con el ciclo de vida útil para el cual fueron 

diseñadas. 

 

Herrera (2020) menciona que las fallas del pavimento se dividen en dos grupos: 

superficiales, que afectan la capa superficial que requieren una reparación para 

restaurar la fricción y la rugosidad mediante la colocación de una capa asfáltica 

delgada para impermeabilizar; mientras que los estructurales requieren una reparación 

con una capa asfáltica o de concreto diseñada según las cargas vehiculares previstas, 

con el objetivo de resistir y distribuir los esfuerzos generados por el tráfico 

minimizando los esfuerzos en la subrasante del pavimento. 

 

La importancia de realizar una proyección del pavimento a través de su estado 

de deterioro mediante la aplicación de la técnica de evaluación superficial, Chuquilín 

(2019) señala que en la actualidad existen múltiples metodologías para evaluar el 

estado de los pavimentos. No obstante, no se ha implementado de manera regulada un 

método específico que permita establecer una propuesta técnica y económica 

apropiada, lo cual garantizaría un mantenimiento adecuado de las vías.  
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La avenida Salomón Vílchez Murga al extenderse a lo largo de la ciudad de 

Cutervo, se convierte en una arteria vital para la conectividad y el desarrollo regional 

impulsando el crecimiento económico, social y urbano; fomentando la actividad 

comercial y garantizar el acceso a los servicios esenciales, beneficiando directamente 

a sus 15 distritos con una densidad poblacional de 120,723 habitantes (Instituto 

Nacional de Estadística e Informática [INEI], 2018).  

 

En esta investigación se aplicó la metodología del PCI (Pavement Condition 

Index) para diagnosticar el estado del pavimento rígido en la avenida Salomón Vílchez 

Murga, ubicado en el distrito y provincia de Cutervo, región de Cajamarca, con una 

longitud de 1.50 kilómetros. Esta metodología consta de dos etapas: la primera consiste 

en un exhaustivo trabajo de campo donde se identifican los tipos de daños presentes 

en la vía y se determina el nivel de severidad de cada uno; mientras que en la segunda 

etapa implica el cálculo del índice de condición del pavimento utilizando un formato 

establecido, basado en rangos que van desde 0 (pavimento fallado) hasta 100 

(pavimento en excelente estado). 

  

Así mismo la metodología del PCI (Pavement Condition Index) se originó en 

Estados Unidos entre 1974 y 1976, es un método de análisis sencillo y completo para 

evaluar pavimentos mediante inspecciones visuales, lo que lo hace ideal para países 

con acceso limitado a tecnologías de evaluación más avanzadas; ha sido estandarizado 

por la norma ASTM (American Society for Testing and Materials D 6433-09) (Shahin, 

2005). 

 

Se conoce que la vida útil de un pavimento rígido generalmente varía entre 20 

y 40 años, pero se puede prolongar aplicando técnicas de mantenimiento adecuadas. 

Aunque el costo inicial de construcción es mayor que el de mantenimiento, este último 

es esencial para conservar la funcionalidad de la infraestructura vial a largo plazo. 

 

Las condiciones de la serviciabilidad de la avenida aún no han determinado. 

Sin embargo, los signos de deterioro temprano en la vía sugieren una posible relación 

con diversos factores como: proceso constructivo, calidad de los materiales, exceso de 

carga vehicular, datos manipulados a la conveniencia del proyectista, factores 

climáticos, entre otros.  
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Los datos de la inspección visual se utilizarán como un parámetro clave para 

cuantificar la calidad del servicio brindado a los usuarios y para determinar los 

tratamientos necesarios para subsanar las fallas que incluyen el mantenimiento 

rutinario, mantenimiento preventivo, rehabilitación, rehabilitación mayor, acción 

diferida y reconstrucción (Corporación Andina de Fomento [CAF], 2010). 

 

El método PCI evalúa el estado del pavimento a través de muestras limitadas 

en cada sección, siendo utilizado en este proyecto para identificar específicamente las 

fallas y los métodos de reparación necesarios; manteniendo coherencia diagnóstica a 

nivel nacional. Suryoto et al. (2017) resaltan que las decisiones de intervención en 

proyectos de conservación vial se basan en criterios técnicos profesionales y enfatizan 

la necesidad de herramientas de gestión que unifiquen estos criterios en todo el país.  

 

Esto permitiría establecer un sistema de administración de fallas de pavimentos 

y mantener un registro histórico de deterioros y reparaciones, contribuyendo al 

objetivo general del proyecto de evaluar el Índice de Condición del Pavimento rígido 

para la transitabilidad en la avenida. 

 

De acuerdo a los resultados alcanzados, se concluye que el pavimento de la 

avenida Salomón Vílchez Murga en la ciudad de Cutervo se encuentra en un estado 

regular, con un rango de calificación PCI (Índice de Condición del Pavimento) que 

oscila entre los valores numéricos de 55.20 y 74.80. Las fallas identificadas en la vía 

son: Rotura de esquina, Losa dividida, Grietas lineales, Parche grande, Parche 

pequeño, Pulimento de agregados y Astillamiento de junta.  

 

Según la tabla de clasificación del estado de conservación del pavimento, se 

obtuvo el resultado de regular, llegando a la conclusión que se debe realizar un 

mantenimiento de rehabilitación menor para prevenir el deterioro continuo de la capa 

de rodadura de la avenida. 
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II.  MATERIALES Y MÉTODOS 

Para Hernández y Mendoza (2018) el nivel de investigación del presente 

estudio tiene un enfoque no experimental con alcance descriptivo, considerando que 

se basó en los propósitos y objetivos de las variables de la investigación; teniendo 

como intención la coherencia y relación entre los conceptos al momento de analizar 

la vinculación de las variables en un determinado entorno. 

 

Se utilizó el método descriptivo, por el análisis y la descripción de las 

características específicas del problema a estudiar. De igual forma, este método 

permitió interpretar cada unidad de muestra evaluada en términos de datos y 

características descubiertas durante el trabajo de campo para evaluar cada una de las 

variables, dimensiones e indicadores proporcionados. 

 

El método deductivo, está orientado a un análisis secuencial que abarca 

desde lo             general hasta el más específico. Este método fue la base para realizar el 

análisis en las investigaciones con el objetivo de permitir ampliar la argumentación 

de la investigación. Además de las respuestas obtenidas, se construyó las respuestas 

específicas al problema identificado (Vilca, 2012). 

 

El método inductivo, es un elemento que se basa en construir conceptos 

amplios a partir de ejemplos concretos. Este método ayudó en el desarrollo de nuevas 

concepciones relacionadas con la realidad, tomando en consideración las cualidades 

descubiertas durante el trabajo de campo y sustentando los resultados y conclusiones 

del estudio (Vilca, 2012). 

 

Método analítico y sintético, ante todo estos estos dos enfoques trabajaron 

en conjunto para interpretar algunos conceptos teóricos que sustentaran la 

investigación del estudio, clasificar las variables, dimensiones e indicadores y medir 

el nivel de cada uno para lograr la meta general establecida por cada una de las metas 

particulares (Valderrama, 2014). 
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2.1  Antecedentes de la vía de estudio 

La sección del pavimento comprende la avenida Salomón Vílchez Murga, 

que se encuentra comprendido entre la avenida San Juan y el Jr. 22 de Octubre. El 

tramo de estudio corresponde una obra de pavimentación llevada a cabo en el año 

2011. 

 

De acuerdo al resumen ejecutivo del proyecto de la pavimentación de la 

Avenida Salomón Vílchez Murga, obtenido mediante la página web SEACE 2.0, se 

puede mencionar que el proyecto comprendió la pavimentación y construcción de 

veredas (Sistema Electrónico de Contrataciones del Estado [SE@CE], 2012). 

 

El pavimento se construyó a partir de dos capas: una cimentación granular de 

25 cm de espesor y una losa de hormigón de 20 cm de espesor con una resistencia 

f'c: 210 kg/cm². Además, para la construcción de aceras se utilizó hormigón con un 

f'c de 140 kg/cm² y un espesor de 10 cm. 

 

Sin embargo, el objetivo del proyecto era construir una vía de dos carriles en 

sentido contrario, con un bombeo del 2,5% hacia el costado de las aceras existentes 

para evacuar el agua de lluvia, se utilizó una mezcla de arena y asfalto para rellenar 

las juntas entre las losas del pavimento que tenía un espesor de 1 pulgada. 

2.2  Ubicación de la vía de estudio. 

2.2.1  Ubicación política  

 Región : Cajamarca 

 Provincia : Cutervo 

 Distrito  : Cutervo 

2.3  Ubicación geográfica 

La vía en estudio es la avenida Salomón Vílchez Murga, ubicado en el distrito 

de Cutervo, provincia de Cutervo, provincia de Cajamarca; la vía se encuentra 

comprendido entre la avenida San Juan (punto inicial) y el Jr. 22 de Octubre (punto 

final). 
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El tramo en estudio presenta las siguientes coordenadas geográficas y 

coordenadas UTM de referencia. 

 Datum  : World Geodesic System, Datum 1984 – WGS 84 

 Proyección : Universal Transversal Mercator – UTM 

 Zona UTM : 17S 

 

Tabla 1. 

 Coordenadas UTM de los puntos de inicio y final de la vía en estudio 

Punto Coordenadas UTM Cota 

Este Norte 

Inicial 741441.256 m 9293742.731 m 2622.543 m 

Final 742235.880 m 9294924.172 m 2653.874 m 

 

Tabla 2. 

 Coordenadas geográficas de los puntos de inicio y final de la vía en estudio 

Punto Coordenadas geográficas Cota 

Este Norte 

Inicial 6°23’5.36” S 78°49’2.18” O 2622.543 m 

Final 6°22’26.85” S 78°48’36.61” O 2653.874 m 

 

2.4  Materiales, instrumentos y equipos 

2.4.1  Trabajo de campo 

 Manual del PCI: ASTM (2009) Corresponde a la identificación, descripción, 

causas y niveles de severidad de los diferentes tipos de fallas establecidos en 

la norma ASTM D6433 - 09. 

 Formato de exploración: AASHTO (2004) Corresponde a un formato único 

que tiene como finalidad la recolección de datos en campo, donde se registrará 

la información básica de la vía (fecha, progresiva, sentido de la vía, unidad de 

tramo y número de losas), tipos de fallas, nivel de severidad y número de losas. 
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 Formato de aforo vehicular: MTC (2003) Corresponde al formato 

establecido por el Ministerio de Transporte y Comunicaciones para el conteo 

de vehículos. 

 Wincha de lona de 50 m: Será empleado para medir las distancias largas que 

existe entre cada tramo que ha sido delimitado de la vía en estudio. 

 Wincha metálica de 8 m: Utilizado para medir distancias cortas como el 

ancho y largo de cada losa del pavimento.  

 Regla metálica de 30 cm: Empleado para medir los desniveles que existen 

entre las losas y juntas de dilatación del pavimento. 

 Regla de madera de 1.00 m: Utilizado para verificar si existe la falla “Escala” 

en las unidades de tramo. 

 Libreta de campo: Sirve para registrar la información resaltante o no prevista 

en el estudio. 

  Pizarra acrílica: Utilizado para el registro de las progresivas para el panel 

fotográfico. 

 Cámara fotográfica: Empleado para el registro fotográfico de los trabajos 

realizados en campo. 

 Equipo topográfico: Comprende una estación total Leica TS 06, dos bastones 

de aluminio de 2.60 metros, dos prismas circulares, serán usados para realizar 

el levantamiento topográfico de la vía en estudio, con la finalidad de 

determinar las características geométricas de la vía. 

2.4.2  Trabajo de gabinete 

 Computadora: Empleado para el procesamiento de los datos derivados en 

campo, mediante la utilización los siguientes softwares: Microsoft Excel, 

Microsoft Word y AutoCAD Civil 3D. 

 Impresora: Empleado para la impresión de los formatos para el registro 

necesario de información. 

2.5  Información de la vía de estudio 

La vía en estudio es la avenida Salomón Vílchez Murga que se encuentra 

comprendido entre la avenida San Juan y el jirón 22 de Octubre, en el transcurso de 

la investigación se identificaron las siguientes características. 
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 Tabla 3. 

 Característica de la vía en estudio, sección A – A. 

Características de la vía 

Sentido de la vía Ida Regreso 

Número de carriles 1 1 

Ancho de calzada (m) 8.25 9.70 

Ancho de losa (m) 4.12 4.85 

Largo de losas (m) 5.00 5.00 

Número de losas 116 124 

Longitud del tramo (m) 290.00 310.00 

 

Tabla 4. 

 Característica de la vía en estudio, sección B – B. 

Características de la vía 

Sentido de la vía Ida Regreso 

Número de carriles 1 1 

Ancho de calzada (m) 9.60 12.00 

Ancho de losa (m) 4.80 4.00 

Largo de losas (m) 4.00 5.00 

Número de losas 68 84 

Longitud del tramo (m) 140.00 140.00 

 

Tabla 5. 

 Característica de la vía en estudio, sección C – C. 

Características de la vía 

Sentido de la vía Ida Regreso 

Número de carriles 1 1 

Ancho de calzada (m) 9.40 11.60 

Ancho de losa (m) 4.70 5.80 

Largo de losas (m) 4.50 4.50 

Número de losas 228 220 

Longitud del tramo (m) 256.50 247.50 
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Tabla 6. 

 Característica de la vía en estudio, sección D – D. 

Características de la vía 

Sentido de la vía Ida Regreso 

Número de carriles 1 1 

Ancho de calzada (m) 10.50 10.50 

Ancho de losa (m) 3.50 3.50 

Largo de losas (m) 3.50 3.50 

Número de losas 675 675 

Longitud del tramo (m) 808.50 804.50 
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2.6  Procedimiento 

De acuerdo con Shahin (2005) se procederá a describir el procedimiento a seguir para aplicar la metodología del Índice de Condición 

del Pavimento (PCI). En esta metodología, los valores deducidos (q) se obtienen a partir de la inspección y evaluación de la severidad de cada 

tipo de falla identificada en las unidades de muestreo. 

 

Figura 1. 

Diagrama de flujo del método del índice de condición del pavimento (PCI) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Si 

q = 1 

 

No 

 

Si 

 

5. Sumar todos los 

valores deducidos. 

6. Obtener el valor 

deducido corregido. 

7. Reducir a 2 el 

menor de los 

valores deducidos. 

8. Restar 100 del 

mayor valor deducido 

corregido obtenido. 

4. Determinar el 

número máximo de los 

valores deducidos (q)  

a tener en cuenta. 

¿Ninguno o solo un valor 

deducido es mayor de 2? 

2. Registrar los 

valores deducidos 

de cada daño. 

3. Restar de 100 la 

sumatoria de todos los 

valores deducidos. 

1. Realizar la 

investigación del 

segmento a evaluar. 

Fin Inicio 

 

No 

Fin 

Fuente: American Society for Testing Materials (ASTM D 6433-09) 
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2.6.1  Primera etapa: Trabajo de campo 

2.6.1.1  Levantamiento topográfico 

González et al. (2019) realizaron un estudio topográfico para determinar 

las propiedades geométricas de la carretera, la distribución de las secciones de 

muestra a examinar, los planos de las unidades de muestra y los planos de los 

segmentos típicos de la vía. 

2.6.1.2  Aforo vehicular  

El proceso de recopilación de datos sobre los tipos y la cantidad de 

vehículos que utilizan la vía investigada se conoce como el aforo vehicular. El 

conteo de vehículos se realizó todos los días durante una semana. 

 

Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones [MTC] (2018) explica 

que a partir de los datos recopilados del aforo podremos conocer el tráfico 

promedio diario semanal de vehículos (TPDS) y la composición vehicular del 

tráfico que circula por la vía investigada. 
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Figura 2. 

Ficha de registro para el conteo y clasificación vehicular 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Ministerio de Transporte y Comunicaciones 
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2.6.1.3  Muestreo 

Vásquez (2002) según la norma ASTM D6433-09, para realizar el 

muestreo de una vía a inspeccionar se debe realizar lo siguiente: 

 

1. Identificar las diferentes áreas del pavimento de acuerdo al plano. 

 

2. Separar en secciones cada tramo del pavimento basándose en las 

características geométricas.  

 

3. Crear unidades de tramo a partir de las secciones de pavimento ya existentes. 

En el caso de pavimentos rígidos con losas de menos de 7,60 metros de 

longitud, el área de cada unidad de tramo debe situarse en el intervalo de 20 

± 8 losas. Se recomienda elegir el valor medio de este intervalo y no definir 

unidades fuera de este intervalo recomendado. 

 

4. Las unidades de tramos a evaluar deben ser identificadas en campo con ayuda 

del plano, se marcará con pintura los tramos que serán inspeccionados. Es 

importante que las unidades de tramos sean fácilmente reubicables, con la 

finalidad de verificar la información de las fallas existentes en inspecciones 

futuras. 

 

5. Seleccionar las unidades del tramo a ser inspeccionados, la cantidad de 

unidades de tramos a inspeccionar puede fluctuar dependiendo del enfoque 

adoptado. Por un lado, se puede optar por inspeccionar la totalidad de las 

unidades, lo que garantizaría una evaluación exhaustiva; por otro lado, es 

posible seleccionar un número menor de unidades, siempre y cuando este 

subconjunto proporcione un nivel de confiabilidad del 95% en los resultados. 

 

6. El valor PCI promedio en la sección se puede encontrar inspeccionando cada 

unidad en el tramo de la sección. Aunque este tipo de inspección 

generalmente rara vez se realiza debido a la escasez de personal, limitaciones 

financieras y de tiempo, es ideal verificar cada unidad de sección para realizar 

un análisis y proporcionar una evaluación más precisa de los requisitos de 

mantenimiento de la vía. 
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7. El mínimo de unidades de tramo (n) necesarias para la inspección en una 

sección determinada para alcanzar una fiabilidad estadística del 95% para el 

PCI de dicha sección se determina mediante la siguiente fórmula; el valor 

resultante de «n» se redondea al número entero superior más próximo. 

 

n: 
𝑁 𝑥 𝜎2

𝑒2

4
 𝑥 (𝑁−1)+ 𝜎2

 ………… Ecuación (1) 

Donde: 

n: Número mínimo de unidades de tramos a evaluar. 

N: Número total de unidades de tramos en la sección del pavimento. 

e: Error admisible estimado del PCI de la sección (e= 5%). 

𝜎: Desviación estándar del PCI entre las unidades (𝜎= 15). 

 

El valor de la desviación estándar para pavimentos rígidos se asume un valor 

de 15. 

 

8. Una vez calculado el número de tramos a inspeccionar, se deberá determinar 

la distancia entre las unidades mediante muestreo sistemático. Cada parte está 

espaciada uniformemente y se realiza una selección aleatoria para la muestra 

inicial. Redondeando el resultado al entero inferior más cercano, se debe 

utilizar la siguiente fórmula para determinar el intervalo de espaciado de las 

unidades de sección (i). 

 

i: 
𝑁

𝑛
      ………… Ecuación (2) 

 

Donde: 

N: Número total de unidades de tramos en la sección del pavimento. 

n: Número mínimo de unidades de tramos a evaluar. 

 

 

 

 



16 

Las unidades de muestra 1 hasta i, la primera unidad de muestreo que 

se probará se elige al azar. Después de la verificación de la primera unidad 

elegida al azar, las unidades de muestra restantes en la sección que se 

confirman son incrementos secuenciales del intervalo "i”. No obstante, en el 

caso de necesitar datos precisos sobre el daño para llevar a cabo labores de 

rehabilitación, será necesario inspeccionar minuciosamente cada una de las 

unidades de tramo. 

 

9. Una de las principales desventajas del enfoque aleatorio son las unidades de 

tramos adicionales, las cuales solo se deben inspeccionar si se detectan 

anomalías no representativas en la sección evaluada. Estas unidades de 

tramos son seleccionadas por el usuario y se ajusta ligeramente el cálculo para 

evitar condiciones atípicas a lo largo de toda la sección generando una 

extrapolación. 

2.6.1.4  Inspección 

Chang (2005) explica que, en el caso de pavimentos rígidos, cada unidad 

del segmento elegido debe inspeccionarse por separado para capturar 

información sobre las fallas actuales del pavimento. Además, se debe graficar la 

posición, tamaño y número de losas de cada unidad de sección; en determinadas 

situaciones deberá incluirse el número de unidad de sección (aleatorio o 

suplementario). 

 

Para registrar cualquier falla actual de las losas, su frecuencia y su 

gravedad, la inspección se realizará caminando sobre las losas de la unidad de 

sección. 

 

En el pavimento rígido tiene diferentes tipos de fallas y severidades que 

se encuentran descrito en el anexo 1; donde se presenta de manera resumida tipo, 

descripción, causas, nivel de severidad, imagen de aspecto superficial, 

evaluación y opciones de reparación. Repetir el mismo procedimiento para cada 

unidad de tramo a ser inspeccionado.  
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Figura 3. 

Formato de exploración del índice de condición para pavimentos con superficie de 

concreto.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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2.6.2  Segunda etapa: Trabajo de gabinete 

2.6.2.1  Elaboración de planos 

En esta etapa se llevó a cabo el procesamiento de la información 

topográfica con el fin de crear los planos. Se emplearon programas informáticos 

como parte del proceso: AutoCAD Civil 3D y Microsoft Office (Word, Excel y 

PowerPoint). 

2.6.2.2  Procesamiento de aforo vehicular 

De acuerdo con Julián (2007) consiste en el cálculo del tráfico promedio 

diario semanal (TPDS) y el procesamiento del registro de capacidad vehicular, 

que establece la composición vehicular del tráfico. El cálculo correspondiente se 

realizó utilizando el software Microsoft Excel. 

2.6.2.3  Cálculo del PCI 

Según Stefanus et al. (2022) mencionan que el cálculo del PCI se puede 

realizar de forma manual o automática una vez finalizada la inspección de campo 

para determinar los daños encontrados en el pavimento rígido. Los "Valores 

Deducidos" asignados a cada tipo de daño, que varían según la cantidad y 

gravedad de los daños documentados durante la inspección, forman la base de 

este cómputo. La norma ASTM D6433-09 establece que se deben seguir los 

siguientes pasos para determinar el PCI: 

Primera etapa: Cálculo de los Valores Deducidos. 

 

 Contabilizar el número de losas en donde se encuentren las combinaciones 

del tipo de falla y nivel de severidad. 

 

 Calcular la proporción de losas afectadas, dividiendo el número contado en 

el paso anterior entre el total de losas en la sección de tramo. Posteriormente, 

se multiplica el resultado por 100 para expresarlo en forma de porcentaje 

(%). Este valor numérico representa la densidad de cada tipo y nivel de 

severidad de falla dentro de la unidad de tramo evaluada. 
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 Determinar el valor deducido para cada combinación de tipo y nivel de 

severidad de la falla se debe emplear las curvas de valores deducidos que se 

adjuntan en los anexos de figuras del valor deducido para cada falla en el 

pavimento rígido. 

Segunda etapa: Cálculo del máximo valor deducido corregido “CDV”. 

 Si sólo uno o ninguno de los valores individuales que se han restado excede 

de dos. El valor deducido máximo corregido debe encontrarse siguiendo los 

pasos descritos si desea calcular el valor PCI de una manera diferente. El 

valor total se utiliza en lugar del CDV máximo. 

 

 Ordenar la lista de valores deducidos individuales en orden descendente. 

 

 Determinar el número máximo admisible de valores deducidos (m), 

empleando la siguiente fórmula: 

 

𝑚 = 1 +
9

98
 (100 − 𝐻𝐷𝑉𝑖) ≤ 10  ……… Ecuación (3) 

 

Donde:   

m: Máximo Número admisible de valores deducidos. (debe ser menor o 

igual a 10). 

 HD Vi: El mayor valor deducido individual para la unidad de muestreo i. 

 

 El número de valores deducidos individuales se reduce al número máximo 

permitido de valores deducidos (𝑚𝑖), incluida su parte fraccionaria. Si 

tenemos un número de valores deducidos menor que (𝑚𝑖), se deben utilizar 

todos los valores deducidos. 

 

 Determinar el máximo CDV en forma iterativa, se realizará los siguientes 

pasos: 

 

✓ Sume los montos deducidos individuales para determinar el valor 

deducido total. 

✓ Establecer “q” como la cantidad de valores deducidos mayores a 2. 
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✓ Utilizando la curva de corrección del pavimento rígido adecuada, que se 

incluye en los anexos de cifras de valor deducido para cada falla del 

pavimento rígido, calcule el valor total deducido o "CDV" y el valor "q". 

 

✓ Repita los pasos anteriores hasta que "q" sea igual a 1 reduciendo el valor 

inferido individual más pequeño mayor a 2. 

 

✓ El máximo CDV es el mayor de todos los CDVs determinados. 

 

Tercera etapa: Calculo del PCI de la unidad del tramo. 

 

El cálculo del PCI de la unidad del tramo se determina restándole a 100 el máximo 

CDV: 

 

PCI: 100 – máx. (CDV) 

 

Donde: 

PCI: Índice de Condición del Pavimento. 

Máx. CDV: Máximo Valor Deducido Corregido. 

 

Cuarta etapa: PCI de la sección  

Dado que se examinó cada unidad de muestra en la sección, el promedio 

ponderado de los valores de PCI adquiridos para cada unidad de muestra se 

utiliza para calcular el valor de PCI de toda la sección. 

𝑃𝐶𝐼𝑠 =  
((𝑁 − 𝐴) 𝑥 𝑃𝐶𝐼𝑅) + ( 𝐴 𝑥 𝑃𝐶𝐼𝐴)

𝑁
 ……… Ecuación (4) 

Donde: 

𝐏𝐂𝐈𝐬: PCI de la sección del pavimento. 

𝐏𝐂𝐈𝐑: PCI promedio de las unidades de muestreo aleatorias o 

representativas. 

𝐏𝐂𝐈𝐀: PCI promedio de las unidades de muestreo adicionales. 

𝐍: Número total de unidades de muestreo en la sección. 

𝐀: Número adicional de unidades de muestreo inspeccionadas. 
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2.7  Presentación de resultados 

2.7.1  Topografía y planos de la investigación 

Los puntos topográficos recolectados fueron procesados en oficina 

utilizando software como Autocad Civil 3D, Microsoft Excel y Bloc de notas; 

esto nos permitió crear planos que representan los aspectos geométricos de la vía 

investigada. 

 

Tabla 7. 

 Relación de planos de la vía en estudio. 

Código Descripción 

PU – 01 Plano de ubicación y localización. 

PTF – 01 Plano de tipificación de fallas sección A – A. 

PTF – 02 Plano de tipificación de fallas sección B – B. 

PTF – 03 Plano de tipificación de fallas sección C – C. 

PTF – 04 Plano de tipificación de fallas sección D – D. 

PTF – 05 Plano de tipificación de fallas sección D – D. 

PTF – 06 Plano de tipificación de fallas sección D – D. 

PPI – 01 Plano de detalles constructivos de la propuesta de 

intervención. 
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2.7.2  Estudio de tránsito  

2.7.2.1  Composición vehicular 

Tabla 8.  

Composición vehicular semanal de la vía en estudio. 

Tipo Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sábado Domingo Promedio de 

vehículos 

por día 

Porcentaje 

de vehículos 

por tipo 

Porcentaje 

de vehículos 

por clase 

Vehículos livianos 

L5 797 565 698 805 737 715 879 742 59.36 % 88.24 % 

M1 261 270 232 254 254 256 234 252 20.16 % 

Estation Wagon 23 17 13 19 15 22 10 17 1.36 % 

Pick Up 24 20 15 16 15 16 16 17 1.36 % 

Rural combi 79 60 84 68 70 83 81 75 6.00 % 

Vehículos pesados 

Micro 37 28 26 28 32 30 26 30 2.40 % 11.76 % 

Bus 3E 47 38 44 37 46 39 38 41 3.28 % 

Camión 2E 36 34 40 35 49 38 45 40 3.20 % 

Trayler 2T2 34 27 32 37 38 40 47 36 2.88 % 

 

Según los datos adquiridos, presentados en la tabla 8, la mayoría de los vehículos que circulan por la vía en estudio son vehículos livianos 

(88,24%), correspondiendo vehículos pesados el 11,76% restante. El L5 (mototaxi) es el vehículo ligero más común en circulación, representando 

el 59,36%, mientras que el Autobús 3E representa el 3,28% del total de vehículos pesados en circulación. 
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2.7.2.2  Transito promedio diario semanal de la vía 

El conteo vehicular se realizó en un periodo de 7 días (de domingo a lunes) durante las 24 horas del día, la información obtenida se procesó 

para calcular el tránsito promedio diario semanal (TPDS) de los vehículos. 

Tabla 9. 

 Transito promedio diario semanal de vehículos. 

Tipo Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sábado Domingo TPDS tipo 

de vehículo 

TPDS clase 

de vehículo 

Vehículos livianos 

L5 797 565 698 805 737 715 879 742  

 

1,103 

M1 261 270 232 254 254 256 234 252 

Estation Wagon 23 17 13 19 15 22 10 17 

Pick Up 24 20 15 16 15 16 16 17 

Rural combi 79 60 84 68 70 83 81 75 

Vehículos pesados 

Micro 37 28 26 28 32 30 26 30  

 

147 

Bus 3E 47 38 44 37 46 39 38 41 

Camión 2E 36 34 40 35 49 38 45 40 

2T3 34 27 32 37 38 40 47 36 

 

En la tabla 9 se observa que el tránsito promedio diario semanal (TPDS) de vehículos ligeros en la vía es de 1.103 vehículos/día, 

mientras que el tránsito promedio diario semanal (TPDS) de vehículos pesados en la vía es de 147 vehículos/día. Esto significa que por 

cada 8 vehículos ligeros que circulan por la vía, un vehículo pesado también circula por la vía en estudio.
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2.7.3  Cálculo del PCI de la vía en estudio 

2.7.3.1  Muestreo 

De acuerdo con Mendoza (2021) menciona que haber realizado el estudio 

topográfico y los planos de distribución de las losas del pavimento; la inspección 

de campo  se realizó de manera satisfactoria encontrándose diferentes secciones 

de vía del proyecto de investigación. Para la determinación de la existencia se 

consideró la antigüedad y condiciones que presentan todas las losas de la vía. 

 

Para Mckenzie (2012) identifica las diferentes secciones de vía del 

proyecto en estudio, dividimos cada sección de vía en unidades de tramos; para la 

determinación de las unidades de tramos se tuvo en cuenta la recomendación que 

indica la norma ASTM D6433 - 09 lo siguiente: el área de cada unidad de tramo 

debe estar en el intervalo de 20 ± 8 losas. 

 

Dentro de las secciones identificadas de la vía se realizó lo siguiente: la 

sección A – A se registró 6 unidades de tramos conformados con 20 paños de 

losa, la sección B – B se registró 4 unidades de tramos conformados con 18 paños 

de losa, la sección C – C se registró 12 unidades de tramos conformados con 20 

paños de losa y la sección D – D se registró 39 unidades de tramos conformados 

con 18 paños de losa. 

 

En el presente estudio de investigación se consideró realizar la 

inspección de todas las unidades de tramos, con el objetivo de obtener el valor 

representativo del PCI para proponer el tipo de mantenimiento a realizar, tal 

como se detalla en el anexo 257. 

2.7.3.2  Inspección 

Menendez (2012) menciona que la inspección consiste en el registro de las 

fallas, numero de losas y nivel de severidad que fueron registrados en los formatos 

de exploración. Además, los resultados de la inspección de la vía se presentan en 

el anexo cálculo del Índice del Condición del Pavimento de cada unidad de tramo 

– registro de inspecciones. 
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2.7.3.3  Cálculo del PCI 

Vásquez (2023) indica que, antes de presentar los resultados obtenidos del 

PCI de cada una de las unidades de sección, a continuación, se proporcionará un 

ejemplo de cálculo del PCI de la unidad de sección 1. 

 

Antes de describir el procedimiento para el cálculo del PCI, se mostrará la 

codificación para cada tipo de falla y nivel de severidad. 

 

Tabla 10. 

Codificación de fallas en pavimentos rígidos. 

Código Tipo de falla 

21 Rotura por pandeo 

22 Rotura de esquina 

23 Losa dividida 

24 Grieta de durabilidad “D” 

25 Escalonamiento 

26 Daño del sello de junta 

27 Desnivel carril / Berma 

28 Grietas lineales 

29 Parche (grande) 

30 Parche (pequeño) 

31 Pulimento de agregados 

32 Desprendimientos 

33 Bombeo 

34 Punzonamiento 

35 Cruce de vía férrea 

36 Descascaramiento por agrietamiento 

37 Grietas de retracción 

38 Astillamiento de esquina 

39 Astillamiento de junta 

 

Fuente: Traducción del libro “Pavement Condition Index Method”, compilado 

por Luis R. Vásquez Varela 
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Tabla 11. 

Codificación de niveles de severidad de fallas en pavimentos rígidos. 

Nivel de severidad 

B: Bajo M: Medio A: Alto 

Primer paso: Hoyazen y Alghwaj (2015) Realizamos la inspección en 

campo y registramos todos los tipos de fallas encontradas con su respectivo nivel 

de severidad en el tramo evaluado. 

 

Tabla 12. 

Fallas registradas en UT 01. 

Daño Severidad N° de losas 

22 A 2 

28 A 1 

30 M 11 

31 M 16 

Segundo paso: Para determinar la densidad (%) de cada combinación 

(nivel de falla y severidad), ejecutamos lo siguiente: dividimos el número de 

losas coincidentes entre el número total de losas en la unidad de sección; el 

resultado debe expresarse como porcentaje. 

Densidad: (número de losas / número total de losas del tramo) x 100.  

Conociendo los resultados de la UT 01 que contempla la presencia de 20 

losas, para la combinación 22 A (Rotura de esquina con severidad alta), la 

densidad se determinara de la siguiente forma: 

Densidad: (2 / 20) x 100 = 10 % 

Repetimos el mismo procedimiento para cada combinación encontrada 

en la unidad de tramo. 
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Tabla 13. 

Densidad de fallas registradas en la UT 01. 

Daño Severidad N.º de losas Densidad (%) 

22 A 2 10 

28 A 1 5 

30 M 11 55 

31 M 16 80 

Tercer paso: Calcularemos el valor deducido para cada combinación de 

falla y nivel de severidad, y se empleará el anexo de tablas y figuras del valor 

deducido para cada falla en el pavimento rígido. 

Sarfaraz et al. (2017) manifiestan que, para calcular el valor deducido, 

ingrese el valor de densidad y el nivel de severidad de cada falla en el ábaco. 

Esto aplica para todo tipo de fallas y niveles de severidad registrados en el UT01. 

 

Tabla 14. 

Valores deducidos de la UT 01. 

Daño Severidad N° de losas Densidad (%) Valor deducido 

22 A 2 10 23.40 

28 A 1 5 9.60 

30 M 11 55 12.00 

31 M 16 80 8.90 

Además, en la siguiente figura, proporcionamos el valor inferido para la 

combinación 22 A (rotura de esquina con alta gravedad); Se muestra la 

interpolación de la densidad del 10% para un nivel de gravedad alto (curva roja), 

dando como resultado un valor determinado de 23,40. 

Repetimos el mismo procedimiento para cada una de las combinaciones 

de las fallas encontradas en la UT 01. 

 

 



28 

Figura 4. 

Valor deducido de la falla Rotura de esquina. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento 

Pórtland 

 

Cuarto paso: Al evaluar los valores deducidos podemos deducir que 

existen más de un valor deducido mayor que dos en la sección unidad 01; por lo 

tanto, debemos calcular el valor de PCI utilizando el valor deducido máximo 

corregido (VDC). 

 

Para encontrar el valor deducido máximo corregido, primero calcule el 

número máximo permitido de valores deducidos (𝐦𝐢) usando la siguiente 

ecuación. 

𝐦𝐢: 1 + (
9

98
) 𝑥(100 − 𝐻𝐷𝑉) ≤ 10 

Donde 

𝐦𝐢: Número máximo admisible de valores deducidos incluyendo 

fracciones. 

HDV: mayor valor deducido individual para la unidad de muestra. 

Según los datos de la tabla 14, el valor de HDV es igual a 23.40 (valor 

resaltado de color rojo), por lo cual usamos este valor para determinar “𝐦𝐢”. 

0

10

20

30

40

50

60

70

80

90

100

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

V
A

L
O

R
 D

E
D

U
C

ID
O

DENSIDAD %

   BAJO

   MEDIO

   ALTO
23.40 

LEYENDA 



29 

𝐦𝐢: 1 + (
9

98
) 𝑥(100 − 23.40) 

𝐦𝐢: 8.04 

 

Después de determinar el valor de "𝐦𝐢", ordene los valores derivados 

mayores que 2 en orden decreciente y redúzcalos al valor de "𝐦𝐢", incluida su 

parte fraccionaria. 

 

En esta sección, solo analizaremos los primeros siete valores inferidos en 

orden descendente y multiplicaremos el resultado del octavo valor por el 

componente fraccionario de "𝐦𝐢" (0,04), pero solo si el resultado excede 2. 

 

Tabla 15. 

Reducción de valores deducidos de UT 01 al número máximo admisible"𝑚𝑖". 

Valores deducidos mayores a 2, ordenados en forma descendente 

23.40 12.00 9.60 8.90 

Para el cálculo de VDC serán los 8 primeros valores, incluyendo el 

octavo solo si es mayor que 2. Sin embargo, en esta ocasión solo hay 4 valores 

deducidos corregidos de la UT 01, por lo que no se aplica la fórmula de la 

ecuación 3. 

Una vez determinado los valores deducidos para el cálculo del máximo 

valor deducido corregido (VDC), debemos realizar los siguientes pasos. 

 Determinar el valor deducido total mediante la suma de los valores 

deducidos individuales. 

 

 Determinar “q” como el número de valores deducidos mayores a 2, se 

ubican de manera descendente. 

 

 Determinar el valor de “VDC” a partir del valor deducido total y el valor 

de “q”, empleando las curvas apropiadas de corrección para pavimentos 
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rígidos, mostrado en el anexo de tablas y figuras del valor deducido para 

cada falla en el pavimento rígido. 

 

 Reducir a 2 el menor valor deducido individual mayor que 2, repetir el 

procedimiento de los 3 pasos anteriores hasta que “q” sea igual a 1. 

 

 El máximo Valor Deducido Corregido es el mayor de todos los VDCs 

 

Tabla 16. 

Cálculo del máximo valor deducido corregido “CDV” de la UT 01. 

N° Valores deducidos Total q VDC 

1 23.40 12.00 9.60 8.90   53.90 4 31.50 

2 23.40 12.00 9.60 2.00   47.00 3 30.00 

3 23.40 12.00 2.00 2.00   39.40 2 31.60 

4 23.40 2.00 2.00 2.00   29.40 1 29.40 

                      Máximo VDC:   31.60 

Según Habib et al. (2012) indican que, los valores deducidos corregidos 

"VDC" se determinaron utilizando curvas de corrección de pavimento rígido, 

como se muestra en la siguiente figura. También se muestra la interpolación de 

los valores totales deducidos y el valor de "q". 

Quinto paso: Finalmente, el valor PCI de la unidad de sección 01 se 

obtiene restando 100 menos el máximo valor deducido corregido previamente 

calculado (Máximo VDC). 

 

PCI: 100 – Máximo valor deducido corregido 

PCI: 100 – 31.60 

PCI: 68.40 

Estado del pavimento: Regular 

 

Según el resultado obtenido podemos clasificar que el índice de 

condición del pavimento en la unidad de tramo 01 (UT 01), se encuentra en 

regular.  Repetimos el mismo procedimiento para cada unidad de tramo a 

evaluar el estado de condición que se encuentra el pavimento. 
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Figura 5. 

Determinación de valores deducidos corregidos “CDV” de la UT 01. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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III.  RESULTADOS 

3.1  Identificación de las unidades de muestreo de la vía  

3.1.1  Unidades de muestra 

Pardeep y Parveen (2018) mencionan que la determinación de las unidades 

de los tramos a evaluar se había realizado de acuerdo a las características 

geométricas de la vía. 

SECCIÓN A – A / IDA 

La calzada del tramo 0+000 km al 0+290 km tiene una longitud de 8.25 m 

de ancho; las dimensiones de las losas son 5.00 m de largo y 4.12 m de ancho, lo 

que da a cada losa una superficie de 20.60 𝑚2. Cada unidad de sección incluye 20 

paños de losa equivalentes a una superficie aproximada de 412.50 𝑚2, lo que da 

un total de 6 unidades. 

 

 Tabla 17. 

Características geométricas de la avenida Salomón Vílchez Murga, sección A-

A/ida. 

Descripción Características de la vía 

Coordenada de inicio 741450.000 E, 9293770.000 N 

Inicio de progresiva 0 + 000 

Coordenada de fin 741890.000 E, 9294200.000 N 

Fin de progresiva 0 + 290 

Longitud del sector 290 m. 

Ancho de calzada 8.25 m 

 

SECCIÓN A – A / REGRESO 

La calzada del tramo 0+000 km al 0+310 km tiene una longitud de 9.70 m 

de ancho; las dimensiones de las losas son 5.00 m de largo y 4.85 m de ancho, lo 

que da a cada losa una superficie de 24.25 𝑚2. Cada unidad de sección incluye 18 

paños de losa equivalentes a una superficie aproximada de 436.50 𝑚2, lo que da 

un total de 7 unidades. 
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Tabla 18. 

Características geométricas de la avenida Salomón Vílchez Murga, sección A-

A/regreso. 

Descripción Características de la vía 

Coordenada de inicio 741450.000 E, 9293770.000 N 

Inicio de progresiva 0 + 000 

Coordenada de fin 741890.000 E, 9294200.000 N 

Fin de progresiva 0 + 310 

Longitud del sector 310 m. 

Ancho de calzada 9.70 m 

 

Tabla 19. 

Unidad de tramos a inspeccionar de la sección A - A, ida y regreso de la 

avenida Salomón Vílchez Murga. 

Unidad de 

tramo (UT) 

Progresiva (KM) Longitud 

(M) 

Ancho de 

calzada (M) 

Área 

(𝑀2) Inicio Final 

Ida 

UT 1 0 + 000 0 + 050 50.00 8.25 412.38 

UT 2 0 + 050 0 + 100 50.00 8.25 409.64 

UT 3 0 + 100 0 + 150 50.00 8.25 439.79 

UT 4 0 + 150 0 + 200 50.00 8.25 388.64 

UT 5 0 + 200 0 + 250 50.00 8.25 406.88 

UT 6 0 + 250 0 + 290 40.00 8.25 322.21 

Regreso 

UT 1 0 + 000 0 + 045 45.00 9.70 391.83 

UT 2 0 + 045 0 + 090 45.00 9.70 355.09 

UT 3 0 + 090 0 + 135 45.00 9.70 455.49 

UT 4 0 + 135 0 + 180 45.00 9.70 563.01 

UT 5 0 + 180 0 + 225 45.00 9.70 431.51 

UT 6 0 + 225 0 + 270 45.00 9.70 453.86 

UT 7 0 + 270 0 + 310 40.00 9.70 401.66 
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SECCIÓN B – B / IDA 

La calzada del tramo 0+290 km al 0+430 km tiene una longitud de 9.60 m 

de ancho; las dimensiones de las losas son 4.00 m de largo y 4.80 m de ancho, lo 

que da a cada losa una superficie de 19.20 𝑚2. Cada unidad de sección incluye 18 

paños de losa equivalentes a una superficie aproximada de 345.60 𝑚2, lo que da 

un total de 4 unidades. 

 

Tabla 20. 

Características geométricas de la avenida Salomón Vílchez Murga, sección B-

B/ida. 

Descripción Características de la vía 

Coordenada de inicio 741450.000 E, 9293770.000 N 

Inicio de progresiva 0 + 290 

Coordenada de fin 741890.000 E, 9294200.000 N 

Fin de progresiva 0 + 430 

Longitud del sector 140 m. 

Ancho de calzada 9.60 m 

 

SECCIÓN B – B / REGRESO 

La calzada del tramo 0+310 km al 0+450 km tiene una longitud de 12.00 

m de ancho; las dimensiones de las losas son 5.00 m de largo y 4.00 m de ancho, 

lo que da a cada losa una superficie de 20.00 𝑚2. Cada unidad de sección incluye 

18 paños de losa equivalentes a una superficie aproximada de 360.00 𝑚2, lo que 

da un total de 5 unidades. 
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Tabla 21. 

Características geométricas de la avenida Salomón Vílchez Murga, sección B-

B/regreso. 

Descripción Características de la vía 

Coordenada de inicio 741450.000 E, 9293770.000 N 

Inicio de progresiva 0 + 310 

Coordenada de fin 741890.000 E, 9294200.000 N 

Fin de progresiva 0 + 450 

Longitud del sector 140 m. 

Ancho de calzada 12.00 m 

 

Tabla 22. 

Unidad de tramos a inspeccionar de la sección B - B, ida y regreso de la 

avenida Salomón Vílchez Murga. 

Unidad de 

tramo (UT) 

Progresiva (KM) Longitud 

(M) 

Ancho de 

calzada (M) 

Área 

(𝑀2) Inicio  Final  

Ida 

UT 1 0 + 290 0 + 330 40.00 9.60 357.18 

UT 2 0 + 330 0 + 366 36.00 9.60 344.02 

UT 3 0 + 366 0 + 402 36.00 9.60 356.41 

UT 4 0 + 402 0 + 430 28.00 9.60 285.60 

Regreso 

UT 1 0 + 310 0 + 340 30.00 12.00 367.04 

UT 2 0 + 340 0 + 370 30.00 12.00 320.57 

UT 3 0 + 370 0 + 400 30.00 12.00 362.52 

UT 4 0 + 400 0 + 430 30.00 12.00 376.66 

UT 5 0 + 430 0 + 450 20.00 12.00 251.22 
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SECCIÓN C – C / IDA 

La calzada del tramo 0+430 km al 0+686.50 km tiene una longitud de 9.40 

m de ancho; las dimensiones de las losas son 4.50 m de largo y 4.70 m de ancho, 

lo que da a cada losa una superficie de 21.15 𝑚2. Cada unidad de sección incluye 

20 paños de losa equivalentes a una superficie aproximada de 333.00 𝑚2, lo que 

da un total de 12 unidades. 

 

Tabla 23. 

Características geométricas de la avenida Salomón Vílchez Murga, sección C-

C/ida. 

Descripción Características de la vía 

Coordenada de inicio 741450.000 E, 9293770.000 N 

Inicio de progresiva 0 + 430 

Coordenada de fin 741890.000 E, 9294200.000 N 

Fin de progresiva 0 + 686.50 

Longitud del sector 256.50 m. 

Ancho de calzada 9.40 m 

 

SECCIÓN C – C / REGRESO 

 

La calzada del tramo 0+450 km al 0+697.50 km tiene una longitud de 9.60 

m de ancho; las dimensiones de las losas son 4.50 m de largo y 4.80 m de ancho, 

lo que da a cada losa una superficie de 21.60 𝑚2. Cada unidad de sección incluye 

20 paños de losa equivalentes a una superficie aproximada de 432.00 𝑚2, lo que 

da un total de 11 unidades. 
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Tabla 24. 

Características geométricas de la avenida Salomón Vílchez Murga, sección C-

C/regreso. 

Descripción Características de la vía 

Coordenada de inicio 741450.000 E, 9293770.000 N 

Inicio de progresiva 0 + 450 

Coordenada de fin 741890.000 E, 9294200.000 N 

Fin de progresiva 0 + 697.50 

Longitud del sector 247.50 m. 

Ancho de calzada 9.60 m 

 

Tabla 25. 

Unidad de tramos a inspeccionar de la sección C - C, ida y regreso de la 

avenida Salomón Vílchez Murga. 

Unidad de 

tramo (UT) 

Progresiva (KM) Longitud 

(M) 

Ancho de 

calzada (M) 

Área 

(𝑀2) Inicio Final 

Ida 

UT 1 0 + 430.00 0 + 452.50 22.50 9.40 204.07 

UT 2 0 + 452.50 0 + 475.00 22.50 9.40 169.23 

UT 3 0 + 475.00 0 + 497.50 22.50 9.40 139.94 

UT 4 0 + 497.50 0 + 520.00 22.50 9.40 281.36 

UT 5 0 + 520.00 0 + 542.50 22.50 9.40 225.58 

UT 6 0 + 542.50 0 + 565.00 22.50 9.40 197.88 

UT 7 0 + 565.00 0 + 587.50 22.50 9.40 231.49 

UT 8 0 + 587.50 0 + 610.00 22.50 9.40 266.55 

UT 9 0 + 610.00 0 + 632.50 22.50 9.40 234.08 

UT 10 0 + 632.50 0 + 655.00 22.50 9.40 204.13 

UT 11 0 + 655.00 0 + 677.50 22.50 9.40 188.08 

UT 12 0 + 677.50 0 + 686.50 9.00 9.40 77.12 

Regreso 

UT 1 0 + 450.00 0 + 472.50 22.50 9.60 297.46 

UT 2 0 + 472.50 0 + 495.00 22.50 9.60 307.27 
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Unidad de 

tramo (UT) 

Progresiva (KM) Longitud 

(M) 

Ancho de 

calzada (M) 

Área 

(𝑀2) Inicio Final 

UT 3 0 + 495.00 0 + 517.50 22.50 9.60 303.61 

UT 4 0 + 517.50 0 + 540.00 22.50 9.60 296.41 

UT 5 0 + 540.00 0 + 562.50 22.50 9.60 278.61 

UT 6 0 + 562.50 0 + 585.00 22.50 9.60 263.11 

UT 7 0 + 585.00 0 + 607.50 22.50 9.60 233.58 

UT 8 0 + 607.50 0 + 630.00 22.50 9.60 226.13 

UT 9 0 + 630.00 0 + 652.50 22.50 9.60 217.79 

UT 10 0 + 652.50 0 + 675.00 22.50 9.60 218.33 

UT 11 0 + 675.00 0 + 697.50 22.50 9.60 224.54 

 

(SECCIÓN) D — D / IDA 

La calzada del tramo 0+686.50 km al 1+495 km tiene una longitud de 

10.50 m de ancho; las dimensiones de las losas son 3.50 m de largo y 3.50 m de 

ancho, lo que da a cada losa una superficie de 12.25 𝑚2. Cada unidad de sección 

incluye 18 paños de losa equivalentes a una superficie aproximada de 220.50 𝑚2, 

lo que da un total de 39 unidades. 

 

Tabla 26. 

Características geométricas de la avenida Salomón Vílchez Murga, sección D-

D/ida. 

Descripción Características de la vía 

Coordenada de inicio 741450.000 E, 9293770.000 N 

Inicio de progresiva 0 + 686.50 

Coordenada de fin 741890.000 E, 9294200.000 N 

Fin de progresiva 1 + 495 

Longitud del sector 808.50 m. 

Ancho de calzada 10.50 m 
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SECCIÓN D – D / REGRESO 

La calzada del tramo 0+718.50 km al 1+502 km tiene una longitud de 

10.50 m de ancho; las dimensiones de las losas son 3.50 m de largo y 3.50 m de 

ancho, lo que da a cada losa una superficie de 12.25 𝑚2. Cada unidad de sección 

incluye 18 paños de losa equivalentes a una superficie aproximada de 220.50 𝑚2, 

lo que da un total de 39 unidades. 

 

Tabla 27. 

Características geométricas de la avenida Salomón Vílchez Murga, sección D-

D/regreso. 

Descripción Características de la vía 

Coordenada de inicio 741450.000 E, 9293770.000 N 

Inicio de progresiva 0 + 718.50 

Coordenada de fin 741890.000 E, 9294200.000 N 

Fin de progresiva 1 + 502 

Longitud del sector 783.50 m. 

Ancho de calzada 10.50 m 

 

Tabla 28. 

Unidad de tramos a inspeccionar de la sección D - D, ida y regreso en la 

avenida Salomón Vílchez Murga. 

Unidad de 

tramo (UT) 

Progresiva (KM) Longitud 

(M) 

Ancho de 

calzada (M) 

Área 

(𝑀2) Inicio Final 

Ida 

UT 1 0 + 686.50 0 + 707.50 21.00 10.50 202.83 

UT 2 0 + 707.50 0 + 728.50 21.00 10.50 220.67 

UT 3 0 + 728.50 0 + 749.50 21.00 10.50 220.88 

UT 4 0 + 749.50 0 + 770.50 21.00 10.50 220.74 

UT 5 0 + 770.50 0 + 791.50 21.00 10.50 220.74 

UT 6 0 + 791.50 0 + 812.50 21.00 10.50 220.73 

UT 7 0 + 812.50 0 + 833.50 21.00 10.50 220.74 

UT 8 0 + 833.50 0 + 854.50 21.00 10.50 220.75 
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Unidad de 

tramo (UT) 

Progresiva (KM) Longitud 

(M) 

Ancho de 

calzada (M) 

Área 

(𝑀2) Inicio Final 

UT 9 0 + 854.50 0 + 875.50 21.00 10.50 220.84 

UT 10 0 + 875.50 0 + 896.50 21.00 10.50 220.73 

UT 11 0 + 896.50 0 + 917.50 21.00 10.50 220.74 

UT 12 0 + 917.50 0 + 938.50 21.00 10.50 220.74 

UT 13 0 + 938.50 0 + 959.50 21.00 10.50 220.74 

UT 14 0 + 959.50 0 + 980.50 21.00 10.50 238.08 

UT 15 0 + 980.50 1 + 001.50 21.00 10.50 224.16 

UT 16 1 + 001.50 1 + 022.50 21.00 10.50 236.68 

UT 17 1 + 022.50 1 + 043.50 21.00 10.50 223.75 

UT 18 1 + 043.50 1 + 064.50 21.00 10.50 223.02 

UT 19 1 + 064.50 1 + 085.50 21.00 10.50 215.10 

UT 20 1 + 085.50 1 + 106.50 21.00 10.50 212.90 

UT 21 1 + 106.50 1 + 127.50 21.00 10.50 236.26 

UT 22 1 + 127.50 1 + 148.50 21.00 10.50 220.59 

UT 23 1 + 148.50 1 + 169.50 21.00 10.50 220.74 

UT 24 1 + 169.50 1 + 190.50 21.00 10.50 202.85 

UT 25 1 + 190.50 1 + 211.50 21.00 10.50 219.60 

UT 26 1 + 211.50 1 + 232.50 21.00 10.50 234.35 

UT 27 1 + 232.50 1 + 253.50 21.00 10.50 215.36 

UT 28 1 + 253.50 1 + 274.50 21.00 10.50 205.42 

UT 29 1 + 274.50 1 + 295.50 21.00 10.50 246.03 

UT 30 1 + 295.50 1 + 316.50 21.00 10.50 241.91 

UT 31 1 + 316.50 1 + 337.50 21.00 10.50 221.54 

UT 32 1 + 337.50 1 + 358.50 21.00 10.50 221.63 

UT 33 1 + 358.50 1 + 379.50 21.00 10.50 222.71 

UT 34 1 + 379.50 1 + 400.50 21.00 10.50 219.94 

UT 35 1 + 400.50 1 + 421.50 21.00 10.50 220.61 

UT 36 1 + 421.50 1 + 442.50 21.00 10.50 220.66 

UT 37 1 + 442.50 1 + 463.50 21.00 10.50 220.70 

UT 38 1 + 463.50 1 + 484.50 21.00 10.50 220.72 

UT 39 1 + 484.50 1 + 495.00 21.00 10.50 109.47 
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Unidad de 

tramo (UT) 

Progresiva (KM) Longitud 

(M) 

Ancho de 

calzada (M) 

Área 

(𝑀2) Inicio Final 

Regreso 

UT 1 0 + 697.50 0 + 718.50 21.00 10.50 215.93 

UT 2 0 + 718.50 0 + 739.50 21.00 10.50 220.02 

UT 3 0 + 739.50 0 + 760.50 21.00 10.50 219.99 

UT 4 0 + 760.50 0 + 781.50 21.00 10.50 219.96 

UT 5 0 + 781.50 0 + 802.50 21.00 10.50 219.97 

UT 6 0 + 802.50 0 + 823.50 21.00 10.50 219.97 

UT 7 0 + 823.50 0 + 844.50 21.00 10.50 220.03 

UT 8 0 + 844.50 0 + 865.50 21.00 10.50 220.02 

UT 9 0 + 865.50 0 + 886.50 21.00 10.50 220.02 

UT 10 0 + 886.50 0 + 907.50 21.00 10.50 220.04 

UT 11 0 + 907.50 0 + 928.50 21.00 10.50 220.03 

UT 12 0 + 928.50 0 + 949.50 21.00 10.50 220.02 

UT 13 0 + 949.50 0 + 970.50 21.00 10.50 220.03 

UT 14 0 + 970.50 0 + 991.50 21.00 10.50 220.03 

UT 15 0 + 991.50 1 + 012.50 21.00 10.50 221.65 

UT 16 1 + 012.50 1 + 033.50 21.00 10.50 216.18 

UT 17 1 + 033.50 1 + 054.50 21.00 10.50 215.40 

UT 18 1 + 054.50 1 + 075.50 21.00 10.50 216.73 

UT 19 1 + 075.50 1 + 096.50 21.00 10.50 218.08 

UT 20 1 + 096.50 1 + 117.50 21.00 10.50 219.45 

UT 21 1 + 117.50 1 + 138.50 21.00 10.50 219.98 

UT 22 1 + 138.50 1 + 159.50 21.00 10.50 219.96 

UT 23 1 + 159.50 1 + 180.50 21.00 10.50 220.65 

UT 24 1 + 180.50 1 + 201.50 21.00 10.50 228.48 

UT 25 1 + 201.50 1 + 222.50 21.00 10.50 228.17 

UT 26 1 +222.50 1 + 243.50 21.00 10.50 225.32 

UT 27 1 + 243.50 1 + 264.50 21.00 10.50 223.46 

UT 28 1 + 264.50 1 + 285.50 21.00 10.50 221.23 

UT 29 1 + 285.50 1 + 306.50 21.00 10.50 212.00 
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Unidad de 

tramo (UT) 

Progresiva (KM) Longitud 

(M) 

Ancho de 

calzada (M) 

Área 

(𝑀2) Inicio Final 

UT 30 1 + 306.50 1 + 327.50 21.00 10.50 213.89 

UT 31 1 + 327.50 1 + 348.50 21.00 10.50 219.51 

UT 32 1 + 348.50 1 + 369.50 21.00 10.50 217.23 

UT 33 1 + 369.50 1 + 390.50 21.00 10.50 217.69 

UT 34 1 + 390.50 1 + 411.50 21.00 10.50 219.90 

UT 35 1 + 411.50 1 + 432.50 21.00 10.50 220.11 

UT 36 1 + 432.50 1 + 453.50 21.00 10.50 220.09 

UT 37 1 + 453.50 1 + 474.50 21.00 10.50 220.05 

UT 38 1 + 474.50 1 + 495.50 21.00 10.50 201.69 

UT 39 1 + 495.50 1 + 502.00 21.00 10.50 100.21 

      

3.2  Porcentaje de incidencia en los tipos de fallas existentes  

 

Yogesh et al. (2013) llegaron a la conclusión que el resultado de la inspección 

indica el porcentaje de fallas presentes en la estructura del pavimento rígido. En este 

estudio, se evaluaron 123 unidades de tramos correspondientes a diferentes tipos de 

secciones de la vía analizada. Según los resultados, se identificaron un total de 2,631 

fallas a lo largo de toda la vía, compuesta por 2,226 losas. 

 

Tabla 29. 

Porcentaje de incidencia de las fallas existentes en la avenida Salomón Vílchez 

Murga. 

 

 

Ítem 

 

Tipo de falla 

Porcentaje de incidencia (%) 

B M A 

Sección A – A / ida 

22 Rotura de esquina  6.03 4.31 

28 Grietas lineales  8.62 4.31 

30 Parche pequeño  20.69 17.24 

31 Pulimento de agregados  74.14 9.48 

39 Astillamiento de junta   7.76 
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Ítem 

 

Tipo de falla 

Porcentaje de incidencia (%) 

B M A 

Sección A – A / regreso 

22 Rotura de esquina  13.71 12.10 

28 Grietas lineales  12.90 2.42 

29 Parche grande  4.84 8.06 

30 Parche pequeño  6.45  

31 Pulimento de agregados  85.48 14.52 

39 Astillamiento de junta  6.45 18.55 

Sección B – B / ida 

22 Rotura de esquina  17.65  

28 Grietas lineales  36.76  

30 Parche pequeño  17.65  

31 Pulimento de agregados  100.00  

Sección B – B / regreso 

22 Rotura de esquina  17.86  

28 Grietas lineales  22.62  

29 Parche grande  10.71  

30 Parche pequeño  5.95  

31 Pulimento de agregados  100.00  

39 Astillamiento de junta  5.95  

Sección C – C / ida 

22 Rotura de esquina   17.11 0.88 

28 Grietas lineales  20.61 0.88 

30 Parche pequeño  1.32  

31 Pulimento de agregados  91.23  

Sección C – C / regreso 

22 Rotura de esquina   15.45 0.91 

23 Losa dividida  2.27  

28 Grietas lineales  25.45  

30 Parche pequeño  1.82  

31 Pulimento de agregados  99.09  
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Ítem 

 

Tipo de falla 

Porcentaje de incidencia (%) 

B M A 

Sección D – D / ida 

22 Rotura de esquina  13.63 3.85 

28 Grietas lineales 0.44 10.67 4.74 

29 Parche grande  0.30  

31 Pulimento de agregados  60.15  

Sección D – D / regreso 

22 Rotura de esquina  13.33 3.70 

28 Grietas lineales  11.41 4.44 

29 Parche grande  0.44 0.15 

31 Pulimento de agregados  72.15  

39 Astillamiento de junta  0.59  

 

3.3  Nivel de severidad en los tipos de fallas existentes 

Muhammad et al. (2016) clasificaron los diferentes tipos de fallas y 

severidades encontrados en cada paño de las unidades de tramos evaluados. 

Tabla 30. 

Nivel de severidad de las fallas existentes en la avenida Salomón Vílchez Murga. 

 

Ítem 

 

Tipo de falla 
Nivel de severidad (paños) 

B             M             A 

Sección A – A / ida 

22 Rotura de esquina  7 5 

28 Grietas lineales  10 5 

30 Parche pequeño  24 20 

31 Pulimento de agregados  86 11 

39 Astillamiento de junta   9 

Sección A – A / regreso 

22 Rotura de esquina  17 15 

28 Grietas lineales  16 3 

29 Parche grande  6 10 

30 Parche pequeño  8  
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Ítem 

 

Tipo de falla 
Nivel de severidad (paños) 

B M A 

31 Pulimento de agregados  106 18 

39 Astillamiento de junta  8 23 

Sección B – B / ida 

22 Rotura de esquina  12  

28 Grietas lineales  25  

30 Parche pequeño  12  

31 Pulimento de agregados  68  

Sección B - B / regreso 

22 Rotura de esquina  15  

28 Grietas lineales  19  

29 Parche grande  9  

30 Parche pequeño  5  

31 Pulimento de agregados  84  

39 Astillamiento de junta  5  

Sección C – C / ida 

22 Rotura de esquina  39 2 

28 Grietas lineales  47 2 

30 Parche pequeño  3  

31 Pulimento de agregados  208  

Sección C – C / regreso 

22 Rotura de esquina  34 2 

23 Losa dividida  5  

28 Grietas lineales  56  

30 Parche pequeño  4  

31 Pulimento de agregados  218  

Sección D – D / ida 

22 Rotura de esquina  92 26 

28 Grietas lineales 3 72 32 

29 Parche grande  2  

31 Pulimento de agregados  406  
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Ítem 

 

Tipo de falla 
Nivel de severidad (paños) 

B M A 

Sección D - D / regreso 

22 Rotura de esquina  90 25 

28 Grietas lineales  77 30 

29 Parche grande  3 1 

31 Pulimento de agregados  487  

39 Astillamiento de junta  4  

Por otro lado, según el registro de fallas obtenidos en campo, se muestra la 

frecuencia de las fallas de acuerdo a su naturaleza. 

Tabla 31. 

Frecuencia de fallas registradas según su naturaleza. 

Fallas según su naturaleza Cantidad de fallas Porcentaje (%) 

Por agrietamiento 808 30.71 

Por otros tipos de deterioro 107 4.07 

Por deterioro superficial 1,667 63.36 

Por deterioro de juntas 49 1.86 

Llegamos a la conclusión de que, en nuestra sección de estudio, las fallas por 

deterioro de la superficie representan el mayor porcentaje de fallas en un 63,36% (1.667 

fallas), seguidos de las fallas por agrietamiento en un 30,71% (808 fallas), las fallas 

derivadas de otros tipos de deterioro en un 4,07% (107 fallas) y las fallas por deterioro de 

las juntas en un 1,86% (49 fallas). 
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3.4  Análisis de las causas y plan de actividades viables de mantenimiento de la 

condición actual del pavimento 

3.4.1  Análisis de las causas de la condición actual del pavimento  

Bandara y Gunaratne (2001) mencionan en los resultados de su análisis de 

campo nos permitió concluir que las fallas con más porcentaje de incidencia son: el 

agrietamiento, el deterioro de las juntas y las fallas superficiales son las principales 

razones de fallo en la carretera investigada; otras formas de deterioro están presentes 

en un número menor de casos. 

 

Además, se logró verificar si la vía en estudio tiene sistema de drenaje como: 

cunetas, alcantarillas y rejillas para la evacuación de las aguas de lluvia de manera 

eficiente. Por tanto, se llegó a concluir que las fallas registradas no se encuentran 

vinculados a un mal sistema de drenaje en la vía. 

 

Rojas (2021)  indica que, basándose en el aforo vehicular, es posible concluir 

que las cargas pesadas de los camiones no son una causa directa de algunos de los 

defectos de la vía. 

 

Muhammad (2016) indica que, el desgaste superficial observado en la vía es 

bien conocido porque la mayoría de las losas presentan fallas en el pulido de 

agregados; este desgaste puede relacionarse con el desgaste del tráfico de vehículos 

por la fricción entre los neumáticos y la capa de rodadura, lo que hace que el 

pavimento pierda adherencia y se vuelva rugoso. 

 

El deterioro se ha generado principalmente por las siguientes causas: 

 

 Desprendimiento o ausencia del sello. 

 Crecimiento de vegetación. 

 Presencia de material incompresible en las juntas. 

 

La ausencia de un material de sellado en las juntas que impida la filtración de 

agua o materiales extraños es indicativa de la primera razón, relacionada con el 

desprendimiento o la ausencia de junta. 
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La segunda razón fue el crecimiento de la vegetación, que se observó en 

algunas juntas del pavimento en menor medida. La tercera razón fue la presencia de 

material incompresible en las juntas, que fue el factor más infame descubierto durante 

la inspección sobre el terreno. Esto se debió a que el material incompresible se 

introdujo en las juntas para evitar que las losas de hormigón se expandieran 

libremente en respuesta a los cambios de temperatura ambiental. 

 

Suswandi et al. (2008) consideran que hay que tener en cuenta que el deterioro 

del sellado es la causa principal de la aparición de varios tipos de fallos, como el 

Astillamiento de juntas, Descascaramiento de esquina, Grietas transversales, Grietas 

longitudinales, Grietas diagonales, Losa dividida y Escala. Todas estas fallas son el 

resultado del deterioro del sellado, causado principalmente por la pérdida de material 

de relleno en las juntas y la ausencia de sellante. 

 

Otros deterioros, como pequeños y grandes parches, son el resultado de obras 

realizadas en el pasado para proporcionar servicios básicos como agua potable y 

alcantarillado. Algunos de los daños en los parches se atribuyen a una mala técnica 

de construcción durante su ejecución. 

3.4.2  Plan de actividades viables de mantenimiento en pavimento rígido basado en 

la metodología PCI 

 

Fareed et al. (2016) obtuvieron los siguientes resultados de la evaluación 

de las fallas del pavimento rígido en la vía de estudio; proponiendo diferentes 

alternativas de mantenimiento que debe aplicarse para prolongar su vida útil de 

servicio, brindando a los usuarios la seguridad y comodidad al momento de 

transitar por la vía. En el estudio de la vía se presenta las siguientes actividades de 

mantenimiento. 
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Tabla 32. 

Actividades de mantenimiento de acuerdo a la calificación del PCI. 

Unidad de 

tramo (UT) 

Calificación 

PCI 

Escala de 

clasificación 

Actividad de 

mantenimiento 

Sección A – A / ida 

UT 1 68.40 Regular Rehabilitación menor 

UT 2 62.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 3 63.30 Regular Rehabilitación menor 

UT 4 63.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 5 69.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 6 57.60 Regular Rehabilitación menor 

Sección A – A / regreso 

UT 1 62.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 2 56.80 Regular Rehabilitación menor 

UT 3 58.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 4 63.80 Regular Rehabilitación menor 

UT 5 58.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 6 62.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 7 58.40 Regular Rehabilitación menor 

Total 61.80 Regular Rehabilitación menor 

Sección B – B / ida 

UT 1 62.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 2 55.30 Regular Rehabilitación menor 

UT 3 62.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 4 60.00 Regular Rehabilitación menor 

Sección B – B / regreso 

UT 1 61.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 2 60.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 3 67.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 4 67.50 Regular Rehabilitación menor 

UT 5 62.00 Regular Rehabilitación menor 

Total 61.90 Regular Rehabilitación menor 
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Unidad de 

tramo (UT) 

Calificación 

PCI 

Escala de 

clasificación 

Actividad de 

mantenimiento 

Sección C – C / ida 

UT 1 67.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 2 59.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 3 61.80 Regular Rehabilitación menor 

UT 4 69.40 Regular Rehabilitación menor 

UT 5 64.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 6 71.40 Satisfactorio Mantenimiento preventivo 

UT 7 64.80 Regular Rehabilitación menor 

UT 8 60.60 Regular Rehabilitación menor 

UT 9 61.80 Regular Rehabilitación menor 

UT 10 59.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 11 68.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 12 57.90 Regular Rehabilitación menor 

Sección C – C / regreso 

UT 1 58.50 Regular Rehabilitación menor 

UT 2 71.40 Satisfactorio Mantenimiento preventivo 

UT 3 64.60 Regular Rehabilitación menor 

UT 4 69.30 Regular Rehabilitación menor 

UT 5 62.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 6 64.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 7 59.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 8 56.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 9 65.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 10 56.40 Regular Rehabilitación menor 

UT 11 62.20 Regular Rehabilitación menor 

Total 63.30 Regular Rehabilitación menor 

Sección D – D / ida 

UT 1 58.70 Regular Rehabilitación menor 

UT 2 63.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 3 55.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 4 57.10 Regular Rehabilitación menor 
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Unidad de 

tramo (UT) 

Calificación 

PCI 

Escala de 

clasificación 

Actividad de 

mantenimiento 

UT 5 62.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 6 59.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 7 57.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 8 71.00 Satisfactorio Mantenimiento preventivo 

UT 9 68.60 Regular Rehabilitación menor 

UT 10 73.80 Satisfactorio Mantenimiento preventivo 

UT 11 73.80 Satisfactorio Mantenimiento preventivo 

UT 12 69.40 Regular Rehabilitación menor 

UT 13 69.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 14 62.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 15 74.80 Satisfactorio Mantenimiento preventivo 

UT 16 69.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 17 69.40 Regular Rehabilitación menor 

UT 18 64.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 19 62.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 20 69.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 21 63.70 Regular Rehabilitación menor 

UT 22 57.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 23 66.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 24 69.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 25 59.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 26 69.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 27 55.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 28 64.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 29 63.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 30 56.60 Regular Rehabilitación menor 

UT 31 69.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 32 56.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 33 60.70 Regular Rehabilitación menor 

UT 34 59.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 35 62.20 Regular Rehabilitación menor 
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Unidad de 

tramo (UT) 

Calificación 

PCI 

Escala de 

clasificación 

Actividad de 

mantenimiento 

UT 36 69.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 37 62.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 38 63.70 Regular Rehabilitación menor 

UT 39 59.50 Regular Rehabilitación menor 

Sección D – D / ida 

UT 1 62.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 2 59.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 3 67.50 Regular Rehabilitación menor 

UT 4 57.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 5 59.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 6 60.50 Regular Rehabilitación menor 

UT 7 69.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 8 68.60 Regular Rehabilitación menor 

UT 9 55.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 10 59.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 11 62.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 12 62.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 13 67.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 14 57.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 15 66.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 16 64.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 17 57.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 18 67.50 Regular Rehabilitación menor 

UT 19 61.40 Regular Rehabilitación menor 

UT 20 57.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 21 62.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 22 62.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 23 57.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 24 65.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 25 66.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 26 62.90 Regular Rehabilitación menor 

 



53 

Unidad de 

tramo (UT) 

Calificación 

PCI 

Escala de 

clasificación 

Actividad de 

mantenimiento 

UT 27 69.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 28 67.50 Regular Rehabilitación menor 

UT 29 61.40 Regular Rehabilitación menor 

UT 30 62.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 31 60.30 Regular Rehabilitación menor 

UT 32 62.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 33 62.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 34 60.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 35 66.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 36 67.60 Regular Rehabilitación menor 

UT 37 66.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 38 62.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 39 71.00 Satisfactorio Mantenimiento preventivo 

Total 63.60 Regular Rehabilitación menor 

 

3.5  Planteamiento de las alternativas de solución 

A partir de la evaluación superficial realizado en el pavimento rígido 

utilizando la metodología del PCI, se aprecia que la vía evaluada tiene una longitud 

de 1.50 kilómetros con 2,226 losas divididas en cuatro secciones viales; donde los 

resultados indican que el pavimento está en condición regular con un PCI de 63.20. 

Por lo tanto, se recomienda llevar a cabo un mantenimiento de rehabilitación menor 

de manera inmediata. 

 

El mantenimiento debe implicar el tratamiento de los defectos más 

importantes identificados en la sección, teniendo en cuenta todo lo especificado en 

el análisis previo a la elaboración de la propuesta de intervención. 

 

Shain (2005) indica que, durante la investigación de campo, se descubrieron 

7 de los 19 tipos de fallos especificados por la metodología del Índice de Estado del 

Pavimento (PCI). Además, se han ofrecido diferentes intervenciones para cada falla 

en función de su severidad.
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Tabla 33. 

Alternativas de solución para cada tipo de falla en el pavimento rígido. 

Ítem Tipo de falla Unidad Nivel de severidad Alternativas de solución 

22 Rotura de esquina m B No se hace nada, sello de grietas de más de 3 

mm 

M Sellado de grietas, parcheo profundo 

A Parcheo profundo 

23 Losa dividida 𝑚2 B No se hace nada, sello de grietas de ancho 

mayor de 3 mm 

M Reemplazo de la losa 

A Reemplazo de la losa 

28 Grietas lineales (grietas longitudinales, 

transversales y diagonales) 

m B No se hace nada, sello de grietas con ancho 

mayor que 3 mm 

M Sellado de grietas 

A Sello de grietas, parcheo profundo, reemplazo 

de la losa 

29 Parche grande (mayor de 0.45 𝑚2) y 

acometidas de servicios públicos 

𝑚2 B No se hace nada 

M Sellado de grietas, reemplazo del parche 

A Reemplazo del parche 
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Ítem Tipo de falla Unidad Nivel de severidad Alternativas de solución 

30 Parche pequeño (menor de 0.45 𝑚2) 𝑚2 B No se hace nada 

M No se hace nada, reemplazo del parche 

A Reemplazo del parche 

31 Pulimento de agregados 𝑚2 B Ranurado de la superficie, sobrecarga 

M Ranurado de la superficie, sobrecarga 

A Ranurado de superficie, sobrecarga 

39 Astillamiento de junta 𝑚2 B No se hace nada 

M Parcheo parcial 

A Parcheo parcial, reconstrucción de la junta 

     

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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3.5.1  Propuesta de intervención para fallas por agrietamiento 

3.5.1.1  Sellado de grietas 

Descripción 

Para Pagola et al. (2014) explican que, se aplica un sellante a las fisuras 

o fracturas de las losas, seleccionando los materiales sellantes en función de la 

anchura de cada tipo de fisura. El sellado de fisuras impide la infiltración de agua 

en las capas inferiores del pavimento, garantizando la estabilidad de las capas de 

soporte. 

Fallas contempladas 

Cachay (2022) menciona que corresponde a la falla de Rotura en esquina, 

Grietas longitudinales, Grietas transversales y Grietas diagonales, además se 

debe de tener en cuenta que estos agrietamientos deben registrar niveles de 

severidad medio o alto. 

Materiales 

 Las grietas de entre 3 y 30 milímetros de diámetro se rellenarán con 

fórmulas selladoras compuestas de cemento asfáltico tratado con 

polímeros, que se aplicarán en caliente. 

 

 Las grietas de más de 30 milímetros se sellarán con una emulsión asfáltica 

a una dosis mínima del 18%. 

Procedimiento de intervención 

 Las grietas con una anchura de 3 a 30 milímetros deben biselarse con un 

equipo de esmeril para formar una cavidad de al menos 6 milímetros de 

anchura; a continuación, con un compresor de aire, limpiamos el polvo, las 

grasas y otros materiales contaminantes que puedan afectar a la adherencia 

del sellador con el concreto. 
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 Verter el sellador a una temperatura adecuada que garantice su fluidez 

durante la aplicación en las grietas; el sellador debe tener como mínimo un 

espesor de 15 milímetros en grietas de 3 a 30 milímetros y la altura debe 

de quedar entre 4 a 5 milímetros por debajo de la superficie del pavimento. 

 

 Grietas mayores a 30 milímetros, se sellará con el material especificado, 

el sellador debe tener como mínimo un espesor de 20 milímetros y además 

la altura debe de quedar entre 4 a 5 milímetros por debajo de la superficie 

del pavimento. 

3.5.1.2  Reemplazo de losa 

Descripción 

Según Lituma (2018) consiste en que la losa de pavimento rígido se retira 

para su sustitución completa, y las capas inferiores de la losa se reparan si es 

necesario en el siguiente orden: preparación, transporte y colocación del 

hormigón; colocación y sellado de las juntas. 

 

Esta restauración devolverá la superficie del pavimento a un estado 

aceptable, permitiéndole transferir eficazmente las cargas del tráfico y evitando 

al mismo tiempo las filtraciones de agua en las capas inferiores del pavimento. 

Fallas contempladas 

Para Zárate (2019) es el reemplazo de la losa cuando presente la falla de 

Losa divida, se aplicará cuando se registren los niveles de severidad medio o 

alto. 

Materiales 

 Concreto hidráulico. 

 Aditivos. 

 Productos químicos de curado. 

 Sellante para juntas. 
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Procedimiento de intervención 

Identificar la losa que será removida, proceder con la demolición 

empleando herramientas como martillo neumático, comba. Considerar que en el 

proceso de demolición debe llevarse de manera cuidadosa para evitar los daños 

en las capas inferiores del pavimento.  

Retire los escombros que se hayan acumulado en las regiones próximas 

a la losa que se está destruyendo para su posterior eliminación. Comprobar que 

las capas inferiores estén en excelentes condiciones y, si es necesario, 

remodelarlas según las necesidades. 

Prepare, transporte y coloque el concreto, que debe tener la misma 

resistencia que las losas anteriores. Además, es necesario asegurarse de que las 

caras que rodean la losa que se va a verter estén totalmente limpias antes del 

vertido. Tras el vertido, la losa debe curarse adecuadamente, retirar el tecnopor 

y añadir material sellador a las juntas del pavimento. 

3.5.2  Propuesta de intervención para otros deterioros  

3.5.2.1  Reemplazo de parches 

Descripción 

Para el Instituto del Cemento Portland Argentino [ICPA] (2014) consiste 

en la remoción de parches en mal estado y su reemplazo por nuevos parches. 

Fallas contempladas 

El presente enfoque se aplicará tanto a los fallos de parches grandes como 

a los pequeños, así como cuando se detecten niveles de severidad medio o alto. 

Materiales 

 Concreto hidráulico. 

 Materiales epóxicos para la unión de concreto fresco con concreto antiguo. 
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Procedimiento de intervención 

Realizar la siguiente secuencia de pasos: 

 

 Identifique y etiquete la región afectada, indicando el límite del parche que 

debe sustituirse. 

 

 Aserrar la zona indicada para eliminar una parte del concreto dañado; esta 

operación debe realizarse sin comprometer las capas más profundas del 

pavimento ni la estructura circundante existente. 

 

 Posteriormente se remover los escombros con herramientas manuales. 

 

 Limpiar la superficie expuesta, para este trabajo se empleará el uso de 

escobillas metálicas y comprensora de aire. 

 

 Aplicar el material epóxico de acuerdo a las especificaciones del fabricante 

en ambas caras del concreto antiguo. 

 

 Preparar, transportar y verter el hormigón, teniendo en cuenta que la 

resistencia del hormigón debe ser igual a la de las losas existentes. 

3.5.3  Propuesta de intervención para fallas por deterioro superficial 

3.5.3.1  Parcheo parcial o profundo 

Descripción 

Según Rojas (2006) indica que la reparación de desprendimientos en las 

esquinas de las losas mediante parches que cubren la región dañada por el 

descascaramiento. 

Fallas contempladas 

Corresponde a la falla de descascaramiento de esquina, se aplicará 

cuando se registren los niveles de severidad medio o alto. 
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Materiales 

 Concreto hidráulico.  

 Material epóxico para unir el concreto fresco con el concreto antiguo. 

 Cemento asfaltico. 

 Sellador de juntas. 

Procedimiento de intervención 

Realizar la siguiente secuencia de pasos: 

 

 Identificar y marcar la zona afectada, teniendo en cuenta que la 

demarcación debe ser paralela a las juntas de la losa y se debe encontrar a 

una distancia de separación de 50 a 100 milímetros de la zona afectada. 

 

  Aserrar la zona marcada para retirar parte del concreto afectado por el 

daño, este trabajo debe desarrollarse sin afectar las capas inferiores del 

pavimento o la estructura aledaña existente. 

 

 Posteriormente se remover los escombros con herramientas manuales. 

 

 Limpiar la superficie expuesta, para este trabajo se empleará el uso de 

escobillas metálicas y comprensora de aire; aplicar el material epóxico de 

acuerdo a las especificaciones del fabricante en ambas caras del concreto 

antiguo. 

 

 Realizar la preparación, transporte y vaciado de concreto, teniendo en 

cuenta que la resistencia del concreto debe ser la misma que el concreto de 

las losas existentes.  

 

 Rellenar las juntas con cemento asfaltico, considerando que debe de tener 

un espesor minino de 14 milímetros y la altura debe de quedar entre 4 a 5 

milímetros por debajo de la superficie del pavimento. 

 

  Sellar las juntas para lograr de esta forma impedir el ingreso del agua y 

material externo a la estructura del pavimento. 
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3.5.3.2  Ranurado de superficie 

Descripción 

Para Thenoux y Gaete (1995) consideran que es un procedimiento que se 

emplea para mejorar la calidad de superficie de un pavimento rígido, este 

tratamiento contempla el desgaste de 4 a 6 milímetros de la superficie del 

pavimento mediante una máquina ranuradora; permitiendo mejorar la rugosidad 

y adherencia en el pavimento. 

Fallas contempladas 

Corresponde a la falla de Pulimento de agregados. 

 Materiales 

No es necesario el uso de materiales, solo el empleo de una maquina 

ranuradora. 

Procedimiento de intervención 

Consiste en aplicar el ranurado en el sentido transversal de la calzada, 

desde el borde exterior del pavimento hasta el borde interior de los carriles. El 

solapamiento entre dos pasadas sucesivas no debe superar los 25 milímetros, y 

toda la superficie debe estar ranurada. 

3.5.4  Propuesta de intervención para fallas por deterioro de juntas 

3.5.4.1  Resellado de juntas 

Descripción 

Para Calo (2015) indica que el resellado de las juntas longitudinales y 

transversales; esta actividad debe realizarse cuando las juntas no provoquen 

desplazamientos verticales considerables entre ellas. 

Fallas contempladas 

Corresponde a la falla del Astillamiento de las juntas que se utilizará para 

describir la rotura grave del sellado a lo largo de un tramo. 
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Materiales 

 Cemento asfaltico modificado con polímeros, será aplicado en caliente. 

 Sellador de juntas. 

Procedimiento de intervención 

 

Realizar la limpieza de juntas, eliminando todo el material acumulado, la 

vegetación existente y el relleno de juntas que se encuentre en mal estado. Sin 

embargo, para llevar a cabo estas actividades, se debe emplear sierras, 

herramientas manuales, cepillos metálicos, compresor de aire y otros equipos. 

 

Además de tener en cuenta que al momento de realizar la limpieza no se 

deberá afectar al concreto existente, por lo tanto, estas actividades se deben 

realizar con precisión. 

 

Realizando la limpieza, la junta se rellena con cemento asfáltico, que 

debe tener un grosor mínimo de 14 milímetros y una altura de 4 a 5 milímetros 

por debajo de la losa del pavimento para permitir la aplicación de la junta. 

 

El sellador de juntas se aplicará al final para proporcionar un sellado 

adecuado y evitar que entre agua o material externo en la junta. 
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IV.  DISCUSIÓN 

En el estudio realizado, se ha determinado la sectorización de la vía Salomón 

Vílchez Murga en cuatro secciones viales según las características geométricas 

encontradas, dividiendo de manera uniforme los paños del pavimento rígido de los 

tramos de inspección. Este enfoque se alinea con los resultados de la metodología del 

índice de condición del pavimento aplicada en la ciudad de Chandigarh, India; como 

lo indicaron (Pardeep y Parveen, 2018). Ellos destacaron que clasificar la vía en 

estudio según sus características geométricas simplifica la separación de los paños 

del pavimento rígido para cada unidad de tramo. Es crucial tener en cuenta que, 

además de las características geométricas, diversos factores pueden influir en los 

resultados obtenidos, tales como la calidad de los materiales empleados en la 

construcción del pavimento, la técnica de construcción utilizada y el volumen de 

tráfico vehicular que soporta la vía. Por lo tanto, al comparar los resultados de la 

sectorización de la vía Salomón Vílchez Murga con los obtenidos en el estudio de la 

ciudad de Chandigarh, India, es esencial considerar estas variables específicas de 

cada vía para una evaluación precisa y significativa. 

 

Se realizó el análisis para determinar el porcentaje de incidencia de cada falla 

existente en la vía de estudio mediante la inspección de campo, está actividad consta 

en el registro y conteo de fallas presentes en el paño del pavimento rígido de los 

tramos en evaluación; es concordante con Yogesh et al. (2013), que de acuerdo a su 

investigación realizado sobre el estado actual de las vías urbanas en la ciudad de 

Noida con el método del índice de condición del pavimento describe el porcentaje de 

los altas indicadores de incidencia de cada falla por consecuencia de la baja 

resistencia de su capacidad estructural y funcional del pavimento en la sección de 

vía. 

 

Estos factores mencionados por Muhammad et al. (2016), explican que el 

nivel de severidad de las fallas en el pavimento se debe a varios factores como:  la 

falta de mantenimiento, la negligencia en el proceso constructivo, la calidad de los 

materiales y la constante repetición de carga vehicular en la vía, lo que a largo plazo 

genera una variedad de fallas, desde grietas lineales hasta Pulimento de agregados, 

con distintos niveles de gravedad. Estos mismos factores se manifiestan en las fallas 
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identificadas en la avenida Salomón Vílchez Murga, incluyendo Grietas de esquina, 

Losas divididas, Grietas lineales, Parche grande, Parche pequeño, Pulimento de 

agregados y Astillamiento de juntas, lo que evidencia que la vía en análisis presenta 

problemas consonantes con los descritos en la literatura, validando así la pertinencia 

del análisis comparativo del estudio en general y proporcionando un respaldo sólido 

a los resultados obtenidos. 

 

Fareed et al. (2016) determinaron que, para aplicar un plan de actividades de 

mantenimiento se debe analizar la situación actual de los paños de losa de cada tramo 

en evaluación; sustentar los métodos de mantenimiento viables para cada tipo de 

nivel de severidad de las fallas encontradas. Por lo tanto, corrobora la viabilidad de 

la propuesta del plan de actividades de mantenimiento realizados en la vía. 

 

La rugosidad es principalmente una medida de la calidad de conducción de la 

superficie del pavimento y está intrínsecamente relacionada con la capacidad de 

servicio que es una de las características físicas de la superficie del pavimento, 

obteniendo los siguientes resultados de la inspección visual aplicando la metodología 

del PCI en la avenida Salomón Vílchez Murga: Rotura de esquina, Losa dividida, 

Grietas lineales, Parche grande, Parche pequeño, Pulimento de agregados y 

Astillamiento de juntas. Este hallazgo es consistente con (Muhammad, M., 2016), en 

el que precisa con su investigación las siguientes fallas encontradas en la superficie 

del pavimento: Agrietamiento, Descascaramiento y Ahuellamiento; validando la 

investigación que existe una relación entre la condición funcional y la capacidad de 

servicio del pavimento rígido. 

 

Por otro lado, se realizó el análisis previo de las fallas existentes en el tramo 

del pavimento para la formulación de la propuesta de intervención, teniendo en 

cuenta el aspecto técnico y económico al instante de elegir la alternativa de solución, 

es concordante con Zárate (2019), que definió en su investigación realizado al plan 

de mantenimiento vial para la vía Biblián – Zhud indico que los gobiernos 

parroquiales, municipalidades y provinciales no poseen planes de mantenimiento vial 

correctivo y preventivo. 
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V.  CONCLUSIONES 

 Mediante la identificación de las unidades de muestreo de la avenida Salomón 

Vílchez Murga, se clasificó la vía en cuatro secciones según sus características 

geométricas: la sección A-A (ida) tiene un ancho de calzada de 8.25 metros, 

mientras que la sección A-A (regreso) tiene un ancho de calzada de 9.70 metros; 

la sección B-B (ida) tiene un ancho de calzada de 9.60 metros, mientras que la 

sección B-B (regreso) tiene un ancho de calzada de 12.00 metros; la sección C-

C (ida) tiene un ancho de calzada de 9.40 metros, mientras que la sección C-C 

(regreso) tiene un ancho de calzada de 9.60 metros; finalmente, la sección D-D 

(ida y regreso) tiene un ancho de calzada de 10.50 metros. 

 

 La falla con mayor porcentaje de incidencia en la avenida Salomón Vílchez 

Murga es el Pulimento de agregados (31), según sus características geométricas 

son: En la sección A-A (ida), tiene un grado de incidencia del 74.14% con 

severidad media y del 9.48% con severidad alta; en la sección A-A (regreso), 

esta falla presenta un 85.48% de incidencia con severidad media y un 14.52% 

con severidad alta. En la sección B-B (ida y regreso), la misma falla tiene un 

grado de incidencia del 100% con severidad media. En la sección C-C (ida), la 

incidencia es del 91.23% con severidad media, mientras que en la sección C-C 

(regreso) es del 99.09% con severidad media. Por último, en la sección D-D 

(ida), la incidencia es del 60.15% con severidad media, y en la sección D-D 

(regreso) es del 72.15% con severidad media. 

 

 La falla con mayor nivel de severidad en la avenida Salomón Vílchez Murga es 

el Pulimento de agregados (31), según sus características geométricas son: En la 

sección A-A (ida), la falla afecta 86 paños con severidad media y 11 paños con 

severidad alta; en la sección A-A (regreso), esta falla involucra 106 paños con 

severidad media y 18 paños con severidad alta. En la sección B-B (ida), la falla 

afecta 68 paños con severidad media, y en la sección B-B (regreso) afecta 84 

paños con severidad media. En la sección C-C (ida), la falla involucra 208 paños 

con severidad media, mientras que en la sección C-C (regreso) afecta 218 paños 

con severidad media. Finalmente, en la sección D-D (ida), la falla impacta 406 
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paños con severidad media, y en la sección D-D (regreso), afecta 487 paños con 

severidad media. 

 

 Basándose en los rangos del nivel de servicio y las actividades de mantenimiento 

especificadas por la metodología del Índice de Condición del Pavimento (PCI), 

se concluye que se requieren acciones de mantenimiento de rehabilitación menor 

por haber obtenido una calificación PCI de 63.20 para abordar las fallas 

presentes en cada tramo de la avenida Salomón Vílchez Murga. Estas 

intervenciones mejorarán la transitabilidad de la vía tanto para vehículos como 

para peatones. 

 

 El deterioro del pavimento rígido en la avenida Salomón Vílchez Murga se debe 

principalmente al desprendimiento del sello en las juntas, crecimiento de 

vegetación y a la presencia de material incompresible; el desprendimiento del 

sello se evidenció por la falta de material sellante, crecimiento de vegetación se 

registró en menor grado en algunas juntas y la presencia de material 

incompresible fue la causa más notoria. Además, el Pulimento de agregados 

ocurre por cargas repetidas que desprenden los agregados de la superficie debido 

a la adherencia con las llantas o por una mala dosificación del concreto y otros 

deterioros como parches pequeños y grandes, se deben a trabajos previos de 

instalación de servicios básicos (agua potable y alcantarillado).  

 

Para plantear soluciones, es crucial identificar las causas del daño y aplicar 

medidas adecuadas según la severidad de las fallas: para la Rotura de esquina 

(22) se recomienda sellado de grietas (severidad media) y parcheo profundo 

(severidad alta); losa dividida (23) reemplazo de losa (severidad media y alta); 

Grietas lineales (28) sellado de grietas (severidad media) y reemplazo de losa 

(severidad alta); parche grande (29) sellado de grietas (severidad media) y 

reemplazo del parche (severidad alta); parche pequeño (30) reemplazo del 

parche (severidad media y alta); pulimento de agregados (31) ranurado de 

superficie (tres niveles de severidad); Astillamiento de junta (39) parcheo parcial 

(severidad media) y reconstrucción de la junta (severidad alta). 
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VI.  RECOMENDACIONES 

 Realizar el levantamiento topográfico de la vía en estudio para determinar la 

cantidad de losas, límite de cada tramo de muestreo y las características 

geométricas. Además, se recomienda que durante la inspección visual de las 

fallas se debe llevar un registro de cada una de ellas con la finalidad de 

cuantificar los trabajos requeridos para intervenir en los deterioros. 

 

 Durante la inspección del proyecto se deberá contar con las herramientas y 

equipos necesarios para determinar de manera correcta los niveles de severidad 

de las fallas presentes en el pavimento rígido. Además, se empleará las medidas 

de seguridad pertinentes del caso al momento de registrar las mediciones en 

campo, por lo cual se recomienda utilizar equipos de protección personal y 

accesorios de seguridad.  

 

 Utilizar el plano de tipificación de fallas del pavimento rígido con el propósito 

de identificar de manera más sencilla las fallas encontradas en cada unidad de 

tramo inspeccionado, con la finalidad de proponer las actividades de 

mantenimiento de manera puntual; logrando mitigar las fallas encontradas para 

mejorar la transitabilidad vehicular y peatonal. 

 

 Elaborar un plan de conservación de pavimentos rígidos es fundamental para 

conocer el correcto procedimiento constructivo a seguir cuando se identifica la 

falla; se recomienda registrar los datos del desempeño de la vía cada cierto 

periodo de tiempo para monitorear la condición del pavimento mediante la 

metodología del PCI. 

 

 Fomentar la investigación sobre el estado del pavimento rígido mediante la 

metodología del Índice de Condición del Pavimento (PCI), respetando el 

procedimiento de cálculo según la norma ASTM D6433-09, con el propósito 

de determinar la condición del pavimento con los resultados correctos; 

buscando la factibilidad de la vía en relación de costo – beneficio al momento 

de priorizar los recursos económicos con respecto a rehabilitación y 

mantenimiento. 
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Método del Índice de Condición del Pavimento PCI para pavimento rígido 

 

Reseña histórica  

 

A finales del siglo XX, los pavimentos se mantenían en constante cambio y no se 

gestionaban adecuadamente. Los ingenieros del sector de pavimentos tuvieron que 

determinar los métodos de mantenimiento y rehabilitación más eficaces basándose en el 

costo y el ciclo de vida, o comparando los requisitos con los de otros pavimentos de la 

red de carreteras. Para determinar los requerimientos de rehabilitación de una antigua 

infraestructura de pavimentos, es fundamental tener un mayor nivel de control sobre la 

misma en lugar de limitarse a su mantenimiento. 

 

El sistema de administración de pavimentos consiste en el método para 

seleccionar las necesidades de mantenimiento y rehabilitación, determinando las 

prioridades y el tiempo óptimo para repararlo por predicción futura de la condición del 

pavimento. 

 

Anexo 1. 

Ilustración conceptual del ciclo de vida de la condición del pavimento 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Pavement management for Airports, Roads, and Parking Lots (Second ed.), M. 

Y. Shahin, 2005. 
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Comentario: Si el mantenimiento y rehabilitación es ejecutado durante las 

primeras fases de deterioración, antes del declive de la condición del pavimento; los 

costos de la reparación se pueden incrementar por encima del 50 % y además se puede 

evitar los periodos largos de cierre por desvíos y tráfico.  

 

Ingenieros del departamento de ingeniería de la fuerza aérea de los estados unidos 

crearon el índice de condición del pavimento PCI en 1974 y 1976, con la ayuda de 

Mohamed Y. Shahin, Michael L. Darter y Starr D. Kohn tenía como objetivo establecer 

un mecanismo para gestionar el mantenimiento de pavimentos rígidos y flexibles. 

 

El método PCI fue desarrollado para pavimentos en aeropuertos, carreteras y 

estacionamientos y ha sido estandarizado por la Administración Federal de Aviación 

(FAA 1982), el departamento de defensa de los Estados Unidos (U.S. Air Force 1981), la 

fuerza aérea de los Estados Unidos ( U.S. Army 1982), la asociación americana de obras 

públicas y la asociación estadounidense de obras públicas ejército, recomendó el uso de 

este enfoque en el mantenimiento del pavimento de los aeropuertos en Estados Unidos, 

destacando su importancia. 

 

El método PCI, que consiste en la evaluación de la superficie del pavimento, fue 

publicado como método analítico por ASTM (ASTM 1983). Este método se describe 

actualmente en ASTM D 6433 (Standard Practice for Roads and Parkings Lots Pavement 

Condition Index Surveys - Práctica estándar para inspecciones de pavimentos de 

carreteras y estacionamientos). 

 

Significado y uso  

 

El método PCI es considerado uno de los métodos más completos para la 

evaluación superficial de pavimentos rígidos y flexibles. No se requieren herramientas 

especiales para la aplicación. 

 

El deterioro de las estructuras del pavimento depende de los siguientes factores: 

clase, severidad y densidad del daño. La metodología PCI utiliza los tres elementos 

enumerados anteriormente. Estos factores se introducen como “valores deducidos” con 
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el fin de determinar el grado de influencia que cada combinación de los tres factores tiene 

sobre la capa asfáltica. (Vásquez, 2002). 

 

La implementación del método PCI es un indicador numérico donde se evalúa las 

condiciones superficiales del pavimento, en esta ocasión es un pavimento rígido. Este 

indicador abarca un rango establecido, donde el valor cero indica un pavimento con fallas 

o que tiene un desgaste notable y el valor cien indica un pavimento en perfectas 

condiciones como se puede apreciar en el siguiente anexo 2. 

 

Anexo 2. 

Rangos de clasificación de la metodología del PCI. 

Rango Clasificación 

100 - 85 Bueno 

85 - 70 Satisfactorio 

70 - 55 Regular 

55 - 40 Malo 

40 - 25 Muy Malo 

25 - 10 Grave 

10 - 0 Colapsado 

 

Fuente: American Society for Testing and Materials, 2023 (ASTM D 6433) 

 

Comentario: La metodología PCI no puede evaluar la capacidad estructural del 

pavimento, lo que complica la determinación directa del coeficiente de resistencia y la 

rugosidad general. 
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Anexo 3. 

Valor numérico del PCI, calificación del pavimento, escala de clasificación y colores 

sugeridos. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: American Society for Testing and Materials, 2023 (ASTM D 6433) 

 

Comentario: Se puede visualizar el rango, escala y colores sugeridos de 

clasificación de la condición superficial del pavimento según la metodología del índice 

de condición del pavimento (PCI). 

 

Tipos de fallas en un pavimento rígido 

 

Según la norma ASTM D6433, detalla que el método PCI define las fallas en el 

pavimento como indicadores externos de deterioro generado por diferentes factores 

como: cargas, ambientales, negligencias constructivas, o la combinación de estas 

negligencias.  
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En la norma presenta 19 tipos de fallas asociadas al pavimento rígido que se 

muestra en la tabla 9, clasificándolo en 5 grupos de acuerdo a sus características, los 

cuales se detallan a continuación: 

 

➢ Falla por agrietamiento. 

➢ Falla por deterioro de juntas. 

➢ Falla por deterioro superficial. 

➢ Falla por deterioro estructural. 

➢ Otros deterioros. 

 

Anexo 4. 

Clasificación de las fallas de acuerdo a sus características. 

Tipos de fallas en pavimentos rígidos 

Falla por agrietamiento Rotura de esquina 

Losa dividida 

Grieta de durabilidad “D” 

Grietas lineales 

Cruce de vía férrea 

Falla por deterioro de juntas Daño del sello de junta 

Astillamiento de junta 

Falla por deterioro superficial Descascaramiento por agrietamiento 

Grietas de retracción 

Pulimento de agregados 

Desprendimientos 

Astillamiento de esquina 

Falla por deterioro estructural Rotura por pandeo 

Escalonamiento 

Desnivel carril / berma 

Punzonamiento  

Otros deterioros Parche grande 

Parche pequeño 

Bombeo 

 
Fuente: American Society for Testing and Materials, 2023 (ASTM D 6433) 
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Anexo 5. 

Tipo, descripción y causas de las fallas en el pavimento rígido. 

N° Tipo de fallas Descripción Causas 

21 Rotura por pandeo La Rotura por pandeo ocurre en climas cálidos cuando 

el concreto no puede expandirse adecuadamente 

debido a la presencia de materiales incompresibles en 

una junta o grieta. 

Ocurre cuando el material se expande, 

pero no disipa suficiente presión. 

22 Rotura de esquina La Rotura de esquina es una grieta que cruza las juntas 

de una losa a menos de la mitad de su longitud desde 

una esquina, afectando todo su espesor. 

Generalmente se produce por las 

repeticiones de cargas combinada juntos 

con la perdida de soporte y esto origina la 

Rotura de esquina. 

23 Losa dividida La losa se rompe en cuatro o más fragmentos debido a 

la sobrecarga, el soporte inadecuado o ambos. 

Sobrecarga o soporte inadecuado. 

 

24 Grieta de durabilidad “D” La Grieta de durabilidad “D” se forman por la 

expansión del agregado grueso debido a los ciclos de 

congelación y descongelación, fracturando el concreto 

y creando un patrón de grietas paralelas cerca de juntas 

o grietas lineales. 

 

Se origina a causa de la dilatación de los 

agregados de gran tamaño como 

consecuencia del ciclo de congelación y 

descongelación. 
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N° Tipo de fallas Descripción Causas 

25 Escalonamiento El Escalonamiento se refiere a la variación en el nivel 

a lo largo de una junta entre dos losas. 

1. Asentamiento desigual de las losas 

sobre una base blanda 

2. Bombeo o erosión del material 

debajo de las losas. 

3. Alabeo de los bordes de las losas 

debido a cambios en la 

temperatura o la humedad. 

 

26 Daño del sello de junta El Daño en el sello de la junta permite que se 

acumulen tierra, fragmentos de roca o entre agua, lo 

que impide la expansión de la losa y puede causar 

daños. 

1. Desprendimiento del sello de la 

junta. 

2. Extrusión del sello de la junta. 

3. Crecimiento de vegetación. 

4. Endurecimiento del material de 

sello por oxidación. 

5. Perdida de adherencia a los bordes 

de la losa. 

6. Insuficiencia o ausencia del sello 

en la junta. 
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N° Tipo de fallas Descripción Causas 

27 Desnivel carril / berma El Desnivel entre el carril y la berma, causado por el 

asentamiento o erosión de esta, puede aumentar la 

infiltración de agua en el pavimento y poner en riesgo 

la seguridad vial. 

Son generadas debido al aumento en la 

infiltración de agua. 

28 Grietas lineales Las grietas que dividen una losa en dos o tres partes 

son causadas por el tráfico y cambios de temperatura 

o humedad. 

Originadas por la combinación de cargas 

de tránsito recurrentes y cambios en la 

temperatura o humedad. 

29 Parche grande (mayor de 0.45 𝑚2) Un parche es un área donde el pavimento original se 

reemplaza por nuevo material. Una acometida se 

servicios públicos es un parche hecho para instalar o 

mantener infraestructuras subterráneas. 

Una excavación de servicios públicos es 

un tipo de parche que sustituye el 

pavimento original para permitir la 

instalación. 

30 Parche pequeño (menor de 0.45 𝑚2) Un parche pequeño es una zona de hasta 0.45 metros 

cuadrados donde se ha eliminado el pavimento 

original y se ha sustituido por un nuevo material. 

 

31 Pulimento de agregados El Pulimento del agregado, causado por las cargas de 

tránsito, ocurre cuando el agregado en la superficie del 

pavimento es escaso o no tiene partículas ásperas. 

Este daño ocurre por cargas de tránsito 

repetidas y se reporta cuando la resistencia 

al deslizamiento muestra una disminución 

significativa respecto a pruebas anteriores. 
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N° Tipo de fallas Descripción Causas 

32 Desprendimientos Un Desprendimiento es la separación de un pequeño 

fragmento de la superficie del pavimento, causado por 

el ciclo de congelamiento y descongelamiento o por 

materiales débiles. 

 

Ocurre cuando en su estructura está 

formado por partículas blandas y a la vez 

son desgastadas por el tránsito. 

33 Bombeo El Bombeo expulsa material de la base de la losa a 

través de juntas o grietas debido a la deflexión por 

cargas de tránsito. Esto erosiona el soporte del 

pavimento y se identifica por manchas y restos de 

material cerca de las juntas. 

 

El Bombeo se produce por la deflexión de 

la losa bajo cargas, lo que expulsa el suelo 

de soporte y debilita el pavimento. 

34 Punzonamiento El Punzonamiento es una zona muy pequeña y 

fragmentada de la losa que puede adoptar diversas 

formas, aunque generalmente está bordeada por una 

grieta y una junta o por dos grietas cercanas a menos 

de 1.52 metros de distancia. 

 

Se produce debido a la repetición de 

cargas pesadas de los vehículos y a la 

pérdida de resistencia de la estructura del 

pavimento rígido. 

35 Cruce de vía férrea El daño por Cruce de vía férrea se caracteriza por 

depresiones o abultamientos alrededor de los rieles. 
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N° Tipo de fallas Descripción Causas 

36 Descascaramiento por agrietamiento El Descascaramiento por agrietamiento se refiere a 

una red de grietas superficiales, finas o capilares que 

se extienden en la parte superior del concreto y suelen 

formar ángulos de 120°. 

Este daño a menudo resulta de una 

manipulación excesiva durante el acabado 

del concreto y puede causar roturas en la 

losa de entre 6 mm a 13 mm de 

profundidad. 

37 Grietas de retracción Son grietas capilares usualmente de unos pocos pies 

de longitud y no se extienden a lo largo de toda la losa. 

Estas grietas se forman durante el 

fraguado y curado del concreto y 

normalmente no llegan a todo el espesor 

del pavimento. 

38 Astillamiento de esquina El Astillamiento de esquina es una fractura que ocurre 

a unos 0.60 m de la arista de la losa.  

 

39 Astillamiento de junta El Astillamiento de junta es una fractura en los bordes 

de la losa, que ocurre dentro de una distancia de 

aproximadamente 0.60 m desde el borde. 

1. Esfuerzos excesivos en la junta 

causados por las cargas de tránsito 

o por la infiltración de materiales 

incompresibles. 

2. Concreto débil en la junta por 

exceso de manipulación durante el 

vaciado. 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Procedimiento de evaluación de la condición de un pavimento rígido 

 

La evaluación de un pavimento implica la fase de trabajo en terreno, que incluye 

la identificación de las anomalías, considerando las siguientes características: clase, 

severidad e intensidad de cada uno de ellos, según el catálogo de fallas de la metodología 

PCI en pavimentos rígidos, que se aprecia en el anexo “Cálculo del índice de condición 

del pavimento (PCI) de cada unidad de tramo - registro de inspecciones”. 

 

 En la inspección de pavimentos, el tipo de categoría está asociado con el tipo de 

defectos que se identifican en la superficie de un pavimento, conforme al listado 

de fallas establecido en la metodología PCI para pavimentos de tipo rígido en el 

anexo “Catálogo de fallas de acuerdo a la metodología del PCI en pavimentos 

rígidos”. 

 

 La severidad se refleja en el nivel crítico de deterioro que presenta la estructura 

del pavimento; cuanto más grave sea el daño, más significativas serán las acciones 

correctivas necesarias para contrarrestar la fallas.  

 

✓ Bajo, (B): Las sensaciones de vibración se experimentan al conducir el 

vehículo, sin necesidad de disminuir la velocidad para garantizar la 

comodidad y la seguridad. 

 

✓ Medio, (M): Es necesario disminuir la velocidad para garantizar la 

comodidad y la seguridad, ya que las vibraciones del vehículo son 

notables.  

 

✓ Alto, (A): Las vibraciones en el vehículo son tan pronunciadas que se hace 

necesario reducir considerablemente la velocidad para garantizar tanto la 

comodidad como la seguridad. 

 

 Para evaluar pavimentos, se considera la extensión de las fallas en pavimentos 

flexibles y la frecuencia de aparición en pavimentos rígidos. Utilizaremos el 

formato adecuado para pavimentos rígidos, como se detalla en el anexo 6, para 

registrar los datos de campo. 
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Anexo 6. 

Formato de exploración del índice de condición para pavimentos con superficie de 

concreto Pórtland. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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División del pavimento en unidades de muestra  

Se define una unidad de muestra como una porción específica de un pavimento 

seleccionada exclusivamente para la inspección, según lo descrito por Shahin, M. en 

"Pavement Management for Airports, Roads, and Parking Lots" (Springer Science + Business 

Media, LLC, 2005). 

 

Según el tipo de pavimento presente en la vía a evaluar, se encuentran: 

 

a.  Pavimentos de asfalto: Para vías menores a 7,30 metros de ancho, el área de muestreo 

deberá ser de 230 ± 93 m2. La relación específica entre el ancho del pavimento y la 

longitud de la unidad de muestreo se enumera en el anexo 7. 

 

Anexo 7. 

Longitudes de unidades de muestreo para carreteras asfálticas. 

 

Fuente: American Society for Testing and Materials, 2023 (ASTM D 6433-09) 

 

b. Pavimentos de concreto: Para losas de cemento Portland y losas con una longitud menor 

a 7.60 metros, el área de la unidad de muestreo debe abarcar aproximadamente 20 ± 8 

losas.  

 

Aunque no todas las unidades de muestra necesitan tener el mismo tamaño, es crucial 

que compartan patrones similares para garantizar la precisión en el cálculo del Índice de 

Condición del Pavimento (PCI), según lo establece el documento ASTM D 6433-09. 

 

 

 

 

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

5.00 46.00 

5.50 41.80 

6.00 38.30 

6.50 35.40 

7.30 (máx.) 31.50 
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Determinación del número de unidades de muestrea a ser inspeccionada 

 

El proceso de muestreo al evaluar un proyecto comienza con un número mínimo 

de unidades de muestreo (n). Esta cantidad mínima se calcula utilizando la Ecuación 1, 

según lo descrito por Shahin, M. Y, en su obra "Pavement Management for Airports, 

Roads, and Parking Lots" (Springer Science + Business Media, LLC, Segunda edición, 

2005). 

 

𝑛 =
𝑁 𝑥 𝜎2

𝑒2

4
 𝑥 (𝑁−1)+𝜎2

       ecuación 1 

Donde:  

n= Número mínimo de unidades de muestreo a evaluar. 

N= Número total de unidades de muestreo en la sección del pavimento. 

e = Error admisible en el estimativo del PCI de la sección (e = ± 5%) 

σ = Desviación estándar del PCI de una unidad de muestra a otra de la sección.  

Durante la inspección inicial, se toma en cuenta una desviación estándar (σ) del 

PCI de 10 para pavimentos asfálticos y de 15 para pavimentos de concreto, según lo 

mencionado por Shahin, M. Y, en su libro "Pavement Management for Airports, Roads, 

and Parking Lots" (Springer Science + Business Media, LLC, Segunda edición, 2005). 

 

Selección de las unidades de muestrea inspeccionadas 

Se recomienda que las unidades seleccionadas estén espaciadas uniformemente a 

lo largo de la sección de la carretera y que la primera unidad se seleccione al azar 

utilizando el método de muestreo aleatorio sistemático que se describe a continuación:   

 

a.  El intervalo de muestreo (i), es determinado por la ecuación 2:   

 

𝑖 =
𝑁

𝑛
       ecuación 2 

 

 



90 

Donde:  

N= Número total de unidades de muestra en la sección. 

n = Número mínimo de unidades a ser inspeccionadas. 

i = Intervalo de muestreo, se redondea al número entero inferior (por ejemplo: 

3.70 se redondea a 3.00).  

 

b. La primera unidad de muestreo seleccionada se selecciona aleatoriamente de las 

unidades de muestreo 1 a i. Por ejemplo, si i = 3, las unidades de muestreo que se 

probarán son de 1 a 3. 

 

c. Las unidades de muestra para pruebas se identifican como "s", "s + i", "+2 i", etc. Si 

la primera unidad seleccionada es 2 y el intervalo de muestreo es 3, entonces las 

unidades de muestreo posteriores son 5, 8, 11, 14, etc. 

 

Cálculo del PCI de las unidades de muestra para pavimentos con superficie de 

concreto de cemento Pórtland. 

 

Una vez que se completa la inspección de campo, la información recopilada se 

utiliza para determinar el Índice de condición del pavimento (PCI). Este cálculo se basa 

en un "valor de resta" para cada tipo de daño, teniendo en cuenta tanto la cuantía como la 

gravedad del daño. 

 

Los cálculos de PCI se pueden realizar manualmente o asistidos por computadora 

e incluyen los siguientes pasos: 

 

Paso 1: Determinación de los valores deducidos (VD) 

 

a. Registre la cantidad de losas que exhiben cada combinación de tipo de daño y 

gravedad en el formulario de evaluación de la condición para carreteras con 

pavimento de concreto hidráulico que se proporciona en el anexo 319. 

 

b. Calcule la densidad por unidad de muestreo para cada combinación de tipo y 

gravedad de daño dividiendo el número de losas contados en el paso anterior entre el 

número total de losas en la unidad, expresando el resultado como porcentaje. 
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c. Calcule los "valores deducidos" para cada combinación de tipo de daño y nivel de 

severidad utilizando la curva "valor deducido para pavimentos de concreto", que se 

encuentra en el anexo titulado "Tablas y figuras del valor asignado para cada tipo de 

deterioro en el pavimento rígido". 

 

Paso 2: Determinación del número máximo admisible de valores deducidos (m)  

 

Si ninguno o solo uno de los "valores deducidos" (VD) es mayor que dos, se 

emplea el "Valor Deducido Total" (VDT) en lugar del "Valor Deducido Corregido" 

(CDV) obtenido en el cálculo del Índice de Condición del Pavimento (PCI); de lo 

contrario, se deben seguir los siguientes pasos: 

 

a. Ordenar los valores deducidos individuales en orden descendente.  

 

b. Determine el “Máximo Número Admisible de Valores Deducidos” (m), empleando 

la siguiente ecuación 3: 

𝑚 = 1 +
9

98
 (100 − 𝐻𝐷𝑉𝑖) ≤ 10    ecuación 3 

Donde:   

m: Máximo número admisible de valores deducidos (debe ser menor o igual 

a 10).  

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

 

Paso 3: Determinación del máximo valor deducido corregido (CDV) 

 

Este paso se lo realiza mediante el siguiente proceso iterativo que se describe a 

continuación:  

 

a. Determine el Valores Deducido Total (VDT) sumando todos los valores deducidos 

individuales. 

b. Determine el número de valores deducidos (q) mayores que 2.  
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c. Determine el CDV con el “q” y el “valor deducido total” (VDT) en la gráfica de 

valores deducidos corregidos para pavimentos de concreto que se presenta en el 

anexo 5. 

 

d. Reduzca el menor valor deducido individual mayor que 2 a 2, y luego repita las tres 

etapas anteriores hasta que se cumpla la condición que “q” sea igual a 1.   

 

El máximo “valor deducido corregido” (máx. CDV) es el mayor de los “valores 

deducidos corregidos” (CDV) obtenidos en el proceso de iteración indicado. 

 

Paso 4: Calcule el PCI, restando el “máximo VDC” de 100, tal como se indica en la 

ecuación 4. 

 

𝐏𝐂𝐈 =  100 −  máx. CDV     ecuación 4 

 

Donde:   

 

PCI: Índice de Condición del Pavimento. 

máx. CDV: Máximo valor corregido deducido. 

Cálculo del PCI de una sección de pavimento rígido 

Si se eligen las unidades de muestra para la inspección de manera aleatoria, 

entonces el Índice de Condición del Pavimento (PCI) de la sección (PCIS) se calcula 

como el promedio de los PCI de todas las unidades de muestra inspeccionadas. 
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Actividades de mantenimiento en el pavimento basado en la metodología PCI.  

 

Anexo 8. 

Escala de clasificación, nivel de servicio y actividad de mantenimiento. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Traducción del libro “Pavement Condition Index Method”, compilado por 

Basil David Daniel. 

 

Comentario: El anexo 8 proporciona los intervalos de evaluación del Índice de 

Condición del Pavimento (PCI), la escala de clasificación, el nivel de servicio y la 

actividad de mantenimiento asociada. 
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a. Mantenimiento rutinario 

Son aquellas actividades correctivas que sirven para conservar un 

pavimento en buen estado, se repiten constantemente en un intervalo diario. 

Abarca todas las reparaciones menores que han sido localizadas en la carpeta 

asfáltica, contribuyendo para que cumpla con su periodo de vida útil con la que 

fue diseñada. 

b. Mantenimiento preventivo 

El propósito es rectificar el deterioro del pavimento antes de que se agrave. 

Esta intervención está dirigida a pavimentos en buen estado, con el fin de 

preservar su estructura, prolongar su vida útil y mantener el nivel de servicio, sin 

requerir un aumento en su capacidad estructural. 

c. Rehabilitación 

Es una tarea que busca restaurar la capacidad de carga original de la 

estructura, así como mejorar los niveles de seguridad y servicio; son acciones 

correctivas que van más allá de lo que se puede lograr con el mantenimiento 

preventivo, abordando reparaciones extensas para corregir deficiencias 

significativas en la superficie del pavimento. Existen dos tipos de rehabilitación: 

c.1. Rehabilitación Menor 

Conocido como rehabilitación superficial, consiste en las mejoras 

superficiales no estructurales, resolviendo los problemas que se encuentran 

en la superficie del pavimento. Debido su naturaleza se clasifica en una 

categoría de preservación de pavimentos. 

c.2. Rehabilitación Mayor 

También conocida como reconstrucción, tiene como objetivo mejorar 

la estructura del pavimento con el fin de extender su vida útil de servicio. Esto 

se logra aumentando la capacidad del pavimento para soportar las cargas 

vehiculares, ya sea reforzando la estructura existente o reemplazándola 

parcial o totalmente. 
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d. Acción diferida 

Es una actividad que se aplica cuando el deterioro del pavimento ha 

avanzado a tal punto que ya no puede ser mejorado mediante un mantenimiento 

preventivo. Su objetivo es prolongar temporalmente la vida útil del pavimento, 

mientras se consiguen los fondos necesarios para llevar a cabo una 

rehabilitación más completa y duradera. Esta intervención sirve como una 

solución provisional, pero no aborda los problemas estructurales subyacentes. 

e. Reconstrucción 

Es una actividad de demolición y el reemplazo total del pavimento 

existente. La reconstrucción es necesario cuando el pavimento se encuentra en 

estado de colapso, presenta índices elevados de deterioros y ya no puede su 

estructura soportar las cargas del tráfico vehicular.  
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Anexo 

Formato de exploración del Índice 

de Condición para Pavimento 

(PCI) con superficie de concreto 

Pórtland. 
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Anexo 9. 

Formato de exploración del Índice de Condición para pavimento con superficie de 

concreto Pórtland. 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 

Cálculo del Índice de Condición 

del Pavimento (PCI) de cada 

unidad de tramo – registro de 

inspecciones. 
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Anexo 10. 

Ficha de datos del tramo 1, progresiva 0+000 – 0+050, sección de vía: A–A, ida. 
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Unidad de tramo 1: progresiva 0+000 – 0+050, sección de vía A–A, ida. 

 

La unidad de tramo UT 1 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.12 metros de ancho y 5.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 412.38 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina y Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad 

media: Parche (pequeño) y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 23.40, 9.60, 12.00 y 8.90. El valor deducido más alto 

fue de 23.40. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 31.60. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 68.40 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 11 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 11. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+000 – 0+050, sección A-A, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 80 %, seguido del Parche (pequeño) ocupando el 

55%, Rotura de esquina ocupando el 10 % y la Grietas lineales ocupando el 5 %. 



101 

Anexo 12. 

Ficha de datos del tramo 2, progresiva 0+050 – 0+100, sector de vía A–A, ida. 
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Unidad de tramo 2: progresiva 0+050 – 0+100, sección de vía A–A, ida. 

 

La unidad de tramo UT 2 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.12 metros de ancho y 5.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 409.64 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Parche (pequeño) y Pulimento de agregados, además se 

encontró fallas con severidad alta: Grietas lineales. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 14.50, 28.30, 11.20 y 8.90. El valor deducido más alto 

fue de 28.30. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 31.60. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.90 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 13 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 13. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+050 – 0+100, sección de vía A-A, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 80 %, seguido de Parche (pequeño) ocupando el 50 

%, Grietas lineales ocupando el 20 % y la Rotura de esquina ocupando el 10 %. 
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Anexo 14. 

Ficha de datos del tramo 3, progresiva 0+100 – 0+150, sección de vía: A–A, ida. 
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Unidad de tramo 3: progresiva 0+100 – 0+150, sección de vía A–A, ida. 

 

La unidad de tramo UT 3 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.12 metros de ancho y 5.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 439.79 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina y Pulimento de agregados, además se encontró fallas con 

severidad alta: Parche (pequeño) y Astillamiento de junta. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 21.70, 18.20, 9.30 y 13.40. El valor deducido más alto 

fue de 21.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 36.70. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 63.30 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 15 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 15. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+100 – 0+150, sección de vía A-A, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 90 %, seguido del Parche (pequeño) ocupando el 50 

%, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 15 % y el Astillamiento de junta 

ocupando el 10 %. 
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Anexo 16. 

Ficha de datos del tramo 4, progresiva 0+150 – 0+200, sección de vía: A–A, ida. 
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Unidad de tramo 4: progresiva 0+150 – 0+200, sección de vía A–A, ida. 

 

La unidad de tramo UT 4 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.12 metros de ancho y 5.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 388.64 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Grietas lineales y Pulimento de agregados, además se encontró fallas con 

severidad alta: Rotura de esquina y Parche (pequeño). 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 23.40, 11.50, 18.20 y 9.70. El valor deducido más alto 

fue de 23.40. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 36.80. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 63.20 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 17 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 17. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+150 – 0+200, sección de vía A-A, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido del Parche (pequeño) ocupando el 

50 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 15% y la Rotura de esquina ocupando 

el 10 %. 
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Anexo 18. 

Ficha de datos del tramo 5, progresiva 0+200 – 0+250, sección de vía: A–A, ida. 
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UNIDAD de tramo 5: progresiva 0+200 – 0+250, sección de vía A–A, ida. 

 

La unidad de tramo UT 5 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.12 metros de ancho y 5.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 406.88 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina y Grietas lineales, además se encontró fallas con severidad alta: 

Pulimento de agregados y Astillamiento de junta. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 14.50, 11.50, 7.50 y 19.70. El valor deducido más alto 

fue de 19.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 31.00. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 69.00 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 19 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 19. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+200 – 0+250, sección de vía A-A, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 55 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 15 

%, seguido del Astillamiento de junta ocupando el 15 % y la Rotura de esquina ocupando 

el 10 %. 
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Anexo 20. 

Ficha de datos del tramo 6, progresiva 0+250 – 0+290, sección de vía: A–A, ida. 
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Unidad de tramo 6: progresiva 0+250 – 0+290, sección de vía A–A, ida. 

 

La unidad de tramo UT 6 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.12 metros de ancho y 5.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 322.21 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Grietas lineales y Pulimento de agregados, además se encontró fallas con 

severidad alta: Rotura de esquina y Astillamiento de junta. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 16.60, 17.60, 9.70 y 28.50. El valor deducido más alto 

fue de 28.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 42.40. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 57.60 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 21 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 21. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0 + 250 – 0 + 290, sección de vía A-A, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 

25 %, seguido del Astillamiento de junta ocupando el 25 % y la Rotura de esquina 

ocupando el 7 %.  
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Anexo 22. 

Ficha de datos del tramo 1, progresiva 0+290 – 0+330, sección de vía: B–B, ida. 
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Unidad de tramo 1: progresiva 0+290 – 0+330, sección de vía B–B, ida. 

 

La unidad de tramo UT 1 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.80 metros de ancho y 4.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 357.18 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales, Parche (pequeño) y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 19.20, 4.20 y 9.70. El valor deducido más alto 

fue de 24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 37.80. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.20 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 23 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 23. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+290– 0+330, sección de vía B-B, ida. 

 

Se observa que el tipo de fallas que tiene la mayor densidad en este tramo de 

estudio: Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Grietas lineales 

ocupando el 28 %, seguido del Parche (pequeño) ocupando el 23 % y la Rotura de esquina 

ocupando el 17 %. 
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Anexo 24. 

Ficha del tramo 2, progresiva 0+330 – 0+366, sección de vía: B–B, ida. 
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Unidad de tramo 2: progresiva 0+330 – 0+366, sección de vía B–B, ida. 

 

La unidad de tramo UT 2 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.80 metros de ancho y 4.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 344.02 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 31.60 y 9.70. El valor deducido más alto fue de 

31.60. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 44.70. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 55.30 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 25 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 25. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+330 – 0+366, sección de vía B-B, ida. 

 

Se observa que el tipo de fallas que tiene la mayor densidad en este tramo de 

estudio: Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Grietas lineales 

ocupando el 67 % y la Rotura de esquina ocupando el 17 %. 
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Anexo 26. 

Ficha del tramo 3, progresiva 0+366 – 0+402, sección de vía: B–B, ida. 

 



116 

Unidad de tramo 3: progresiva 0+366 – 0+402, sección de vía B–B, ida. 

 

La unidad de tramo UT 3 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.80 metros de ancho y 4.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 356.41 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales, Parche (pequeño) y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 19.20, 2.80 y 9.70. El valor deducido más alto 

fue de 24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 37.80. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.20 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 27 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 27. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+366 – 0+402, sección de vía B-B, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 

28 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 17 % y el Parche (pequeño) ocupando 

el 17 %. 
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Anexo 28. 

Ficha del tramo 4, progresiva 0+402 – 0+430, sección de vía: B–B, ida. 
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Unidad de tramo 4: progresiva 0+402 – 0+430, sección de vía: B–B, ida. 

 

La unidad de tramo UT 4 está conformado por 14 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.80 metros de ancho y 4.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 285.60 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales, Parche (pequeño) y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 31.00, 15.70, 8.20 y 9.70. El valor deducido más alto 

fue de 31.00. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 40.00. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 60.00 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 29 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 29. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+402 – 0+430, sección de vía: B-B, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido del Parche (pequeño) ocupando el 

36 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 22 % y la Grietas lineales ocupando 

el 22 %. 
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Anexo 30. 

Ficha del tramo 1, progresiva 0+430 – 0+452.50, sección de vía: C–C, ida. 
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Unidad de tramo 1: progresiva 0+430 – 0+452.50, sección de vía: C–C, ida. 

 

La unidad de tramo UT 1 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.70 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 204.07 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 21.70, 17.60 y 8.90. El valor deducido más alto fue de 

21.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 33.00. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 67.00 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 31 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 31. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+430 – 0+452.50, sección de vía: C-C, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 80 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 25 

% y la Rotura de esquina ocupando el 15 %. 
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Anexo 32. 

Ficha del tramo 2, progresiva 0+452.50 – 0+475, sección de vía: C–C, ida. 
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Unidad de tramo 2: progresiva 0+452.50 – 0+475, sección de vía: C–C, ida. 

 

La unidad de tramo UT 2 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.70 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 169.23 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 28.70, 20.20 y 9.30. El valor deducido más alto fue de 

28.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 40.10. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 59.90 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 33 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 33. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+452.50 – 0+475, sección de vía: C-C, ida. 

 

Se observa que el tipo de fallas que tiene la mayor densidad en este tramo de 

estudio: Pulimento de agregados ocupando el 90 %, seguido de la Grietas lineales 

ocupando el 30 % y la Rotura de esquina ocupando el 20 %. 
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Anexo 34. 

Ficha del tramo 3, progresiva 0+475 – 0+497.50, sección de vía: C–C, ida. 
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Unidad de tramo 3: progresiva 0+475 – 0+497.50, sección de vía: C–C, ida. 

 

La unidad de tramo UT 3 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.70 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 139.94 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 28.70, 17.60 y 9.70. El valor deducido más alto fue de 

28.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 38.20. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 61.80 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 35 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 35. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+475 – 0+497.50, sección de vía: C-C, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 

25 % y la Rotura de esquina ocupando el 20 %. 
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Anexo 36. 

Ficha del tramo 4, progresiva 0+497.50 – 0+520, sección de vía: C–C, ida. 
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Unidad de tramo 4: progresiva 0+497.50 – 0+520, sección de vía: C–C, ida. 

 

La unidad de tramo UT 4 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.70 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 281.36 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 21.70, 14.40 y 9.30. El valor deducido más alto fue de 

21.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 30.60. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 69.40 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 37 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 37. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+497.50 – 0+520, sección de vía: C-C, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 90 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 20 

%, y la Rotura de esquina ocupando el 15 %. 
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Anexo 38. 

Ficha del tramo 5, progresiva 0+520 – 0+542.50, sección de vía: C–C, ida. 
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Unidad de tramo 5: progresiva 0+520 – 0+542.50, sección de vía: C–C, ida. 

 

La unidad de tramo UT 5 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.70 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 225.58 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 28.70, 14.40 y 9.70. El valor deducido más alto fue de 

28.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 35.80. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 64.20 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Satisfactorio. 

 

En el Anexo 39 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 39. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+520 – 0+542.50, sección de vía: C-C, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando 

el 20 % y la Grietas lineales ocupando el 20 %. 
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Anexo 40. 

Ficha del tramo 6, progresiva 0+542.50 – 0+565, sección de vía: C–C, ida. 
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Unidad de tramo 6: progresiva 0+542.50 – 0+565, sección de vía: C–C, ida. 

 

La unidad de tramo UT 6 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.70 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 197.88 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 21.70, 11.50 y 9.30. El valor deducido más alto fue de 

21.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) Bonqui para este tramo es de 28.60. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 71.40 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 41 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 41. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+542.50 – 0+565, sección de vía: C-C, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 90 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

15 %, y la Grietas lineales ocupando el 15 %. 
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Anexo 42. 

Ficha del tramo 7, progresiva 0+565 – 0+587.50, sección de vía: C–C, ida. 
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Unidad de tramo 7: progresiva 0+565 – 0+587.50, sección de vía: C–C, ida. 

 

La unidad de tramo UT 7 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.70 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 231.49 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales, Parche (pequeño) y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 28.70, 11.50, 2.60 y 9.70. El valor deducido más alto 

fue de 28.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 35.20. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 64.80 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 43 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 43. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+565 – 0+587.50, sección de vía: C-C, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando 

el 20 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 15 % y el Parche (pequeño) ocupando 

el 15 %. 
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Anexo 44. 

Ficha del tramo 8, progresiva 0+587.50 – 0+610, sección de vía: C–C, ida. 
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Unidad de tramo 8: progresiva 0+587.50 – 0+610, sección de vía: C–C, ida. 

 

La unidad de tramo UT 8 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.70 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 266.55 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina y Pulimento de agregados, además se encontró fallas con 

severidad alta: Grietas lineales. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 28.70, 19.20 y 8.90. El valor deducido más alto fue de 

28.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 39.40. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 60.60 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 45 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 45. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+587.50 – 0+610, sección de vía: C-C, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 80 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

20 % y la Grietas lineales ocupando el 10 %. 



135 

Anexo 46. 

Ficha del tramo 9, progresiva 0+610 – 0+632.50, sección de vía: C–C, ida. 
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Unidad de tramo 9: progresiva 0+610 – 0+632.50, sección de vía: C–C, ida. 

 

La unidad de tramo UT 9 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.70 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 234.08 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 28.70, 17.60 y 9.70. El valor deducido más alto fue de 

28.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 38.20. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 61.80 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 47 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 47. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+610 – 0+632.50, sección de vía: C-C, ida. 

 

Se observa que el tipo de fallas que tiene la mayor densidad en este tramo de 

estudio: Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Grieta de lineal 

ocupando el 25 % y la Rotura de esquina ocupando el 20 %. 
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Anexo 48. 

Ficha del tramo 10, progresiva 0+632.50 – 0+655, sección de vía: C–C, ida. 
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Unidad de tramo 10: progresiva 0+632.50 – 0+655, sección de vía: C–C, ida. 

 

La unidad de tramo UT 10 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.70 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 204.13 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 28.70, 20.20 y 9.70. El valor deducido más alto fue de 

28.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 40.10. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 59.90 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 49 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 49. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+632.50 – 0+655, sección de vía: C-C, ida. 

 

Se observa que el tipo de fallas que tiene la mayor densidad en este tramo de 

estudio: Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Grietas lineales 

ocupando el 30 % y la Rotura de esquina ocupando el 20 %. 
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Anexo 50. 

Ficha del tramo 11, progresiva 0+655 – 0+677.50, sección de vía: C–C, ida. 
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Unidad de tramo 11: progresiva 0+655 – 0+677.50, sección de vía: C–C, ida. 

 

La unidad de tramo UT 11 está conformado por 8 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.70 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 188.08 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Grietas lineales y Pulimento de agregados. Además, se encontró fallas con 

severidad alta: Rotura de esquina. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 23.40, 14.40 y 8.40. El valor deducido más alto fue de 

23.40. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 31.90. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 68.10 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 51 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 51. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+655 – 0+677.50, sección de vía: C-C, ida. 

 

Se observa que el tipo de fallas que tiene la mayor densidad en este tramo de 

estudio: Pulimento de agregados ocupando el 70 %, seguido de la Grietas lineales 

ocupando el 20 % y la Rotura de esquina ocupando el 10 %. 
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Anexo 52. 

Ficha del tramo 12, progresiva 0+677.50 – 0+686.50, sección de vía: C–C, ida. 
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Unidad de tramo 12: progresiva 0+677.50 – 0+686.50, sección de vía: C–C, ida. 

 

La unidad de tramo UT 12 está conformado por 8 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.70 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 77.12 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 34.40, 17.60 y 9.70. El valor deducido más alto fue de 

34.40. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 42.10. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 57.90 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 53 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 53. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+677.50 – 0+686.50, sección de vía: C-C, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando 

el 25 % y la Grietas lineales ocupando el 25 %. 
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Anexo 54. 

Ficha del tramo 1, progresiva 0+686.50 – 0+707.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 1: progresiva 0+686.50 – 0+707.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 1 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 202.83 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 37.30, 12.70 y 5.40. El valor deducido más alto fue de 

37.30. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 41.30. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 58.70 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 55 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 55. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+686.50 – 0+707.50, sección de vía D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 34 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

28 %, y la Grietas lineales ocupando el 17 %. 
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Anexo 56. 

Ficha del tramo 2, progresiva 0+707.50 – 0+728.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 2: progresiva 0+707.50 – 0+728.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 2 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.67 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

baja: Grietas lineales. Además, se encontró las fallas con severidad media:  Rotura de 

esquina y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 9.20 y 5.40. El valor deducido más alto fue de 

32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 36.10. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 63.90 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 57 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 57. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+707.50 – 0+728.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 34 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

23 % y la Grietas lineales ocupando el 17 %. 
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Anexo 58. 

Ficha del tramo 3, progresiva 0+728.50 – 0+749.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 3: progresiva 0+728.50 – 0+749.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 3 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.88 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró las siguientes fallas con severidad media: 

Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 37.00, 19.20 y 5.40. El valor deducido más alto fue de 

37.00. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 44.80. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 55.20 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 59 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 59. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+728.50 – 0+749.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 39 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 28 

% y la Rotura de esquina ocupando el 17 %. 
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Anexo 60. 

Ficha del tramo 4, progresiva 0+749.50 – 0+770.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 4: progresiva 0+749.50 – 0+770.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 4 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.74 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales, se encontró también fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 21.20 y 6.80. El valor deducido más alto fue de 

32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 42.90. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 57.10 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 61 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 61. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+749.50 – 0+770.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 45 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

23 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 62. 

Ficha del tramo 5, progresiva 0+770.50 – 0+791.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 5: progresiva 0 + 770.50 – 0 + 791.50, sección de vía: D–D, ida 

 

La unidad de tramo UT 5 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.74 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró las fallas con severidad media: Rotura de 

esquina y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 21.20 y 6.30. El valor deducido más alto fue de 

24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 37.80. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.20 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 63 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 63. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0 + 770.50 – 0 + 791.50, sección de vía: D-D, 

ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 39 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

17 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 



153 

Anexo 64. 

Ficha del tramo 6, progresiva 0+791.50 – 0+812.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 6: progresiva 0+791.50 – 0+812.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 6 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.73 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Grietas lineales y 

Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 25.80, 7.50. El valor deducido más alto fue de 

24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 41.00. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 59.00 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 65 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 65. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+791.50 – 0+812.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 56 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

17 % y la Grietas lineales ocupando el 17 %. 
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Anexo 66. 

Ficha del tramo 7, progresiva 0+812.50 – 0+833.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 7: progresiva 0+812.50 – 0+833.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 7 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.74 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales, se encontró también fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 21.20 y 6.80. El valor deducido más alto fue de 

32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 42.90. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 57.10 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 67 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 67. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+812.50 – 0+833.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 45 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

23 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 68. 

Ficha del tramo 8, progresiva 0+833.50 – 0+854.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 8: progresiva 0+833.50 – 0+854.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 8 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.75 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 9.30 y 6.40. El valor deducido más alto fue de 

24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 29.00. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 71.00 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Satisfactorio. 

 

En el Anexo 69 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 69. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+833.50 – 0+854.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 39 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

17 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 70. 

Ficha del tramo 9, progresiva 0+854.50 – 0+875.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 9: progresiva 0+854.50 – 0+875.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 9 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.84 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 12.70 y 7.20. El valor deducido más alto fue de 

24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 31.40. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 68.60 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 71 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 71. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+854.50 – 0+875.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 50 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

17 % y la Grietas lineales ocupando el 17 %. 
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Anexo 72. 

Ficha del tramo 10, progresiva 0+875.50 – 0+896.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 10: progresiva 0+875.50 – 0+896.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 10 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.73  𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 17.40, 12.70 y 7.50. El valor deducido más alto fue de 

17.40. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 26.20. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 73.80 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Satisfactorio. 

 

En el Anexo 73 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 73. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+875.50 – 0+896.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 56 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 17 

% y la Rotura de esquina ocupando el 12 %. 
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Anexo 74. 

Ficha del tramo 11, progresiva 0+896.50 – 0+917.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 11: progresiva 0+896.50 – 0+917.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 11 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.74 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 17.40, 12.70 y 7.50. El valor deducido más alto fue de 

17.40. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) Hasly para este tramo es de 26.20. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 73.80 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Satisfactorio. 

 

En el Anexo 75 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 75. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+896.50 – 0+917.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 56 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 

17% y la Rotura de esquina ocupando el 12 %. 
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Anexo 76. 

Ficha del tramo 12, progresiva 0+917.50 – 0+938.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 12: progresiva 0+917.50 – 0+938.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 12 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.74 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina, 

Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 11.50 y 8.20. El valor deducido más alto fue de 

24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 30.60. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 69.40 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 77 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 77. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+917.50 – 0+938.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

17 % y la Grietas lineales ocupando el 6 %. 
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Anexo 78. 

Ficha del tramo 13, progresiva 0+938.50 – 0+959.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 13: progresiva 0+938.50 – 0+959.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 13 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.74 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró también fallas con severidad media: Grietas 

lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 26.80, 9.30 y 7.50. El valor deducido más alto fue de 

26.80. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 30.80. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 69.20 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 79 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 79. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+938.50 – 0+959.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 56 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

12 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 80. 

Ficha del tramo 14, progresiva 0+959.50 – 0+980.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 14: progresiva 0+959.50 – 0+980.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 14 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 238.08 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 12.70 y 9.10. El valor deducido más alto fue de 

32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 37.10. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.90 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 81 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 81. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+959.50 – 0+980.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 84%, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

23 % y la Grietas lineales ocupando el 17 %. 
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Anexo 82. 

Ficha del tramo 15, progresiva 0+980.50 – 1+001.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 15: progresiva 0+980.50 – 1+001.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 15 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 224.16 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 17.40, 11.50 y 8.50. El valor deducido más alto fue de 

17.40. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 25.20. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 74.80 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Satisfactorio. 

 

En el Anexo 83 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 83. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+980.50 – 1+001.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 73 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

12 % y la Grietas lineales ocupando el 6 %. 
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Anexo 84. 

Ficha del tramo 16, progresiva 1+001.50 – 1+022.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 16: progresiva 1+001.50 – 1+022.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 16 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 236.68 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró fallas con severidad media: Grietas lineales 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 26.80, 9.30 y 7.90. El valor deducido más alto fue de 

26.80. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 30.80. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 69.20 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 85 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 85. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+001.50 – 1+022.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 62 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

12 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 86. 

Ficha del tramo 17, progresiva 1+022.50 – 1+043.50, sección de vía: D–D, ida. 

 



176 

Unidad de tramo 17: progresiva 1+022.50 – 1+043.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 17 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 223.75 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50,11.50 y 7.50. El valor deducido más alto fue de 

24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 30.60. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 69.40 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 87 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 87. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+022.50 – 1+043.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 56 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

17 % y la Grietas lineales ocupando el 6 %. 
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Anexo 88. 

Ficha del tramo 18, progresiva 1+043.50 – 1+064.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 18: progresiva 1+043.50 – 1+064.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 18 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 223.02 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 17.40, 25.80 y 7.90. El valor deducido más alto fue de 

25.80. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 35.90. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 64.10 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 89 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 89. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+043.50 – 1+064.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 62 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 17 

%, la Rotura de esquina ocupando el 12 %. 
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Anexo 90. 

Ficha del tramo 19, progresiva 1+064.50 – 1+085.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 19: progresiva 1+064.50 – 1+085.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 19 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 215.10 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media:  Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 21.20 y 7.20. El valor deducido más alto fue de 

24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 37.80. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.20 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 91 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 91. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+064.50 – 1+085.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 50 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

17 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 92. 

Ficha del tramo 20, progresiva 1+085.50 – 1+106.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 20: progresiva 1+085.50 – 1+106.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 20 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 212.90 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró fallas con severidad media: Grietas lineales 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 26.80, 9.30 y 7.90. El valor deducido más alto fue de 

26.80. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 30.80. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 69.20 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 93 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 93. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+085.50 – 1+106.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 62 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

12 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 94. 

Ficha del tramo 21, progresiva 1+106.50 – 1+127.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 21: progresiva 1+106.50 – 1+127.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 21 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 236.26 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 19.20 y 5.80. El valor deducido más alto fue de 

24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 36.30. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 63.70 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 95 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 95. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+106.50 – 1+127.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 34 %, seguido de la Grieta de lineal ocupando el 28 

% y la Rotura de esquina ocupando el 17 %. 
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Anexo 96. 

Ficha del tramo 22, progresiva 1+127.50 – 1+148.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 22: progresiva 1+127.50 – 1+148.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 22 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.59 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 21.20 y 7.20. El valor deducido más alto fue de 

32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 42.90. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 57.10 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 97 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 97. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+127.50 – 1+148.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 50 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

23 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 98. 

Ficha del tramo 23, progresiva 1+148.50 – 1+169.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 23: progresiva 1+148.50 – 1+169.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 23 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.74 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró fallas con severidad media: Grietas lineales 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 26.80, 12.70 y 8.20. El valor deducido más alto fue de 

26.80. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 33.10. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 66.90 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 99 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 99. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+148.50 – 1+169.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 17 

% y la Rotura de esquina ocupando el 12 %. 
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Anexo 100. 

Ficha del tramo 24, progresiva 1+169.50 – 1+190.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 24: progresiva 1+169.50 – 1+190.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 24 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 202.85 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró fallas con severidad media: Grietas lineales 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 26.80, 9.30 y 8.20. El valor deducido más alto fue de 

26.80. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 30.80. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 69.20 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 101 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 101. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+169.50 – 1+190.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

12 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 102. 

Ficha del tramo 25, progresiva 1+190.50 – 1+211.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 25: progresiva 1+190.50 – 1+211.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 25 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 219.60 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 25.80 y 7.20. El valor deducido más alto fue de 

24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 41.00. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 59.00 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 103 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 103. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+190.50 – 1+211.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 50 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

17 % y la Grietas lineales ocupando el 17 %. 
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Anexo 104. 

Ficha del tramo 26, progresiva 1+221.50 – 1+232.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 26: progresiva 1+221.50 – 1+232.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 26 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 234.35 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró fallas con severidad media: Grieta de 

Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 26.80, 9.30 y 7.90. El valor deducido más alto fue de 

26.80. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 30.80. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 69.20 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 105 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 105. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+211.50 – 1+232.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 62 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

12 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 106. 

Ficha del tramo 27, progresiva 1+232.50 – 1+253.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 27: progresiva 1+232.50 – 1+253.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 27 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 215.36 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró fallas con severidad media: Grietas lineales 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 37.00, 19.20 y 7.90. El valor deducido más alto fue de 

37.00. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 44.80. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 55.20 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 107 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 107. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+232.50 – 1+253.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 62 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 28 

% y la Rotura de esquina ocupando el 17 %. 
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Anexo 108. 

Ficha del tramo 28, progresiva 1+253.50 – 1+274.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 28: progresiva 1+253.50 – 1+274.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 28 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 205.42 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 17.40, 25.80 y 8.50. El valor deducido más alto fue de 

25.80. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 35.90. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 64.10 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 109 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 109. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+253.50 – 1+274.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 73 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 17 

% y la Rotura de esquina ocupando el 12 %. 
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Anexo 110. 

Ficha del tramo 29, progresiva 1+274.50 – 1+295.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 29: progresiva 1+274.50 – 1+295.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 29 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 246.03 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 9.30 y 9.10. El valor deducido más alto fue de 

32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 36.10. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 63.90 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 111 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 111. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+274.50 – 1+295.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: Pulimento de 

agregados ocupando el 84 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 23 % y la 

Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 112. 

Ficha del tramo 30, progresiva 1+295.50 – 1+316.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 30: progresiva 1+295.50 – 1+316.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 30 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 241.91 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 22.00 y 8.20. El valor deducido más alto fue de 

32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 43.40. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 56.60 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 113 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 113. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+295.50 – 1+316.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 34 

% y la Rotura de esquina ocupando el 23 %. 
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Anexo 114. 

Ficha del tramo 31, progresiva 1+316.50 – 1+337.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 31: progresiva 1+316.50 – 1+337.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 31 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 221.54 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró fallas con severidad media:  Grietas lineales 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 26.80, 9.30 y 7.60. El valor deducido más alto fue de 

26.80. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 30.80. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 69.20 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 115 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 115. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+316.50 – 1+337.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 56 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

12 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 116. 

Ficha del tramo 32, progresiva 1+337.50 – 1+358.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 32: progresiva 1+337.50 – 1+358.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 32 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 221.63 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 25.80 y 8.30. El valor deducido más alto fue de 

32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 43.90. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 56.10 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 117 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 117. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+337.50 – 1+358.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 78 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

23 % y la Grietas lineales ocupando el 17 %. 
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Anexo 118. 

Ficha del tramo 33, progresiva 1+358.50 – 1+379.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 33: progresiva 1+358.50 – 1+379.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 33 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 222.71 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina, 

Parche (grande) y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 21.20, 7.00 y 7.60. El valor deducido más alto 

fue de 24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 39.30. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 60.70 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 119 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 119. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+358.50 – 1+379.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 56 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

17 %, Grietas lineales ocupando el 12 % y el Parche (grande) ocupando el 12 %. 
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Anexo 120. 

Ficha del tramo 34, progresiva 1+379.50 – 1+400.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 34: progresiva 1+379.50 – 1+400.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 34 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 219.94 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró fallas con severidad media: Grietas lineales 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 37.00, 12.70 y 8.80. El valor deducido más alto fue de 

37.00. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 41.00. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 59.00 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 121 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 121. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+379.50 – 1+400.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 78 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

17 % y la Grietas lineales ocupando el 17 %. 
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Anexo 122. 

Ficha del tramo 35, progresiva 1+400.50 – 1+421.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 35: progresiva 1+400.50 – 1+421.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 35 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.61 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 21.20 y 8.20. El valor deducido más alto fue de 

24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 37.80. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.20 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 123 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 123. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+400.50 – 1+421.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

17 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 124. 

Ficha del tramo 36, progresiva 1+421.50 – 1+442.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 36: progresiva 1+421.50 – 1+442.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 36 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.66 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró fallas con severidad media: Grietas lineales 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 26.80, 9.30 y 8.50. El valor deducido más alto fue de 

26.80. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 30.80. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 70.50 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 125 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 125. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+421.50 – 1+442.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 73 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

12 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 126. 

Ficha del tramo 37, progresiva 1+442.50 – 1+463.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 37: progresiva 1+442.50 – 1+463.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 37 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.70 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 12.70 y 8.80. El valor deducido más alto fue de 

32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 37.10. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.90 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 127 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 127. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+442.50 – 1+463.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se observa que el tipo de fallas que tiene la mayor densidad en este tramo de 

estudio: Pulimento de agregados ocupando el 78 %, seguido de la Rotura de esquina 

ocupando el 23 % y la Grietas lineales ocupando el 17 %. 
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Anexo 128. 

Ficha del tramo 38, progresiva 1+463.50 – 1+484.50, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 38: progresiva 1+463.50 – 1+484.50, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 38 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.72 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 19.20 y 7.60. El valor deducido más alto fue de 

24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 36.30. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 63.70 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 129 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 129. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+463.50 – 1+484.50, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 56 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 28 

% y la Rotura de esquina ocupando el 17 %. 
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Anexo 130. 

Ficha del tramo 39, progresiva 1+484.50 – 1+495, sección de vía: D–D, ida. 
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Unidad de tramo 39: progresiva 1+484.50 – 1+495, sección de vía: D–D, ida. 

 

La unidad de tramo UT 39 está conformado por 9 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 109.47 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró fallas con severidad media: Grietas lineales 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 27.60, 22.00 y 9.70. El valor deducido más alto fue de 

27.60. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 40.50. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 59.50 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 131 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 131. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+484.50 – 1+495, sección de vía: D-D, ida. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 

34 % y la Rotura de esquina ocupando el 12%. 
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Anexo 132. 

Ficha de datos del tramo 1, progresiva 0+000 – 0+045, sección de vía: A–A, regreso. 
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Unidad de tramo 1: progresiva 0+000 – 0+045, sección de vía: A–A, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 1 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.85 metros de ancho y 5.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 391.83 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales, Parche (pequeño) y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 19.20, 10.20 y 9.70. El valor deducido más alto 

fue de 24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 37.80. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 58.30 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 133 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 133 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+000 – 0+045, sección de vía: A-A, regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido del Parche (pequeño) ocupando el 

45 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 28 % y la Rotura de esquina ocupando 

el 17 %. 
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Anexo 134. 

Ficha de datos del tramo 2, progresiva 0+045 – 0+090, sección de vía: A–A, regreso. 
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Unidad de tramo 2: progresiva 0+045 – 0+090, sección de vía: A–A, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 2 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.85 metros de ancho y 5.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 355.09 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Astillamiento de juntas. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de 

esquina, Grietas lineales, Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 12.70, 9.70 y 26.80. El valor deducido más alto 

fue de 26.80. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 43.20. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 56.80 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 135 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 135. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+045 – 0+090, sección de vía: A-A, regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido del Astillamiento de junta ocupando 

el 23 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 17 % y Grietas lineales ocupando 

el 17 %. 
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Anexo 136. 

Ficha de datos del tramo 3, progresiva 0+090 – 0+135, sección de vía: A–A, regreso. 
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Unidad de tramo 3: progresiva 0+090 – 0+135, sección de vía: A–A, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 3 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.85 metros de ancho y 5.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 455.49 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales, Pulimento de agregados y Astillamiento de 

junta. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 12.70, 9.70 y 15.70. El valor deducido más alto 

fue de 32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 41.10. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 58.90 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 137 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 137. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+090 – 0+135, sección de vía: A-A, regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido del Astillamiento de junta ocupando 

el 39 % y la Rotura de esquina ocupando el 23 % y la Grietas lineales ocupando el 17 %. 
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Anexo 138. 

Ficha de datos del tramo 4, progresiva 0+135 – 0+180, sección de vía: A–A, regreso. 
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Unidad de tramo 4: progresiva 0+135 – 0+180, sección de vía: A–A, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 4 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.85 metros de ancho y 5.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 563.01 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Parche (grande) y Astillamiento de junta. Además, se encontró fallas con severidad 

media: Rotura de esquina y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 17.40, 18.70, 9.70 y 15.90. El valor deducido más alto 

fue de 18.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 36.20. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 63.80 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 139 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 139. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+135 – 0+180, sección de vía: A-A, regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando 

el 12 %, seguido del Parche (grande) ocupando el 12 % y el Astillamiento de junta 

ocupando el 12 %. 
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Anexo 140. 

Ficha de datos del tramo 5, progresiva 0+ 180 – 0+225, sección de vía: A–A, regreso. 
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Unidad de tramo 5: progresiva 0+180 – 0+225, sección de vía: A–A, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 5 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.85 metros de ancho y 5.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 431.51 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Parche (grande), Pulimento de agregados y Astillamiento de 

junta. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 24.00, 9.70 y 9.80. El valor deducido más alto 

fue de 28.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 41.10. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 58.90 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 141 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 141. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+180 – 0+225, sección de vía: A-A, regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido del Parche (grande) ocupando el 34 

%, seguido el Astillamiento de junta ocupando el 23 % y la Rotura de esquina ocupando 

el 17 %. 
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Anexo 142. 

Ficha de datos del tramo 6, progresiva 0+225 – 0+270, sección de vía: A–A, regreso. 
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Unidad de tramo 6: progresiva 0+225 – 0+270, sección de vía: A–A, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 6 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.85 metros de ancho y 5.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 453.86 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales, Pulimento de agregados y Astillamiento de 

junta. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 19.20, 9.70 y 9.80. El valor deducido más alto 

fue de 24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 37.80. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.20 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 143 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 143. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+225 – 0+270, sección de vía: A-A, regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 

28 %, seguido del Astillamiento de junta ocupando el 23 % y la Grietas lineales ocupando 

el 17 %. 
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Anexo 144. 

Ficha de datos del tramo 7, progresiva 0+270 – 0+310, sección de vía: A–A, regreso. 
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Unidad de tramo 7: progresiva 0+270 – 0+310, sección de vía: A–A, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 7 está conformado por 16 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.85 metros de ancho y 5.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 401.66 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Parche (grande). Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina, 

Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 27.30, 13.80, 20.20 y 9.70. El valor deducido más alto 

fue de 27.30. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 41.60. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 58.40 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 145 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 145. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+270 – 0+310, sección de vía: A-A, regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando 

el 19 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 19 % y el Parche (grande) ocupando 

el 13 %. 
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Anexo 146. 

Ficha del tramo 1, progresiva 0+310 – 0+340, sección de vía: B–B, regreso. 
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Unidad de tramo 1: progresiva 0+310 – 0+340, sección de vía: B–B, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 1 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.00 metros de ancho y 5.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 367.04 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales, Pulimento de agregados y Astillamiento de 

junta. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 12.70, 9.70 y 12.00. El valor deducido más alto 

fue de 32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 39.00. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 61.00 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 147 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 147. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+310 – 0+340, sección de vía: B-B, regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido del Astillamiento de junta ocupando 

el 28 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 23 % y la Grietas lineales ocupando 

el 17 %. 
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Anexo 148. 

Ficha del tramo 2, progresiva 0+340 – 0+370, sección de vía: B–B, regreso. 

 



238 

Unidad de tramo 2: progresiva 0+340 – 0+370, sección de vía: B–B, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 2 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.00 metros de ancho y 5.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 320.57 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales, Parche (grande) y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 19.20, 14.80, 9.70. El valor deducido más alto 

fue de 24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 40.00. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 60.00 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 149 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 149. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+340 – 0+370, sección de vía: B-B, regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de Grietas lineales ocupando el 28 

%, seguido del Parche (grande) ocupando el 23 % y la Rotura de esquina ocupando el 17 

%. 
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Anexo 150. 

Ficha del tramo 3, progresiva 0+370 – 0+400, sección de vía: B–B, regreso. 
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Unidad de tramo 3: progresiva 0+370 – 0+400, sección de vía: B–B, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 3 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.00 metros de ancho y 5.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 362.52 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales, Parche (pequeño) y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 12.70, 2.80 y 9.70. El valor deducido más alto 

fue de 24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 32.90. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 67.10 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 151 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 151. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+370 – 0+400, sección de vía: B-B, regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando 

el 17 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 17 % y el Parche (pequeño) ocupando 

el 17 %. 
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Anexo 152. 

Ficha del tramo 4, progresiva 0+400 – 0+430, sección de vía: B–B, regreso. 
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Unidad de tramo 4: progresiva 0+400 – 0+430, sección de vía: B–B, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 4 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.00 metros de ancho y 5.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 376.66 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales, Parche (grande) y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 17.40, 19.20, 2.10 y 9.70. El valor deducido más alto 

fue de 19.20. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 32.50. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 67.50 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 153 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 153. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+400 – 0+430, sección de vía: B-B, regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 

28 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 12 % y el Parche (pequeño) ocupando 

el 12 %. 
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Anexo 154. 

Ficha del tramo 5, progresiva 0+430 – 0+450, sección de vía: B–B, regreso. 
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Unidad de tramo 5: progresiva 0+430 – 0+450, sección de vía: B–B, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 5 está conformado por 12 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 4.00 metros de ancho y 5.00 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 251.22 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales, Parche (grande) y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 12.70, 19.40 y 8.20. El valor deducido más alto 

fue de 24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 38.00. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.00 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 155 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información 

 

Anexo 155. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+430 – 0+450, sección de vía: B-B, regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido del Parche (grande) ocupando el 28 

%, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 17 % y Grietas lineales ocupando el 17 

%. 
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Anexo 156. 

Ficha del tramo 1, progresiva 0+450 – 0+472.50, sección de la vía: C–C, regreso. 
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Unidad de tramo 1: progresiva 0+450 – 0+472.50, sección de vía: C–C, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 1 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 5.80 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 297.46 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 28.70, 22.40 y 9.70. El valor deducido más alto fue de 

28.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 41.50. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 58.50 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 157 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 157. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+450 – 0+472.50, sección de vía: C-C, regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 

35 % y la Rotura de esquina ocupando el 20 %. 
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Anexo 158. 

Ficha del tramo 2, progresiva 0+472.50 – 0+495, sección de vía: C–C, regreso. 

 



248 

Unidad de tramo 2: progresiva 0+472.50 – 0+495, sección de vía: C–C, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 2 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 5.80 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 307.27 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 21.70, 11.50 y 9.70. El valor deducido más alto fue de 

21.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 28.60. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 71.40 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Satisfactorio. 

 

En el Anexo 159 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 159. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+472.50 – 0+495, sección de vía: C-C, 

regreso. 

 

Se observa que el tipo de fallas que tiene la mayor densidad en este tramo de 

estudio: Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Rotura de esquina 

ocupando el 15 % y la Grietas lineales ocupando el 15 %.  
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Anexo 160. 

Ficha del tramo 3, progresiva 0+495 – 0+517.50, sección de vía: C–C, regreso. 
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Unidad de tramo 3: progresiva 0+495 – 0+517.50, sección de vía: C–C, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 3 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 5.80 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 303.61 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró también fallas con severidad media: Grietas 

lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 23.40, 14.40 y 9.70. El valor deducido más alto fue de 

23.40. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 35.40. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 64.60 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 161 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 161. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+495 – 0+517.50, sección de vía: C-C, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 

20 % y la Rotura de esquina ocupando el 10 %. 
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Anexo 162. 

Ficha del tramo 4, progresiva 0+517.50 – 0+540, sección de vía: C–C, regreso. 
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Unidad de tramo 4: progresiva 0+517.50 – 0+540, sección de vía: C–C, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 4 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 5.80 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 296.41 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 21.70, 14.40 y 9.70. El valor deducido más alto fue de 

21.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 30.70. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 69.30 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 163 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 163. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+517.50 – 0+540, sección de vía: C-C, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 

20 % y la Rotura de esquina ocupando el 15 %. 
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Anexo 164. 

Ficha del tramo 5, progresiva 0+540 – 0+562.50, sección de vía: C–C, regreso. 
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Unidad de tramo 5: progresiva 0+540 – 0+562.50, sección de vía: C–C, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 5 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 5.80 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 278.61 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 21.70, 24.30 y 9.70. El valor deducido más alto fue de 

24.30. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 38.00. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.00 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 165 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 165. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+540 – 0+562.50, sección de vía: C-C, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 

40 % y la Rotura de esquina ocupando el 15 %. 
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Anexo 166. 

Ficha del tramo 6, progresiva 0+562.50 – 0+585, sección de vía: C–C, regreso. 
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Unidad de tramo 6: progresiva 0+562.50 – 0+585, sección de vía: C–C, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 6 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 5.80 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 263.11 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 28.70, 14.40 y 9.70. El valor deducido más alto fue de 

28.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 35.80. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 64.20 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 167 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 167. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+562.50 – 0+585, sección de vía: C-C, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando 

el 20 % y la Grietas lineales ocupando el 20 %. 
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Anexo 168. 

Ficha del tramo 7, progresiva 0+585 – 0+607.50, sección de vía: C–C, regreso. 
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Unidad de tramo 7: progresiva 0+585 – 0+607.50, sección de vía: C–C, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 7 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 5.80 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 233.58 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 28.70, 20.20 y 9.70. El valor deducido más alto fue de 

28.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 40.10. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 59.90 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 169 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 169. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+585 – 0+607.50, sección de vía: C-C, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 90 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 30 

% y la Rotura de esquina ocupando el 15 %. 
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Anexo 170. 

Ficha del tramo 8, progresiva 0+607.50 – 0+630, sección de vía: C–C, regreso. 
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Unidad de tramo 8: progresiva 0+607.50 – 0+630, sección de vía: C–C, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 8 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 5.80 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 226.13 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales, Parche (pequeño) y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 28.70, 24.30, 3.00 y 9.30. El valor deducido más alto 

fue de 28.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 44.00. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 56.00 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 171 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 171. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+607.50 – 0+630, sección de vía: C-C, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 90 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 40 

%, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 20 % y el Parche (pequeño) ocupando el 

20 %. 
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Anexo 172. 

Ficha del tramo 9, progresiva 0+630 – 0+652.50, sección de vía: C–C, regreso. 

 



262 

Unidad de tramo 9: progresiva 0+630 – 0+652.50, sección de vía: C–C, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 9 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 5.80 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 217.79 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Losa dividida, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 21.70, 10.70, 17.60 y 9.70. El valor deducido más alto 

fue de 21.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 35.00. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 65.00 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 173 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 173. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+630 – 0+652.50, sección de vía: C-C, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 

25 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 15 % y la Losa dividida ocupando el 

5 %. 
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Anexo 174. 

Ficha del tramo 10, progresiva 0+652.50 – 0+675, sección de vía: C–C, regreso. 
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Unidad de tramo 10: progresiva 0+652.50 – 0+675, sección de vía: C–C, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 10 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 5.80 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 218.33 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Losa dividida, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 28.70, 21.50, 14.40 y 9.70. El valor deducido más alto 

fue de 28.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 43.60. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 56.40 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 175 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 175. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+652.50 – 0+675, sección de vía: C-C, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando 

el 20 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 20 % y la Losa dividida ocupando el 

10 %. 
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Anexo 176. 

Ficha del tramo 11, progresiva 0+675 – 0+697.50, sección de vía: C–C, regreso. 
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Unidad de tramo 11: progresiva 0+675 – 0+697.50, sección de vía: C–C, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 11 está conformado por 20 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 5.80 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 224.54 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Losa dividida, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 21.70, 21.50, 11.50 y 9.70. El valor deducido más alto 

fue de 21.70. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 37.80. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.20 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 177 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 177. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+675 – 0+697.50, sección de vía: C-C, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 100 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando 

el 15 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 15 % y la Losa dividida ocupando el 

10 %. 



267 

Anexo 178. 

Ficha del tramo 1, progresiva 0+697.50 – 0+718.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 1: progresiva 0+697.50 – 0+718.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 1 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 215.93 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 21.20 y 8.20. El valor deducido más alto fue de 

24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 37.80. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.20 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 179 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 179. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+697.50 – 0+718.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

17 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 180. 

Ficha del tramo 2, progresiva 0+718.50 – 0+739.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 2: progresiva 0+718.50 – 0+739.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 2 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.02 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró fallas con severidad media: Grieta de lineal 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 37.00, 9.30 y 7.60. El valor deducido más alto fue de 

37.00. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 41.00. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 59.00 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 181 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 181. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+718.50 – 0+739.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 56 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

12 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 182. 

Ficha del tramo 3, progresiva 0+739.50 – 0+760.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 3: progresiva 0+739.50 – 0+760.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 3 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 2.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 219.99 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 17.40, 21.20 y 7.60. El valor deducido más alto fue de 

21.20. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 32.50. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 67.50 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 183 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 183. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+739.50 – 0+760.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 56 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

12 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 184. 

Ficha del tramo 4, progresiva 0+760.50 – 0+781.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 4: progresiva 0+760.50 – 0+781.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 4 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 219.96 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 21.20 y 8.20. El valor deducido más alto fue de 

32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 42.90. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 57.10 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 185 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 185. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+760.50 – 0+781.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

23 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 186. 

Ficha del tramo 5, progresiva 0+781.50 – 0+802.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 5: progresiva 0+781.50 – 0+802.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 5 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 219.97 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró fallas con severidad media: Grietas lineales 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 37.00, 9.30 y 9.10. El valor deducido más alto fue de 

37.00. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 41.00. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 59.00 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 187 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 187. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+781.50 – 0+802.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 84 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

17 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 



277 

Anexo 188. 

Ficha del tramo 6, progresiva 0+802.50 – 0+823.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 6: progresiva 0+802.50 – 0+823.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 6 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 219.97 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina y Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad 

media: Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 26.80, 21.20 y 8.20. El valor deducido más alto fue de 

26.80. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 39.50. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 60.50 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 189 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 189. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+802.50 – 0+823.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

12 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 190. 

Ficha del tramo 7, progresiva 0+823.50 – 0+844.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 7: progresiva 0+823.50 – 0+844.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 7 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.03 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 17.40, 19.20 y 8.80. El valor deducido más alto fue de 

19.20. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 31.00. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 69.00 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 191 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 191. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+823.50 – 0+844.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 78 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 28 

% y la Rotura de esquina ocupando el 12 %. 
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Anexo 192. 

Ficha del tramo 8, progresiva 0+844.50 – 0+865.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 



282 

Unidad de tramo 8: progresiva 0+844.50 – 0+865.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 8 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.02 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 12.70 y 8.20. El valor deducido más alto fue de 

24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 31.40. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 68.60 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 193 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 193. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+844.50 – 0+865.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

17 % y la Grietas lineales ocupando el 17 %. 
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Anexo 194. 

Ficha del tramo 9, progresiva 0+865.50 – 0+886.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 9: progresiva 0+865.50 – 0+886.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 9 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.02 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró fallas con severidad media: Grietas lineales 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 37.00, 19.20 y 8.20. El valor deducido más alto fue de 

37.00. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 44.80. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 55.20 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 195 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 195. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+865.50 – 0+886.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 28 

% y la Grietas lineales ocupando el 17 %. 
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Anexo 196. 

Ficha del tramo 10, progresiva 0+886.50 – 0+907.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 10: progresiva 0+886.50 – 0+907.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 10 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.04 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 25.80 y 8.20. El valor deducido más alto fue de 

25.80. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 41.00. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 59.00 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 197 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 197. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+886.50 – 0+907.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 17 

% y la Rotura de esquina ocupando el 12 %. 
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Anexo 198. 

Ficha del tramo 11, progresiva 0+907.50 – 0+928.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 11: progresiva 0+907.50 – 0+928.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 11 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.03 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 12.70 y 8.50. El valor deducido más alto fue de 

32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 37.10. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.90 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 199 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 199. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+907.50 – 0+928.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 73 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

23 % y la Grietas lineales ocupando el 17 %. 



289 

Anexo 200. 

Ficha del tramo 12, progresiva 0+928.50 – 0+949.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 12: progresiva 0+928.50 – 0+949.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 12 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.03 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 21.20 y 8.50. El valor deducido más alto fue de 

24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 37.80. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.20 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 201 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 201. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+928.50 – 0+949.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se observa que el tipo de fallas que tiene la mayor densidad en este tramo de 

estudio: Pulimento de agregados ocupando el 73 %, seguido de la Rotura de esquina 

ocupando el 17 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 202. 

Ficha del tramo 13, progresiva 0+949.50 – 0+970.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 13: progresiva 0+949.50 – 0+970.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 13 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.03 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Parche (grande). Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina, 

Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 12.70, 9.50 y 8.20. El valor deducido más alto 

fue de 24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 32.90. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 67.10 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 203 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 203. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+949.50 – 0+970.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

17 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 17 % y el Parche (grande) ocupando el 

6 %. 
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Anexo 204. 

Ficha del tramo 14, progresiva 0+970.50 – 0+991.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 14: progresiva 0+970.50 – 0+991.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 14 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.03 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 21.20 y 8.20. El valor deducido más alto fue de 

32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 42.90. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 57.10 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 205 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 205. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+970.50 – 0+991.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

23 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 206. 

Ficha del tramo 15, progresiva 0+991.50 – 1+012.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 15: progresiva 0+991.50 – 1 012.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 15 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 221.65 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró fallas con severidad media: Grietas lineales 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 26.80, 12.70 y 7.60. El valor deducido más alto fue de 

26.80. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 33.10. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 66.90 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 207 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 207. 

Densidad de las fallas en la progresiva 0+991.50 – 1+012.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 56 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 17 

% y la Rotura de esquina ocupando el 12 %. 
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Anexo 208. 

Ficha del tramo 16, progresiva 1+012.50 – 1+033.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 16: progresiva 1+012.50 – 1+033.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 16 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 216.18 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 17.40, 25.80 y 7.60. El valor deducido más alto fue de 

25.80. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 35.90. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 64.10 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 209 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 209. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+012.50 – 1+033.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 78 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 17 

% y la Rotura de esquina ocupando el 12 %. 
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Anexo 210. 

Ficha del tramo 17, progresiva 1+033.50 – 1+054.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 17: progresiva 1+033.50 – 1+054.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 17 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 215.40 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 21.20 y 8.80. El valor deducido más alto fue de 

32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 42.90. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 57.10 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 211 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 211. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+033.50 – 1+054.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 78 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

23 % y Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 212. 

Ficha del tramo 18, progresiva 1+054.50 – 1+075.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 18: progresiva 1+054.50 – 1+075.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 18 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 216.73 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 17.40, 21.20 y 8.20. El valor deducido más alto fue de 

21.20. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 32.50. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 67.50 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 213 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 213. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+054.50 – 1+075.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

12 %, y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 214. 

Ficha del tramo 19, progresiva 1+075.50 – 1+096.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 



304 

Unidad de tramo 19: progresiva 1+075.50 – 1+096.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 19 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 218.08 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales, Parche (grande) y Pulimento de agregados 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 12.70, 10.00 y 8.20. El valor deducido más alto 

fue de 32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 38.60. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 61.40 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 215 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 215. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+075.50 – 1+096.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se observa que el tipo de fallas que tiene la mayor densidad en este tramo de 

estudio: Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Rotura de esquina 

ocupando el 23 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 17 % y el Parche (grande) 

ocupando el 17 %. 
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Anexo 216. 

Ficha del tramo 20, progresiva 1+096.50 – 1+117.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 20: progresiva 1+096.50 – 1+117.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 20 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 219.45 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 21.20 y 8.20. El valor deducido más alto fue de 

32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 42.90. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 57.10 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 217 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 217. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+096.50 – 1+117.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

23 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 218. 

Ficha del tramo 21, progresiva 1+117.50 – 1+138.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 21: progresiva 1+117.50 – 1+138.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 21 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 219.98 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 21.20 y 8.20. El valor deducido más alto fue de 

24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 37.80. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.20 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 219 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 219. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+117.50 – 1+138.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

17 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 220. 

Ficha del tramo 22, progresiva 1+138.50 – 1+159.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 22: progresiva 1+138.50 – 1+159.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 22 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 219.96 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró fallas con severidad media: Grietas lineales 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 26.80, 19.20 y 8.20. El valor deducido más alto fue de 

26.80. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 38.00. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.00 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 221 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 221. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+138.50 – 1+159.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 28 

% y la Rotura de esquina ocupando el 12 %. 
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Anexo 222. 

Ficha del tramo 23, progresiva 1+159.50 – 1+180.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 23: progresiva 1+159.50 – 1+180.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 23 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.65 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 21.20 y 8.80. El valor deducido más alto fue de 

32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 42.90. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 57.10 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 223 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 223. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+159.50 – 1+180.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 78 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

23 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 224. 

Ficha del tramo 24, progresiva 1+180.50 – 1+201.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 24: progresiva 1+180.50 – 1+201.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 18 está conformado por 24 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 4.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 378.00 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 25.50, 7.80 y 6.70. El valor deducido más alto fue de 

25.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 29.50. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 70.50 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Satisfactorio. 

 

En el Anexo 225 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 225. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+180.50 – 1+201.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 44 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

17 % y la Grietas lineales ocupando el 10 %. 
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Anexo 226. 

Ficha del tramo 25, progresiva 1+201.50 – 1+222.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 25: progresiva 1+201.50 – 1+222.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 25 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 228.17 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró fallas con severidad media: Grietas lineales 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 26.80, 12.70 y 8.80. El valor deducido más alto fue de 

26.80. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 33.10. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 66.90 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 227 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 227. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+201.50 – 1+222.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 78 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 17 

% y la Rotura de esquina ocupando el 12 %. 
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Anexo 228. 

Ficha del tramo 26, progresiva 1+222.50 – 1+243.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 26: progresiva 1+222.50 – 1+243.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 26 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 225.32 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 12.70 y 8.80. El valor deducido más alto fue de 

32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 37.10. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.90 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 229 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 229. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+222.50 – 1+243.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 78 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

23 % y la Grietas lineales ocupando el 17 %. 
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Anexo 230. 

Ficha del tramo 27, progresiva 1+243.50 – 1+264.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 27: progresiva 1+243.50 – 1+264.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 27 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 223.46 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró fallas con severidad media: Grietas lineales 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 26.80, 9.30 y 8.20. El valor deducido más alto fue de 

26.80. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 30.80. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 69.20 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 231 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 231. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+243.50 – 1+264.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

12 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 232. 

Ficha del tramo 28, progresiva 1+264.50 – 1+285.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 28: progresiva 1+264.50 – 1+285.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 28 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 221.23 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 17.40, 21.20 y 8.80. El valor deducido más alto fue de 

21.20. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 32.50. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 67.50 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 233 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 233. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+264.50 – 1+285.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 78 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

12 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 234. 

Ficha del tramo 29, progresiva 1+285.50 – 1+306.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 29: progresiva 1+285.50 – 1+306.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 29 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 212.00 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales, Pulimento de agregados y Astillamiento de 

juntas. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 12.70, 8.20 y 9.80. El valor deducido más alto 

fue de 32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó 

que el máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 38.60. 

Finalmente, al aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 61.40 para el tramo, 

lo cual corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 235 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 235. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+285.50 – 1+306.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

23 %, Astillamiento de junta ocupando el 23 % y la Grietas lineales ocupando el 17 %. 
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Anexo 236. 

Ficha del tramo 30, progresiva 1+306.50 – 1+327.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 30: progresiva 1+306.50 – 1+327.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 30 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 213.89 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 12.70 y 8.20. El valor deducido más alto fue de 

32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 37.10. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.90 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 237 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 237. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+306.50 – 1+327.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

23 % y la Grietas lineales ocupando el 17 %. 
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Anexo 238. 

Ficha del tramo 31, progresiva 1+327.50 – 1+348.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 31: progresiva 1+327.50 – 1+348.50, sección de vía:  D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 31 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 219.51 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 16.20 y 7.60. El valor deducido más alto fue de 

32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 39.70. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 60.30 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 239 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 239. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+327.50 – 1+348.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 56 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

23 % y la Grietas lineales ocupando el 23 %. 
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Anexo 240. 

Ficha del tramo 32, progresiva 1+348.50 – 1+369.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 32: progresiva 1+348.50 – 1+369.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 32 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 217.23 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 12.70 y 8.80. El valor deducido más alto fue de 

32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 37.10. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.90 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 241 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 241. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+348.50 – 1+369.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 78 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

23 % y la Grietas lineales ocupando el 17 %. 
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Anexo 242. 

Ficha del tramo 33, progresiva 1+369.50 – 1+390.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 33: progresiva 1+369.50 – 1+390.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 33 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 217.69 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Grietas lineales. Además, se encontró fallas con severidad media: Rotura de esquina 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 24.50, 21.20 y 7.60. El valor deducido más alto fue de 

24.50. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 37.80. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.20 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 243 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 243. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+369.50 – 1+390.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 56 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

17 % y la Grietas lineales ocupando el 12 %. 
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Anexo 244. 

Ficha del tramo 34, progresiva 1+390.50 – 1+411.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 34: progresiva 1+390.50 – 1+411.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 34 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 219.90 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 16.30 y 8.80. El valor deducido más alto fue de 

32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 39.80. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 60.20 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 245 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 245. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+390.50 – 1+411.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 78 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

23 % y la Grietas lineales ocupando el 23 %. 
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Anexo 246. 

Ficha del tramo 35, progresiva 1+411.50 – 1+432.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 35: progresiva 1+411.50 – 1+432.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 35 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.11 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró fallas con severidad media: Grietas lineales 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 26.80, 12.70 y 8.20. El valor deducido más alto fue de 

26.80. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 33.10. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 66.90 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 247 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 247. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+411.50 – 1+432.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio: 

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 17 

% y la Rotura de esquina ocupando el 12 %. 
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Anexo 248. 

Ficha del tramo 36, progresiva 1+432.50 – 1+453.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 36: progresiva 1+432.50 – 1+453.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 36 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.09 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró fallas con severidad media: Grietas lineales 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 25.80, 12.70 y 8.80. El valor deducido más alto fue de 

25.80. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 32.40. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 67.60 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 249 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 249. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+432.50 – 1+453.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 78 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

17 % y la Grietas lineales ocupando el 17 %. 
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Anexo 250. 

Ficha del tramo 37, progresiva 1+453.50 – 1+474.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 37: progresiva 1+453.50 – 1+474.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 37 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 220.05 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

alta: Rotura de esquina. Además, se encontró fallas con severidad media: Grietas lineales 

y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 26.80, 12.70 y 7.60. El valor deducido más alto fue de 

26.80. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 33.10. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 66.90 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 251 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 251. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+453.50 – 1+474.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 56 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 17 

% y la Rotura de esquina ocupando el 12 %. 
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Anexo 252. 

Ficha del tramo 38, progresiva 1+474.50 – 1+495.50, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 38: progresiva 1+474.50 – 1+495.50, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 38 está conformado por 18 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 201.69 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 32.10, 12.70 y 7.60. El valor deducido más alto fue de 

32.10. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 37.10. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 62.90 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Regular. 

 

En el Anexo 253 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 253. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+474.50 – 1+495.50, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 56 %, seguido de la Rotura de esquina ocupando el 

23 % y la Grietas lineales ocupando el 17 %. 
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Anexo 254. 

Ficha del tramo 39, progresiva 1+495.50 – 1+502, sección de vía: D–D, regreso. 
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Unidad de tramo 39: progresiva 1+495.50 – 1+502, sección de vía: D–D, regreso. 

 

La unidad de tramo UT 39 está conformado por 9 paños, cada paño tiene las 

siguientes dimensiones: 3.50 metros de ancho y 3.50 metros de largo, abarcando un área 

total de estudio de 100.21 𝑚2. En este tramo se registró las siguientes fallas con severidad 

media: Rotura de esquina, Grietas lineales y Pulimento de agregados. 

 

De acuerdo a los cálculos realizados, se obtuvieron los siguientes valores 

deducidos para el tramo evaluado: 17.40, 16.30, 8.20. El valor deducido más alto fue de 

17.40. Siguiendo el procedimiento establecido por el método PCI, se determinó que el 

máximo Valor Deducido Corregido (CDV) para este tramo es de 29.00. Finalmente, al 

aplicar la fórmula del PCI, se obtuvo un resultado de 71.00 para el tramo, lo cual 

corresponde a un estado de pavimento Satisfactorio. 

 

En el Anexo 255 se presenta el desglose porcentual de las densidades 

correspondientes a cada tipo de falla identificada en la unidad de tramo analizada. A 

continuación, se proporciona un resumen detallado de dicha información. 

 

Anexo 255. 

Densidad de las fallas en la progresiva 1+495.50 – 1+502, sección de vía: D-D, 

regreso. 

 

Se identifica que la fallas con la mayor densidad en este tramo de estudio:  

Pulimento de agregados ocupando el 67 %, seguido de la Grietas lineales ocupando el 23 

% y la Rotura de esquina ocupando el 12 %. 
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Fallas en la estructura del pavimento rígido, evaluadas mediante el método PCI en 

la avenida Salomón Vílchez Murga, Cutervo 

 

En el anexo 256 muestra las fallas encontradas en las distintas secciones de la vía 

en estudio; se han identificado 7 de las 19 fallas contempladas por el método PCI. 

 

Anexo 256. 

Fallas existentes en el pavimento rígido en las diferentes secciones de la avenida 

Salomón Vílchez Murga. 

Ítem Tipo de falla Frecuencia (número de paños) 

Sección A – A / ida 

22 Rotura de esquina 12 

28 Grietas lineales 15 

30 Parcheo pequeño 44 

31 Pulimento de agregados 97 

39 Astillamiento de junta 9 

Sección A – A / regreso 

22 Rotura de esquina 32 

28 Grietas lineales 19 

29 Parcheo grande 16 

30 Parcheo pequeño 8 

31 Pulimento de agregados 124 

39 Astillamiento de junta 31 

Sección B – B / ida 

22 Rotura de esquina 12 

28 Grietas lineales 25 

30 Parcheo pequeño 12 

31 Pulimento de agregados 68 
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Ítem Tipo de falla Frecuencia (número de paños) 

Sección B – B / regreso 

22 Rotura de esquina 15 

28 Grietas lineales 19 

29 Parcheo grande 9 

30 Parcheo pequeño 5 

31 Pulimento de agregados 84 

39 Astillamiento de junta 5 

Sección C – C / ida 

22 Rotura de esquina 41 

28 Grietas lineales 49 

30 Parcheo pequeño 3 

31 Pulimento de agregados 208 

Sección C – C / regreso 

22 Rotura de esquina 36 

23 Losa dividida 5 

28 Grietas lineales 56 

30 Parcheo pequeño 4 

31 Pulimento de agregados 218 

Sección D – D / ida 

22 Rotura de esquina 118 

28 Grietas lineales 107 

29 Parcheo grande 2 

31 Pulimento de agregados 406 

Sección D – D / regreso 

22 Rotura de esquina 115 

28 Grietas lineales 107 

29 Parcheo grande 4 

31 Pulimento de agregados 487 

39 Astillamiento de junta 4 
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Actividades de mantenimiento para el pavimento rígido en la avenida Salomón 

Vílchez Murga, Cutervo 

 

De acuerdo con el estudio realizado y los resultados obtenidos, se presentan a 

continuación las distintas opciones de mantenimiento recomendadas para un pavimento 

rígido. El objetivo es asegurar la operatividad continua de la vía y proporcionar a los 

usuarios un alto nivel de seguridad y comodidad. Para determinar las alternativas de 

mantenimiento adecuadas, es esencial identificar las fallas que más afectaron la estructura 

del pavimento rígido en cada tramo inspeccionado. La evaluación se basa en el tipo, 

severidad e incidencia de estas fallas.  

 

Asimismo, con los valores del PCI, se puede desarrollar un plan de mantenimiento 

y reparación para la avenida Salomón Vílchez Murga, siguiendo la clasificación de 

acciones de mantenimiento según la metodología PCI detallada en el anexo 257. 

 

Finalmente, presentamos los procedimientos específicos del plan de 

mantenimiento para la avenida Salomón Vílchez Murga, los cuales están elaborados en 

detalle en el anexo 258. 
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Actividades de mantenimiento para pavimentos rígidos según la metodología PCI 

  

El anexo 257 muestra los rangos de clasificación de las condiciones superficiales 

del pavimento basados en el Índice de Condición del Pavimento (PCI). Además, incluye 

la escala de clasificación y las actividades de mantenimiento correspondientes. 

 

Anexo 257. 

Escala de clasificación y actividad de mantenimiento según el Índice de Condición del 

Pavimento (PCI). 

 

PCI 
 

ESCALA DE CALIFICACIÓN NIVEL DE 

SERVICIO 

ACTIVIDAD DE 

MANTENIMIENTO 

100 

 

 

85 

 

 

 

 

BUENO 
 

NS A 

 

MANTENIMIENTO 

RUTINARIO 

85 

 

 

70 

 

 

 

 

SATISFACTORIO 
 

NS B 

 

MANTENIMIENTO 

PREVENTIVO 

70 

 

 

55 

  

REGULAR 
 

NS C 

 

REHABILITACIÓN 

MENOR 

55 

 

 

40 

 

 

 

 

MALO 
 

NS D 

 

 

 

REHABILITACIÓN 

MAYOR O ACCIÓN 

DIFERIDA 

 

 

40 

 

 

25 

 

 

 

 

MUY MALO 
 

NS E 

25 

 

 

10 

 

 

 

 

GRAVE 
 

 

 

NS F 

 

 

 

RECONSTRUCCIÓN 

10 

 

0 

 

 

 

 

COLAPSADO 

 

Fuente: American Society for Testing and Materials (ASTM D 6433 -09) 
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Anexo 258. 

Alternativas de mantenimiento por cada unidad de tramo de las diferentes secciones en la avenida Salomón Vílchez Murga. 

Unidad de 

tramo 

Progresiva (km) Área 

 (m2) 

Calificación 

(PCI) 

Estado 

parcial  

Nivel de mantenimiento 

Inicio  Final 

Sección A – A / ida 

UT 1 0 + 000 0 + 050 412.38 68.40 Regular Rehabilitación menor 

UT 2 0 + 050 0 + 100 409.64 62.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 3 0 + 100 0 + 150 439.79 63.30 Regular Rehabilitación menor 

UT 4 0 + 150 0 + 200 388.64 63.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 5 0 + 200 0 + 250 406.88 69.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 6 0 + 250 0 + 290 322.21 57.60 Regular Rehabilitación menor 

Sección A – A / regreso 

UT 1 0 + 000 0 + 045 391.83 62.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 2 0 + 045 0 + 090 355.09 56.80 Regular Rehabilitación menor 

UT 3  0 + 090 0 + 135 455.49 58.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 4 0 + 135 0 + 180 563.01 63.80 Regular Rehabilitación menor 

UT 5 0 + 180 0 + 225 431.51 58.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 6 0 + 225 0 + 270 453.86 62.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 7 0 + 270 0 + 310 401.66 58.40 Regular Rehabilitación menor 
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Unidad de 

tramo 

Progresiva (km) Área 

 (m2) 

Calificación 

(PCI) 

Estado 

parcial  

Nivel de mantenimiento 

Inicio  Final 

Sección B – B / ida 

UT 1 0 + 290 0 + 330 357.18 62.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 2 0 + 330 0 + 366 344.02 55.30 Regular Rehabilitación menor 

UT 3 0 + 366 0 + 402 356.41 62.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 4 0 + 402 0 + 430 285.60 60.00 Regular Rehabilitación menor 

Sección B – B / regreso 

UT 1 0 + 310 0 + 340 367.04 61.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 2 0 + 340 0 + 370 320.57 60.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 3 0 + 370 0 + 400 362.52 67.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 4  0 + 400 0 + 430 376.66 67.50 Regular Rehabilitación menor 

UT 5 0 + 430 0 + 450 251.22 62.00 Regular Rehabilitación menor 

Sección C – C / ida 

UT 1 0 + 430.00 0 + 452.50 204.07 67.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 2 0 + 452.50 0 + 475.00 169.23 59.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 3 0 + 475.00 0 + 497.50 139.94 61.80 Regular Rehabilitación menor 

UT 4 0 + 497.50 0 + 520.00 281.36 69.40 Regular Rehabilitación menor 

UT 5 0 + 520.00 0 + 542.50 225.58 64.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 6 0 + 542.50 0 + 565.00 197.88 71.40 Satisfactorio Mantenimiento preventivo 
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Unidad de 

tramo 

Progresiva (km) Área 

 (m2) 

Calificación 

(PCI) 

Estado 

parcial  

Nivel de mantenimiento 

Inicio  Final 

UT 7 0 + 565.00 0 + 587.50 231.49 64.80 Regular Rehabilitación menor 

UT 8 0 + 587.50 0 + 610.00 266.55 60.60 Regular Rehabilitación menor 

UT 9 0 + 610.00 0 + 632.50 234.08 61.80 Regular Rehabilitación menor 

UT 10 0 + 632.50 0 + 655.00 204.13 59.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 11 0 + 655.00 0 + 677.50 188.08 68.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 12 0 + 677.50 0 + 686.50 77.12 57.90 Regular Rehabilitación menor 

Sección C – C / regreso 

UT 1 0 + 450.00 0 + 472.50 297.46 58.50 Regular Rehabilitación menor 

UT 2 0 + 472.50 0 + 495.00 307.27 71.40 Satisfactorio Mantenimiento preventivo 

UT 3 0 + 495.00 0 + 517.50 303.61 64.60 Regular Rehabilitación menor 

UT 4  0 + 517.50 0 + 540.00 296.41 69.30 Regular Rehabilitación menor 

UT 5 0 + 540.00 0 + 562.50 278.61 62.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 6 0 + 562.50 0 + 585.00 263.11 64.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 7 0 + 585.00 0 + 607.50 233.58 59.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 8 0 + 607.50 0 + 630.00 226.13 56.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 9 0 + 630.00 0 + 652.50 217.79 65.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 10 0 + 652.50 0 + 675.00 218.33 56.40 Regular Rehabilitación menor 

UT 11 0 + 675.00 0 + 697.50 224.54 62.20 Regular Rehabilitación menor 
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Unidad de 

tramo 

Progresiva (km) Área 

 (m2) 

Calificación 

(PCI) 

Estado 

parcial  

Nivel de mantenimiento 

Inicio  Final 

Sección D – D / ida 

UT 1 0 + 686.50 0 + 707.50 202.83 58.70 Regular Rehabilitación menor 

UT 2 0 + 707.50 0 + 728.50 220.67 63.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 3 0 + 728.50 0 + 749.50 220.88 55.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 4 0 + 749.50 0 + 770.50 220.74 57.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 5 0 + 770.50 0 + 791.50 220.74 62.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 6 0 + 791.50 0 + 812.50 220.73 59.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 7 0 + 812.50 0 + 833.50 220.74 57.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 8 0 + 833.50 0 + 854.50 220.75 71.00 Satisfactorio Mantenimiento preventivo 

UT 9 0 + 854.50 0 + 875.50 220.84 68.60 Regular Rehabilitación menor 

UT 10 0 + 875.50 0 + 896.50 220.73 73.80 Satisfactorio Mantenimiento preventivo 

UT 11 0 + 896.50 0 + 917.50 220.74 73.80 Satisfactorio Mantenimiento preventivo 

UT 12 0 + 917.50 0 + 938.50 220.74 69.40 Regular Rehabilitación menor 

UT 13 0 + 938.50 0 + 959.50 220.74 69.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 14 0 + 959.50 0 + 980.50 238.08 62.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 15 0 + 980.50 1 + 001.50 224.16 74.80 Satisfactorio Mantenimiento preventivo 

UT 16 1 + 001.50 1 + 022.50 236.68 69.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 17 1 + 022.50 1 + 043.50 223.75 69.40 Regular Rehabilitación menor 
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Unidad de 

tramo 

Progresiva (km) Área 

 (m2) 

Calificación 

(PCI) 

Estado 

parcial  

Nivel de mantenimiento 

Inicio  Final 

UT 18 1 + 043.50 1 + 064.50 223.02 64.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 19 1 + 064.50 1 + 085.50 215.10 62.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 20 1 + 085.50 1 + 106.50 212.90 69.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 21 1 + 106.50 1 + 127.50 236.26 63.70 Regular Rehabilitación menor 

UT 22 1 + 127.50 1 + 148.50 220.59 57.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 23 1 + 148.50 1 + 169.50 220.74 66.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 24 1 + 169.50 1 + 190.50 202.85 69.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 25 1 + 190.50 1 + 211.50 219.60 59.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 26 1 + 211.50 1 + 232.50 234.35 69.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 27 1 + 232.50 1 + 253.50 215.36 55.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 28 1 + 253.50 1 + 274.50 205.42 64.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 29 1 + 274.50 1 + 295.50 246.03 63.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 30 1 + 295.50 1 + 316.50 241.91 56.60 Regular Rehabilitación menor 

UT 31 1 + 316.50 1 + 337.50 221.54 69.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 32 1 + 337.50 1 + 358.50 221.63 56.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 33 1 + 358.50 1 + 379.50 222.71 60.70 Regular Rehabilitación menor 

UT 34 1 + 379.50 1 + 400.50 219.94 59.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 35 1 + 400.50 1 + 421.50 220.61 62.20 Regular Rehabilitación menor 
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Unidad de 

tramo 

Progresiva (km) Área 

 (m2) 

Calificación 

(PCI) 

Estado 

parcial  

Nivel de mantenimiento 

Inicio  Final 

UT 36 1 + 421.50 1 + 442.50 220.66 69.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 37 1 + 442.50 1 + 463.50 220.70 62.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 38 1 + 463.50 1 + 484.50 220.72 63.70 Regular Rehabilitación menor 

UT 39 1 + 484.50 1 + 495.00 109.47 59.50 Regular Rehabilitación menor 

Sección D – D / regreso 

UT 1 0 + 697.50 0 + 718.50 215.93 62.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 2 0 + 718.50 0 + 739.50 220.02 59.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 3 0 + 739.50 0 + 760.50 219.99 67.50 Regular Rehabilitación menor 

UT 4 0 + 760.50 0 + 781.50 219.96 57.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 5 0 + 781.50 0 + 802.50 219.97 59.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 6 0 + 802.50 0 + 823.50 219.97 60.50 Regular Rehabilitación menor 

UT 7 0 + 823.50 0 + 844.50 220.03 69.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 8 0 + 844.50 0 + 865.50 220.02 68.60 Regular Rehabilitación menor 

UT 9 0 + 865.50 0 + 886.50 220.02 55.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 10 0 + 886.50 0 + 907.50 220.04 59.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 11 0 + 907.50 0 + 928.50 220.03 62.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 12 0 + 928.50 0 + 949.50 220.02 62.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 13 0 + 949.50 0 + 970.50 220.03 67.10 Regular Rehabilitación menor 
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Unidad de 

tramo 

Progresiva (km) Área 

 (m2) 

Calificación 

(PCI) 

Estado 

parcial  

Nivel de mantenimiento 

Inicio  Final 

UT 14 0 + 970.50 0 + 991.50 220.03 57.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 15 0 + 991.50 1 + 012.50 221.65 66.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 16 1 + 012.50 1 + 033.50 216.18 64.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 17 1 + 033.50 1 + 054.50 215.40 57.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 18 1 + 054.50 1 + 075.50 216.73 67.50 Regular Rehabilitación menor 

UT 19 1 + 075.50 1 + 096.50 218.08 61.40 Regular Rehabilitación menor 

UT 20 1 + 096.50 1 + 117.50 219.45 57.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 21 1 + 117.50 1 + 138.50 219.98 62.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 22 1 + 138.50 1 + 159.50 219.96 62.00 Regular Rehabilitación menor 

UT 23 1 + 159.50 1 + 180.50 220.65 57.10 Regular Rehabilitación menor 

UT 24 1 + 180.50 1 + 201.50 228.48 65.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 25 1 + 201.50 1 + 222.50 228.17 66.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 26 1 +222.50 1 + 243.50 225.32 62.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 27 1 + 243.50 1 + 264.50 223.46 69.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 28 1 + 264.50 1 + 285.50 221.23 67.50 Regular Rehabilitación menor 

UT 29 1 + 285.50 1 + 306.50 212.00 61.40 Regular Rehabilitación menor 

UT 30 1 + 306.50 1 + 327.50 213.89 62.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 31 1 + 327.50 1 + 348.50 219.51 60.30 Regular Rehabilitación menor 
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Unidad de 

tramo 

Progresiva (km) Área 

 (m2) 

Calificación 

(PCI) 

Estado 

parcial  

Nivel de mantenimiento 

Inicio  Final 

UT 32 1 + 348.50 1 + 369.50 217.23 62.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 33 1 + 369.50 1 + 390.50 217.69 62.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 34 1 + 390.50 1 + 411.50 219.90 60.20 Regular Rehabilitación menor 

UT 35 1 + 411.50 1 + 432.50 220.11 66.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 36 1 + 432.50 1 + 453.50 220.09 67.60 Regular Rehabilitación menor 

UT 37 1 + 453.50 1 + 474.50 220.05 66.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 38 1 + 474.50 1 + 495.50 201.69 62.90 Regular Rehabilitación menor 

UT 39 1 + 495.50 1 + 502.00 100.21 71.00 Satisfactorio Mantenimiento preventivo 

 

Métodos de reparación por unidad de tramo 

 

En el presente estudio se ha identificado que las unidades de tramos de la avenida Salomón Vílchez Murga que requieren mayor reparación 

en la estructura del pavimento rígido son aquellas con valores de PCI inferiores a 70, lo que indica una condición regular. Esto abarca los 1.50 

kilómetros inspeccionados en ambos sentidos. En estos tramos, se han evaluado las fallas con mayor incidencia y su nivel de severidad en la 

estructura del pavimento rígido para determinar el método de reparación adecuado, como se detalla en el anexo 259. 
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Anexo 259. 

Resumen de las fallas encontradas en cada unidad de tramo. 

Unidad de 

tramo 

Progresiva (km) Área 

 (m2) 

Calificación 

(PCI) 

Estado 

parcial  

Nivel de mantenimiento Codificación de las fallas 

Inicio  Final 

Sección A – A / ida 

UT 1 0 + 000 0 + 050 412.38 68.40 Regular Rehabilitación menor 22A, 28A, 30M, 31M 

UT 2 0 + 050 0 + 100 409.64 62.90 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 30M, 31M 

UT 3 0 + 100 0 + 150 439.79 63.30 Regular Rehabilitación menor 22M, 30A, 31M, 39A 

UT 4 0 + 150 0 + 200 388.64 63.20 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 30A, 31M 

UT 5 0 + 200 0 + 250 406.88 69.00 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31A, 39A 

UT 6 0 + 250 0 + 290 322.21 57.60 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M, 39A 

Sección A – A / regreso 

UT 1 0 + 000 0 + 045 391.83 62.20 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 30M, 31M 

UT 2 0 + 045 0 + 090 355.09 56.80 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M, 39A 

UT 3  0 + 090 0 + 135 455.49 58.90 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M, 39M 

UT 4 0 + 135 0 + 180 563.01 63.80 Regular Rehabilitación menor 22M, 29A, 31M, 39A 

UT 5 0 + 180 0 + 225 431.51 58.90 Regular Rehabilitación menor 22M, 29M, 31M, 39M 

UT 6 0 + 225 0 + 270 453.86 62.20 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M, 39M 

UT 7 0 + 270 0 + 310 401.66 58.40 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 29A, 31M 
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Unidad de 

tramo 

Progresiva (km) Área 

 (m2) 

Calificación 

(PCI) 

Estado 

parcial  

Nivel de mantenimiento Codificación de las fallas 

Inicio  Final 

Sección B – B / ida 

UT 1 0 + 290 0 + 330 357.18 62.20 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 30M, 31M 

UT 2 0 + 330 0 + 366 344.02 55.30 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 3 0 + 366 0 + 402 356.41 62.20 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 30M, 31M 

UT 4 0 + 402 0 + 430 285.60 60.00 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 30M, 31M 

Sección B – B / regreso 

UT 1 0 + 310 0 + 340 367.04 61.00 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M, 39M 

UT 2 0 + 340 0 + 370 320.57 60.00 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 29M, 31M 

UT 3 0 + 370 0 + 400 362.52 67.10 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 30M, 31M 

UT 4  0 + 400 0 + 430 376.66 67.50 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 30M, 31M 

UT 5 0 + 430 0 + 450 251.22 62.00 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 29M, 31M 

Sección C – C / ida 

UT 1 0 + 430.00 0 + 452.50 204.07 67.00 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 2 0 + 452.50 0 + 475.00 169.23 59.90 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 3 0 + 475.00 0 + 497.50 139.94 61.80 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 4 0 + 497.50 0 + 520.00 281.36 69.40 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 5 0 + 520.00 0 + 542.50 225.58 64.20 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 6 0 + 542.50 0 + 565.00 197.88 71.40 Satisfactorio Mantenimiento preventivo 22M, 28M, 31M 
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Unidad de 

tramo 

Progresiva (km) Área 

 (m2) 

Calificación 

(PCI) 

Estado 

parcial  

Nivel de mantenimiento Codificación de las fallas 

Inicio  Final 

UT 7 0 + 565.00 0 + 587.50 231.49 64.80 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 30M, 31M 

UT 8 0 + 587.50 0 + 610.00 266.55 60.60 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 9 0 + 610.00 0 + 632.50 234.08 61.80 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 10 0 + 632.50 0 + 655.00 204.13 59.90 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 11 0 + 655.00 0 + 677.50 188.08 68.10 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 12 0 + 677.50 0 + 686.50 77.12 57.90 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

Sección C – C / regreso 

UT 1 0 + 450.00 0 + 472.50 297.46 58.50 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 2 0 + 472.50 0 + 495.00 307.27 71.40 Satisfactorio Mantenimiento preventivo 22M, 28M, 31M 

UT 3 0 + 495.00 0 + 517.50 303.61 64.60 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 4  0 + 517.50 0 + 540.00 296.41 69.30 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 5 0 + 540.00 0 + 562.50 278.61 62.00 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 6 0 + 562.50 0 + 585.00 263.11 64.20 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 7 0 + 585.00 0 + 607.50 233.58 59.90 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 8 0 + 607.50 0 + 630.00 226.13 56.00 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 30M, 31M 

UT 9 0 + 630.00 0 + 652.50 217.79 65.00 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 30M, 31M 

UT 10 0 + 652.50 0 + 675.00 218.33 56.40 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 30M, 31M 

UT 11 0 + 675.00 0 + 697.50 224.54 62.20 Regular Rehabilitación menor 22M, 23M, 28M, 31M 
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Unidad de 

tramo 

Progresiva (km) Área 

 (m2) 

Calificación 

(PCI) 

Estado 

parcial  

Nivel de mantenimiento Codificación de las fallas 

Inicio  Final 

Sección D – D / ida 

UT 1 0 + 686.50 0 + 707.50 202.83 58.70 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 2 0 + 707.50 0 + 728.50 220.67 63.90 Regular Rehabilitación menor 22M, 28B, 31M 

UT 3 0 + 728.50 0 + 749.50 220.88 55.20 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 4 0 + 749.50 0 + 770.50 220.74 57.10 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 5 0 + 770.50 0 + 791.50 220.74 62.20 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 6 0 + 791.50 0 + 812.50 220.73 59.00 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 7 0 + 812.50 0 + 833.50 220.74 57.10 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 8 0 + 833.50 0 + 854.50 220.75 71.00 Satisfactorio Mantenimiento preventivo 22M, 28M, 31M 

UT 9 0 + 854.50 0 + 875.50 220.84 68.60 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 10 0 + 875.50 0 + 896.50 220.73 73.80 Satisfactorio Mantenimiento preventivo 22M, 28M, 31M 

UT 11 0 + 896.50 0 + 917.50 220.74 73.80 Satisfactorio Mantenimiento preventivo 22M, 28M, 31M 

UT 12 0 + 917.50 0 + 938.50 220.74 69.40 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 13 0 + 938.50 0 + 959.50 220.74 69.20 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 14 0 + 959.50 0 + 980.50 238.08 62.90 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 15 0 + 980.50 1 + 001.50 224.16 74.80 Satisfactorio Mantenimiento preventivo 22M, 28A, 31M 

UT 16 1 + 001.50 1 + 022.50 236.68 69.20 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 17 1 + 022.50 1 + 043.50 223.75 69.40 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 
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Unidad de 

tramo 

Progresiva (km) Área 

 (m2) 

Calificación 

(PCI) 

Estado 

parcial  

Nivel de mantenimiento Codificación de las fallas 

Inicio  Final 

UT 18 1 + 043.50 1 + 064.50 223.02 64.10 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 19 1 + 064.50 1 + 085.50 215.10 62.20 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 20 1 + 085.50 1 + 106.50 212.90 69.20 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 21 1 + 106.50 1 + 127.50 236.26 63.70 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 22 1 + 127.50 1 + 148.50 220.59 57.10 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 23 1 + 148.50 1 + 169.50 220.74 66.90 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 24 1 + 169.50 1 + 190.50 202.85 69.20 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 25 1 + 190.50 1 + 211.50 219.60 59.00 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 26 1 + 211.50 1 + 232.50 234.35 69.20 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 27 1 + 232.50 1 + 253.50 215.36 55.20 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 28 1 + 253.50 1 + 274.50 205.42 64.10 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 29 1 + 274.50 1 + 295.50 246.03 63.90 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 30 1 + 295.50 1 + 316.50 241.91 56.60 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 31 1 + 316.50 1 + 337.50 221.54 69.20 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 32 1 + 337.50 1 + 358.50 221.63 56.10 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 33 1 + 358.50 1 + 379.50 222.71 60.70 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 29M, 31M 

UT 34 1 + 379.50 1 + 400.50 219.94 59.00 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 35 1 + 400.50 1 + 421.50 220.61 62.20 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 
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Unidad de 

tramo 

Progresiva (km) Área 

 (m2) 

Calificación 

(PCI) 

Estado 

parcial  

Nivel de mantenimiento Codificación de las fallas 

Inicio  Final 

UT 36 1 + 421.50 1 + 442.50 220.66 69.20 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 37 1 + 442.50 1 + 463.50 220.70 62.90 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 38 1 + 463.50 1 + 484.50 220.72 63.70 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 39 1 + 484.50 1 + 495.00 109.47 59.50 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

Sección D – D / regreso 

UT 1 0 + 697.50 0 + 718.50 215.93 62.20 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 2 0 + 718.50 0 + 739.50 220.02 59.00 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 3 0 + 739.50 0 + 760.50 219.99 67.50 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 4 0 + 760.50 0 + 781.50 219.96 57.10 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 5 0 + 781.50 0 + 802.50 219.97 59.00 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 6 0 + 802.50 0 + 823.50 219.97 60.50 Regular Rehabilitación menor 22A, 28A, 31M 

UT 7 0 + 823.50 0 + 844.50 220.03 69.00 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 8 0 + 844.50 0 + 865.50 220.02 68.60 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 9 0 + 865.50 0 + 886.50 220.02 55.20 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 10 0 + 886.50 0 + 907.50 220.04 59.00 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 11 0 + 907.50 0 + 928.50 220.03 62.90 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 12 0 + 928.50 0 + 949.50 220.02 62.20 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 13 0 + 949.50 0 + 970.50 220.03 67.10 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 29A, 31M 
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Unidad de 

tramo 

Progresiva (km) Área 

 (m2) 

Calificación 

(PCI) 

Estado 

parcial  

Nivel de mantenimiento Codificación de las fallas 

Inicio  Final 

UT 14 0 + 970.50 0 + 991.50 220.03 57.10 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 15 0 + 991.50 1 + 012.50 221.65 66.90 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 16 1 + 012.50 1 + 033.50 216.18 64.10 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 17 1 + 033.50 1 + 054.50 215.40 57.10 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 18 1 + 054.50 1 + 075.50 216.73 67.50 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 19 1 + 075.50 1 + 096.50 218.08 61.40 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 29M, 31M 

UT 20 1 + 096.50 1 + 117.50 219.45 57.10 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 21 1 + 117.50 1 + 138.50 219.98 62.20 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 22 1 + 138.50 1 + 159.50 219.96 62.00 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 23 1 + 159.50 1 + 180.50 220.65 57.10 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 24 1 + 180.50 1 + 201.50 228.48 65.90 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 25 1 + 201.50 1 + 222.50 228.17 66.90 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 26 1 +222.50 1 + 243.50 225.32 62.90 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 27 1 + 243.50 1 + 264.50 223.46 69.20 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 28 1 + 264.50 1 + 285.50 221.23 67.50 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 29 1 + 285.50 1 + 306.50 212.00 61.40 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M, 39M 

UT 30 1 + 306.50 1 + 327.50 213.89 62.90 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 31 1 + 327.50 1 + 348.50 219.51 60.30 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 
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Unidad de 

tramo 

Progresiva (km) Área 

 (m2) 

Calificación 

(PCI) 

Estado 

parcial  

Nivel de mantenimiento Codificación de las fallas 

Inicio  Final 

UT 32 1 + 348.50 1 + 369.50 217.23 62.90 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 33 1 + 369.50 1 + 390.50 217.69 62.20 Regular Rehabilitación menor 22M, 28A, 31M 

UT 34 1 + 390.50 1 + 411.50 219.90 60.20 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 35 1 + 411.50 1 + 432.50 220.11 66.90 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 36 1 + 432.50 1 + 453.50 220.09 67.60 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 37 1 + 453.50 1 + 474.50 220.05 66.90 Regular Rehabilitación menor 22A, 28M, 31M 

UT 38 1 + 474.50 1 + 495.50 201.69 62.90 Regular Rehabilitación menor 22M, 28M, 31M 

UT 39 1 + 495.50 1 + 502.00 100.21 71.00 Satisfactorio Mantenimiento preventivo 22M, 28M, 31M 

 

Las siguientes fallas presentes en la avenida Salomón Vilches Murga son:  22 = Rotura de esquina, 23 = Losa dividida, 28 = Grietas lineales, 

29 = Parche grande, 30 = Parche pequeño, 31 = Pulimento de agregados y 39 = Astillamiento de junta; con diferentes niveles de severidades L = 

Bajo, M = Medio y A = Alto. 
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Anexo 260. 

Alternativas de solución para cada tipo de falla encontrado en la avenida Salomón Vílchez Murga. 

Ítem Tipo de fallas Sellado de 

grietas 

Parcheo  

profundo 

Reemplazo  

de losa 

Reemplazo  

del parche 

Ranurado de 

la superficie 

Parcheo  

parcial 

22 Rotura de esquina X X     

23 Losa dividida X  X    

28 Grietas lineales X X X    

29 Parche grande    X   

30 Parche pequeño    X   

31 Pulimento de agregados     X  

39 Astillamiento de junta      X 

 

Basado en la alta incidencia de fallas que afectan cada tramo de la estructura del pavimento rígido de la avenida Salomón Vílchez Murga, 

se proponen las siguientes soluciones: parcheo profundo y sellado de grietas para la Rotura de esquina, sellado de grietas y reemplazo de losas para 

Losas divididas; sellado de grietas, parcheo profundo y reemplazo de losa para Grietas lineales; reemplazo del parche para Parche grande y pequeño; 

ranurado de la superficie para el Pulimento de agregados; y parcheo parcial para el Astillamiento de juntas. 

 

Para los casos extremos en que las unidades de tramo presenten estado de condición del pavimento en condiciones de malo, muy malo, 

grave y colapso; estos tramos deben restaurarse en su totalidad. 
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Anexo 261. 

Alternativas de solución para cada tipo de falla en el pavimento rígido. 

Ítem Tipo de falla Unidad Nivel de severidad Alternativas de solución 

 

21 

 

Rotura por pandeo 

 

𝑚2 

L No se hace nada, parcheo profundo o parcial 

M Parcheo profundo, reemplazo de la losa 

H Parcheo profundo, reemplazo de la losa 

 

22 

 

Rotura de esquina 

 

m 

L No se hace nada, sello de grietas de más de 3 mm 

M Sellado de grietas, parcheo profundo 

H Parcheo profundo 

 

23 

 

Losa dividida 

 

𝑚2 

L No se hace nada, sello de grietas de ancho mayor de 3 mm 

M Reemplazo de la losa 

H Reemplazo de la losa 

 

24 

 

Grieta de durabilidad “D” 

 

m 

L No se hace nada 

M Parcheo profundo, reconstrucción de juntas 

H Parcheo profundo, reconstrucción de juntas, reemplazo 

de la losa 

 

25 

 

Escalonamiento 

 

m 

L No se hace nada 

M Fresado 

H Fresado 
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Ítem Tipo de falla Unidad Nivel de severidad Alternativas de solución 

 

26 

 

Daño del sello de junta 

 

m 

B No se hace nada 

M Resellado de juntas 

A Resellado de juntas 

 

 

 

27 

 

 

 

Desnivel carril / berma 

 

 

 

m 

B Renivelación y llenado de bermas para coincidir con el 

nivel del carril 

M Renivelación y llenado de bermas para coincidir con el 

nivel del carril 

A Renivelación y llenado de bermas para coincidir con el 

nivel del carril 

 

28 

 

Grietas lineales (longitudinales, 

transversales y diagonales) 

 

m 

B No se hace nada, sello de grietas con ancho mayor que 

3 mm 

M Sellado de grietas 

A Sello de grietas, parcheo profundo, reemplazo de la losa 

 

29 

Parche grande (mayor de 0.45 

𝑚2) y acometidas de servicios 

públicos 

 

𝑚2 

B No se hace nada 

M Sello de grietas, reemplazo del parche 

A Reemplazo del parche 

 

30 

Parche pequeño (menor de 0.45 

𝑚2) 

 

𝑚2 

B No se hace nada 

M No se hace nada, reemplazo del parche 

A Reemplazo del parche 
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Ítem Tipo de falla Unidad Nivel de severidad Alternativas de solución 

 

31 

 

Pulimento de agregados 

 

𝑚2 

B Ranurado de superficie, sobrecarpeta 

M Ranurado de superficie, sobrecarpeta 

A Ranurado de superficie, sobrecarpeta 

 

32 

 

Desprendimientos 

 

m 

B No se hace nada 

M No se hace nada 

A No se hace nada 

 

 

33 

 

 

Bombeo 

 

 

m 

B Sellado de juntas y grietas, restauración de la 

transferencia de cargas entre losas 

M Sellado de juntas y grietas, restauración de la 

transferencia de cargas entre losas 

A Sellado de juntas y grietas, restauración de la 

transferencia de cargas entre losas 

 

34 

 

Punzonamiento 

 

m 

B No se hace nada, sellado de grietas 

M Parcheo profundo 

A Parcheo profundo 

 

35 

 

Cruce de vía férrea 

 

𝑚2 

B No se hace nada 

M Parcheo parcial de la aproximación, reconstrucción del cruce 

A Parcheo parcial de la aproximación, reconstrucción del 

cruce 
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Ítem Tipo de falla Unidad Nivel de severidad Alternativas de solución 

 

36 

 

Descascaramiento por agrietamiento 

 

𝑚2 

B No se hace nada 

M No se hace nada, reemplazo de la losa 

A Parcheo profundo, reemplazo de la losa, sobrecarpeta 

 

37 

 

Grietas de retracción 

 

m 

B No se hace nada 

M No se hace nada 

A No se hace nada 

 

38 

 

Astillamiento de esquina 

 

𝑚2 

B No se hace nada 

M Parcheo parcial 

A Parcheo parcial 

 

39 

 

Astillamiento de junta 

 

𝑚2 

B No se hace nada 

M Parcheo parcial 

A Parcheo parcial, reconstrucción de la junta 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland
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Anexo 

Catálogo de fallas de acuerdo a la 

metodología PCI para pavimento 

con superficie de concreto 

Pórtland 
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Anexo 262. 

Falla de Rotura por pandeo. 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 263 

Falla de Rotura de esquina. 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 264. 

Falla de Losa dividida. 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 265. 

Falla de Grieta de durabilidad "D". 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 266. 

Falla de Escalonamiento. 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 



376 

Anexo 267. 

Falla de Daño del sello de junta. 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 268. 

Falla de Desnivel carril / berma. 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 269. 

Falla de Grietas lineales. 
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Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



380 

Anexo 270. 

Falla de Parche grande (mayor de 0.45 m2). 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 271. 

Falla de Parche pequeño (menor de 0.45 m2). 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 272. 

Falla de Pulimento de agregados. 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 273. 

Falla de Desprendimientos. 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 274. 

Falla de bombeo. 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 275. 

Falla de punzonamiento. 
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Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 276. 

Falla de Cruce de vía férrea. 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 277. 

Falla de Descascaramiento por agrietamiento.  
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Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 278. 

Falla de Grietas de retracción. 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 279. 

Falla de Astillamiento de esquina. 

 



392 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 280. 

Falla de Astillamiento de junta.  
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Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 

Tablas y figuras del valor 

deducido para cada falla del 

pavimento con superficie de 

concreto Pórtland. 
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21. Rotura por pandeo 

 

Anexo 281. 

Valor deducido de la falla Rotura por pandeo. 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 282. 

Valor deducido de la falla Rotura por pandeo. 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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22. Rotura de esquina 

 

Anexo 283. 

Valor deducido de la falla Rotura de esquina. 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 284. 

Valor deducido de la falla Rotura de esquina. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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23. Losa dividida 

 

Anexo 285. 

Valor deducido de la falla Losa dividida. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 286. 

Valor deducido de la falla Losa dividida. 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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24. Grieta de durabilidad “D” 

 

Anexo 287. 

Valor deducido de la falla Grieta de durabilidad "D". 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 288. 

Valor deducido de la falla Grieta de durabilidad "D". 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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25. Escalonamiento 

 

Anexo 289. 

Valor deducido de la falla Escalonamiento. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 290. 

Valor deducido de la falla Escalonamiento. 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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26. Daño del sello de junta 

 

El daño del sello de junta no está relacionado por la densidad. La severidad del 

daño es determinada la condición del sellador en general para una unidad de muestra en 

particular.  

 

Los valores deducidos para los tres niveles de severidad son: 

 

Anexo 291. 

Valor deducido de la falla Daño del sello de junta. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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27. Desnivel carril / berma 

 

Anexo 292. 

Valor deducido de la falla Desnivel carril / berma. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 293. 

Valor deducido de la falla Desnivel carril / berma. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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28. Grietas lineales (Grietas Longitudinales, Transversales y Diagonales) 

 

Anexo 294. 

Valor deducido de la falla Grietas lineales. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 295. 

Valor deducido de la falla Grietas lineales. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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29. Parche grande (mayor de 0.45 𝒎𝟐) y acometidas de servicios públicos 

 

Anexo 296. 

Valor deducido de la falla Parche grande (mayor de 0.45 m^2). 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 297. 

Valor deducido de la falla Parche grande (mayor de 0.45 m^2). 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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30. Parche pequeño (menor de 0.45 𝒎𝟐) 

 

Anexo 298. 

Valor deducido de la falla Parche pequeño (menor de 0.45 m^2). 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 299. 

Valor deducido de la falla Parche pequeño (menor de 0.45 m^2). 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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31. Pulimento de agregados 

 

Anexo 300. 

Valor deducido de la falla Pulimento de agregados. 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 301. 

Valor deducido de la falla Pulimento de agregados. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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32. Desprendimientos 

 

Anexo 302. 

Valor deducido de la falla Desprendimientos. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 303. 

Valor deducido de la falla Desprendimientos. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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33. Bombeo 

 

Anexo 304. 

Valor deducido de la falla Bombeo. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 305. 

Valor deducido de la falla Bombeo. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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34. Punzonamiento 

 

Anexo 306. 

Valor deducido de la falla Punzonamiento. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 307. 

Valor deducido de la falla Punzonamiento. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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35. Cruce de vía férrea 

 

Anexo 308. 

Valor deducido de la falla Cruce de vía férrea. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 309. 

Valor deducido de la falla Cruce de vía férrea. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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36. Descascaramiento por agrietamiento 

 

Anexo 310. 

Valor deducido de la falla Descascaramiento por agrietamiento. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 311. 

Valor deducido de la falla Descascaramiento por agrietamiento. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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37. Grietas de retracción 

 

Anexo 312. 

Valor deducido de la falla Grietas de retracción. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 313. 

Valor deducido de la falla Grietas de retracción. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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38. Astillamiento de esquina 

 

Anexo 314. 

Valor deducido de la falla Astillamiento de esquina. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 315. 

Valor deducido de la falla Astillamiento de esquina. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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 39. Astillamiento de junta 

 

Anexo 316. 

Valor deducido de la falla Astillamiento de junta. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 317. 

Valor deducido de la falla Astillamiento de junta. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Corrección de valores deducidos para pavimento rígido 

 

Anexo 318. 

Valores deducidos corregidos para pavimento rígido. 

 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 

 



434 

Anexo 319. 

Valores deducidos corregidos para pavimento rígido. 

 

Fuente: Manual de daños en vías con superficie en concreto de cemento Pórtland 
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Anexo 

Software aplicado a la 

metodología PCI para pavimento 

con superficie de concreto 

Pórtland.
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El PCI_2024 es un software especializado en la evaluación de pavimentos rígidos, 

utilizando el método del Índice de Condición del Pavimento Rígido (PCI). Este sistema 

se basa en el análisis de fallas en los paños de concreto, proporcionando una valoración 

precisa del estado del pavimento; desarrollado para simplificar y automatizar este 

proceso. El PCI_2024 sigue las normas ASTM D6433, que establecen un estándar para 

evaluar el estado de pavimentos de concreto a través de la identificación y cuantificación 

de las fallas observadas. 

 

Una de las principales funcionalidades de este software es su capacidad para registrar 

detalladamente el número y severidad de las fallas en cada losa, las cuales afectan de 

diferentes maneras el rendimiento del pavimento; el software PCI_2024 permite evaluar 

entre 8 ± 20 losas por unidad de muestra, facilitando un análisis completo en tramos de 

vías o superficies grandes como estacionamientos. Además, automatiza el cálculo de la 

densidad de cada falla expresándolo en porcentaje, lo que determina un valor deducido 

para cada tipo de daño. Este valor es ajustado automáticamente, reflejando de forma 

precisa de la condición general del pavimento evaluado, que luego se clasifica en rangos, 

desde colapsado hasta bueno. 

 

El PCI_2024 está disponible tanto en la plataforma web como en una aplicación para el 

dispositivo móvil, que permite su uso en campo y acceso a resultados en tiempo real desde 

cualquier dispositivo. Esto no solo optimiza el proceso de inspección, sino que garantiza 

una mayor precisión y consistencia en el seguimiento del deterioro de los pavimentos con 

el tiempo. Esta accesibilidad convierte al software en una herramienta esencial para la 

gestión de infraestructuras, optimizando la planificación y ejecución de actividades de 

mantenimiento al priorizar las intervenciones necesarias para prolongar la vida útil del 

pavimento. 

 

Además de su utilidad para empresas e instituciones encargadas del mantenimiento de 

infraestructuras viales, el software PCI_2024 es un recurso valioso para estudiantes e 

investigadores en áreas como la Ingeniería Civil, gestión de infraestructuras viales, entre 

otros. Su uso en entornos académicos también permite a los estudiantes comprender de 

manera práctica el funcionamiento del método PCI, mejorando su preparación para el 

entorno laboral al alinearse con las normativas ASTM aplicadas en la industria. 
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Anexo 320.  

Presentación del software a través del enlace www.PCI_2024.com.pe  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Comentario: Al ingresar al enlace de la página web se debe crear una cuenta con la extensión (@gmail.com) y seleccionar el perfil  que  les 

corresponde, el motivo es que estamos realizando un seguimiento sobre los perfiles que más utilizan el software.

http://www.pci_2024.com.pe/
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Anexo 321.  

Creación de la cuenta para hacer uso del software.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Comentario: Registramos nuestro nombre y apellido completo, correo email, creamos una contraseña segura, elegimos el perfil a utilizar (Docente, 

Estudiante, Egresado, Ingeniero Civil, Arquitecto) y le damos clic en la opción registrar.  
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Anexo 322.  

Registro de la cuenta para hacer uso del software. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Comentario: En está ocasión se ha elegido el perfil de Ingeniero Civil porque ejerzo la profesión; se tiene que seleccionar el perfil de manera 

ética por motivo que se está realizando un análisis estadístico sobre qué perfil le da más uso al software. 
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Anexo 323.  

Inicio de sesión con la cuenta registrada.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Comentario: Se ingresa los datos registrados, clic en iniciar sesión para hacer uso del software. 
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Anexo 324.  

Registro en el formulario de datos.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Comentario: Se llena todos los campos especificado en el formulario, en columna se tiene 4 alternativa que depende de cómo está compuesto la 

vía a evaluar, por ejemplo, si tengo un solo paño el número de losas máximo que voy a tener es 20.  
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Anexo 325.  

Lista de datos registrados.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Comentario: En la lista de datos podemos visualizar todos los registros que hemos realizado, le damos clic en el icono de color azul para poder 

empezar a registrar las fallas encontradas en el tramo a evaluar. Además, tenemos el botón de agregar nuevo si deseamos registrar un nuevo tramo, 

el botón regresar si deseamos modificar algo que hemos digitalizado algo por error en el momento de llenar los ítems y por último el botón anexo 

contiene las figuras, tablas y el procedimiento de la metodología PCI.  
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Anexo 326.  

Indicaciones sobre el registro de las fallas encontradas en el tramo a evaluar. 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Comentario: Visualizamos las 19 fallas que tiene un pavimento rígido, una nota donde nos indica de cómo se debe ingresar la falla con su nivel 

de severidad encontrado en cada losa. 
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Anexo 327.  

Registro de las fallas encontradas en el tramo a evaluar.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Comentario: Registramos las fallas con su nivel de severidad en cada fila y columna. 
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Anexo 328.  

Registro de las fallas encontradas en el tramo a evaluar.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Comentario: Registramos las fallas con su nivel de severidad en cada fila y columna, le damos clic en la opción guardar datos. 
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Anexo 329.   

Visualización de las fallas registradas en el tramo a evaluar.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Comentario: Visualizamos el registro de todas las fallas encontradas en el tramo evaluado, clic en la opción regresar para continuar con el 

procedimiento del análisis.   

Número de falla Severidad Número de losas Densidad Valor Deducido 
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Anexo 330.  

Edición y visualización de los datos registrados.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Comentario: Clic en el icono de color verde azulado oscuro para poder visualizar los siguientes datos como:  Fallas registradas, número de valores 

deducidos, valor deducido más alto (HVDi), número máximo de valores deducidos (mi), cálculo del PCI y el estado del pavimento.  
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Anexo 331.  

Verificación de las fallas registradas en el tramo evaluado.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Comentario: Verificamos si todos los datos registrados son correctos, solo dar clic en la opción actualizar si se encuentra un dato erróneo, sino 

realizamos clic en la opción regresar.  
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Anexo 332.  

Lista del registro de las fallas en el tramo evaluado.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Comentario: Verificamos si todos los datos registrados son correctos, solo dar clic en la opción edición total de fallas si se encuentra un dato 

erróneo, sino realizamos clic en la opción regresar.  

22A 

28A 

30M 

31M 

ALTO 

ALTO 

MEDIO

O 
MEDIO 

2 

1 

11 

16 

10 

5 

55 

80 

23.40 

9.60 

12.00 

8.90 

Número Falla  Severidad Número Losas Densidad Valor Deducido 
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Anexo 333.  

Cálculo del PCI y estado del pavimento  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Comentario: Los procedimientos establecidos por la metodología del PCI han sido procesados de manera automatizada mediante el sofware del 

PCI_2024, donde nos indica que el tramo evaluado se encuentra en un estado de pavimento Regular con una calificación de 68.40  

2.00 

23.40 4 8.03 

TOTAL q VDC VALORES DEDUCIDOS 

23.40 

23.40 

23.40 

23.40 2.00 2.00 

12.00 

12.00 

12.00 

9.60 8.90 

9.60 

2.00 2.00 

2.00 2.00 

2.00 

2.00 

53.90 

47.00 

39.40 

29.40 

4 

3 

2 

1 

31.50 

30.00 

31.60 

29.40 

31.60 68.40 REGULAR 
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Anexo 334.  

Formato de exportación en PDF  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Comentario: Clic en el icono de color verde azulado para exportar la hoja de registro del tramo evaluado en formato PDF.  
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Anexo 335.  

Formato exportado en PDF 

 

Comentario: En este tipo de formato exportado se puede apreciar la ubicación y cantidad 

de las fallas registradas en el tramo evaluado, con la finalidad de facilitar al usuario a 

entender mejor el análisis del índice de condición del pavimento. 
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Anexo 336.  

Lista de datos registrados  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Comentario: Clic en el icono de color verde para exportar la hoja de registro del tramo evaluado en formato Excel.
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Anexo 337.  

Formato exportado en Excel 

 

Comentario: En este tipo de formato exportado se puede agregar una imagen realizado 

en AutoCAD sin escala que contenga la forma, posición y cantidad de fallas registradas 

en el tramo evaluado, con la finalidad de facilitar al usuario a entender mejor el análisis 

del índice de condición del pavimento. 
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Anexo 338.  

Icono de aplicación PCI_2024  

 

 

Comentario: La creación y uso de la aplicación PCI_2024 para celulares es fundamental 

en la gestión moderna de pavimentos rígidos. Esta herramienta no solo optimiza el 

proceso de evaluación al permitir realizar inspecciones de forma rápida y precisa desde 

cualquier lugar, sino que también democratiza el acceso a tecnologías avanzadas en el 

campo, al hacer posible que ingenieros y técnicos puedan registrar, analizar y generar 

informes de manera eficiente y en tiempo real. La portabilidad y accesibilidad de la 

aplicación en dispositivos móviles facilita la toma de decisiones informadas en el 

momento y lugar donde se necesiten, mejorando significativamente la planificación y 

ejecución de intervenciones de mantenimiento. En un entorno donde la movilidad y la 

rapidez son clave, esta solución es indispensable para asegurar el correcto seguimiento y 

conservación de las infraestructuras viales. 
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Anexo 

Ficha para el aforo vehicular.
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Anexo 339. 

Ficha de registro para el conteo y clasificación vehicular, día lunes. 

 

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones  

ESTUDIO DE CLASIFICACIÓN VEHICULAR

TRAMO DE VÍA : ESTACIÓN :

SENTIDO : DÍA :

TRAYLER

TOTAL
PICK UP PANEL

RURAL

COMBI 
2 E 3 E

UBICACIÓN : FECHA :

HORA

MOTOS AUTOS ESTATION

WAGON

CAMIONETAS

MICRO

L5 M1
2 E 3 E 4 E 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2

BUS CAMIÓN SEMI TRAYLER

>= 3S3 2T2 2T3 3T2 3T3

12 : 00 - 01 : 00 16 16

01 : 00 - 02 : 00 10 15

02 : 00 - 03 : 00 23 10

23

38

03 : 00 - 04 : 00 33 26 3 5

5

73

04 : 00 - 05 : 00 41 51 7 2 7

6

124

05 : 00 - 06 : 00 56 47 4 1 13 7

74 5

143

06 : 00 - 07 : 00 47 2 4 8 4

48 3

75

07 : 00 - 08 : 00 33

6 4

33

08 : 00 - 09 : 00 25 25

09 : 00 - 10 : 00 31 32

10 : 00 - 11 : 00 33 1

1

40

11 : 00 - 12 : 00 24 17 3 10 5

6

73

12 : 00 - 13 : 00 65 26 2 7 4

28 4

111

13 : 00 - 14 : 00 47 11 2 5 6

7

80

14 : 00 - 15 : 00 28

45

28

15 : 00 - 16 : 00 35 42

16 : 00 - 17 : 00 24 26

7

56

17 : 00 - 18 : 00 58 15 3 1 11 5

24

98

18 : 00 - 19 : 00 44 19 3 3 8 3

14

82

19 : 00 - 20 : 00 32 13 4 2 5 3

2

62

20 : 00 - 21 : 00 27

3

27

21 : 00 - 22 : 00 31 31

22 : 00 - 23 : 00 22 22

23 : 00 - 24 : 00 12 12

TOTAL 797 261 23 24 0 79 37 00 0 0 34 0 00 47 36 0 0 0
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Anexo 340. 

Ficha de registro para el conteo y clasificación vehicular, día martes. 

 

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones  

ESTUDIO DE CLASIFICACIÓN VEHICULAR

TRAMO DE VÍA : ESTACIÓN :

SENTIDO : DÍA :

TRAYLER

TOTAL
PICK UP PANEL

RURAL

COMBI 
2 E 3 E

UBICACIÓN : FECHA :

HORA

MOTOS AUTOS ESTATION

WAGON

CAMIONETAS

MICRO

L5 M1
2 E 3 E 4 E 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2

BUS CAMIÓN SEMI TRAYLER

>= 3S3 2T2 2T3 3T2 3T3

12 : 00 - 01 : 00 8 10

01 : 00 - 02 : 00 5

2

5

02 : 00 - 03 : 00 13 17

03 : 00 - 04 : 00 18 28 3 5

4

59

04 : 00 - 05 : 00 22 43 4 3 13 2

5

101

05 : 00 - 06 : 00 36 20 5 1 5 5

64 4

85

06 : 00 - 07 : 00 24 11 1 10 2

25 6

55

07 : 00 - 08 : 00 39

3 4

39

08 : 00 - 09 : 00 27 27

09 : 00 - 10 : 00 21 21

10 : 00 - 11 : 00 16 21

11 : 00 - 12 : 00 21 22 4

23

59

12 : 00 - 13 : 00 52 29 12 5

16 5

106

13 : 00 - 14 : 00 27 17 2 6 4

4 4

63

14 : 00 - 15 : 00 18

34

18

15 : 00 - 16 : 00 25 28

16 : 00 - 17 : 00 14 36

3

57

17 : 00 - 18 : 00 48 21 4 10 6

43

94

18 : 00 - 19 : 00 27 24 3 4

5

60

19 : 00 - 20 : 00 22 11 2 4

2

44

20 : 00 - 21 : 00 17 8

5

25

21 : 00 - 22 : 00 31 31

22 : 00 - 23 : 00 18 18

23 : 00 - 24 : 00 16 16

TOTAL 565 270 17 20 0 60 28 00 0 0 27 0 00 38 34 0 0 0
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Anexo 341. 

Ficha de registro para el conteo y clasificación vehicular, día miércoles. 

 

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones  

ESTUDIO DE CLASIFICACIÓN VEHICULAR

TRAMO DE VÍA : ESTACIÓN :

SENTIDO : DÍA :

TRAYLER

TOTAL
PICK UP PANEL

RURAL

COMBI 
2 E 3 E

UBICACIÓN : FECHA :

HORA

MOTOS AUTOS ESTATION

WAGON

CAMIONETAS

MICRO

L5 M1
2 E 3 E 4 E 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2

BUS CAMIÓN SEMI TRAYLER

>= 3S3 2T2 2T3 3T2 3T3

12 : 00 - 01 : 00 11 11

01 : 00 - 02 : 00 13 19

02 : 00 - 03 : 00 18

33

18

03 : 00 - 04 : 00 36 18 63

04 : 00 - 05 : 00 52 37 5 14 3

9

133

05 : 00 - 06 : 00 41 24 1 4 8 5

510 7

90

06 : 00 - 07 : 00 27 3 3 10 2

25

56

07 : 00 - 08 : 00 22

4 7

22

08 : 00 - 09 : 00 18 18

09 : 00 - 10 : 00 21 27

10 : 00 - 11 : 00 19 8

24

34

11 : 00 - 12 : 00 24 11 11 3

25

57

12 : 00 - 13 : 00 55 22 3 4

15 2

88

13 : 00 - 14 : 00 37 17 2 14

4

75

14 : 00 - 15 : 00 28

23

32

15 : 00 - 16 : 00 25

4

32

16 : 00 - 17 : 00 19 36

7

60

17 : 00 - 18 : 00 52 19 4

41

83

18 : 00 - 19 : 00 47 23 3 15 5

26

97

19 : 00 - 20 : 00 26 12 4 12

4

57

20 : 00 - 21 : 00 37 5

3

42

21 : 00 - 22 : 00 29 29

22 : 00 - 23 : 00 19 19

23 : 00 - 24 : 00 22 22

TOTAL 698 232 13 15 0 84 26 00 0 0 32 0 00 44 40 0 0 0
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Anexo 342. 

Ficha de registro para el conteo y clasificación vehicular, día jueves. 

 

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones  

ESTUDIO DE CLASIFICACIÓN VEHICULAR

TRAMO DE VÍA : ESTACIÓN :

SENTIDO : DÍA :

TRAYLER

TOTAL
PICK UP PANEL

RURAL

COMBI 
2 E 3 E

UBICACIÓN : FECHA :

HORA

MOTOS AUTOS ESTATION

WAGON

CAMIONETAS

MICRO

L5 M1
2 E 3 E 4 E 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2

BUS CAMIÓN SEMI TRAYLER

>= 3S3 2T2 2T3 3T2 3T3

12 : 00 - 01 : 00 12 12

01 : 00 - 02 : 00 7 9

02 : 00 - 03 : 00 13

2

20

03 : 00 - 04 : 00 28 26 2 4 5

7

65

04 : 00 - 05 : 00 55 43 4 16 3 148

05 : 00 - 06 : 00 44 24 5 3 8 3

147 6

98

06 : 00 - 07 : 00 37 10 3 2 6 4

25 4

68

07 : 00 - 08 : 00 53

33

53

08 : 00 - 09 : 00 35 38

09 : 00 - 10 : 00 22

3

22

10 : 00 - 11 : 00 26 9 2 42

11 : 00 - 12 : 00 32 22 3 10 3

5

81

12 : 00 - 13 : 00 58 29 2 7 4

34 4

105

13 : 00 - 14 : 00 53 14

5

73

14 : 00 - 15 : 00 21

13 2

21

15 : 00 - 16 : 00 24 30

16 : 00 - 17 : 00 36 28 3

6

75

17 : 00 - 18 : 00 69 21 3 11 2

53

112

18 : 00 - 19 : 00 34 15 2 5 4

24

63

19 : 00 - 20 : 00 27 13 2

3

45

20 : 00 - 21 : 00 31

3

31

21 : 00 - 22 : 00 29 29

22 : 00 - 23 : 00 35 35

23 : 00 - 24 : 00 24 24

TOTAL 805 254 19 16 0 68 28 00 0 0 37 0 00 37 35 0 0 0
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Anexo 343. 

Ficha de registro para el conteo y clasificación vehicular, día viernes. 

 

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones  

ESTUDIO DE CLASIFICACIÓN VEHICULAR

TRAMO DE VÍA : ESTACIÓN :

SENTIDO : DÍA :

TRAYLER

TOTAL
PICK UP PANEL

RURAL

COMBI 
2 E 3 E

UBICACIÓN : FECHA :

HORA

MOTOS AUTOS ESTATION

WAGON

CAMIONETAS

MICRO

L5 M1
2 E 3 E 4 E 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2

BUS CAMIÓN SEMI TRAYLER

>= 3S3 2T2 2T3 3T2 3T3

12 : 00 - 01 : 00 17 17

01 : 00 - 02 : 00 11 11

02 : 00 - 03 : 00 13 13 32

03 : 00 - 04 : 00 24 28

33

57

04 : 00 - 05 : 00 38 41 6 2 18

5

129

05 : 00 - 06 : 00 46 39 4 10 5

911 4

121

06 : 00 - 07 : 00 47 3 5 3

74 6

69

07 : 00 - 08 : 00 23

3 8

23

08 : 00 - 09 : 00 19 24

09 : 00 - 10 : 00 27

5

27

10 : 00 - 11 : 00 21 2 23

11 : 00 - 12 : 00 34 21 12 8 92

12 : 00 - 13 : 00 63 19 5

37 7

93

13 : 00 - 14 : 00 58 15 2 7

6

91

14 : 00 - 15 : 00 34

9

35

15 : 00 - 16 : 00 25

1

33

16 : 00 - 17 : 00 19 28

8

55

17 : 00 - 18 : 00 67 13 3 3 10 4

35

110

18 : 00 - 19 : 00 34 22 3 8 7

28

80

19 : 00 - 20 : 00 28 15 2

4 2

45

20 : 00 - 21 : 00 19 19

21 : 00 - 22 : 00 24 24

22 : 00 - 23 : 00 27 27

23 : 00 - 24 : 00 19 19

TOTAL 737 254 15 15 0 70 32 00 0 0 38 0 00 46 49 0 0 0
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Anexo 344. 

Ficha de registro para el conteo y clasificación vehicular, día sábado. 

 

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones  

ESTUDIO DE CLASIFICACIÓN VEHICULAR

TRAMO DE VÍA : ESTACIÓN :

SENTIDO : DÍA :

TRAYLER

TOTAL
PICK UP PANEL

RURAL

COMBI 
2 E 3 E

UBICACIÓN : FECHA :

HORA

MOTOS AUTOS ESTATION

WAGON

CAMIONETAS

MICRO

L5 M1
2 E 3 E 4 E 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2

BUS CAMIÓN SEMI TRAYLER

>= 3S3 2T2 2T3 3T2 3T3

12 : 00 - 01 : 00 11 11

01 : 00 - 02 : 00 17 19

02 : 00 - 03 : 00 22

2

22

03 : 00 - 04 : 00 39 36 3 3 91

04 : 00 - 05 : 00 51 43 4 3 17 2

10

132

05 : 00 - 06 : 00 45 35 6 5 3

75

121

06 : 00 - 07 : 00 38 16 4 2 13 6

1110 6

90

07 : 00 - 08 : 00 24

7 4

27

08 : 00 - 09 : 00 19

3

19

09 : 00 - 10 : 00 21 21

10 : 00 - 11 : 00 24 8 2 38

11 : 00 - 12 : 00 18 21 12 6

4

67

12 : 00 - 13 : 00 49 18 9

8 2

85

13 : 00 - 14 : 00 38 15 2 4 6

5 4

65

14 : 00 - 15 : 00 22 26

15 : 00 - 16 : 00 34

4

40

16 : 00 - 17 : 00 26 18

6

46

17 : 00 - 18 : 00 42 14 3 12 4

2

89

18 : 00 - 19 : 00 37 22 5 1 7 3

56 3

78

19 : 00 - 20 : 00 28 10 4

3

42

20 : 00 - 21 : 00 23 23

21 : 00 - 22 : 00 19 19

22 : 00 - 23 : 00 27 27

23 : 00 - 24 : 00 41 41

TOTAL 715 256 22 16 0 83 30 00 0 0 40 0 00 39 38 0 0 0
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Anexo 345. 

Ficha de registro para el conteo y clasificación vehicular, día domingo. 

 

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones  

ESTUDIO DE CLASIFICACIÓN VEHICULAR

TRAMO DE VÍA : ESTACIÓN :

SENTIDO : DÍA :

TRAYLER

TOTAL
PICK UP PANEL

RURAL

COMBI 
2 E 3 E

UBICACIÓN : FECHA :

HORA

MOTOS AUTOS ESTATION

WAGON

CAMIONETAS

MICRO

L5 M1
2 E 3 E 4 E 2S1/2S2 2S3 3S1/3S2

BUS CAMIÓN SEMI TRAYLER

>= 3S3 2T2 2T3 3T2 3T3

12 : 00 - 01 : 00 13 13

01 : 00 - 02 : 00 16 32

02 : 00 - 03 : 00 19 15

133

41

03 : 00 - 04 : 00 45 22

7

71

04 : 00 - 05 : 00 75 26 2 3 19 2

4

156

05 : 00 - 06 : 00 86 33 3 4 11 6

1011 8

156

06 : 00 - 07 : 00 37 2 15 5

34 6

64

07 : 00 - 08 : 00 28

5

28

08 : 00 - 09 : 00 22 22

09 : 00 - 10 : 00 36 36

10 : 00 - 11 : 00 43 50

11 : 00 - 12 : 00 18 13

7

50

12 : 00 - 13 : 00 55 20 2 15 4

410 5

96

13 : 00 - 14 : 00 63 17 4 12 4 105

14 : 00 - 15 : 00 24

5

27

15 : 00 - 16 : 00 29

3

34

16 : 00 - 17 : 00 33 28

5

70

17 : 00 - 18 : 00 61 11 1 5 5

63

91

18 : 00 - 19 : 00 35 14 2

8

51

19 : 00 - 20 : 00 29 22 3 4 58

20 : 00 - 21 : 00 42 13 55

21 : 00 - 22 : 00 37 37

22 : 00 - 23 : 00 15 15

23 : 00 - 24 : 00 18 18

TOTAL 879 234 10 16 0 81 26 00 0 0 47 0 00 38 45 0 0 0
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Anexo 346. 

Registro del índice medio diario semanal (IMDS) de la avenida Salomón Vílchez 

Murga. 

TIPO DE VEHÍCULO IMDS % 

L5 742 59.36 

M1 252 20.16 

ESTATION WAGON 17 1.36 

PICK UP 17 1.36 

RURAL COMBI 75 6.00 

MICRO 30 2.40 

BUS 3E 41 3.28 

CAMIÓN 2E 40 3.20 

TRAYLER 2T2 36 2.88 

TOTAL 1250 100 

 

Anexo 347. 

Porcentaje del índice medio diario del flujo vehicular en la avenida Salomón Vílchez 

Murga. 

 

 

Interpretación: 

Se observa que el vehículo que contiene mayor porcentaje de IMD en la avenida: Salomón 

Vílchez Murga, es el servicio de mototaxi que tiene por código vehicular (L5). 
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Anexo 

Panel fotográfico. 
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Anexo 348. 

Panel fotográfico del levantamiento topográfico en la avenida Salomón Vílchez Murga. 

Ubicación del punto geodésico PG - 01  
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Ubicación del punto geodésico PG - 02  
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Levantamiento topográfico de la avenida Salomón Vílchez Murga 
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Anexo 349. 

Panel fotográfico de las fallas encontradas en la avenida Salomón Vílchez Murga. 

 

Rotura de esquina  

 

Severidad medio 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Severidad alto 
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Losa dividida 

 

Severidad medio 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Severidad alto 
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Grietas lineales 

 

Severidad bajo 

 

 

 

 

 

 

 

 

Severidad medio 

 

 

 

 

 

 

 

 

Severidad alto 

 

 

 

 

 

 



476 

Parche grande 

 

Severidad medio 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Severidad alto 
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Parche pequeño 

 

Severidad medio 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Severidad alto 
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Pulimento de agregados 

 

Severidad medio 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Severidad alto 
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Astillamiento de junta 

 

Severidad medio 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Severidad alto 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



480 

 

 

 

 

 

Anexo 

Planilla de metrados de la 

propuesta de intervención. 
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Anexo 350. 

Partidas y metrados de la propuesta de intervención. 

 

Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

01 Obras provisionales        

01.01 Almacén y caseta de guardianía glb 1    1.00 1.00 

01.02 Cartel de identificación de obra 4.80 x 2.40 m und 1    1.00 1.00 

02 Obras preliminares        

02.01 Movilización y desmovilización de equipos glb 1    1.00 1.00 

02.02 Mantenimiento y desvío del tránsito mes 2    2.00 2.00 

03 Trabajos de mantenimiento        

03.01 Tratamiento de fallas por agrietamiento        

03.01.01 Sellado de grietas        

03.01.01.01 Limpieza y biselado de grietas m      1,818.97 

 Grieta longitudinal – UT 02 – sección A-A/ida  1 4.88   4.88  

 Grieta transversal – UT 02 – sección A-A/ida  1  3.53  3.53  

 Rotura de esquina – UT 02 – sección A-A/ida  2 3.42   6.84  

 Grieta longitudinal – UT 03 – sección A-A/ida  2 2.67   5.34  

 Grieta transversal – UT 03 – sección A-A/ida  1  3.72  3.72  
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Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Rotura de esquina – UT 03 – sección A-A/ida  3 3.45   10.35  

 Grieta longitudinal – UT 05 – sección A-A/ida  1 5.07   5.07  

 Grieta transversal – UT 05 – sección A-A/ida  1  2.38  2.38  

 Rotura de esquina – UT 05 – sección A-A/ida  2 2.25   5.50  

 Grieta transversal – UT 01 – sección A-A/regreso  2  3.15  6.30  

 Grieta longitudinal – UT 01 – sección A-A/regreso  3 5.20   15.60  

 Rotura de esquina – UT 01 – sección A-A/regreso  3 3.30   9.90  

 Grieta longitudinal – UT 02 – sección A-A/regreso  3 5.41   16.23  

 Rotura de esquina – UT 02 – sección A-A/regreso  3 3.20   9.60  

 Rotura de esquina – UT 05 – sección A-A/regreso  3 9.30   3.10  

 Grieta longitudinal – UT 06 – sección A-A/regreso  5 2.48   12.40  

 Rotura de esquina – UT 06 – sección A-A/regreso  3 2.90   8.70  

 Grieta longitudinal – UT 07 – sección A-A/regreso  3 5.40   16.20  

 Rotura de esquina – UT 07 – sección A-A/regreso  3 3.10   9.30  

 Grieta longitudinal – UT 01 – sección B-B/ida  2 4.18   8.36  

 Grieta transversal – UT 01 – sección B-B/ida  3  4.60  13.80  

 Rotura de esquina – UT 01 – sección B-B/ida  3 2.80   8.40  

 Grieta transversal – UT 02 – sección B-B/ida  8  2.20  17.60  
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Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Grieta longitudinal – UT 02 – sección B-B/ida  4 3.80   15.20  

 Rotura de esquina – UT 02 – sección B-B/ida  3 3.10   9.20  

 Grieta longitudinal – UT 03 – sección B-B/ida  5 2.30   11.50  

 Rotura de esquina – UT 03 – sección B-B/ida  3 2.60   7.80  

 Grieta transversal – UT 04 – sección B-B/ida  3  4.30  12.90  

 Rotura de esquina – UT 04 – sección B-B/ida  3 3.20   9.60  

 Grieta longitudinal – UT 01 – sección B-B/regreso  3 5.80   17.40  

 Rotura de esquina – UT 01 – sección B-B/regreso  4 3.60   14.40  

 Grieta transversal – UT 02 – sección B-B/regreso  3  3.20  9.60  

 Grieta longitudinal – UT 02 – sección B-B/regreso  2 5.20   10.40  

 Rotura de esquina – UT 02 – sección B-B/regreso  3 2.80   8.40  

 Grieta transversal – UT 03 – sección B-B/regreso  3  2.90  8.70  

 Rotura de esquina – UT 03 – sección B-B/regreso  3 3.10   9.30  

 Grieta longitudinal – UT 04 – sección B-B/regreso  5 3.49   17.45  

 Rotura de esquina – UT 04 – sección B-B/regreso  2 3.30   6.60  

 Rotura de esquina – UT 05 – sección B-B/regreso  3 2.70   8.10  

 Grieta longitudinal – UT 05 – sección B-B/regreso  3 4.90   14.70  
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Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Grieta transversal – UT 01 – sección C-C/ida  5  3.18  15.90  

 Rotura de esquina – UT 01 – sección C-C/ida  3 2.60   7.80  

 Grieta longitudinal – UT 02 – sección C-C/ida  6 3.25   19.50  

 Rotura de esquina – UT 02 – sección C-C/ida  4 3.20   12.80  

 Grieta longitudinal – UT 03 – sección C-C/ida  5 3.10   15.50  

 Rotura de esquina – UT 03 – sección C-C/ida  4 3.40   13.60  

 Grieta longitudinal – UT 04 – sección C-C/ida  4 2.95   11.80  

 Rotura de esquina – UT 04 – sección C-C/ida  3 2.80   8.40  

 Grieta transversal – UT 05 – sección C-C/ida  4  3.05  12.20  

 Rotura de esquina – UT 05 – sección C-C/ida  4 2.85   11.40  

 Grieta transversal – UT 06 – sección C-C/ida  3  3.10  9.30  

 Rotura de esquina – UT 06 – sección C-C/ida  3 2.40   7.20  

 Grieta longitudinal – UT 07 – sección C-C/ida  3 3.20   9.60  

 Rotura de esquina – UT 07 – sección C-C/ida  4 3.05   12.20  

 Rotura de esquina – UT 08 – sección C-C/ida  4 2.85   11.40  

 Grieta transversal – UT 09 – sección C-C/ida  5  3.25  16.25  

 Rotura de esquina – UT 09 – sección C-C/ida  4 2.90   11.60  
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Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Grieta longitudinal – UT 10 – sección C-C/ida  6 2.90   17.40  

 Rotura de esquina – UT 10 – sección C-C/ida  4 2.85   11.40  

 Grieta longitudinal – UT 11 – sección C-C/ida  4 2.95   11.80  

 Grieta transversal – UT 12 – sección C-C/ida  2  2.65  5.30  

 Rotura de esquina – UT 12 – sección C-C/ida  2 2.75   5.50  

 Grieta longitudinal – UT 01 – sección C-C/regreso  7 3.30   23.10  

 Rotura de esquina – UT 01 – sección C-C/regreso  4 2.95   11.80  

 Grieta transversal – UT 02 – sección C-C/regreso  3  3.60  10.80  

 Rotura de esquina – UT 02 – sección C-C/regreso  3 2.60   7.80  

 Grieta transversal – UT 03 – sección C-C/regreso  4  2.90  11.60  

 Grieta longitudinal – UT 04 – sección C-C/regreso  4 2.95   11.80  

 Rotura de esquina – UT 04 – sección C-C/regreso  3 2.70   8.10  

 Grieta transversal – UT 05 – sección C-C/regreso  8  3.30  26.40  

 Rotura de esquina – UT 05 – sección C-C/regreso  3 2.90   8.70  

 Grieta transversal – UT 06 – sección C-C/regreso  4  2.95  11.80  

 Rotura de esquina – UT 06 – sección C-C/regreso  4 3.06   12.24  

 Grieta longitudinal – UT 07 – sección C-C/regreso  6 3.20   19.20  

 Rotura de esquina – UT 07 – sección C-C/regreso  3 2.50   7.50  
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Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Grieta transversal – UT 08 – sección C-C/regreso  8  2.70  21.60  

 Rotura de esquina – UT 08 – sección C-C/regreso  4 3.30   13.20  

 Grieta longitudinal – UT 09 – sección C-C/regreso  5 2.70   13.50  

 Rotura de esquina – UT 09 – sección C-C/regreso  3 2.80   8.40  

 Grieta longitudinal – UT 10 – sección C-C/regreso  4 2.80   11.20  

 Rotura de esquina – UT 10 – sección C-C/regreso  4 3.05   12.20  

 Grieta longitudinal – UT 11 – sección C-C/regreso  3 3.60   10.80  

 Rotura de esquina – UT 11 – sección C-C/regreso  3 2.70   8.10  

 Grieta transversal – UT 01 – sección D-D/ida  3  3.70  11.10  

 Rotura de esquina – UT 01 – sección D-D/ida  5 3.25   16.25  

 Rotura de esquina – UT 02 – sección D-D/ida  4 2.95   11.80  

 Grieta transversal – UT 03 – sección D-D/ida  5  2.48  12.40  

 Rotura de esquina – UT 03 – sección D-D/ida  3 3.15   9.45  

 Rotura de esquina – UT 04 – sección D-D/ida  4 2.85   11.40  

 Rotura de esquina – UT 05 – sección D-D/ida  3 2.90   8.70  

 Rotura de esquina – UT 06 – sección D-D/ida  3 2.70   8.10  

 Rotura de esquina – UT 07 – sección D-D/ida  4 3.35   13.40  

 Grieta longitudinal – UT 08 – sección D-D/ida  2 2.35   4.70  
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Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Rotura de esquina – UT 08 – sección D-D/ida  3 2.70   8.10  

 Grieta longitudinal – UT 09 – sección D-D/ida  3 3.30   9.90  

 Rotura de esquina – UT 09 – sección D-D/ida  3 2.50   7.50  

 Grieta longitudinal – UT 10 – sección D-D/ida  3 3.10   9.30  

 Rotura de esquina – UT 10 – sección D-D/ida  2 2.25   4.50  

 Grieta longitudinal – UT 11 – sección D-D/ida  3 2.80   8.40  

 Rotura de esquina – UT 11 – sección D-D/ida  2 2.60   5.20  

 Rotura de esquina – UT 12 – sección D-D/ida  3 2.70   8.10  

 Grieta transversal – UT 13 – sección D-D/ida  2  2.00  4.00  

 Rotura de esquina – UT 13 – sección D-D/ida  2 2.60   5.20  

 Grieta transversal – UT 14 – sección D-D/ida  3  2.50  7.50  

 Rotura de esquina – UT 14 – sección D-D/ida  4 3.20   12.80  

 Grieta longitudinal – UT 15 – sección D-D/ida  1 2.75   2.75  

 Rotura de esquina – UT 15 – sección D-D/ida  2 2.42   4.84  

 Grieta longitudinal – UT 16 – sección D-D/ida  2 2.20   4.40  

 Rotura de esquina – UT 17 – sección D-D/ida  3 3.05   9.15  

 Rotura de esquina – UT 18 – sección D-D/ida  2 2.44   4.88  

 Rotura de esquina – UT 19 – sección D-D/ida  3 2.50   7.50  
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Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Grieta longitudinal – UT 20 – sección D-D/ida  2 1.85   3.70  

 Grieta transversal – UT 21 – sección D-D/ida  5  2.50  12.50  

 Rotura de esquina – UT 21 – sección D-D/ida  3 3.10   9.30  

 Rotura de esquina – UT 22 – sección D-D/ida  4 3.15   12.60  

 Grieta transversal – UT 23 – sección D-D/ida  3  2.70  8.10  

 Grieta transversal – UT 24 – sección D-D/ida  2  2.10  4.20  

 Rotura de esquina – UT 25 – sección D-D/ida  3 2.70   8.10  

 Grieta longitudinal – UT 26 – sección D-D/ida  2 2.55   5.10  

 Grieta longitudinal – UT 27 – sección D-D/ida  5 2.70   13.50  

 Rotura de esquina – UT 28 – sección D-D/ida  2 2.40   4.80  

 Grieta longitudinal – UT 29 – sección D-D/ida  2 1.80   3.60  

 Rotura de esquina – UT 29 – sección D-D/ida  4 3.30   13.20  

 Grieta longitudinal – UT 30 – sección D-D/ida  6 3.25   19.50  

 Rotura de esquina – UT 30 – sección D-D/ida  4 3.10   12.40  

 Grieta longitudinal – UT 31 – sección D-D/ida  2 2.45   4.90  

 Rotura de esquina – UT 32 – sección D-D/ida  4 2.90   11.60  

 Rotura de esquina – UT 33 – sección D-D/ida  3 2.70   8.10  

 Rotura de esquina – UT 35 – sección D-D/ida  3 2.40   7.20  
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Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Grieta transversal – UT 36 – sección D-D/ida  2  2.55  5.10  

 Grieta transversal – UT 37 – sección D-D/ida  3  3.35  10.05  

 Rotura de esquina – UT 37 – sección D-D/ida  4 2.50   10.00  

 Grieta transversal – UT 38 – sección D-D/ida  5  2.24  11.20  

 Rotura de esquina – UT 38 – sección D-D/ida  3 2.70   8.10  

 Grieta transversal – UT 39 – sección D-D/ida  3  2.80  8.40  

 Rotura de esquina – UT 01 – sección D-D/regreso  3 3.05   9.15  

 Grieta transversal – UT 02 – sección D-D/regreso  2  2.05  4.10  

 Rotura de esquina – UT 03 – sección D-D/regreso  2 1.45   2.90  

 Rotura de esquina – UT 04 – sección D-D/regreso  4 3.05   12.20  

 Grieta longitudinal – UT 05 – sección D-D/regreso  2 1.90   3.80  

 Grieta transversal – UT 07 – sección D-D/regreso  5  2.70  13.50  

 Rotura de esquina – UT 07 – sección D-D/regreso  2 2.20   4.40  

 Grieta longitudinal – UT 08 – sección D-D/regreso  3 2.40   7.20  

 Rotura de esquina – UT 08 – sección D-D/regreso  3 2.70   8.10  

 Grieta transversal – UT 09 – sección D-D/regreso  5  2.68  13.40  

 Rotura de esquina – UT 10 – sección D-D/regreso  2 2.20   4.40  

 Grieta transversal – UT 11 – sección D-D/regreso  3  2.80  8.40  
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Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Rotura de esquina – UT 11 – sección D-D/regreso  4 3.15   12.60  

 Rotura de esquina – UT 12 – sección D-D/regreso  3 3.05   9.15  

 Grieta longitudinal – UT 13 – sección D-D/regreso  3 2.60   7.80  

 Rotura de esquina – UT 13 – sección D-D/regreso  3 2.80   8.40  

 Rotura de esquina – UT 14 – sección D-D/regreso  4 3.15   12.60  

 Grieta transversal – UT 15 – sección D-D/regreso  3  3.30  9.90  

 Rotura de esquina – UT 16 – sección D-D/regreso  2 2.30   4.60  

 Rotura de esquina – UT 17 – sección D-D/regreso  4 3.20   12.80  

 Rotura de esquina – UT 18 – sección D-D/regreso  2 2.20   4.40  

 Grieta longitudinal – UT 19 – sección D-D/regreso  3 1.90   5.70  

 Rotura de esquina – UT 19 – sección D-D/regreso  4 3.40   13.60  

 Rotura de esquina – UT 20 – sección D-D/regreso  4 3.25   13.00  

 Rotura de esquina – UT 21 – sección D-D/regreso  3 3.10   9.30  

 Grieta transversal – UT 22 – sección D-D/regreso  5  2.70  13.50  

 Rotura de esquina – UT 23 – sección D-D/regreso  4 2.80   11.20  

 Grieta longitudinal – UT 24 – sección D-D/regreso  4 2.90   11.60  

 Rotura de esquina – UT 24 – sección D-D/regreso  3 2.40   7.20  

 Grieta longitudinal – UT 25 – sección D-D/regreso  3 3.20   9.60  
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Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Grieta transversal – UT 26 – sección D-D/regreso  3  2.50  7.50  

 Rotura de esquina – UT 26 – sección D-D/regreso  4 3.05   12.20  

 Grieta longitudinal – UT 27 – sección D-D/regreso  2 2.17   4.34  

 Rotura de esquina – UT 28 – sección D-D/regreso  2 2.25   4.50  

 Grieta transversal – UT 29 – sección D-D/regreso  3  1.96  5.88  

 Rotura de esquina – UT 29 – sección D-D/regreso  4 2.90   11.60  

 Grieta transversal – UT 30 – sección D-D/regreso  3  1.45  4.35  

 Rotura de esquina – UT 30 – sección D-D/regreso  4 2.90   11.60  

 Grieta longitudinal – UT 31 – sección D-D/regreso  4 2.80   11.20  

 Rotura de esquina – UT 31 – sección D-D/regreso  4 2.85   11.40  

 Grieta longitudinal – UT 32 – sección D-D/regreso  3 2.30   6.90  

 Rotura de esquina – UT 32 – sección D-D/regreso  4 3.05   12.20  

 Rotura de esquina – UT 33 – sección D-D/regreso  3 2.50   7.50  

 Grieta transversal – UT 34 – sección D-D/regreso  4  2.40  9.60  

 Rotura de esquina – UT 34 – sección D-D/regreso  4 3.15   12.60  

 Grieta longitudinal – UT 35 – sección D-D/regreso  3 2.50   7.50  

 Grieta transversal – UT 36 – sección D-D/regreso  3  2.40  7.20  

 Grieta longitudinal – UT 37 – sección D-D/regreso  3 2.30   6.90  
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Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Rotura de esquina – UT 38 – sección D-D/regreso  4 2.95   11.80  

 Grieta transversal – UT 38 – sección D-D/regreso  3  2.65  7.95  

 Grieta longitudinal – UT 39 – sección D-D/regreso  2 2.15   4.30  

 Rotura de esquina – UT 39 – sección D-D/regreso  1 2.84   2.84  

03.01.01.02 Sellado de grietas m      1,818.97 

 Valor numérico igual que el ítem 03.01.01.01        

03.01.02 Parcheo profundo        

03.01.02.01 Corte y demolición del pavimento 𝒎𝟑      4.76 

 Rotura de esquina – UT 01 – sección A-A/ida  2 0.75 1.00 0.20 0.15  

 Rotura de esquina – UT 04 – sección A-A/ida  2 0.60 1.40 0.20 0.17  

 Rotura de esquina – UT 06 – sección A-A/ida  1 0.60 1.10 0.20 0.14  

 Rotura de esquina – UT 03 – sección A-A/regreso  4 0.80 1.15 0.20 0.19  

 Rotura de esquina – UT 04 – sección A-A/regreso  2 0.80 1.20 0.20 0.19  

 Rotura de esquina – UT 05 – sección A-A/regreso  3 0.70 1.10 0.20 0.16  

 Rotura de esquina – UT 06 – sección A-A/regreso  3 0.70 1.10 0.20 0.16  

 Rotura de esquina – UT 07 – sección A-A/regreso  3 0.70 1.20 0.20 0.17  

 Rotura de esquina – UT 11 – sección C-C/ida  2 0.80 1.35 0.20 0.23  

 Rotura de esquina – UT 03 – sección C-C/regreso  2 0.70 1.35 0.20 0.19  
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Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Rotura de esquina – UT 03 – sección D-D/ida  3 0.60 1.10 0.20 0.13  

 Rotura de esquina – UT 13 – sección D-D/ida  2 0.55 1.00 0.20 0.12  

 Rotura de esquina – UT 16 – sección D-D/ida  2 0.55 1.00 0.20 0.11  

 Rotura de esquina – UT 20 – sección D-D/ida  2 0.55 1.15 0.20 0.13  

 Rotura de esquina – UT 23 – sección D-D/ida  2 0.70 1.10 0.20 0.15  

 Rotura de esquina – UT 24 – sección D-D/ida  2 0.60 1.15 0.20 0.14  

 Rotura de esquina – UT 26 – sección D-D/ida  2 0.55 1.00 0.20 0.11  

 Rotura de esquina – UT 27 – sección D-D/ida  3 0.49 1.00 0.20 0.10  

 Rotura de esquina – UT 31 – sección D-D/ida  2 0.80 1.00 0.20 0.16  

 Rotura de esquina – UT 34 – sección D-D/ida  3 0.55 1.10 0.20 0.12  

 Rotura de esquina – UT 36 – sección D-D/ida  2 0.50 1.10 0.20 0.11  

 Rotura de esquina – UT 39 – sección D-D/ida  1 0.65 1.05 0.20 0.13  

 Rotura de esquina – UT 02 – sección D-D/regreso  2 0.80 1.05 0.20 0.17  

 Rotura de esquina – UT 05 – sección D-D/regreso  3 0.75 0.95 0.20 0.14  

 Rotura de esquina – UT 06 – sección D-D/regreso  2 0.60 1.05 0.20 0.13  

 Rotura de esquina – UT 09 – sección D-D/regreso  3 0.70 1.05 0.20 0.15  

 Rotura de esquina – UT 15 – sección D-D/regreso  2 0.65 1.05 0.20 0.14  

 Rotura de esquina – UT 22 – sección D-D/regreso  2 0.55 1.05 0.20 0.11  
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Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Rotura de esquina – UT 25 – sección D-D/regreso  2 0.70 1.00 0.20 0.14  

 Rotura de esquina – UT 27 – sección D-D/regreso  2 0.55 1.00 0.20 0.11  

 Rotura de esquina – UT 35 – sección D-D/regreso  2 0.80 1.05 0.20 0.16  

 Rotura de esquina – UT 36 – sección D-D/regreso  3 0.70 1.00 0.20 0.14  

 Rotura de esquina – UT 37 – sección D-D/regreso  2 0.65 1.00 0.20 0.13  

03.01.02.02 Eliminación de escombros 𝒎𝟑      4.76 

 Valor numérico igual que el ítem 03.01.02.01        

03.01.02.03 Concreto f’c = 210 kg/cm2 𝒎𝟑      4.76 

 Valor numérico igual que el ítem 03.01.02.02        

03.01.02.04 Curado de concreto 𝒎𝟐      23.82 

 Rotura de esquina – UT 01 – sección A-A/ida   0.75 1.00  0.75  

 Rotura de esquina – UT 04 – sección A-A/ida   0.60 1.40  0.83  

 Rotura de esquina – UT 06 – sección A-A/ida   0.60 1.10  0.68  

 Rotura de esquina – UT 03 – sección A-A/regreso   0.80 1.15  0.94  

 Rotura de esquina – UT 04 – sección A-A/regreso   0.80 1.20  0.97  

 Rotura de esquina – UT 05 – sección A-A/regreso   0.70 1.10  0.79  

 Rotura de esquina – UT 06 – sección A-A/regreso   0.70 1.10  0.77  

 Rotura de esquina – UT 07 – sección A-A/regreso   0.70 1.20  0.86  
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Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Rotura de esquina – UT 11 – sección C-C/ida   0.80 1.35  1.15  

 Rotura de esquina – UT 03 – sección C-C/regreso   0.70 1.35  0.94  

 Rotura de esquina – UT 03 – sección D-D/ida   0.60 1.10  0.65  

 Rotura de esquina – UT 13 – sección D-D/ida   0.55 1.00  0.58  

 Rotura de esquina – UT 16 – sección D-D/ida   0.55 1.00  0.57  

 Rotura de esquina – UT 20 – sección D-D/ida   0.55 1.15  0.63  

 Rotura de esquina – UT 23 – sección D-D/ida   0.70 1.10  0.74  

 Rotura de esquina – UT 24 – sección D-D/ida   0.60 1.15  0.69  

 Rotura de esquina – UT 26 – sección D-D/ida   0.55 1.00  0.55  

 Rotura de esquina – UT 27 – sección D-D/ida   0.49 1.00  0.49  

 Rotura de esquina – UT 31 – sección D-D/ida   0.80 1.00  0.82  

 Rotura de esquina – UT 34 – sección D-D/ida   0.55 1.10  0.59  

 Rotura de esquina – UT 36 – sección D-D/ida   0.50 1.10  0.54  

 Rotura de esquina – UT 39 – sección D-D/ida   0.65 1.05  0.67  

 Rotura de esquina – UT 02 – sección D-D/regreso   0.80 1.05  0.83  

 Rotura de esquina – UT 05 – sección D-D/regreso   0.75 0.95  0.72  

 Rotura de esquina – UT 06 – sección D-D/regreso   0.60 1.05  0.63  

 Rotura de esquina – UT 09 – sección D-D/regreso   0.70 1.05  0.74  



496 

 

Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Rotura de esquina – UT 15 – sección D-D/regreso   0.65 1.05  0.68  

 Rotura de esquina – UT 22 – sección D-D/regreso   0.55 1.05  0.57  

 Rotura de esquina – UT 25 – sección D-D/regreso   0.70 1.00  0.71  

 Rotura de esquina – UT 27 – sección D-D/regreso   0.55 1.00  0.56  

 Rotura de esquina – UT 35 – sección D-D/regreso   0.80 1.05  0.82  

 Rotura de esquina – UT 36 – sección D-D/regreso   0.70 1.00  0.71  

 Rotura de esquina – UT 37 – sección D-D/regreso   0.65 1.00  0.65  

03.01.02.05 Relleno de juntas m      57.64 

 Rotura de esquina – UT 01 – sección A-A/ida   1.75     

 Rotura de esquina – UT 04 – sección A-A/ida   2.00     

 Rotura de esquina – UT 06 – sección A-A/ida   1.70     

 Rotura de esquina – UT 03 – sección A-A/regreso   1.95     

 Rotura de esquina – UT 04 – sección A-A/regreso   2.00     

 Rotura de esquina – UT 05 – sección A-A/regreso   1.80     

 Rotura de esquina – UT 06 – sección A-A/regreso   1.80     

 Rotura de esquina – UT 07 – sección A-A/regreso   1.90     

 Rotura de esquina – UT 11 – sección C-C/ida   2.15     

 Rotura de esquina – UT 03 – sección C-C/regreso   2.05     



497 

 

Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Rotura de esquina – UT 03 – sección D-D/ida   1.70     

 Rotura de esquina – UT 13 – sección D-D/ida   1.55     

 Rotura de esquina – UT 16 – sección D-D/ida   1.55     

 Rotura de esquina – UT 20 – sección D-D/ida   1.70     

 Rotura de esquina – UT 23 – sección D-D/ida   1.80     

 Rotura de esquina – UT 24 – sección D-D/ida   1.75     

 Rotura de esquina – UT 26 – sección D-D/ida   1.55     

 Rotura de esquina – UT 27 – sección D-D/ida   1.49     

 Rotura de esquina – UT 31 – sección D-D/ida   1.80     

 Rotura de esquina – UT 34 – sección D-D/ida   1.65     

 Rotura de esquina – UT 36 – sección D-D/ida   1.60     

 Rotura de esquina – UT 39 – sección D-D/ida   1.70     

 Rotura de esquina – UT 02 – sección D-D/regreso   1.85     

 Rotura de esquina – UT 05 – sección D-D/regreso   1.70     

 Rotura de esquina – UT 06 – sección D-D/regreso   1.65     

 Rotura de esquina – UT 09 – sección D-D/regreso   1.75     

 Rotura de esquina – UT 15 – sección D-D/regreso   1.70     

 Rotura de esquina – UT 22 – sección D-D/regreso   1.60     



498 

 

Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Rotura de esquina – UT 25 – sección D-D/regreso   1.70     

 Rotura de esquina – UT 27 – sección D-D/regreso   1.55     

 Rotura de esquina – UT 35 – sección D-D/regreso   1.85     

 Rotura de esquina – UT 36 – sección D-D/regreso   1.70     

 Rotura de esquina – UT 37 – sección D-D/regreso   1.65     

03.01.02.06 Sellado de juntas m      57.64 

 Valor numérico igual que el ítem 03.01.02.05        

03.01.03 Reemplazo de losas        

03.01.03.01 Demolición del pavimento 𝒎𝟑      226.96 

 Grietas lineales – UT 01 – sección A-A/ida  1 4.50 5.80 0.20 5.22  

 Grietas lineales – UT 02 – sección A-A/ida  4 4.50 5.80 0.20 20.88  

 Grietas lineales – UT 03 – sección A-A/regreso  3 5.00 4.80 0.20 14.40  

 Grietas lineales – UT 08 – sección C-C/ida  2 4.50 4.70 0.20 8.46  

 Grietas lineales – UT 09 – sección C-C/regreso  1 4.50 5.80 0.20 5.22  

 Grietas lineales – UT 10 – sección C-C/regreso  2 4.50 5.80 0.20 10.44  

 Grietas lineales – UT 11 – sección C-C/regreso  2 4.50 5.80 0.20 10.44  

 Grietas lineales – UT 04 – sección D-D/ida  2 3.50 3.50 0.20 4.90  

 Grietas lineales – UT 05 – sección D-D/ida  2 3.50 3.50 0.20 4.90  



499 

 

Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Grietas lineales – UT 06 – sección D-D/ida  3 3.50 3.50 0.20 7.35  

 Grietas lineales – UT 07 – sección D-D/ida  2 3.50 3.50 0.20 4.90  

 Grietas lineales – UT 12 – sección D-D/ida  1 3.50 3.50 0.20 2.45  

 Grietas lineales – UT 15 – sección D-D/ida  1 3.50 3.50 0.20 2.45  

 Grietas lineales – UT 17 – sección D-D/ida  1 3.50 3.50 0.20 2.45  

 Grietas lineales – UT 18 – sección D-D/ida  3 3.50 3.50 0.20 7.35  

 Grietas lineales – UT 19 – sección D-D/ida  2 3.50 3.50 0.20 4.90  

 Grietas lineales – UT 22 – sección D-D/ida  2 3.50 3.50 0.20 4.90  

 Grietas lineales – UT 25 – sección D-D/ida  3 3.50 3.50 0.20 7.35  

 Grietas lineales – UT 28 – sección D-D/ida  3 3.50 3.50 0.20 7.35  

 Grietas lineales – UT 32 – sección D-D/ida  3 3.50 3.50 0.20 7.35  

 Grietas lineales – UT 33 – sección D-D/ida  2 3.50 3.50 0.20 4.90  

 Grietas lineales – UT 35 – sección D-D/ida  2 3.50 3.50 0.20 4.90  

 Grietas lineales – UT 01 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50 0.20 4.90  

 Grietas lineales – UT 03 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50 0.20 4.90  

 Grietas lineales – UT 04 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50 0.20 4.90  

 Grietas lineales – UT 06 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50 0.20 4.90  

 Grietas lineales – UT 10 – sección D-D/regreso  3 3.50 3.50 0.20 7.35  



500 

 

Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Grietas lineales – UT 12 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50 0.20 4.90  

 Grietas lineales – UT 14 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50 0.20 4.90  

 Grietas lineales – UT 16 – sección D-D/regreso  3 3.50 3.50 0.20 7.35  

 Grietas lineales – UT 17 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50 0.20 4.90  

 Grietas lineales – UT 18 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50 0.20 4.90  

 Grietas lineales – UT 20 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50 0.20 4.90  

 Grietas lineales – UT 21 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50 0.20 4.90  

 Grietas lineales – UT 23 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50 0.20 4.90  

 Grietas lineales – UT 33 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50 0.20 4.90  

03.01.03.02 Eliminación de escombros 𝒎𝟑      226.96 

 Valor numérico igual que el ítem 03.01.03.01        

03.01.03.03 Concreto f’c = 210 kg/cm2 𝒎𝟑      226.96 

 Valor numérico igual que el ítem 03.01.03.02        

03.01.03.04 Curado de concreto 𝒎𝟐      1,134.80 

 Grietas lineales – UT 01 – sección A-A/ida  1 4.50 5.80  26.10  

 Grietas lineales – UT 02 – sección A-A/ida  4 4.50 5.80  104.40  

 Grietas lineales – UT 03 – sección A-A/regreso  3 5.00 4.80  72.00  

 Grietas lineales – UT 08 – sección C-C/ida  2 4.50 4.70  42.30  



501 

 

Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Grietas lineales – UT 09 – sección C-C/regreso  1 4.50 5.80  26.10  

 Grietas lineales – UT 10 – sección C-C/regreso  2 4.50 5.80  52.20  

 Grietas lineales – UT 11 – sección C-C/regreso  2 4.50 5.80  52.20  

 Grietas lineales – UT 04 – sección D-D/ida  2 3.50 3.50  24.50  

 Grietas lineales – UT 05 – sección D-D/ida  2 3.50 3.50  24.50  

 Grietas lineales – UT 06 – sección D-D/ida  3 3.50 3.50  36.75  

 Grietas lineales – UT 07 – sección D-D/ida  2 3.50 3.50  24.50  

 Grietas lineales – UT 12 – sección D-D/ida  1 3.50 3.50  12.25  

 Grietas lineales – UT 15 – sección D-D/ida  1 3.50 3.50  12.25  

 Grietas lineales – UT 17 – sección D-D/ida  1 3.50 3.50  12.25  

 Grietas lineales – UT 18 – sección D-D/ida  3 3.50 3.50  36.75  

 Grietas lineales – UT 19 – sección D-D/ida  2 3.50 3.50  24.50  

 Grietas lineales – UT 22 – sección D-D/ida  2 3.50 3.50  24.50  

 Grietas lineales – UT 25 – sección D-D/ida  3 3.50 3.50  36.75  

 Grietas lineales – UT 28 – sección D-D/ida  3 3.50 3.50  36.75  

 Grietas lineales – UT 32 – sección D-D/ida  3 3.50 3.50  36.75  

 Grietas lineales – UT 33 – sección D-D/ida  2 3.50 3.50  24.50  

 Grietas lineales – UT 35 – sección D-D/ida  2 3.50 3.50  24.50  



502 

 

Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Grietas lineales – UT 01 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50  24.50  

 Grietas lineales – UT 03 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50  24.50  

 Grietas lineales – UT 04 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50  24.50  

 Grietas lineales – UT 06 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50  24.50  

 Grietas lineales – UT 10 – sección D-D/regreso  3 3.50 3.50  36.75  

 Grietas lineales – UT 12 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50  24.50  

 Grietas lineales – UT 14 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50  24.50  

 Grietas lineales – UT 16 – sección D-D/regreso  3 3.50 3.50  36.75  

 Grietas lineales – UT 17 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50  24.50  

 Grietas lineales – UT 18 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50  24.50  

 Grietas lineales – UT 20 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50  24.50  

 Grietas lineales – UT 21 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50  24.50  

 Grietas lineales – UT 23 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50  24.50  

 Grietas lineales – UT 33 – sección D-D/regreso  2 3.50 3.50  24.50  

03.01.03.05 Relleno de juntas m      584.80 

 Grietas lineales – UT 01 – sección A-A/ida   10.30     

 Grietas lineales – UT 02 – sección A-A/ida   41.20     

 Grietas lineales – UT 03 – sección A-A/regreso   29.40     



503 

 

Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Grietas lineales – UT 08 – sección C-C/ida   18.40     

 Grietas lineales – UT 09 – sección C-C/regreso   10.30     

 Grietas lineales – UT 10 – sección C-C/regreso   20.60     

 Grietas lineales – UT 11 – sección C-C/regreso   20.60     

 Grietas lineales – UT 04 – sección D-D/ida   14.00     

 Grietas lineales – UT 05 – sección D-D/ida   14.00     

 Grietas lineales – UT 06 – sección D-D/ida   21.00     

 Grietas lineales – UT 07 – sección D-D/ida   14.00     

 Grietas lineales – UT 12 – sección D-D/ida   7.00     

 Grietas lineales – UT 15 – sección D-D/ida   7.00     

 Grietas lineales – UT 17 – sección D-D/ida   7.00     

 Grietas lineales – UT 18 – sección D-D/ida   21.00     

 Grietas lineales – UT 19 – sección D-D/ida   14.00     

 Grietas lineales – UT 22 – sección D-D/ida   14.00     

 Grietas lineales – UT 25 – sección D-D/ida   21.00     

 Grietas lineales – UT 28 – sección D-D/ida   21.00     

 Grietas lineales – UT 32 – sección D-D/ida   21.00     

 Grietas lineales – UT 33 – sección D-D/ida   14.00     



504 

 

Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Grietas lineales – UT 35 – sección D-D/ida   14.00     

 Grietas lineales – UT 01 – sección D-D/regreso   14.00     

 Grietas lineales – UT 03 – sección D-D/regreso   14.00     

 Grietas lineales – UT 04 – sección D-D/regreso   14.00     

 Grietas lineales – UT 06 – sección D-D/regreso   14.00     

 Grietas lineales – UT 10 – sección D-D/regreso   21.00     

 Grietas lineales – UT 12 – sección D-D/regreso   14.00     

 Grietas lineales – UT 14 – sección D-D/regreso   14.00     

 Grietas lineales – UT 16 – sección D-D/regreso   21.00     

 Grietas lineales – UT 17 – sección D-D/regreso   14.00     

 Grietas lineales – UT 18 – sección D-D/regreso   14.00     

 Grietas lineales – UT 20 – sección D-D/regreso   14.00     

 Grietas lineales – UT 21 – sección D-D/regreso   14.00     

 Grietas lineales – UT 23 – sección D-D/regreso   14.00     

 Grietas lineales – UT 33 – sección D-D/regreso   14.00     

03.01.03.06 Sellado de juntas m      584.80 

 Valor numérico igual que el ítem 03.01.03.05        

03.02 Tratamiento por otros tipos de deterioros        



505 

 

Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

03.02.01 Reemplazo del parche         

03.02.01.01 Corte y demolición del pavimento 𝒎𝟑      40.88 

 Parcheo pequeño – UT 01 – sección A-A/ida  14 0.50 5.00 0.20 7.00  

 Parcheo pequeño – UT 02 – sección A-A/ida  10 0.45 5.00 0.20 4.50  

 Parcheo pequeño – UT 03 – sección A-A/ida  10 0.55 5.00 0.20 5.50  

 Parcheo pequeño – UT 04 – sección A-A/ida  10 0.40 5.00 0.20 4.00  

 Parcheo pequeño – UT 01 – sección A-A/regreso  8 0.45 4.85 0.20 3.49  

 Parcheo grande – UT 04 – sección A-A/regreso  2 0.85 4.85 0.20 1.65  

 Parcheo grande – UT 05 – sección A-A/regreso  6 0.80 4.85 0.20 4.66  

 Parcheo grande – UT 07 – sección A-A/regreso  2 0.75 4.85 0.20 1.46  

 Parcheo pequeño – UT 01 – sección B-B/ida  4 0.35 4.00 0.20 1.12  

 Parcheo pequeño – UT 03 – sección B-B/ida  3 0.40 4.00 0.20 0.96  

 Parcheo pequeño – UT 04 – sección B-B/ida  5 0.35 4.00 0.20 1.40  

 Parcheo pequeño – UT 03 – sección B-B/regreso  3 0.35 5.00 0.20 1.05  

 Parcheo pequeño – UT 04 – sección B-B/regreso  2 0.40 5.00 0.20 0.80  

 Parcheo pequeño – UT 07 – sección C-C/ida  3 0.40 4.50 0.20 1.08  

 Parcheo pequeño – UT 08 – sección C-C/regreso  4 0.45 4.50 0.20 1.62  

 Parcheo grande – UT 13 – sección D-D/regreso  1 0.85 3.50 0.20 0.60  



506 

 

Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

03.02.01.02 Eliminación de escombros 𝒎𝟑      40.88 

 Valor numérico igual que el ítem 03.02.01.01        

03.02.01.03 Concreto f’c = 210 kg/cm2 𝒎𝟑      40.88 

 Valor numérico igual que el ítem 03.02.01.02        

03.02.01.04 Curado de concreto 𝒎𝟐      204.39 

 Parcheo pequeño – UT 01 – sección A-A/ida  14 0.50 5.00  35.00  

 Parcheo pequeño – UT 02 – sección A-A/ida  10 0.45 5.00  22.50  

 Parcheo pequeño – UT 03 – sección A-A/ida  10 0.55 5.00  27.50  

 Parcheo pequeño – UT 04 – sección A-A/ida  10 0.40 5.00  20.00  

 Parcheo pequeño – UT 01 – sección A-A/regreso  8 0.45 4.85  17.46  

 Parcheo grande – UT 04 – sección A-A/regreso  2 0.85 4.85  8.25  

 Parcheo grande – UT 05 – sección A-A/regreso  6 0.80 4.85  23.28  

 Parcheo grande – UT 07 – sección A-A/regreso  2 0.75 4.85  7.28  

 Parcheo pequeño – UT 01 – sección B-B/ida  4 0.35 4.00  5.60  

 Parcheo pequeño – UT 03 – sección B-B/ida  3 0.40 4.00  4.80  

 Parcheo pequeño – UT 04 – sección B-B/ida  5 0.35 4.00  7.00  

 Parcheo pequeño – UT 03 – sección B-B/regreso  3 0.35 5.00  5.25  

 Parcheo pequeño – UT 04 – sección B-B/regreso  2 0.40 5.00  4.00  



507 

 

Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Parcheo pequeño – UT 07 – sección C-C/ida  3 0.40 4.50  5.40  

 Parcheo pequeño – UT 08 – sección C-C/regreso  4 0.45 4.50  8.10  

 Parcheo grande – UT 13 – sección D-D/regreso  1 0.85 3.50  2.98  

03.02.02 Sellado de grietas        

03.02.02.01 Limpieza y biselado de grietas m      92.50 

 Parcheo grande – UT 05 – sección A-A/regreso  6  5.00  30.00  

 Parcheo grande – UT 02 – sección B-B/regreso  4  5.00  20.00  

 Parcheo grande – UT 05 – sección B-B/regreso  5  5.00  25.00  

 Parcheo grande – UT 33 – sección D-D/ida  2  3.50  7.00  

 Parcheo grande – UT 19 – sección D-D/regreso  3  3.50  10.50  

03.02.02.02 Sellado de grietas m      92.50 

 Valor numérico igual que el ítem 03.02.02.01        

03.03 Tratamiento por fallas de deterioro superficial        

03.03.01 Ranurado de superficie         

03.03.01.01 Ranurado de superficie en losas 𝒎𝟐      32,291.53 

 Pulimento de agregados –UT 01– sección A-A/ida  16 5.00 4.125  330.00  

 Pulimento de agregados –UT 02– sección A-A/ida  16 5.00 4.125  330.00  

 Pulimento de agregados –UT 03– sección A-A/ida  18 5.00 4.125  371.25  



508 

 

Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Pulimento de agregados –UT 04– sección A-A/ida  20 5.00 4.125  412.50  

 Pulimento de agregados –UT 05– sección A-A/ida  11 5.00 4.125  226.88  

 Pulimento de agregados –UT 06– sección A-A/ida  16 5.00 4.125  330.00  

 Pulimento de agregados –UT 01– sección A-A/regreso  18 5.00 4.85  436.50  

 Pulimento de agregados –UT 02– sección A-A/regreso  18 5.00 4.85  436.50  

 Pulimento de agregados –UT 03– sección A-A/regreso  18 5.00 4.85  436.50  

 Pulimento de agregados –UT 04– sección A-A/regreso  18 5.00 4.85  436.50  

 Pulimento de agregados –UT 05– sección A-A/regreso  18 5.00 4.85  436.50  

 Pulimento de agregados –UT 06– sección A-A/regreso  18 5.00 4.85  436.50  

 Pulimento de agregados –UT 07– sección A-A/regreso  16 5.00 4.85  388.00  

 Pulimento de agregados –UT 01– sección B-B/ida  18 4.00 4.80  436.50  

 Pulimento de agregados –UT 02– sección B-B/ida  18 4.00 4.80  436.50  

 Pulimento de agregados –UT 03– sección B-B/ida  18 4.00 4.80  436.50  

 Pulimento de agregados –UT 04– sección B-B/ida  14 4.00 4.80  268.80  

 Pulimento de agregados –UT 01– sección B-B/regreso  18 5.00 4.00  360.00  

 Pulimento de agregados –UT 02– sección B-B/regreso  18 5.00 4.00  360.00  

 Pulimento de agregados –UT 03– sección B-B/regreso  18 5.00 4.00  360.00  

 Pulimento de agregados –UT 04– sección B-B/regreso  18 5.00 4.00  360.00  



509 

 

Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

 Pulimento de agregados –UT 05– sección B-B/regreso  12 5.00 4.00  240.00  

 Pulimento de agregados –UT 01– sección C-C/ida  16 4.50 4.70  338.40  

 Pulimento de agregados –UT 02– sección C-C/ida  18 4.50 4.70  380.70  

 Pulimento de agregados –UT 03– sección C-C/ida  20 4.50 4.70  423.00  

 Pulimento de agregados –UT 04– sección C-C/ida  18 4.50 4.70  380.70  

 Pulimento de agregados –UT 05– sección C-C/ida  20 4.50 4.70  423.00  

 Pulimento de agregados –UT 06– sección C-C/ida  18 4.50 4.70  380.70  

 Pulimento de agregados –UT 07– sección C-C/ida  20 4.50 4.70  423.00  

 Pulimento de agregados –UT 08– sección C-C/ida  16 4.50 4.70  338.40  

 Pulimento de agregados –UT 09– sección C-C/ida  20 4.50 4.70  423.00  

 Pulimento de agregados –UT 10– sección C-C/ida  20 4.50 4.70  423.00  

 Pulimento de agregados –UT 11– sección C-C/ida  14 4.50 4.70  296.10  

 Pulimento de agregados –UT 12– sección C-C/ida  8 4.50 4.70  169.20  

 Pulimento de agregados –UT 01– sección C-C/regreso  20 4.50 4.80  432.00  

 Pulimento de agregados –UT 02– sección C-C/regreso  20 4.50 4.80  432.00  

 Pulimento de agregados –UT 03– sección C-C/regreso  20 4.50 4.80  432.00  

 Pulimento de agregados –UT 04– sección C-C/regreso  20 4.50 4.80  432.00  

 Pulimento de agregados –UT 05– sección C-C/regreso  20 4.50 4.80  432.00  
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 Pulimento de agregados –UT 06– sección C-C/regreso  20 4.50 4.80  432.00  

 Pulimento de agregados –UT 07– sección C-C/regreso  20 4.50 4.80  432.00  

 Pulimento de agregados –UT 08– sección C-C/regreso  18 4.50 4.80  388.80  

 Pulimento de agregados –UT 09– sección C-C/regreso  20 4.50 4.80  432.00  

 Pulimento de agregados –UT 10– sección C-C/regreso  20 4.50 4.80  432.00  

 Pulimento de agregados –UT 11– sección C-C/regreso  20 4.50 4.80  432.00  

 Pulimento de agregados –UT 01– sección D-D/ida  6 3.50 3.50  73.50  

 Pulimento de agregados –UT 02– sección D-D/ida  6 3.50 3.50  73.50  

 Pulimento de agregados –UT 03– sección D-D/ida  7 3.50 3.50  85.75  

 Pulimento de agregados –UT 04– sección D-D/ida  8 3.50 3.50  98.00  

 Pulimento de agregados –UT 05– sección D-D/ida  7 3.50 3.50  85.75  

 Pulimento de agregados –UT 06– sección D-D/ida  10 3.50 3.50  122.50  

 Pulimento de agregados –UT 07– sección D-D/ida  8 3.50 3.50  98.00  

 Pulimento de agregados –UT 08– sección D-D/ida  7 3.50 3.50  85.75  

 Pulimento de agregados –UT 09– sección D-D/ida  9 3.50 3.50  110.25  

 Pulimento de agregados –UT 10– sección D-D/ida  10 3.50 3.50  122.50  

 Pulimento de agregados –UT 11– sección D-D/ida  10 3.50 3.50  122.50  

 Pulimento de agregados –UT 12– sección D-D/ida  12 3.50 3.50  147.00  
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 Pulimento de agregados –UT 13– sección D-D/ida  10 3.50 3.50  122.50  

 Pulimento de agregados –UT 14– sección D-D/ida  15 3.50 3.50  183.75  

 Pulimento de agregados –UT 15– sección D-D/ida  13 3.50 3.50  159.25  

 Pulimento de agregados –UT 16– sección D-D/ida  11 3.50 3.50  134.75  

 Pulimento de agregados –UT 17– sección D-D/ida  10 3.50 3.50  122.50  

 Pulimento de agregados –UT 18– sección D-D/ida  11 3.50 3.50  134.75  

 Pulimento de agregados –UT 19– sección D-D/ida  9 3.50 3.50  110.25  

 Pulimento de agregados –UT 20– sección D-D/ida  11 3.50 3.50  134.75  

 Pulimento de agregados –UT 21– sección D-D/ida  6 3.50 3.50  73.50  

 Pulimento de agregados –UT 22– sección D-D/ida  9 3.50 3.50  110.25  

 Pulimento de agregados –UT 23– sección D-D/ida  12 3.50 3.50  147.00  

 Pulimento de agregados –UT 24– sección D-D/ida  12 3.50 3.50  147.00  

 Pulimento de agregados –UT 25– sección D-D/ida  9 3.50 3.50  110.25  

 Pulimento de agregados –UT 26– sección D-D/ida  11 3.50 3.50  134.75  

 Pulimento de agregados –UT 27– sección D-D/ida  11 3.50 3.50  134.75  

 Pulimento de agregados –UT 28– sección D-D/ida  13 3.50 3.50  159.25  

 Pulimento de agregados –UT 29– sección D-D/ida  15 3.50 3.50  183.75  

 Pulimento de agregados –UT 30– sección D-D/ida  12 3.50 3.50  147.00  
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 Pulimento de agregados –UT 31– sección D-D/ida  10 3.50 3.50  122.50  

 Pulimento de agregados –UT 32– sección D-D/ida  14 3.50 3.50  171.50  

 Pulimento de agregados –UT 33– sección D-D/ida  10 3.50 3.50  122.50  

 Pulimento de agregados –UT 34– sección D-D/ida  14 3.50 3.50  171.50  

 Pulimento de agregados –UT 35– sección D-D/ida  12 3.50 3.50  147.00  

 Pulimento de agregados –UT 36– sección D-D/ida  13 3.50 3.50  159.25  

 Pulimento de agregados –UT 37– sección D-D/ida  14 3.50 3.50  171.50  

 Pulimento de agregados –UT 38– sección D-D/ida  10 3.50 3.50  122.50  

 Pulimento de agregados –UT 39– sección D-D/ida  9 3.50 3.50  110.25  

 Pulimento de agregados –UT 1– sección D-D/regreso  12 4.50 4.80  259.20  

 Pulimento de agregados –UT 2– sección D-D/regreso  10 4.50 4.80  216.00  

 Pulimento de agregados –UT 3– sección D-D/regreso  10 4.50 4.80  216.00  

 Pulimento de agregados –UT 4– sección D-D/regreso  12 4.50 4.80  259.20  

 Pulimento de agregados –UT 5– sección D-D/regreso  15 4.50 4.80  324.00  

 Pulimento de agregados –UT 6– sección D-D/regreso  12 4.50 4.80  259.20  

 Pulimento de agregados –UT 7– sección D-D/regreso  14 4.50 4.80  302.40  

 Pulimento de agregados –UT 8– sección D-D/regreso  12 4.50 4.80  259.20  

 Pulimento de agregados –UT 9– sección D-D/regreso  12 4.50 4.80  259.20  
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 Pulimento de agregados –UT 10– sección D-D/regreso  12 4.50 4.80  259.20  

 Pulimento de agregados –UT 11– sección D-D/regreso  13 4.50 4.80  280.80  

 Pulimento de agregados –UT 12– sección D-D/regreso  13 4.50 4.80  280.80  

 Pulimento de agregados –UT 13– sección D-D/regreso  12 4.50 4.80  259.20  

 Pulimento de agregados –UT 14– sección D-D/regreso  12 4.50 4.80  259.20  

 Pulimento de agregados –UT 15– sección D-D/regreso  10 4.50 4.80  216.00  

 Pulimento de agregados –UT 16– sección D-D/regreso  14 4.50 4.80  302.40  

 Pulimento de agregados –UT 17– sección D-D/regreso  14 4.50 4.80  302.40  

 Pulimento de agregados –UT 18– sección D-D/regreso  12 4.50 4.80  259.20  

 Pulimento de agregados –UT 19– sección D-D/regreso  12 4.50 4.80  259.20  

 Pulimento de agregados –UT 20– sección D-D/regreso  12 4.50 4.80  259.20  

 Pulimento de agregados –UT 21– sección D-D/regreso  12 4.50 4.80  259.20  

 Pulimento de agregados –UT 22– sección D-D/regreso  12 4.50 4.80  259.20  

 Pulimento de agregados –UT 23– sección D-D/regreso  14 4.50 4.80  302.40  

 Pulimento de agregados –UT 24– sección D-D/regreso  12 4.50 4.80  259.20  

 Pulimento de agregados –UT 25– sección D-D/regreso  14 4.50 4.80  302.40  

 Pulimento de agregados –UT 26– sección D-D/regreso  14 4.50 4.80  302.40  

 Pulimento de agregados –UT 27– sección D-D/regreso  12 4.50 4.80  259.20  
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 Pulimento de agregados –UT 28– sección D-D/regreso  14 4.50 4.80  302.40  

 Pulimento de agregados –UT 29– sección D-D/regreso  12 4.50 4.80  259.20  

 Pulimento de agregados –UT 30– sección D-D/regreso  12 4.50 4.80  259.20  

 Pulimento de agregados –UT 31– sección D-D/regreso  10 4.50 4.80  216.00  

 Pulimento de agregados –UT 32– sección D-D/regreso  14 4.50 4.80  302.40  

 Pulimento de agregados –UT 33– sección D-D/regreso  10 4.50 4.80  216.00  

 Pulimento de agregados –UT 34– sección D-D/regreso  14 4.50 4.80  302.40  

 Pulimento de agregados –UT 35– sección D-D/regreso  12 4.50 4.80  259.20  

 Pulimento de agregados –UT 36– sección D-D/regreso  14 4.50 4.80  302.40  

 Pulimento de agregados –UT 37– sección D-D/regreso  10 4.50 4.80  216.00  

 Pulimento de agregados –UT 38– sección D-D/regreso  10 4.50 4.80  216.00  

 Pulimento de agregados –UT 39– sección D-D/regreso  6 4.50 4.80  129.60  

03.04 Tratamiento por fallas de deterioro de juntas        

03.04.01 Parcheo parcial        

03.04.01.01 Corte y demolición del pavimento 𝒎𝟑      2.14 

 Astillamiento de junta – UT 05 – sec. A-A/regreso  4 0.10 4.85 0.20 0.39  

 Astillamiento de junta – UT 06 – sec. A-A/regreso  4 0.15 4.85 0.20 0.55  

 Astillamiento de junta – UT 01 – sec. B-B/regreso  5 0.15 5.00 0.20 0.75  
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 Astillamiento de junta – UT 29 – sec. D-D/regreso  4 0.15 3.50 0.20 0.42  

03.04.01.02 Eliminación de escombros 𝒎𝟑      2.14 

 Valor numérico igual que el ítem 03.04.01.01        

03.04.01.03 Concreto f’c = 210 kg/cm2 𝒎𝟑      2.14 

 Valor numérico igual que el ítem 03.04.01.02        

03.04.01.04 Curado de concreto 𝒎𝟐      10.70 

 Astillamiento de junta – UT 05 – sec. A-A/regreso  4 0.10 4.85  1.94  

 Astillamiento de junta – UT 06 – sec. A-A/regreso  4 0.15 4.85  2.91  

 Astillamiento de junta – UT 01 – sec. B-B/regreso  5 0.15 5.00  3.75  

 Astillamiento de junta – UT 29 – sec. D-D/regreso  4 0.15 3.50  2.10  

03.04.01.05 Relleno de juntas m      77.80 

 Astillamiento de junta – UT 05 – sec. A-A/regreso  4  4.85  19.40  

 Astillamiento de junta – UT 06 – sec. A-A/regreso  4  4.85  19.40  

 Astillamiento de junta – UT 01 – sec. B-B/regreso  5  5.00  25.00  

 Astillamiento de junta – UT 29 – sec. D-D/regreso  4  3.50  14.00  

03.04.01.06 Sellado de juntas m      77.80 

 Valor numérico igual que el ítem 03.04.01.06        

03.04.02 Reconstrucción de junta        



516 

 

Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 
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03.04.02.01 Limpieza de junta m      148.68 

 Astillamiento de junta – UT 03 – sección A-A/ida  2  4.125  8.25  

 Astillamiento de junta – UT 05 – sección A-A/ida  3  4.125  12.38  

 Astillamiento de junta – UT 06 – sección A-A/ida  4  4.125  16.50  

 Astillamiento de junta – UT 02 – sec. A-A/regreso  4  4.85  19.40  

 Astillamiento de junta – UT 03 – sec. A-A/regreso  7  4.85  33.95  

 Astillamiento de junta – UT 04 – sec. A-A/regreso  12  4.85  58.20  

03.04.02.02 Relleno de juntas m      148.68 

 Valor numérico igual que el ítem 03.04.02.01        

03.04.02.03 Sellado de juntas m      148.68 

 Valor numérico igual que el ítem 03.04.02.02        

04 Mitigación ambiental, seguridad y salud        

04.01 Mitigación ambiental        

04.01.01 Seguridad, higiene ocupacional y mitigación de 

impactos ambientales 

glb 1     1.00 

04.02 Seguridad y salud        

04.02.01 Elaboración, implementación y administración del 

plan de seguridad y salud en el trabajo 

glb 1     1.00 



517 

 

Ítem 

 

Partida 

Unidad de 

medida 

N° de 

veces 

Dimensiones Metrado 

Largo Ancho Alto Parcial Total 

04.02.02 Equipos de protección individual und 15     15.00 

04.02.03 Señalización temporal de seguridad glb 1     1.00 

04.02.04 Capacitación en seguridad y salud glb 1     1.00 

04.02.05 Recursos para respuestas ante emergencias en 

seguridad y salud durante el trabajo 

glb 1     1.00 
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Anexo 
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Anexo 351. 

Análisis de costo unitario de la propuesta de intervención. 
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Anexo 
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intervención.
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Anexo 352. 

Presupuesto de la propuesta de intervención. 
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Anexo 

Diagrama de Gantt. 
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Anexo 353. 

Diagrama de Gantt de la propuesta de intervención. 
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Anexo 

Planos. 
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PLANOS 

 

• PU – 01 : PLANO DE UBICACIÓN Y LOCALIZACIÓN. 

• PTF – 01 : PLANO DE TIPIFICACIÓN DE FALLAS, SECCIÓN A – A. 

• PTF – 02 : PLANO DE TIPIFICACIÓN DE FALLAS, SECCIÓN B – B. 

• PTF – 03 : PLANO DE TIPIFICACIÓN DE FALLAS, SECCIÓN C – C. 

• PTF – 04 : PLANO DE TIPIFICACIÓN DE FALLAS, SECCIÓN D – D. 

• PTF – 05 : PLANO DE TIPIFICACIÓN DE FALLAS, SECCIÓN D – D. 

• PTF – 06 : PLANO DE TIPIFICACIÓN DE FALLAS, SECCIÓN D – D. 

• PPI – 01 : PLANO DE DETALLES CONSTRUCTIVOS DE LA  

PROPUESTA DE INTERVENCIÓN. 
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Anexo 354. 

Plano de ubicación y localización. 
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Anexo 355. 

Plano de tipificación de fallas, sección A – A. 
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Anexo 356. 

Plano de tipificación de fallas, sección B – B. 
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Anexo 357. 

Plano de tipificación de fallas, sección C – C. 
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Anexo 358. 

Plano de tipificación de fallas, sección D – D. 
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Anexo 359. 

Plano de detalles constructivo de la propuesta de intervención. 
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