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RESUMEN 

La circunvalación sur es considerada una vía perimetral, donde frecuentemente          

circulan vehículos que se dirigen hacia el puerto marítimo de la ciudad de Machala,              

para transportar los productos de camarón y banano que son exportados a otros             

países; esta vía al ser transitada con mucha concurrencia, presenta varios           

deterioros provocando muchas afectaciones a los usuarios que circulan por este           

camino. En los pavimentos asfálticos se deben realizar las operaciones de           

mantenimiento con mucha frecuencia para solucionar los deterioros oportunamente         

y evitar que se causen daños mayores. 

En el presente informe se realiza la obtención del índice de condición del pavimento              

(PCI) en la avenida circunvalación sur entre primera este y nueve de mayo; el PCI               

es un método de evaluación visual. En el método del PCI se diagnostica y cuantifica               

los diversos tipos de deterioros del pavimento según su grado de severidad, de             

acuerdo la Normativa ASTM D6433-07.  

Según las muestras realizadas en el trayecto de vía evaluado, su actual PCI             

promedio es de 69.83, por lo que este pavimento asfáltico se encuentra en un              

estado bueno. Las fallas que se identificaron son: los parches con un 39.92%, el              

pulimento de agregados con un 30.96%, grietas de borde con un 9.65%,            

ahuellamiento con un 5.62%, depresión con un 5.01%, exudación con un 4.93%, piel             

de cocodrilo en un 3.52%, y finalmente los huecos con un 0.39%. 

 

 

 

PALABRAS CLAVES: Parches, Pavimento, PCI, Pulimento, Rehabilitación, Vida 

útil. 
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ABSTRACT 

The southern ring road is considered a perimeter road, where vehicles that travel to              

the seaport of the city of Machala frequently circulate, to transport the shrimp and              

banana products that are exported to other countries; This route, when it is traveled              

with a lot of concurrence, presents several deteriorations causing many damages to            

the users that circulate along this road. In asphalt pavements, maintenance           

operations should be carried out very frequently to solve the damage in a timely              

manner and avoid causing major damage. 

In this report the pavement condition index (PCI) is obtained on the southern ring              

road between the first east and May 9; The PCI is a method of visual evaluation. In                 

the PCI method, the different types of pavement deterioration are diagnosed and            

quantified according to their degree of severity, in accordance with ASTM D6433-07. 

According to the samples made on the road track evaluated, its current average PCI              

is 69.83, so this asphalt pavement is in a good state. The failures that were identified                

are: patches with 39.92%, aggregate polish with 30.96%, edge cracks with 9.65%,            

collapse with 5.62%, depression with 5.01%, exudation with 4.93%, skin of crocodile            

at 3.52%, and finally the gaps with 0.39%. 

 

 

KEYWORDS: Patches, Pavement, PCI, Polish, Rehabilitation, Useful life. 
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1. INTRODUCCIÓN 

La ciudad de Machala es productora de banano y camarón principalmente, los            

exporta a través de medios marítimos; la mayoría de estos productos son            

trasladados hacia el puerto de la ciudad por la avenida circunvalación sur, además             

por esta vía perimetral circula transporte liviano, pesado y extrapesado, lo que            

produce un deterioro con mucha frecuencia en gran parte de la vía. 

Un pavimento bien diseñado garantiza un correcto funcionamiento del mismo dentro           

de su duración de vida útil para el cual se diseñó. En la mayoría de los pavimentos                 

su período de diseño no se cumple, debido a varios factores, entre ellos se              

encuentran: mantenimiento no oportuno, deficiencia en la construcción, incremento         

del volumen de tránsito, el sistema de drenaje en mal operatividad, etc. 

Para evaluar el estado del pavimento existen varios métodos, en este trabajo se             

utiliza el método del PCI. El mismo que es un método visual, donde se identifica y                

cuantifica el tipo de fallas (de acuerdo a su severidad) presentes en el pavimento              

asfáltico del trayecto de vía a evaluar. Las fallas del pavimento se las identifica              

según la Normativa ASTM D6433-07. [1] 

El PCI es un valor numérico que mide el estado actual en el que se encuentra el                 

pavimento, este valor va en la escala de “0 a 100”; donde, mientras más se acerca a                 

(0) significa que está en mal estado y cuando más se acerca a (100) se encuentra                

en perfecto estado. Para determinar el PCI de una vía se lo realiza por tramos, es                

decir por unidades de muestreo en base al ancho de carril. [2] 

Es de mucha importancia establecer las condiciones actuales del pavimento en el            

trayecto de vía que se especifica, para en caso de ser necesario, realizar las              

operaciones de corrección, mantenimiento y rehabilitación oportunas; de esta forma          

se reduce notablemente los costos de estas operaciones de reparación e incluso            

prolongar la vida útil del pavimento.  
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1.1. MARCO CONTEXTUAL 

La avenida Circunvalación Sur es una de las vías donde circula la mayoría de              

transporte extrapesado que se dirigen a Puerto Bolívar para exportar los productos a             

través de las vías marítimas, esta vía es de pavimento flexible y debido a que es de                 

gran importancia siempre debe estar en buena condición, es por eso que se evalúa              

esta avenida para determinar su estado. 

En la ciudad de Machala existen diversos tipos de pavimentos pero hay mayor             

presencia del pavimento flexible y en la mayoría son para transporte pesado. Si el              

diseño del pavimento se realiza considerando todos los factores y se brinda un             

mantenimiento oportuno, la calle debe mantenerse en un adecuado estado durante           

su transcurso de tiempo de vida útil. 

1.1.1. Ubicación 
El tramo de la calle que se evalúa está ubicado en la Av. Circunvalación Sur entre                

Nueve de Mayo y Primera Este: 

Inicio Fin 

0 + 00 E   614604.505 
N 9638570.589 0 + 090 E   614702.5911 

N 9638520.7983 
 

 

Fig.1 Av. Circunvalación Sur entre Primera Este y Nueve de Mayo 
Fuente: Google Maps (https://www.google.com/maps/@-3.2694029,-79.9684127,21z?hl=es) 
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1.2. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 

¿En qué condiciones se encuentra el pavimento en la avenida Circunvalación Sur            

entre Primera Este y Nueve de Mayo? 

 

1.3. OBJETIVOS 

1.3.1. General 

Determinar los deterioros del pavimento en la avenida Circunvalación Sur entre           

Primera Este y Nueve de Mayo, mediante el método del PCI, con el propósito de               

establecer las operaciones de mantenimiento necesarias ante las fallas         

encontradas. 

1.3.2. Específicos 
● Diagnosticar los diversos tipos de fallas existentes en la Av. Circunvalación           

Sur entre Nueve de Mayo y Primera Este. 

● Medir cada una de las fallas encontradas. 

● Calcular el PCI actual. 

● Proponer las acciones de mantenimiento frente a las fallas presentes. 

 

2. DESARROLLO 
2.1. MARCO TEÓRICO 

2.1.1. Pavimento 
Estructura formada por diversas capas, que descansan sobre una subrasante          

previamente adecuada; los pavimentos se diseñan con materiales específicos con la           

finalidad de soportar determinadas cargas de tránsito durante el transcurso de           

tiempo de vida útil. Su vida útil se cumple cuando se ejecutan los mantenimientos              

oportunamente. [3] 

2.1.2. Clasificación de los pavimentos 

Pavimento flexible: Está conformado por tres capas: la primera es la superficial o             

de rodadura que está compuesta por un material bituminoso (asfalto), la segunda            
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capa es la base y la tercera capa es la subbase que están constituidas por               

materiales adecuados y compactados de acuerdo a las especificaciones técnicas          

vigentes. [3] 

 

Fig.2 Pavimento flexible 

Fuente: Monsalve Escobar, L., Giraldo Vásquez, L.,  Maya Gaviria, J. (2012). [3]  

Pavimento semirrígido: La estructura de este pavimento es prácticamente similar          

al flexible, con un pequeño cambio que este tiene una capa de ellas rigidiza de               

manera artificialmente con algún aditivo específico, esto se realiza con la intención            

de aumentar la calidad de los materiales que no satisfacen las condiciones de             

acuerdo a las especificaciones técnicas vigentes. [3] 

Pavimento rígido: Este pavimento está compuesto por dos capas: la primera capa            

es la de rodadura que está formada por una gran losa de concreto y la segunda por                 

la subbase con materiales adecuados y debidamente compactados, que cumplan          

las especificaciones técnicas vigentes, este pavimento distribuye mejor los         

esfuerzos hacía suelo. [3] 

 

Fig.3 Pavimento rígido 
Fuente: Monsalve Escobar, L., Giraldo Vásquez, L.,  Maya Gaviria, J. (2012). [3] 
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Pavimento articulado: Este pavimento se conforma por cuatro capas: la primera es            

la superficial que está compuesta por bloques prefabricados (adoquines), la          

segunda que es una capa fina de arena donde descansan los adoquines, la tercera              

es la base estabilizada con material granular apropiado y la última capa que es la               

subbase que está formada por material granular apropiado y compactado de           

acuerdo a las especificaciones técnicas vigentes. [3] 

 

Fig.4 Pavimento articulado 
Fuente: Monsalve Escobar, L., Giraldo Vásquez, L.,  Maya Gaviria, J. (2012). [3] 

2.1.3. Período de diseño 
Es el rango de tiempo que se considera para la proyección del tránsito que se               

espera en la vía, de acuerdo al tipo de carretera y así determinar las medidas               

necesarias para diseñar del pavimento. El periodo de diseño es de mucha            

importancia para el diseño el pavimento ya que unos de los parámetros más             

relevantes es el tránsito de la calle que se diseña. [4] 

2.1.4. Evaluación funcional 
Consiste en la identificación todas las anomalías o daños que se presenten            

superficialmente en el pavimento y que genera un mal estado para los usuarios que              

transitan por la calle, además se toma en cuenta todos los factores que disminuyen              

progresivamente la serviciabilidad del pavimento. De acuerdo la evaluación se          

recomienda las operaciones de reparación o rehabilitación. [5] 
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2.1.5. Fallas en pavimentos asfálticos 

Se pueden identificar 19 fallas (Normativa ASTM D6433-07). Los deterioros del           

pavimento con sus tres niveles de severidad se presentan en la tabla 1, así también               

como las operaciones de reparación de acuerdo a la severidad de la falla y la unidad                

de medida para cada una de ellas. En caso de que existan fallas con diversos               

niveles de severidad registran por separado. [2] 

Tabla 1. Fallas en pavimentos asfálticos 

Falla Niveles de severidad Opciones de 
reparación Medida 

1. Piel de 
Cocodrilo 

Baja: Grietas finas Sello superficial 

m2 Media: Grietas medias Parcheo parcial 

Alta: Grietas bien definidas Reconstrucción 

2. Agrietamiento 
en Bloque 

  

Baja: Grietas finas Sellado de grietas 
m2 Media: Grietas medias Sellado de grietas 

Alta: Grietas desmoronadas Sellado de grietas 

3. Abultamiento 
y Hundimientos 

Baja: Pequeña afectación Parcheo profundo 
m Media: Mediana afectación Parcheo profundo 

Alta: Gran afectación Fresado en frío 

4. Depresión 

Baja: Entre 13 y 25 mm Parcheo superficial 
m2 Media: Entre 25 y 51 mm Parcheo superficial 

Alta: > 51 mm Parcheo profundo 

5. Huecos 

 
Profundidad 

Máxima 
(mm) 

Diámetro medio (mm) 

102 a 
203 

203 a 
457 

457 a 
762 

12.7 a 25.4 Baja Baja Media 

25.4 a 50.8 Baja Media Alta 

>50.8 Media Media Alta 
 

Bacheo parcial si 
la severidad es 

baja o media y si la 
severidad es alta 

se realiza un 
bacheo profundo 

U 

6. 
Ahuellamiento 

  

Baja: Entre 6 y 13 mm.  Parcheo superficial 
m2 Media: Entre 13 y 25 mm.  Parcheo parcial 

Alta: Profundidad > 25 mm.  Parcheo profundo 
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7. 
Desplazamiento 

Baja: Pequeña afectación Parcheo profundo 
m2 Media: Mediana afectación Parcheo profundo 

Alta: Gran afectación Fresado 

8. Hinchamiento 
  

Baja: Pequeña afectación Reconstrucción 
m2 Media: Mediana afectación Reconstrucción 

Alta: Gran afectación Reconstrucción 

9. Exudación 
  

Baja: Asfalto no pegajoso  Coloca arena 
m2 Media: Asfalto pegajoso  Coloca arena 

Alta: Asfalto muy pegajoso  Coloca agregados 

10. Corrugación 

Baja: Pequeña afectación Reconstrucción 
m2 Media: Mediana afectación Reconstrucción 

Alta: Gran afectación Reconstrucción 

11. Grieta de 
Borde 

Baja: Grietas finas Parcheo parcial 
m Media: Grietas medias Parcheo parcial 

Alta: Grietas bien definidas  Parcheo profundo 

12. Grieta de 
Reflexión de 

Junta 

Baja: < 10mm Parcheo parcial 
m Media: Entre 10 y 76 mm Parcheo parcial 

Alta: > 76 mm Reconstrucción 

13. Desnivel 
Carril/Berma 

Baja: Entre 25 y 51 mm Re-nivelación 

m Media: Entre 51 y 102 mm Re-nivelación 

Alta: Desnivel > 102 mm Re-nivelación 

14. Grietas 
Longitudinales y 
Transversales 

Baja: < 10 mm Sellado de grietas 
m Media: Entre 10 y 76 mm Sellado de grietas 

Alta: > 76 mm Parcheo parcial 

15. Parcheo 

Baja: Parche es bueno Nada 
m2 Media: Parche deteriorado Sustituir el parche 

Alta: Parche en mal estado Sustituir el parche 

16. Pulimiento 
de Agregados 

No se toma en cuenta el nivel       
de severidad, pero debe ser     
considerable 

Tratamiento 
superficial o un 

fresado 
m2 

17. Cruce de 
Vía Férrea 

Baja: Pequeña afectación Parcheo superficial 
m2 Media: Mediana afectación Parcheo superficial 

Alta: Gran afectación Reconstrucción 
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18. Grietas 
Parabólicas 

  

Baja: < 10 mm Parcheo parcial 
m2 Media: Entre 10 y 38 mm Parcheo parcial 

Alta: > 38 mm Parcheo parcial 

19. 
Desprendimient
o de Agregados 

Baja: Pérdida de agregados Reconstrucción 

m2 
Media: Pérdida de agregados    
o ligante asfáltico Reconstrucción 

Alta: Significante pérdida de    
agregados o ligante asfáltico Reconstrucción 

Fuente:  ASTM D6433-07. (2007). [1] 

 

En Colombia se ha implementado innovaciones en los métodos de pavimentación,           

lo cual se basa en la aplicación de aditivos por lo general cemento, estos aditivos se                

colocan en las diversas capas del pavimento para mejorar su estabilización y de             

esta forma mejorar las propiedades mecánicas de los materiales para que resistan            

mayor carga con un pequeño espesor y evitar problemas en el pavimento. [6] 

De acuerdo a las investigaciones realizadas en Cuba se ha elaborado un catálogo             

para la evaluación del pavimento para diagnosticar los deterioros de la carpeta            

asfáltica en aeropuertos, este catálogo se basa en el PCI. Es de mucho servicio los               

catálogos, porque nos permite realizar una evaluación visual del pavimento y de            

esta manera realizar las operaciones de mantenimiento para solucionar los          

problemas de inseguridad y comodidad en el pavimento. [7] 

En México se propone implementar pavimentos permeables, todo lo contrario, a los            

pavimentos convencionales; estos pavimentos pretenden ayudar a la preservación         

del agua. Esta propuesta está dirigida para vías en el sector urbano ya que es               

sustentable y cumple con las condiciones de infraestructura para el tipo de tráfico y              

de esta forma aportar a la conservación del medio ambiente. [8] 

Para disminuir o evitar la formación de baches en el pavimento es de gran ayuda               

modificar el asfalto, colocando algunos aditivos como, por ejemplo: polímeros, goma           

de miga, fibra, etc. Y de esta forma mejorar propiedades reológicas del asfalto; así              

como fortalece el enclavamiento de agrados y de esta forma se optimiza la altura de               

las diversas capas del pavimento. [9] 
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En Brasil se utiliza un vehículo aéreo no tripulado para diagnosticar las diferentes             

anomalías o fallas presentes en el pavimento, junto con este vehículo se utiliza             

software de procesamiento de imágenes, modelos digitales y ortofoto de la vía a             

evaluar. Estos valores se comprueban con inspecciones realizadas en el sitio,           

donde se compara los valores obtenidos; se debe tener en cuenta que para tener              

resultados confiables y certeros el vehículo debe estar lo más estable posible. [10] 

Existen cinco modelos para predecir el deterioro del pavimento según la           

programación genética, los cuales son: el primero para el agrietamiento, el segundo            

par la progresión desgarradora, el tercero para baches, el cuarto para la progresión             

en celo y el quinto para la progresión de aspereza. Estos son de mucha ayuda ya                

que nos permite conocer los posibles deterioros a futuro y a su vez tomar las               

medidas preventivas o correctivas para solucionar esta problemática. [11] 

Las grietas presentes en el pavimento generalmente producidas por las cargas           

cíclicas y movimientos de tierra inesperados produce que disminuya la vida de            

servicio de la calle. Se plantea utilizar neumáticos triturados en las diversas capas             

del pavimento asfáltico con el propósito de mejorar la flexibilidad, pero manteniendo            

las condiciones de acuerdo al tráfico. [12] 

Los pavimentos después de ser construidos, empiezan a deteriorarse por varios           

factores como son el tráfico de la zona y las condiciones climáticas; es por ello que                

se deben realizar las evaluaciones del estado del pavimento, para ello existen            

diversos métodos de acuerdo a los índices globales de los cuales el más utilizado es               

el PCI al ser una evaluación visual. [13] 

Para realizar una predicción de los daños del pavimento y saber el estado actual de               

servicio es necesario conocer la respuesta dinámica del pavimento. Esta respuesta           

dinámica se la obtiene mediante la simulación de las vibraciones dinámicas           

producidas por un vehículo que pasa sobre la carpeta asfáltica; para determinar las             

cargas y vibraciones del vehículo se realiza un modelo del vehículo. [14] 

Los pavimentos en Chile y en otros países de Suramérica se diseñan bajo la Norma               

AASHTO 93, la vida útil de estos pavimentos depende de los valores que se              

consideran en las variables del diseño, de acuerdo al tipo de tráfico que circule por               

la vía. Además, es muy importante realizar los mantenimientos oportunos para           

aumentar el periodo de vida útil. [15] 
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2.2. MARCO METODOLÓGICO 

2.2.1. Método del PCI 
● Descripción: 

Método visual que permite conocer las condiciones en las que se encuentra            

el pavimento, mediante un valor numérico que va desde 0 a 100. Los             

intervalos de clasificación del PCI se observan en la tabla 2. Donde, de             

acuerdo al rango en el que se encuentre se determina el estado del asfalto en               

la vía, según la Normativa ASTM D6433-07. [2] 

Tabla 2. Rangos de clasificación del PCI 

Rango Clasificación 
100 - 85 Excelente 

85 - 71 Muy bueno 

70 - 56 Bueno 

55 -41 Regular 

40 - 26 Malo 

25 - 11 Muy malo 

10 - 0 Fallado 

Fuente:  ASTM D6433-07. (2007). [1] 
 

El PCI nos ayuda a hacer una evaluación visual del pavimento y de esta              

forma determinar las mejores operaciones de mantenimiento o reparación         

según los diversos tipos de fallas encontradas. La Normativa ASTM          

D6433-07, nos recomienda las medidas de intervención de acuerdo al valor           

del PCI obtenido, ver tabla 3. [2] 

 

Tabla 3. Intervención según el PCI 

Rango Clasificación Intervención 

100 - 71 Bueno Mantenimiento 

31 - 70 Regular Rehabilitación 

0 -30 Malo Construcción 

Fuente:  ASTM D6433-07. (2007). [1] 
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● Materiales: 

❏ Cinta métrica. 

❏ Libreta de campo. 

❏ Cámara fotográfica. 

❏ Flexómetro. 

❏ Tubo cuadrado de aluminio de 3 m de largo. 

 

● Trabajo de oficina: 

Unidades de Muestreo. 

Estas unidades varían dependiendo el tipo del pavimento y del ancho de la             

carpeta de rodadura; en vías de carpeta de asfalto donde el ancho < 7.30 m,               

el área de cada muestra tiene que estar entre 230 ± 93 m2. En la tabla 4 se                  

muestran las relaciones básicas de las longitudes para establecer las          

unidades de muestreo. [2] 

Tabla 4. Longitudes de unidades de muestreo asfáltica 

Ancho de calzada (m) Longitud de la unidad de muestreo (m) 
< 5 46.0 

5.5 41.8 

6.0 38.3 

6.5 35.4 

> 7.3 31.5 
Fuente: Vásquez Varela, L.  (2002). [2]  

 

Unidades de muestreo que se evalúan. 

Si se realiza la evaluación de una vía se presentan varias unidades de             

muestreo motivo por el cual resulta muy costoso y también no se puede             

detener el tráfico durante mucho tiempo, esto demandaría mucho tiempo. Es           

por ello que se determina lo mínimo de unidades para evaluar con la eq. 1,               

donde se toma una confiabilidad del 95% para determinar el PCI. [2] 
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Eq. 1:  

 

Donde: 
n: Número mínimo de muestras a evaluar. 
N: Número total de unidades de muestreo 
e: Error admisible para determinar el PCI (e=5%) 
𝝈: Desviación estándar del PCI entres las unidades de muestreo. 

Fuente: Vásquez Varela, L.  (2002). [2]  

 

La desviación estándar se asume de acuerdo al tipo de pavimento: en            

pavimento asfáltico de 10 y para pavimento hidráulico de 15. En caso de que              

n<5, se evalúan todas las muestras de la vía. Esto se realiza cuando la vía a                

evaluar es demasiada extensa y por ello se determina el número mínimo de             

las muestras. [2] 

 

● Trabajo de campo: 

En el trabajo de campo se identifica los tipos de fallas, luego se las mide de                

acuerdo al tipo de deterioro; se mide la magnitud con su respectiva            

severidad. En la fig. 5 se muestra el formato de registro que se utiliza. Para               

realizar el trabajo de campo se debe pedir el permiso correspondiente a la             

entidad correspondiente con el fin de que se brinde seguridad para realizar la             

evaluación y evitar algún accidente. [2] 
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Fig. 5 Hoja de registro 

Fuente: El autor 
 

● Cálculo del PCI: 

1) Cálculo de valores deducidos: 

Se registra la falla con su respectiva severidad en el formato de registro en la               

fig. 6. Y se determina la densidad, dividiendo el área afectada de cada             

deterioro para la superficie total de la muestra. Esta densidad se la determina             

por separado si hay varios tipos de severidad. [2] 
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2) Cálculo del valor de deducción total: 

Se suma todos los valores. [2] 

3) Cálculo del valor de deducción corregido: 

Se determina el valor deducción corregido de acuerdo al número total de            

deducción con ayuda de la fig. 6. [2] 

 

Fig. 6 Valor deducción total vs valor deducido corregido 

Fuente: Vásquez Varela, L.  (2002). [2]  

4) Cálculo PCI: 

Se obtiene al restar cien del valor deducido corregido, y para obtener el valor              

del PCI total se debe sacar un promedio de todas las muestras de la              

evaluación. [2] 
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2.3. RESULTADOS 

El tramo de la vía que se evalúa es de 90 m de longitud, al ser la calle en dos                    

direcciones se separa por carriles derecho e izquierdo; el carril derecho tiene un             

ancho de 8.7 m y el izquierdo su ancho varía de 9.40 m a 11.60 m. Según la tabla 4                    

se determina el número de 3 muestras por carril, debido a que el ancho de cada                

carril es mayor 7.3 m. 

Unidades de muestreo que se evalúan. 

El número es 3 < 5, por lo que se evalúan todas las muestras. 

 

Donde: 

n: Número mínimo de muestras a evaluar. 

N: Número total de unidades de muestreo 

e: Error admisible para determinar el PCI (e=5%) 

𝝈: Desviación estándar (10 pavimento asfáltico) 

 

 

Fig. 7 Tramo de la vía que se evalúa 

Fuente: El autor. 
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2.3.1. Fallas encontradas - carril derecho. 

Se ha identificado 6 tipos de tipos de fallas. En la primera muestra las fallas que se                 

encontraron son de la fig. 8 a fig. 11. En la segunda muestra las fallas que se                 

encontraron son de la fig. 12 a fig. 14. En tercera muestra las fallas que se                

encontraron son de la fig. 15 a fig 17. En los anexos del 1 al 3 se observa la hoja de                     

registro de las muestras y en los anexos del 7 al 9 se observa las estimaciones del                 

valor deducido y corregido de las fallas de cada unidad de muestreo. 

    

   Fig. 8 Hueco     Fig. 9 Pulimento de agregados  
           Fuente: El autor.      Fuente: El autor. 
 

   

Fig. 10 Exudación                  Fig. 11 Parche 
            Fuente: El autor.      Fuente: El autor. 
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  Fig. 12 Parche              Fig. 13 Pulimento de agregados 

            Fuente: El autor.      Fuente: El autor. 

 

 

   

Fig. 14 Depresión                     Fig. 15 Piel de cocodrilo 

            Fuente: El autor.      Fuente: El autor. 
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          Fig. 16 Pulimento de agregados                               Fig. 17 Parche   
            Fuente: El autor.      Fuente: El autor. 

2.3.2. Fallas encontradas - carril izquierdo. 

En el carril izquierdo se ha identificado 7 tipos de tipos de fallas. En la primera                

muestra las fallas que se encontraron son de la fig. 18 a fig. 21. En la segunda                 

muestra las fallas que se encontraron son de la fig. 22 a fig. 24. En tercera muestra                 

las fallas que se encontraron son de la fig. 25 a fig 27. En los anexos del 4 al 6 se                     

observa la hoja de registro de las muestras y en los anexos del 10 al 12 se observa                  

las estimaciones del valor deducido y corregido de las fallas de cada unidad de              

muestreo. 

    

    Fig. 18 Grietas de borde                                       Fig. 19 Hueco   
            Fuente: El autor.      Fuente: El autor. 
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           Fig. 20 Exudación                                         Fig. 21 Parche   

            Fuente: El autor.      Fuente: El autor. 

 

 

     

        Fig. 22 Pulimento de agregados                           Fig. 23 Ahuellamiento   

         Fuente: El autor.      Fuente: El autor. 
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           Fig. 24 Parche    Fig. 25 Depresión  

         Fuente: El autor.      Fuente: El autor. 

 

 

     

       Fig. 26 Pulimento de agregados                                  Fig. 27 Parche  

         Fuente: El autor.      Fuente: El autor. 
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2.3.3. PCI actual. 
De acuerdo a la evaluación realizada se determinó que el valor promedio del PCI              

actual del trayecto de la calle evaluada es 69.83, lo que significa que el pavimento               

se encuentra en un estado bueno. El resumen de cada uno de los valores del PCI                

de cada muestra y el promedio se presenta en la tabla 5. con su respectiva               

descripción. 

Tabla 5. Resumen de valores del PCI 

Unidad 
de 

muestra 

Abscisa 
inicial 

Abscisa 
final Sección 

PCI de 
unidad de 
muestra 

Descripción 

1 0 + 000 0 + 030 Carril derecho 76 Muy bueno 

2 0 + 030 0 + 060 Carril derecho 69 Bueno 

3 0 + 060 0 + 090 Carril derecho 64 Bueno 

1 0 + 000 0 + 030 Carril izquierdo 67 Bueno 

2 0 + 030 0 + 060 Carril izquierdo 72 Muy bueno 

3 0 + 060 0 + 090 Carril izquierdo 71 Muy bueno 

PCI promedio 69.83 Bueno 
Fuente: El autor 
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3. CONCLUSIONES 
● El valor promedio del PCI actual en el trayecto de la vía que se evalúa es de                 

69.83, por lo que este pavimento asfáltico está en un estado bueno. Esta             

magnitud promedio del PCI se lo obtuvo de todas las muestras realizadas en             

el carril derecho e izquierdo, todo este proceso se lo elaboró según la             

Normativa ASTM D6433-07. 

● Los deterioros que están presentes en el trayecto de la vía son: la depresión              

con un 5.01%, la piel de cocodrilo en un 3.52%, los huecos con un 0.39%, el                

ahuellamiento con un 5.62%, la exudación con un 4.93%, las grietas de borde             

con un 9.65%, los parches con un 39.92% y finalmente el pulimento de             

agregados 30.96%.  

● La severidad de la mayoría de las fallas encontradas está en un nivel bajo y               

medio, por lo que aun el asfalto está en un buen estado, probablemente en              

un poco tiempo estos daños suban a una severidad alta provocando mayores            

afectaciones en la vía. 

4. RECOMENDACIONES 

● De acuerdo a las fallas presentes en el pavimento asfáltico se recomienda            

realizar una sustitución de los parches que se encuentran en mal estado, un             

tratamiento superficial o fresado para el pulimento de agregados, un parcheo           

parcial para las grietas de borde, ahuellamiento, depresión, huecos y piel de            

cocodrilo; y colocar arena parar la exudación. 

● Para que no se produzcan daños en el pavimento es necesario realizar un             

buen diseño del mismo, cumpliendo con las especificaciones técnicas         

vigentes; además es muy importante realizar las operaciones de         

mantenimiento oportunas para evitar que se generen deterioros mayores y          

con ello preservar la vida útil de la estructura. 

● Se recomienda a las instituciones encargadas realizar un control estricto en la            

construcción de las vías, verificando que se cumplan las especificaciones          

técnicas vigentes en los materiales y compactación de los mismos; así mismo            

realizar las operaciones de mantenimiento del pavimento asfáltico para         

garantizar la operatividad de la vía. 
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6. ANEXOS 

Anexo 1. Hojas de registro de las muestras del carril derecho 
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Anexo 2. Hojas de registro de las muestras del carril izquierdo 
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Anexo 3. Valor deducido y corregido de las muestras del carril derecho 
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Anexo 4. Valor deducido y corregido de las muestras del carril izquierdo 
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Anexo 5. Oficio de aceptación para el cierre de vía por Movilidad Machala EP. 
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