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RESUMEN 

En el presente trabajo tuvo como objetivo  diagnósticar la eficiencia de 

transferencia de cargas y su influencia  en la condición de la losa del pavimento 

rigido  del jirón Nicolas de Pierola tramo avenida circunvalación hasta jirón santa 

Lucia de la ciudad de Juliaca 2023, la metodología fue una investigación 

cuantitativa de nivel descriptivo, la muestra estuvo conformado por el jirón 

Nicolas de Pierola, la técnica que se utilizó para la recolección de datos fue en 

campo, el instrumento fichas de  registros de las mediciones además también se 

realizo mediciones de deflexiones con viga benkelman.  Para su  procesamiento 

de datos se hizo mediante el programa  Microsoft Excel. Los resultados son 

conforme a la  metodología PCI hay una sola  muestra del pavimento en estado 

muy bueno (78.35) y su diagnostico de la eficiencia de transferencia de cargas 

tuvo  como minimo 90.01%, existe 2 muestras con estado bueno con PCI de 

57.87 y 56.58, y su diagnostico de la eficiencia de transferencia de cargas tuvo  

como minimo 88.14%, existe 4 muestras con estado regular cuyos valores de 

PCI son; 54.88, 54.88, 40.81, 49.04 y su  diagnostico de la eficiencia de 

transferencia de cargas tuvo  como minimo 78.95%, existe 2 muestras con 

estado malo cuyos valores del PCI son 32.77, 39.69 y su diagnostico de la 

eficiencia de transferencia de cargas tuvo  como minimo 70.97%. En conclusión 

si  influye la eficiencia de transferencia de cargas en la condición de la losa del 

pavimento del jirón Nicolas de Pierola tramo avenida circunvalación hasta jirón 

Santa Lucia de la ciudad de Juliaca 2023, puesto que cuando la eficiencia de 

transferencia de cargas es mejor el estado del pavimento es mejor. 

Palabras claves: Evaluación superficial, PCI, Eficiencia de transferencia de 

cargas 
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ABSTRACT 

The objective of this work was to diagnose the efficiency of load transfer and its 

influence on the condition of the rigid pavement slab of the jirón Nicolas de Pierola 

section avenida circunvalación to jirón Santa Lucia in the city of Juliaca 2023, the 

methodology was an investigation quantitative at a descriptive level, the sample 

was made up of the jirón Nicolas de Pierola, the technique that was used for data 

collection was in the field, the instrument recorded records of the measurements, 

and deflection measurements were also carried out with a Benkelman beam. 

Data processing was done using the Microsoft Excel program. The results are in 

accordance with the PCI methodology, there is only one sample of the pavement 

in very good condition (78.35) and its diagnosis of load transfer efficiency was at 

least 90.01%, there are 2 samples with good condition with PCI of 57.87 and 

56.58. and its diagnosis of charge transfer efficiency had a minimum of 88.14%, 

there are 4 samples with regular status whose PCI values are; 54.88, 54.88, 

40.81, 49.04 and their charge transfer efficiency diagnosis had a minimum of 

78.95%, there are 2 samples with bad status whose PCI values are 32.77, 39.69 

and their charge transfer efficiency diagnosis had a minimum 70.97%. In 

conclusion, if the efficiency of load transfer influences the condition of the 

pavement slab of the jirón Nicolas de Pierola section of avenida circunvalación 

to jirón Santa Lucia in the city of Juliaca 2023, since when the efficiency of load 

transfer is better, the condition pavement is better. 

Keywords: Surface evaluation, PCI, Charge transfer efficiency 
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INTRODUCCIÓN 

La evaluación superficial de un  pavimento rígido mediante metodologías 

de índice de estado del pavimento y diagnóstico de transferencia de cargas 

constituye un elemento a tener en consideración para evitar que un pavimento 

no llegue a cumplir su vida prevista. Este es el tema de estudio del presente 

estudio. Mediante la evaluación del pavimento representa un informe que 

muestra el estado presente de la superficie y la estructura para adoptar las 

disposiciones oportunas de rehabilitación y mantenimiento necesarias. (Medina 

& cruz, 2015). 

El índice de condición del pavimento es una metodologia  sencilla de 

utilizar y no requiere equipos complejos o exclusivos para efectuar las 

apreciaciones de las vias. El proceso es completamente visual y proporciona 

información fiable sobre los fallos en los pavimentos. Además, ofrece una buena 

reiteración y fiabilidad estadística respecto a los resultados. (Rondón & Reyes, 

2015, p.322).  

El término "eficiencia" se refiere a la medida de la operatividad  de lajunta 

transversal en el momento de la transferencia de carga de una carga a otra. 

Dichos mecanismos para llevar a cabo la transferencia de carga mediante  las 

juntas de contracción son la transferencia de carga a través del trabajo agregado 

y la transferencia de carga a través de los pasadores con acero. (Huang, 2004) 

La Tesis está integrada por 4 capítulos: 

Primer Capítulo: Aspectos generales: a lo largo de este capítulo se 

abordan la formulación del problema, los objetivos, justificación , las limitaciones 

, hipótesis y las variables. Se describe y comprueba la hipótesis. 
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Segundo Capitulo: Marco Teórico, se incluye en dicho capítulo los 

antecedentes, base teórica, definición de términos, en los cuales se describe la 

bibliografía referente a las palabras claves afines del trabajo de la  tesis. 

Tercer Capítulo: Detallamos sobre el tipo de investigación, describimos el 

alcance de la investigación, la población y la muestra, los métodos y 

herramientas para la recogida de datos, la validez y fiabilidad del instrumento, y 

el plan para la recogida y procesado de datos. 

           Cuarto Capítulo:  Resultados, discusiones se presentan en dicho capítulo 

los resultados de la evaluacion y las lecturas con viga kenkelman  realizados en 

campo, así como las discusiones. 

Finalmente  se presenta las conclusiones y recomendaciones más 

importantes arribadas en el desarrollo de la presente investigación, seguida de 

la  bibliografía y anexos correspondientes. 
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CAPÍTULO I 

PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 

1.1. ANÁLISIS DE LA SITUACIÓN PROBLEMÁTICA 

La eficiencia de la junta de contracción se refiere a la cuantificación 

a la capacidad de transferir una fracción de una carga ejercida de un borde 

de la junta al borde opuesto, dicha transferencia resulta imprescindible 

para obtener un buen rendimiento del pavimento de concreto provistos de 

juntas. 

A nivel mundial, en Colombia según Pérez (2018), se argumenta: 

"Los daños precozmente ocurridos, como los vistos en ciertos siniestros 

en la industria y, más recienten, en las vías arteriales de una ciudad, 

sujetos a las cargas automovilísticas predichas en la etapa de diseño, son 

indicadores de fallas constructivas, que pueden provenir del 

desconocimiento u obviación en procedimientos constructivos además del 

comportamiento del pasador para transferencia de cargas en losas rígidas 

de pavimento sometidas a una carga dinámica" 

En un ámbito regional en Puno destaca Huacantara (2020) : "Que 

entre los diversos aspectos que pueden ocasionar fallas dentro de un 

pavimento tenemos; El funcionamiento de un pavimento rígido se 

fundamenta en el adecuado rendimiento del concreto y el está 

íntimamente ligado al tamaño nominal máximo del árido y a un apropiado 
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diseño en sus juntas, porque las juntas tienen una función esencial que 

es  traspasar dichas cargas desde una losa a su contiguo ya que reduce 

significativamente las tensiones que se producen  a causa de las cargas 

de tránsito.” 

Asimismo, en Juliaca, se ha determinado que la gran mayoría de 

las vías pavimentadas no cumplen con su vida útil para la cual estuvieron 

planteadas. Adicionalmente, se ha observado que en varios proyectos 

ejecutados por nuestra municipalidad, se originan colapsos precozmente 

de las losas de las vías pavimentadas, ademas presentan fallas tales 

como son las   grietas transversales o longitudinales, dado que son el 

resultado de una deficiencia estructural de las vías pavimentadas. Esto 

podría resultar de una transmisión inadecuada de cargas que se producen 

en las juntas, algo que se ha visto posteriormente en la condición de una  

losa del pavimento, decreciendo su nivel de serviciabilidad y condición. 

Por el cual en esta investigación se plantea realizar el Diagnóstico 

de la eficiencia de transferencia de carga y su influencia en la condición 

de la losa del pavimento rigido del Jirón Nicolas de Pierola tramo Avenida 

Circunvalación hasta Jirón Santa Lucia de la ciudad de Juliaca 2023.  

1.2. FORMULACIÓN DEL PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 

1.2.1 Problema general 

¿Cómo la eficiencia de transferencia de cargas influye  en la 

condición  de la losa del pavimento rigido del Jirón Nicolas de 

Pierola tramo Avenida. Circunvalación  hasta Jirón Santa Lucia de 

la ciudad de Juliaca 2023? 
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1.2.2 Problemas específicos 

PE1 ¿En qué condición se encuentra la losa del pavimento rigido 

del Jirón Nicolas de Pierola empleando  la metodología índice 

de condición del pavimento PCI? 

PE2  ¿En que medida se encuentra la  eficiencia de transferencia 

de cargas del pavimento  del Jirón Nicolas de Pierola ? 

PE3 ¿Cuál es  la alternativa para la conservación vial del pavimento 

rigido  según la metodología del  PCI?  

1.3. OBJETIVOS DE LA INVESTIGACIÓN  

1.3.1 Objetivos general 

Diagnósticar la eficiencia de transferencia de cargas y su influencia  

en la condición de la losa del pavimento rigido  del Jirón Nicolas de 

Pierola tramo Avenida Circunvalación hasta Jirón Santa Lucia de 

la ciudad de Juliaca 2023 

1.3.2 Objetivos específicos  

OE1   Determinar la  condición de la losa del pavimento  rigido  del 

Jirón Nicolas de Pierola empleando  la metodología índice 

de condición del pavimento PCI. 

OE2  Determinar  la eficiencia de transferencia de cargas del 

pavimento  del Jirón Nicolas de Pierola.  

OE3   Proponer alternativas necesarias para la conservación vial 

del pavimento rigido según la metodología del PCI. 

1.4. JUSTIFICACIÓN DEL ESTUDIO 
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1.4.1 Justificación técnica 

Actualmente en nuestro medio el estudio de la transferencia de 

cargas en las juntas de contracción es muy poco a pesar que es un tema 

muy importante debido a que esta relacionado con el adecuado 

comportamiento del pavimento estas  juntas  son por medios de trabazón 

de agregados construidos en la ciudad de Juliaca en pavimentos rigidos, 

además por la recoleción bibliografiica se puede indicar que  si existe una 

buena transferencia de cargas, generara un buen comportamiento del 

pavimento el cual se ve repercutido en el estado del pavimento que no 

presentara muchas fallas antes de cumplir su vida útil del pavimento para 

el que fue diseñado, es por eso que en esta investigación se plantea, 

realizar el Diagnóstico de la eficiencia de transferencia de carga y su 

influencia en la condición de la losa del pavimento rigido rigido.  

1.4.2 Justificación económica 

Para determinar determinar la eficiencia de transferencia de cargas 

se empleara equipos como son los diales que están al alcance y no se 

emplearan equipos costos como es el caso del deflectometro de impacto 

para medir deflexiones,  además para conocer  el estado de un pavimento 

existen  metolodogías de evaluaciones superficiales que son  económicas 

porque,  para su trabajo son de manera directa de observación y no es 

necesario equipos costosos por  el cual se empleara la metodologia del 

PCI, que ha comparación con otros métodos para la  evaluación de 

pavimento que si son costosos como es el caso  de las evaluaciones 

estructurales de un pavimento. Una vez determinado si incide la 

transferencia de cargas en el estado de la losa se podría tomar las 
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medidas pertinentes al momento de diseñar un pavimento por los 

profesionales encargados. 

1.4.3 Justificación social 

El paso por calles y avenidas, que son las vías de comunicación 

terrestre generalmente más empleadas, experimenta un alto deterioro, lo 

que afecta negativamente a las personas que dependen de ellas para 

realizar sus actividades cotidianas. El diagnóstico del estado superficial 

del pavimento es más simple y rápido, por lo que para su trabajo no es 

indispensable el cierre de calles que causan grandes molestias a la 

comunidad. 

1.4.4 Justificación ambiental 

Las vías de Juliaca registran un importante nivel de deterioro que 

perjudica a los vehículos y provoca contaminación ambiental, acústica y 

del tráfico vehicular. Esto es frecuentemente el resultado del mal estado 

del pavimento. Cuando un pavimento es evaluado más allá de su estado 

actual, las fallas pueden ser rápidamente identificadas y reparadas, 

reduciendo la contaminación al tiempo que se posibilita un mejor flujo del 

transporte público. 

 

 

1.5. LIMITACIONES DE LA INVESTIGACIÓN 

          Una vez finalizada nuestra investigación, se podría  asegurar que la 

utilización de dicha metodología del PCI es la más adecuada para la 

evaluación de superficies, ya que puede diagnosticar de forma rápida y 
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eficaz el estado actual de la carretera; sin embargo, las limitaciones de 

esta metodología nos impiden determinar el motivo de estos fallos del 

pavimento con el fin de proporcionar más información sobre las 

evaluaciones de las carreteras. 

1.6. HIPÓTESIS 

1.6.1 Hipótesis general 

La baja eficiencia de transferencia de cargas  iinfluye 

significativamente  en la condición de la losa del pavimento rigido  

del Jirón Nicolas de Pierola tramo Avenida Circunvalación hasta Jr. 

Santa Lucia  de la ciudad de Juliaca 2023.  

1.6.2 Hipótesis especificas  

HE1.   La condición de la losa del pavimento  rigido  del Jirón 

Nicolas de Pierola empleando  la metodología índice de 

condición del pavimento PCI es "REGULAR” 

HE2.  La eficiencia de transferencia de cargas del pavimento 

fluctua entre 50 a 70% en el  Jirón Nicolas de Pierola . 

HE3    Las alternativas para la conservación vial del pavimento 

riigido es  conservación periódica, según la metodología del 

PCI. 

1.7. VARIABLES 

1.7.1 Definición conceptual de la variable 

Variable de Caracterización (X) 

• Eficiencia de transferencia de cargas 
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Para Garzon (2009), “la transferencia de cargas sobre una 

losa por medio de juntas resulta de vital trascendencia, ya que la 

transmisión de dichas cargas desde una losa a la otra contigua 

hace disminuir las deformaciones  en dichas losas, así como las 

tensiones existentes sobre las losas” (p.125) 

Variable de Interes (Y) 

• Condición de la losa del pavimento  

La evaluación realizada a un pavimento, aparte de aportar 

información sobre su estado para el momento en que se efectúa,  

suministra información muy útil para la constitución de la 

experiencia de la organización, lo que favorece a la mejora 

constantemente en los ámbitos relacionados con el diseño y la 

reconstrucción de un pavimento. (Menéndez, 2016, p. 160) 
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1.7.2 Operalización de variables  

Tabla 1:  

Operalización de variables 

Variables Dimensiones Indicadores Instrumento 

 
Variable de 

caracterización 
 

• Eficiencia de 
transferencia 
de cargas (%) 

 

 
 
 
 
 

• Deflexión 

 
 

• Deflexión de la losa 
cargada (mm). 

 
 

• Deflexión de la losa sin 
cargada (mm). 

 

 
 
 

• Medición de las 
deflexión con diales 

 

 
Variable de 

interes 
 

• Condición de la 
losa del 
pavimento 

 

 
 
 
 

• Estado del   pavimento   
 

 
• Excelente 

• Muy bueno 

• Bueno 

• Regular 

• Malo 

• Muy malo 

• Fallado  

 

 
 

• Evaluación con la  
Metodologia 
superficial PCI 

 
 



23 
 

 
 

 

 

 

 

CAPÍTULO II 

MARCO TEÓRICO Y CONCEPTUAL  

2.1. ANTECEDENTES DE LA INVESTIGACIÓN 

2.1.1 Antecedentes internacionales  

Sadhegi y Hesami (2017), en su estudio titulado "Eficiencia de la 

transferencia de cargas en pavimentos articulados de concreto (JPCP) 

mediante MEF", El objetivo era: Evaluar mediante el cálculo de elementos 

finitos (3D-FEM) el comportamiento estructural de pavimentos de concreto 

sometidos a condiciones de tráfico. Para ello se consideró un pavimento 

de concreto común articulado (JPCP) de una sección de 4.6 m de largo 

que se encontraba unido a 2 losas medias en las que se incluyó una capa 

base y una subrasante y se puso una malla reforzada en el eje de la junta 

adonde se aplicarían las cargas vehiculares. Asimismo, se ha considerado 

que el rozamiento de las interacciones entre las ruedas y el pavimento es 

de 0,02, en tanto que la longitud de los pasadores es de 46 cm y su 

diámetro de 4 cm. Se eligieron cargas de ejes tándem de 240, 160, y 200 

kn  a fin de estudiar los posibles efectos que tendría la magnitud en la 

transmisión de las cargas. Como resultado, el diseño de las losas, se 

trabajó con el módulo de elasticidad de la losa para conocer el aumento o 

disminución en la transferencia de cargar lo que determinó que disminuye 

la desviación vertical en las juntas lo que podría conducir a un incremento 
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en la transmisión de cargar sobre las 2 losas contiguas, en tanto que la 

alteración del estrato de la base no es efectiva en la LTE. Mientras que el 

aumentando el espesor se reducen las presiones en la junta que es 

todavía el aumento del cambio del módulo de transferencia de cargar es 

superior. Aumentando la intensidad de la carga se reduce la transferencia 

de cargar existente entre las losas, lo cual se explica por el aumento del 

desplazamiento vertical de los extremos de la junta. En conclusión, dichos 

resultados derivados al meditar el módulo de elasticidad existente entre la 

losa y la capa de base, así como al aumentar el espesor, aumentan la 

intensidad en la transmisión de cargar. 

Plasencia (2017), Tesis titulada "Modelización de la transferencia 

de cargas en pavimentos a base de concreto hidráulico", que tuvo como 

objetivo el modelado de la transferencia de carga en pavimentos de 

concreto a través de la variabilidad de las dimensiones de diseño y la 

asignación de las cargas. Con la obtención de los resultados, se ha 

desarrollado y calibrado un modelo computacional mediante el método de 

los elementos finitos, definiéndose todos los diferentes componentes que 

conforman el modelo, tales como: losas de hormigón hidráulico de 

4.50x3.50x0.15 metros, espigas de 32 milímetros de diámetro espaciadas 

a 350 milímetros y 0,45 mts de longitud, cimentaciones de 9.00 x 6.50 mts 

de longitud y anchura correspondientemente y 0.3 metros de espesor. 

Además, se ha estudiado la influencia  de distintos parámetros de diseño, 

tales como la carga, la separación entre los pasadores y el grosor de la 

losa, a fin de comprobar la transferencia de carga (TDC) en losas de 

hormigón hidráulico. Se concluyó que la variación de la carga y la 
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separación de los pasadores no afectan a la  (TDC) , y que el grosor de la 

losa es el exclusivo parámetro que afecta a la  (TDC) . Tras determinar las 

tensiones mediante el modelo computacional utilizando el software 

ABAQUS modificando el grosor de la losa respecto a la proposición de 

diseño hecha con LA METODOLOGIA PCA y con la incorporación 

mediante una carga adicional externa, se ha podido inferir que los 

resultados  que se obtienen son semejantes para los dos procedimientos 

mediante el empleo del modelo computacional o la proposición de diseño 

hecha con la metodolgia del PCA. 

2.1.2 Antecedentes nacionales  

Espinoza & Liñan (2018), tesis titulada” Evaluación del pavimento 

rígido aplicando el método PCI en el Jirón Augusto B. Leguía, Distrito 

Independencia, Huaraz 2018”, cuyo objetivo fue: evaluar y calificar de 

manera objetiva el pavimento rígido del Jirón Augusto B. Leguía. Los 

resultados alcazandos son: El siguiente trabajo constituye el documento 

final de la aplicabilidad del método PCI para evaluar un pavimento. Se 

funda en los datos de un inventario visual de las condiciones del 

pavimento, para lo cual la metodología PCI está estandarizada mediante 

la normativilidad del ASTM D6433. 

Por último, se identificaron los fallos que se hallan en los planos 

correspondientes a los distintos tipos de daños; además, se han 

propuesto acciones de mantenimiento y estimaciones de costes basadas 

en los resultados de la evaluación. 
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2.1.3 Antecedentes Locales 

Huacantara (2020) con el trabajo de tesis denominado "Influencia 

del tamaño máximo nominal del agregado sobre la eficacia de 

transferencia de carga de las juntas de retracción de las losas cortas de 

concreto para  la ciudad de Juliaca"., que tenía como objetivo conocer la 

eficacia de la transferencia de las cargas sobre las juntas de retracción de 

losas cortas de hormigón. El procedimiento seguido fue perpetrar ensayos 

de terreno en modelos a escala reducida con diseños de mezcla de 1 ½" 

, ¾"; 1" T.M.N. y se  ha utilizado el software EverFE2.24 para efectuar la 

simulación con los resultados alcanzados en terreno. Estos resultados 

muestran que la mayor eficacia de transferencia de cargar sobre las juntas 

de retracción se consiguió con el diseño de mezcla de  1 ½" T.M.N. siendo 

su valor del 71,40%. Se concluye que a mayor tamaño nominal máximo 

de los áridos, aumenta su eficiencia en la  transferencia sobre las juntas 

de retracción. 

2.2. MARCO TEÓRICO 

2.2.1 La transferencia de cargas  

2.2.1.1 Definición  

Conforme a Willian, Zongmu y Mahomey (2003, p. 5) asegura que 

este valor se utiliza en el proceso de desarrollo de los pavimentos 

resistentes y se traduce en la eficacia estructural en la transferencia de 

cargas entre juntas. Garzón (2009), en cambio, argumenta que, dada la 

relevancia del buen comportamiento estructural es necesario abordar la 

importancia de la transferencia de cargas en un pavimento por medio de 

las juntas para que su comportamiento y vida útil sigan siendo óptimos, 
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ya que con ello disminuyen las deformaciones entre losas y también las 

tensiones existentes entre las losas de concreto. Asimismo, la propensión 

a la transferencia permite tanto la función estructural del pavimento como 

su estética. Se desarrollan a través de diversos componentes, como 

acerros de transferencia (Dowels), juntas de ranura y trabazón de áridos, 

y se cuantifica mediante  porcentajes (%) para evaluar la eficacia de una 

junta a la hora de transferir la carga desde una losa hacia otra. (p. 40) 

Según la norma AASHTO (1993), la transmisión de carga mediante 

juntas transversales depende de la posibilidad de que una losa transmita 

una parte de su carga a la losa adyacente. Por lo tanto, una junta con una 

transferencia de carga del 100% será aquella que transmita el 50% de la 

carga al adyacente, lo que reducirá las tensiones límite. (p.208). La 

rehabilitación del mecanismo de transferencia entre 2 losas de igual 

caracteristica implica el corte de una abertura perpendicular hacia la junta 

entre las 2 losas, la inclusión de  la varilla y el relleno de la abertura con 

un hormigón polímero de secado rápido. La reconstrucción del 

mecanismo de transferencia de la carga, si  se asocia a  otros 

procedimientos de reconstrucción de pavimentos, puede alargar la vida 

de servicio de los pavimentos rígidos entre diez y veinte años. 

Dependiendo de la condición del pavimento a la hora de la rehabilitación, 

además de su carga y características ambientales (Huang, 2004, p.329) 

2.2.1.2  La eficiencia en la transferencia de cargas a través de las 

juntas 

Según Garzón (2009), "Cuando existe una efectividad de 

transferencia de un 100 % esto representa que un 50 % de la carga de 
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una llanta se transmite a la sub-base y, en consonancia, un 50 % se 

transfiere mediante las barras al otro forjado adyacente, además, las 

cargas permanentes crean huecos por desgaste situados por debajo y 

arriba de la espiga, lo que reduce el porcentaje de la transmisión de carga 

del diseño sobre un 45 %. (p. 42). Una eficacia de un 100% implica que 

las 2 losas tienen la misma flexión, la misma fuerza por reacción (que 

corresponde al 50% del esfuerzo de la junta) y la misma tensión 

transferible (Al-humedaiwi, Mandal, p.42). 

De acuerdo con la norma AASHTO (1993), "las cargas de tránsito 

deben transmitirse eficientemente de losa a losa a través de sus juntas 

para disminuir las deformaciones de éstas. Las deformaciones excesivas 

producen el bombeo del estrato de subbase y, en consiguiente, la 

aparición de grietas. La transferencia de carga en las juntas podrá lograrse 

por medio del trabajo conjunto o mediante elementos mecánicos como las 

varillas de espiga o las juntas. Las juntas se encuentran en las uniones 

transversales, que son las más concurridas del tráfico. Sin embargo, la 

junta longitudinal también está sujeta al paso de automóviles de un carril 

a otro, pero en menor medida” (p.231). 

La eficiencia de la transferencia de carga puede medirse por las 

deformaciones de las losas, tal y como se indica mediante la siguiente 

ecuación: 

𝐄(%) =
𝟐∆𝒅′

∆𝒅 + ∆𝒅′  
∗ 𝟏𝟎𝟎 
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Figura 1  

Desplazamientos y eficiencia de la transferencia de carga 

 
Nota: (Garzon, 2009, p.7) 

Donde: 

∆𝒅: Deflexión de la losa cargada.  

∆𝒅′: Deflexión de la losa sin carga. 

E: Eficiencia en la transferencia de cargas 

2.2.1.3  Mecanismos de transferencia de cargas en juntas de 

contracción transversal. 

De acuerdo  Zhong y Shein (2013), Los  mecanismos de 

transferencia de carga mediante  la junta de contracción, son transferencia 

de carga por medio de trabazón de aridos y mediante  pasadores con 

acero. 

En el MTC (2014) se indica: "Un adecuado dispositivo de 

transferencia resulta esencial para asegurar el buen comportamiento de 

los pavimentos, ya que permite evitar deformaciones, grietas, 

desprendimientos en las juntas y agrietamientos en los bordes.”(p.248).  

Los mecanismos por los que se produce la transferencia de cargas 

entre las losas adyacentes son los siguientes: 
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2.2.1.4 Transferencia de cargas por trabazón del agregado 

Las acciones de realizar un cortado sobre la losa de concreto en 

fase  endurecido comprendido   entre 1/3 a 1/4 respecto al grosor de un 

pavimento es conocida como trabazón o engranado de agregados, debido 

a esta maniobra se genera una discontinuidad que ocasionará  la falla en 

esta zona y por lo tanto se genera una grieta en torno a los agregados 

más  gruesos y con ello  se origina una superficie que por su rugosidad 

está relacionada  a la eficiencia en la realización de la transferencia de 

cargas. (Calo, 2012). 

Figura 2 

Grieta generada por la forma de los agregados 

 
   Nota: (Calo, 2012, p.5) 

 
2.2.1.5 La Transferencia de cargas a través de pasadores (Dowels) 

Para Zhou y Yao (1993, p. 172). apoyan esta afirmación diciendo 

que "los pasadores se manejan normalmente para transmitir la carga 

hacia la losa adyacente a través de una unión transversal". El uso de 

pasadores de metal consiente disminuir el número de fallos, lo que  se ha 

considerado por la relación  con el grosor de la losa de un  pavimento, ya 
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que las tensiones y deflexiones en la unión son mucho menores al 

soportar la carga sobre dos losas en vez de una. Los pasadores son 

barras lisas de acero de unos 50 cms de largo y aproximadamente 2,5 

cms de diámetro. Por lo general, dichas barras de acero se colocan a un  

½ del grosor existente en la losa de la calzada (Calo, 2012, p. 254) 

  
Figura 3   

Colocado de los pasadores para las juntas transversales 

 
Nota: (Huang, 2004, p.174) 

 
Según Huang (2004), manifiesta, Al aplicar una carga W sobre una 

losa próxima a la junta, tal y como se aprecia en la figura, se trasmite una 

porción de la carga a la losa contigua mediante un pasador, si la eficiencia 

de éste es del 100%, ambas losas se flexionarán en igual proporción, y el 

módulo de reacción por debajo de cada una de ellas mostrará el mismo 

resultado, cada losa 0. 5W, que además es la fuerza cortante total 

transmitida por el pasador, cuando los pasadores tienen una eficiencia 

inferior al 100% como sucede en los pavimentos antiguos donde algunos 

pasadores han dejado de trabajar, entonces el módulo de reacción 

aumenta en más de 0,5W, al contrario que la losa sin carga mostrara 

valores por debajo de 0,5W.( p.173)  
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Figura 4 

Transferencia de carga a través de pasadores 

 
Nota: (Huang, 2004, p.174) 

 

2.2.2 Evaluación superficial de pavimentos 

2.2.2.1 Definición 

“La evaluación de la superficie implica una inspección visual en la 

que deben anotarse todas las deficiencias e irregularidades encontradas 

en el pavimento, ciñéndose a una metodología especificada” (Montejo, 

2006, p. 160). 

La evaluación realizada de un pavimento no sólo aporta datos 

sobre su condición existente en el instante en que se lleva a cabo, sino 

que también proporciona información valiosa para formar parte de la base 

de experiencia de un organismo, contribuyendo a la mejora continua en 

los distintos aspectos vinculados  al diseño y la elaboración de los 

pavimentos  (Menéndez, 2016, p. 160) 

2.2.2.2 Metodologia PCI para la evaluación superficial del pavimento  

“El PCI es una medida del estado del pavimento, publicada por el  

Departamento de Ingenieros del Ejército de EE.UU. en 1978. Se trata de 

un método fácil de utilizar que no requiere equipos sofisticados ni tampoco 
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exclusivos para efectuar evaluaciones físicas (Rondón & Reyes, 2015, p. 

324). 

El PCI se centra fundamentalmente en los datos obtenidos de un 

análisis visual del estado de un pavimento en el que se establece la 

SEVERIDAD, CANTIDAD y CLASE  de los distintos daños. El PCI ha sido 

desarrollado para conseguir un índice sobre la integridad de la estructura 

del pavimento y el estado operacional de la superficie. El PCI consiste en 

un valor numérico que oscila entre cero (0), en el caso de un pavimento 

en mal estado, y cien (100), en el caso de un pavimento en condiciones 

perfectas. La Tabla 2 señala  los rangos del PCI con su respectiva 

descripción de la calificación del pavimento. (Vásquez, 2002, p. 2) 

Tabla 2 

 Rangos del indice de condición del pavimento 

Rango clasificación 

100 - 85 Excelente 
85 - 70 Muy bueno 
70 - 55 Bueno 
55 - 40 Regular 
40 - 25 Malo 
25 - 10 Muy malo 
10 - 0 Fallado 

 Nota: (Vásquez, 2002, p. 3) 

 

2.2.2.3 Tipos de fallas  

Tabla 3 

Falla piel de cocodrillo 

1: Piel de cocodrillo Nivel de severidad Reparación 

son varias grietas relacionadas entre sí que se 
producen debido al fallo por fatiga sufrida por la carpeta 
de base asfáltica bajo cargas de tráfico repetidas. 
Dichas grietas están conectadas para conformar 
polígonos de ángulos agudos cuyo desarrollo se 
asemeja a un patrón de patrón que recuerda a una 
malla metálica o a una  piel de un cocodrilo.  
Und de  Medición: m2 

• L (Bajo) 

• M (Medio) 

• H ( Alto) 

L: sello superficial. 
 
M: Parcheo parcial  
 
H:. Reconstrucción. 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 11) 
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Figura 5 

 Piel de cocodrillo clasificado por su severidad 

 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 11) 

 

Tabla 4 

Falla por exudación 

2: Exudación Nivel de severidad Reparación 

La exudación produce sobre el 
pavimento una capa brillante, 
transparente y reflectante que, por 
lo general, se vuelve pegajosa. 
La exudación se debe a un 
excedente de asfalto mezclado, a 
la aplicación excesivamente de un 
sellador asfáltico o a un bajo 
contenido en huecos de aire. 
Und de  Medición 
m2 

• L (Bajo) 

• M (Medio) 

• H ( Alto) 

L: Nada se hace,  
 
M: Se aplica arena 
 
H: Se aplica arena / 
agregados y 
cilindrado  

Nota: Vásquez, 2002, p. 13) 

Figura 6 

Exudación clasificado por su severidad 

 

Nota: Vásquez, 2002, p. 14) 
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Tabla 5 

Falla por agrietamiento en bloque 

3: Agrietamiento en bloque Nivel de severidad Reparación 

Son grietas interconexionadas 
que subdividen el pavimento en 
trozos aproximadamente 
rectangulares. 
trozos rectangulares. El tamaño 
de los bloques puede variar entre 
0,30 m x 0,3 m y 3,0 m x 3,0 m. 
Están causados por la retracción 
del hormigón asfáltico y los 
cambios diarios de temperatura 
(que provocan ciclos diarios de 
tensión/deformación unitaria). 
Und. de  Medición 
m2 

• L (Bajo) 

• M (Medio) 

• H ( Alto) 

L: Sellado de grietas. 
 
M: Escarificado en 
caliente y sobrecarpeta. 
 
H:. Escarificado en 
caliente y sobrecarpeta. 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 16) 

Figura 7 

Grietas en bloque clasificado por su severidad 

 
Nota: (Vásquez, 2002, p. 16) 

 

Tabla 6 

Falla abultamiento y hundimiento 

4: Abultamientos y hundimientos Nivel de severidad Reparación 

Los abultamientos corresponden a 
pequeños movimientos ascendentes. Las 
caídas son pequeños desplazamientos 
bruscos hacia abajo. Las protuberancias 
pueden ser causadas por: 
1. Alzamiento de la capa de asfalto. 
2. Expansión mediante congelación. 
3. Infiltraciones y levantamiento de los 
materiales en una grieta combinado con la 
circulación de vehículos. 
Und. de  Medición: Ml 

• L (Bajo) 

• M (Medio) 

• H (Alto) 

L: Nada.se hace  
 
M: Reciclado en 
frío.. 
 
H: Reciclado 
(fresado) en frío. 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 17) 
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Figura 8 

Abultamiento y hundimientos clasificado por su severidad 

 

Nota:  (Vásquez, 2002, p. 17) 

 

Tabla 7 

Falla por corrugaciones 

5: Corrugaciones Nivel de severidad Reparación 

Se trata de una serie de crestas y 
depresión poco espaciadas que se 
producen a intervalos regulares, 
normalmente a distancias inferiores a 
3,0 m (10 pies). Las crestas son 
perpendiculares al frente de la 
circulación. Normalmente, este 
deterioro se debe a la acción del 
tráfico combinada con un aglomerante 
o ligante combinada con un ligante o 
base inestable. 
Und. de  Medición:  m2 

• L (Bajo) 

• M (Medio). 

• H (Alto) 

L: Nada se hace. 
 
M: Reconstrucción. 
 
H: Reconstrucción.. 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 19) 

 

Figura 9 

Corrugaciones clasificado por su severidad 

 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 19) 
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Tabla 8 

Falla por depresión 

6: Depresión Nivel de severidad Reparación 

Se trata de zonas concretas de la 
calzada con niveles algo más bajos 
que los del pavimento circundante. 
Depresiones 
se forman por asentamientos del 
subsuelo o por construcción 
inadecuada. 
Und. de  Medición:  m2 

• L (Bajo) 

• M (Medio) 

• H (Alto) 

L: Nada se hace. 
 
M: Parcheo superficial,  
 
H: Parcheo superficial, 
parcial o profundo. 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 21) 

 

Figura 10 

Depresión clasificado por su severidad 

 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 22) 

 

Tabla 9 

Falla grieta de borde 

7: Grieta de borde Nivel de severidad Reparación 

Las grietas en los bordes son de tipo 
paralelo y se encuentran 
generalmente a una trayecto de entre 
0.30 a 0.60 m del extremo exterior de 
la carretera. Este deterioro se produce 
de forma acelerada por las cargas del 
tráfico y puede deberse a un 
debilitamiento de la base o la 
subrasante provocado por las 
condiciones meteorológicas. 
Und. de  Medición:  m2 

• L (Bajo) 

• M (Medio) 

• H (Alto) 

L: Nada.  se hace. 
 
M: Sellado de grietas.  

 
H: Parcheo 
parcialmente o 
profundo. 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 23) 
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Figura 11 

Grieta de borde clasificado por su severidad 

 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 24) 

 

Tabla 10 

 Falla por grieta de reflexión junta 

8: Grieta de reflexión 
junta  

Nivel de severidad Reparación 

Este daño únicamente se 
presenta en losas 
sobrepuestas de concreto 
en pavimentos de 
hormigón. La principal 
causa de dicha  grietas es 
precisamente por el 
desplazamiento de una 
losa. 
Und. de  Medición:  m2 

• L (Bajo) 

• M (Medio) 

• H (Alto) 
. 

L: Sellado a 
3.00 mm. 
 
M: Sellado a 
profundidad 
parcial. 
 
H: 
Reconstrucción 
de la junta. 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 25) 

Figura 12 

Grieta de reflexión clasificado por su severidad 

 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 26) 
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Tabla 11 

Falla desnivel carril berma 

9: Desnivel carril berma Nivel de severidad Reparación 

La inclinación carril/berma 
corresponde a una 
diferencia de nivel entre la 
esquina de la acera y la 
berma. resulta de la erosión 
de ésta, del asentamiento 
de la berma. 
Und. de  Medición:  m2 

• L (Bajo). 

• M (Medio) 

• H (Alto. 
 

L, M, H: Nivelación de la 
berma para adaptarlas al 
nivel de las vías. 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 27) 

 

Figura 13 

Desnivel carril berma clasificado por su severidad 

 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 28) 

Tabla 12  

Falla grieta longitudinal y tranversales 

10: Grietas long, trans. Nivel de severidad Reparación 

Las grietas longitudinales 
deben ser longitudinales 
al eje del pavimento o al 
sentido de construcción. 
Dichas transversales se 
prolongan por el 
pavimento cerca del  
ángulo recto con respecto 
al eje o dirección 
constructiva del 
pavimento. 
 
Und. de  Medición:  m2 

• L (Bajo) 

• M (Medio). 

• H (Alto) 
 

L: Casi Nada 
se  hace. 
 
M: Sellado de 
grietas. 
 
H:. Parcheo 
parcial. 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 29) 
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Figura 14 

Grieta longitudinales y tranversales 

 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 29) 

 

Tabla 13:  

Parcheo y acomedidas 

11: Parcheo y acometidas Nivel de severidad Reparación 

Un parche es una zona del 
pavimento que ha sido 
sustituida por un nuevo 
material con el fin de 
arreglar el pavimento actual. 
 
Und. de  Medición:  m2 

• L (Bajo). 

• M (Medio) 

• H (Alto) 

L: Casi Nada se  
hace. 
 
M: Sustitución del 
parche. 
 
H: Sustitución del 
parche. 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 30) 

 

Figura 15 

Parcheo clasificado por su severidad 

 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 31) 
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Tabla 14 

 Pulimento de agregados 

12: Pulimento de agregados Nivel de severidad Reparación 

Este daño está causado por las 
repetidas cargas del tráfico. 
Cuando el árido de la superficie 
superficie se vuelve blanda al 
tacto, se reduce notablemente 
la adhesividad a las ruedas del 
vehículo. 
Und. de  Medición:  m2 

• No se define ningún nivel de 
severidad.. 

L: Casi Nada se  
hace. 
 
M: Tratamiento 
superficial. 
 
H: Fresado. 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 33) 

 

Figura 16 

Pulimento de agregados 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Nota: (Vásquez, 2002, p. 33) 

Tabla 15 

Falla  Huecos 

13: Huecos Nivel de severidad Reparación 

Los huecos representan 
pequeñas depresiones sobre  la 
superficie pavimentada, 
normalmente con diámetros 
inferiores a 0,90 m y con forma 
de cuenco. 
diámetros inferiores a 0,90 m y 
forma de cuenco. Cuando se 
producen huecos debido a la 
piel de un  cocodrilo con gran 
severidad, deberan anotarse 
como huecos y no como 
erosión. 
Und. de  Medición:  m2 

• Si su diámetro es superior a 762 
mm, la superficie debe medirse 
en pies cuadrados (o metros 
cuadrados) y dividirse por 0,47 m² 
(5 pies²). 

L: Parcheo 
parcial  
 
M: Parcheo 
profundo. 
 
H: Parcheo 
profundo. 

Nota:  (Vásquez, 2002, p. 34) 
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Figura 17 

Huecos clasificados por su severidad 

 

Nota:  (Vásquez, 2002, p. 34) 

 

Tabla 16 

 Falla por cruce de vía férrea 

14: Cruce de via ferrea Nivel de severidad Reparación 

Los defectos relacionados 
con el paso a nivel son las 
depresiones o 
abultamientos que se 
producen en torno a los 
rieles. 
 
Und. de  Medición:  m2 

• L (Bajo) 

• M (Medio) 

• H (Alto)  

L: Casi  nada se hace. 
 
M: Parcheo superficial. 
 
H: Reconstrucción del 
cruce. 

Nota: En base (Vásquez, 2003, p. 36) 

Figura 18 

 Cruce de via férrea clasificado por su severidad 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 36) 
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Tabla 17 

 Falla por ahuellamiento 

15: Ahuellamiento Nivel de severidad Reparación 

Se denomina ahuellamiento a 
una deformación de la 
superficie de rodadura 
producto de las ruedas. 
dichos ahuellamientos  
es el resultado de la 
deformación continua de 
alguna capa del pavimento o 
de la subrasante. 
Und. de  Medición:  m2 

: 
 

• L (Bajo): 6.0 hasta 13.0 
mm. 

• M (Medio): >13.0 mm 
hasta 25.0 mm. 

• H (Alto): > 25.0 mm. 

L: Casi  nada se hace 
Fresado  
 
M: Parcheo superficial, 
. 
H: Parcheo profundo.  

Nota: (Vásquez, 2002, p. 38) 

 

Figura 19 

 Ahuellamiento clasificado por su severidad 

 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 38) 

 

Tabla 18 

Falla por desplazamiento 

16: Desplazamiento Nivel de severidad Reparación 

Es un desplazamiento longitudinal 
permanente de una zona 
determinada del pavimento 
provocado por cargas de tráfico. SI 
el tráfico presiona contra la 
superficie del pavimento, se genera 
una onda abrupta y corta sobre la 
superficie. 
Und. de  Medición:  m2 
 

• L (Bajo) 

• M (Medio) 

• H (Alto) 

L:. Fresado. 
 
M: Parcheo parcial  

 
H: Fresado. Parcheo 
parcial  

Nota: (Vásquez, 2002, p. 40) 
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Figura 20 

Desplazamiento clasificado por su severidad 

 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 40) 

 

Tabla 19 

Falla grieta parabólicas 

17: Grietas parabólicas Nivel de severidad Reparación 

son grietas crecientes. Este 
deterioro se manifiesta cuando el 
asfalto es poco sólido o la unión 
entre la capa de rodadura y la capa 
siguiente de la infraestructura del 
pavimento es deficiente. 
Und. de  Medición:  m2 

• L (Bajo) 

• M (Medio) 

• H (Alto) 

L:  Parcheo 
parcialmente. 
 
M: Parcheo 
parcialmente 

 
H: Parcheo 
parcialmente 

Nota:  (Vásquez, 2002, p. 42) 

 

Figura 21 

Grieta parabólica clasificado por su severidad 

 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 42) 
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Tabla 20 

Falla por hinchamiento 

18: Hinchamiento Nivel de severidad Reparación 

El hinchamiento consiste en un 
pandeo ascendente de la superficie 
de pavimento, una forma de onda 
gradual de longitud superior a 3,0 m 
(10 pies). Este daño está provocado 
por una congelación en la 
subrasante o por la posible 
expansión del suelo. 
Und. de  Medición:  m2 

• L (Bajo) 

• M (Medio) 

• H (Alto). 

L: Casi nada se 
hace.  
 
M:Reconstrucción.. 
 
H: Reconstrucción. 

Nota:  (Vásquez, 2002, p. 43) 

 

Figura 22 

Falla por hinchamiento 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nota:  (Vásquez, 2002, p. 43) 

Tabla 21 

 Falla por desprendimiento de agregados 

19: Desprendimiento 
de agregados 

Nivel de severidad Reparación 

El desprendimiento 
consisten en la pérdida 
del espesor del 
pavimento a causa de la 
pérdida de ligante 
asfáltico y de partículas 
de árido sueltas. el 
desprendimiento tiene 
su origen por el paso de 
vehículos sobre orugas.  
Und. de  Medición:  m2 

• L (Bajo) 

• M (Medio) 

• H (Alto) 

L. Sello superficial.  
 
M: Tratamiento 
superficial.  
 
H: Reciclaje. 
Reconstrucción. 

Nota:  (Vásquez, 2002, p. 45) 
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Figura 23 

Desprendimiento de agregados clasificado por su severidad 

 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 45) 

 

2.2.2.4 Procedimiento para la evaluación de las fallas del pavimento  

Para evaluar las fallas se siguen los siguientes pasos sobre el 

pavimento: 

A:  Determinación de la Unidad de muestreo para evaluar 

La carretera se divide en tramos o "unidades de muestreo", en 

función del tipo de carretera y a la superficie de la muestra oscila entre 

230,0 +- 93m2. La tabla nº 22 ilustra la longitud de la muestra en función 

del ancho de la calzada. (Vásquez, 2002, p. 3) 

Tabla 22 

Longitudes de unidades de muestreo asfálticas 

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

5.0 46.0 
5.5 41.8 
6.0 38.3 
6.5 35.4 

7.3 maximo 31.5 
 Nota:  (Vásquez, 2002, p. 3) 

 
          N: Número global de unidades de recogida de muestras en el 

tramo de pavimento.. 

. 
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𝑁 =
𝐿𝑜𝑛𝑔𝑖𝑡𝑢𝑑 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑙𝑎 𝑣𝑖𝑎

𝐿𝑜𝑛𝑔𝑖𝑡𝑢𝑑 𝑑𝑒 𝑙𝑎 𝑢𝑛𝑖𝑑𝑎𝑑 𝑑𝑒 𝑚𝑢𝑒𝑠𝑡𝑟𝑒𝑜
 

Para la determinación las cantidades de muestras a someter a 

evaluación se emplea la siguiente fórmula: 

𝑛 =
𝑁 + 𝛿2

𝑒2

4 ∗ (𝑁 − 1) + 𝛿2

 

Donde: 

n:  Unidades de muestreo. 

N: Número total de unidades. 

e: Error admisible (e = 5%) 

       s: Desviación (s) es de 10. 

B:  Selección de las unidades de muestreo  para inspección 

         “Se aconseja elegir unidades equidistantes a lo largo de la 

longitud del pavimento y escoger la primera de éstas al azar, 

mediante una asignación aleatoria sistemática.” (Vásquez, 2002, p. 

6). 

𝑖 =
𝑁

𝑛
 

Donde: 

i: Intervalo de muestreo. 

 
  



48 
 

 
 

C:  Inspección de las fallas en las unidades de muestreo 

        Se examina una unidad de demostración para determinar el 

tipo, el alcance y la gravedad de los fallas de conformidad con el 

Manual PCI, y se registran los datos en el formato adecuado. Se 

deben entender y cumplir las descripciones y procedimientos de 

medición de las fallas. Cada unidad de demostración emplea un 

formulario conocido como "hoja de información para la exploración 

de la condición. (Vásquez, 2002, p. 6) 

2.2.2.5  Cálculo del PCI de las unidades de muestreo 

       Una vez culminada la observación sobre el terreno, la 

información relativa a cada falla se emplea para deducir el PCI. 

Dicho cálculo se realiza manual o por ordenador y se fundamenta 

en los "VD" de cada daño en relación con el valor y la gravedad 

registrados.. (Vásquez, 2003, p. 7) 

       Para Vásquez (2003) indica detalladamente los siguientes 

puntos para realizar el cálculo de la PCI 

: 

Etapa 1. Cálculo de los Valores Deducidos: 

1.a. Sume cada clase y nivel de gravedad de las les fallas y anótelo 

en la columna de totales del formulario Las fallas pueden ser 

medidas en área, en extensión o en número, de acuerdo a su tipo. 

1.b. Divida el número de cada tipo  de falla, en función del nivel de 

gravedad, por la superficie total del muestreo y obtenga un 

porcentaje. De este modo se obtiene la densidad de daños, en el 

nivel de gravedad determinado, en la unidad objeto de estudio. 
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1.c. Calcule el valor deducido correspondiente para cada clase de falla y 

el  nivel de gravedad utilizando las curvas denominadas "VD de los 

daños” 

 
Etapa 2. Cálculo del Número Máximo Admisible de Valores 

Deducidos (m) 

2. a. En caso de que ninguno o únicamente de los "VD" sea superior a 

2, se utilizará el "VDT" en vez  del mayor "VDC",  obtenido en el paso 1. 

En caso contrario, deberán realizarse los puntos 2.b y 2.c.. 

2. b. Enumere los valores individualmente deducidos de más alto a más 

bajo. 

2. c. Establezca el "Número máximo admisible de valores deducidos" 

(m), aplicando la fórmula siguiente: 

𝑚𝑖 = 1.00 +
9

98
 (100 − 𝐻𝐷𝑉𝑖) 

Donde: 

           mi: Número máximo admisible de “VD”. 

HDVi: Mayor valor deducido individual. 
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Figura 24 

Ajuste del número de valores deducidos 

 

 Nota: (Medina & De la cruz, 2015, p. 75) 

 

2. d. El total de VD se disminuye a m, incluida la proporción fraccional. Si 

hay menores VD que m, se utilizarán todos los valores disponibles. 

 
Etapa 3. Cálculo del “Máximo Valor Deducido Corregido”, CDV. 

El VDC máximo se obtiene a través del siguiente procedimiento iterativo: 

3. a. Determine la cantidad de VD, q, superiores a 2,0. 

3. b. Calcule el "VDT" juntando TODOS los valores individuales 

deducidos. 

3. c. Establecer el VDC mediante q y determinar el "Valor Total Deducido" 

mediante la curva de ajuste correspondiente al tipo específico de 

pavimento. 
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Figura 25 

Curva de corrección para pavimenos asflticos 

 

 Nota: (Medina & De la cruz, 2015, p.76) 

 

3. d. Reducir a 2,0 el más pequeño de los "VD" independientes que sea 

superior a 2,0 y repetir los pasos 3.a. a 3.c. por completo para que q llegue 

a 1. 

3. e. El CDV máximo es el más alto de los CDV conseguidos durante este 

proceso. 

 
Etapa 4. Cálcule el PCI 

Calcule el índice PCI del aparato sustrayendo de 100 el VCD máximo 

obtenido en el paso 3. (p.7-9) 

 
2.2.2.6 Cálculo del PCI de una sección de pavimento 

“Una zona de pavimento se compone de diversas unidades 

muestrales. Si se hace un recuento de todas las unidades muestrales, el 
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PCI del tramo será la media de los PCI estimados en las distintas unidades 

muestrales” (Vásquez, 2002, p. 8) 

Si se ha utilizado la técnica por muestreo, se aplicará otro método. 

En caso de que la selección efectuada de las unidades muestrales para 

la inspección se haya realizado mediante la técnica sistemática aleatoria 

o se haya basado exclusivamente en la selectividad de la zona, el PCI 

será el promedio de los PCI obtenidos en las unidades muestrales 

examinadas. (Vásquez, 2002, p. 8) 

 Si se utilizaron unidades adicionales de muestreo, se utiliza una 

media ponderada, calculada del siguiente modo: 

𝑃𝐶𝐼𝑠  =  
[( 𝑁 − 𝐴 ) 𝑋 𝑃𝐶𝐼𝑔] + (𝐴 𝑋 𝑃𝐶𝐼𝐴)

𝑁
 

Donde: 

Donde: 

PCIs: PCI del tramo 

PCIg: PCI promedio tramo 

PCIa: PCI promedio de las unidades de muestreo adicionales 

 
2.2.2.7  Mantenimiento y rehabilitación 

Se consideran alternativas de intervención según los niveles de 

cualificación PCI. 

Tabla 23 

Alternativas de intervención según PCI 

PCI Estado Intervención 

0 -30 Malo Construción  
31 – 70 Regular Rehabilitación  
71 - 100 Bueno Mantenimiento 

Nota: (Coari, 2017, p. 26) 
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2.3. MARCO CONCEPTUAL 

Evaluación superficial.- “La evaluación superficial es una inspección 

visual en la que deben anotarse todas las deficiencias e irregularidades 

encontradas en el pavimento” (Montejo, 2006, p. 160). 

Indice de condición del pavimento.- “La base del PCI es determinar la 

clase, gravedad y la cantidad de los daños de cada pavimento a través de 

un registro visual de la situación en la que se halla el pavimento.” 

(Vásquez, 2002, p. 2). 

Eficiencia.- Es la capacidad de desempeñar o realizar correctamente una 

determinada función. 

Eficiencia de trasferencia de cargas.- (Huang, 2004), asevera que el 

término "eficiencia" se refiere a la medición de la operatividad de las juntas 

transversales en el momento de transferir la carga de una losa  hacia otra. 

Pavimento rígido.- Se conforman por losas de concreto que estan puesta 

sobre la subbase o base y que transmite los esfuerzos al suelo de forma 

directa y minimizada. 

Fisuración transversal.- Fisuras que se reflejan en la orientación 

perpendicular al eje de la losa de concreto. 

Fisuración longitudinal.- Fisuras que se refleja en la orientación paralela 

al eje de la losa de concreto. 

 



 

 

 

 

CAPÍTULO III 

 METODOLOGÍA DE INVESTIGACIÓN 

3.1. ENFOQUE DE INVESTIGACIÓN 

       Esta investigación tiene un enfoque cuantitativo. Conforme a  

Gotuzzo (2007),  Se requieren datos para validar hipótesis, basados en 

cálculos numéricas y análisis estadísticos estadísticos para así establecer 

esquemas de predisposición y comprobar teorías“ (p.37). 

3.2. NIVEL DE INVESTIGACIÓN 

       El nivel de la investigación es descriptivo, De acuerdo con Charaja 

(2011), señala: "Los estudios descriptivos buscan precisar las 

propiedades, particularidades y descripciones de las personas, cosas o 

cualesquiera otros fenómenos sometidos a análisis. Es decir, solo 

pretenden medir o recabar información de modo  independiente o en 

forma conjunta sobre los contenidos de las variables a las cuales se hace 

referencia, que es su objetivo". (p.93). 

3.3. DISEÑO DE INVESTIGACIÓN 

     “Cuando tratamos de diseño, hacemos referencia al patrón o esquema 

que ilustra la relación entre las variables y nos dirige en la recogida de 

datos hasta el punto de verificar la validez o falseabilidad sobre la 

hipótesis” (Charaja, 2011, p. 188). 
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        Se trata de un diseño no experimental puesto que no se manipulará 

ninguna de sus variables, y de corte transversal puesto que la recogida 

de datos se realizará sola una vez.. 

 

X1: Variable de caracterización  (Eficiencia de transferencia de cargas) 

Y1: Variable de interés  (Condición de la losa del pavimento) 

 
3.4. DESCRIPCIÓN DEL ÁMBITO DE LA INVESTIGACIÓN 

       El ámbito de estudio descrito es el de los pavimentos, que constituye 

nuestro objeto de estudio es ver si la transferencia de cargas influye en la 

condición del pavimento. 

3.5. POBLACIÓN Y MUESTRA DE LA INVESTIGACIÓN 

Población 

          Pavimento rigido del Jirón Nicolas de Pierola de la ciudad de Juliaca. 

Muestra 

El pavimento rigido  del Jirón Nicolas de Pierola tramo Avenida 

Circunvalación hasta Jirón  Santa Lucia  de la ciudad de Juliaca 2023. 

 
3.6. TÉCNICAS E INSTRUMENTO PARA LA RECOLECCIÓN DE DATOS  

3.6.1 Tecnias  

Como afirma Charaja (2011), " Son técnicas para los distintos 

procedimientos que se deben seguir para obtener los datos precisos con 

el fin de verificar la hipótesis o apoyar la postura que hemos tomado al 

plantear el problema” (p. 311). 

X1 Y1 
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Se utilizara  la técnica  de la observación directa  para la 

recopilación de datos, evaluación del pavimento y lectura de deflexiones 

en el pavimento. 

3.6.2 Instrumento 

Conforme a Charaja (2011) expone: "Los instrumentos que se 

utilizan son todos aquellos medios cuya utilización nos posibilita el registro 

de los datos observados dentro de las técnicas de investigación". (p. 318). 

          El instrumento que se ulizara sera la fichas de la metodologia del 

PCI y para las lecturas de las deflexiones se empleara diales 

3.7. VALIDEZ Y CONFIABILIDAD DEL INSTRUMENTO 

3.7.1 Validez del instrumento 

Conforme a Charaja (2011): La validez se entiende al nivel en que 

un instrumento mide realmente la variable que pretende medir afirmamos 

como validez la relación que existe del instrumento con la finalidad de la 

investigación si existe adaptación puede decirse que presenta  validez.. 

(p.332) 

Para nuestra validez del instrumento se utilizo  las fichas 

especificadas de la  metodología  de evaluación  PCI para saber  el estado 

del pavimento, y para conocer la eficiencia de transferencia de cargas se 

empleo con diales del laboratorio de suelos de la UANCV- Juliaca. 

3.7.2 Confiabilidad del instrumento. 

Conforme a la definición de Gotuzzo (2007): "La fiabilidad viene 

medida mediante los resultados que se obtienen en la repetición del test 

que ofrece los mismos resultados en otro momento" (p.451). 
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Para contar con esta fiabilidad del instrumento se evaluo varios 

tramos de la via. 

3.8. DISEÑO DE LA CONTRASTACIÓN DE LA HIPÓTESIS  

Para dicha contratación de la hipótesis se realizo de manera directa. 

 



 

 

 

 

CAPÍTULO IV  

EXPOSICIÓN Y DISCUSIÓN DE LOS RESULTADOS  

4.1. PRESENTACIÓN DE RESULTADOS  

4.1.1 Metodología de trabajo en campo para la  evaluación del 

pavimento con la metodología PCI 

4.1.1.1 Unidades de muestreos 

Para establecer el número de unidades de visualización por 

kilómetro de calzada se han tenido en cuenta los siguientes parámetros: 

Tabla 24 

Dimensiones de la via de estudio 

Dimensiones valor 

Longitud de la via  
 Km 00+00 -km 01+394.68  = 1394.698 
mts  

Ancho de la calzada 7.70 mts  
            Nota: Elaboración propia 

 

N° de losas = 142 ambos carriles. 

 ẟ = 15 (Inspección inicial de pavimento rígido)  

e = ± 5 (Confiabilidad del 95 %.)  

Para las vías con capa de rodadura de cemento, y losas de menos 

de 7,60 m de longitud. El área unitaria debe estar en el intervalo de 

20 ± 8 losas. Por consiguiente, se consideró en este estudio una 

unidad de muestreo de 16 losas. 

Calculando el numero de muestras a evaluar 
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𝑁 =
𝑛𝑢𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒 𝑝𝑎ñ𝑜𝑠 

𝑟𝑎𝑛𝑔𝑜 𝑑𝑒 𝑝𝑎ñ𝑜𝑠 𝑝𝑜𝑟 𝑚𝑢𝑒𝑠𝑡𝑟𝑎
=

142

16
= 8.87 = 9 𝑢𝑛𝑖𝑑𝑎𝑑𝑒𝑠 

  Para la obtención del número necesario mínimo de muestras para 

la evaluación "n", se ha realizado con una fiabilidad del 95% y el error del 

5% y una desviación típica de S= 15 en el caso de los pavimentos rigidos. 

𝑛 =
𝑁 + 𝛿2

𝑒2

4 ∗ (𝑁 − 1) + 𝛿2

=  
7 + 152

0.052

4 ∗ (7 − 1) + 152

=  6  

A continuación, de las 7 muestras sólo deben evaluarse 6 unidades 

de muestra que deben tomarse de forma sistemática y que se calculan del 

siguiente modo: 

: 

𝑖 =
𝑁

𝑛
=  

7

6
= 1.16 = 1 

  

M
1 

M
2 

M
3 

M
… 

M
16 

M
13 

M
7 

M
8 

M
9 

M 
… 

M 
32 

… 
M 
49 

…
. 

M 
142 

 

4.1.1.2 Materiales y equipos de seguridad 

Para realizar los trabajos se necesitaron los correspondientes 

materiales y equipamiento de seguridad:Regla rectangular de 1.5 

mts: 

• Wincha que mida 50 mts 

• Flexo de unos 8 mts 

• Pinturas  

• Brochas 

• Conos para  seguridad 

 
4.1.1.3 Levantamiento de fallas 
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Para la identificación de las fallas y su severidad se siguió la 

metodología de PCI descrita en el marco teórico; esto se muestra en la 

siguiente figura, N° 26 de nuestro formato, que muestra las fallas 

encontradas en la prueba M 01. 

 
4.1.1.4 Procedimiento para el cálculo del PCI 

Utilizaremos la muestra del estudio M01 como ejemplo para 

explicar el proceso. 

Primero: En nuestro formato preparado, se identificaron todas las fallas 

del pavimento y se muestran en la Figura No. 26 del manual de 

metodología del PCI. 

Figura 26 

Falla Grieta de esquina 

 

Segundo: se hace la suma total correspondiente para cada clase  de falla 

y según su severidad, y luego se encuentra la densidad y su  valor 

deducido de cada clase  de falla y la  severidad. 

Como ejemplo se empleara la falla grieta de esquina  el cual tiene una 

severidad leve. 
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Obtención de la densidad 

𝐷𝑒𝑛𝑠𝑖𝑑𝑎𝑑(%) =
𝑁ú𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑡𝑜𝑡𝑎𝑙 𝑑𝑒 𝑓𝑎𝑙𝑙𝑎

𝑁ú𝑚𝑒𝑟𝑜 𝑑𝑒 𝑝𝑎ñ𝑜𝑠
∗ 100% 

𝐷𝑒𝑛𝑠𝑖𝑑𝑎𝑑 (%) =
4

16
∗ 100 = 25% 

Tercero: Luego se obtiene el valor deducido de esta falla usando el 

siguiente ábaco de la figura N° 27 para la que la Densidad hace 

intercepción con la curvatura con severidad leve y luego se grafica una 

línea recta que permite hallar el valor deducido correspondiente a la falla.. 

 

Figura 27 

Abaco de falla grieta en esquina 

 
 Nota: En base (Vásquez, 2002, p. 84) 

 

El mismo procedimiento se aplica a las demás fallas, y los VD de 

las mismas se muestran en la Tabla N° 25. 

 
Tabla 25 

 Valores deducidos de las fallas inspecionados 
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Cuarto: Determinación del valor "m" valor máximo de los valores 

deducidos que deben tenerse en cuenta, para lo cual se emplea la 

siguiente fórmula: 

𝑚𝑖 = 1.00 +
9

98
 (100 − 𝐻𝐷𝑉𝑖) 

Donde: 

mi: N° máximo admisible de “VD” 

 
Figura 28 

 Curva para calcular el máximo valor deducido 

 
  

 

 

 

 

 

Nota: (Vásquez, 2002, p. 83) 

𝑚𝑖 = 1.00 +
9

98
 (100 − 25.57) = 7.84 

El mayor valor de "m" es superior al número deducido superior a 2 

"q" en el caso m > q , en consecuencia se toma q, si el caso m < q, en ese 

caso se tomará el valor de "m" teniendo en cuenta también sus  decimales 

para el último valor deducido. 
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Quinto: Se determina el valor máximo deducido corregido "CDV", "q", que 

es 5, después se ordenan los VD por separado de más alto a más bajo, 

tras lo cual se determina el VDT sumando los VD mediante la primera 

repetición y cambiando el VD más bajo por 2 en  la siguiente repetición, 

repitiendo lo mismo procedimiento  hasta que "q" sea igual a 1. 

Por último, se calculará   el valor deducido corregido "CDV", con la 

intervención  del ábaco de la figura siguiente y el valor de “q”   

Figura 29 

 Abaco para el calculo de valores deducidos corregidos 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 Nota: En base (Vásquez, 2002, p. 87) 

 

Se procede del mismo modo con los VDC que se presentan a 

continuación, y en la tabla nº 26 se recogen  la totalidad de los VDC.  

 

 

Tabla 26 

Valores deducidos corregidos 
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Quinto: : El PCI correspondiente a la muestra del estudio se calcula a 

partir de la siguiente fórmula: 

𝑃𝐶𝐼 = 100 − valor del  máximo CDV  

𝑃𝐶𝐼 = 100 − 45.12 = 54.88  

          Por consiguiente, para nuestra muestra evaluada, el valor de PCI 

es de 54,88, es decir, "Regular" de acuerdo con su clasificación del PCI.
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Figura 30 

Evaluacion de la Muestra 01 con la metodologia PCI 

 

35. Cruce de via ferrea 

36. Desconchamiento 

TIPOS DE FALLAS EXISTES CANTIDADES Y SEVERIDAD

Falla severidad 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

L 1 1 1 1

M

H

L 1 1 1 1 1 1 1 1 1

M

H

L

M 1 1 1 1 1 1 1

H

L 1 1 1 1 1 1 1

M

H

L 1 1 1 1 1 1

M

H

L

M

H

N°  de deducidos > 2 (q)

valor deducido mas alto

N°  Maximo de valores deducidos(mi)

valores deductivios 

25.6 20.4 20.2 7.86 6.70

25.6 20.4 20.2 7.86 2.0

25.6 20.4 20.2 2.0 2.0

25.6 20.4 2.0 2.0 2.0

25.6 2.0 2.0 2.0 2.0

INDICE  DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO(PCI) PCI=

PCI=

CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO

Valor total de deducción VTD=

Calculo del PCI

via: Jiron Nicolas de Pierola Tramo Avenida Circunvalación - Jr. Santa Lucia

TIPOS DE FALLAS EXISTES EN EL PAVIEMENTO RIGIDO SEGÚN  EL PCI
32. Popouts 

Severidad

MUESTRA 01 

33. Bombeo 

 38. Descascaramiento de esquina 

37. Grietas de retracción 

7

6

9

REGULAR

54.88

100- Máx CDV

33.6

45.12Maximo CDV

CDV

41.88

44.676.0

1

45.12

40.78

70.2

52.0

33.6

q

5

4

3

2

5.0

25.57

7.84

Total

80.7

Valor deducido (VD)

4.0

9.0

7.00

7.00

6.00 7.86

43.75

43.75

37.50

25.00

56.25

80.73

20.2

20.4

25.57

6.7

22

26

28

31

39

L

L

M

L

L

 Severidad Densidad (%)

22 . Grieta  de esquina

23. Losa dividida 

24. Grieta de durabilidad "D" 34. Punzonamiento 

39. Descascaramiento de junta 

7

22

TOTAL

26

28

31

39

4

N°

1

2

3

4

5

Calculo del PCI

indice de condición del pavimento
PCI

Hoja de inspección

Ejecutor : DENIS HUANCOLLO QUISPE

28. Grietas lineales (Grietas longitudinales tranversales y diagonales 

29. Parche grande (mayor de 0.45m2) 

Fecha: 10/12/2023

31. Pulimento de agregados 

25. Escalada 

30. Parcheo pequeño (menor de 0.45m2) 

26. Daño de sello de juntas 

27. Desnivel carril/berma 

Unidad de muestreo:  MUESTRA 01

Tipo de falla Total
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4.1.2 Metodología de trabajo en campo para las mediciones de las 

deflexiones con la viga benkelman en las juntas. 

La evaluación se hizo con viga Benkelman mediante 

deflexiones 

El método está basado en la determinación directa de la 

deformaciones producidas en la superficie de las subestructuras 

cuando se aplica una carga determinada. El equipo mecánico 

utilizado ha sido la viga Benkelman de brazo doble, dicho 

instrumento posibilita la medición de las desviaciones verticales 

sobre cualquier punto cuya lectura se efectúa cuando el equipo se 

sitúa debajo y entre los dos neumáticos del eje trasero del vehículo, 

el vehículo debe tener la presión del neumático inflado de 80 psi y 

poseer un peso sobre el eje posterior del camión de 8,2 toneladas. 

Figura 31 

Mediciones de las deflexiones con la viga benkelman 
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4.1.3 Resultados para cumplir los objetivos 

4.1.3.1 Resultados del objetivo general 

Diagnósticar la eficiencia de transferencia de cargas y su influencia  

en la condición de la losa del pavimento rigido  del Jirón Nicolas de Pierola 

tramo Avenida Circunvalación hasta Jirón Santa Lucia de la ciudad de 

Juliaca 2023 
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Tabla 27 

 Evaluacion del pavimento con la metodologia PCI  y evaluación de la eficiencia de transferencia de cargas 

Pavimento rigido Jr. Pierola (Av. Circunvalación Este - Santa Rosa)  

Tramo Progresiva lado drecho y izquierdo Muestra PCI  Clasificación  
Deflexion 
con carga 

Deflexion 
sin carga 

Eficiencia de 
transferencia 

de cargas 

PROMEDIO 
E% 

Jr. Pierola (Av. 
Circunvalación 

Este - Jr. 
Miraflores)  

km 00+000 - km 00+21.6 

MUESTRA 
01 

54.88 REGULAR 

0.7456   
82.17 

83.60 

km 00+21.6 - km 00+43.2   0.52 

km 00+43.2 - km 00+64.8 1.036   
83.08 

km 00+64.8 - km 00+85.20   0.7361 

Jr. Pierola (Jr. 

Miraflores - 

Av. Peru)  

km 00+000 - km 00+17.9 0.7417   
82.35 

km 00+17.9 - km 00+35.8   0.5192 

km 00+35.8 - km 00+53.7 1.0952   
86.80 

km 00+53.7 - km 00+71.6    0.8397 

km 00+71.6 - km 00+89.5 

MUESTRA 
02 

57.87 BUENO 

1.2486   
88.52 

88.46 

km 00+89.5 - km 00+107.4    0.9915 

km 00+107.4 - km 00+125.3 1.2083   
88.14 

km 00+125.3 - km 00+143.2   0.952 

km 00+143.2 - km 00+161.1 0.8409   
87.81 

km 00+161.1 - km 00+179   0.6581 

km 00+179 - km 00+196.9 0.957   
89.36 

km 00+196.9 - km 00+214.8    0.7729 

km 00+214.8 - km 00+232.7 

MUESTRA 

03 
54.88 REGULAR 

1.1226   
88.89 

86.13 

km 00+232.7 - km 00+250.6   0.8981 

km 00+250.6 - km 00+268.2 0.7361   
85.72 

km 00+268.2 - km 00+286.1   0.5521 

km 00+286.1 - km 00+304 0.8061   
84.21 

km 00+304 - km 00+321.9   0.5863 
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km 00+321.9 - km 00+339.8 0.8762   
85.71 

km 00+339.8 - km 00+357.85    0.6571 

Jr. Pierola (Av. 
Peru - Av. 

Tambopata)  

km 00+000 - km 00+14.6 

MUESTRA 

04 
78.35 MUY BUENO 

1.0222   
92.31 

91.55 

km 00+14.6 - km 00+14.6   0.8762 

km 00+29.2 - km 00+43.8 0.9556   
93.88 

km 00+43.8 - km 00+58.4   0.8453 

km 00+58.4 - km 00+73 1.2302   
90.00 

km 00+73 - km 00+87.6   1.0065 

km 00+87.6 - km 00+102.2 0.8073   
90.01 

km 00+102.2 - km 00+117.1    0.6606 

Jr. Pierola (Av. 
Tambopata - 

Jr. Santa Rosa) 

km 00+000 - km 00+019.65 

MUESTRA 

05 
56.58 BUENO 

0.9835   
87.50 

88.41 

km 00+019.65 - km 00+039.3   0.765 

km 00+039.3 - km 00+058.95 0.8834   
93.33 

km 00+058.95 - km 00+078.6   0.7729 

km 00+078.6 - km 00+098.25 0.8516   
85.00 

km 00+098.25 - km 00+117.9   0.6295 

km 00+117.9 - km 00+137.55 0.8626   
87.81 

km 00+137.55 - km 00+157.2    0.6751 

km 00+157.2 - km 00+176.85 

MUESTRA 
06 

40.81 REGULAR 

1.1975   
79.24 

79.32 

km 00+176.85 - km 00+196.5   0.7858 

km 00+196.5 - km 00+216.15 0.8516   
78.95 

km 00+216.15 - km 00+235.8   0.5554 

km 00+235.8 - km 00+255.45 0.9627   
79.07 

km 00+255.45 - km 00+275.1   0.6295 

km 00+275.1 - km 00+294.75 0.89   
80.00 km 00+294.75 - km 00+314.4 

  
  0.5933 

km 00+314.4 - km 00+334.05 MUESTRA 
07 

32.77 MALO 
0.7876   

72.73 
71.54 

km 00+334.05 - km 00+353.7   0.4501 
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km 00+353.7 - km 00+373.35 0.7259   
71.03 

km 00+373.35 - km 00+393   0.3998 

km 00+393 - km 00+412.65 0.7258   
70.97 

km 00+412.65 - km 00+432.3   0.3992 

km 00+432.3 - km 00+451.95 0.6542   
71.44 

km 00+451.95 - km 00+471.6    0.3635 

km 00+471.6 - km 00+491.25 

MUESTRA 
08 

39.69  MALO 

1.0486   
77.35 

76.51 

km 00+491.25 - km 00+510.9   0.6613 

km 00+510.9 - km 00+530.55 0.7367   
75.00 

km 00+530.55 - km 00+550.2   0.442 

km 00+550.2 - km 00+569.85 0.9968   
77.27 

km 00+569.85 - km 00+589.5   0.6276 

km 00+589.5 - km 00+609.15 0.5889   
76.44 

km 00+609.15 - km 00+628.8    0.3643 

km 00+628.8 - km 00+648.45 

MUESTRA 
09 

49.04 REGULAR 

1.0619   
81.63 

82.38 

km 00+648.45 - km 00+668.1   0.7323 

km 00+668.1 - km 00+687.75 0.9471   
81.82 

km 00+687.75 - km 00+707.4   0.6557 

km 00+707.4 - km 00+727.05 0.9181   
83.69 

km 00+727.05 - km 00+746.7   0.6606 

km 00+746.7 - km 00+767       
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En la tabla 27   se observa que según la evaluación de la metodología PCI 

hay una sola  muestra del pavimento en estado muy bueno (78.35), 

además según  el diagnostico de la eficiencia de transferencia de cargas 

estas presentan  como minimo 90.01%, seguidamente se observa que 

existe 2 muestras con estado bueno con valores de PCI de 57.87 y 56.58, 

además según  el diagnostico de la eficiencia de transferencia de cargas 

estas presentan  como minimo 88.14%, seguidamente se observa que 

existe 4 muestras con estado regular cuyos valores de PCI son; 54.88, 

54.88, 40.81, 49.04, además según  el diagnostico de la eficiencia de 

transferencia de cargas estas presentan  como minimo 78.95%, 

finalmente se observa que existe 2 muestras con estado malo cuyos 

valores del PCI son 32.77, 39.69, además según  el diagnostico de la 

eficiencia de transferencia de cargas estas presentan  como minimo 

70.97%. por lo cual podemos afirmar que cuando la eficiencia de 

transferencia de cargas es mejor el estado del pavimento es mejor, esto 

sucede debido a que cuando una losa de concreto cargada deflexiona 

junto con la losa no cargada existe buena transferencia de carga de losa 

a losa que equivale decir el peso del vehiculo lo comparten el cual no 

genera fallas en las juntas pero si no hay buena transferencia existirá falla 

de por bombeo es decir el material de la base empeza a salir por las 

juntas. 

 
4.1.3.2 Resultados del objetivo especifico N°1 

Determinar la  condición de la losa del pavimento  rigido  del Jirón 

Nicolas de Pierola empleando  la metodología índice de condición del 

pavimento PCI. 
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Tabla 28 

Evaluacion del pavimento con la metodologia PCI 

Evaluacion con la metodología PCI 

Tramo 
Progresiva lado drecho y 

izquierdo 
Muestra PCI  Clasificación  

Jr. Pierola (Av. 
Circunvalación 

Este - Jr. 
Miraflores)  

km 00+000 - km 00+21.6 

MUESTRA 
01 

54.88 REGULAR 

km 00+21.6 - km 00+43.2 

km 00+43.2 - km 00+64.8 

km 00+64.8 - km 00+85.20 

Jr. Pierola (Jr. 
Miraflores - 

Av. Peru)  

km 00+000 - km 00+17.9 

km 00+17.9 - km 00+35.8 

km 00+35.8 - km 00+53.7 

km 00+53.7 - km 00+71.6  
km 00+71.6 - km 00+89.5 

MUESTRA 
02 

57.87 BUENO 

km 00+89.5 - km 00+107.4  

km 00+107.4 - km 00+125.3 

km 00+125.3 - km 00+143.2 

km 00+143.2 - km 00+161.1 

km 00+161.1 - km 00+179 

km 00+179 - km 00+196.9 

km 00+196.9 - km 00+214.8  
km 00+214.8 - km 00+232.7 

MUESTRA 
03 

54.88 REGULAR 

km 00+232.7 - km 00+250.6 

km 00+250.6 - km 00+268.2 

km 00+268.2 - km 00+286.1 

km 00+286.1 - km 00+304 

km 00+304 - km 00+321.9 

km 00+321.9 - km 00+339.8 

km 00+339.8 - km 00+357.85  

Jr. Pierola (Av. 
Peru - Av. 

Tambopata)  

km 00+000 - km 00+14.6 

MUESTRA 
04 

78.35 
MUY 

BUENO 

km 00+14.6 - km 00+14.6 

km 00+29.2 - km 00+43.8 

km 00+43.8 - km 00+58.4 

km 00+58.4 - km 00+73 

km 00+73 - km 00+87.6 

km 00+87.6 - km 00+102.2 

km 00+102.2 - km 00+117.1  

Jr. Pierola (Av. 
Tambopata - 

Jr. Santa Rosa) 

km 00+000 - km 00+019.65 

MUESTRA 
05 

56.58 BUENO 

km 00+019.65 - km 00+039.3 

km 00+039.3 - km 00+058.95 

km 00+058.95 - km 00+078.6 

km 00+078.6 - km 00+098.25 

km 00+098.25 - km 00+117.9 

km 00+117.9 - km 00+137.55 

km 00+137.55 - km 00+157.2  
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km 00+157.2 - km 00+176.85 

MUESTRA 
06 

40.81 REGULAR 

km 00+176.85 - km 00+196.5 

km 00+196.5 - km 00+216.15 

km 00+216.15 - km 00+235.8 

km 00+235.8 - km 00+255.45 

km 00+255.45 - km 00+275.1 

km 00+275.1 - km 00+294.75 

km 00+294.75 - km 00+314.4  
km 00+314.4 - km 00+334.05 

MUESTRA 
07 

32.77 MALO 

km 00+334.05 - km 00+353.7 

km 00+353.7 - km 00+373.35 

km 00+373.35 - km 00+393 

km 00+393 - km 00+412.65 

km 00+412.65 - km 00+432.3 

km 00+432.3 - km 00+451.95 

km 00+451.95 - km 00+471.6  
km 00+471.6 - km 00+491.25 

MUESTRA 
08 

39.69  MALO 

km 00+491.25 - km 00+510.9 

km 00+510.9 - km 00+530.55 

km 00+530.55 - km 00+550.2 

km 00+550.2 - km 00+569.85 

km 00+569.85 - km 00+589.5 

km 00+589.5 - km 00+609.15 

km 00+609.15 - km 00+628.8  
km 00+628.8 - km 00+648.45 

MUESTRA 
09 

49.04 REGULAR 

km 00+648.45 - km 00+668.1 

km 00+668.1 - km 00+687.75 

km 00+687.75 - km 00+707.4 

km 00+707.4 - km 00+727.05 

km 00+727.05 - km 00+746.7 

km 00+746.7 - km 00+767 

 

 En la tabla 28  se observa de acuerdo a la evaluación del 

pavimento con la metodología PCi existen  una sola  muestra del 

pavimento en estado muy bueno, seguidamente se observa que existe 2 

muestras con estado bueno, 4 muestras con estado regular, finalmente se 

observa que existe 2 muestras con estado malo. 

 Finalmente la   condición de la losa del pavimento  rigido  del Jirón 

Nicolas de Pierola empleando  la metodología índice de condición del 
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pavimento PCI se encuentra en un estado regular con un valor de PCI de 

51.65. 

 

4.1.3.3 Resultados del objetivo especifico N°2 

Determinar  la eficiencia de transferencia de cargas del pavimento  

del Jirón Nicolas de Pierola. 

 

Tabla 29 

Evaluacion de Eficiencia de transferencia de cargas en el pavimento 

Eficiencia de transferencia de cargas 

Tramo 
Progresiva lado drecho y 

izquierdo 
Muestra 

Deflexion 
con carga 

Deflexion sin 
carga 

E (%) PROM E% 

Jr. Pierola (Av. 
Circunvalación 

Este - Jr. 
Miraflores)  

km 00+000 - km 00+21.6 

MUESTRA 
01 

0.7456   
82.17 

83.60 

km 00+21.6 - km 00+43.2   0.52 

km 00+43.2 - km 00+64.8 1.036   
83.08 

km 00+64.8 - km 00+85.20   0.7361 

Jr. Pierola (Jr. 
Miraflores - Av. 

Peru)  

km 00+000 - km 00+17.9 0.7417   
82.35 

km 00+17.9 - km 00+35.8   0.5192 

km 00+35.8 - km 00+53.7 1.0952   
86.80 

km 00+53.7 - km 00+71.6    0.8397 

km 00+71.6 - km 00+89.5 

MUESTRA 
02 

1.2486   
88.52 

88.46 

km 00+89.5 - km 00+107.4    0.9915 

km 00+107.4 - km 00+125.3 1.2083   
88.14 

km 00+125.3 - km 00+143.2   0.952 

km 00+143.2 - km 00+161.1 0.8409   
87.81 

km 00+161.1 - km 00+179   0.6581 

km 00+179 - km 00+196.9 0.957   
89.36 

km 00+196.9 - km 00+214.8    0.7729 

km 00+214.8 - km 00+232.7 

MUESTRA 
03 

1.1226   
88.89 

86.13 

km 00+232.7 - km 00+250.6   0.8981 

km 00+250.6 - km 00+268.2 0.7361   
85.72 

km 00+268.2 - km 00+286.1   0.5521 

km 00+286.1 - km 00+304 0.8061   
84.21 

km 00+304 - km 00+321.9   0.5863 

km 00+321.9 - km 00+339.8 0.8762   
85.71 

km 00+339.8 - km 00+357.8    0.6571 

Jr. Pierola (Av. 
Peru - Av. 

Tambopata)  

km 00+000 - km 00+14.6 
MUESTRA 

04 

1.0222   
92.31 

91.55 km 00+14.6 - km 00+14.6   0.8762 

km 00+29.2 - km 00+43.8 0.9556   93.88 
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km 00+43.8 - km 00+58.4   0.8453 

km 00+58.4 - km 00+73 1.2302   
90.00 

km 00+73 - km 00+87.6   1.0065 

km 00+87.6 - km 00+102.2 0.8073   
90.01 

km 00+102.2 - km 00+117.1    0.6606 

Jr. Pierola (Av. 
Tambopata - Jr. 

Santa Rosa) 

km 00+000 - km 00+019.65 

MUESTRA 
05 

0.9835   
87.50 

88.41 

km 00+019.65 - km 
00+039.3 

  0.765 

km 00+039.3 - km 
00+058.95 

0.8834   
93.33 

km 00+058.95 - km 
00+078.6 

  0.7729 

km 00+078.6 - km 
00+098.25 

0.8516   
85.00 

km 00+098.25 - km 
00+117.9 

  0.6295 

km 00+117.9 - km 
00+137.55 

0.8626   
87.81 

km 00+137.55 - km 
00+157.2  

  0.6751 

km 00+157.2 - km 
00+176.85 

MUESTRA 
06 

1.1975   
79.24 

79.32 

km 00+176.85 - km 
00+196.5 

  0.7858 

km 00+196.5 - km 
00+216.15 

0.8516   
78.95 

km 00+216.15 - km 
00+235.8 

  0.5554 

km 00+235.8 - km 
00+255.45 

0.9627   
79.07 

km 00+255.45 - km 
00+275.1 

  0.6295 

km 00+275.1 - km 
00+294.75 

0.89   
80.00 

km 00+294.75 - km 
00+314.4  

  0.5933 

km 00+314.4 - km 
00+334.05 

MUESTRA 
07 

0.7876   
72.73 

71.54 

km 00+334.05 - km 
00+353.7 

  0.4501 

km 00+353.7 - km 
00+373.35 

0.7259   
71.03 

km 00+373.35 - km 00+393   0.3998 

km 00+393 - km 00+412.65 0.7258   
70.97 km 00+412.65 - km 

00+432.3 
  0.3992 

km 00+432.3 - km 
00+451.95 

0.6542   
71.44 

km 00+451.95 - km 
00+471.6  

  0.3635 

km 00+471.6 - km 
00+491.25 

MUESTRA 
08 

1.0486   
77.35 

76.51 

km 00+491.25 - km 
00+510.9 

  0.6613 

km 00+510.9 - km 
00+530.55 

0.7367   
75.00 

km 00+530.55 - km 
00+550.2 

  0.442 
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km 00+550.2 - km 
00+569.85 

0.9968   
77.27 

km 00+569.85 - km 
00+589.5 

  0.6276 

km 00+589.5 - km 
00+609.15 

0.5889   
76.44 

km 00+609.15 - km 
00+628.8  

  0.3643 

km 00+628.8 - km 
00+648.45 

MUESTRA 
09 

1.0619   
81.63 

82.38 

km 00+648.45 - km 
00+668.1 

  0.7323 

km 00+668.1 - km 
00+687.75 

0.9471   
81.82 

km 00+687.75 - km 
00+707.4 

  0.6557 

km 00+707.4 - km 
00+727.05 

0.9181   
83.69 

km 00+727.05 - km 
00+746.7 

  0.6606 

km 00+746.7 - km 00+767       

 

En la tabla  29 se visualiza los diferentes diagnosticos de la 

transferencia de cargas  donde en una sola  muestra la eficiencia de 

transferencia de cargas esta presenta  como minimo 90.01%, 

seguidamente se observa que existe 2 muestras con  eficiencia de 

transferencia de cargas como minimo 88.14%, seguidamente se observa 

que existe 4 muestras con eficiencia de transferencia de cargas como 

minimo 78.95%, finalmente se observa que existe 2 muestras con 

eficiencia de transferencia de cargas como minimo 70.97%. 

Finalmente la eficiencia de transferencia de cargas del pavimento  

del Jirón Nicolas de Pierola es de 83.10% el cual es un indicador de buena 

transferencia de cargas. 

4.1.3.4 Resultados del objetivo especifico N°3 

Proponer alternativas necesarias para la conservación vial del 

pavimento rigido según la metodología del PCI. 
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Tabla 30 

Condicion y Conservación para el paviemento segun la metodologia deL PCI 

Conservación según PCI 
 

Tramo 
Progresiva lado drecho y 

izquierdo 
Muestra PCI  Clasificación  Intervención 

Jr. Pierola (Av. 
Circunvalación 

Este - Jr. 
Miraflores)  

km 00+000 - km 00+21.6 

MUESTRA 
01 

54.88 REGULAR REHABILITACIÓN 

km 00+21.6 - km 00+43.2 

km 00+43.2 - km 00+64.8 

km 00+64.8 - km 00+85.20 

Jr. Pierola (Jr. 
Miraflores - Av. 

Peru)  

km 00+000 - km 00+17.9 

km 00+17.9 - km 00+35.8 

km 00+35.8 - km 00+53.7 

km 00+53.7 - km 00+71.6  

km 00+71.6 - km 00+89.5 

MUESTRA 
02 

57.87 BUENO REHABILITACIÓN 

km 00+89.5 - km 00+107.4  

km 00+107.4 - km 00+125.3 

km 00+125.3 - km 00+143.2 

km 00+143.2 - km 00+161.1 

km 00+161.1 - km 00+179 

km 00+179 - km 00+196.9 

km 00+196.9 - km 00+214.8  

km 00+214.8 - km 00+232.7 

MUESTRA 
03 

54.88 REGULAR REHABILITACIÓN 

km 00+232.7 - km 00+250.6 

km 00+250.6 - km 00+268.2 

km 00+268.2 - km 00+286.1 

km 00+286.1 - km 00+304 

km 00+304 - km 00+321.9 

km 00+321.9 - km 00+339.8 

km 00+339.8 - km 00+357.85  

Jr. Pierola (Av. 
Peru - Av. 

Tambopata)  

km 00+000 - km 00+14.6 

MUESTRA 
04 

78.35 MUY BUENO MANTENIMIENTO 

km 00+14.6 - km 00+14.6 

km 00+29.2 - km 00+43.8 

km 00+43.8 - km 00+58.4 

km 00+58.4 - km 00+73 

km 00+73 - km 00+87.6 

km 00+87.6 - km 00+102.2 

km 00+102.2 - km 00+117.1  

Jr. Pierola (Av. 
Tambopata - Jr. 

Santa Rosa) 

km 00+000 - km 00+019.65 

MUESTRA 
05 

56.58 BUENO REHABILITACIÓN 

km 00+019.65 - km 00+039.3 

km 00+039.3 - km 00+058.95 

km 00+058.95 - km 00+078.6 

km 00+078.6 - km 00+098.25 

km 00+098.25 - km 00+117.9 

km 00+117.9 - km 00+137.55 
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km 00+137.55 - km 00+157.2  

km 00+157.2 - km 00+176.85 

MUESTRA 
06 

40.81 REGULAR REHABILITACIÓN 

km 00+176.85 - km 00+196.5 

km 00+196.5 - km 00+216.15 

km 00+216.15 - km 00+235.8 

km 00+235.8 - km 00+255.45 

km 00+255.45 - km 00+275.1 

km 00+275.1 - km 00+294.75 

km 00+294.75 - km 00+314.4  

km 00+314.4 - km 00+334.05 

MUESTRA 
07 

32.77 MALO REHABILITACIÓN 

km 00+334.05 - km 00+353.7 

km 00+353.7 - km 00+373.35 

km 00+373.35 - km 00+393 

km 00+393 - km 00+412.65 

km 00+412.65 - km 00+432.3 

km 00+432.3 - km 00+451.95 

km 00+451.95 - km 00+471.6  

km 00+471.6 - km 00+491.25 

MUESTRA 
08 

39.69  MALO REHABILITACIÓN 

km 00+491.25 - km 00+510.9 

km 00+510.9 - km 00+530.55 

km 00+530.55 - km 00+550.2 

km 00+550.2 - km 00+569.85 

km 00+569.85 - km 00+589.5 

km 00+589.5 - km 00+609.15 

km 00+609.15 - km 00+628.8  

km 00+628.8 - km 00+648.45 

MUESTRA 
09 

49.04 REGULAR REHABILITACIÓN 

km 00+648.45 - km 00+668.1 

km 00+668.1 - km 00+687.75 

km 00+687.75 - km 00+707.4 

km 00+707.4 - km 00+727.05 

km 00+727.05 - km 00+746.7 

km 00+746.7 - km 00+767 

 

 En la tabla  30  se observa de acuerdo a la evaluación del 

pavimento con la metodología PCI existen  una sola  muestra del 

pavimento en estado muy bueno que para su conservación es necesario 

el matenimiento rutinario , seguidamente se observa que existe 2 

muestras con estado bueno que para su conservación es necesario el 

matenimiento rutinario, 4 muestras con estado regular que para su 

conservación es necesario rehabilitación, finalmente se observa que 
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existe 2 muestras con estado malo que para su conservación es necesario 

la rehabilitación. 

 Finalmente la   alternativa para la intervencion de la losa del 

pavimento rigido es rehabilitación y mantenimientos en algunos tramos. 

 
4.2. DISCUSIÓN 

Según nuestros resutados hallados en nuestro trabajo de tesis, 

aceptamos que si influye la eficiencia de transferencia de cargas en la 

condición de la losa del pavimento rigido  del Jirón Nicolas de Pierola 

tramo Avenida Circunvalación hasta Jirón Santa Lucia de la ciudad de 

Juliaca 2023, puesto que cuando la eficiencia de transferencia de cargas 

es mejor el estado del pavimento es mejor esto sucede debido a que 

cuando una losa de concreto cargada deflexiona junto con la losa no 

cargada existe buena transferencia de carga de losa a losa, estos 

resultados se pueden verificar en la tabla N°27   donde se observa que 

según la evaluación de la metodología PCI hay una sola  muestra del 

pavimento en estado muy bueno (78.35) y su diagnostico de la eficiencia 

de transferencia de cargas esta presenta  como minimo 90.01%, 

seguidamente se observa que existe 2 muestras con estado bueno con 

valores de PCI de 57.87 y 56.58, y su diagnostico de la eficiencia de 

transferencia de cargas estas presentan  como minimo 88.14%, 

seguidamente se observa que existe 4 muestras con estado regular cuyos 

valores de PCI son; 54.88, 54.88, 40.81, 49.04 y su  diagnostico de la 

eficiencia de transferencia de cargas estas presentan  como minimo 

78.95%, finalmente se observa que existe 2 muestras con estado malo 

cuyos valores del PCI son 32.77, 39.69 y su diagnostico de la eficiencia 
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de transferencia de cargas estas presentan  como minimo 70.97%, estos 

resultados guardan relación con las de huacantara (2020) Tesis titulo ” 

Influencia del tamaño máximo nominal del agregado en la eficiencia de 

transferencia de cargas de juntas de contracción de  losas cortas de 

concreto, en la ciudad de Juliaca”, Los resultados indican que la mayor  

eficiencia de transferencia de carga en las juntas de contracción se 

alcanzó con el diseño de mezcla con 1 ½" T.M.N. cuyo valor es del 

71,40%. Como conclusión indica que  cuanto mayor sea el tamaño 

máximo nominal del árido, mayor será su eficiencia de transferencia en 

las juntas de contracción.
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CONCLUSIONES 

Primera.- Se concluye que la eficiencia de transferencia de cargas influye en 

el estado y condición de la losa del pavimento rigido  del Jirón Nicolas 

de Pierola tramo Avenida Circunvalación hasta Jirón Santa Lucia de 

la ciudad de Juliaca 2023, puesto que cuando la eficiencia de 

transferencia de cargas es mejor el estado del pavimento esto 

sucede debido a que cuando una losa de concreto cargada 

deflexiona junto con la losa no cargada existe buena transferencia 

de carga de losa a losa, estos resultados se pueden verificar en la 

tabla N°27.  

Segunda.- La   condición de la losa del pavimento  rigido  del Jirón Nicolas de 

Pierola empleando  la metodología índice de condición del 

pavimento PCI se encuentra en un estado regular con un valor de 

PCI de 51.65,  los resultados del PCI se muestra en la  tabla  28. 

Tercera.- La eficiencia de transferencia de cargas del pavimento  del Jirón 

Nicolas de Pierola es de 83.10% el cual es un indicador de buena 

transferencia de cargas, los resultados de la  evaluación se muestra 

en la  tabla 29. 

Cuarta.- La alternativa para la intervención de la losa del pavimento rigido es 

rehabilitación y matenimientos en algunos tramos los resultados se 

muestran en la tabla 30  donde hay una sola  muestra del pavimento 

en estado muy bueno que para su conservación es necesario el 

matenimiento rutinario, seguidamente se observa que existe 2 

muestras con estado bueno que para su conservación es necesario 

el matenimiento rutinario, 4 muestras con estado regular que para su 
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conservación es necesario rehabilitación, finalmente se observa que 

existe 2 muestras con estado malo que para su conservación es 

necesario la rehabilitación. 
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RECOMENDACIONES  

Primera.- Se sugiere la realización de otros estudios comparativos con otros 

métodos como el VIZIR y la metodología INVIAS. 

Segunda.- Se recomienda prestar mucha atención en el recuento de fallas, ya 

que en ocasiones se encuentran 2 o más fallas juntas, con el fin de 

no incurrir  el error de doble recuento, que alteraría el resultado de 

la evaluación. 

Tercera.- Se recomienda para las mediciones se utilize el equipo de edómetro 

digital, porque para en este trabajo solo se utilizo la wincha y el 

flexómetro.  

Cuarta.- Se recomienda efectuar una evaluación estructural de la base 

granular mediante procedimientos no destructivos, como la medición 

de la deflexión con un equipo de vigas Benkelman. 
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I Anexos  

9.1 Matriz de consistencia 

TÍTULO: “Diagnóstico de la eficiencia de transferencia de carga y su influencia en la condición de la losa del pavimento 
rigido del Jirón Nicolas de Pierola tramo Avenida Circunvalación hasta Jirón Santa Lucia de la ciudad de Juliaca 2023” 

Fuente: Elaboración propia 

Problema Objetivo Hipótesis Variable Metodologia 
Problema General 

¿Cómo la eficiencia de 
transferencia de cargas influye  en 
la condición  de la losa del 
pavimento rigido del Jirón Nicolas 
de Pierola tramo Avenida 
Circunvalación hasta Jirón Santa 
Lucia de la ciudad de Juliaca 
2023? 
 
 
 
Problemas Específicos 
 
PE1 ¿En qué condición se 
encuentra la losa del pavimento 
rigido del Jirón Nicolas de Pierola 
empleando  la metodología índice 
de condición del pavimento PCI? 
 
PE2  ¿En que medida se 
encuentra la  eficiencia de 
transferencia de cargas del 
pavimento  del Jirón. Nicolas de 
Pierola ? 
 
PE3 ¿¿Cuál es  la alternativa para 
la conservación vial del pavimento 
rigido  según la metodología del  
PCI? 
 
 
 

Objetivo General 

Diagnósticar la eficiencia de 
transferencia de cargas y su influencia  
en la condición de la losa del pavimento 
rigido  del Jirón Nicolas de Pierola tramo 
Avenida. Circunvalación hasta  Jirón 
Santa Lucia de  la ciudad de Juliaca 
2023. 
 
 
 
 
Objetivos Específicos 
 
OE1  Determinar la  condición de la losa 
del pavimento  rigido  del Jirón Nicolas 
de Pierola empleando  la metodología 
índice de condición del pavimento PCI. 
 
 
OE2  determinar  la eficiencia de 
transferencia de cargas del pavimento  
del Jirón Nicolas de Pierola . 
 
 
OE3   Proponer alternativas necesarias 
para la conservación vial del pavimento 
rigido según la metodología del PCI 
 
   

Hipótesis General 

La baja eficiencia de transferencia de 
cargas  iinfluye significativamente  en 
la condición de la losa del pavimento 
rigido   del Jirón Nicolas de Pierola 
tramo Avenida Circunvalación hasta 
Jirón Santa Lucia de la ciudad de   
Juliaca 2023. 
 
 
 
Hipótesis Especificas 
 
HE1.   La condición de la losa del 
pavimento  rigido  del Jirón Nicolas de 
Pierola empleando  la metodología 
índice de condición del pavimento PCI 
es "REGULAR” 
 
HE2.  La eficiencia de transferencia de 
cargas del pavimento fluctua entre 50 a 
70% en el  Jirón Nicolas de Pierola . 
 
 
HE3    Las alternativas para la 
conservación vial del pavimento riigido 
es  conservación periódica, según la 
metodología del PCI. 
 
 
 

Variable 
 De caracterización  

 

• Eficiencia de 
transferencia de 
cargas 
 

 
 
 

Variable  
De Interes 

 

• Condición de la 
losa del pavimento  

Tipo de investigación 
Investigación Cuantitativa 
 
Nivel de investigación 
Nivel  Descriptivo 
 
Diseño de investigación 
No Experimental 
 
Tipo de diseño 
Tipo transversal 
 
Población:   Pavimento rigido del Jirón 
Nicolas de Pierola de la ciudad de 
Juliaca. 
Muestra:   
El pavimento rigido  del Jirón Nicolas de 
Pierola tramo Avenidad Circunvalación 
hasta  Jirón Santa Lucia de la ciudad de 
Juliaca 2023. 
Técnica:  Se utilizara  la técnica  
observación directa  para la recolección 
de datos, evaluación del pavimento y 
lectura de deflexiones en el pavimento.. 
Instrumento: 
El instrumento que se ulizara sera la 
fichas de la metodologia del PCI y para 
las lecturas de las deflexiones se 
empleara diales.. 



 

    
 

PANEL FOTOGRÁFICO 

 
Ubicación para la toma de las deflexiones 

 

 

 

 

 



 

    
 

EVALUACIÓN DE LAS MUESTRAS CONFORME A LA METODOLOGÍA PCI 

 

 

35. Cruce de via ferrea 

36. Desconchamiento 

TIPOS DE FALLAS EXISTES CANTIDADES Y SEVERIDAD

Falla severidad 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

L 1 1 1 1

M

H

L 1 1 1 1 1 1 1 1 1

M

H

L

M 1 1 1 1 1 1 1

H

L 1 1 1 1 1 1 1

M

H

L 1 1 1 1 1 1

M

H

L

M

H

N°  de deducidos > 2 (q)

valor deducido mas alto

N°  Maximo de valores deducidos(mi)

valores deductivios 

25.6 20.4 20.2 7.86 6.70

25.6 20.4 20.2 7.86 2.0

25.6 20.4 20.2 2.0 2.0

25.6 20.4 2.0 2.0 2.0

25.6 2.0 2.0 2.0 2.0

INDICE  DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO(PCI) PCI=

PCI=

CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO

Valor total de deducción VTD=

Calculo del PCI

via: Jiron Nicolas de Pierola Tramo Avenida Circunvalación - Jr. Santa Lucia

TIPOS DE FALLAS EXISTES EN EL PAVIEMENTO RIGIDO SEGÚN  EL PCI
32. Popouts 

Severidad

MUESTRA 01 

33. Bombeo 

 38. Descascaramiento de esquina 

37. Grietas de retracción 

7

6

9

REGULAR

54.88

100- Máx CDV

33.6

45.12Maximo CDV

CDV

41.88

44.676.0

1

45.12

40.78

70.2

52.0

33.6

q

5

4

3

2

5.0

25.57

7.84

Total

80.7

Valor deducido (VD)

4.0

9.0

7.00

7.00

6.00 7.86

43.75

43.75

37.50

25.00

56.25

80.73

20.2

20.4

25.57

6.7

22

26

28

31

39

L

L

M

L

L

 Severidad Densidad (%)

22 . Grieta  de esquina

23. Losa dividida 

24. Grieta de durabilidad "D" 34. Punzonamiento 

39. Descascaramiento de junta 

7

22

TOTAL

26

28

31

39

4

N°

1

2

3

4

5

Calculo del PCI

indice de condición del pavimento
PCI

Hoja de inspección

Ejecutor : DENIS HUANCOLLO QUISPE

28. Grietas lineales (Grietas longitudinales tranversales y diagonales 

29. Parche grande (mayor de 0.45m2) 

Fecha: 10/12/2023

31. Pulimento de agregados 

25. Escalada 

30. Parcheo pequeño (menor de 0.45m2) 

26. Daño de sello de juntas 

27. Desnivel carril/berma 

Unidad de muestreo:  MUESTRA 01

Tipo de falla Total



 

    
 

 

35. Cruce de via ferrea 

36. Desconchamiento 

TIPOS DE FALLAS EXISTES CANTIDADES Y SEVERIDAD

Falla severidad 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

L 1 1 1 1 1 1

M

H

L 1 1 1 1 1 1 1 1

M

H

L

M 1 1 1 1 1

H

L 1 1 1 1 1

M

H

L 1 1 1 1 1 1 1 1

M

H

L

M

H

N°  de deducidos > 2 (q)

valor deducido mas alto

N°  Maximo de valores deducidos(mi)

valores deductivios 

29.2 18.9 9.4 6.07 5.45

29.2 18.9 9.4 6.07 2.0

29.2 18.9 9.4 2.0 2.0

29.2 18.9 2.0 2.0 2.0

29.2 2.0 2.0 2.0 2.0

INDICE  DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO(PCI) PCI=

PCI=

CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO

indice de condición del pavimento
PCI

Hoja de inspección

Ejecutor : DENIS HUANCOLLO QUISPE

via: Jiron Nicolas de Pierola Tramo Avenida Circunvalación - Jr. Santa Lucia

Fecha: 10/12/2023 Unidad de muestreo:  MUESTRA 02

TIPOS DE FALLAS EXISTES EN EL PAVIEMENTO RIGIDO SEGÚN  EL PCI Severidad
22 . Grieta  de esquina 32. Popouts 

MUESTRA 02

23. Losa dividida 33. Bombeo 

28. Grietas lineales (Grietas longitudinales tranversales y diagonales  38. Descascaramiento de esquina 

29. Parche grande (mayor de 0.45m2) 39. Descascaramiento de junta 

30. Parcheo pequeño (menor de 0.45m2) 

31. Pulimento de agregados 

24. Grieta de durabilidad "D" 34. Punzonamiento 

25. Escalada 

26. Daño de sello de juntas 

27. Desnivel carril/berma 37. Grietas de retracción 

31 5

38

5

TOTAL

22

6

28

8

Calculo del PCI

Tipo de falla  Severidad Total Densidad (%) Valor deducido (VD)

39

8

22 L 6.0 37.50 29.2

28 L 8.0 50.00 18.9

31 M 5.00 31.25 5.45

38 L 5.00 31.25 6.07

39 L 8.00 50.00 9.4

Valor total de deducción VTD= 69.02

Calculo del PCI

5.0

29.20

2 65.6 4 38.45

3 61.5 3 39.47

7.50

N° Total q CDV

1 69.0 5 35.4

Maximo CDV 42.13

100- Máx CDV

57.87

BUENO

4 54.1 2 42.13

5 37.2 1 37.2



 

    
 

 

35. Cruce de via ferrea 

36. Desconchamiento 

TIPOS DE FALLAS EXISTES CANTIDADES Y SEVERIDAD

Falla severidad 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

L 1 1 1

M

H

L 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

M

H

L 1 1 1 1 1

M

H

L 1 1 1 1 1

M

H

L 1 1 1 1 1 1 1

M

H

L

M

H

N°  de deducidos > 2 (q)

valor deducido mas alto

N°  Maximo de valores deducidos(mi)

valores deductivios 

25.6 20.4 20.2 7.86 6.70

25.6 20.4 20.2 7.86 2.0

25.6 20.4 20.2 2.0 2.0

25.6 20.4 2.0 2.0 2.0

25.6 2.0 2.0 2.0 2.0

INDICE  DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO(PCI) PCI=

PCI=

CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO

indice de condición del pavimento
PCI

Hoja de inspección

Ejecutor : DENIS HUANCOLLO QUISPE

via: Jiron Nicolas de Pierola Tramo Avenida Circunvalación - Jr. Santa Lucia

Fecha: 10/12/2023 Unidad de muestreo:  MUESTRA 03

TIPOS DE FALLAS EXISTES EN EL PAVIEMENTO RIGIDO SEGÚN  EL PCI Severidad
22 . Grieta  de esquina 32. Popouts 

MUESTRA 03

23. Losa dividida 33. Bombeo 

28. Grietas lineales (Grietas longitudinales tranversales y diagonales  38. Descascaramiento de esquina 

29. Parche grande (mayor de 0.45m2) 39. Descascaramiento de junta 

30. Parcheo pequeño (menor de 0.45m2) 

31. Pulimento de agregados 

24. Grieta de durabilidad "D" 34. Punzonamiento 

25. Escalada 

26. Daño de sello de juntas 

27. Desnivel carril/berma 37. Grietas de retracción 

31

5

38

5

TOTAL

22

3

28

16

Calculo del PCI

Tipo de falla  Severidad Total Densidad (%) Valor deducido (VD)

39

7

22 L 3.0 18.75 15.45

28 L 16.0 100.00 24.1

31 L 5.00 31.25 5.45

38 L 5.00 31.25 6.07

39 L 7.00 43.75 8.62

Valor total de deducción VTD= 59.69

Calculo del PCI

5.0

24.10

2 76.0 4 44.6

3 70.2 3 45.12

7.97

N° Total q CDV

1 80.7 5 35.29

Maximo CDV 45.12

100- Máx CDV

54.88

REGULAR

4 52.0 2 40.78

5 33.6 1 33.6



 

    
 

 

35. Cruce de via ferrea 

36. Desconchamiento 

TIPOS DE FALLAS EXISTES CANTIDADES Y SEVERIDAD

Falla severidad 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

L 1 1

M

H

L 1 1 1

M

H

L 1 1 1 1 1

M

H

L 1 1 1

M

H

L 1 1 1

M

H

L

M

H

N°  de deducidos > 2 (q)

valor deducido mas alto

N°  Maximo de valores deducidos(mi)

valores deductivios 

10.7 10.0 5.5 3.95 2.52

10.7 10.0 5.5 3.95 2.0

10.7 10.0 5.5 2.0 2.0

10.7 10.0 2.0 2.0 2.0

10.7 2.0 2.0 2.0 2.0

INDICE  DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO(PCI) PCI=

PCI=

CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO

indice de condición del pavimento
PCI

Hoja de inspección

Ejecutor : DENIS HUANCOLLO QUISPE

via: Jiron Nicolas de Pierola Tramo Avenida Circunvalación - Jr. Santa Lucia

Fecha: 10/12/2023 Unidad de muestreo:  MUESTRA 04

TIPOS DE FALLAS EXISTES EN EL PAVIEMENTO RIGIDO SEGÚN  EL PCI Severidad
22 . Grieta  de esquina 32. Popouts 

MUESTRA 04

23. Losa dividida 33. Bombeo 

28. Grietas lineales (Grietas longitudinales tranversales y diagonales  38. Descascaramiento de esquina 

29. Parche grande (mayor de 0.45m2) 39. Descascaramiento de junta 

30. Parcheo pequeño (menor de 0.45m2) 

31. Pulimento de agregados 

24. Grieta de durabilidad "D" 34. Punzonamiento 

25. Escalada 

26. Daño de sello de juntas 

27. Desnivel carril/berma 37. Grietas de retracción 

31

5

38

3

TOTAL

22

2

28

3

Calculo del PCI

Tipo de falla  Severidad Total Densidad (%) Valor deducido (VD)

39

3

22 L 2.0 12.50 10.65

28 L 3.0 18.75 10.02

31 L 5.00 31.25 5.45

38 L 3.00 18.75 2.52

39 L 3.00 18.75 3.95

Valor total de deducción VTD= 32.59

Calculo del PCI

5.0

10.65

2 32.1 4 17.34

3 30.1 3 18.07

9.21

N° Total q CDV

1 32.6 5 14.52

Maximo CDV 21.65

100- Máx CDV

78.35

MUY BUENO

4 26.7 2 21.65

5 18.7 1 18.7



 

    
 

 

35. Cruce de via ferrea 

36. Desconchamiento 

TIPOS DE FALLAS EXISTES CANTIDADES Y SEVERIDAD

Falla severidad 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

L 1 1 1 1 1 1

M

H

L 1 1 1 1 1 1 1 1

M

H

L

M 1 1 1 1 1 1 1

H

L 1 1 1 1 1

M

H

L 1 1 1 1 1 1

M

H

L 1 1 1 1 1

M

H

N°  de deducidos > 2 (q)

valor deducido mas alto

N°  Maximo de valores deducidos(mi)

valores deductivios 

29.2 18.9 7.5 6.78 5.45 2.35

29.2 18.9 7.5 6.78 5.45 2.0

29.2 18.9 7.5 6.78 2.0 2.0

29.2 18.9 7.5 2.0 2.0 2.0

29.2 18.9 2.0 2.0 2.0 2.0

29.2 2.0 2.0 2.0 2.0 2.0

INDICE  DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO(PCI) PCI=

PCI=

CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO

indice de condición del pavimento
PCI

Hoja de inspección

Ejecutor : DENIS HUANCOLLO QUISPE

via: Jiron Nicolas de Pierola Tramo Avenida Circunvalación - Jr. Santa Lucia

Fecha: 10/12/2023 Unidad de muestreo:  MUESTRA 05

TIPOS DE FALLAS EXISTES EN EL PAVIEMENTO RIGIDO SEGÚN  EL PCI Severidad
22 . Grieta  de esquina 32. Popouts 

MUESTRA 05

23. Losa dividida 33. Bombeo 

28. Grietas lineales (Grietas longitudinales tranversales y diagonales  38. Descascaramiento de esquina 

29. Parche grande (mayor de 0.45m2) 39. Descascaramiento de junta 

30. Parcheo pequeño (menor de 0.45m2) 

31. Pulimento de agregados 

24. Grieta de durabilidad "D" 34. Punzonamiento 

25. Escalada 

26. Daño de sello de juntas 

27. Desnivel carril/berma 37. Grietas de retracción 

30 7

31

5

TOTAL

22

6

28

8

Calculo del PCI

Tipo de falla  Severidad Total Densidad (%) Valor deducido (VD)

38

6

39

5

22 L 6.0 37.50 29.2

28 L 8.0 50.00 18.9

30 M 7.00 43.75 2.35

31 L 5.00 31.25 5.45

38 L 6.00 37.50 7.45

39 L 5.00 31.25 6.78

Valor total de deducción VTD= 70.13

Calculo del PCI

5.0

29.20

7.50

N° Total q CDV

1 70.1 6 36.05

4 61.6 3 39.54

6 39.2 1 39

2 69.8 5 40.88

3 66.3 4 42.59

Maximo CDV 43.42

100- Máx CDV

56.58

BUENO

5 56.1 2 43.42



 

    
 

 

35. Cruce de via ferrea 

36. Desconchamiento 

TIPOS DE FALLAS EXISTES CANTIDADES Y SEVERIDAD

Falla severidad 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

L 1 1 1 1 1 1 1

M

H

L 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

M

H

L

M 1 1 1 1 1 1 1 1

H

L 1 1 1 1 1 1 1

M

H

L 1 1 1 1 1 1 1

M

H

L 1 1 1 1 1 1

M

H

N°  de deducidos > 2 (q)

valor deducido mas alto

N°  Maximo de valores deducidos(mi)

valores deductivios 

33.6 33.0 20.6 8.67 7.81 6.7

33.6 33.0 20.6 8.67 7.81 2.0

33.6 33.0 20.6 8.67 2.0 2.0

33.6 33.0 20.6 2.0 2.0 2.0

33.6 33.0 2.0 2.0 2.0 2.0

33.6 2.0 2.0 2.0 2.0 2.0

INDICE  DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO(PCI) PCI=

PCI=

CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO

indice de condición del pavimento
PCI

Hoja de inspección

Ejecutor : DENIS HUANCOLLO QUISPE

via: Jiron Nicolas de Pierola Tramo Avenida Circunvalación - Jr. Santa Lucia

Fecha: 10/12/2023 Unidad de muestreo:  MUESTRA 06

TIPOS DE FALLAS EXISTES EN EL PAVIEMENTO RIGIDO SEGÚN  EL PCI Severidad
22 . Grieta  de esquina 32. Popouts 

MUESTRA 06

23. Losa dividida 33. Bombeo 

28. Grietas lineales (Grietas longitudinales tranversales y diagonales  38. Descascaramiento de esquina 

29. Parche grande (mayor de 0.45m2) 39. Descascaramiento de junta 

30. Parcheo pequeño (menor de 0.45m2) 

31. Pulimento de agregados 

24. Grieta de durabilidad "D" 34. Punzonamiento 

25. Escalada 

26. Daño de sello de juntas 

27. Desnivel carril/berma 37. Grietas de retracción 

29 8

31

7

TOTAL

22

7

28

10

Calculo del PCI

Tipo de falla  Severidad Total Densidad (%) Valor deducido (VD)

38

7

39

6

22 L 7.0 43.75 33.62

28 L 10.0 62.50 20.6

29 M 8.00 50.00 33

31 L 7.00 43.75 6,7

38 L 7.00 43.75 8.67

39 L 6.00 37.50 7.81

Valor total de deducción VTD= 103.7

Calculo del PCI

5.0

33.62

7.10

N° Total q CDV

1 110.4 6 57.1

4 93.2 3 59.19

5 74.6 2 55.26

2 105.7 5 54.85

3 99.9 4 51.95

100- Máx CDV

40.81

REGULAR

6 43.6 1 43.6

Maximo CDV 59.19



 

    
 

 

35. Cruce de via ferrea 

36. Desconchamiento 

TIPOS DE FALLAS EXISTES CANTIDADES Y SEVERIDAD

Falla severidad 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

L

M 1 1 1 1 1 1 1 1 1

H

L

M 1 1 1 1 1 1 1 1

H

L

M 1 1 1 1 1

H

L 1 1 1 1 1 1 1 1

M

H

L 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

M

H

L

M

H

N°  de deducidos > 2 (q)

valor deducido mas alto

N°  Maximo de valores deducidos(mi)

valores deductivios 

54.2 27.5 22.0 7.20 3.50

54.2 27.5 22.0 7.20 2.0

54.2 27.5 22.0 2.0 2.0

54.2 27.5 2.0 2.0 2.0

54.2 2.0 2.0 2.0 2.0

INDICE  DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO(PCI) PCI=

PCI=

CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO

indice de condición del pavimento
PCI

Hoja de inspección

Ejecutor : DENIS HUANCOLLO QUISPE

via: Jiron Nicolas de Pierola Tramo Avenida Circunvalación - Jr. Santa Lucia

Fecha: 10/12/2023 Unidad de muestreo:  MUESTRA 07

TIPOS DE FALLAS EXISTES EN EL PAVIEMENTO RIGIDO SEGÚN  EL PCI Severidad
22 . Grieta  de esquina 32. Popouts 

MUESTRA 07

23. Losa dividida 33. Bombeo 

28. Grietas lineales (Grietas longitudinales tranversales y diagonales  38. Descascaramiento de esquina 

29. Parche grande (mayor de 0.45m2) 39. Descascaramiento de junta 

30. Parcheo pequeño (menor de 0.45m2) 

31. Pulimento de agregados 

24. Grieta de durabilidad "D" 34. Punzonamiento 

25. Escalada 

26. Daño de sello de juntas 

27. Desnivel carril/berma 37. Grietas de retracción 

29 5

31

8

TOTAL

22 9

28 8

Calculo del PCI

Tipo de falla  Severidad Total Densidad (%) Valor deducido (VD)

37

12

22 M 9.0 56.25 54.17

28 M 8.0 50.00 27.5

29 M 5.00 31.25 22

31 L 8.00 50.00 7.2

37 L 12.00 75.00 3.5

Valor total de deducción VTD= 114.37

Calculo del PCI

5.0

54.17

2 112.9 4 64.39

3 107.7 3 67.23

5.21

N° Total q CDV

1 114.4 5 59.2

Maximo CDV 67.23

100- Máx CDV

32.77

MALO

4 87.7 2 63.12

5 62.2 1 62.2



 

    
 

 

35. Cruce de via ferrea 

36. Desconchamiento 

TIPOS DE FALLAS EXISTES CANTIDADES Y SEVERIDAD

Falla severidad 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

L

M 1 1 1 1 1 1 1

H

L

M 1 1 1 1 1 1 1

H

L

M 1 1 1 1

H

L 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

M

H

L 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1

M

H

L

M

H

N°  de deducidos > 2 (q)

valor deducido mas alto

N°  Maximo de valores deducidos(mi)

valores deductivios 

48.8 25.6 16.9 7.95 3.25

48.8 25.6 16.9 7.95 2.0

48.8 25.6 16.9 2.0 2.0

48.8 25.6 2.0 2.0 2.0

48.8 2.0 2.0 2.0 2.0

INDICE  DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO(PCI) PCI=

PCI=

CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO

indice de condición del pavimento
PCI

Hoja de inspección

Ejecutor : DENIS HUANCOLLO QUISPE

via: Jiron Nicolas de Pierola Tramo Avenida Circunvalación - Jr. Santa Lucia

Fecha: 10/12/2023 Unidad de muestreo:  MUESTRA 08

TIPOS DE FALLAS EXISTES EN EL PAVIEMENTO RIGIDO SEGÚN  EL PCI Severidad
22 . Grieta  de esquina 32. Popouts 

MUESTRA 08

23. Losa dividida 33. Bombeo 

28. Grietas lineales (Grietas longitudinales tranversales y diagonales  38. Descascaramiento de esquina 

29. Parche grande (mayor de 0.45m2) 39. Descascaramiento de junta 

30. Parcheo pequeño (menor de 0.45m2) 

31. Pulimento de agregados 

24. Grieta de durabilidad "D" 34. Punzonamiento 

25. Escalada 

26. Daño de sello de juntas 

27. Desnivel carril/berma 37. Grietas de retracción 

29 4

31

10

TOTAL

22 7

28 7

Calculo del PCI

Tipo de falla  Severidad Total Densidad (%) Valor deducido (VD)

37

11

22 M 7.0 43.75 48.77

28 M 7.0 43.75 25.57

29 M 4.00 25.00 16.9

31 L 10.00 62.50 7.95

37 L 11.00 68.75 3.25

Valor total de deducción VTD= 102.44

Calculo del PCI

5.0

48.77

2 101.2 4 58.6

3 95.2 3 60.31

5.70

N° Total q CDV

1 102.4 5 53.2

Maximo CDV 60.31

100- Máx CDV

39.69

MALO

4 80.3 2 58.68

5 56.8 1 56.8



 

    
 

35. Cruce de via ferrea 

36. Desconchamiento 

TIPOS DE FALLAS EXISTES CANTIDADES Y SEVERIDAD

Falla severidad 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

L

M 1 1 1 1

H

L

M 1 1 1 1 1 1

H

L 1 1 1 1 1 1

M

H

L

M 1 1 1 1 1 1 1

H

L

M 1 1 1 1 1

H

L

M

H

N°  de deducidos > 2 (q)

valor deducido mas alto

N°  Maximo de valores deducidos(mi)

valores deductivios 

34.4 23.4 14.2 13.22 6.15

34.4 23.4 14.2 13.22 2.0

34.4 23.4 14.2 2.0 2.0

34.4 23.4 2.0 2.0 2.0

34.4 2.0 2.0 2.0 2.0

INDICE  DE CONDICIÓN DEL PAVIMENTO(PCI) PCI=

PCI=

CONDICIÓN DEL ESTADO DEL PAVIMENTO

indice de condición del pavimento
PCI

Hoja de inspección

Ejecutor : DENIS HUANCOLLO QUISPE

via: Jiron Nicolas de Pierola Tramo Avenida Circunvalación - Jr. Santa Lucia

Fecha: 10/12/2023 Unidad de muestreo:  MUESTRA 09

TIPOS DE FALLAS EXISTES EN EL PAVIEMENTO RIGIDO SEGÚN  EL PCI Severidad
22 . Grieta  de esquina 32. Popouts 

MUESTRA 09

23. Losa dividida 33. Bombeo 

28. Grietas lineales (Grietas longitudinales tranversales y diagonales  38. Descascaramiento de esquina 

29. Parche grande (mayor de 0.45m2) 39. Descascaramiento de junta 

30. Parcheo pequeño (menor de 0.45m2) 

31. Pulimento de agregados 

24. Grieta de durabilidad "D" 34. Punzonamiento 

25. Escalada 

26. Daño de sello de juntas 

27. Desnivel carril/berma 37. Grietas de retracción 

31

6

38 7

TOTAL

22 4

28 6

Calculo del PCI

Tipo de falla  Severidad Total Densidad (%) Valor deducido (VD)

39 5

22 M 4.0 25.00 34.4

28 M 6.0 37.50 23.35

31 L 6.00 37.50 6.15

38 M 7.00 43.75 14.2

39 M 5.00 31.25 13.22

Valor total de deducción VTD= 91.32

Calculo del PCI

5.0

34.40

2 87.2 4 50.96

3 76.0 3 48.84

7.02

N° Total q CDV

1 91.3 5 47.65

Maximo CDV 50.96

100- Máx CDV

49.04

REGULAR

4 63.8 2 48.47

5 42.4 1 42.4



 

    
 

 



 

    
 

 



 

    
 

 

 


