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RESUMEN

La presente investigacion tiene lugar en el municipio de Girardot-Cundinamarca, en
el tramo de via comprendido desde el condominio Brisas de Girardot hasta la vereda
Barzalosa km 8 teniendo como objetivo en la evaluacién funcional de dafos de
pavimento flexible mediante la metodologia PCI, teniendo en cuenta que esta via
conecta principalmente los municipios de Girardot y Tocaima.

El presente trabajo busca generar un analisis cuantitativo y cualitativo del sector vial
seleccionado, sabiendo que es una via secundaria en Gptimas condiciones, pero la
Unica que comunica con los municipios de Tocaima, Apulo, La Mesa, hasta conectar
con Bogota, por tanto esta evaluacion quiere verificar si es necesaria la intervencion
o rehabilitacion de la red vial, para que siga conservandose en buenas condiciones,
teniendo como objeto de estudio el tramo de via mencionado anteriormente; se
busca realizar un chequeo de los diferentes tipos de dafios que sean encontrados.

El presente trabajo, busca realizar un analisis del estado de la via de estudio por
medio de la metodologia y PCI, para determinar el estado del pavimento y de esta
forma poder establecer si es necesario realizar un plan de mejoramiento si no
llegase a encontrarse en buenas condiciones.

Dicha metodologia sera aplicada de manera cualitativa, realizando el analisis de los
dafos encontrados en la via, teniendo en cuenta sus posibles causales y la
clasificacion de la severidad. También se aplicarda de manera cuantitativa,
realizando aforos y todos los calculos pertinentes para poder obtener el indice de
condicion de pavimento, tomando como referencia el documento del Ing. Luis
Ricardo Vasquez Varela basado en la metodologia PCI.



ABSTRAC

This research is carried out in the municipality of Girardot-Cundinamarca, in the
section of the road from the Brisas de Girardot condominium to the Barzalosa road
km 8, with the objective of the functional evaluation of damages in flexible pavements
using the PCI methodology, taking into account Note that this The road mainly
connects the municipalities of Girardot and Tocaima.

This work seeks to generate a quantitative and qualitative analysis of the selected
road sector, knowing that it is a secondary road in optimal conditions, but the only
one that communicates with the municipalities of Tocaima, Apulo, La Mesa, until
connecting with Bogota, therefore it is evaluation wants to verify if the intervention or
rehabilitation of the road network is necessary, so that it remains in good condition,
having the aforementioned stretch of road as the object of study; seeks to conduct a
check on the different types of damage found.

The present work seeks to carry out an analysis of the state of the study road through
the methodology and PCI, to determine the state of the pavement and thus be able
to establish whether it is necessary to carry out an improvement plan if it is not in
good condition. terms.

This methodology will be applied qualitatively, analyzing the damage found on the
road, taking into account its possible causes and the severity classification. It will
also be applied quantitatively, making gauges and all the pertinent calculations to
obtain the pavement condition index, taking as a reference the document of Eng.
Luis Ricardo Vasquez Varela based on the PCI methodology.



1. INTRODUCCION

Mediante las vias terrestres los campesinos, agricultores, empresarios, las
pequefias, medianas y grandes empresas pueden transportar sus productos para
poder integrarlos en las estructuras econdmicas y comerciales de la region y el pais.
De esta manera, manera se puede afirmar que el desarrollo econémico se puede
relacionar con el estado actual de las vias, debido a que son de gran importancia
para que los productos puedan llegar a sus destinos en excelentes condiciones.

Si bien el gobierno ha implementado acciones para asegurar que las carreteras
estén en buenas condiciones, es evidente que dichas soluciones no han sido las
Optimas para resolver o satisfacer plenamente las necesidades de mantenimiento
de toda la red vial.

Para llevar a cabo la evaluacion funcional del pavimento en la via Girardot —
Tocaima, se pretende integrar un recurso metodolégico que permita la valoracion y
diagnostico del estado de la via -nuestro objeto de investigacion- para bajo poder
brindar una posible opcion de rehabilitacion al tramo a evaluar, basandonos en la
aplicacion de la metodologia PCI.

La metodologia PCI consiste en determinar el estado de la via Girardot — Tocaima,
realizando un analisis de los dafios encontrados por medio de una inspeccion visual,
a través de una serie de mediciones. Teniendo como objeto identificar y registrar las
caracteristicas y condiciones (fallas, defectos o dafios) de la via, para cuantificar y
evaluar en qué estado se encuentra. Una vez obtenidos estos datos se realizan las
recomendaciones necesarias para mejorar la situacién actual de la comunidad en
términos de movilidad, comodidad, seguridad y bienestar

Por medio del presente documento se entregara un proyecto en donde se analizara
y evaluara el estado actual de la via Girardot — Tocaima, comprendida entre el
conjunto Brisas de Girardot y el kilbmetro 8 via Barzalosa. Siendo esta una via de
primordial importancia ya que comunica a dos municipios turisticos; teniendo como
enfoque analizar los dafios que afectan al pavimento flexible y asi generar el indice
de condicién de pavimentos para encontrar la solucién 6ptima para la mejora del
pavimento mediante el mantenimiento adecuado.

Se opta por contribuir al municipio el cual es la principal fuente de abasto para los
habitantes de pueblos cercanos; realizando la inspeccion y diagnostico vial
utilizando la metodologia PCI, con el fin de poder encontrar un indice de la condicién
superficial de los pavimentos alli existentes y asi colaborar en la toma de decisiones
sobre su rehabilitacion.



2. JUSTIFICACION

Se realizard la evaluacion funcional del pavimento en la via Girardot — Tocaima
(entre el condominio brisas de Girardot y la vereda Barzalosa) mediante la
metodologia PCI. El sector a evaluar tiene una importancia significativa debido a
gue tiene comunicacion directa entre los municipios de Girardot y Tocaima. Estas
cabeceras municipales son muy importantes, ya que poseen mucha afluencia
turistica.

También se debe tener en cuenta que esta es una via alterna para comunicar con
Bogota, teniendo una longitud total de aproximadamente 137 Km, la cual cuenta con
3 peajes y una sola calzada; y la via principal que conduce, Girardot, Melgar, Bogota
cuenta con una longitud de aproximadamente 142 Km, la cual cuenta con 2 peajes
y doble calzada, siendo esta la ruta mas concurrida por el corto trayecto y el confort
en carretera, dejando la anterior via con un trayecto menor.

Girardot es un municipio el cual posee mayor desarrollo econémico y social, que los
municipios aledafios, es por esto por lo que las personas que habitan a sus
alrededores tienen la necesidad de movilizarse hacia Girardot — Cundinamarca, y
asi suplir sus necesidades de trabajo, servicios etc. También se puede destacar que
es muy reconocido por su turismo debido a que: por su ubicacion geografica,
Girardot cuenta con muy buenas vias de comunicacion y se ha convertido en uno
de los polos turisticos del centro del pais. Girardot esta ubicada a 134 km de Bogota,
sobre el Magdalena, cuenta con una excelente infraestructura hotelera.

“Es uno de los sitios predilectos para el veraneo de los habitantes de la capital. Por
ser un sitio muy visitado tanto por turistas como propios cuenta con una variedad de
lugares para esparcimiento y comercio”. (Viaja por Colombia, s.f.)

Por lo anterior, es necesario evaluar y analizar el estado de la via, teniendo en
cuenta la aplicacién de la metodologia PCI para llevar a cabo este proyecto y asi
poder generar las recomendaciones necesarias para la rehabilitacion y el
mantenimiento que sea necesario.

Por lo anterior se realizard un analisis cualitativo y cuantitativo basados en la
metodologia PCI, en donde se realiza un inventario de los dafios existentes en el
tramo de via a evaluar y asi llevar el debido proceso hasta conocer el indice de
condicion de pavimento y asi poder sugerir la mejor recomendacion.



3. PROBLEMA DE INVESTIGACION

En Colombia, existe una problemética con respecto al pavimento flexible, esto
debido al deterioro que es causado por la repeticibn de cargas que soporta el
pavimento durante su vida util. Teniendo en cuenta que el mantenimiento no es el
adecuado o no se intervienen a tiempo, para asi prevenir los dafios ocasionados.
Se pueden evidenciar dicha problemética a simple vista por los usuarios que
transitan por la red vial del pais.

Con lo anterior se da a conocer que el sector vial seleccionado se encuentra en
buenas condiciones, pero es el Unico por el cual se movilizan las personas de los
municipios aledafos, dado que es la Unica ruta de acceso hacia Girardot, ya que
esta ciudad abarca benéficos para los pueblos cercanos. Las falencias evidenciadas
en esta via son por falta de mantenimiento de estas, lo cual con el transito continuo
generan fallas que con el paso del tiempo si no se atienden a tiempo pasara una
problematica mayor.

Dicha problematica es evidenciada debido a los dafios que se presentan a lo largo
de la red vial del pais. Esta situacion no solo es percibida por los usuarios sino
también por el informe técnico de INVIAS del semestre 2018 I, en el cual reportan
gue de las vias pavimentadas solo el 47.19% se encuentra en un estado excelente
0 bueno (INVIAS, 2019).

Debido ala anterior se puede generar un analisis de laimportancia que tiene realizar
el debido estudio de los dafios existentes dentro del sector en estudio, para ello es
necesario implementar una metodologia que conlleva diagnostico optimo para el
mejoramiento o rehabilitacion de esta.

La problematica principal de este proyecto sera identificar y evaluar los dafios
encontrados en el sector a intervenir, identificando las fallas presentes en la via para
posteriormente analizarlas mediante la metodologia PCI.

Preguntas de investigacion
¢,Cudles son las fallas y patologias del pavimento flexible en la via Girardot —

Tocaima entre el condominio brisas de Girardot y la vereda Barzalosa y el indice de
condicion de este, teniendo en cuenta la metodologia PCI?



Preguntas Generadoras

¢, Qué relacion hay entre los dafios encontrados en la via Girardot — Tocaima
(Conjunto Brisas de Girardot — Kilometro 8 via Barzalosa) y la frecuencia de
transito vehicular?

¢,Cuales fueron los dafios encontrados y la severidad de cada uno de ellos
en la via Girardot — Tocaima (Conjunto Brisas de Girardot — Kilometro 8 via
Barzalosa) segun la metodologia PCI?



A.

4. OBJETIVOS

OBJETIVO GENERAL

Evaluar los dafios en pavimento flexible mediante la metodologia PCI en la via
Girardot — Tocaima entre el condominio brisas de Girardot y la vereda Barzalosa

B.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

Establecer las caracteristicas principales de la via.
Determinar el inventario de fallas de la via segun la clasificacion, el tipo y la
severidad de cada una de las patologias encontradas.

Determinar el indice de condicién del pavimento mediante la metodologia
PCI.



5. MARCO DE REFERENCIA

5.1 MARCO TEORICO

El pavimento es una estructura compuesta por una serie de capas superpuestas.
Su disefio y composicion toman en cuenta los diferentes métodos vy
especificaciones técnicas de los materiales adecuados, y pasan por diferentes
procesos constructivos para obtener una superficie adecuada, mostrando la rigidez
y durabilidad requeridas para soportar las cargas impuestas por el transito de
vehiculos.

Las principales funciones que debe tener un pavimento son:

- Tiene que poseer la mayor durabilidad.

- Deben ser econémicos

- Deben soportar las cargas impuestas por el transito.

- Deben soportar los cambios en las condiciones ambientales.

- Debe ofrecer un paso comodo, confortable y una adecuada seguridad al
transito

Existen diferentes tipos de pavimentos tales como:

- Pavimento flexible

- Pavimento rigido

- Pavimento articulado o en adoquin
- Entre otros

e Pavimento flexible

Las estructuras de pavimento del tipo flexible pueden ser definidas como estructuras
viales conformadas por una capa asfaltica apoyadas sobre capas de menor rigidez,
compuestas por materiales granulares no gradados o ligados (base, subbase,
afirmado y en algunos casos subrasante mejorada o material de conformacion), que
a su vez se soportan sobre el terreno natural o subrasante.

Los esfuerzos que generan las cargas vehiculares se disipan a través de cada una
de las capas de la estructura de tal forma que, al llegar a la subrasante, la resistencia
mecanica del suelo que la compone debe ser capaz de resistir dicho esfuerzo sin
generar deformaciones que permitan el deterioro funcional o estructural de la via.

Adicionalmente, cada una de las capas de la estructura debe resistir la influencia
del medio ambiente. Como se ve representado en la ilustracion 2, la conformacién
de la estructura del pavimento.



“La capa asfaltica del pavimento flexible esta conformada por la carpeta de
rodadura, la base intermedia y la base asfaltica; sin embargo, esta capa puede estar
constituida Unicamente por la capa de rodadura cuando los niveles de transito son
bajos”. (Fredy, Reyes 2014).

llustracion 1. Estructura del pavimento

Nivel de Rasante

Sem<Carpeta Asfaltica< 10c¢m

f:t’f‘:ﬂ‘:::'."'_‘ om o mas _5}“!11.;)5 :‘?:‘:'i | 4’%‘[§§"ng ]
-
Nivel de sub « rasante

Fuente: Google imagenes

Las capas de un pavimento flexible que conforman un suelo se colocan en orden
descendente en capacidad de carga. La capa superior es la que mayor capacidad
de soportar cargas tiene de todas las que se disponen. “Por lo tanto la capa que
menos carga puede soportar es la que se encuentra en la base. La durabilidad de
un pavimento flexible no debe ser inferior a 8 afos; no suele tener una vida util de
20 afos”. (Urbanismo.com, s.f.)

En los departamentos de Colombia se evidencias afectaciones de diferentes tipos y
magnitudes, con lo cual se realiza un analisis general para evidenciar el nivel de
severidad en cada uno de los departamentos del pais, representados en la tabla 1.



Tabla 1. Nivel de severidad por municipio

Fuente: (Instituto nacional de vias INVIAS, 2020)

| e __PAVIMENTADO (Kms)
No. BUENO | REGULAR
1 ANTIOQUIA 10,86 162,07 157,53 194,96 1,00
2 ATLANTICO 0,62 6,91 0,00 0,00 0,00
3 BOLIVAR 18,01 56,35 48,70 32,03 0.00
4 | BOYACA 52,61 182,13 307.66 120.78 2,00
5 CALDAS 58,19 78,10 41,12 2,96 0,00
6 CAQUETA 125,25 149,26 83,44 30,06 0,00
Ti CASANARE 0,55 168,09 213,35 173,01 0,00
8 CAUCA 121,52 152,25 220,09 124,34 1.03
9 CESAR 74,66 113,55 85,94 161,38 19.08
| 10 | CHOCO 7,05 89,96 64,37 3,74 0,00
11 | CORDOBA 29,01 63,21 74,66 70,59 0,00
12 | CUNDINAMARCA 0,00 87,29 96,59 28,69 0,00
13 | GUAJIRA 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
14 | HUILA 39.43 88.83 80,04 57,03 0,97
15 | MAGDALENA 53,67 62,07 19.03 8.14 15,54
16 | META 50,05 155,65 123,93 20,02 1,20
17 | NARINO 184,81 313,66 114,45 87,36 0.00
18 | N. DE SANTANDER 22,26 81,49 143,15 131,32 0,00
19 | PUTUMAYO 89,95 50,75 564 443 0,00
| 20 | QUINDIO 8,49 28,95 45,49 6.00 0,00
| 21 || RISARALDA 17,92 99,57 53,66 34,87 0.00
22 | SANTANDER 99,52 421,44 278,40 125,35 20,82
| 23 | SUCRE 34,80 4548 38,90 31,40 0,00
| 24 | TOLIMA 2,99 206,96 83.73 36,86 0.00
| 25 | VALLE 370,32 220,18 210,50 86,91 0.00
26 | OCANA 4,56 226,17 52,56 62,16 13,20
27 |S. ANDRES y PROV. 9,56 21,86 9,84 4.50 0.00
3.332,23| 2652,77

Se puede evidenciar en la grafica 1 el porcentaje de afectacion, segun el nivel de
severidad presente en los diferentes departamentos, catalogando que en Colombia
el estado de las vias en “Bueno” ya que abarca un 36,36 %, siendo esta una cifra
aceptable, implicando mejoramientos y/o rehabilitaciones

Grafica 1 Porcentaje del nivel de afectacion
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Fuente: (Instituto nacional de vias INVIAS, 2020)
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Segun la gréfica anterior y la informacion obtenida por el INVIAS del afio 2020, en
la red vial pavimentada de los 27 departamentos de Colombia el balance
correspondiente al nivel de severidad en los distintos departamentos, se considera
que el estado de la malla vial es “Bueno” con un porcentaje de 36,36%.

Los porcentajes del estado de red vial pavimentada en el sector de Cundinamarca
se deduce por la informacion obtenida del INVIAS contemplando que el estado de
la malla vial es“Bueno” con un porcentaje del 63% pero actualmente en el municipio
Girardot,se encuentra con las vias de acceso al municipio en éptimas condiciones
clasificandolas en un nivel de severidad Muy bueno-Bueno.

e Metodologia PCI:

El método PCI es un método que puede identificar y clasificar los dafios existentes
en superficies de carreteras rigidas y flexibles. PCI es un indice numérico que va
desde cero (para carreteras dafiadas o mal acondicionadas) hasta 100 (para
carreteras bien acondicionadas). El rango de clasificacion del indice de condicion
de la carretera se representa en la ilustracion 3.

llustracion 2. Escala de clasificacion
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Fuente: Google, adaptado de Escala de calificacion PSI.

El procedimiento para la evaluacion de la condicion del pavimento se hace en la via
respectiva donde se realiza un analisis visual de los dafios a partir de clase,
extension y severidad presentes en la via.

Para las vias con superficie de pavimento asfaltico los dafios presentados son los
siguientes: piel de cocodrilo, exudacién, agrietamiento en bloque, abultamientos y
hundimiento, corrugacion, depresion, grieta de borde, desnivel carril/lberma, grietas
longitudinales y transversales, parcheo y acometidas de servicios publicos,
pulimento de agregados, huecos, cruce de via férrea, Ahuellamiento,
desplazamiento, grietas parabdlicas, hinchamiento, meteorizacién desprendimiento
de agregados.



5.2 MARCO CONCEPTUAL

a)

b)

d)

f)

9)

h)

Abultamiento: “Este deterioro se asigna a los “abombamientos” o
prominencias que se presentan en la superficie del pavimento. Pueden
presentarse bruscamente ocupando pequefias areas o gradualmente en
areas grandes, acompafiados en algunoscasos por fisuras”. (Alfredo, Mufioz
2006)

Ahuellamiento: “Con frecuencia se encuentra acompafiado de una
elevacion de las areas adyacentes a la zona deprimida y de fisuracion.
Puede llevar a la falla estructural del pavimento y posibilitar el hidroplano
por almacenamiento de agua.” (Jorge, Carmona 2008)

Bache: “Dentro de este tipo de deterioro se encuentran los ojos de pescado
gue corresponden a baches de forma redondeada y profundidad variable,
con bordes bien definidos que resultan de una deficiencia localizada en las
capas estructurales. (Alfredo, Mufioz 2006)

Depresion: “Areas del pavimento con niveles ligeramente méas bajos que a
su alrededor. Formadas por el asentamiento de la subrasante o por una
construccion incorrecta.” (Rodrigo, Velasquez 2009)

Desnivel carril/berma: “Es una diferencia de niveles entre el borde del
pavimentoy la berma debido a la erosién de la misma.” (Diaz, Cardenas
2014)

Desplazamiento: Corrimiento longitudinal y permanente de un area
localizada desuperficie producida por las cargas del transito. (Lopez, Jorge
2004)

Desprendimiento de agregados: Perdida de la superficie del pavimento
debido a la pérdida de las particulas de agregado. Indica que el asfalto se
ha endurecido o que la mezcla es de mala calidad, también producido por
vehiculos de orugas, o derrdmame de aceites. (Torres, Wlliam 2008)

Desprendimiento de agregados: Indicador de que el asfalto se ha
endurecido o que la mezcla es de mala calidad, también producido por
vehiculos de orugas o por derramamientos de aceites. (Diaz, Cardenas
2014)



)

k)

Exudacion: Es una pelicula de material bituminoso en la superficie del
pavimento,formando una superficie brillante debido al exceso de asfalto en
la mezcla 'y un bajo contenido de vacios que mediante las altas temperaturas
ocasiona su salida. (Diaz, Cardenas 2014)

Fisuras en bloque: Aparece en areas sometidas a carga, mientras que los
bloques aparecen usualmente en areas no cargadas. Es usual encontrar
fisuras en bloque que han evolucionado en piel de cocodrilo por accién del
transito. (Alfredo, Mufioz 2006)

Grieta de borde: Grieta paralela generalmente a una distancia entre 0.30
m-0.60 m del borde exterior del pavimento; se origina por debilitamiento y
condiciones climéticas de la base o subrasante en ese sector y su dafio se
agrava por el efecto del trafico. (Marco, Tuan 2002)

Grieta de reflexidon de junta: Las grietas son causadas principalmente por
el movimiento de la losa de concreto del cemento portland, inducido por la
temperatura o la humedad bajo la superficie del concreto asfaltico. (Lopez,
Jorge 2004)

m) Grieta longitudinal y transversal: Las grietas pueden ser producidas por

p)

Q)

una junta de carril pobremente construida, contraccion de la superficie de
concreto asfaltico debido a los ciclos de temperatura diaria, o reflexion de
una grieta causada bajo la capade base. (Colemh, Antonio 2009)

Grieta parabdlica: Son grietas en forma de media luna creciente,
producidas por los vehiculos que al frenar o girar para dar vuelta induce al
pavimento al desplazamientoo deformacion. (Legisamon, Pacheco 2016)

Hinchamiento: Caracterizado por un levantamiento de la superficie del
pavimentohacia arriba con una onda gradual de aproximadamente 3.0 m
gue puede estar acompafiado por agrietamiento superficial. Se produce por
el congelamiento de la subrasante o por suelos potencialmente expansivos.
(Torres, Wlliam 2008)

Ondulacién: También conocida como corrugacion o rizado, es un dafio
caracterizado por la presencia de ondas en la superficie del pavimento,
generalmente perpendiculares a la direccion del transito, con longitudes
entre crestas usualmente menores que 1,0 m.” (Jorge, Carmona 2008)

Parcheo: Area de pavimento que ha sido reemplazada con material nuevo



Y

para reparar uno existente. (Stiven, Hoftem 2003)

Pavimento: Disefiados para carreteras y vias urbanas; son estructuras
viales multicapa, es decir, estdn constituidos por un conjunto de capas
superpuestas relativamente horizontales compuestas por materiales
seleccionados. Estas estructuras son disefiadas para soportar cargas
impuestas por el transito y condiciones ambientales. (Ricardo, Lizcano
2005)

Pavimento Flexible: Pueden ser definidas como estructuras viales
conformadas por una capa asfaltica apoyada sobre capas de menor rigidez,
compuestas por materiales granulares no tratados o ligados que a su vez
se soportan sobre el terreno natural o subrasante. (Ricardo, Lizcano 2005)

Pulimento de agregados: Causado por la repeticién de carga que produce
una pérdida de resistencia al deslizamiento. (Marco, Tuan 2002)

Piel de cocodrilo: Corresponde a una serie de fisuras interconectadas con
patrones irregulares, generalmente localizadas en zonas sujetas a
repeticiones de carga. (Jorge, Carmona 2008).



6. MARCO CONTEXTUAL

6.1 MARCO GEOGRAFICO

La ubicacién de la via a evaluar correspondiente al tramo comprendido entre el
condominio Brisas de Girardot hasta el kilometro 8 via Barzalosa, se ve
representada en la ilustracién 1, georreferenciando el pais, departamento y ciudad
correspondiente.

llustracién 3. Mapa de localizacién
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Fuente: Elaboracion propia, adaptado de Google Maps



6.2MARCO INSTITUCIONAL

La Universidad Piloto de Colombia - Seccional Alto Magdalena se encuentra
ubicada en la carrera 19 N° 17-33 del barrio La Estacion en la ciudad de Girardot.
La Universidad forma personas emprendedoras a la vanguardia del desarrollo
tecnologico para liderar una sociedad que promueva la democracia participativa, la
tolerancia, la libertad, el compromiso con la comunidad, la ciencia y el respeto por
el medio ambiente y la vida en todas sus formas y manifestaciones.

La universidad ofrece a la comunidad las siguientes carreras profesionales:

1. Facultad de ingenieria.

Dentro de este grupo se encuentran 3 carreras las cuales son:

e Ingenieria civil.
e Ingenieria de sistemas.
e Ingenieria financiera.

2. Administraciones.
Dentro de las administraciones se encuentras 3 carreras:

e Administracion logistica.
e Administracion ambiental.
e Administracion turistica y hotelera.

3. Contaduria publica.

La universidad también ofrece una especializacion en Gerencia de Proyectos, para
aquellos que quieran afianzar sus conocimientos.

Las instalaciones de la universidad cuentan con 4 instalaciones incluyendo un lote
sobre la via Narifio, el cual es utilizado para realizar clases de campo para la carrera
de ingenieria civil. Cuenta con el edificio principal en donde se ubican los
laboratorios, salas de cdémputo, salones de clase, el auditorio, zonas comunes, la
biblioteca, cancha mixta y oficinas administrativas. Ademas, cuenta con otro edificio
el cual se compone de salones de clase y sales de cémputo. Por ultimo, se
encuentra una instalaciéon utilizada para realizar los laboratorios del programa de
ingenieria civil.



7. OTROS MARCOS
7.1 MARCO LEGAL

e INVIAS. CAP 4 Especificaciones Generales de Construccion de Carreteras
del Instituto Nacional de Vias — INVIAS. Capitulo 4. Pavimentos asfalticos

e Norma de EPM NC-MN-OCO05-2 Sub-bases y bases para pavimentos.



8. METODOLOGIA

El método utilizado serd un método cualitativo y cuantitativo con caracteristicas
descriptivas, ya que el objetivo principal de este trabajo es utilizar el método PCI
para evaluar los dafios en la via Girardot — Tocaima (entre el condominio brisas de
Girardot y el kilometro 8 via Barzalosa).

Fase |. Recolecciéon de la informacion:

Se localizara la via Girardot — Tocaima para estudiar el tramo comprendido entre el
condominio Brisas de Girardot y el kildbmetro 8 via Barzalosa. Se implementara la
herramienta de Google maps, para georreferenciar el tramo vial a evaluar.

Se realizara un aforo vehicular de 12 horas ubicados en 2 puntos especificos de la
via continuas con la finalidad de determinar el flujo vehicular, la intensidad de
circulacion de vehiculos, el tipo de vehiculos los cuales concurren esta via, las horas
de mayor concurrencia de flujo, entre otros. Dicho aforo se realizara en dos puntos
estratégicos del tramo de via a evaluar, con el fin de conocer el TPDS (transito
promedio diario semanal).

Con el fin de llevar a cabo lo descrito en el anterior parrafo, se implementara el
formato representado en la tabla 2.

Tabla 2. Formato de aforo vehicular

35;: : | UNIVERSIDAD PILOTO DE COLOMBIA |
uc PIIOto [ | REVISION L

AFOROS VEHICULARES
Fecha (D/M/A): Estacion de Aforo: . ek

Condicién Climatica: . Aforados : .
Aforador. . Hoja__. de
Coordinador:

. Hora de Inicio . Hora Final :
AUTOS MmicroBus/camPEROS | BUSES | BUSETAS Cc2

|

PERIODO [MOVIMIENT(] A 4l =Y —
ilies Soe |t

L]
]
L]
[ ]
L]
[ ]

OBSERVACIONES:

Fuente: PULECIO, 2019



El anterior formato es utilizado para registrar el conteo de los vehiculos que transitan
por este tramo, en el cual se debe especificar la hora inicial y final en la que se
realizara el aforo, el nombre de la persona que lo esta ejecutando y el lugar donde
se realiza el aforo. Para ejecutar este trabajo el aforo se realizo en el horario
comprendido entre las 8:00 am hasta las 8:00 pm, tomando lapsos de 1 hora cada
uno.

Fase Il. Levantamiento de fallas:

El tramo de via a evaluar tiene una longitud total de 5 kilmetros, los cuales seran
divididos en unidades de muestreo, para conocer las dimensiones que se deben
considerar para realizar lo anteriormente mencionado, se tendrd en cuenta el
Manuel de la metodologia PCI el cual especifica que:

Carreteras con capa de rodadura asféltica y ancho menor 7.30 m: El area de la
unidad de muestreo debe estar en el rango 230.0 £ 93.0 m2. En la ilustracion 4 se
presentan algunas relaciones longitud — ancho de calzada pavimentada. (VARELA,
2002)

llustracion 4. Longitudes de unidades de muestreo asfalticas

Ancho de calzada (m) Longitud de la unidad de muestreo (m)
5.0 46.0
5.5 41.8
6.0 38.3
B.5 35.4
7.3 (maximo) 315

Fuente: Varela 2002

Tomando como referencia el manual de la metodologia PCI, se exponen las fallas
gue se pueden encontrar en el pavimento a continuacion:

- Piel de cocodrilo.

- Exudacion.

- Agrietamiento en bloque.

- Abultamientos y hundimientos.
- Corrugacion.

- Depresion.

- Grieta de borde.

- Grieta de reflexién de junta.

- Desnivel carril / berma.

- Grietas longitudinales y transversales.
- Parcheo.



- Pulimiento de agregados.

- Huecos.

- Cruce de via férrea.

- Ahuellamiento.

- Desplazamiento.

- Grieta parabdlica.

- Hinchamiento.

- Desprendimiento de agregados.

Teniendo en cuenta los tipos de fallas expuestas anteriormente se realizar4 un
estudio de campo, en donde se tomaran en consideracion las fallas que se
encuentren en cada una de las unidades de muestreo, realizando asi una
comparacién e identificar cuales son los diferentes tipos de dafios que se
encuentran.

Luego de identificar el tipo de falla de todas las unidades de muestreo, se procedera
a identificar el nivel de severidad de cada uno de los dafios, teniendo en cuentas las
especificaciones de la metodologia PCI.

Una vez realizado el analisis de cada tipo de dafio encontrado y su nivel de
severidad, se procedera a realizar la tabulacién de la informacion recopilada en un
formato disefio propio el cual se ve representado en la tabla 3.

- Enla primera columna se debe colocar el tipo de dafio.

- En la segunda columna se ingresa la severidad que se analizo teniendo en
cuenta el manual.

- Enlatercera columna se colocan las cantidades parciales de cada tipo y nivel
de severidad de cada dafio, las cuales pueden ser medidas por longitud, area
0 por numero dependiendo el tipo.

- Enlacuarta columna se totalizan las cantidades parciales por cada tipo y nivel
de severidad de cada dafio.

- Enlacuarta columna se debe calcular la densidad, la cual debe ser expresada
en porcentaje, para conocer este resultado se debe dividir la cantidad de cada
clase de dafio, en cada nivel de severidad, entre el area total de la unidad de
muestreo.

- En la ultima columna se debe realizar el calculo del valor deducido teniendo
en cuenta lo descrito por el manual:

Tabla 3. Formato PCI para carreteras con superficie asféltica



: Sl ERS I DAD HOJA DE REGISTRO
P I I oto DATOS DE PAVIEMENTO FLEXIBLE
c Dt coLOoMBI A| MEDIANTE METODOLOGIA PCI
1 |Piel de cocodrilo 6 |Deprseion 11|Parcheo 16|Despalazamiento
2 [Exudacion 7 |Fisura en borde 12|Pulimiento de agregados |17|Grieta parabolica
3 [Fisura en bloque 8 [Fisura de flexion de junta 13|Huecos 18[Hinchamiento
4 |Abultamientos 9 [Desniver carril/berma 14|Cruce de via ferrea 19|Desprendimiento de agregados
5 [Corrugacion 10|Grietas long. Y trans. 15|Abultamiento
NIVEL DE SEVERIDAD

Baja L

Media M

Alta H

o CANTIDADES PARCIALES
DANO | SEVERIDAD TOTAL | DENSIDAD TOTAL VALOR
LONG. (m) | ANCH. (m) ] PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO

Fuente: Elaboracion propia.

Determine el VALOR DEDUCIDO para cada tipo de dafio y su nivel de severidad
mediante las curvas denominadas “Valor Deducido del Dafo” que se adjuntan al
final de este documento, de acuerdo con el tipo de pavimento inspeccionado.
(Varela, 2002)

Se determinara el VD max. seleccionando el numero mayor en la tabla de fallas
para posteriormente calcular el N. max. VD. El cual se obtiene con la formula del
manual; Para obtener el CDV se implementaran las tablas 25 y 26 de las curvas
para pavimentos asfalticos, del manual del PCI, para evidenciar el rango en el que
se encuentran los diferentes tipos de fallas.

Luego a este resultado se le restara 100 al maximo CDV para obtener el PCl y
catalogarlo en el nivel de severidad correspondiente al resultado obtenido el valor
catalogado en el rango de nivel de severidad.

Fase lll. Andlisis de resultados:

Conforme a los datos encontrados en la metodologia PPCI se realizara el analisis
de cudl es el tramo mas afectado, la falla que mas se presenta en la via y se
analizara cual es el factor de deterioro y una posible recomendacion de solucion.

Se realizard un analisis global y por tramo para identificar la afectacion mayor por
sector, donde se dara a conocer las fallas presentes en cada tramo vial, el nivel de
severidad y el nivel de condicion de estado del pavimento.



Fase IV. Conclusiones:

Una vez obtenido el andlisis de resultados se concluira en qué estado se encuentra
la via y se dar4 una recomendacion al dafio que tenga la via. Determinando si se
encuentra en ptimas condiciones de movilidad.

Se realizara una gréfica en la cual se evidencie los picos mas altos, como se
muestra en la gréfica 6, catalogados como (excelente) y los mas bajos como
(regular) y se determinard un promedio por cada kilbmetro para determinar la
condicion de la via y establecer el indice de condicion de esta.



9. COSTOS Y RECURSOS

Para la ejecucion del proyecto se tuvieron en cuenta los siguientes recursos

(materiales,

institucionales, tecnoldgicos y de tiempo) para las diferentes

actividades que se llevaron a cabo para poder obtener unos resultados 6ptimos
basados en el producto de investigacion del proyecto:

Tabla 4 Costos

ITEM Und DESCRIPCION | CANTIDAD | PRECIO | TOTAL
1 KL | Cal 5 $ 13,000 | $ 65,000
2 Und | Cinta métrica 1 $ 75,000 | $ 75,000
3 Und | Block de notas 1 $ 2,500 $ 2,500
TOTAL $ 142,500
Fuente: Elaboracion propia.

e Formatos de registro de informacion.

e Biblioteca virtual Universidad piloto de Colombia.

e Computador.

e Calculadora.

e Tiempo de 12 horas para el aforo vehicular por parte de los integrantes del

proyecto.

Tiempo de 2 dias para medicion, identificacion de dafio y severidad en los 5,5
kilbmetros escogidos por parte de los integrantes del proyecto. Para un total de
gastos de $ 142,500 pesos.



10.ANALISIS DE RESULTADOS

A. LOCALIZACION

Implementando herramientas de localizacion como Google maps, Google heart e
investigando en la base de datos del municipio de Girardot (POT), se obtuvieron
resultados georreferenciados del sector vial seleccionado.

El tramo de via que se le realizara la evaluacion funcional de pavimento se
encuentra ubicado en la ciudad de Girardot — Cundinamarca. A continuacion, se
exponen datos significativos sobre dicha ciudad.

- Ubicacién astron6mica: 4.18.18 Latitud Norte y 74.48.06 Longitud Oeste.

- Altitud: 289 metros sobre el nivel del mar.

- Temperatura promedio anual: 33.3° C.

- Temperatura maxima: 38.3° C.

- Temperatura minima: 29.3° C.

- Humedad Relativa: 66.38%.

- Distancia a Bogota: 124 km.

- Extension municipio: 129 km2,

- Poblaciéon del municipio: 150.178 habitantes (segun estadisticas del DANE
para el afio 2005).

- Extension conurbacion: 354 kmz.

- Poblacién de la conurbacion Girardot, Flandes y Ricaurte: 184.075 habitantes.

(Alcaldia de Girardot - Cundinamarca, s.f.)

llustracion 5 Localizacion de Girardot
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Fuente: Asojuntas Girardot



llustraciéon 6 Perfil de la via — Tramo 1
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Fuente: Elaboracion propia.
[lustracion 7 Perfil de la via — Tramo 2
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Fuente: Elaboracion propia.
llustracion 8 Perfil de la via — Tramo 3
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Fuente: Elaboracioén propia



llustraciéon 9 Perfil de la via — Tramo 4
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Fuente: Elaboracion propia.

llustraciéon 10 Perfil de la via — Tramo 5
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Fuente: Elaboracion propia.

B. ANALISIS AFORO VIAL

Se procedio a realizar dos aforos perpendiculares al sentido vial, identificando los
vehiculos que ingresaban y salian de Girardot, para posteriormente unificar
resultados y asi poder calcular la hora pico y el tipo de vehiculo con mayor
concurrencia:

e Aforo vehicular sentido Girardot — Tocaima:

Los datos del aforo recopilados en campo en el sentido Girardot — Tocaima se
recopilaron en la tabla 5, en donde se pudo analizar el porcentaje de vehiculos
gue pasan durante un periodo de 12 horas continuas en lapsos de 1 hora cada

uno.



Tabla 5: Aforo vehicular sentido Girardot - Tocaima

Girardot-Tocaima
Total *

HORA TAXI|AUTO| BUS| BUSETA| C-2P| C-2G| C-3-4]| C-5| >/C6| MOTOS hora
7:00AM-8:00AM | 5 22 6 4 0 1 0 3|10 42 83
8:00AM-9:00AM | 3 17 5 5 1 1 1 1] 1 29 64
9:00AM - 10:00AM| 6 22 6 3 5 2 0 1] 0 30 75
10:00 AM - 11:00AM| 5 30 7 5 2 0 1 1] 0 18 69
11:00 AM-12:00PM| 4 22 5 4 1 1 1 311 45 87
12:00PM-1:00PM| 7 25 6 3 2 0 0 1] 0 26 70
1:00 PM- 2:00 PM 3 22 6 5 4 2 0 1] 0 41 84
2:00PM-3:00PM 1 20 5 3 2 0 0 0| 1 35 67
3:00PM-4:00PM | 4 19 7 5 4 1 1 1] 1 27 70
4:00 PM-5:00 PM 2 18 6 4 1 0 0 0| O 39 70
5:00 PM - 6:00 PM 1 15 6 5 1 1 0 1] 1 35 66
6:00 PM - 7:00 PM 3 39 4 1 3 2 0 2|1 0 79 133

TOTAL 15 hora 44 | 271 | 69 47 26 | 11 4 (15| 5 446

Fuente: Elaboracion propia.
Tomando como referencia la tabla anterior se realizé un analisis del porcentaje de

vehiculos que mas concurre durante las 12 horas continuas en las que se realizo el
aforo. En la tabla 6 se evidencia dicha informacion:

Tabla 6 Total de vehiculos por 12 horas

VEHICULO TOTAL
Taxis 44
Autos 271

Bus Interm 69

Buseta 47
C-2P 26
C-2G 11
C-3-4 4

C-5 15
>/C6 5
Motos 385

Fuente: Elaboracion propia.

En la gréfica 2 se puede identificar que las motos son el medio de transporte mas
utilizado para transitar en sentido Girardot — Tocaima teniendo un porcentaje del



44% en un periodo total de 12 horas, el segundo medio de transporte mas utilizado
son los autos con un 31%, el tercero son los buses intermunicipales con un 8%.
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Fuente: Elaboracion propia

En la tabla 7 se recopilaron la cantidad total de vehiculos que transitan por cada
hora en la que se realiz6 el aforo vehicular.

Tabla 7 Total de vehiculos por hora

HORA TOTAL
7:00 AM - 8:00 AM 83
8:00 AM - 9:00 AM 64
9:00 AM - 10:00 AM 75
10:00 AM - 11:00 AM 69
11:00 AM - 12:00 PM 87
12:00 PM - 1:00 PM 70
1:00 PM - 2:00 PM 84
2:00 PM - 3:00 PM 67
3:00PM- 4:00 PM 70
4:00 PM - 5:00 PM 70
5:00 PM - 6:00 PM 54
6:00 PM - 7:00 PM 84

Fuente: Elaboracién propia



En la grafica 3 se puede identificar que durante las 12 horas que se realizé el aforo
los lapsos de tiempo que tuvieron mayor flujo vehicular con las 11:00am — 12:00pm,
1:00pm - 2:00pm, 6:00pm - 7:00pm, con un porcentaje del 10%.

Grafica 3 Porcentaje hora pico
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Fuente: Elaboracion propia

e Aforo vehicular sentido Tocaima — Girardot:

Los datos del aforo recopilados en campo en el sentido Tocaima — Girardot se
recopilaron en la tabla 8, en donde se pudo analizar el porcentaje de vehiculos
gue pasan durante un periodo de 12 horas continuas en lapsos de 1 hora cada
uno.



Tabla 8 Aforo vehicular sentido Girardot - Tocaima

Tocaima-Girardot
Total *
HORA TAXI|AUTO| BUS| BUSETA| C-2P| C-2G| C-3-4]| C-5| >/C6| MOTOS hora
7:00AM-8:00AM | 6 20 6 2 4 1 4 2| 1 32 78
8:00AM-9:00AM | 4 30 6 1 6 0 2 1] 0 27 77
9:00 AM - 10:00AM| 5 19 7 1 2 0 2 1| 3 20 60
10:00 AM - 11:00AM| 3 34 5 2 8 0 1 0| O 34 87
11:00 AM-12:00PM] 6 23 6 2 5 3 0 2| 1 20 68
12:00PM-1:00PM| 3 30 8 1 2 1 2 1] 0 27 75
1:00 PM - 2:00 PM 2 18 6 1 7 2 0 1] 0 35 72
2:00PM-3:00PM 3 10 5 2 3 2 1 0| 2 27 55
3:00 PM - 4:00 PM 6 14 6 2 2 1 0 2| 0 46 79
4:00 PM-5:00 PM 7 18 7 2 1 6 0 0| O 29 70
5:00 PM - 6:00 PM 5 41 7 1 1 3 1 of o 23 82
6:00PM-7:00PM | 13 | 32 5 2 5 2 2 1] 0 37 99
TOTAL 15 hora 63 | 289 | 74 19 46 | 21 | 15 |11| 7 357

Fuente: Elaboracion propia
Tomando como referencia la tabla anterior se realizé un analisis del porcentaje de
vehiculos que mas concurre durante las 12 horas continuas en las que se realizo el
aforo. En la tabla 9 se evidencia dicha informacion:

Tabla 9 Total de vehiculos por 12 horas

VEHICULO TOTAL

Taxis 5

Autos 24
Bus Interm 6
Buseta 1
C-2P 4
C-2G 2
C-3-4 1
C-5 1
>/C6 1

Motos 30

Fuente: Elaboracion propia

En la gréfica 4 se puede identificar que las motos son el medio de transporte mas
utilizado para transitar en sentido Tocaima — Girardot teniendo un porcentaje del



40% en un periodo total de 12 horas, el segundo medio de transporte mas utilizado
son los autos con un 32%, el tercero son los buses intermunicipales con un 8%.
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En la tabla 10 se recopilaron la cantidad total de vehiculos que transitan por cada
hora en la que se realiz6 el aforo vehicular.

Tabla 10 Total de vehiculos por hora

HORA TOTAL
7:00 AM - 8:00 AM 83
8:00 AM - 9:00 AM 64
9:00 AM - 10:00 AM 75
10:00 AM - 11:00 AM 69
11:00 AM - 12:00 PM 87
12:00 PM - 1:00 PM 70
1:00 PM - 2:00 PM 84
2:00 PM - 3:00 PM 67
3:00 PM - 4:00 PM 70
4:00 PM - 5:00 PM 70
5:00 PM - 6:00 PM 54
6:00 PM - 7:00 PM 84

Fuente: Elaboracién propia



En la grafica 5 se puede identificar que durante las 12 horas que se realiz6 el aforo
los lapsos de tiempo que tuvieron mayor flujo vehicular con las 11:00am — 12:00pm,
1:00pm - 2:00pm, 6:00pm - 7:00pm, con un porcentaje del 10%.

Grafica 5 Porcentaje hora pico
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Esta via conecta directamente los municipios de Girardot con otros municipios, se
puede denotar como una via principal debido a que conecta la capital del pais
(Bogota D.C.) con Girardot, no obstante, dicha via también conecta con otros
municipios aledafios como lo son Apulo y La mesa.

En la tabla 11 se ve representado la sumatoria de los dos aforos tomados en campo
para los dos sentidos de la via, donde se realiz6 una tabla en general con el valor
general del nimero de vehiculos que transitaban por esta zona en su respectivo
horario, graficando estos valores para obtener un balance del transito vehicular,
para asi mismo conocer la hora pico.



Tabla 11 Aforo vehicular en ambos sentidos

AMBOS SENTIDOS

HORA TAXI|AUTO [BUS | BUSETA | C-2P | C-2G| C-3-4|C-5|>/C6| MOTOS | Total * hora
7:.00AM-8:00AM | 11 | 42 (12| 6 | 4| 2 | 4 [5] 1| 74 161
800AM-9:00AM | 7 | 47 |11| 6 | 7 | 1| 3 [2] 1] 56 141
9:00AM-10:00AM | 11 | 41 |13| 4 | 7 | 2| 2 [2]| 3| 50 135
10:00AM-11:00AM| 8 | 64 [12| 7 |10[ 0 | 2 |[1| 0| 52 156
11:00AM-12:00PM| 10 | 45 [11| 6 | 6 | 4 | 1 |5| 2 | 65 155
12:00PM-1:00PM | 10 | 55 |14 | 4 | 4 | 1 | 2 [2]| 0 | 53 145
1:00PM-2:00PM | 5 | 40 |12| 6 [11| 4 | 0 [2]| 0| 76 156
2:00PM-3:00PM | 4 | 30 [10| 5 | 5[ 2| 1 |0| 3| 62 122
3:00PM-4:00PM | 10 | 33 |13 7 |6 | 2| 1 [3]| 1] 73 149
4:00PM-500PM | 9 | 36 [13| 6 | 2| 6| 0 [0] O | 68 140
5:00PM-6:00PM | 6 | 56 13| 6 | 2 | 4 | 1 |1| 1| 58 148
6:00PM-7:00PM | 16 | 71 [ 9| 3 | 8 | 4 | 2 |3]| 0] 116 232

TOTAL 1ph0m | 107 | 560 |143| 66 | 72 | 32 | 19 26| 12 | 803

Fuente: Elaboracion propia

En la grafica 6 se puede establecer se puede identificar que la hora pico es de
6:00pm — 7:00pm con un porcentaje del 13%, debido a que fue la hora con mayor
flujo vehicular con un total de 232 vehiculos, no se generan atascamientos por los
niveles de trafico observando que es una ruta de acceso empleada por los usuarios
como retorno hacia la vereda de Barzalosa.
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En la grafica 7 se puede identificar que el tipo de transporte que mayor frecuenta
por esta via son las motos con un porcentaje del 44% y un total de 803 motos que
transitaron durante las 12 horas del aforo. También se evidencia que el segundo
tipo de transporte mas utilizado son los automdviles con un porcentaje del 30% y un
total de 560.

Los taxis y los buses municipales ocupan 6% y 8% debido a que esta via comunica
las veredas cercanas con Girardot las cuales son la vereda Pubenza y Barzalosa.
Los carros de tipo pesado apenas ocupan un 12% en total, lo anterior debido a que
es una via con mayor afluencia turistica.
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Una vez obtenidos los datos del aforo y suministrados en la tabla 11, en donde se
unifico la informacién de la tabla 5 y la tabla 8, se procede a calcular el TPDS
(Transito Promedio Diario Semanal):

TD (transito diario)

TPDS =
7

1840

TPDS = —(——
7

TPDS = 263



C.

D.

ANALISIS DE FALLAS

e Exudacion:

La exudacion se presenta debido al desgaste de la capa de rodadura lo cual
genera un acabado fino, siendo este riesgoso para la movilidad, en ese tramo
vial se puede observar que es la falla que mayormente se ve a lo largo del
trayecto, con un porcentaje del 50,91%. Debido a que esta falla es muy
concurrente se puede deducir que se genera por falencias en la composicién de
la mezcla asfaltica.

e Fisurasy grietas:

Se presenta por medio de traccion lo que ocasiona una ruptura en la capa de
rodadura generando fisuras débito al transito pesado que transita por esta via,
en el tramo evaluado se obtuvo un porcentaje del 38,18 siendo esta una falla
muy comun en los pavimentos.

e Huecos

se presenta por medio de grietas que se deterioran poco a poco generando un
hueco de dimensiones notables, lo cual es un riesgo para el transito
automovilistico. En el tramo evaluado este tipo de fallas fue de un porcentaje
minimo siendo este de un 9,09% evidenciando menos de 5 huecos a lo largo de
la via.:

e Perdida de material ligante:

se presenta por diferentes factores, generando una escarcha en la superficie de
la capa de rodura, haciendo que su superficie de torne porosay lisa. En el tramo
evaluado este tipo de fallas no era muy concurrente obteniendo un porcentaje del
1,82%

ANALISIS DEL INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO (PCI)

En el desarrollo del analisis de campo se observo que el sector vial evaluado
presenta 4 tipos de fallas, las cuales se ven representados en la grafica 5, donde

se observa la mayor cantidad de fallas presentes.



Grafica 8 Relacion de fallas
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Fuente: Elaboracion propia

En este sector, se evidencia que los resultados arrojados por la metodologia,
presenta una diferencia significativa entre los tipos de fallas encontrados; los
resultados arrojados en este sector oscilan entre bueno y excelente. Lo anterior,
indica que los resultados son adecuados para los tipos de fallas evidenciados, por
ya que en su mayoria son grietas longitudinales y transversales con un tipo de
severidad minimo ya que son de medidas menores.

Lo anterior mencionado, nos da a entender que la afectacion de fallas en este sector
vial es de menor cuantialo que no implica ningun riesgo para la movilidad ni requiere
algun tipo de intervencion de mejoramiento, debido a que el nivel de severidad
representado en la grafica 6 esta catalogado entre “bueno y muy bueno”, teniendo
una sola falla que se encuentra en estado regular.



Grafica 9 Nivel de severidad
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En la siguiente grafica se puede conocer el estado de condicidén que presenta cada
uno de los tramos por medio de sus picos altos (excelente) o bajos (regular) y por
ende definir la condicidén en la que se encuentra la via en su totalidad. Se procede
a realizar un promedio por cada kilometro como se evidencia en la gréafica y se dio
como resultado que la condicién del estado de pavimento es “muy bueno”. Como
se ve representado en la grafica 7.
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En este sector, se evidencia que el resultado obtenido para la metodologia,
presentan un resultado de cuantia minima, ya que como se observa, en la
metodologia grafico, presenta una clasificacion de cuatro tipos de fallas presentes
en la via, los cuales al ser analizados en la metodologia PCI, presenta una
clasificacion “muy bueno”, se puede observar que el tramo en analisis se encuentra
en 6ptimas condiciones y no requiere ningun tipo de intervencion.

En las tablas (5, 6, 7, 8 y 9) se ve representado el nivel de severidad en la abscisa
de cada tramo, evidenciando que las fallas encontradas estan en un indice bueno y



gue se requieren labores de mantenimiento matutino para conservar el estado en el
gue se encuentran actualmente.

e Tramo 1 Abscisa KO+000 hasta K1+000

Tabla 12. Abscisado tramo 1

ABSC. INICIAL] ABSC. FINAL] Max. VDC| PCI | CONDICION
K0+00 K0+100 18,5 81,5| MUY BUENO
K0+100 K0+200 23,6 76,4] MUY BUENO
K0+200 K0+300 18 82 | MUY BUENO
K0+300 K0+400 34 66 BUENO
K0+400 K0+500 41 59 BUENO
K0+500 K0+600 28 72 | MUY BUENO
K0+600 K0+700 18 82 | MUY BUENO
K0+700 K0+800 51 49
K0+800 K0+900 10 90
K0+900 K1+000 8 92

Fuente: Elaboracion propia

En el tramo 1 se evidencia que en la seccidn de la via se encuentran fallas de cuatro
diferentes tipos representadas con nivel de severidad bajo y medio, por lo que se
afirma que esta en buen estado.

e Tramo 2 Abscisa K1+000 hasta K2+000

Tabla 13. Abscisado tramo 2

ABSC. INICIAL] ABSC. FINAL] Max. VDC| PCI | CONDICION

K1+000 K1+100 26 74 | MUY BUENO
K1+100 K1+200 18 82 | MUY BUENO
K1+200 K1+300 20 80 | MUY BUENO
K1+300 K1+400 11 89

K1+400 K1+500 9 91

K1+500 K1+600 37 63 BUENO
K1+600 K1+700 15 85 | MUY BUENO

K1+700 K1+800 9,4 |90,6

K1+800 K1+900 12 88

K1+900 K2+000 12 88
Fuente: Elaboracioén propia.




En el tramo 2 se evidencia que en la seccion de la via se encuentran fallas de menor
cuantia y diferentes tipos representadas con nivel de severidad bajo, por lo que se
afirma que esté en buen estado.

e Abscisa K2+000 hasta K3+000

Tabla 14. Abscisado tramo 3

ABSC. INICIAL| ABSC. FINAL| Max. VDC| PCI | CONDICION
K2+000 K2+100 10 90
K2+100 K2+200 17 83 | MUY BUENO
K2+200 K2+300 28 72 | MUY BUENO
K2+300 K2+400 13 87 | MUY BUENO
K2+400 K2+500 17 83 | MUY BUENO
K2+500 K2+600 10 90
K2+600 K2+700 34 66 BUENO
K2+700 K2+800 15 85 | MUY BUENO
K2+800 K2+900 13 87
K2+900 K3+000 28 72 | MUY BUENO

Fuente: Elaboracion propia

En el tramo 3 se evidencia que en la seccion de la via se encuentran fallas de menor
cuantia y de 3 diferentes tipos, representadas con nivel de severidad bajo y medio,
por lo que se afirma que esta en buen estado.

e Tramo 4 Abscisa K3+000 hasta K4+000

Tabla 15. Abscisado tramo 4

ABsC. INICIAL|ABsc. FINAL] Max. vDc] pci | conbpicion
K3+000 K3+100 10
K3+100 K3+200 23
K3+200 K3+300 10
K3+300 K3+400 10
K3+400 K3+500 13
K3+500 K3+600 13
K3+600 K3+700 16
K3+700 K3+800 14
K3+800 K3+900 13
K3+900 K4+000 12

Fuente: Elaboracioén propia.



En el tramo 4 se evidencia que en la seccion de la via se encuentran fallas muy
minimas, denotando que es el tramo el cual se encuentra en mejor estado referente
a los demas, ya que el tipo de fallas estan en el indice de condicién catalogado
como “excelente y muy bueno”, el nivel de severidad en este sector es de severidad
bajo, por lo que se afirma que esta en éptimas condiciones.

e Tramo 5 Abscisa K4+000 hasta K5+500

Tabla 16. Abscisado tramo 5

ABsC. INICIAL] aBsc. FINAL] max. vbc] pci [ conpicion
K4+000 K4+100 11 | 89
K4+100 K4+200 1,4 |886
K4+200 K4+300 7 93
K4+300 K4+400 26 | 74 [muyBUENO
K4+400 K4+500 92 [90,8
K4+500 K4+600 81 |91,9
K4+600 K4+700 81 |91,9
K4+700 K4+800 28 |7
K4+800 K4+900 10 |9
K4+900 K5+000 17 | 83
K5+000 K5+100 24,3 | 75,7| MUy BUENO
K5+100 K5+200 342 |[658] BUENO
K5+200 K5+300 13,1 |86,9
K5+300 K5+400 15 | 85
K5+400 K5+500 10 |9

Fuente: Elaboracion propia

En el tramo 5 se evidencia que en la seccion de la via se encuentran fallas de menor
cuantia y de 3 diferentes tipos, representadas con nivel de severidad bajo, por lo
gue se afirma que esta en buen estado.



11.CONCLUSIONES

La via a evaluar se encuentra localizada en la ciudad de Girardot con direccion hacia
el municipio de Tocaima, con ayuda de la herramienta Google maps se encontro la
ubicacion exacta del tramo de via a evaluar la cual se encuentra entre el condominio
Brisas de Girardot y el kildbmetro 8 via Barzalosa. Por medio de la inspeccion de
campo se determiné que la via tiene una longitud de 5 kilbmetros y un ancho de 6
metros y que esta situada en una zona rural.

Esta via secundaria es de gran importancia para la movilidad tanto del comercio
como de las personas que se dirigen a trabajar a la ciudad de Girardot, donde se
logra evidenciar que el flujo vehicular por dia es de unos 1,840 vehiculos, donde se
puede observar que las motos abarcan un 44% de la movilidad diaria, los autos
30%, taxis 6%, buses 8% y busetas 3%, lo que no implica el constante
deterioramiento de la via, haciendo que esta conserve un Optimo estado y no
presente fallas de gran magnitud en la superficie del pavimento.

Se analiz6 el tramo vial mediante una inspeccion visual, logrando observar cuatro
tipos de fallas presentes en la via (Exudacion 50,91%, grietas longitudinales y
transversales 38,18%, desprendimiento de agregados 1,82%, huecos 9,09%) las
cuales en el proceso de analisis se comprob6é que hacen parte de un nivel de
severidad (bueno en un 9% y muy bueno en un 38%), catalogando la via en un
estado eficiente para la movilidad.

El indice para esta evaluacion oscila en un 65,8 catalogado como “bueno” y un 74
catalogado como “Muy bueno”, dando a conocer que esta via se encuentra en
Optimas condiciones para movilidad, pero para evitar el deterioro en la
infraestructura vial se sugiere seguir a cabalidad las medidas correctivas necesarias
para preservar un excelente estado en el pavimento flexible, con mantenimientos
rutinarios o periédicos, limpiezas, reparaciones, reposiciones, instalaciones,
reemplazo, reconstruccion del mismo u otras actividades necesarias.



12. RECOMENDACIONES

Para evitar el deterioro en la infraestructura vial se sugiere seguir a cabalidad las
medidas correctivas necesarias para preservar un excelente estado en el pavimento
flexible, con mantenimientos rutinarios o periédicos, limpiezas, reparaciones,
reposiciones, instalaciones, reemplazo, reconstruccion del mismo u otras
actividades necesarias para que la durabilidad de sus materiales sea optima y eficaz
gracias a los estdndares de calidad certificados basados en los requisitos y
especificaciones del instituto nacional de vias (INVIAS) establecidos en los
manuales o normas.
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ANEXO A. AFORO VEHICULAR

Tabla anexo 1. Aforo (Tocaima-Girardot)
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TAXIS AUTOS BUS INTERM BUSETA c-2p C-2G C-3-4 c-5 >/ C6 MOTOS
o L] e | = A et ]
11f{1f1f1/1] 1|1]1f1f1f1)1)1|1 1] 1 1 1 1 11 1 1 111111 1f1fy
DE 7:00 111 1f1f1)1]1|1 1] 11111 1]1]1fq
1111111 1]1fq
. [T
AM -A 8:00 R
A 6 20 6 2 4 1 32
1]1]1{1 B e e A A A 1] 1] 1f1) 1] 1 1 1] 1]1{1f1]1 1)1 1
DE 8:00 11 1f1f1f1)1)1]1{ 1]1{1f1]1] 1)1 1
5 AM -A 9:00 11 1f1f1f1)1)1]1f 11]{1f{1|1
A 4 30 6 1 6 0 27
11]{1f1]1] 11]1f1f1)1]1 11111 1f{1f11] 1] 1 1 1] 1 1] y11f1f{1f1 1|1
DE 9:00 1|11 1f1f1)1]1]1 11{1f{1|1 1|1
3 AM -A
10:00AM 5 19 7 1 2 3 20
11{1 111111y faj1f1fy 1|1 1] 1f1) 1] 1|1 1] 11{1f{1|1 1]1]1] 1
DE 10:00 1|11 1f1f1)1)1]1f 1|1{1f{1|1 11]1] 1
111111 1)1]1f1 1]1{1f1]1] 11] 1|1
4 AM-A 1[1]1]1 1[1]1]1
100 AM 3 34 5 2 8 0 34
111f{1f1f1]1] 111111y jaj1f1f1f1 1|1 1] 1)1 1 1 1] 1 1 1111111 1f1]
DE 11:00 111111} 1)1]1] 1111111 1][1f
1|1]1
5 AM -A
12:007M 6 23 6 2 5 1 20
111]1 a1y aajafafyajafafafaaji1 1 1] 1] 1 1 1111111 1]1f1
DE 12:00 1|1 1f{1f1f1)2)1]1{ |1 1f1f1f1)2]1]1f
5 PM -A 1:00 1 af1f1f1)1)1]1{q 1]1f{1f1/1)1]1
PM 3 30 8 1 2 0 27
1)1 B e O A A 1] 1| 1f1] 1] 1] 1] 1 1] |1 1f1f1f1)2]1]1fq
DE 1:00 11]1f1f1)1]1]1 11111 1]1]1fq
1f1f1f1f1)1]1]1fq
7 PM-A2:00 REEIR
PM 2 18 6 1 7 0 35
1]1{1 A A A A e e A e 1|1 1 1 1 1] 1] 1 11112 1]1]1fq
DE 2:00 111111 1]1fq
11f{1f1/1)1]1
8 PM-A3:00
PM 3 10 5 2 3 2 27
1]1f1f1f1)1] B e e A A A A 1|1 1 1 1 |1f1f1f1f1)1]1]1fq
DE 3:00 1/11]1 1111111 1]1fq
1|1f{1f1f1)1)1]1f1]
\ £3
PM-A 4:00 1111 2)1f1f1fy
PM 6 14 6 2 2 o P 46
11f{1f1/1)1]1 11]{1f1f1)1]1 11111 1f{1f{11] 11 1] 1 111111 1]{1]1fy
DE 4:00 11]1f1f1)1]1 1 1 1111111 1f1]
111111 1]{1]1
10 PM-A5:00
PM 7 18 7 2 1 0 29
11f{1f11] a1y af1fyafajafaf1fa 1 1 1 1] 1111111 1f1]
DE 5:00 111111 1)1]1f 1111111 1][1f
1111 1f1f1]1] 1|1 1| 1)1}
1 PM-A 6:00 1[a|a]af1]a| [a]1]4]
PM 11
5 21 7 1 1 0 23
a1y afafa)afajafa 101 1)11]{1]1 1|1 1] 1/ 1] 1 1 1] 1 1] 1111111 1]1f
DE600 1| 1)1} 1f1f1f{1]1)1f{1 1| 1 1112 1f1f1]1]1f1
11]1f1f1/1]1 1|1 |1 1f1f1f1)2]1]1fq
12 PM-A7:00 1[1] 1[1] 1] 1] 1|2/ 1]
PM 13 32 5 2 5 0 37

Fuente: Elaboracién propia



Tabla anexo 2. Aforo (Girardot-Tocaima)

: FECHA 4/09/2021 HORARIO DE AFORO VEHICULAR SEMINARIO DE PAVIMENTOS : un ‘-V' ERSIDAD
u: AFORADOR Daniela Vasquez Rodriguez HORA DE INICIO ] 7:00a. m. ING. MARIA PAULA SALAZAR PI Ioto
Pi |OtO CONDICION CLIMATICA [Soleado 32°C HORA FINAL | 7:00 p. m. c DE COLOMBIA
. TAXIS AUTOS BUS INTERM BUSETA Cc-2P C-2G C-3-4 Cc-5 >/ C6 MOTOS
HORAS | HORARIO L == =3 ﬁg W@GQ %"Q £ ﬁ% m
1 1 1f(1f1|1|1)2|2f1|1 1 1 1 1f{1f{1f1|1|1|1]|21|2|1]
DE 7:00 1f1f1|1)1)2|2f1|1 1f{1f{1f1|1|1|1]|1|2|1]
1[1 1f{1f{1f1|1|1|1]|1|2|1]
. e
AM -A 8:00 1f{1f1f1|1|1]1]1|2|1]
A 5 22 6 4 0 0 o 42
1(1f1 1f{1f1|1|1)2f2f1f1 111 1f1f1{1|1 1 1 1 1 1{1{1{1 1{1f1f1
DE 8:00 1f1f1f1(1]1]21 1{1{1{1 1{1{1{1
1{1{1{1 1{1{1
2 AM -A 9:00
A 3 17 5 5 1 1 1 29
1f{1f1|11]21 1f{1f1|1|1)|2|2f2|1 1|1]1]1 1]1]1 1{1{1 1 1 1 1{1{1{1 1({1{1f1
DE 9:00 1(1f1|1)1)2|2f1|1 1{1{1|1 1{1{1|1
1(1 1{1{1|1 1({1{1|1
3 AM -A
10:00AM 6 22 6 3 5 0 0 30
1[1(1|1)1 1{1f1|1|1)2|2f1|1 1]1]1]1{1 1)1f1{1|1 1 1 1{1{1|1 1({1{1|1
DE 10:00 1f{1f1|1)1)2|1f1|1 1{1{1|1 1[1
1f1f1|1|1)1|2f1|1
4 AM -A
100 AM 5 30 7 5 2 1 0 18
1f1f1f1 1f1f1|1|1)2f2f1|1 111 1]1f1|1 1 1 1 1 1 1f{1f{1f1f1|1|1|1|1|1]
DE 11:00 1f1f1|1|1)2f2f1f1 1f{1f{1f1f1|1|1|1|2|1]
1(1 1f{1f{1f1(1|1|1|1|1|1]
5 AM-A 1{1|a{1|1]a]1]a]1]a]
12:007M 4 22 5 4 1 1 1P 45
1f1f1f1(1]1]2 1f1f1f1(11]2 1|1]1|1 1]1]1 1 1f{1f{1f1(1|1|1|1|2|1]
DE 12:00 1f{1f1|1(1)2f2f2|1 1f{1f{1f1(1|1|1|1|2|2]
1(1(1|1|1 1{1{1{1|1|1
6 PM-A 1:00
PM 7 25 6 3 2 0 0 26
1(1f1 1f(1f1|1|1)2|2f1|1 1|1]1]1 1]1f1{1|1 1[1 1 1 1 1f{1f1f1|1|1|1]|1|2|1]
DE 1:00 1f{1f1|1)1)2|2f1|1 1f{1f{1f1|1|1|1]|1|1|1]
1(1 1f{1f{1f1|1|1|1]|1|2|1]
, [
PM -A 2:00 1f{1f{1f1(1|1|1|1|1|1]
PV 3 22 6 5 4 0 of 41
1 1f{1f1|1|1)2|2f1|1 111 1|1]1 1 1f{1{1f1|1|1|1
DE 2:00 1f{1f1|1|1)2f2f1f1 1f{1f1f1|1|1|1
1f{1f1f1f1|1|1
8 PM -A 3:00 1{1{1]1[1
PV 1 20 5 3 2 0 1 35
1f{1f1f1 1f{1f1|1|1)2f2f1f1 1|1)1]1{1 1)1f1{1|1 1{1 1 1 1 1 1f{1f1|1f1|1]|1|1|2
DE 3:00 1f{1f1|1|1)2f2f1f1 1f{1f1|1f1|1]|1|1|2
1f{1f{1f1(1|1|1
9 PM-A 4:00
M 4 19 7 5 4 1 1 27
1[1 1(1f1|1|1]2|2f1|1 1]1]1]1 1]1{1|1 1{1{1|1|1|1]1]|1|1
DE 4:00 1f1f1f1|11]1]1 1{1f1|1|1|1]1|1|1
1{1{1|1|1|1]|1|1|1
10 - K
PM-A5:00 1f{1f1f1f1|1]2|2|2
PM 2 18 6 4 1 0 0 39
1 1f1f1|1)1)2|2f1|1 1|1]1]1 1]1f1{1|1 1 1 1 1f{1f1f1|1|1|1]|1|1|1]
DE 5:00 1f1(1|1)1 1111111111
11 PM-A 6:00
PV 1 15 6 5 1 0 1 23
1(1f1 1f1f1|1|1)2f2f1f1 1|1 1 1 1 1 1 1 1f{1f{1f1(1|1|1|1|1|1]
DE 6:00 ADNRBRDRR ADRBBRRRAR
2 PM-A7:00 NERBRRRRR
PV 3 39 4 1 3 0 0 30

Fuente: Elaboracién propia




ANEXO B. REGISTRO FOTOGRAFICO

Girardot-

Cundi
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Girardot-Tocaima
Girardot

Cundinamarca
Altitud:371.0m
Velocidad:0:0km/h
Ndmero de.indice: 16
9/09/202] 7:38:06 a. m.

llustracion anexo 1. Grieta longitudinal y
transversal (10)

Fuente: Elaboracion propia.

llustracion 11. Grieta longitudinal y
transversal (10)

Fuente: Elaboracion propia.
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llustracion 12. Hueco (13)

Fuente: Elaboracion propia.

llustracion 13. Hueco (13)

Fuente: Elaboracion propia.




Numerode indice:
9/007 207474312 B N>

Gund
Altitud

llustracion 14. Exudacion (2)

Fuente: Elaboracion propia.

llustracion 15. Exudacion (2)

Fuente: Elaboracion propia.
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9/0 )21°7:31

Girardot-Tocaima

llustracion 16. Exudacion (2)

Fuente: Elaboracion propia.

llustracion 17. Exudacion (2)

Fuente: Elaboracion propia.
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Barzalosa

Girardot

Cundinamarca
Altitud:308.8m
Velotidad,0.0kmrzh

> Numers dejindice: 5
0y 00/202 ) K32:37-arm
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Altitud:308.0m
Velocidad:0.0km/h
; Rt V11121
e el ST A e B T

agregados (19)

Fuente: Elaboracion propia.

llustracion 19. Desprendimiento de
agregados (19)

Fuente: Elaboracion propia.
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2 Girardot
Cundinamarca
Altitud:3158m
Velocidad:2:0km/h
Nimero de indice: 9
9/09/2021 7:35:26:a'm

llustracion 20. Grieta longitudinal y
transversal (10)

Fuente: Elaboracion propia.

llustracion 21. Grieta longitudinal y
transversal (10)

Fuente: Elaboracion propia.




Girardot-Tocaima
Girardot

Cundinamarca
Altitud:310.7m
Velocidad:D.0km/h
Numero deindice; 13
9709/20217:36:54a, m

llustracion 22. Grieta longitudinal y
transversal (10)

Fuente: Elaboracion propia.

llustracion 23. Grieta longitudinal y
transversal (10)

Fuente: Elaboracién propia.
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Altitud:334.5m
Velocidad:0.0km/h
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9/09/2021.7:49:42 8. m

llustracion 24. longitudinal y transversal
(10)

Fuente: Elaboracion propia.

llustracion 25. Grieta longitudinal y
transversal (10)

Fuente: Elaboracion propia.
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llustracion 26. Grieta longitudinal y llustracion anexo 18. Grieta longitudinal
transversal (10) y transversal (10)

Fuente: Elaboracién propia. Fuente: Elaboracion propia.




ANEXOS C. CURVAS PARA PAVIMENTOS ASFALTICOS
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ROADS AND PARMKING LOTS: ASPHALT
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llustracién anexo 22. Manual PCI, Pagina 86
ANEXO D. REGISTRO ANALISIS TRAMO POR TRAMO
e Tramo K0+000 a KO0+100
Tabla anexo 3. Formato de analisis (100m)
pARO | SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TotAL | DENSIDAD TOTAL VALOR VD max. 11,2
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max. VD | 9,06|
L 0,5 05
L 9,8 9,8 vDT| q |vDC
L 1,3 1,3 1 11,2 7 [ 21 ] 21 224 4 10
L 1 1 15,2 15,20 2,1 2 120 7 [21] 2 23| 3 |11,2
L 0,7 0,7 3 11,2 7 2 2 22 2 |185
10 L 13 13 4 11,2 2 2 2 17,2 1 |182
L 0,6 0,6
M 35 3,5 Max. VDC 18,5
M 3,8 3,8 10,9 10,90 7 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 81,5
M 3,6 3,6 CONDICION DEL PAVIMENTO
L 0,8 1 08
L 0,7 0,9 0,63
L 0,7 0,5 0,35 3,44 3,44 2,1
2 L 0,8 1,2 0,96
L 1 0,7 0,7
M 3,5 1,5 5,25
M 26 13 338 8,63 8,63 11,2

Fuente: Elaboracién propia




e Tramo KO0+100 a KO+200
Tabla anexo 4. Formato de analisis (200m)
DANO | SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES ToTAL | DENSIDAD TOTAL VALOR VD max. 18
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max. VD | 8,37
L 1 1
L 0,4 04 VDT| q | vDC
L 0,6 0,6 1 18 8 |21] 0 28,1 4 11
L 0,8 0,8 2 18 8 [21| 2 30,1 3 17
L 0,9 0,9 3 18 8 2|2 30| 2 | 213
L 1,1 1,1 4 18 2 2 | 2 24| 1 | 23,6
L 08 08 12,9 12,90 8
L 1,2 1,2 ' ' Max. VDC 23,6
10 L 1,1 1,1 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 76,4
L 0,9 0,9 CONDICION DEL PAVIMENTO MUY BUENO
L 1,5 1,5
L 1,3 13
L 0,8 08
L 0,5 0,5
M 23 23
M 2,2 2,2
v 34 24 10,6 10,60 18
M 2,7 2,7
L 1 1,3 13
L 1,1 1,3 1,43
L 0,8 13 1,04
2 L 0,9 13 117 7,8 7,80 2,1
L 1 13 13
L 1,2 1,3 1,56
Fuente Elaboracion propia
e Tramo KO0+200 a KO+300
Tabla anexo 5. Formato de andlisis (300m)
o ANTIDADES PARCIALE! VD |12
DARO | SEVERIDAD [— SPARCIALES | romae | pensipap | TOTAL | VALOR L
LONG. (m)| ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max. VD | 8,98
L 19 19
L 21 21 VDT| q | VDC
L 2,3 23 8,0 8,00 6 1 1216 (210 214 9
10 L 11 11 2 1216 (212 213 11
L 0,6 0,6 3 21622 22| 18
M 33 33 4 21212]2 18] 1[134
6,8 6,80 12
M 35 35
L 15 09 1,35 Max. VDC 18
19 L 1,8 08 1,44 3,33 3,33 2,1 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 82
L 0,9 0,6 0,54 CONDICION DEL PAVIMENTO MUY BUENO

Fuente: Elaboracién propia




e Tramo K0+300 a KO+400
Tabla anexo 6. Formato de analisis (400m)
DARO | severiDap CANTIDADES PARCIALES To7AL | DENSIDAD TOTAL VALOR
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO VDmax. | 27

L 0,5 05 N. max. VD[ 7,45
L 09 0,9
L 0,6 06 vDT| q |vDC
L 16 1,6 1 27195[ 0|0 365 4 | 17
L 1,1 11 2 27 [95[ 0] 2 385 3| 28
L 04 0,4 3 27195 2|2 405 2 | 34
L 03 03 4 72|22 33| 1332
L 038 08
L 0,6 0,6 Max. VDC 34
L 13 13 18,0 18,00 95 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 66
L 15 1,5 CONDICION DEL PAVIMENTO BUENO
L 0,9 09

10 L 0,6 0,6
L 08 08
L 15 1,5
L 0,5 0,5
L 1,6 1,6
L 1,1 11
L 0,6 06
L 038 038
M 34 34
M 38 38
M 3,6 3,6
" 36 36 21,6 21,60 27
M 3,7 37
M 3,5 3,5

Fuente: Elaboracién propia




e Tramo K0+400 a KO0+500
Tabla anexo 7. Formato de analisis (500m)
paio | severiban CANTIDADES PARCIALES 1o7AL | DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. | 33
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N.max. VD | 6,84

L 15 15
L 12 12 VDT| q | vDC
L 0,7 0,7 1 33|18[{0] 0 51| 412
L 0,5 0,5 2 33|118[{0] 2 53 ]3] 34
L 0,9 0,9 3 33 |118[2] 2 55 | 2| 41
L 0,5 0,5 4 3312[2]2 39| 1] 38
L 0,6 0,6
L 0,8 0,8 Max. VDC 41
L 0,8 0,8 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 59
L 12 12 CONDICION DEL PAVIMENTO BUENO
L 15 15
L 13 13
L 1,2 12
L 0,6 0,6
L 14 14
L 07 07 326 32,60 18
L 0,8 0,8
L 13 13
L 12 12
L 11 11
L 1,7 17

10 L 1,5 15
L 0,6 0,6
L 0,7 0,7
L 15 15
L 0,6 0,6
L 16 16
L 0,8 0,8
L 0,6 0,6
L 11 11
L 0,6 0,6
L 15 15
M 4,1 4,1
M 3,5 35
M 3,4 3,4
M 33 33
M 4 4
M 3,8 3,8 40,1 40,10 33
M 3,7 3,7
M 3,6 3,6
M 38 38
M 3,5 35
M 3,4 3,4

Fuente: Elaboracién propia




e Tramo KO+500 a KO+600
Tabla anexo 8. Formato de analisis (600m)
DA | SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD TOTAL VALOR VD max. 21
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max. VD| 8,06
L 0,8 0,8
L 0,5 0,5 VDT| q |VDC
L 0,6 0,6 1 21 112(21(0 3514118
L 0,6 0,6 2 21| 12]21] 2 371322
L 1,4 1,4 3 21 |12 2 | 2 37 | 2 26,5
L 1,6 1,6 4 212|212 27| 1283
L 2,4 2,4
L 1,8 1,8 Max. VDC 28
L 1,5 1,5 21,3 21,30 12 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 72
L 0,7 0,7 CONDICION DEL PAVIMENTO MUY BUENO
L 0,5 0,5
10 L 1,2 1,2
L 1,2 12
L 1,5 1,5
L 1,5 15
L 1,3 1,3
L 0,9 0,9
L 1,3 1,3
M 3,4 3,4
M 3,2 3,2
M 3,1 3,1 16,8 16,80 21
M 3,6 3,6
M 3,5 3,5
L 2,1 1,1 2,31
2 3,51 3,51 2,1
L 1,5 0,8 1,2
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K0+600 a KO+700
Tabla anexo 9. Formato de andlisis (700m)
. CANTIDADES PARCIALES VD i
DARO | severiDap ToTAL | DEnsipap | TOTAL [ VALOR max
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max.VD| 9,08
L 0,9 0,9
L 13 13 VDT| q | VDC
L 12 12 1 113|010 14| 4 8
7,0 7,00 3
1 L 0,6 0,6 2 1113 ]|10(2 16 |3 9
L 16 16 3 111 3]12(2 182|116
L 14 14 4 11 2)2(2 17 | 1] 18
M 38 3,8
6,9 6,90 11
M 31 31 Max. VDC 18
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 82
CONDICION DEL PAVIMENTO MUY BUENO

Fuente: Elaboracién propia




e Tramo KO0+700 a KO+800
Tabla anexo 10. Formato de andlisis (800m)
pafio | severioap CANTIDADES PARCIALES oAL | DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. | 45
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max. VD| 5,61
L 1 1
L 12 1,2 VDT| q |VvDC
L 13 13 1 slofofo 45| 4 |21
L 0,9 09 2 4510[0] 2 471 3 1292
L 0,5 0,5 3 451012 2 491 2|38
10 L 13 13 32 3520 4 4 45122 2 51 1|51
L 11 11
L 0,7 0,7 Max. VDC 51
L 04 04 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 49
L 0,8 08 CONDICION DEL PAVIMENTO REGULAR
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo KO+800 a KO+900
Tabla anexo 11. Formato de analisis (900m)
oafio | severiban CANTIDADES PARCIALES 7o7AL | DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. | 4
LONG. (m) [ ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max. VD | 9,80
L 21 2,1
L 1,1 1,1 VDT| q | VDC
L 13 13 1 4(0]0]|0 4 41 8
10 L 0,7 0,7 82 8,20 4 2 4 10|02 6 13| 7
L 0,9 0,9 3 4 (02| 2 812] 9
L 0,5 0,5 4 4 12)12]2 101110
L 1,6 16
Max. VDC 10
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 90
CONDICION DEL PAVIMENTO

Fuente: Elaboracién propia




e Tramo KO0+900 a K1+000
Tabla anexo 12. Formato de analisis (1Km)
pafio | severipap CANTIDADES PARCIALES to7aL | oEnsiDAD TOTAL VALOR VDmax. |21
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max.VD| 9,99
L 0,5 0,5
L 0,9 0,9 VDT| q |VDC
L 1,7 1,7 1 21/ 0[0[0 21| 4 8
L 1,3 13 2 211 0[O0 2 41] 3 8
L 0,6 0,6 3 211022 61 2] 8
L 1,6 1,6 4 211 2| 2|2 81| 1 7
10 L 0,5 0,5 14,3 14,30 21
L 0,8 0,8 Max. VDC 8
L 15 15 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 92
L 0,6 0,6 CONDICION DEL PAVIMENTO
L 1,7 17
L 1,5 1,5
L 1,1 11
Elaboracion propia
e Tramo K1+000 a K1+100
Tabla anexo 13. Formato de analisis (1,1Km)
o CANTIDADES PARCIALES VDmax. | 22
DANO | SEVERIDAD ToTaL | pensipap | TOTAL | VALOR i
LONG. (m) | ANCH. (m)| PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N.max.VD| 7,96
L 05 05
L 13 13 VDT| q |VDC
L 11 11 1 2(65[ 0|0 85 4|1
L 14 14 2 22 165| 0 | 2 305| 3| 16
L 1,6 16 3 22165 2 |2 2512 |2
L 13 13 115 11,50 6> 4 N2 2]2 8[1]2%
L 08 08
10 L 09 09 Max. VDC 26
L 14 14 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 74
L 1,2 1,2 CONDICION DEL PAVIMENTO MUY BUENO
M 31 31
M 33 33
M 3,5 35 16,4 16,40 22
M 31 31
M 34 34

Fuente: Elaboracién propia




e Tramo K1+100 a K1+200
Tabla anexo 14. Formato de analisis (1,2Km)
o CANTIDADES PARCIALES VDmax. | 13
DANO | SEVERIDAD TOTAL | DENSIDAD TOTAL VALOR a
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N.max.VD| 8,88
L 21 21
L 28 28 VDT| q |VDC
L 2,5 2,5 1 1310(0]0 B|4]8
L 15 15 2 131002 151 3186
L 15 15 3 1310]2]2 7121
10 L 13 13 20 22,00 13 4 1312]2]2 9]11]18
L 18 18
L 28 28 Max. VDC 18
L 24 24 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 82
L 15 15 CONDICION DEL PAVIMENTO MUY BUENO
L 18 18
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K1+200 a K1+300
Tabla anexo 15. Formato de analisis (1,3Km)
pARo | severiban CANTIDADES PARCIALES ToTAL | DENSIDAD TOTAL VALOR VD max. 14
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max.VD| 8,78
L 1,5 15
L 1,4 1,4 VDT| gq |vDC
L 13 13 1 40|00 14| 4 8
L 2,6 2,6 2 14]10]0] 2 16| 3|84
L 2,9 2,9 3 141022 18] 2|14
L 2,4 2,4 4 14(2)2|2 20 120
L 1,4 1,4
L 11 1,1 Max. VDC 20
L 1,2 1,2 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 80
10 L 1,2 1,2 27,7 27,70 14 CONDICION DEL PAVIMENTO MUY BUENO
L 1,9 19
L 0,7 0,7
L 0,7 0,7
L 1,6 16
L 1,9 1,9
L 0,9 09
L 0,5 0,5
L 1,2 12
L 1,3 1,3

Fuente: Elaboracién propia




e Tramo K1+300 a K1+400
Tabla anexo 16. Formato de analisis (1,4Km)
o CANTIDADES PARCIALES VDmax. | 4,6
DARO | SEVERIDAD ToTAL | Densipap | TOTAL | VALOR s
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N.max.VD|9,73

L 14 14
L 11 11 VDT| q |VvDC
L 17 17 1 4610 0] 0 46| 4 | 8

0 L 0,9 0,9 97 970 16 2 461 0| 0| 2 66| 3| 7
L 15 15 ' ' ! 3 4610 2 [ 2 86| 2| 7
L 1,2 12 4 461 2| 2 |2 106 1|11
L 08 08
L 11 11 Max. VDC 1

INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 89
CONDICION DEL PAVIMENTO
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K1+400 a K1+500
Tabla anexo 17. Formato de analisis (1,5Km)
pANO | severiDan CANTIDADES PARCIALES To7AL | DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. | 2,1
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max. VD] 9,99

L 1,8 1,8
L 2,6 2,6 VDT| q |VDC
L 1,4 14 1 21(0] 0|0 21| 4 8
L 2,5 2,5 2 211 0] 0|2 41 1] 3 8
L 2,3 2,3 3 211 0] 2|2 61| 2 8
L 1,8 1,8 4 2112 2|2 81| 1 9
L 0,7 0,7
L 0,9 0,9 Max. VDC 9
L 15 1,5 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 91
L 2,5 2,5 CONDICION DEL PAVIMENTO
L 2,7 2,7

10 L 2,1 2,1 40,6 40,60 2,1
L 1,6 1,6
L 14 14
L 0,6 0,6
L 0,8 08
L 1,1 11
L 1,1 11
L 1,5 1,5
L 1,6 16
L 2,4 2,4
L 2,8 2,8
L 2,9 29

Fuente: Elaboracién propia




e Tramo K1+500 a K1+600
Tabla anexo 18. Formato de analisis (1,6Km)
oANo | severibad CANTIDADES PARCIALES 1o1AL | DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. | 31
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max.VD| 7,04
L 1,4 1,4
L 1,6 1,6 VDT| q |VvDC
L 2,1 2,1 1 31|51 0|0 36,1 4 18
L 2,5 2,5 10,9 10,90 51 2 31 |51] 0 ]2 381( 3 22
L 19 1,9 3 31|51 2|2 40,1 2 31
L 0,9 0,9 4 31| 222 37 1 37
L 0,5 0,5
10 M 3,6 3,6 Max. VDC 37
M 4,1 4,1 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 63
M 37 37 CONDICION DEL PAVIMENTO BUENO
M 3,1 3,1
M 3,8 3,8 32,5 32,50 31
M 3,6 3,6
M 39 39
M 32 3,2
M 3,5 3,5
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K1+600 a K1+700
Tabla anexo 19. Formato de analisis (1,7Km)
oaRo | severiDAD CANTIDADES PARCIALES 101AL | DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. |10,8
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max. VD] 9,10
L 2,1 2,1
L 16 1,6 VDT| q |VDC
L 0,8 0,8 1 108/ 0 [ 0| O 108| 4 8
L 1,1 1,1 2 108{ 0] 0] 2 28] 3] 8
L 0,8 0,8 3 108 0 2| 2 148( 2 |83
10 L 2,5 25 198 15,80 108 4 108 2 2| 2 168 1 |152
L 2,8 2,8
L 2,5 2,5 Max. VDC 15,2
L 2,7 2,7 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 84,8
L 2,9 29 CONDICION DEL PAVIMENTO MUY BUENO

Fuente: Elaboracién propia




e Tramo K1+700 a K1+800
Tabla anexo 17. Formato de analisis (1,8Km)
pARo | SEvErIDAD CANTIDADES PARCIALES TotAL | DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. | 2,1
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max. VD| 9,99
L 0,9 09
L 12 12 VDT| q |VvDC
L 0,8 0,8 1 21 00| O 21| 4 8
L 14 14 2 211 00| 2 411 3 8
L 0,6 0,6 3 211 02| 2 61| 2 8
L 15 15 4 211 2 | 2] 2 81| 1 |94
L 0,4 0,4
10 L 13 13 187 267 21 Max. VDC 9,4
L 2,1 2,1 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 90,6
L 13 13 CONDICION DEL PAVIMENTO
L 15 15
L 0,9 0,9
L 0,5 0,5
L 0,4 0,4
L 1,3 13
L 2,6 2,6
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K1+800 a K1+900
Tabla anexo 18. Formato de analisis (1,9Km)
oaRo | severiban CANTIDADES PARCIALES 1otaL | pensiban TOTAL VALOR VD max. 6
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max.VD| 9,59
L 26 2,6
L 21 21 VDT| q |VDC
L 1,6 16 1 6|o|lo]o 64| 8
10 L 2,4 2,4 105 1050 6 2 60|02 83| 8
L 15 1,5 3 6|0 2]|2 10(2] 10
L 0,7 0,7 4 6 |2]2]|2 2]1] 12
Max. VDC 12
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 88
CONDICION DEL PAVIMENTO

Elaboracion propia




e Tramo K1+900 a K2+000
Tabla anexo 19. Formato de analisis (2Km)
o CANTIDADES PARCIALES VD . 168
DARO | SEVERIDAD TOTAL | DENsiap | TOTAL | VALOR L
LONG. (m) | ANCH. (m)| PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N.max. VD[ 9,51
L 0,7 0,7
L 1,1 1,1 VDT| q [vDC
L 1,2 1,2 1 68| 0]0]0 68| 4 | 8
L 16 1,6 2 68|00 2 88| 3 | 8
L 05 05 3 68022 108 2 |10
10 L 21 2,1 131 13,10 6,8 4 68| 2|22 128] 1 | 12
L 06 0,6
L 1,4 1,4 Max. VDC 12
L 0,6 0,6 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 88
L 16 16 CONDICION DEL PAVIMENTO
L 17 17
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K2+000 a K2+100
Tabla anexo 20. Formato de analisis (2,1Km)
a0 | severinan CANTIDADES PARCIALES totaL | oensioan TOTAL VALOR VD max. 4
LONG. {m) | ancH. (m}] PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N.max. VD | 3,80
L 15 15
L 07 07 VDT| g |vDC
10 L 038 038 49 450 4 1 4|loflo|o 4 | 4|8
L 06 06 2 4 |00 2 & 307
L 13 13 3 41022 8 2|8
4 4 12|22 10110
Max. VDC 10
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 90

Fuente: Elaboracién propia

CONDICION DELPAVIMENTO




e Tramo K2+100 a K2+200
Tabla anexo 21. Formato de analisis (2,2Km)
DARO | SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES ToAL | DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. | 11
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.{m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max. VD | 9,08

L 08 0,8
L 1,5 1,5 vDT| q |vDC
L 15 15 1 11(0]0(0 11411
L 18 18 2 11(0]) 02 1313|112
L 0,6 0,6 3 1110 2 ]2 15| 2|13
L 09 09 4 (2] 2|2 171117

10 L 14 1,4 20,5 20,50 1
L 24 24 Max. VDC 17
L 2,7 2,7 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 83
L 16 16 CONDICION DEL PAVIMENTO MUY BUENO
L 2,8 2,8
L 17 17
L 038 08

Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K2+200 a K2+300
Tabla anexo 22. Formato de analisis (2,3Km)
oaito | severioan CANTIDADES PARCIALES 7o | pensioap TOTAL VALOR VDmax. | 22
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max.VD| 7,96

L 15 15
L 13 13 VDT| q |VDC
L 2,5 2,5 1 22(63[0] 0 83 4| 13
L 19 19 2 22(63[0] 2 303 3|17
L 0,9 09 3 2 (63[2] 2 323 2| 24
L 13 13 138 1380 63 4 Nl2[2]2 81|28
L 04 0,4

10
L 21 21 Max. VDC 28
L 13 13 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 7
L 0,6 0,6 CONDICION DEL PAVIMENTO MUY BUENO
M 4 4
M 38 38 145 14,50 2
M 31 31
M 3,6 36

Fuente: Elaboracién propia




e Tramo K2+300 a K2+400
Tabla anexo 23. Formato de analisis (2,4Km)
. CANTIDADES PARCIALES VD .| 85
DANO | SEVERIDAD ToTAL | DEnsipap | TOTAL | VALOR e
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max.VD| 9,34
L 18 18
0 L 0,9 09 53 530 4 VDT| q |VvDC
L 2,6 2,6 1 85|14 (0] 0 1251 4 | 8
M 38 38 38 3,80 8,5 2 85| 4 (0] 2 14513 8
3 85| 4| 2] 2 165( 2 [ 96
4 85| 2| 2] 2 14511113
Max. VDC 13
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 87
CONDICION DEL PAVIMENTO
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K2+400 a K2+500
Tabla anexo 24. Formato de analisis (2,5Km)
bARO | SEVERIDAD CANTIDADES PARCIALES TOTAL DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. |10,1
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N.max.VD| 9,17
L 15 15
L 2,5 2,5 VDT| q |VDC
L 2,3 2,3 1 101| 3 0] 0 131] 4 9
L 2,2 2,2 2 101| 3 0 2 151 3 |92
10 L 06 06 15,1 15,10 10,1 3 101 3 (2] 2 171 2 [ 11
L 09 09 4 10,1] 2 2 2 161 1 | 17
L 15 15
L 15 15 Max. VDC 17
L 2,1 2,1 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 83
L 0,04 0,05 0,002 CONDICION DEL PAVIMENTO MUY BUENO
L 0,03 0,04 0,0012
13 L 0,05 0,03 0,0015 0,0117 001 3
L 0,04 0,08 0,0032
L 0,07 0,04 0,0028
L 0,05 0,02 0,001

Fuente: Elaboracién propia




e Tramo K2+500 a K2+600

Tabla anexo 25. Formato de analisis (2,6Km)

oafio | severiban CANTIDADES PARCIALES totaL | DEnsiDAD TOTAL VALOR VD max. | 13,2
LONG. (m) | ANCH. (m)| PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max.VD| 8,86
L 2,1 2,1
L 2,1 21 vDT| q |vDC
L 09 09 1 132|0(0]0 132| 4 8
L 0,5 0,5 2 132|100 | 2 152 3 8
L 15 15 3 13210 2] 2 172 2 |94
L 1,8 18 4 13212 2| 2 192 1|10
10 T 23 23 17,8 17,80 13,2
L 2,9 2,9 Max. VDC 10
L 0,6 0,6 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 20
L 038 038 CONDICION DELPAVIMENTO | RNEXCELENTENN|
L 1,7 1,7
L 06 06
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K2+600 a K2+700
Tabla anexo 26. Formato de analisis (2,7Km)
oARO | severipan CANTIDADES PARCIALES ToTAL | DENSIDAD TOTAL VALOR VD max. 24
LOMNG. {m) | ANCH. {m} | PROF.{m} DENSIDAD | DEDUCIDO M. max. VD] 7,76
L 25 25
L 1,8 18 VOT| g [VDC
L 0,9 09 1 24 (131 7 0 4411 4 (301
L 0,6 06 2 24 [131] 7 2 461 3 22
L 15 15 3 24 | 131 2 2 411 2 28
L 18 18 174 17,40 13,1 4 24 2 2 2 30 1(34
L 2,4 24
L 21 21 Max. VDC 34
10 L 0,8 08 INDICE DE COMNDICION DEL PAVIMENTO 66
L 1,5 15 CONDICION DEL PAVIMENTO BUENO
L 1,5 15
M 4.5 45
[\l 3,2 3,2
M 3,6 36 182 18,20 24
M 3,8 3.8
M 3,1 3,1
L 23 11 253
L 1,8 07 1,26
L 2,5 12 3
15 L 0,9 07 0,63 12,36 12,26 7
L 0,8 0.8 0,64
L 1,7 12 204
L 2,4 09 2,16

Fuente: Elaboracién propia



e Tramo K2+700 a K2+800

Tabla anexo 27. Formato de analisis (2,8Km)

. CANTIDADES PARCIALES TOTAL VALOR VDmax. |91
DANO | SEVERIDAD TOTAL | DENSIDAD
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N.max. VD] 9,28
L 15 15
L 28 28 VDT| q |VDC
L 15 15 1 911 0100 91 4| 8
10 L 09 09 12,0 12,00 91 2 91 00| 2 1,11 3110
L 16 16 3 91 02| 2 13112110
L 24 24 4 911 2 12| 2 51 1115
L 13 13
Max. VDC 15
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 85
CONDICION DEL PAVIMENTO MUY BUENO
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K2+800 a K2+900
Tabla anexo 28. Formato de analisis (2,9Km)
oafio | severian CANTIDADES PARCIALES ToaL | pensioan TOTAL VALOR VDmax. | 6,1
LONG. (m) | ANCH. (m)| PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max. VD] 9,58
L 09 09
L 12 1,2 VDT| q [VDC
L 14 14 1 61| 0| 0] 0 61| 4| 8
L 13 13 2 611 0| 0] 2 81| 3 8
L 08 0,8 3 611 0| 2] 2 101] 2 | 10
10 L 07 07 115 11,50 61 4 |61 2]2]2 21 1] 83
L 13 13
L 2,1 21 Max. VDC 13
L 11 11 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 87
L 0,7 0,7 CONDICION DEL PAVIMENTO

Fuente: Elaboracién propia




e Tramo K2+900 a K3+000

Tabla anexo 29. Formato de analisis (3Km)

o CANTIDADES PARCIALES VDmax. |17,8
DARO | SEVERIDAD TOTAL | Densipap | TOTAL | VALOR e
LONG. (m} | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max. VD| 8,39
L 24 24
L 13 13 5 S0 " voT| g |vbC
L 15 15 ! ' ' 1 178[4110] 0 219 4 | 10
10 L 0,6 0,6 2 178[ 410 2 239 3|1
M 38 38 3 178 411] 2 2 59| 2| 28
M 3,6 3,6 94 9,40 17,8 4 178 2 [ 2| 2 38| 1|28
M 2 2
Max. VDC 28
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 7
CONDICION DEL PAVIMENTO MUY BUENO
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K3+000 a K3+100
Tabla anexo 30. Formato de analisis (3,1Km)
oafio | severiban CANTIDADES PARCIALES ToTAL | DENSIDAD TOTAL VALOR VD max. 4
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max.VD| 9,80
L 0,9 0,9
L 1,2 1,2 VDT| q |VDC
10 L 1,4 14 53 5,30 4 1 4 3 [ 7 4 8
L 1,1 1,1 2 4 3 0 2 9 3 8
L 0,7 0,7 3 4 3 2| 2 11 2 |97
L 0,05 0,06 0,03 0,003 4 4 2 2| 2 10 1 10
13 L 0,08 0,07 0,05 0,0056 0,0116 0,01 3
L 0,05 0,06 0,1 0,003 Max. VDC 10
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 90

CONDICION DEL PAVIMENTO

Fuente: Elaboracién propia




e Tramo K3+100 a K3+200

Tabla anexo 31. Formato de analisis (3,2Km)

o CANTIDADES PARCIALES TOTAL VALOR VDmax. |158
DANO | SEVERIDAD TOTAL | DENSIDAD
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max. VD| 8,59
M 3,2 32
10 M 3 3 135 13,50 158 o1} o U
M 3,4 3,4 ! ! ' 1 158 0 |]0] 0 158 4 | 8
M 38 38 2 158/ 0 | 0] 2 78] 3 | 8
3 158 0 | 2| 2 198| 2 | 17
4 158 2 | 2] 2 2081 1 | 23
Max. VDC 23
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 77
CONDICION DEL PAVIMENTO MUY BUENO
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K3+200 a K3+300
Tabla anexo 32. Formato de andlisis (3,3Km)
paRo | severiban CANTIDADES PARCIALES To7AL | DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. | 4,2
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N.max.VD|9,78
L 15 15
L 0,9 0,9 VDT| q |VDC
L 15 15 1 42| 0 0] 0 42 | 4 8
10 L 2,5 2,5 97 570 42 2 421 0 [ O] 2 62| 3 8
L 12 12 3 421 0 2| 2 82| 2 8
L 2,1 2,1 4 421 2 2| 2 102 1 10
Max. VDC 10
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 90

CONDICION DEL PAVIMENTO

Fuente: Elaboracién propia




e Tramo K3+300 a K3+400

Tabla anexo 33. Formato de andlisis (3,4Km)

oafio | severioan CANTIDADES PARCIALES TOTAL | DENSIDAD TOTAL VALOR VD max. 41
LONG. {m} | ANCH. (m} | PROF {m} DEMNSIDAD | DEDUCIDO M. max. VD| 979
L 0,5 05
L 0,9 09 VOT| g |VDC
L 1,2 12 1 41 0 0 0 4,1 4 8
L 21 21 2 41 0 0 2 6,1 3 8
1o L 2,4 24 1.6 1160 41 3 41 0 2 2 81 2 8
L 1,6 16 4 41 2 2 2 1101 1 10
L 1,8 18
L 1,1 11 Max. VDC 10
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 50
CONDICION DEL PAVIMENTO [ exceente |
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K3+400 a K3+500
Tabla anexo 34. Formato de andlisis (3,5Km)
0aio | severioan CANTIDADES PARCIALES TOTAL | DENSIDAD TOTAL VALOR VD max. 8
LONG. {m}] ANCH. (m} | PROF {m} DENSIDAD | DEDUCIDO N.max. VD | 939
L 13 13
L 11 11 VoT] g |VDC
L 1,8 18 1 glolofo 8| 4] 8
L 0,8 08 2 8 0 0| 2 10 3 8
L 0,5 05 3 8 0 2| 2 12 2 8
10 t ;i ;i 15,2 15,20 8 : 3 e Ll
L 21 21 Max. VDC 13
L 14 14 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO &7
L 07 07 CONDICION DEL PAVIMENTO
L 0,4 04
L 11 11

Fuente: Elaboracién propia



e Tramo K3+500 a K3+600

Tabla anexo 35. Formato de analisis (3,6Km)

0aio | severioan CANTIDADES PARCIALES TOTAL | DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. | 7.1
LONG. {m} | ANCH. {m} | PROF [m} DENSIDAD | DEDUCIDOD N. max. VD | 548
L 14 14
L 0,8 0.8 VOT] g JVvDC
10 L 2,1 21 80 800 71 1 711 0|00 71 4 8
L 16 16 2 71l oo 2 91] 3|78
L 2,1 21 3 71 02| 2 11 2 | 7.2
4 7102 |2 2 131 1| 12
Max. VDC 13
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 87
CONDICION DEL PAVIMENTO
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K3+600 a K3+700
Tabla anexo 36. Formato de anlisis (3,7Km)
DARO | severiDap CANTIDADES PARCIALES 1oAL | DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. | 83
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N.max.VD| 9,36
L 08 08
L 13 13 VDT| q |VDC
L 2,1 2,1 6,8 6,80 6,4 1 8316410 0 147 4 8
L 2,1 2,1 2 831640 2 167 3 8
10 L 0,5 0,5 3 83642 2 187] 2 | 13
M 31 31 4 83 2 | 2] 2 1431 1 | 16
M 3 3 93 9,30 83
M 32 32 Max. VDC 16
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 84
CONDICION DEL PAVIMENTO MUY BUENO

Fuente: Elaboracion propia




e Tramo K3+700 a K3+800

Tabla anexo 37. Formato de analisis (3,8Km)

o CANTIDADES PARCIALES VDmax. | 7,7
DANO | SEVERIDAD TOTAL | DENSIDAD TOTAL VALOR e
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N.max.VD| 9,42
L 21 21
L 25 25 voT| q |vbC
L 18 18 1 771 0]0] 0 771418
L 08 08 2 771010 2 971318
10 L 14 14 139 1B " 3 7710122 15,7 2| 10
L 11 11 4 702122 B7[ 1] 14
L 24 24
L 18 18 Max. VDC 14
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 86
CONDICION DEL PAVIMENTO
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K3+800 a K3+900
Tabla anexo 38. Formato de analisis (3,9Km)
pAfio | severipap CANTIDADES PARCIALES To7AL | DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. | 10,2
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max.VD| 9,16
L 15 1,5
L 09 09 vDT| g [vbC
L 0,5 0,5 1 102 0 | 0] O 102 4 8
L 1,4 1,4 2 102] 0 [ 0| 2 12,2 3 8
L 2,2 2,2 3 102 0 [ 2| 2 142 2 | 95
L 26 26 4 102 2|2 2 162 1| 13
10 [ 25 25 184 18,40 10,2
L 18 18 Max. VDC 13
L 08 08 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 87
L 0,6 0,6 CONDICION DEL PAVIMENTO
L 15 1,5
L 21 21

Fuente: Elaboracién propia




e Tramo K3+900 a K4+000

Tabla anexo 39. Formato de analisis (4Km)

o CANTIDADES PARCIALES TOTAL VALOR VDmax. | 7
DANO | SEVERIDAD TOTAL | DENSIDAD
LONG. (m) | ANCH. (m} | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N.max.VD| 9,49
L 2,1 2,1
L 2,2 2,2 VDT| q |VvDC
L 0,7 0,7 1 710(0(0 701418
L 15 15 2 710(0](2 913 8
10 L 0,6 0,6 14,6 14,60 7 3 710102]|2 111 2 (102
L 2,5 2,5 4 712 2[2 Bl1|nR
L 18 18
L 2,1 2,1 Max. VDC 12
L 11 11 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 88
CONDICION DEL PAVIMENTO
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K4+000 a K4+100
Tabla anexo 40. Formato de analisis (4,1Km)
DARO | severiDAD CANTIDADES PARCIALES oAl | pEnsiDap TOTAL VALOR VDmax. | 58
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N.max.VD| 9,61
L 15 15
L 2,1 2,1 VDT| q |VDC
L 1,8 1,8 1 58] 00| O 58| 4 8
10 L 24 24 1.0 11,00 58 2 58] 0 |0 2 78| 3 8
L 2,1 2,1 3 581 0 | 2|2 98| 2 8
L 1,1 1,1 4 58| 222 18 1| 1
Max. VDC 11

INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO

CONDICION DEL PAVIMENTO

Fuente: Elaboracién propia
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e Tramo K4+100 a K4+200

Tabla anexo 41. Formato de analisis (4,2Km)

o CANTIDADES PARCIALES TOTAL VALOR VDmax. | 6,7
DANO | SEVERIDAD TOTAL | DENSIDAD
LONG. (m) | ANCH. (m) ] PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N.max.VD| 9,52
L 19 19
L 0,6 0,6 VDT| q |VDC
L 038 038 1 67| 0|00 67| 4| 8
L 0,8 0,8 2 67| 0|02 871 3| 8
L 09 09 3 67| 0 2] 2 107] 2 |92
10 L 11 11 127 1270 67 4 671 2 |22 127] 1 [114
L 16 16
L 2,5 2,5 Max. VDC 11,4
L 18 18 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 88,6
L 0,7 0,7 CONDICION DELPAVIMENTO
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K4+200 a K4+300
Tabla anexo 42. Formato de anlisis (4,3Km)
pafio | severinan CANTIDADES PARCIALES ToAL | DENsIDAD TOTAL VALOR VDmax. | 2,1
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max. VD] 9,99
L 08 08
L 1,1 1,1 vDT| g |[vDC
L 2,1 2,1 1 211 0|0 O 21| 4 8
10 L 0,8 08 103 10,30 91 2 211 0 |0 2 411 3 8
L 1,7 1,7 ! ! ’ 3 211 0| 2] 2 61| 2 8
L 12 12 4 21| 2 2| 2 81| 1 7
L 1,8 1,8
L 0,8 0,8 Max. VDC 7
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 93

CONDICION DEL PAVIMENTO

Fuente: Elaboracién propia




e Tramo K4+300 a K4+400

Tabla anexo 43. Formato de analisis (4,4Km)

Ao | severiDaD CANTIDADES PARCIALES To7AL | DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. | 17,2
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N.max. VD| 8,45
L 1,5 1,5
L 0,9 0,9 VDT| q |VDC
L 0,8 0,8 5,0 5,00 3 1 1721 3 | 0| O 22| 4 8
L 13 13 2 1721 3 | 0| 2 22| 3 | 11
10 L 0,5 0,5 3 17,2 3 2|2 2421 2| 18
M 4,8 4,8 4 17,2 2 2| 2 232 1| 26
M 35 35 11,4 11,40 17,2
M 3,1 3,1 Max. VDC 26
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 74
CONDICION DEL PAVIMENTO MUY BUENO
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K4+400 a K4+500
Tabla anexo 44. Formato de analisis (4,5Km)
bANO | severiDap CANTIDADES PARCIALES o7aL | DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. | 3.2
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max.VD| 9,88
L 2,1 2,1
L 13 13 VDT| q |VvDC
10 L 08 038 6,7 6,70 32 1 32/l 000 32| 4] 8
L 18 1,8 2 32 00| 2 52| 3 8
L 0,7 0,7 3 321 0| 2| 2 72| 2 8
4 321222 92| 1192
Max. VDC 9,2
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 90,8
CONDICION DEL PAVIMENTO

Fuente: Elaboracion propia




e Tramo K4+500 a K4+600

Tabla anexo 45. Formato de analisis (4,6Km)

oaRo | severioan CANTIDADES PARCIALES 1otAL | DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. | 2,1
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max.VD| 9,99
M 4,1 4,1
10 M 31 31 146 200 1 VDT| q |VDC
M 3,6 3,6 ! ! ! 1 21 0f0fO 21| 4 8
M 3,8 3,8 2 2,1 0 0 2 41| 3 8
3 211 0 [ 2] 2 61| 2 8
4 2,1 2 2| 2 81| 1 |81
Max. VDC 81
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 91,9
CONDICION DEL PAVIMENTO
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K4+600 a K4+700
Tabla anexo 46. Formato de analisis (4,7Km)
oaio | seveRioao CANTIDADES PARCIALES 7oL | DEnsiDaD TOTAL VALOR VDmax. | 2,1
LONG. (m) | ANCH. (m}) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N.max.VD| 9,99
L 18 18
L 08 08 VDT| q |VDC
L 09 09 1 211 0[0]0 211 41 8
L 11 11 2 211 0[0] 2 411 3] 8
L 16 16 3 211 0[2]2 61 2| 8
L 08 08 4 2112 [2]2 81 1 [81
10 L 06 06 15,7 15,70 21
L 15 15 Max. VDC 81
L 21 21 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 91,9
L 0,7 0,7 CONDICION DELPAVIMENTO
L 08 038
L 14 14
L 16 16

Fuente: Elaboracion propia)




e Tramo K4+700 a K4+800

Tabla anexo 47. Formato de analisis (4,8Km)

o CANTIDADES PARCIALES TOTAL VALOR VDmax. | 21,1
DANO | SEVERIDAD TOTAL | DENSIDAD
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max. VD | 8,05
L 0,8 0,8
L 1,6 1,6 VDT| q |VDC
L 2,1 2,1 6,5 6,50 54 1 21,11 541 0] 0 265| 4 8
L 0,8 0,8 2 21,1154 0| 2 285| 3 | 13
10 L 1,2 1,2 3 21,1154 2| 2 305| 2 | 24
M 31 31 4 21| 2 [ 2] 2 271 1 | 28
M 32 32
14,3 14,30 21,1
M 3,7 3,7 Max. VDC 28
M 4,3 43 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 72
CONDICION DEL PAVIMENTO MUY BUEO
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K4+800 a K4+900
Tabla anexo 48. Formato de analisis (4,9Km)
oafo | severioan CANTIDADES PARCIALES 1otaL | DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. | 4,3
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N.max.VD| 9,77
L 17 17
L 0,5 05 VDT| q |VDC
L 09 09 1 431 010 0 43| 4 8
10 L 0,8 08 76 7,60 43 2 431 0 | 0| 2 63| 3 8
L 13 13 3 431 0 | 2| 2 83| 2 8
L 24 24 4 431 2 | 2| 2 103 1 | 10
Max. VDC 10
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 90

CONDICION DEL PAVIMENTO

Fuente: Elaboracién propia




e Tramo K4+900 a K5+500

Tabla anexo 49. Formato de analisis (5Km)

pafio | severipap CANTIDADES PARCIALES T07AL | DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. | 6,38
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N.max. VD[ 9,51
L 2,1 2,1
L 08 0,38 41 4,10 3,6 VDT| q |VDC
1 L 1,2 1,2 1 68[36])0] 0 104 4| 8
M 4,1 4,1 2 681360 2 124 3 8
M 37 37 11,5 11,50 68 3 68 [36]2] 2 1441 2 | 126
M 3,7 3,7 4 68 2 12| 2 128 1| 17
Max. VDC 17
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 8
CONDICION DEL PAVIMENTO MUY BUENO
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K5+000 a K5+100
Tabla anexo 50. Formato de andlisis (5,1Km)
pANo | severiDap CANTIDADES PARCIALES ToTAL | DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. | 20,8
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N.max.VD| 8,08
L 1 1
L 0,4 0,4 VDT| q |VDC
L 0,6 0,6 1 208|724 0 32 4 12
L 0,8 0,8 2 208| 72| 4| 2 34 3 [174
L 0,9 0,9 7,8 7,80 7,2 3 208| 72| 2| 2 32 2 (222
L 1,5 1,5 4 208| 2 2| 2 268| 1 | 243
10 L 1,3 1,3
L 0,8 0,8 Max. VDC 24,3
L 0,5 0,5 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 75,7
M 31 31 CONDICION DEL PAVIMENTO MUY BUENO
M 33 33 14,2 14,20 20,8
M 38 38
M 4 4
L 0,05 0,04 0,002
L 0,03 0,03 0,001
13 L 008 0,05 0,004 0,0171 0,02 4
L 0,05 0,07 0,004
L 0,07 0,07 0,005
L 0,03 0,06 0,002

Fuente: Elaboracién propia




e Tramo K5+100 a K5+200

Tabla anexo 51. Formato de analisis (5,2Km)

oAfio | severioap CANTIDADES PARCIALES To7AL | DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. | 27,4
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N.max.VD| 7,41
L 1 1
L 04 04 VDT| q |VvDC
L 06 0,6 33 330 24 1 74240 0 298| 4 |143
L 038 038 2 w424 0] 2 38| 3 179
L 05 05 3 ual24| 2] 2 38| 2 |26
10 M 4 4 4 40 2 | 2] 2 B4 1 (342
M 42 42
M 37 37 Max. VDC 34,2
21 2,10 27,4
M 37 37 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 65,8
M 34 34 CONDICION DEL PAVIMENTO BUENO
M 3,1 3,1
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K5+200 a K5+300
Tabla anexo 52. Formato de analisis (5,3Km)
DARO | severiap CANTIDADES PARCIALES TotAL | DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. | 73
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max. VD[ 9,46
L 21 21
L 09 09 VDT| q |VDC
L 04 04 1 731000 731 4| 8
L 16 16 2 731002 93| 3| 8
10 L 2,1 21 143 14,30 73 3 731022 1131 2 | 82
L 2,7 2,7 4 7312122 B3| 1131
L 038 038
L 13 13 Max. VDC 131
L 2,4 2,4 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 86,9

CONDICION DEL PAVIMENTO

Fuente: Elaboracién propia




e Tramo K5+300 a K5+400

Tabla anexo 53. Formato de analisis (5,4Km)

o CANTIDADES PARCIALES TOTAL VALOR VDmax. | 88
DANO | SEVERIDAD TOTAL | DENSIDAD
LONG. (m) | ANCH. (m)| PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max.VD| 9,31
L 26 2,6
L 15 15 VDT| q |VDC
L 14 14 1 88| 0 1]0] O 88| 4 | 8
L 0,8 0,8 2 88| 0 10| 2 108| 3 8
L 15 15 3 88| 022 128 2] 8
10 L 11 11 16,1 16,10 83 4 88| 2[2]2 148] 1 [ 15
L 19 19
L 25 25 Max. VDC 15
L 16 1,6 INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 85
L 0,7 0,7 CONDICION DEL PAVIMENTO | MUY BUENO
L 0,5 0,5
Fuente: Elaboracion propia
e Tramo K5+400 a K5+500
Tabla anexo 54. Formato de analisis (5,5Km)
pAfio | severipap CANTIDADES PARCIALES To7AL | DENSIDAD TOTAL VALOR VDmax. | 43
LONG. (m) | ANCH. (m) | PROF.(m) DENSIDAD | DEDUCIDO N. max.VD| 9,77
L 28 28
10 L 1,7 1,7 6,9 6,90 43 VDT| q |vDC
L 2,4 2,4 1 431 00| 0 431 4 | 8
2 431 010 2 63| 3 8
3 431 0 | 2| 2 83| 2 8
4 431 2 | 2| 2 103 1 | 10
Max. VDC 10
INDICE DE CONDICION DEL PAVIMENTO 90

CONDICION DEL PAVIMENTO

Fuente: Elaboracién propia
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