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GLOSARIO

Ahuellamiento: Es una depresion longitudinal de la superficie en correspondencia
con la zona transitada por las ruedas. En algunos casos puede ocurrir un
levantamiento del asfalto a ambos lados de la huella. Los ahuellamientos poco
severos se notan durante una lluvia donde estas hendiduras son ocupadas por el
agua. Estos cambios de forma se pueden dar también por factores como la
temperatura y agentes quimicos que influyen sobre el material del pavimento.!

Asfalto: Se denomina asi a determinadas sustancias de color oscuro que pueden
ser liquidas, semiliquidas, semisolidas o soélidas, compuestas esencialmente de
hidrocarburos solubles en sulfuro de carbono en su mayor parte y procedentes de
yacimientos naturales u obtenidos como residuo del tratamiento de determinados
crudos de petréleos por destilacion o extraccion.?

Auscultacién: se define como un proceso de dos fases que permite, mediante un
proceso sistematico, tomar datos de estado de un pavimento y sintetizarlos en
indicadores o indices objetivos. Se clasifica en auscultacion Estructural vy
Funcional.®

Condicion de pavimento: El continuo uso de los pavimentos produce una serie de
dafios, los cuales se originan por factores metereolégicos, malos procesos
constructivos y las repetidas cargas de transito, a través de estos dafios se indagan
las causas que los han producido obteniendo una evaluacion de su estado, para
esta evaluacion existen diferentes tipos de metodologias usadas para catalogar
estos dafios y realizar un diagnéstico de la investigacion de los pavimentos.*

Conservacién vial: Amplio conjunto de actividades destinadas a asegurar el
funcionamiento adecuado a largo plazo de una carretera o de una red de carreteras,
al menor costo posible.®

Evaluacion del pavimento: La evaluacién de un pavimento se aplica a un tramo
especifico de una carretera y tiene como objetivo determinar las condiciones de
servicio, de capacidad estructural y de calidad de materiales, mediante equipo
especializado y diversos procedimientos, a fin de determinar su estado de servicio
o de funcionamiento.®

1 Scribd.com. Ahuellamiento. [En linea]. Dia de acceso 12 de abrii de 2016. Disponible.
https://es.scribd.com/doc/188408153/AHUELLAMIENTO-EN-PAVIMENTOS-ASFALTICOS.

2. Montejo Fonseca, A. (2010). Ingenieria de pavimentos. Fundamentos, estudios basicos y disefio. Bogota D.C.: Universidad
Catolica de Colombia

3. Solminihac, H. “Gestién de Infraestructura Vial”. Ediciones Universidad Catolica de Chile. 2a Edicion. Chile. 2001.

4. Riascos C., Martin Hernesto y Zamir P. Hiovann. indice de condicién del pavimento de la via Los Hongos — San Francisco,
Tunja. Usando las metodologias VIZIR y PCI. L’esprit Ingénieux [en linea]. 15 octubre 2012, vol. 3, [fecha de consulta: 11 abril
2016].

5 Montejo Fonseca, A. (2010). Ingenieria de pavimentos. Fundamentos, estudios béasicos y disefio. Bogota D.C.: Universidad
Catolica de Colombia

6 SCT. Secretaria de comunicaciones y transporte, GUIA DE PROCEDIMIENTOS Y TECNICAS PARA LA CONSERVACION
DE CARRETERAS, 2014 [fecha de consulta: 15 octubre 2016].
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Mantenimiento: conjunto de actividades destinadas a prevenir dafios o reparar
defectos especificos de los componentes de una carretera, incluyendo calzada,
bermas, zonas laterales, dispositivos de drenaje, estructuras y elementos de control
de transito. ’

Mejoramiento Superficial: Esta accién de conservacion se aplica cuando el
pavimento presenta fallas de tipo funcional. Es decir, cuando los deterioros que
presente el pavimento sélo afectan a la capa de rodadura y se requiere efectuar
algun trabajo superficial para corregir las fallas observadas y mejorar las
caracteristicas de funcionalidad de la carretera. En este caso, tradicionalmente se
ha aplicado una auscultacion y un estudio del pavimento con ciertos tipos de trabajo,
que permitan definir las acciones por ejecutar mediante la formulacion de un
dictamen técnico y un andlisis de costos. 8

Reconstruccion: Remocion de capas y reemplazo parcial o total del pavimento,
para mejorar su capacidad estructural, adaptandolo a las necesidades del transito
futuro.®

Rehabilitacién del pavimento: Trabajo que se realiza para prolongar la vida de un
pavimento, que puede incluir la colocacion de una o mas capas de restauracién o
refuerzo y otros trabajos necesarios de acondicionamiento, como la reparacion de
defectos localizados, el mejoramiento de drenaje y la reconstruccién de bermas, el
reciclado o la remocién y reemplazo parcial de la estructura existente.°

Via: Es aquella ruta, camino, trayecto o espacio destinado para el flujo de personas
y automdviles que se dirigen hacia un destino que conecta esta llamada via, de un
punto de inicio hasta un lugar de destino con ciertas caracteristicas.!

7 Montejo Fonseca, A. (2010). Ingenieria de pavimentos. Fundamentos, estudios béasicos y disefio. Bogota D.C.: Universidad
Catdlica de Colombia

8 SCT. Secretaria de comunicaciones y transporte, GUIA DE PROCEDIMIENTOS Y TECNICAS PARA LA CONSERVACION
DE CARRETERAS, 2014 [fecha de consulta: 15 octubre 2016].

9 Montejo Fonseca, A. (2010). Ingenieria de pavimentos. Fundamentos, estudios basicos y disefio. Bogota D.C.: Universidad
Catolica de Colombia

10 Montejo Fonseca, A. (2010). Ingenieria de pavimentos. Fundamentos, estudios basicos y disefio. Bogota D.C.: Universidad
Catdlica de Colombia

11 Definiciones ABC. Via. [En linea]. Dia de acceso 15 de octubre de 2016. Disponible.
http://www.definicionabc.com/general/via.php.
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INTRODUCCION

En los ultimos afios se puede observar el crecimiento y desarrollo de obras viales
dentro y fuera de la ciudad de Bogot4 D.C, estas buscan mejorar la calidad del
transporte de pasajeros (personas) y/o carga, garantizando la seguridad y
comodidad de los usuarios, permitiendo recorrer mayores distancias en un menor
tiempo. Por esto y para garantizar las condiciones iniciales de la via se han
implementado una serie de metodologias que realizan una evaluacion sobre el
estado de la estructura de pavimento, estas permiten crear estrategias, para la
conservacion de vias, ya sea generando mantenimientos o rehabilitaciones segun
el estado en que se encuentre la via y asi poder prestar un buen servicio al usuario.

Para el desarrollo de este trabajo se utilizaran las metodologias VIZIR y PCI, de
origen francés y estadounidense. Estas metodologias fueron adaptadas y
calibradas para ser utilizadas en el pais, cada una cuenta con su respectivo manual,
donde se establecen los diferentes tipos de dafios que pueden ser de origen
estructural o funcional, y asi poder realizar una evaluacion de la estructura de
pavimento, donde sera clasificada y calificada segun el estado en que se
encuentren.

El desarrollo del trabajo sera mediante un inventario manual y auscultacién visual
de la superficie de rodadura para pavimentos flexibles, teniendo en cuenta los tipos
de dafo que se presentan, registrandolos en los formatos de las metodologias a
utilizar: VIZIR y PCI.

Se evaluaran 22,5 km carril en la Avenida Boyaca entre la calle 26 (Avenida del
dorado) y calle 93A. Esto permitira dar una calificacién y clasificacion sobre el tramo
estudiado, generando conclusiones sobre el estado actual y las posibles causas de
los deterioros que se observen.
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1 OBJETIVOS

General

Analisis comparativo entre las metodologias de auscultacion visual VIZIR
(Francia) y PCI (EE.UU), para un tramo vial, construido en pavimento flexible
y ubicado en la ciudad de Bogotd D.C, con el fin de verificar cudl de las
metodologias se ajusta mejor al estado real del pavimento.

Especificos

pag. 14

Aplicar los métodos de evaluacion VIZIR y PCI en la auscultacion de la
Avenida Boyaca entre calle 26 y calle 93A (costado sur — norte), por unidades
de muestreo cada 90 metros.

Establecer los porcentajes de dafio actuales, a partir de las metodologias
mencionadas.

Generar un cuadro comparativo del diagnéstico funcional de las vias
mediante los métodos aplicados.

Evaluar y clasificar la condicion superficial del estado del pavimento
utilizando dos metodologias.

Realizar un analisis estadistico de los resultados que muestre las diferencias
encontradas en los métodos establecidos.




2 JUSTIFICACION

Como se observa a diario, la ciudad de Bogota D.C; cuenta con grandes problemas
en su infraestructura vial, lo cual genera malestar en sus usuarios ya que el estado
de muchas de las vias no proporciona seguridad ni comodidad para ellos. Por esto
se han implementado metodologias para la auscultacién visual de pavimentos, las
cuales se han convertido en una gran herramienta para la determinacion de dafios
presentados en una via, calculando el porcentaje de area de afectacion el cual
permitira definir las actividades necesarias para el mejoramiento, mantenimiento y/o
rehabilitacion de vias constituidas de pavimento flexible.

Actualmente en la ciudad de Bogota D.C, la metodologia mas usada es la PCI
(Paviment Condition Index basada en la norma ASTM D6433-11) que permite
establecer el diagndstico vial. Por este motivo se pretende realizar una comparacion
con la metodologia VIZIR, ya que cuentan con diferentes pardmetros de evaluacion,
determinando la gravedad de los dafios y asi poder conocer el estado superficial del
pavimento para definir cuél de estas dos metodologias estd mas acorde al estado
real del pavimento.

Estas metodologias al contar con diferentes criterios de evaluacién, permiten dar
una calificacion y clasificacion a la via segun el estado que actual. A partir de esto
se establecen una serie de intervenciones de mantenimiento segun los dafios
encontrados.
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3 MARCO TEORICO:

3.1 Definicién de pavimento

Se define como pavimento al conjunto de capas de materiales seleccionados y
adecuadamente compactados, distribuido de forma horizontal y estratificado,
apoyadas sobre la subrasante, que se encarga de recibir todas las cargas de
transito y trasmitirlas a las capas inferiores, proporcionando resistencia de forma
adecuada a los esfuerzos generados por estas cargas durante el periodo de disefio.
“Con el objeto de facilitar el transito de vehiculos de una manera rapida, comoda,
segura, eficiente y econémica”.'?

3.2 Caracteristicas de un pavimento

Para cumplir adecuadamente con sus funciones, un pavimento debe tener las
siguientes caracteristicas:

Resistencia frente a las cargas de transito.

Regularidad su superficie en sentido transversal como longitudinal.
Resistencia frente el intemperismo.

Economico.

Adecuadas condiciones de drenaje.

Adecuado nivel de ruido que es generado por el transito de los vehiculos ya
que afecta tanto a pasajeros como el entorno.

Color adecuado para evitar reflejos y deslumbramientos.

e Durabilidad.

3.3 Tipos de pavimentos

Los pavimentos se clasifican de acuerdo al material del que estén constituidos y de
la manera en que se estratifican, para esto han sido divididos en cuatro (4) grupos,
que se menciona a continuacion:

e Pavimentos flexibles. Este tipo de pavimento esta formado por una carpeta
bituminosa que generalmente va apoyada sobre dos (2) capas no rigidas
(base y sub-base). Se caracteriza por admitir grandes deformaciones al
momento en que se le aplica la carga sin que haya rotura de la carpeta
asfaltica.

12 (Arenas Lozano, 2006)
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Pavimentos semirigidos. También conocido como pavimento semi-flexible,
conserva basicamente la misma estructura a la de un pavimento flexible,
ademas tiene una o0 mas de sus capas rigidizada artificialmente empleando
aditivos (asfalto, cal, cemento, emulsién, quimicos). El empleo de estos
aditivos se realiza con el fin de corregir o alterar las propiedades mecanicas
de los materiales que no se han aptos para la construccion de las capas de
pavimento.

Pavimentos rigidos. Este tipo de pavimentos esta constituido principalmente
por losas de concreto hidraulico, apoyadas directamente en la subrasante o
sobre una capa de materiales seleccionados (sub-base del pavimento rigido).
Por la alta rigidez del concreto hidraulico las deflexiones producidas por el
transito son practicamente nulas debido a que la distribucién de los esfuerzos
se produce en una zona muy amplia y al alto modulo de elasticidad de sus
materiales.

Pavimentos articulados. Este tipo de pavimentos estd compuesto por una
capa de rodadura constituida por blogues de concretos prefabricados
(adoquines) que cuentan con espesor y medidas iguales entre si. Esta puede
ir sobre una capa delgada de arena la cual puede ir apoyada sobre una capa
de base granular o directamente sobre la subrasante.

3.4 Dafios en el pavimento flexible

Los tipos de dafios que afectan al pavimento flexible se deben a diferentes factores,
como el clima, el transito, mala calidad de los materiales utilizados y a los procesos
constructivos. Estos factores segun la severidad clasifican el dafio el cual puede ser
estructural o superficial.

A continuacién, se presentan las clases de dafios mas frecuentes que se pueden
encontrar en un pavimento y su clasificacién segun la guia metodolégica para el
disefio de obras de rehabilitacion de pavimentos asfalticos en carreteras:
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Tabla 1 Clasificacion general de los dafios de los pavimentos asfalticos
(Instituto Nacional de Vias, 2008)

CAUSADO

ORIGINALMENTE
USADO
et POR LOS

CLASE TIPO DE DETERIORO omGlMt"tml-l‘:dm"E MATERIALES, EL
PORELTRANSITO | 00 o0

CONSTRUCCION

Fisuramiento por fatiga (grietas
longitudinales en la huella y piel de X
cocodrilo)

Fisuramiento en bloque

Fisuramientos® Fisuramiento de borde

Fisuramiento longitudinal (no de fatiga)
Fisuramiento transversal

Fisuras parabdlicas

Fisuras de reflexion

Ahuellamiento X
Abultamientos
Depresiones (baches)
Desplazamientos de borde
Deterioro de parches X
Expansiones

Separacion entre calzada y berma
Pulimento de agregados

Ojos de pescado X
Descascaramiento

Péerdida de pelicula de ligante
Pérdida de agregado
Exudacion

Afloramientos Afloramiento de agua
Afloramiento de finos X
Desintegracion de los bordes del
pavimento X
Otros deterioros | Escalonamiento entre calzada y berma
Erosién de las bermas X
Segregacion X

X X X X X X

>

Deformaciones

XX X X X X

>

Desprendimientos

X X X|X X X

>

3.5 Importancia de las metodologias de auscultacion visual de pavimentos

Las diferentes metodologias de auscultacién visual de pavimentos, usadas para la
inspeccién y diagnéstico de éste, sirven para detectar los dafios que estén
perjudicando la funcionalidad de la via y establecer los procedimientos de
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mantenimiento para la estructura, reduciendo y/o eliminando los dafios, los cuales
afectan la comodidad del usuario, generando ineficiencia e inseguridad.

La aplicacion de estas metodologias permite realizar una evaluacién del estado del
pavimento por medio de una inspeccion visual; con esta inspeccion, que puede ser
realizada de forma manual o mecanizada, se establece una serie de dafios. Los
dafios son clasificados segun su origen y tipo, recibiendo un nombre y abreviatura
para su rapida identificacion, ademas se describen de forma detallada, su posible
causa, la forma y unidades para realizar la medicién y la severidad.

Por medio de la clasificacion e informacidén que establecen estas metodologias, se
puede identificar los deterioros superficiales de un pavimento de forma rapida y
sencilla para su posterior evaluacion, lo cual permite detectar las necesidades de
mantenimiento que requiere la via para su conservacion y establecer cual es el
programa de mantenimiento vial mas acorde respecto a sus necesidades.

Por esto, estas metodologias son herramientas Utiles que permiten estandarizar los
dafios de los pavimentos flexibles, siendo su aplicacion algo sencilla y practica, que
permite obtener la informacion necesaria para la planificacion y ejecucion de obras
de mantenimiento.

3.6 Perfilometro laser

Utiliza una combinacion de laser y un acelerometro para medir el perfil de elevacion
longitudinal de la carretera con alto grado de exactitud a altas velocidades.

El equipo perfildmetro laser, se clasifica como Clase | segun el Banco Mundial (de
medicién continua y automatica).

Fotografia 1 PERFILOMETRO LASER
(Itineris S.A.S)
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3.7 TPL (Transverse profile logger)

Los datos del perfil transversal son analizados para determinar la profundidad del
ahuellamiento bajo el borde directo de las huellas derecha e izquierda. EI TPL esta
compuesto por sensores y un controlador a bordo en un compartimento de aluminio.

Fotografia 2 TPL
(Itineris S.A.S)

3.8 FWD (Falling Weight Deflectometer) - Deflectometro de Impacto

Este equipo aplica una carga dindmica en el pavimento (simulando el paso de la
rueda de un vehiculo pesado) causada por la caida de dos masas sobre un plato
circular (diametro 0.30 m).

Las deflexiones producidas son medidas por medio de un grupo de sismémetros,
espaciados entre si, permitiendo la obtencién de la curva completa del cuenco de
deflexiones Para determinar la capacidad estructural del pavimento.
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Fotografia 3 FWD - (DEFLECTOMETRO DE IMPACTO)
(Itineris S.A.S)

3.9 MU Meter (Friccion transversal)

Permite evaluar la friccion en una carretera de forma continua. Este equipo de
medicion funciona a una determinada velocidad (por lo general 60 km/H), remolcado
por una camioneta, sobre la cual se encuentra el estanque de 1000 litros que
proporciona la pelicula de agua adecuada en relacion a la velocidad especificada
para realizar la medicion.

Fotografia 4 MU METER
(Itineris S.A.S)
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3.10 CAMARA ROMDAS

Mediante una camara instalada en un vehiculo (viajando a velocidad de trafico), se
recolectara informacion de la superficie del pavimento, tomando imagenes estaticas
de alta calidad de 3m de largo (aproximadamente 33 imagenes en 100m).

Fotografia 5 CAMARA ROMDAS
(Itineris S.A.S.)

Tabla 2 Caracteristicas de equipo de medicion
(Itineris S.A.S)

Como se mencion6 anteriormente las inspecciones visuales se pueden realizar de
forma manual o0 mecanizada, para esto existe una serie de equipos que facilitan la
toma de los deterioros para su posterior identificacion y calificacién, uno de ellos es
el video por medio de la camara ROMDAS, a continuacién, se menciona como
funciona, las caracteristicas, la configuracion y factores que afectan la medicién por
medio de este equipo:

3.10.1 Funcionamiento

Mediante una camara instalada en un vehiculo (viajando a velocidad de trafico), se
recolectara informacion de la superficie en que se encuentra el pavimento, tomando
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imagenes estéaticas de alta calidad de 3 metros de largo (aproximadamente 33
imagenes en 100m), a continuacion, se muestra una imagen del equipo:
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Fotografia 6 Camara Romdas y Georradar - (Itineris S.A.S.)

Fotografia 7 Camara romdas
(Itineris S.A.S.)
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Fotografia 8 Camara romdas
(Itineris S.A.S.)

3.10.2 Factores que afectan la calidad de la imagen

Sombras:

Cuando cambia la camara de luz de alta a la sombra tiene que ajustar
autométicamente la cantidad de luz que deja pasar para que pueda mantener una
buena imagen (se hace de forma automatica el ajuste de la "velocidad de
obturacion" y los ajustes de "ganancia"). Sin embargo, esto toma unos pocos
milisegundos para ajustar. Por lo tanto, si se esté viajando a través de muchas
pequefias sombras, algunas imagenes pueden ser muy brillantes o0 muy oscuras,
mientras que se esta ajustando. Estas imagenes sobre todo a alta velocidad y al
reducir la velocidad durante las secciones con sombras mejoran un poco. Ademas,
trate de alejar el sol tanto como sea posible a medida que se evite la sombra del
vehiculo en la imagen.

Velocidad:

Debido a que la cAmara esta tomando un gran niumero de imagenes y el pavimento
se esta moviendo muy rapido, delante de la cAmara es importante no ir demasiado
rapido o las imagenes comenzaran a ser borrosas. Asegurese de que esté viajando
a una velocidad adecuada en funcién de las condiciones de luz.

Pre-Configuracion del software de ROMDAS:

Antes de comenzar una auscultacion se puede ajustar la configuracion de la
camara. Para realizar los ajustes, debe configurar su auscultacion como normal,
pero antes de pulsar "espacio” para iniciar el estudio de clic en el botdn "setup" en
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la ventana de video. Hay dos opciones principales que se pueden ajustar para
ayudar a mejorar la calidad de la imagen.

Exposiciéon Automatica.

Realice este ajuste fuera de 'Auto’ y ajuste la barra de desplazamiento a un nivel
que hace a la imagen mas clara. El resto de la configuracion se ajustara
automéaticamente para que coincida con la Auto-exposicién que ha establecido.

3.11 Georradar

El Georradar de la casa MALA, 2006, basa su funcionamiento en la emision y
deteccidn de ondas electromagnéticas que se propagan por un medio heterogéneo.
La incidencia de esta energia en las homogeneidades del medio provoca las
reflexiones, refracciones y difraccion de las ondas, las cuales son captadas por la
antena receptora que recibe esta energia electromagnética tras su propagacion por
el medio material, que normalmente sera el subsuelo terrestre.

Fotografia 9 Georradar
(Itineris S.A.S.)

3.12 Equipo de reflectividad vertical

El equipo que mide la retroreflectividad en la sefializacion vertical contiene unos
patrones de acuerdo con el tipo de papel con el cual esta elaborada la respectiva
senal, como por ejemplo “Grado de Ingenieria” y papel diamantado, cuya calibracién
consiste en colocarle a la “pistola” (equipo para medicion) el patron, y graduar el
valor que se encuentra en dicha ficha.
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Fotografia 10 . Equipo de reflectividad vertical
(Itineris S.A.S.)

3.13 LWD (Light Weight Deflectometer)

Permite valorar el médulo de las capas del material existente. Esto permitira obtener
un valor de modulo directo del material de subrasante, con las condiciones in situ,
humedad y densidad.

Fotografia 11 . LWD - (Itineris S.A.S)
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4 METODOLOGIA VIZIR Y PCI

Para la evaluacion y clasificacion de dafios en los pavimentos flexibles, existen
diferentes metodologias las cuales nos permiten realizar un diagnéstico del estado
de este, con el cual se pueden establecer las posibles causas y consecuencias que
produce cada dafio. Para este estudio se trabajara con la metodéloga VIZIR y PCI,
a continuacion, se explicara brevemente las caracteristicas de cada una de estas:

4.1 Metodologia de auscultacion VIZIR

La metodologia de auscultacion francesa VIZIR es un sistema por el cual se puede
calificar la condicién superficial de los pavimentos flexibles. Este sistema se
caracteristica por dar una clasificacion inicial de dos tipos de dafios Tipo A dafios
estructurales y tipo B funcionales.

Los dafios tipo A son asociados generalmente a insuficiencia de la capacidad
estructural del pavimento, mientras que los dafios tipo B funcionales estan
asociados a aspectos constructivos.

Como resultado de esta evaluacion la cual se desarrolla en campo o en oficina
mediante el equipo de camaras, se determina el (Is) indice de deterioro superficial
el cual corresponde a un valor adimensional, que se calcula a partir de sectorizar
los tramos de via por &reas y analizar su estado.

A continuacion, se relaciona el procedimiento para realizar la evaluacién de un
pavimento por la metodologia VIZIR, lo anterior conforme a lo establecido en la guia
de rehabilitacion de pavimentos.

1. Se deben establecer la metodologia (auscultacion en campo o mediante
equipo de grabacion), haciendo énfasis en la experticia y capacidad del
personal para elaborar el analisis respectivo.

2. El personal debera tener la capacidad para distinguir los dafios Tipo A o B,
para posteriormente identificar el tipo de dafio especifico y la causa que lo
origino. A continuacién, se muestra la Tabla 3 Categoria y clasificacion de
dafios metodologia VIZIR., donde se especifica las caracteristicas y las
categorias de los dafios tipo Ay tipo B.

pag. 27




Tabla 3 Categoria y clasificacion de dafios metodologia VIZIR.
(Instituto Nacional de Vias, 2008)

Ahuellamiento

Depresiones o hundimientos

longitudinales

AHUELLAMIENTOS Y OTRAS |Depresiones o hundimientos
DEFORMACIONES transversales

Fisura longitudinal por fatiga

FISURAS Fisuras piel de cocodrilo

TIPOA |BACHEOS Y PARCHEOS Bacheos y parcheos

Fisura longitudinal de junta de

construccion

Fisura transversal de junta de

construccion

Fisura de contraccion térmica

Fisura Parabolica

FISURAS Fisura de borde
DEFORMACION Deformacién
Ojos de pescado
Perdida de pelicula ligante
Pérdida de agregado

DESPRENDIMJENTOS Descascaramiento

Pulimiento de agregado
Exudacion

Afloramiento de mortero
AFLORAMIENTOS Afloramiento de agua
Desintegracion de los bordes de
pavimento

Escalonamiento entre calzaday
berma

Erosion de las bermas

TIPO B OTROS DETERIOROS  |Segregacién

3. Determinar la gravedad del dafo: Los niveles de gravedad se determinan
segun lo establecido en la Tabla 4 Nivel de gravedad de los dafios Tipo A,
extraida de la Guia Metodologia para el disefio de obras de rehabilitacion
de pavimentos asfalticos de carreteras.
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Tabla 4 Nivel de gravedad de los dafios Tipo A
(Instituto Nacional de Vias, 2008)

Ahuellamiento y
otras
deformaciones
estructurales

Sensible al
usuario, pero

poco importante.

Deformaciones
importantes.
Hundimientos
localizados o
ahuellamientos.

Deformaciones
gue afectan de
manera
importante la
comodidad y la
seguridad de los
usuarios.

Flecha < 20 mm

20 mm = Flecha £40 mm

Flecha > 40 mm

Grietas
longitudinal por
fatiga

Fisuras finas en
la banda de
rodamiento

Fisuras abiertas y a
menudo ramificadas

Fisuras muy
ramificadas y/o
muy abiertas
(grietas).
Bordes de fisuras
ocasionalmente
degradados

Piel de
Cocodrilo

Piel de cocodrilo
formada por
mallas grandes
(>500 mm) con
fisuracion fina,
sin pérdida de
materiales

Mallas mas densas (<500
mm), con pérdidas
ocasionales de
materiales,
desprendimientos y ojos
de pescado en formacién

Mallas con grietas
muy abiertas y
con fragmentos
separados. Las
mallas son muy
densas (200 mm),
con pérdida
ocasional o
generalizada de
materiales

Bacheos y
parcheos

Intervencion de

superficie ligada

a deterioros del
tipo B

Intervenciones ligadas

a deterioros tipo A

Comportamiento
satisfactorio de la
reparacion

Ocurrencia
de fallas en
las zonas
reparadas
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Tabla 5 Nivel de gravedad de los dafios Tipo B
(Instituto Nacional de Vias, 2008)

Ancha (10 mm o h
Grieta longitudinal de junta Fina y Unica mas) sin Ancha con
5 - desprendimientos o
de construccion desprendimiento e
i " ramificada
Fina ramificada
Anchas sin
Grietas de contraccion desprendimientos, o Ancha con
térmica Fisuras finas finas con desprendimientos
desprendimientos o
fisuras ramificadas
: . . . Anchas sin Ancha con
Grietas parabolicas Fisuras finas L o
desprendimientos desprendimientos
Grietas de borde Fisuras finas Anchas sin Ancha con
desprendimientos desprendimientos

Tabla 6 Nivel de gravedad de los dafos Tipo B
(Instituto Nacional de Vias, 2008)

Abultamientos F<20mm |20 mm<F <40 mm F>40 mm
Ojos de pescado Cantidad <5 5a10 >10 5a10

(por cada 100 Didmetro (mm)
metros) <300 < 300 <1000 | =300 <1000

Desprendimientos:

Pérdida de pelicula de ligante

Pérdidas
generalizadas y
muy marcadas

Pérdidas
. aisladas Pérdidas continuas
Pérdida de agregados
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Prof. (mm) <25 <25 > 25 > 25
Descascaramiento ] 2
Area (m®) <0.8 >0.8 <0.8 >0.8
Pulimiento de agregados No se definen niveles de gravedad
y Continua sobre la Continua y
Exudacion Puntual | panda de rodamiento marcada
_ Localizados y
Afloramientos: de mortero y de apenas _
agua perceptibles Intensos Muy intensos
, Erosion extrema
. . o La calzada ha sido
Desintegracion de los bordes inicio de la gue conduce a la
del pavimento desintegracion afectada en un desaparicion del
P 9 ancho de 500 mm parici
. revestimiento
0 Mas e
asfaltico
Escalonamiento entre Desnivel de | Desnivel entre 50y | Desnivel superior
calzada y berma 10 a 50 mm 100 mm a 100 mm
La erosién pone
en peligro la
estabilidad de la
Erosién de las bermas . E_ro_S|on Erosion pronunciada ca]zada y
incipiente seguridad de los
usuarios

Para obtener un valor ponderado de la condicion global del pavimento se aplica la

siguiente formula.
Ecuacion 1 Valor ponderado de la condicion global del pavimento

11 +202+303
N1+ 12+413

Donde: |i: Longitud ocupada por el deterioro con gravedad “i” dentro de la seccion

(90m)

Posteriormente se procesa la informacion de manera tal que se obtengan un
promedio ponderado de la condicién del pavimento asfaltico, como la gravedad es
un numero entero (1, 2 o 3), el valor obtenido al realizar la ponderacion se debera

redondear de acuerdo con el siguiente criterio:
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Aproximacion grado de deterioro
(Instituto Nacional de Vias, 2008)
Aproximacion Grado de Deterioro

SiG<15 se toma 1
SiG=s15<25 se toma 2
SiG=25 se toma 3

Una vez realizado este procedimiento se define el nivel de gravedad del dafio.

DETERMINAR LA EXTENSION DEL DANO: Para cada nivel de severidad se
determina la longitud del tramo, y se pondera esta suma.

indice de correccion: La guia metodologica para la rehabilitacion de pavimentos
contempla la correccion por reparacion, la cual se debe establecer una vez se tenga
el primer indice de deterioro Is.

Calculo indice de deterioro superficial Is:

Tabla 7 Calculo indice de dafios superficiales Is

(Instituto Nacional de Vias, 2008)

N
N
w
I
N
N
w
I
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@) Célculo efectuado
separadamente de la
fisuracion longitudinal y la
fatiga. Se adopta el mayor de
los dos valores calculados

indice de Deterioro Superficial, Is
Notadela?7

Nota final

4.2 Metodologia PCI (pavement condition index)

Es una metodologia de origen norteamericano, correspondiente a la norma
americana ASTM D6433-11. El indice de condicién del pavimento (PCI, por su sigla
en inglés) es considerado como la metodologia mas completa para la evaluacion de
los pavimentos, ya sean flexibles o rigidos. Su aplicacién es sencilla y no requiere
de herramientas especializadas para el diagnéstico mas alla de las que constituyen
el sistema.
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“El deterioro de la estructura de pavimento es una funcién de la clase de dafio, su
severidad y cantidad o densidad del mismo. La formulacién de un indice que tuviese
en cuenta los tres factores mencionados ha sido problemética debido al gran
numero de posibles condiciones™?. Para superar esta dificultad se introdujeron lo
“valores deducidos”, con el objetivo de indicar el nivel de afectacion de cada
combinacion de los tres factores ya que influyen en la condicién del pavimento.

El PCI varia desde cero (0), para pavimento fallado o en mal estado, hasta cien
(100), para un pavimento en excelente estado. A continuacion, se presentan los
rangos de PCI que contempla la metodologia:

Tabla 8 Rangos de calificacion del PCI
(INGEPAYV, Ingenieria de pavimentos. Luis Ricardo Vasquez)

[ Rango [ Clasificacion |

100-85 Excelente
a85-70 Muy Bueno
70-55 Bueno
55-40) Regular
40-25 Malo
2510 Muy Malo
10-0 Fallado

El calculo de PCI es el resultado de un inventario visual de la condicion del
pavimento en el cual se determina la clase, severidad y cantidad de cada dafio
encontrado. En la siguiente tabla se relacionan los dafios que estan descritos en la
metodologia, junto a su unidad de medida, para vias con superficie en concreto
asfaltico:

18 (Vasquez Varela, 2006)
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Tabla 9 Dafos en vias con superficie asfaltica

1 Piel de cocodrilo m2
2 Exudacién m?
3 Agrietamiento en bloque m2
4 Abultamientos y hundimientos m
5 Corrugacion m2
6 Depresion m2
7 Grieta de borde m
8 Grietas de reflexion de junta m
9 Desnivel carril/ berma m
10 Grietas longitudinales y transversales m
11 Parcheo y acometida de servicios publicos m2
12 Pulimento de agregados m?
13 Huecos m?2
14 Cruce de via férrea m2
15 Ahuellamiento m?2
i 2
16 Desplazamiento m
17 Grietas parabdlicas m?
18 Hinchamiento m?
19 desprendimiento de agregados m2
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Procedimiento de evaluacion de la condicién del pavimento:

Lo primero que se debe realizar es el trabajo de campo, con el cual se identifican
los dafos teniendo en cuenta la CLASE, SEVERIDAD Y EXTENSION de los
mismos. La informacion debe quedar registrada en formatos adecuados.

Unidades de Muestreo:

Se divide la via en secciones o “‘unidades de muestreo”, las dimensiones varian
segun el tipo de via y de la capa de rodadura. Para carreteras de capa de rodadura
asféltica se debe tener en cuenta lo siguiente:

Carreteras de capa de rodadura asfaltica y ancho menor a 7.30 m; el &rea de su
unidad debe estar entre 230.0 + 93.0 m?. En la siguiente tabla se muestran algunas
relaciones longitud-ancho de calzada:

Tabla 10 Unidades de muestreo
(INGEPAV, Ingenieria de pavimentos. Luis Ricardo Vasquez)

Ancho de calzada (m) Longitud de la unidad de muestreo (m)
5.0 46.0
55 41.8
6.0 38.3
6.5 35.4
7.3 (maximo) 31.5

Calculo del PCI de las Unidades de Muestreo:

Al realizar y completar la inspeccion de campo, la informacion de los dafios se utiliza
para el calculo del PCI. Este calculo puede ser manual o computarizado y se basa
en los “valores deducidos” de cada dafio de acuerdo a las cantidades encontradas
y a la severidad de cada una. A continuacion, se presenta como se realiza el calculo
del PCI para carreteras con capa de rodadura asfaltica.

Etapa 1. Calculo de valores deducidos:

1. Totalizar cada dafio y nivel de severidad del mismo y registrelo el total. Cada
dafio puede medirse en area, longitud o por niamero.

2. Dividir la cantidad de cada clase de dafio, en cada nivel de severidad, entre
el area total de la unidad de muestreo y exprese el resultado en porcentaje,
esta recibe el nombre de Densidad del dafio.

3. Determinar el valor deducido para cada tipo de dafo y su nivel de severidad.
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Etapa 2. Célculo del nimero maximo admisible de valores deducidos:

1.

Si ningun valor o solo uno de los “valores deducidos” es mayor que 2, se
debe usar el Valor deducido total en lugar del mayor.

2. Liste los valores deducidos individuales de mayor a menor.
3.

Determine el “Numero Maximo Admisible de Valores Deducidos” (m), usando
la siguiente ecuacion:

Ecuaciéon 2 Numero maximo admisible de los “valores deducidos”

m, = |.m+q%{|nﬂ—ﬂmﬁ.]

Donde:
mi= Numero maximo admisible de “valores deducidos”.
HDVi= el mayor valor deducido individual para unidad de muestreo m;.

Etapa 3. Calculo del “Maximo Valor Deducido Corregido”, CDV

1.
2. Determine el valor deducido total, sumando todos los valores deducidos.

3.

4. Reduzca a 2.0 el menor de los valores deducidos individuales que sea mayor

5.

Determine el nimero de valores deducidos q, mayores a 2.0
Determine el CDV con q.

a 2.0 y repita el proceso en 1y 2, hasta que g sea igual 1.
El méximo CDV es el mayor de los CDV obtenidos.

Etapa 4. Calculo del PCI de la unidad restando de 100 el maximo CVD obtenido en
la etapa 3.1

14 eVasquez Varela, L. R. (2006). Pavement Condition Index (PCI). Manizales: INGEPAV.
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Rangos de Calificacion del PCI:

Grafica 1 Rangos de calificacion PCI
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5 PROCEDIMIENTO Y METODOLOGIA DE ANALISIS

La auscultacion de vias se constituye en un elemento esencial en la gestion de
pavimentos, razén por la cual se hace necesario realizar un seguimiento del estado
actual de las redes viales a través de inspecciones visuales, con el fin de determinar
los comportamientos de las estructuras de pavimentos.

A partir de la selecciébn de un tramo de via construida en pavimento flexible,
localizado en la ciudad de Bogota D.C. Se pretende recopilar informacion, con el fin
de realizar la calificacién dentro de los parametros de funcionalidad y asi determinar
el estado superficial en que se encuentra la estructura de pavimento. Para esto se
realizaran las siguientes actividades:

e Trabajo de campo
e Estructura del analisis
e Informe final

5.1 Trabajo de campo

Consiste en la seleccién de las vias objeto de estudio, teniendo en cuenta la longitud
total del tramo. Luego, se realiza la auscultacion visual de acuerdo con las
patologias establecidas por las metodologias a emplear. Esta informacion se
registra en formatos adecuados para tal fin.

5.2 Estructura del anélisis

Parte de la recopilacién y el procesamiento de los datos obtenidos en campo para
cada una de las metodologias evaluadas, con el fin de realizar el analisis y
comparacion de los resultados en las vias objeto de estudio.
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El andlisis es efectuado a través de la determinacion del porcentaje de dafios
existente, ademas de la influencia de la diferencia en los tipos de patologias
implicitas en cada una de las metodologias estudiadas y la evaluacion de los tramos
seleccionados en funcién del calculo del indice de estado superficial.

5.3 Informe final

Una vez termina el procesamiento, se efectla el diagndstico de las vias, realizando
una comparacion de los resultados obtenidos, con el fin de dar un punto de vista
con respecto a cual de las dos metodologias empleadas se ajusta mejor el estado
real del pavimento.

6 CARACTERISTICAS DE LA ZONA Y PROCEDIMIENTO DE ANALISIS

6.1 Ubicacién

La via de estudio seleccionada para el analisis comparativo se encuentra ubicada
en la ciudad de Bogot4, el tramo comprende la avenida Boyaca (AK 72) entre
Avenida calle 26 (AC 26) y calle 932 (sentido Sur — norte). Esta via es de gran
importancia para la movilidad de Bogota, estando clasificada dentro de la malla vial
arterial de la ciudad; la cual cuenta con dos calzadas de sur - norte: la calzada
interna que cuenta con 3 carriles con un ancho aproximado de 3,5 m y la calzada
externa que cuenta con 2 carriles con ancho de 3.5 m. A continuacién, se muestran
las caracteristicas geométricas de la via de acuerdo a las medidas tomadas en el
tramo de estudio:

e Longitud tramo: 22.500 m (22,5 Km).
e Longitud carril: 4.500 m (4,5 Km).

¢ Ancho de carril: 3,5 Metros.

e NUmero de Carriles: 5.
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Fotografia 10. Via de estudio
(Google Earth)
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Figura 1 Ubicacién de la via de estudio
(Google Earth)

pag. 40




,446 #93-32a93-77

Centro Comefcial
A

i &) [8) 5
TABORA Titén Plaza % >
@ o
LAS FERIAS VIS
X )
““\ (<]
/O s >CY
o o 3
A :
Oo S
3 ) MARCELA @z &
| A9 G2
% 3 JOSE JOAQUIN
) (} ¢ e o

ey, VARGAS LAC

B Salitre Magico ® :
AV. Boyaca - AC 26 O‘X & Y R 4

Figura 2 I\_'ocalizacién de la via de estudio
(Google Earth)

6.2 Trabajo de Campo

Para este trabajo se realizé un abscisado cada 90 metros a lo largo del tramo vial
estudiado, para el cual se tomé como punto de referencia inicial la Avenida Boyaca

con Avenida calle 26 (PR 00+000) y como punto de referencia final la Avenida
Boyaca con calle 93A (PR 04+500).

Después de determinar el abscisado con sus respectivos puntos de referencia (PR),
se realiz6 un recorrido a lo largo del tramo de estudio para cada carril a los cuales
se le toman una serie de fotos con ayuda de la cAmara roomdas y se registré un
inventario con los dafios existentes sobre la superficie del pavimento teniendo en

cuenta los dafios que menciona cada metodologia y sus respectivos formatos (PClI,
VIZIR).

6.3 Analisis de lainformacion

Para este trabajo se realiz6 un inventario de dafios obtenidos a partir de la visita,
para el cual se tiene en cuenta los tipos de dafio que establece cada metodologia,

sobre una carpeta de rodadura asfaltica la cual suma una longitud de 22.500 metros,
distribuidos en 5 carriles.
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Para esto y segun las condiciones expuestas por cada metodologia, se registraron
50 unidades de muestreo, cada una de 90 metros de largo por 3,5 metros de ancho,
teniendo en cuenta que la metodologia VIZIR recomienda una longitud aproximada
a los 100 metros a fin de realizar una comparacion entre la metodologia VIZIR y
PCI.

A partir de este inventario, se realiza un analisis detallado de los tipos de dafios
encontrados teniendo en cuenta los pardmetros y tipos de dafios que emplea cada
metodologia para asi poder comparar los resultados obtenidos.

7 EVALUACION CONDICION SUPERFICIES DE RODADURA

7.1 Evaluacion superficie de rodadura metodologia PCI: (Anexo A)

Para el buen desarrollo del presente trabajo y para su facil interpretacion, se realiza
la evaluacion de condicién de la superficie de rodadura por metodologia PCl a cada
carril del tramo vial estudiado, ya que como se menciono anteriormente el tramo de
estudio cuenta con dos calzadas distribuidas en 5 carriles de la siguiente forma:

e Calzada Externa (N1): cuenta con dos carriles, cada uno con un ancho de
3,5 metros, estos recibiran los nombres de CARRIL 1y CARRIL 2.

e calzada Interna (N2): Cuenta con tres carriles, cada uno con un ancho de 3,5
metros, estos recibiran los nombres de CARRIL 3, CARRIL 4 y CARRIL 5.

7.1.1 Evaluacion superficie de rodadura metodologia PCI (CARRIL 1)

En este carril se evaluaron 4.500 metros (4,5 Km), registrando 50 unidades de
muestreo, pudiendo observar los siguientes tipos de dafos representativos:
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Tabla 11 Dafios y area de dafios metodologia PCI (CARRIL 1)

Piel de Cocodrilo m2 2467,36 15,67 58,72
Grietas de
reflexiéon de Junta m 0.14 0.54
Grietas
Longitudinales y m 333,54 2,12 7,94
Transversales
Parcheoy
Acometida de m2 137116 | 871 32,63
Servicios
Publicos
Huecos m2 0,05 0,18
TOTAL 4202,21 26,68 100,0

Grafica 2 Porcentaje de dafios existentes segin metodologia PCI (CARRIL 1)

% Area de Danos Carril 1, PCI

w Piel de Cocodnlo

» Grietas de reflexion de
Junta

u Grietas Longitudinales y
Transversales

Parcheo y Acometida de
Servicios Publicos
m Huecos

Para la interpretacion de estos resultados, cabe aclarar que el area total de dafio
corresponde a la suma de todas las areas de cada dafio encontrado en todo el tramo
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de via de estudiado; también se entiende por % area total, al porcentaje que
representa cada dafio dentro del area total del tramo estudiado que en este caso
corresponde a 15.750 m? ( 4.500 metros de longitud y ancho de 3,5 metros) y el %
area de dafios corresponde al porcentaje que representa cada tipo de dafio sobre
la totalidad de area de dafios que este caso es de 4202,21 m?.

Como se puede observar el tipo de dafio que mas se presenta en el tramo de estudio
son las grietas de fatiga o piel de cocodrilo con un 58,72% debido a que en este
carril se presentan repetidamente cargas de transito ya que por él se moviliza gran
parte del transporte publico y de carga de la zona. Seguido a este dafio se encuentra
los parcheos y acometidas de servicios publicos con un 32,63% esto se debe a que,
en diferentes zonas, el pavimento fue reemplazado con material nuevo para realizar
reparaciones del pavimento existente.

Otro dafio que se presenta repetidamente y que encontramos en tercer lugar son
las grietas longitudinales y transversales con un 8% cuyo principal origen son los
deficientes procesos constructivos y/o la utilizacion de materiales de baja calidad en
la mezcla asfaltica. Por Gltimo y en un porcentaje menor se observa que las grietas
de reflexion de junta y los huecos son dafios que se presentaron en una proporcion
menor, comparado con los demas tipos de dafios encontrados, cada uno con 0,54%
0,18% respectivamente, los cuales no representan un dafo significativo en el tramo
vial estudiado.

Luego de aplicar la metodologia PCI y realizar la clasificacion de los tipos de dafios
encontrados en el CARRIL 1, se presenta la tabla 10, donde se muestra un resumen
donde se observa el estado y la clasificacion del pavimento segun el PCI obtenido
en la evaluacién del tramo vial estudiado. También se puede observar la longitud y
demas caracteristicas importantes para la interpretacion de los resultados.

Tabla 12 Clasificacion segun metodologia PCI (CARRIL 1)

Unidad Abscisa Abscisa | Area (m2) | Valor PCI | Clasificacion
Inicial Final
1 PR 00 + 000 | PR 00 + 090 315 51 Regular
2 PR 00 + 090 | PR 00 + 180 315 40 Regular
3 PR 00 + 180 | PR 00 + 270 315 58 Bueno
4 PR 00 + 270 | PR 00 + 360 315 83 Muy Bueno
5 PR 00 + 360 | PR 00 + 450 315 73 Muy Bueno
6 PR 00 + 450 | PR 00 + 540 315 90 Excelente
7 PR 00 + 540 | PR 00 + 630 315 95 Excelente
8 PR 00 + 630 | PR 00 + 720 315 100 Excelente
9 PR 00 + 720 | PR 00 + 810 315 98 Excelente
10 PR 00 + 810 | PR 00 + 900 315 98 Excelente
11 PR 00 + 900 | PR 00 + 990 315 59 Bueno
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Unidad Abscisa Abscisa | Area (m2) | Valor PCI | Clasificacion
Inicial Final

12 PR 00 + 990 | PR 01 + 080 315 62 Bueno
13 PRO01+080|PRO0O1+170 315 93 Excelente
14 PRO1+170 | PR O1 + 260 315 50 Regular
15 PR 01 + 260 | PR 01 + 350 315 27 Malo
16 PR 01 + 350 | PR 01 + 440 315 28 Malo
17 PR 01 + 440 | PR 01 + 530 315 94 Excelente
18 PR 01 + 530 | PR 01 + 620 315 45 Regular
19 PR 01+ 620 | PR0O1 + 710 315 28 Malo
20 PR 01+ 710 | PR 01 + 800 315 9 Fallado
21 PR 01 + 800 | PR 01 + 890 315 21 Muy Malo
22 PR 01 + 890 | PR 01 + 980 315 9 Fallado
23 PR 01 + 980 | PR 02 + 070 315 49 Regular
24 PR 02 + 070 | PR 02 + 160 315 31 Malo
25 PR 02 + 160 | PR 02 + 250 315 41 Regular
26 PR 02 + 250 | PR 02 + 340 315 35 Malo
27 PR 02 + 340 | PR 02 + 430 315 42 Regular
28 PR 02 + 430 | PR 02 + 520 315 34 Malo
29 PR 02 + 520 | PR 02 + 610 315 16 Muy Malo
30 PR 02 + 610 | PR 02 + 700 315 19 Muy Malo
31 PR 02 + 700 | PR 02 + 790 315 8 Fallado
32 PR 02 + 790 | PR 02 + 880 315 14 Muy Malo
33 PR 02 + 880 | PR 02 + 970 315 8 Fallado
34 PR 02 + 970 | PR 03 + 060 315 47 Regular
35 PR 03 + 060 | PR 03 + 150 315 100 Excelente
36 PR 03 + 150 | PR 03 + 240 315 100 Excelente
37 PR 03 + 240 | PR 03 + 330 315 100 Excelente
38 PR 03 + 330 | PR 03 + 420 315 100 Excelente
39 PR 03 + 420 | PR 03 + 510 315 57 Bueno
40 PR 03 + 510 | PR 03 + 600 315 34 Malo
41 PR 03 + 600 | PR 03 + 690 315 49 Regular
42 PR 03 + 690 | PR 03 + 780 315 98 Excelente
43 PR 03 + 780 | PR 03 + 870 315 91 Excelente
44 PR 03 + 870 | PR 03 + 960 315 97 Excelente
45 PR 03 + 960 | PR 04 + 050 315 22 Muy Malo
46 PR 04 + 050 | PR 04 + 140 315 18 Muy Malo
47 PR 04 + 140 | PR 04 + 230 315 95 Excelente
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Unidad Abscisa Abscisa | Area (m2) | Valor PCI | Clasificacion
Inicial Final
48 PR 04 + 230 | PR 04 + 320 315 33 Malo
49 PR 04 + 320 | PR 04 + 410 315 21 Muy Malo
50 PR 04 + 410 | PR 04 + 500 315 31 Malo

Teniendo en cuenta los resultados presentados en la Tabla 12 Clasificacion segun
metodologia PCI (CARRIL 1), se realizé un resumen de la clasificacion del estado
del pavimento por unidad de muestreo, obteniendo lo siguiente:

Tabla 13 Clasificacion segun metodologia PCI (CARRIL 1,

Claélélt;?j%'on/ Unidades de | Longitud Por(z;)r;taje
muestreo (90 m) (m)
Excelente 15 1350 30
Muy Bueno 2 180 4
Bueno 4 360 8
Regular 9 810 18
Malo 9 810 18
Muy Malo 7 630 14
Fallado 4 360 8
TOTAL 50 4500 100
PROMEDIO REGULAR 54

Se presenta la Tabla 13 Clasificacién segin metodologia PCI (CARRIL 1), donde se
muestra la clasificacion del estado del pavimento, segun el cual y realizando un
promedio del tramo vial estudiado se puede decir que el CARRIL 1 se encuentra en
un estado regular, como se observa el 30% de las unidades de muestreo se
encuentran en un excelente estado, seguido a esto se encontré que el 36 % de
unidades de muestreo estan en estado regular y malo cada una con un 18%
respectivamente, el 14% de las unidades de muestreo se ubican en muy mal estado.
También se encontré que el 16% de las unidades de muestreo se encuentra en
estado bueno o ya fallado cada una con un 8% respectivamente y por ultimo
tenemos que el 4% de las unidades de muestreo estan en muy buen estado; A

pag. 46




continuacion, se presenta el Grafica 3 Estado del pavimento por unidad de
muestreo, PCI (CARRIL 1), que representa lo mencionado:

Gréfica 3 Estado del pavimento por unidad de muestreo, PCI (CARRIL 1)

Estado del Pavimento por Unidades de
Muestreo, Segun Metodologia PCI

Fallado

7.1.2 Evaluacién superficie de rodadura metodologia PCI (CARRIL 2)

En este carril se evaluaron 4.500 metros (4,5 Km), registrando 50 unidades de
muestreo, pudiendo observar los siguientes tipos de dafios representativos:

Tabla 14 Dafos y area de dafios metodologia PCI (CARRIL 2)

Piel de Cocodrilo m?2 1678,4 10,66 48,61

Grietas de reflexion de
Junta
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Grietas Longitudinales y

m 820,97 5,21 23,78
Transversales
Parcheo y Acometida de m 95225 | 605 27,58
Servicios Publicos
Huecos m2 0,9 0,01 0,03
TOTAL 3452,52 21,92 100,0

Grafica 4 Porcentaje de dafios existentes segun metodologia PCl (CARRIL 2)

% Area de Danos Carril 2, PCI

El total de area de dafios que se encontré en el CARRIL 2 es de 3452,52 m2. Como
se observa el tipo de dafio que mas se presenta en el tramo de estudio son las
grietas de fatiga o piel de cocodrilo con un 48,61% debido a que, en este carril, al
igual que en el CARRIL 1 se presentan repetidamente grandes cargas de transito
ya que por él se moviliza gran parte del transporte publico y de carga de la zona,
debido a que estos dos carriles componen la calzada lenta del tramo de estudio. En
segundo lugar, se encuentran los parcheos y acometidas de servicios publicos con
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un 27,58 % esto se debe a que, en diferentes zonas, el pavimento fue reemplazado
con material nuevo para realizar reparaciones del pavimento existente.

Otro dafio que se presenta repetidamente y que encontramos en tercer lugar son
las grietas longitudinales y transversales con un 23,78% cuyo principal origen son
los deficientes procesos constructivos y/o la utilizacion de materiales de baja calidad
en la mezcla asfaltica. Por altimo y en un porcentaje casi nulo con 0,03% se observa
gue los huecos son dafos que no representan un deterioro significativo en el tramo
vial estudiado.

Luego de aplicar la metodologia PCl y realizar la clasificacion de los tipos de dafios
encontrados en el CARRIL 2, se presenta Tabla 15 Clasificacion segun metodologia
PCI (CARRIL 2), donde se muestra un resumen sobre el estado y la clasificacion
del pavimento segun el PCI obtenido en la evaluacion del tramo vial estudiado.
También se puede observar la longitud y demas caracteristicas importantes para la
interpretacion de los resultados.

Tabla 15 Clasificacion segun metodologia PCI (CARRIL 2)

Unidad Altr)]iscci;sla Alt;isnc;lsa ?rrn%? Valor PCI | Clasificacion
1 PR 00 + 000 | PR OO + 090 315 48 Regular
2 PR 00+ 090 [ PR OO + 180 315 77 Muy Bueno
3 PR OO + 180 | PROO + 270 315 67 Bueno
4 PR 00 + 270 | PR 0O + 360 315 87 Excelente
5 PR 00 + 360 | PR OO + 450 315 93 Excelente
6 PR 00 + 450 [ PR 0O + 540 315 98 Excelente
7 PR 00 +540 [ PR 0O + 630 315 64 Bueno
8 PR 00 + 630 | PROO + 720 315 32 Malo
9 PR OO+ 720 | PROO + 810 315 58 Bueno
10 PR 00 + 810 | PR 00 + 900 315 83 Muy Bueno
11 PR 00 + 900 | PR OO + 990 315 50 Regular
12 PR 00 +990 | PRO1 + 080 315 63 Bueno
13 PR0O1+080 [ PRO1+170 315 94 Excelente
14 PRO1+170 | PRO1 + 260 315 59 Bueno
15 PR O1 + 260 | PRO1 + 350 315 94 Excelente
16 PRO1+350 [ PRO1 + 440 315 81 Muy Bueno
17 PR 01+ 440 | PRO1 +530 315 12 Muy Malo
18 PR 01 +530 [ PRO1 + 620 315 58 Bueno
19 PR0O1+620 | PRO1+ 710 315 23 Muy Malo
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Abscisa

Abscisa

Area

Unidad Inicial Einal (m?) Valor PCI | Clasificacion

20 PRO1+ 710 | PRO1 + 800 315 26 Malo

21 PR O1 +800 | PRO1 + 890 315 31 Malo

22 PRO1+890 | PRO1 + 980 315 36 Malo

23 PRO1+980 | PRO2+ 070 315 45 Regular
24 PR 02 + 070 | PRO2 + 160 315 31 Malo

25 PR 02 + 160 | PR 02 + 250 315 52 Regular
26 PR 02 + 250 | PR 02 + 340 315 21 Muy Malo
27 PR 02 + 340 | PRO2 + 430 315 22 Muy Malo
28 PR 02 +430 | PR 02 + 520 315 9 fallado
29 PR 02 +520 | PRO0O2 + 610 315 20 Muy Malo
30 PR 02 + 610 | PR 02 + 700 315 16 Muy Malo
31 PR 02 + 700 | PRO2 + 790 315 12 Muy Malo
32 PR 02 + 790 | PR 02 + 880 315 15 Muy Malo
33 PR 02 +880 | PR0O2 + 970 315 58 Bueno
34 PR 02 +970 | PR 03 + 060 315 79 Muy Bueno
35 PR 03 + 060 | PR 03 + 150 315 100 Excelente
36 PR 03 + 150 | PR 03 + 240 315 100 Excelente
37 PR 03 +240 | PR0O3 + 330 315 100 Excelente
38 PR 03 + 330 | PR03 + 420 315 67 Bueno
39 PR 03 +420 | PRO03 +510 315 72 Muy Bueno
40 PR 03 + 510 | PR 03 + 600 315 74 Muy Bueno
41 PR 03 + 600 | PR O3 + 690 315 100 Excelente
42 PR03+690 | PR0O3 + 780 315 98 Excelente
43 PRO03+ 780 | PR0O3 + 870 315 78 Muy Bueno
44 PR 03 + 870 | PR 03 + 960 315 90 Excelente
45 PR 03 +960 | PR 04 + 050 315 100 Excelente
46 PR 04 +050 [ PR0O4 + 140 315 97 Excelente
47 PR 04 + 140 | PR 04 + 230 315 100 Excelente
48 PR 04 + 230 | PR 04 + 320 315 97 Excelente
49 PRO04 +320 | PR04 + 410 315 97 Excelente
50 PR 04 + 410 | PR 04 + 500 315 96 Excelente
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Teniendo en cuenta los resultados presentados en la Tabla 15 Clasificacion segun
metodologia PCI (CARRIL 2), se realiz6 un resumen de la clasificacion del estado
del pavimento por unidad de muestreo, obteniendo lo siguiente:

Tabla 16 Clasificacion y porcentaje de unidad de muestro (CARRIL 2)

Clasificacion/| Unidades de Longitud | Porcentaje
Estado muestreo (90 m) (m) (%)
Excelente 17 1530 34
Muy Bueno 7 630 14
Bueno 8 720 16
Regular 4 360 8
Malo 5 450 10
Muy Malo 8 720 16
Fallado 1 90 2
TOTAL 50 4500 100
PROMEDIO 64 BUENO

Se presenta la Tabla 16 Clasificacién y porcentaje de unidad de muestro (CARRIL
2), donde se muestra la clasificacion del estado del pavimento, segun el cual y
realizando un promedio del tramo vial estudiado se puede decir que el CARRIL 2 se
encuentra en un estado BUENO, Pero como se observa el 34% de las unidades de
muestreo se encuentran en un excelente estado, seguido a esto encontramos que
el 32 % de unidades de muestreo estan en estado bueno y muy malo cada una con
un 16% respectivamente, cabe resaltar que la mayor parte de unidades de muestreo
gue se encuentra en muy mal estado se concentran desde el PR 02+250 al PR
02+880 con 6 unidades de muestreo acompafadas de la Unica unidad que se
encuentra en un estado fallado que representa el 2%, el 14% de las unidades de
muestreo se ubican en muy buen estado. También se observa que el 10% de las
unidades de muestreo esta en mal estado y por ultimo tenemos que el 8% de las
unidades de muestreo se encuentra en un estado regular; A continuacion, se
presenta el Grafica 5 Estado del pavimento por unidad de muestreo, PCl (CARRIL
2), que representa lo mencionado
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Grafica 5 Estado del pavimento por unidad de muestreo, PCI (CARRIL 2)

Estado del Pavimento por Unidades de
Muestreo, Segu

n Metodologia PCI

|

7.1.3 Evaluacién superficie de rodadura metodologia PCI (CARRIL 3)

En este carril se evaluaron 4.500 metros (4,5 Km), registrando 50 unidades de
muestreo, pudiendo observar los siguientes tipos de dafios representativos:

Tabla 17 Dafios y &rea de dafios metodologia PCI (CARRIL 3)

Piel de Cocodrilo m?2 780,66 4,96 72,25
Grietas de reflexién de
m - - -
Junta
Grietas Longitudinales y m 225,54 143 20,87
Transversales
Parcheo y Acometida de m 65.75 0.42 6.08
Servicios Publicos

Huecos m2 8,6 0,05 0,80
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TOTAL 1080,55 6,86 100,0

Grafica 6 Porcentaje de dafios existentes segun metodologia PCl (CARRIL 3)

% Area de Dafos Carril 3, PCI

m Piel de Cocodrilo

= Grietas Longitudinales
y Transversales

= Parcheo y Acometida
de Servicios Publicos

Huecos

El total de area de dafios que se encontré en el CARRIL 3 es de 1080,55 m?. Como
se observa el tipo de dafio que mas se presenta en el tramo de estudio son las
grietas de fatiga o piel de cocodrilo con un 72,25% debido a la repetida accion de
las cargas de transito, lo cual genera una serie de fallas por fatiga en la capa de
rodadura. Seguido a este dafio se encuentran las grietas longitudinales y
transversales con un 20,87% cuyo principal origen son los deficientes procesos
constructivos y/o la utilizacion de materiales de baja calidad en la mezcla asféltica.

Otro dafio que se presenta repetidamente y que encontramos en tercer lugar son el
parcheo y acometida de servicios publicos con un 6% esto se debe a que, en
diferentes zonas, el pavimento fue reemplazado con material nuevo para realizar
reparaciones del pavimento existente. Por Ultimo y en un porcentaje casi nulo con
0,8% se observa que los huecos son dafios que no representan un deterioro
significativo en el tramo vial estudiado.

Luego de aplicar la metodologia PCl y realizar la clasificacion de los tipos de dafios
encontrados en el CARRIL 3, se presenta, donde se muestra un resumen sobre el
estado y la clasificacion del pavimento segun el PCI obtenido en la evaluacién del
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tramo vial estudiado. También se puede observar la longitud y demas caracteristicas

importantes para la interpretacion de los resultados.

Tabla 18 Clasificacion segun metodologia PCI (CARRIL 3)

Unidad Abscisa Inicial |Abscisa Final '(A‘nr]f)a Valor PCI |Clasificacion
1 PR 00 + 000 PROO+090 (315 (94 Excelente
2 PR 00 + 090 PROO+180 (315 (90 Excelente
3 PR 00 + 180 PRO0+270 (315 (94 Excelente
4 PR 00 + 270 PROO+ 360 (315 (92 Excelente
5 PR 00 + 360 PRO0O+450 (315 (100 Excelente
6 PR 00 + 450 PRO0+540 (315 (100 Excelente
7 PR 00 + 540 PROO+ 630 (315 (100 Excelente
8 PR 00 + 630 PR0O0+720 |315 (31 Malo

9 PR 00 + 720 PROO+810 |315 (69 Bueno

10 PR 00 + 810 PR0O0O+900 |315 (100 Excelente
11 PR 00 + 900 PRO0+990 (315 (99 Excelente
12 PR 00 + 990 PRO1+080 (315 (100 Excelente
13 PR 01 + 080 PRO1+170 (315 (100 Excelente
14 PRO1+ 170 PRO1+260 (315 (84 Excelente
15 PR 01 + 260 PRO1+350 (315 (100 Excelente
16 PR 01 + 350 PRO1+440 (315 (100 Excelente
17 PR 01 + 440 PRO1+530 (315 (100 Excelente
18 PR 01 + 530 PRO1+620 (315 (100 Excelente
19 PR 01 + 620 PRO1+710 (315 (100 Excelente
20 PRO1 + 710 PRO1+800 (315 (100 Excelente
21 PR 01 + 800 PRO1+890 |315 (100 Excelente
22 PR 01 + 890 PR0O1+980 |315 (100 Excelente
23 PR 01 + 980 PR02+070 |315 (76 Muy Bueno
24 PR 02 + 070 PR02+160 |315 (90 Excelente
25 PR 02 + 160 PR02+250 |315 (52 Regular
26 PR 02 + 250 PR02+340 |315 |66 Bueno
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Unidad Abscisa Inicial |Abscisa Final '(A‘nr]f)a Valor PCI |Clasificacion
27 PR 02 + 340 PR02+430 |315 (92 Excelente
28 PR 02 + 430 PR02+520 |315 (95 Excelente
29 PR 02 + 520 PR02 +610 |315 (100 Excelente
30 PR 02 + 610 PRO0O2+ 700 (315 (91 Excelente
31 PR 02 + 700 PR02+790 |315 (100 Excelente
32 PR 02 + 790 PR02+880 |315 (100 Excelente
33 PR 02 + 880 PR02+970 |315 (100 Excelente
34 PR 02 + 970 PR03+060 |315 (100 Excelente
35 PR 03 + 060 PRO0O3+150 (315 (100 Excelente
36 PR 03 + 150 PRO3+240 (315 (88 Excelente
37 PR 03 + 240 PR03+330 |315 (52 Regular
38 PR 03 + 330 PR03+420 |315 (51 Regular
39 PR 03 + 420 PR03+510 |315 (46 Regular
40 PR 03 + 510 PR03+600 |315 (90 Excelente
41 PR 03 + 600 PR03+690 |315 (100 Excelente
42 PR 03 + 690 PR03+780 |315 (100 Excelente
43 PR 03 + 780 PR03+870 |315 |57 Bueno

44 PR 03 + 870 PR03+960 |315 (100 Excelente
45 PR 03 + 960 PRO04+050 (315 (91 Excelente
46 PR 04 + 050 PR 04 +140 |315 (100 Excelente
47 PR 04 + 140 PR04 +230 |315 (54 Regular
48 PR 04 + 230 PR04 +320 |315 (27 Malo

49 PR 04 + 320 PR04 +410 |315 (65 Bueno

50 PR 04 + 410 PRO04 +500 (315 (100 Excelente

Teniendo en cuenta los resultados presentados en la Tabla 18 Clasificacion segun
metodologia PCl (CARRIL 3), se realizé un resumen de la clasificacion del estado

del pavimento por unidad de muestreo, obteniendo lo siguiente:
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Tabla 19 Clasificacion y porcentaje de unidad de muestro (CARRIL 3)

Unidades
Clasificacion/ de Longitud (m) Porcentaje
Estado muestreo 9 (%)
(90 m)
Excelente 38 3420 76
Muy Bueno 90
Bueno 360
Regular 450 10
Malo 180 4
TOTAL 50 4500 100
PROMEDIO 87 EXCELENTE

Se presenta la Tabla 19 Clasificacion y porcentaje de unidad de muestro (CARRIL
3), donde se muestra la clasificacion del estado del pavimento, segun el cual y
realizando un promedio del tramo vial estudiado se puede decir que el CARRIL 3 se
encuentra en un estado EXCELENTE, como se observa el 76% de las unidades
de muestreo se ubican en un excelente estado y un 2% de las unidades de
muestreo se esta en estado muy bueno, seguido a esto se hall6 que el 10 % de las
unidades de muestreo se encuentran dentro de un estado regular, el 8% de las
unidades de muestreo esta en muy buen estado, por ultimo tenemos que el 4% de
las unidades de muestreo se encuentra en un estado malo; A continuacion, se
presenta el Gréafica 7 Estado del pavimento por unidad de muestreo, PCI (CARRIL
3), que representa lo mencionado:
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Grafica 7 Estado del pavimento por unidad de muestreo, PCI (CARRIL 3)

Estado del Pavimento por Unidades de
Muestreo, Segun Metodologia PCI

Regular

7.1.4 Evaluacion superficie de rodadura metodologia PCI (CARRIL 4)

En este carril se evaluaron 4.500 metros (4,5 Km), registrando 50 unidades de
muestreo, pudiendo observar los siguientes tipos de dafios representativos:

Tabla 20 Dafios y area de dafios metodologia PCI (CARRIL 4)

Piel de Cocodrilo m?2 572,3 3,63 68,26

Grietas de reflexion
de Junta

Grietas

Longitudinales y m 174,34 1,11 20,79
Transversales

Parcheoy

Acometida de m?2 90,05 0,57 10,74
Servicios Publicos
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Huecos m2 1,7 0,01 0,20
TOTAL 838,39 5,32 100,0

Gréfica 8 Porcentaje de dafios existentes segun metodologia PCI (CARRIL 4)

% Area de Dainos Carril 4, PCI

= Piel de Cocodrilo

m Grietas Longitudinales
y Transversales

m Parcheo y Acometida
de Servicios Publicos

' Huecos

El total de area de dafios que se encontré en el CARRIL 4 es de 838,395 m2. Como
se observa el tipo de dafio que mas se presenta en el tramo de estudio son las
grietas de fatiga o piel de cocodrilo con un 68,26% debido a la repetida accion de
las cargas de transito, lo cual genera una serie de fallas por fatiga en la capa de
rodadura. Seguido a este dafio se encuentran las grietas longitudinales y
transversales con un 20,79% cuyo principal origen son los deficientes procesos
constructivos y/o la utilizacion de materiales de baja calidad en la mezcla asféltica.

Otro dafio que se presenta repetidamente y que encontramos en tercer lugar son
los parcheos y acometida de servicios publicos con un 10,74% esto se debe a que,
en diferentes zonas, el pavimento fue reemplazado con material nuevo para realizar
reparaciones del pavimento existente. Por Ultimo y en un porcentaje casi nulo con
0,2% se observa que los huecos son dafios que no representan un deterioro
significativo en el tramo vial estudiado.

Luego de aplicar la metodologia PCl y realizar la clasificacién de los tipos de dafios
encontrados en el CARRIL 4, se presenta la Tabla 21 Clasificacion segun
metodologia PCl (CARRIL 4), donde se muestra un resumen en el cual se puede
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apreciar el estado y la clasificacion del pavimento segun el PCI obtenido en la
evaluacion del tramo vial estudiado. También se puede observar la longitud y deméas

caracteristicas importantes para la interpretacion de los resultados.

Tabla 21 Clasificacion segun metodologia PCl (CARRIL 4)

Unidad Alb_sc_lsa Abscisa Final Area Valor PCI | Clasificacion
nicial (m?)

1 PR OO+ 000 PROO+ 090 | 315 68 Bueno

2 PROO+ 090 PROO + 180 | 315 100 Excelente
3 PR OO +180| PROO + 270 | 315 62 Bueno

4 PR OO+ 270 PROO + 360 | 315 80 Muy Bueno
5 PR 00 + 360| PROO +450 | 315 96 Excelente
6 PR 00 +450| PR OO + 540 | 315 89 Excelente
7 PR OO + 540 PROO + 630 | 315 59 Bueno

8 PR OO+ 630 PROO+ 720 | 315 73 Muy Bueno
9 PR OO +720| PROO + 810 | 315 32 Malo

10 PR OO + 810 PROO +900 | 315 100 Excelente
11 PR OO +900( PROO+990 | 315 59 Bueno
12 PR OO +990| PRO1+080 | 315 55 Bueno
13 PRO1+080| PRO1+ 170 | 315 100 Excelente
14 PRO1+170| PRO1+ 260 | 315 78 Muy Bueno
15 PRO1+ 260 PRO1+ 350 | 315 46 Regular
16 PRO1+ 350 PRO1+440 | 315 100 Excelente
17 PR O1 +440| PRO1+530 | 315 100 Excelente
18 PRO1+530| PRO1+620 | 315 96 Excelente
19 PRO1+620| PRO1+ 710 | 315 99 Excelente
20 PRO1+ 710 PRO1+800 | 315 73 Muy Bueno
21 PRO0O1+800f PRO1+890 | 315 76 Muy Bueno
22 PRO0O1+890| PRO1+980 | 315 54 Regular
23 PRO1+980| PR02+ 070 | 315 61 Bueno
24 PRO0O2 +070| PRO2 + 160 | 315 69 Bueno
25 PRO2 +160| PRO2 + 250 | 315 72 Muy Bueno
26 PR 02 + 250 PR02 + 340 | 315 97 Excelente
27 PR 02 + 340 PRO2 +430 | 315 70 Muy Bueno
28 PR 02 + 430 PR 02 + 520 | 315 100 Excelente
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Unidad Alb_sc_lsa Abscisa Final Area Valor PCI | Clasificacion
nicial (m?)

29 PR 02 +520| PR02 +610 | 315 87 Excelente
30 PRO02 +610( PRO0O2+ 700 | 315 100 Excelente
31 PRO02+ 700 PR0O2+ 790 | 315 96 Excelente
32 PRO2+ 790 PRO2+880 | 315 74 Muy Bueno
33 PR 02 +880( PR02+ 970 | 315 100 Excelente
34 PRO02+970| PR03+060 | 315 100 Excelente
35 PR 03+ 060 PR0O3+ 150 | 315 100 Excelente
36 PR 03+ 150 PRO0O3 +240 | 315 100 Excelente
37 PR 03 + 240 PR03 +330 | 315 66 Bueno
38 PR 03 +330( PR03 +420 | 315 100 Excelente
39 PR 03 +420( PR03 +510 | 315 100 Excelente
40 PR 03 +510( PR03+600 | 315 100 Excelente
41 PR03 +600( PR03+690 | 315 100 Excelente
42 PR03+690| PR03+ 780 | 315 100 Excelente
43 PR 03 +780| PR03+870 | 315 100 Excelente
44 PR03+870| PR03+960 | 315 100 Excelente
45 PR03+960| PR04 +050 | 315 100 Excelente
46 PR 04 +050( PRO0O4 + 140 | 315 100 Excelente
47 PR 04 + 140 PRO04 + 230 | 315 100 Excelente
48 PR 04 +230| PR04 +320 | 315 27 Malo
49 PR 04 +320| PR 04 +410 | 315 48 Regular
50 PR 04 + 410 PRO04 +500 | 315 100 Excelente

Teniendo en cuenta los resultados presentados en la Tabla 21 Clasificacion segun
metodologia PCl (CARRIL 4), se realizé un resumen de la clasificacion del estado
del pavimento por unidad de muestreo, obteniendo lo siguiente:

Tabla 22 Dafios y area de dafios metodologia PCI (CARRIL 4)
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Clasificacion/| Unidades de Longitud [Porcentaje
Estado muestreo (90 m) (m) (%)
Excelente 29 2610 58
Muy Bueno 8 720 16




Clasificacion/ Unidades de Longitud |[Porcentaje
Estado muestreo (90 m) (m) (%)
Bueno 8 720 16
Regular 3 270 6

Malo 2 180 4
TOTAL 50 4500 100
MUY
PROMEDIO 83 BUENO

Se presenta la Tabla 22 Dafios y area de dafios metodologia PCl (CARRIL 4), donde
se muestra la clasificacion del estado del pavimento, segun la cual y haciendo un
promedio del tramo vial estudiado se puede decir que el CARRIL 4 se encuentra en
un estado MUY BUENO, como se observa el 58% de las unidades de muestreo
se ubican en un excelente estado y un 32% de las unidades de muestreo se
encuentran en estado muy bueno y bueno cada una con un 16% respectivamente,
seguido a esto encontramos que el 6 % de las unidades de muestreo esta en estado
regular, por ultimo tenemos que el 4% de las unidades de muestreo se encuentra
en un estado malo; A continuacion, se presenta el

Grafica 9 Estado del pavimento por unidad de muestreo, PCl (CARRIL 4), que
representa lo mencionado:

Gréfica 9 Estado del pavimento por unidad de muestreo, PCI (CARRIL 4)

Estado del Pavimento por Unidades de
Muestreo, Segun Metodologia PCI

Malo

Regular
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7.1.5 Evaluacién superficie de rodadura metodologia PCI (CARRIL 5)

En este carril se evaluaron 4.500 metros (4,5 Km), registrando 50 unidades de
muestreo, pudiendo observar los siguientes tipos de dafios representativos:

Tabla 23 Dafios y area de dafios metodologia PCI (CARRIL 5)

Piel de Cocodrilo m?2 886,27 5,63 67,99
Grietas de reflexion de
m - - -
Junta
Grietas Longitudinales m 214,68 1.36 16.47
y Transversales
Parcheo y Acometida m2 199,65 1.27 1532
de Servicios Publicos
Huecos m2 3 0,02 0,23
TOTAL 1303,6 8,28 100,0
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Grafica 10 Porcentaje de dafos existentes segun metodologia PCI (CARRIL 5)

% Area de Daios Carril 5, PCI

® Piel de Cocodrilo

® Grietas Longitudinales
y Transversales

.~ = Parcheo y Acometida
de Servicios Publicos

Huecos

El total de area de dafios que se encontr6 en el CARRIL 5 es de 1303,6 m2. Como
se puede observar el tipo de dafio que mas se presenta en el tramo de estudio son
las grietas de fatiga o piel de cocodrilo con un 67,99% debido a la repetida accion
de las cargas de transito, lo cual genera una serie de fallas por fatiga en la capa de
rodadura. Seguido a este dafio se encuentran las grietas longitudinales y
transversales con un 16,47% cuyo principal origen son los deficientes procesos
constructivos y/o la utilizacion de materiales de baja calidad en la mezcla asféltica.

Otro dafio que se presenta repetidamente y que encontramos en tercer lugar son
los parcheos y acometida de servicios publicos con un 15,32% esto se debe a que,
en diferentes zonas, el pavimento fue reemplazado con material nuevo para realizar
reparaciones del pavimento existente. Por Gltimo y en un porcentaje casi nulo con
0,23% se observa que los huecos son dafios que no representan un deterioro
significativo en el tramo vial estudiado.

Luego de aplicar la metodologia PCl y realizar la clasificacién de los tipos de dafios
encontrados en el CARRIL 5, se presenta la Tabla 24 Clasificacién segun
metodologia PCI (CARRIL 5), donde se muestra un resumen en el cual se aprecia
el estado y la clasificacién del pavimento segun el PCI obtenido en la evaluacién del
tramo vial estudiado. También se puede observar la longitud y demas caracteristicas
importantes para la interpretacion de los resultados.
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Tabla 24 Clasificacion segun metodologia PCI (CARRIL 5)

Abscisa

Area

Unidad o Abscisa Final Valor PCI | Clasificacion
Inicial (m?)

1 PR OO+ 000 | PROO+090 315 53 Regular
2 PR OO0+ 090 | PROO+ 180 315 73 Muy Bueno
3 PR0O0O+180 | PROO+ 270 315 60 Bueno

4 PROO+ 270 | PROO + 360 315 100 Excelente
5 PRO0O+ 360 | PROO +450 315 100 Excelente
6 PROO+450 | PROO +540 315 96 Excelente
7 PR0O0O+540 | PR OO + 630 315 88 Excelente
8 PRO0O0+630 | PROO+ 720 315 46 Regular
9 PRO0O+ 720 | PROO+ 810 315 100 Excelente
10 PR 00 + 810 | PR 00 + 900 315 47 Regular
11 PR0O0O+900 | PRO0OO+990 315 62 Bueno
12 PRO0O0+990 | PR 01+ 080 315 50 Regular
13 PR0O1+080 | PRO1+170 315 53 Regular
14 PR0O1+170 | PRO1+ 260 315 100 Excelente
15 PR0O1+260 | PRO1+ 350 315 75 Muy Bueno
16 PRO1+350 | PRO1+440 315 84 Muy Bueno
17 PRO1+440 | PRO0O1+530 315 97 Excelente
18 PR0O1+530 | PRO1+620 315 96 Excelente
19 PR0O1+620 | PRO1+ 710 315 65 Bueno
20 PRO1+710 | PR O1+ 800 315 100 Excelente
21 PR01+800| PRO1+890 315 92 Excelente
22 PR01+890 | PRO0O1+980 315 94 Excelente
23 PR01+980 | PRO02+070 315 95 Excelente
24 PR02+070 | PRO0O2+ 160 315 94 Excelente
25 PR02+160 | PR 02+ 250 315 39 Malo

26 PR02+250 | PRO02+ 340 315 30 Malo

27 PR02+340 | PR 02+ 430 315 50 Regular
28 PR02 +430 | PR 02+ 520 315 100 Excelente
29 PR02+520 | PRO02+610 315 78 Muy Bueno
30 PR02+610 | PR 02+ 700 315 84 Muy Bueno
31 PR 02 + 700 PR 02 + 790 315 100 Excelente
32 PR 02 + 790 PR 02 + 880 315 100 Excelente
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Unidad A\lbsglsa Abscisa Final Area Valor PCI | Clasificacion
nicial (m?)

33 PR02+880 | PRO02+970 315 98 Excelente
34 PR02+970 | PR 03+ 060 315 94 Excelente
35 PRO03+060 | PR O3+ 150 315 32 Malo

36 PR 03+ 150 | PR 03+ 240 315 26 Malo

37 PR03+240 | PR 03+ 330 315 100 Excelente
38 PR03+330 | PRO03+420 315 100 Excelente
39 PR03+420 | PRO03+510 315 100 Excelente
40 PR 03 +510 | PR 03+ 600 315 100 Excelente
41 PR 03+ 600 | PR 03+ 690 315 100 Excelente
42 PRO03+690 | PR O3+ 780 315 100 Excelente
43 PRO03+780 | PRO03+870 315 100 Excelente
44 PR03+870 | PR 03+ 960 315 100 Excelente
45 PR 03 +960 | PR 04 + 050 315 100 Excelente
46 PR 04 +050 | PR 04 + 140 315 100 Excelente
47 PRO04 +140 | PR 04 + 230 315 100 Excelente
48 PR 04 +230 | PR 04 + 320 315 100 Excelente
49 PR04 +320 | PRO04 +410 315 100 Excelente
50 PR 04 +410 | PR 04 + 500 315 100 Excelente

Teniendo en cuenta los resultados presentados en la Tabla 24 Clasificacion segun
metodologia PCI (CARRIL 5), se realiz6 un resumen de la clasificacion del estado
del pavimento por unidad de muestreo, obteniendo lo siguiente:
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Tabla 25 Dafios y area de dafios metodologia PCI (CARRIL 5)

Clasificacion/ Unidades de Longitud [Porcentaje
Estado muestreo (m) (%)
(90 m)

Excelente 32 2880 64
Muy Bueno 5 450 10
Bueno 3 270 6
Regular 6 540 12
Malo 4 360 8




Clasificacion/ Unidades de Longitud [Porcentaje
Estado muestreo m) (%)
(90 m)
TOTAL 50 4500 100
MUY
PROMEDIO 83 BUENO

En la Tabla 25 Dafios y area de dafios metodologia PCI (CARRIL 5) se observa la
clasificacion del estado del pavimento, segun la cual y haciendo un promedio del
tramo vial estudiado se puede decir que el CARRIL 5 se encuentra en un estado
MUY BUENO, como se observa el 64% de las unidades de muestreo se ubican
en un excelente estado, el 12% de las unidades de muestreo estan en regular
estado, seguido a esto encontramos que el 10 % de las unidades de muestreo se
encuentran dentro de un estado muy bueno, el 8% de las unidades de muestreo
estd en mal estado y por ultimo tenemos que el 6% de las unidades de muestreo se
hallan en estado bueno; A continuacion, se presenta el Grafica 11 Estado del
pavimento por unidad de muestreo, PCI (CARRIL 5), que representa lo mencionado:

Grafica 11 Estado del pavimento por unidad de muestreo, PCI (CARRIL 5)

Estado del Pavimento por Unidades de
Muestreo, Segun Metodologia PCI
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7.2 Evaluacion superficie de rodadura metodologia VIZIR (Anexo B).

7.2.1 Evaluacion superficie de rodadura metodologia VIZIR (CARRIL 1)

En este carril se evaluaron 4.500 metros (4,5 Km), registrando 50 unidades de
muestreo, donde se observaron los siguientes tipos de deterioro representativos,
recordando que en esta metodologia se tiene dos tipos de deterioros diferentes, los
deterioros de tipo Ay tipo B, estos se presentan en la Tabla 26 Deterioros Tipo Ay
area de dafios metodologia VIZIR (CARRIL 1) vy en la
Tabla 27 Deterioros Tipo B y area total de dafios metodologia VIZIR (CARRIL 1):

Tabla 26 Deterioros Tipo Ay area de dafios metodologia VIZIR (CARRIL 1)

Fisura Longltudlnal por m 223,92 1,42 5,33
Fatiga

Fisuras Piel de Cocodrilo m 2467,36 15,67 58,72

Bacheos y Parcheos m 1371,16 8,71 32,63

TOTAL DETERIOROS TIPO A 4062,44 25,79 96,7

Tabla 27 Deterioros Tipo B y area total de dafios metodologia VIZIR (CARRIL 1)

Fisura Transversal de Junta m 52,14 0,33 1,24
Fisuras de C_ontracmon m 87,52 0,56 2,08
Termica
TOTAL DETERIOROS TIPO B 139,66 0,89 3,3
TOTAL DETERIOROS TIPOAY TIPO B 4202,1 26,68 100,0
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Grafica 12 Porcentaje de dafos existentes VIZIR (CARRIL 1)

% Area de Deterioros Tipo Ay B
Carril 1, VIZIR

® Fisura Longitudinal por
Fatiga

m Fisuras Piel de
Cocodrilo

m Bacheos y Parcheos

Fisura Transversal de
Junta

m Fisuras de Contraccion
Termica

Para la interpretacion de estos resultados, cabe aclarar que el area total de dafio
corresponde a la suma de todas las areas de cada dafio encontrado en todo el tramo
de via de estudiado; también se entiende por % area total, al porcentaje que
representa cada dafio dentro del area total del tramo estudiado que en este caso
corresponde a 15.750 m? (4.500 metros de longitud y ancho de 3,5 metros) y el %
area de dafios corresponde al porcentaje que representa cada tipo de dafio sobre
la totalidad de area de dafios que este caso es de 4202,1 m?,

Como se puede observar el tipo de deterioro que mas se presenta en el tramo de
estudio son las fisuras piel de cocodrilo con un 58,72% al igual que lo presentado
en la metodologia PCI, debido a que en este carril esta sometido a repeticiones de
cargas de transito en un mismo sitio superior a lo permitido, ya que por €l se moviliza
gran parte del transporte publico y de carga de la zona. Seguido a este deterioro se
encuentran los Bacheos y Parcheos con un 32,63% esto se debe a que, en
diferentes zonas, el pavimento fue reemplazado con material nuevo para realizar
reparaciones del pavimento existente, las causas principales son deficiencias en el
drenaje, malos procesos constructivos, asi como el deterioro normal que tiene el
pavimento al recibir repetidas cargas de transito durante un periodo de tiempo.

Otro deterioro que se presenta repetidamente y que encontramos en tercer lugar
son las fisuras longitudinales por fatiga con un 5,33% cuyo origen mas comun son
los altos esfuerzos horizontales de tensién que producen los vehiculos pesados,
como se menciond anteriormente por este carril se moviliza un gran nimero de
vehiculos de carga y transporte de pasajeros. Por Gltimo y en un porcentaje menor
se encuentran las fisuras de contraccion térmica con un 2,08% vy las fisuras
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transversales de junta con 1,24%, las cuales no representan un dafo significativo
en el tramo vial estudiado.

Luego de aplicar la metodologia VIZIR y realizar la clasificacion de los tipos de
dafios encontrados en el CARRIL 1, recordando que para el calculo del indicie de
deterioro superficial “Is” solo se tienen en cuenta los deterioros de TIPO A, se
presenta la Tabla 28 Clasificacion segun metodologia VIZIR (CARRIL 1), donde se
muestra un resumen en el cual se aprecia el estado y la clasificacion del pavimento
segun el Is (indice de deterioro Superficial) obtenido en la evaluacion del tramo vial
estudiado. También se observa la longitud y demas caracteristicas importantes de
cada unidad de muestreo para la interpretacién de los resultados.

Tabla 28 Clasificacion segin metodologia VIZIR (CARRIL 1)

Unidad Altr)liscci;sla Altzisnc;lsa Area (m?2) VlglaRl(?'rls" Clasificacién
1 PR 00 + 000 | PR 00 + 090 315 2 Buena
2 PR 00+ 090 | PR OO + 180 315 3 Regular
3 PR 00 + 180 | PR OO + 270 315 2 Buena
4 PR 00+ 270 | PR OO + 360 315 2 Buena
5 PR 00 + 360 | PR OO + 450 315 2 Buena
6 PR 00 + 450 | PR 00 + 540 315 2 Buena
7 PR 00 + 540 | PR 0O + 630 315 2 Buena
8 PR 00+ 630 | PROO + 720 315 1 Buena
9 PR 00+ 720 | PR OO + 810 315 1 Buena
10 PR 00 + 810 | PR 00O + 900 315 1 Buena
11 PR 00 + 900 | PR OO + 990 315 2 Buena
12 PR 00 +990 | PR 01+ 080 315 2 Buena
13 PR01+080 | PRO1+170 315 1 Buena
14 PRO1+170 | PRO1 + 260 315 3 Regular
15 PRO1+260 | PRO1 + 350 315 4 Regular
16 PRO1+ 350 | PRO1 + 440 315 4 Regular
17 PR 01+ 440 | PR 01 +530 315 2 Buena
18 PR 01+530 | PRO1+ 620 315 2 Buena
19 PRO1+620 | PRO1+ 710 315 3 Regular
20 PRO1+ 710 | PR O1 + 800 315 5 Mala
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Unidad Allr)ﬂScCilasla Alt;isr::z:usa Area (m?) VI;/IaI:\JO"rIS" Clasificacion
21 PR 01+ 800 | PRO1+ 890 315 4 Regular
22 PRO0O1+890 | PRO1+ 980 315 4 Regular
23 PRO0O1+980 | PR0O2+ 070 315 3 Regular
24 PR 02 +070 | PR0O2 + 160 315 4 Regular
25 PR 02 +160 | PRO0O2 + 250 315 3 Regular
26 PR 02 + 250 | PR0O2 + 340 315 3 Regular
27 PR 02 +340 | PR02 + 430 315 3 Regular
28 PR 02 +430 | PR02 +520 315 2 Buena
29 PR 02 +520 | PR02 + 610 315 4 Regular
30 PR 02 +610 | PR0O2+ 700 315 4 Regular
31 PR 02+ 700 | PR0O2+ 790 315 4 Regular
32 PR 02+ 790 | PRO2 + 880 315 4 Regular
33 PR 02 +880 | PR02+ 970 315 5 Mala
34 PR 02 +970 | PR 03 + 060 315 2 Buena
35 PR 03+ 060 | PRO3+ 150 315 1 Buena
36 PR 03+ 150 | PR 03 + 240 315 1 Buena
37 PR 03 +240 | PR0O3 + 330 315 1 Buena
38 PR 03+ 330 | PR0O3+ 420 315 1 Buena
39 PR 03 +420 | PR03 +510 315 2 Buena
40 PR 03 +510 | PR 03 + 600 315 3 Regular
41 PR 03 + 600 | PR0O3 + 690 315 3 Regular
42 PR 03 +690 | PRO3+ 780 315 1 Buena
43 PR03+ 780 | PR0O3+ 870 315 2 Buena
44 PR 03 +870 | PR 03 + 960 315 1 Buena
45 PR 03 +960 | PR 04 + 050 315 4 Regular
46 PR 04 + 050 | PR 04 + 140 315 4 Regular
47 PR 04 + 140 | PR 04 + 230 315 1 Buena
48 PR 04 + 230 | PR 04 + 320 315 4 Regular
49 PR 04 +320 | PR0O4 + 410 315 4 Regular
50 PR 04 +410 | PR 04 + 500 315 1 Buena
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Teniendo en cuenta los resultados presentados en la tabla anterior, se realizé un
resumen de la clasificacion del estado del pavimento por unidad de muestreo,
obteniendo lo siguiente:

Tabla 29 Clasificacion/Estado y porcentaje de unidad de muestreo, VIZIR

(CARRIL 1)
Clasificacion/| Unidades de Longitud | Porcentaje
Estado muestreo (90 m) (m) (%)
Bueno 26 2340 52
Regular 22 1980 44
Malo 2 180 4
TOTAL 50 4500 100
PROMEDIO 3 REGULAR

En la Tabla 29 Clasificacién/Estado y porcentaje de unidad de muestreo, VIZIR se
observa la clasificacion del estado del pavimento, segun la cual y haciendo un
promedio del tramo vial estudiado se puede decir que el CARRIL 1 se encuentra en
un estado regular, como se observa el 52% de las unidades de muestreo se ubican
en un buen estado, seguido a esto se localizo que el 44 % de unidades de muestreo
esta en regular estado y por ultimo tenemos que el 4% de las unidades de muestreo
se encuentra en mal o deficiente estado; A continuacion, se presenta el Gréfica 13
Estado del pavimento, VIZIR (CARRIL 1), que representa lo mencionado:

Grafica 13 Estado del pavimento, VIZIR (CARRIL 1)

Estado del Pavimento por Unidades
de Muestreo, Metodologia VIZIR
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7.2.2 Evaluacion superficie de rodadura metodologia VIZIR (CARRIL 2)

En este carril se evaluaron 4.500 metros (4,5 Km), registrando 50 unidades de
muestreo, donde se observaron los siguientes tipos de deterioro representativos,
recordando que en esta metodologia se tiene los deterioros de tipo A y tipo B, estos
se presentan en la Tabla 30 Dafios Tipo A y area de dafios metodologia VIZIR
(CARRIL 2) y en la Tabla 31 Deterioros Tipo B y area total de dafios metodologia

VIZIR (CARRIL 2).

Tabla 30 Dafios Tipo Ay area de dafios metodologia VIZIR (CARRIL 2)

Fisura Longitudinal por

. m 749,46 4,76 21,71

Fatiga
Fisuras Piel de Cocodrilo m 1678,4 10,66 48,61
Bacheos y Parcheos m 952,25 6,05 27,58
TOTAL DETERIOROS TIPO A 3380,11 21,46 97,9
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Tabla 31 Deterioros Tipo B y area total de dafios metodologia VIZIR (CARRIL 2)

Fisura Transversal de m 17.4 011 0.50
Junta
Fisuras df) CPntr&CClon m 55,06 0,35 1’59
Térmica
TOTAL DETERIOROS TIPO B 72,46 0.46 2,1
TOTAL DETERIOROS TIPOA Y TIPOB | 345257 | 21,92 100,0

Gréfica 14 Porcentaje de dafios existentes VIZIR (CARRIL 2)

% Area de Deterioros Tipo Ay B
Carril 2, VIZIR
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El total de area de dafios que se encontré en el CARRIL 2 es de 3452,57 m?. Como
se observa el tipo de deterioro que mas se presenta en el tramo de estudio son las
fisuras piel de cocodrilo con un 48,61% al igual que lo presentado en la metodologia
PCI, debido a que en este carril al igual que el carril 1 se encuentra sometido a
repeticiones de cargas de transito en un mismo sitio, superior a lo permitido, ya que
por él se moviliza gran parte del transporte publico y de carga de la zona. Seguido
a este deterioro se encuentran los Bacheos y Parcheos con un 27,58% esto se debe
a que, en diferentes zonas, el pavimento fue reemplazado con material nuevo para
realizar reparaciones del pavimento existente, las causas principales son
deficiencias en el drenaje, malos procesos constructivos, asi como el deterioro
normal que tiene el pavimento al recibir repetidas cargas de transito durante un
periodo de tiempo.

Otro deterioro que se presenta repetidamente y que esta en tercer lugar son las
fisuras longitudinales por fatiga con un 21,71% cuyo origen mas comun son los altos
esfuerzos horizontales de tension que producen los vehiculos pesados, como se
menciono, por este carril se moviliza un gran nimero de vehiculos de carga y
transporte de pasajeros, puesto que este carril conforma la calzada lenta con el
carril 1. Por ultimo y en un porcentaje casi nulo se encuentran las fisuras de
contraccion térmica con un 1,59 % y las fisuras transversales de junta con 0,50%,
las cuales no representan un dafio significativo en el tramo vial estudiado.

Luego de aplicar la metodologia VIZIR y realizar la clasificacion de los tipos de
dafios encontrados en el CARRIL 2, recordando que para el calculo del indicie de
deterioro superficial “Is” solo se tienen en cuenta los deterioros de TIPO A, se
presenta la Tabla 32 Clasificacion segin metodologia VIZIR (CARRIL 2), donde se
muestra un resumen en el cual se puede apreciar el estado y la clasificacion del
pavimento segun el Is (indice de deterioro Superficial) obtenido en la evaluacion del
tramo vial estudiado. También se puede observar la longitud y demas caracteristicas
importantes de cada unidad de muestreo para la interpretacion de los resultados.

Tabla 32 Clasificacion segun metodologia VIZIR (CARRIL 2)

Unidad Altrjmisc(::iSIa Alb:?:ja Area (m?) VI;/IaRlC')'rls" Clasificacién
1 PR 00 + 000 | PR 00 + 090 315 3 Regular
2 PR 00 + 090 | PR 00 + 180 315 1 Buena
3 PR 00 + 180 | PR 00 + 270 315 2 Buena
4 PR 00 + 270 | PR 00 + 360 315 2 Buena
5 PR 00 + 360 | PR 00 + 450 315 1 Buena
6 PR 00 + 450 | PR 00 + 540 315 1 Buena
7 PR 00 + 540 | PR 00 + 630 315 2 Buena
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Unidad Altr)]is(:;i;sla Altiisrfélsa Area (m?) Vlglizl(?'rls" Clasificacion
8 PR 00 + 630 | PR 00 + 720 315 3 Regular
9 PR 00 + 720 | PR 00 + 810 315 2 Buena
10 PR 00 + 810 | PR 00 + 900 315 1 Buena
11 PR 00 + 900 | PR 00 + 990 315 3 Regular
12 PR 00 + 990 | PR 01 + 080 315 2 Buena
13 PRO1+080|PRO1+170 315 1 Buena
14 PRO1+ 170 | PR 01 + 260 315 2 Buena
15 PR 01 + 260 | PR 01 + 350 315 1 Buena
16 PR 01+ 350 | PRO1 + 440 315 3 Regular
17 PR 01 + 440 | PR 01 + 530 315 2 Buena
18 PR 01 + 530 | PR 01 + 620 315 1 Buena
19 PRO1 +620|PRO1 + 710 315 4 Regular
20 PRO1+ 710 | PR 01 + 800 315 4 Regular
21 PR 01 +800| PR 01 + 890 315 4 Regular
22 PR 01 +890| PR 01 + 980 315 3 Regular
23 PR 01 + 980 | PR 02 + 070 315 3 Regular
24 PR 02 + 070 | PR 02 + 160 315 3 Regular
25 PR 02 + 160 | PR 02 + 250 315 2 Buena
26 PR 02 + 250 | PR 02 + 340 315 4 Regular
27 PR 02 + 340 | PR 02 + 430 315 4 Regular
28 PR 02 + 430 | PR 02 + 520 315 4 Regular
29 PR 02 + 520 | PR 02 + 610 315 4 Regular
30 PR 02 + 610 | PR 02 + 700 315 4 Regular
31 PR 02 + 700 | PR 02 + 790 315 4 Regular
32 PR 02 + 790 | PR 02 + 880 315 4 Regular
33 PR 02 + 880 | PR 02 + 970 315 1 Buena
34 PR 02 + 970 | PR 03 + 060 315 2 Buena
35 PR 03 + 060 | PR 03 + 150 315 1 Buena
36 PR 03 + 150 | PR 03 + 240 315 1 Buena
37 PR 03 + 240 | PR 03 + 330 315 1 Buena
38 PR 03 + 330 | PR 03 + 420 315 2 Buena
39 PR 03 + 420 | PR 03 + 510 315 2 Buena
40 PR 03 + 510 | PR 03 + 600 315 2 Buena
41 PR 03 + 600 | PR 03 + 690 315 1 Buena
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Unidad Altr)]is(::i;sla Alliis:;lsa Area (m?) Vlglizl(?'rls" Clasificacion
42 PR 03 + 690 | PR 03 + 780 315 1 Buena
43 PR 03 + 780 | PR 03 + 870 315 2 Buena
44 PR 03 + 870 | PR 03 + 960 315 1 Buena
45 PR 03 + 960 | PR 04 + 050 315 1 Buena
46 PR 04 + 050 | PR 04 + 140 315 1 Buena
47 PR 04 + 140 | PR 04 + 230 315 1 Buena
48 PR 04 + 230 | PR 04 + 320 315 1 Buena
49 PR 04 + 320 | PR 04 + 410 315 1 Buena
50 PR 04 + 410 | PR 04 + 500 315 1 Buena

Teniendo en cuenta los resultados presentados en la Tabla 33 Clasificacion/Estado
y porcentaje de unidad de muestro, VIZIR, se realiz6 un resumen de la clasificacion
del estado del pavimento por unidad de muestreo, obteniendo lo siguiente:

Tabla 33 Clasificacion/Estado y porcentaje de unidad de muestro, VIZIR

(CARRIL 2)
Unidades
Clasificacion/ de Longitud |Porcentaje
Estado muestreo (m) (%)
(90 m)

Bueno 33 2970 66
Regular 17 1530 34
Malo - - -
TOTAL 50 4500 100

PROMEDIO 2 BUENO

En la Tabla 33 Clasificacion/Estado y porcentaje de unidad de muestro, VIZIR, se
observa la clasificacion del estado del pavimento, segun la cual y haciendo un
promedio del tramo vial estudiado se puede decir que el CARRIL 2 se encuentra en
un estado bueno. Como se observa el 66% de las unidades de muestreo se ubican
en buen estado, y el 34% restante de las unidades de muestreo esta en estado
regular; A continuacion, se presenta el Grafica 15 Estado del pavimento, VIZIR
(CARRIL 2), que representa lo mencionado:
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Grafica 15 Estado del pavimento, VIZIR (CARRIL 2)

Estado del Pavimento por Unidades
de Muestreo, Metodologia VIZIR

7.2.3 Evaluacién superficie de rodadura metodologia VIZIR (CARRIL 3)

En este carril se evaluaron 4.500 metros (4,5 Km), registrando 50 unidades de
muestreo, donde se observaron los siguientes tipos de deterioro representativos,
recordando que en esta metodologia se tiene los deterioros de tipo Ay tipo B, estos
se presentan en la Tabla 34 Dafios Tipo A y area de dafios metodologia VIZIR
(CARRIL 3) y Tabla 35 Dafios Tipo B y area total de dafios metodologia VIZIR
(CARRIL 3):

Tabla 34 Dafos Tipo Ay area de dafios metodologia VIZIR (CARRIL 3)

Fisura Longitudinal por
Fatiga m 200,46 1,27 18,55
Fisuras Piel de Cocodrilo m 780,66 4,96 72,25
Bacheos y Parcheos m 65,75 0,42 6,09
TOTAL DETERIOROS TIPO A 1046,87 6,65 96,9
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Tabla 35 Dafios Tipo B y area total de dafios metodologia VIZIR (CARRIL 3)

Fisura Transversal de Junta m 10,2 0,06 0,94
Fisuras dfa C_ontracmon m 234 0.15 217
Térmica
TOTAL DETERIOROS TIPO B 33,6 0,21 3,1
TOTAL DETERIOROS TIPO A Y TIPO B 1080,47 6,86 100,0

Grafica 16 Porcentaje de dafios existentes VIZIR (CARRIL 3)
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Carril 3, VIZIR

m Fisura Longitudinal por
Fatiga

® Fisuras Piel de
Cocodrilo

= Bacheos y Parcheos

© Fisura Transversal de
Junta

m Fisuras de Contraccion
Termica

El total de area de dafios que se encontré en el CARRIL 3 es de 1080,47 m2. Como
se puede observar el tipo de deterioro que mas se presenta en el tramo de estudio
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son las fisuras piel de cocodrilo con un 72,25% debido a la repetida accion de las
cargas de transito, lo cual genera una serie de fallas por fatiga en la capa de
rodadura. Seguido a este deterioro se encuentran las fisuras longitudinales por
fatiga con un 18,55% cuyo principal origen son los deficientes procesos
constructivos y/o la utilizacion de materiales de baja calidad en la mezcla asféltica.

Otro deterioro que se presenta repetidamente y que encontramos en tercer lugar
son los bacheos y parcheos con un 6,09% esto se debe a que, en diferentes zonas,
el pavimento fue reemplazado con material nuevo para realizar reparaciones del
pavimento existente. Por Ultimo y en un porcentaje casi nulo se encuentran las
fisuras de contraccion térmica con un 2,17 % y las fisuras transversales de junta con
0,94%, las cuales no representan un dafio significativo en el tramo vial estudiado.

Luego de aplicar la metodologia VIZIR y realizar la clasificacion de los tipos de
dafios encontrados en el CARRIL 3, recordando que para el célculo del indicie de
deterioro superficial “Is” solo se tienen en cuenta los deterioros de TIPO A, se
presenta la Tabla 36 Clasificacion segun metodologia VIZIR (CARRIL 3), donde se
muestra un resumen en el cual se puede apreciar el estado y la clasificacion del
pavimento segun el Is (indice de deterioro Superficial) obtenido en la evaluacion del
tramo vial estudiado. También se puede observar la longitud y demas caracteristicas
importantes de cada unidad de muestreo para la interpretacion de los resultados.

Tabla 36 Clasificacion segin metodologia VIZIR (CARRIL 3)

Unidad Altr)nsccilasla Alt;isnc;llsa Area (m?) VI;/I?RI(?'rIs" Clasificacién
1 PR 00 + 000 | PR 00 + 090 315 1 Buena
2 PR 00 + 090 | PR OO + 180 315 1 Buena
3 PR 00 + 180 | PR OO + 270 315 1 Buena
4 PR 00 + 270 | PR 00 + 360 315 1 Buena
5 PR 00 + 360 | PR 00 + 450 315 1 Buena
6 PR 00 + 450 | PR 00 + 540 315 1 Buena
7 PR 00 + 540 | PR 00 + 630 315 1 Buena
8 PR 00+ 630 | PROO + 720 315 2 Buena
9 PR 00+ 720 | PROO + 810 315 2 Buena
10 PR 00 + 810 | PR 00 + 900 315 1 Buena
11 PR 00 + 900 | PR 00 + 990 315 1 Buena
12 PR 00 +990 | PR 01 + 080 315 1 Buena
13 PR01+080|PRO1+170 315 1 Buena
14 PR0O1+ 170 | PR O1 + 260 315 2 Buena
15 PR 01+ 260 | PR 01 + 350 315 1 Buena
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Unidad Altr)lisgilasla Agisrfélsa Area (m?) Vlgliel(?'rls" Clasificacion
16 PR 01 + 350 | PR 01 + 440 315 1 Buena
17 PR 01 + 440 | PR 01 + 530 315 1 Buena
18 PR 01 + 530 | PR 01 + 620 315 1 Buena
19 PR 01 +620 | PR0O1 + 710 315 1 Buena
20 PR 01+ 710 | PR 01 + 800 315 1 Buena
21 PR 01 + 800 | PR 01 + 890 315 1 Buena
22 PR 01 + 890 | PR 01 + 980 315 1 Buena
23 PR 01 +980 | PR 02 + 070 315 2 Buena
24 PR 02 + 070 | PR 02 + 160 315 2 Buena
25 PR 02 + 160 | PR 02 + 250 315 3 Regular
26 PR 02 + 250 | PR 02 + 340 315 2 Buena
27 PR 02 + 340 | PR 02 + 430 315 1 Buena
28 PR 02 + 430 | PR 02 + 520 315 1 Buena
29 PR 02 + 520 | PR 02 + 610 315 1 Buena
30 PR 02 + 610 | PR 02 + 700 315 1 Buena
31 PR 02 + 700 | PR 02 + 790 315 1 Buena
32 PR 02 + 790 | PR 02 + 880 315 1 Buena
33 PR 02 + 880 | PR 02 + 970 315 1 Buena
34 PR 02 + 970 | PR 03 + 060 315 1 Buena
35 PR 03 + 060 | PR 03 + 150 315 1 Buena
36 PR 03 + 150 [ PR 03 + 240 315 3 Regular
37 PR 03 + 240 | PR 03 + 330 315 2 Buena
38 PR 03 + 330 | PR 03 + 420 315 2 Buena
39 PR 03 +420 [ PR 03 + 510 315 3 Regular
40 PR 03 + 510 | PR 03 + 600 315 2 Buena
41 PR 03 + 600 | PR 03 + 690 315 1 Buena
42 PR 03 + 690 | PR 03 + 780 315 1 Buena
43 PR 03 + 780 | PR 03 + 870 315 2 Buena
44 PR 03 + 870 | PR 03 + 960 315 1 Buena
45 PR 03 + 960 | PR 04 + 050 315 1 Buena
46 PR 04 + 050 | PR 04 + 140 315 1 Buena
47 PR 04 + 140 [ PR 04 + 230 315 3 Regular
48 PR 04 + 230 | PR 04 + 320 315 5 Mala
49 PR 04 + 320 | PR 04 + 410 315 2 Buena
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: Abscisa Abscisa | ; ) Valor e
Unidad Inicial Einal Area (m?) VIZIR "Is" Clasificacion
50 PR 04 + 410 | PR 04 + 500 315 1 Buena

Teniendo en cuenta los resultados presentados en la Tabla 36 Clasificacion segun
metodologia VIZIR (CARRIL 3), se realiz6 un resumen de la clasificacion del estado
del pavimento por unidad de muestreo, obteniendo lo siguiente:

Tabla 37 Clasificacion/Estado y porcentaje de unidad de muestro, VIZIR

(CARRIL 3)

Clasificacion/| Unidades de Longitud Porcentaje
Estado muestreo (90 m) (m) (%)
Bueno 45 4050 90
Regular 4 360 8

Malo 1 90 2
TOTAL 50 4500 100
PROMEDIO 1 BUENO

En la Tabla 37 Clasificacion/Estado y porcentaje de unidad de muestro, VIZIR se
observa la clasificacion del estado del pavimento, segun la cual y haciendo un
promedio del tramo vial estudiado se puede decir que el CARRIL 3 se encuentra en
un estado bueno, Pero como se observa el 90% de las unidades de muestreo se
hallan en buen estado, seguido a esto encontramos que el 8 % de unidades de
muestreo esta en regular estado y por ultimo y en un porcentaje menor tenemos
que el 2% de las unidades de muestreo se encuentra en mal o deficiente estado; A
continuacion, se presenta el Grafica 17 Estado del pavimento, VIZIR (CARRIL 3),
gue representa lo mencionado:
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Grafica 17 Estado del pavimento, VIZIR (CARRIL 3)

Estado del Pavimento por Unidades
de Muestreo, Metodologia VIZIR
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7.2.4 Evaluacion superficie de rodadura metodologia VIZIR (CARRIL 4)

En este carril se evaluaron 4.500 metros (4,5 Km), registrando 50 unidades de
muestreo, donde se observaron los siguientes tipos de deterioro representativos,
recordando que en esta metodologia se tiene los deterioros de tipo Ay tipo B, estos
se presentan en la Tabla 38 Dafios Tipo A y area de dafios metodologia VIZIR
(CARRIL 4) y en la Tabla 39 Dafios Tipo B y area total de dafios metodologia VIZIR
(CARRIL 4):

Tabla 38 Dafos Tipo Ay area de dafios metodologia VIZIR (CARRIL 4)

Fisura Long_ltudlnal por m 1125 071 13.42
Fatiga

Fisuras Piel de Cocodrilo m 572,3 3,63 68,25

Bacheos y Parcheos m 90,05 0,57 10,74

TOTAL DETERIOROS TIPO A 774,85 4,92 92,4
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Tabla 39 Dafos Tipo B y area total de dafios metodologia VIZIR (CARRIL 4)

Fisura Transversal de Junta m 19,38 0,12 2,31
Fisuras de Contraccion
Térmica m 44 .36 0,28 5,29
TOTAL DETERIOROS TIPO B 63,74 0,40 7,6
TOTAL DETERIOROS TIPOAY TIPO B 838,59 5,32 100,0

Gréfica 18 Porcentaje de dafios existentes VIZIR (CARRIL 4)

% Area de Deterioros Tipo Ay B
Carril 4, VIZIR
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El total de area de dafios que se encontr6 en el CARRIL 3 es de 838,59 m?. Como
se puede observar el tipo de deterioro que mas se presenta en el tramo de estudio
son las fisuras piel de cocodrilo con un 68,25% debido a la repetida accién de las
cargas de transito, lo cual genera una serie de fallas por fatiga en la capa de
rodadura. Seguido a este deterioro se encuentran las fisuras longitudinales por
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fatiga con un 13,42% cuyo principal origen son los deficientes procesos
constructivos y/o la utilizacion de materiales de baja calidad en la mezcla asfaltica.

Otro deterioro que se presenta repetidamente y que encontramos en tercer lugar
son los bacheos y parcheos con un 10,74% esto se debe a que, en diferentes zonas,
el pavimento fue reemplazado con material nuevo para realizar reparaciones del
pavimento existente. Por Ultimo y en un porcentaje menor se encuentran las fisuras
de contraccion térmica con un 5,29 % y las fisuras transversales de junta con 2,31
%, las cuales no representan un dafo significativo en el tramo vial estudiado.

Luego de aplicar la metodologia VIZIR y realizar la clasificacion de los tipos de
dafios encontrados en el CARRIL 4, recordando que para el calculo del indicie de
deterioro superficial “Is” solo se tienen en cuenta los deterioros de TIPO A, se
presenta la Tabla 40 Clasificacion seguin metodologia VIZIR (CARRIL 4), en el cual
se aprecia el estado y la clasificacion del pavimento segun el Is (indice de deterioro
Superficial) obtenido en la evaluacion del tramo vial estudiado. También se puede
observar la longitud y demas caracteristicas importantes de cada unidad de
muestreo para la interpretacion de los resultados.

Tabla 40 Clasificacion segun metodologia VIZIR (CARRIL 4)

Unidad AI?]?;':la Alt;isr::;lsa Area (m2) VI;/I%I?.ES.. Clasificacion
1 PR 00 + 000 | PR 00 + 090 315 2 Buena
2 PR 00 + 090 [ PR 00 + 180 315 1 Buena
3 PR 00 + 180 | PR 00 + 270 315 1 Buena
4 PR 00 + 270 | PR 00 + 360 315 1 Buena
5 PR 00 + 360 | PR 00 + 450 315 1 Buena
6 PR 00 + 450 | PR 00 + 540 315 1 Buena
7 PR 00 + 540 | PR 00 + 630 315 1 Buena
8 PR 00+ 630 | PR OO + 720 315 1 Buena
9 PR 00+ 720 | PR 00 + 810 315 1 Buena
10 PR 00 + 810 | PR 00 + 900 315 1 Buena
11 PR 00 + 900 [ PR 00 + 990 315 1 Buena
12 PR 00 + 990 | PR 01 + 080 315 2 Buena
13 PR01+080|PRO1+170 315 1 Buena
14 PR01+ 170 | PRO1 + 260 315 1 Buena
15 PR 01 + 260 | PR 01 + 350 315 2 Buena
16 PR 01 + 350 [ PRO1 + 440 315 1 Buena
17 PR 01+ 440 | PR 01 + 530 315 1 Buena
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Unidad Aler]is(::i;sla Agisrfélsa Area (m?) VI;/I?QI(')'rls" Clasificacion
18 PR 01 +530 | PR 01 + 620 315 1 Buena
19 PR0O1+620 | PRO1+ 710 315 1 Buena
20 PR 01+ 710 | PR 01 + 800 315 1 Buena
21 PR 01 + 800 | PR 01 + 890 315 1 Buena
22 PR 01 +890 | PR 01 + 980 315 2 Buena
23 PR 01 +980 | PR 02+ 070 315 1 Buena
24 PR 02 + 070 | PR 02 + 160 315 3 Regular
25 PR 02 + 160 | PR 02 + 250 315 2 Buena
26 PR 02 + 250 | PR 02 + 340 315 2 Buena
27 PR 02 + 340 | PR 02 + 430 315 1 Buena
28 PR 02 + 430 | PR 02 + 520 315 1 Buena
29 PR 02 + 520 | PR 02 + 610 315 1 Buena
30 PR 02 + 610 | PR 02 + 700 315 1 Buena
31 PR 02 + 700 | PR 02 + 790 315 1 Buena
32 PR 02 + 790 | PR 02 + 880 315 1 Buena
33 PR 02 + 880 | PR 02 + 970 315 1 Buena
34 PR 02 + 970 | PR 03 + 060 315 1 Buena
35 PR 03 + 060 | PR 03 + 150 315 1 Buena
36 PR 03 + 150 | PR 03 + 240 315 1 Buena
37 PR 03 + 240 | PR 03 + 330 315 1 Buena
38 PR 03 + 330 | PR 03 + 420 315 1 Buena
39 PR 03 + 420 | PR 03 + 510 315 1 Buena
40 PR 03 +510 | PR 03 + 600 315 1 Buena
41 PR 03 + 600 | PR 03 + 690 315 1 Buena
42 PR 03 + 690 | PR 03 + 780 315 1 Buena
43 PR 03 + 780 | PR 03 + 870 315 1 Buena
44 PR 03 + 870 | PR 03 + 960 315 1 Buena
45 PR 03 + 960 | PR 04 + 050 315 1 Buena
46 PR 04 + 050 | PR 04 + 140 315 1 Buena
47 PR 04 + 140 [ PR 04 + 230 315 1 Buena
48 PR 04 + 230 | PR 04 + 320 315 4 Regular
49 PR 04 + 320 | PR 04 + 410 315 3 Regular
50 PR 04 + 410 | PR 04 + 500 315 1 Buena
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Teniendo en cuenta los resultados presentados en la Tabla 40 Clasificacion segun
metodologia VIZIR (CARRIL 4), se realizé un resumen de la clasificacion del estado
del pavimento por unidad de muestreo, obteniendo lo siguiente:

Tabla 41 Clasificacion/Estado y porcentaje de unidad de muestro, VIZIR

(CARRIL 4)
Clasificacion/| Unidades de Longitud | Porcentaje

Estado muestreo (90 m) (m) (%)
Bueno 47 4230 94
Regular 3 270 6

Malo - - -
TOTAL 50 4500 100

PROMEDIO 1 BUENO

En la Tabla 41 Clasificacién/Estado y porcentaje de unidad de muestro, VIZIR, se
observa la clasificacion del estado del pavimento, segun la cual y realizando un
promedio del tramo vial estudiado se puede decir que el CARRIL 4 se encuentra en
un estado bueno. Como se observa el 94% de las unidades de muestreo se
encuentra en buen estado y tan solo el 6% restante de las unidades de muestreo
esta en estado regular; A continuacion, se presenta el Grafica 19 Estado del
pavimento, VIZIR (CARRIL 4), que representa lo mencionado:

Grafica 19 Estado del pavimento, VIZIR (CARRIL 4)
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7.2.5 Evaluacién superficie de rodadura metodologia VIZIR (CARRIL 5)

En este carril se evaluaron 4.500 metros (4,5 Km), registrando 50 unidades de
muestreo, donde se observaron los siguientes tipos de deterioro representativos,
recordando que en esta metodologia se tiene los deterioros de tipo Ay tipo B, estos
se presentan en la Tabla 42 Dafios Tipo A y &rea de dafios metodologia VIZIR
(CARRIL 5) y en la Tabla 43 Dafios Tipo B y area total de dafios metodologia VIZIR

(CARRIL 5)

Tabla 42 Dafos Tipo Ay area de dafios metodologia VIZIR (CARRIL 5)

Fisura Long_ltudlnal por m 196,08 124 15.05
Fatiga

Fisuras Piel de Cocodrilo m 880,12 5,59 67,54

Bacheos y Parcheos m 199,65 1,27 15,32

TOTAL DETERIOROS TIPO A 1275,85 8,10 97,9

Tabla 43 Dafios Tipo B y area total de dafios metodologia VIZIR (CARRIL 5)

Fisura Transversal de Junta 2,4 0,02 0,18
Fisuras dfa Cpntracmon 24.9 0.16 1,01
Térmica
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TOTAL DETERIOROS TIPO B 27,3 0,17 2,1

TOTAL DETERIOROS TIPO AY TIPO B 1303,15| 8,27 100,0

Grafica 20 Porcentaje de dafios existentes VIZIR (CARRIL 5)
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El total de area de dafios que se encontré en el CARRIL 3 es de 1303,15 m2. Como
se observa el tipo de deterioro que mas se presenta en el tramo de estudio son las
fisuras piel de cocodrilo con un 67,54% debido a la repetida accién de las cargas de
transito, lo cual genera una serie de fallas por fatiga en la capa de rodadura. Seguido
a este deterioro se encuentran los bacheos y parcheos con un 15,32% esto se debe
a que, en diferentes zonas, el pavimento fue reemplazado con material nuevo para
realizar reparaciones del pavimento existente.

Otro deterioro que se presenta repetidamente y que encontramos en tercer lugar
son las fisuras longitudinales por fatiga con un 15,05% cuyo principal origen son los
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deficientes procesos constructivos y/o la utilizacion de materiales de baja calidad en
la mezcla asféltica. Por ultimo y en un porcentaje casi nulo se encuentran las fisuras
de contraccion térmica con un 1,91 %y las fisuras transversales de junta con 0,18%,
las cuales no representan un dafio significativo en el tramo vial estudiado.

Luego de aplicar la metodologia VIZIR y realizar la clasificacién de los tipos de
dafios encontrados en el CARRIL 5, recordando que para el calculo del indicie de
deterioro superficial “Is” solo se tienen en cuenta los deterioros de TIPO A, se
presenta la Tabla 44 Clasificacion segun metodologia VIZIR (CARRIL 5), en el cual
se aprecia el estado y la clasificacion del pavimento segun el Is (indice de deterioro
Superficial) obtenido en la evaluacion del tramo vial estudiado. También se puede
observar la longitud y demd&s caracteristicas importantes de cada unidad de
muestreo para la interpretacion de los resultados.

Tabla 44 Clasificacion segin metodologia VIZIR (CARRIL 5)

Unidad Altr)]iscci;sla Alt;isrf;a Area (m?) Vlgl?alq'rls" Clasificacién
1 PR 00 + 000 | PR 00 + 090 315 2 Buena
2 PR 00+ 090 | PR OO + 180 315 2 Buena
3 PR 00+ 180 | PR OO + 270 315 1 Buena
4 PR 00+ 270 | PR 00 + 360 315 1 Buena
5 PR 00 + 360 | PR 00 + 450 315 1 Buena
6 PR 00 + 450 | PR 00 + 540 315 1 Buena
7 PR 00 + 540 | PR 00 + 630 315 1 Buena
8 PR 00+ 630 | PROO + 720 315 1 Buena
9 PR 00+ 720 | PR 00 + 810 315 1 Buena
10 PR 00 + 810 [ PR 00 + 900 315 3 Regular
11 PR 00 + 900 | PR 00 + 990 315 1 Buena
12 PR 00 +990 | PR 01 + 080 315 4 Regular
13 PR01+080| PRO1+170 315 3 Regular
14 PR0O1+170| PR O1 + 260 315 1 Buena
15 PR 01+ 260 | PR 01 + 350 315 1 Buena
16 PR 01+ 350 | PR 01 + 440 315 1 Buena
17 PR 01 + 440 | PR 01 + 530 315 1 Buena
18 PR 01 +530| PR 01 + 620 315 1 Buena
19 PR01+620|( PRO1+ 710 315 1 Buena
20 PRO1+710( PR 01 + 800 315 1 Buena
21 PR 01 +800| PR 01 + 890 315 1 Buena
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Unidad Altr)]is;;sla Altiisr?;a Area (m?) Vlglizl(?'rls" Clasificacion
22 PR 01 +890| PR 01 + 980 315 1 Buena
23 PR 01 +980| PR 02 + 070 315 1 Buena
24 PR 02 +070| PR 02 + 160 315 2 Buena
25 PR 02 + 160 | PR 02 + 250 315 3 Regular
26 PR 02 + 250 | PR 02 + 340 315 1 Buena
27 PR 02 + 340 | PR 02 + 430 315 1 Buena
28 PR 02 + 430 | PR 02 + 520 315 1 Buena
29 PR 02 +520 | PR02 + 610 315 4 Regular
30 PR 02 +610 | PR 02 + 700 315 1 Buena
31 PR 02 + 700 | PR 02 + 790 315 2 Buena
32 PR 02 + 790 | PR 02 + 880 315 1 Buena
33 PR 02 +880 | PR 02 + 970 315 1 Buena
34 PR 02 + 970 | PR 03 + 060 315 1 Buena
35 PR 03 + 060 [ PR 03 + 150 315 3 Regular
36 PR 03 + 150 | PR 03 + 240 315 4 Regular
37 PR 03 +240| PR 03 + 330 315 1 Buena
38 PR 03 + 330 | PR 03 + 420 315 1 Buena
39 PR 03 +420| PR03 +510 315 1 Buena
40 PR 03 +510 | PR 03 + 600 315 1 Buena
41 PR 03 + 600 | PR 03 + 690 315 1 Buena
42 PR 03 +690 | PR 03 + 780 315 1 Buena
43 PR 03+ 780 | PR 03 + 870 315 1 Buena
44 PR 03 +870| PR 03 + 960 315 1 Buena
45 PR 03 + 960 | PR 04 + 050 315 1 Buena
46 PR 04 + 050 | PR 04 + 140 315 1 Buena
47 PR 04 + 140 | PR 04 + 230 315 1 Buena
48 PR 04 + 230 | PR 04 + 320 315 1 Buena
49 PR 04 + 320 | PR 04 + 410 315 1 Buena
50 PR 04 + 410 | PR 04 + 500 315 1 Buena

Teniendo en cuenta los resultados presentados en la Tabla 44 Clasificacion segun
metodologia VIZIR (CARRIL 5), se realizé un resumen de la clasificacion del estado
del pavimento por unidad de muestreo, obteniendo lo siguiente:
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Tabla 45 Clasificacion/Estado y porcentaje de unidad de muestro, VIZIR

(CARRIL 5)
Unidades
Clasificacion/ de Longitud |Porcentaje
Estado muestreo (m) (%)
(90 m)
Bueno 43 3870 86
Regular 7 630 14
Malo - - -
TOTAL 50 4500 100
PROMEDIO 1 BUENO

Tabla 45 Clasificacion/Estado y porcentaje de unidad de muestro, VIZIR, se observa
la clasificacion del estado del pavimento, segun la cual y realizando un promedio
del tramo vial estudiado se puede decir que el CARRIL 5 se encuentra en un estado
bueno. Como se observa el 86% de las unidades de muestreo se encuentran en
buen estado y tan solo el 14% restante de las unidades de muestreo esta en estado
regular; A continuacion, se presenta el Grafica 21 Estado del pavimento, VIZIR
(CARRIL5), que representa lo mencionado:

Grafica 21 Estado del pavimento, VIZIR (CARRIL5)
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8 COMPARACION METODOLOGIA PCI VS METODOLOGIA VIZIR

8.1 Comparacion (CARRIL 1)

Se realizé un promedio de la clasificacion del estado del pavimento para todo el
tramo vial estudiado, encontrando lo siguiente:

Tabla 46 Comparacion general metodologia PCI Vs VIZIR (CARRIL 1)

Metodologia Vanr_ Clasificacion
Promedio
PCI 54 REGULAR
VIZIR 3 REGULAR

Realizando la comparacion de las dos metodologias, se observa que el carril 1
obtuvo un promedio similar en el estado de las unidades de muestreo y ambas
metodologias indican que este carril se encuentra clasificado en un estado regular.
Como se menciond estas metodologias cuentan con diferentes criterios de
clasificacion y aunque sus porcentajes no sean los mismos, fueron suficientes para
que ambas metodologias arrojaran la misma clasificacion.
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Grafica 22 Comparacion metodologia PCI Vs VIZIR (CARRIL1)

Comparacion resultados PCI Vs VIZIR (Carril 1)
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En la Gréfica 22 Comparaciéon metodologia PCI Vs VIZIR (CARRIL1), se comparan
las dos metodologias, en el eje izquierdo se encuentran los valores en que se
clasifica el estado del pavimento por la metodologia PCIl y en el eje derecho los
valores de VIZIR, como se observa ambas metodoldgicas tienen una tendencia
similar casi paralela.

En el Grafica 22 Comparacién metodologia PCI Vs VIZIR (CARRIL1), se aprecia
gue existen tramos homogéneos para cada metodologia (PCl y VIZIR), las
diferencias que se observan basicamente radican en los rangos que tiene cada
metodologia para valorar el estado del pavimento, ya que como se menciond, la
metodologia PCI tiene un rango entre 0 y 100, donde 0 es la peor clasificacion y 100
la mejor, mientras que la metodologia VIZIR cuenta con un rango entre 1y 7, donde
1 es la mejor clasificacién y 7 la peor. Por este motivo y al contar con un rango mas
amplio para clasificar el estado del pavimento, se observa que la metodologia PCI
se encuentra por debajo de la metodologia VIZIR en la mayoria de puntos de
referencia estudiados.
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8.2 Comparacion (CARRIL 2)

Se realizé un promedio de la clasificacion del estado del pavimento para todo el
tramo vial estudiado, encontrando lo siguiente:

Tabla 47 Comparacion general metodologia PCI Vs VIZIR (CARRIL 2)

Metodologia Valor_ Clasificacion
Promedio
PCI 64 BUENO
VIZIR 2 BUENO

Realizando la comparacion de las dos metodologias, se observa que el carril 2
obtuvo un promedio similar en el estado de unidades de muestreo y ambas
metodologias indican que este carril se encuentra clasificado en estado bueno.

Grafica 23 Comparacion metodologia PCI Vs VIZIR (CARRIL 2)
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En la Grafica 23 Comparacion metodologia PCI Vs VIZIR (CARRIL 2), se comparan
las dos metodologias, en el eje izquierdo se encuentran los valores en que se
clasifica el estado del pavimento por la metodologia PCI y en el eje derecho los
valores de VIZIR, como se observa ambas metodoldgicas tienen una tendencia muy
similar casi paralela.

En el Grafica 23 Comparacion metodologia PCI Vs VIZIR (CARRIL 2), se puede
apreciar que existen tramos homogéneos para cada metodologia (PCl y VIZIR), las
diferencias que se observan basicamente radican en los rangos que tiene cada
metodologia para valorar el estado del pavimento, ya que como se mencioné
anteriormente la metodologia PCI tiene un rango entre 0 y 100, donde O es la peor
clasificacion y 100 la mejor, mientras que la metodologia VIZIR cuenta con un rango
entre 1y 7, donde 1 es la mejor clasificacion y 7 la peor. Por este motivo y al contar
con un rango mas amplio para clasificar el estado del pavimento, se observa que la
metodologia PCI se encuentra por debajo de la metodologia VIZIR en la mayoria de
puntos de referencia estudiados.

8.3 Comparacion (CARRIL 3)

Se realizé un promedio de la clasificacion del estado del pavimento para todo el
tramo vial estudiado, encontrando lo siguiente:

Tabla 48 Comparacion general metodologia PCI Vs VIZIR (CARRIL 3)

Metodologia Valor. Clasificacion
Promedio
PCI 87 EXCELENTE
VIZIR 1 BUENO

Realizando la comparacion de las dos metodologias, se observa que el carril 3,
obtuvo un promedio similar en el estado de las unidades de muestreo, la
metodologia PCI dio como resultado promedio una clasificacion Excelente y la
metodologia VIZIR una clasificacion Buena. Como se menciond estas metodologias
cuentan con diferentes criterios de clasificacion, fueron suficientes para que ambas
arrojaran una clasificacion similar, ya que el rango de clasificacion Excelente para
PCI se encuentra entre 85 y 100, en nuestro caso se obtuvo 87 en clasificacion
promedio, mientras que el rango de clasificacion Bueno para VIZIR es de 1y 2.

pag. 95




Grafica 24 Comparacion metodologia PCI Vs VIZIR (CARRIL3)

Comparacion resultados PCI Vs VIZIR (Carril 3)
PR 00+000 al PR 04+4500
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En la Gréfica 24 Comparacion metodologia PCI Vs VIZIR (CARRIL3), se comparan
ambas metodologias, en el eje izquierdo se encuentran los valores en que se
clasifica el estado del pavimento por la metodologia PCI y en el eje derecho los
valores de VIZIR, como se observa ambas metodoldgicas tienen una tendencia
similar casi paralela.

En el Grafica 24 Comparacion metodologia PCI Vs VIZIR (CARRIL3), se observa
que existen tramos homogéneos para cada metodologia (PCl y VIZIR), las
diferencias que se observan basicamente radican en los rangos que tiene cada
metodologia para valorar el estado del pavimento, ya que ambas metodologias
tienen diferentes rangos de clasificacion, mientras que la metodologia VIZIR cuenta
con un rango entre 1y 7, donde 1 es la mejor clasificacion y 7 la peor. Por este
motivo y al contar con un rango mas amplio para clasificar el estado del pavimento,
se observa que la metodologia PCI se encuentra por debajo de la metodologia
VIZIR en la mayoria de puntos de referencia estudiados.

8.4 Comparaciéon (CARRIL 4)

Se realizé un promedio de la clasificacion del estado del pavimento para todo el
tramo vial estudiado, encontrando lo siguiente:
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Tabla 49 Comparacion general metodologia PCI Vs VIZIR (CARRIL 4)

Metodologia Valor. Clasificacion
Promedio
PCI 83 MUY BUENO
VIZIR 1 BUENO

Realizando la comparacion de ambas metodologias, se observa que el carril 4,
obtuvo un promedio similar en el estado de las unidades de muestreo, la
metodologia PCI dio como resultado promedio una clasificacion Muy Bueno y la
metodologia VIZIR una clasificacion Buena. Como se mencioné estas metodologias
cuentan con diferentes criterios de clasificacion y aunque sus porcentajes no son
los mismos, fueron suficientes para que ambas metodologias arrojaran una
clasificacion similar, ya que el rango de clasificacion Muy Bueno para PCI se
encuentra entre 85 y 70, en este caso se obtuvo 83 en clasificacion promedio,
mientras que el rango de clasificacion Bueno para VIZIR es de 1y 2, obteniendo un
promedio de 1 en esta clasificacion.

Gréfica 25 Comparacion metodologia PCI Vs VIZIR (CARRIL4)

Comparacion resultados PCI Vs VIZIR (Carril 4)
PR 00+000 al PR 04+4500
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En la Grafica 25 Comparacion metodologia PCI Vs VIZIR (CARRIL4), se comparan
las dos metodologias, en el eje izquierdo se encuentran los valores en que se
clasifica el estado del pavimento por la metodologia PCI y en el eje derecho los
valores de VIZIR, como se observa ambas metodoldgicas tienen una tendencia
similar casi paralela.

En el Gréfica 25 Comparacion metodologia PCI Vs VIZIR (CARRIL4), se aprecia
que existen tramos homogéneos para cada metodologia (PCl y VIZIR), las
diferencias que se observan basicamente radican en los rangos que tiene cada
metodologia para valorar el estado del pavimento. Por este motivo y al contar con
un rango mas amplio para clasificar el estado del pavimento, se observa que la
metodologia PCI se encuentra por debajo de la metodologia VIZIR en la mayoria de
puntos de referencia estudiados.

8.5 Comparacion (CARRIL 5)

Se realizdé un promedio de la clasificacion del estado del pavimento para todo el
tramo vial estudiado, encontrando lo siguiente:

Tabla 50 Comparacién general metodologia PCI Vs VIZIR (CARRIL 5)

Metodologia Valor_ Clasificacion
Promedio
PCI 83 MUY BUENO
VIZIR 1 BUENO

Realizando la comparacion de las dos metodologias, se observa que el carril 5,
obtuvo un promedio similar en el estado de las unidades de muestreo, la
metodologia PCI dio como resultado promedio una clasificacion Muy Bueno y la
metodologia VIZIR una clasificacion Buena. Como se mencion0 estas metodologias
cuentan con diferentes criterios de clasificacion y aunque sus porcentajes no sean
los mismos, fueron suficientes para que ambas metodologias arrojaran una
clasificacion similar, ya que el rango de clasificacibn Muy Bueno para PCI se
encuentra entre 85 y 70, en nuestro caso se obtuvo 83 en clasificacion promedio,
mientras que el rango de clasificacion Bueno para VIZIR es de 1y 2, obteniendo un
promedio de 1 en la clasificacion.
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Grafica 26 Comparacion metodologia PCI Vs VIZIR (CARRIL5)

Comparacion resultados PCl Vs VIZIR (Carril 5)
PR 00+000 al PR 04+4500
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En la Gréafica 26 Comparacion metodologia PCI Vs VIZIR (CARRIL5), se comparan
las dos metodologias, como se observa ambas metodologicas tienen una tendencia
similar casi paralela.

En el Grafica 26 Comparacion metodologia PCI Vs VIZIR (CARRIL5), se aprecia
que existen tramos homogéneos para cada metodologia (PCl y VIZIR), las
diferencias que se observan basicamente radican en los rangos que tiene cada
metodologia para valorar el estado del pavimento, como se menciond anteriormente
la metodologia PCI tiene un rango entre 0 y 100, donde 0 es la peor clasificacién y
100 la mejor, mientras que la metodologia VIZIR cuenta con un rango entre 1y 7,
donde 1 es la mejor clasificacién y 7 la peor. Por esto y al contar con un rango mas
amplio de clasificacién del estado del pavimento, se observa que la metodologia
PCI se encuentra por debajo de la metodologia VIZIR en la mayoria de puntos de
referencia estudiados.
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9 CONCLUSIONES GENERALES

Luego de evaluar y analizar el estado de deterioro del pavimento de la Avenida
Boyaca entre calles 26 (Avenida del Dorado) y calle 93A, sentido Sur — Norte, para
lo cual se utilizaron las metodologias PCIl y VIZIR, se consiguieron resultados
similares, obteniendo una clasificacion promedio general para todo el tramo
estudiado. Por la metodologia PCI se obtuvo una clasificacion excelente, mientras
que por la metodologia VIZIR se obtuvo una clasificacion buena. Aunque éstas
metodologias indican que el pavimento se encuentra en un buen estado, cabe
resaltar que los carriles 1 y 2 que conforman la calzada lenta del tramo estudiado
necesitan en su mayor parte mantenimiento y en algunos puntos de referencia una
rehabilitacion total, ya que por estos carriles transitan vehiculos de carga pesada y
pasajeros. Sin embargo, la serviciabilidad de la via es buena ya que en gran parte
de los puntos de referencia analizados se brinda una buena comodidad y seguridad
para los usuarios.

Las metodologias PCI y VIZIR, que evallan el estado de deterioro del pavimento
tienen diferentes criterios de evaluacion y clasificacion. La metodologia VIZIR
establece dos tipos de dafio, los dafios tipo A que son estructurales y los dafios tipo
B que son funcionales, estos ultimos no son tenidos en cuenta para el calculo del
indice superficial “Is”, mientras que la metodologia PCI evalua y tiene en cuenta
todos los tipos de dafios o fallas que pueda tener el pavimento para el célculo del
indice de condicion del pavimento. Por esto la metodologia PCI califica con mayor
dureza ciertos sectores del tramo vial estudiado, presentando una tendencia mas
variable en comparacion de la metodologia VIZIR gue tiende a ser mas estable a lo
largo de las diferentes unidades de muestreo analizadas en los diferentes carriles
del tramo vial estudiado. Cabe resaltar que la metodologia PCI cuenta con un amplio
rango de calificacién a diferencia del rango de calificacién de VIZIR que es reducido,
por tal motivo la metodologia PCI es mas precisa.
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10 CONCLUSIONES ESPECIFICAS

La condicién de las unidades de muestreo del pavimento evaluado por los métodos
PCl y VIZIR es como se muestra en las siguientes tablas:

CALIFICACION pcl
CARRIL 1 (%)|CARRIL 2 (%)|CARRIL 3 (%)|CARRIL 4 (%){CARRIL 5 (%)|
Excelente 30 34 76 58 64
Muy Bueno 4 14 2 16 16
Bueno 8 16 8 16 16
Regular 18 8 10 6 6
Malo 18 10 4 4 4
14 16 0 0 0
8 2 0 0 0
CALIFICACION VIZIR
CARRIL 1 (%)[{CARRIL 2 (%)[CARRIL 3 (%)|{CARRIL 4 (%)|CARRIL 5 (%)|
Bueno 52 66 90 94 86
Regular 44 34 8 6 14
4 0 2 0 0

En la evaluacion se encontrd puntos criticos que es necesario mencionar. En
el CARRIL 1 entre las abscisas PR 01+710 — PR 01+980 y PR 02+520 —
02+970 tienen un estado muy malo con fallas representativas como piel de
cocodrilo, huecos y grietas a lo largo de toda la muestra, con pérdida de
material hasta en el 50% del ancho de la via, entre las abscisas PR03+960 —
PR 04+140 y PR 04+320 — PR 04+410 el estado es malo con fallas
representativas como agrietamiento en bloque, parche y huecos.

En el CARRIL 2 entre las abscisas PR 01+440 — PR01+530 y PR01+620 —
01+710 el estado superficial es malo con fallas representativas como
parcheo, huecos, grietas transversales y longitudinales.

Existen algunas coincidencias de igualdad o semejanzas de resultados en la
evaluacion de la Avenida Boyaca entre calles 26 y 93A (sentido Sur — Norte)
por los métodos PCl y VIZIR, aunque se debe tener en cuenta, la diferencia
de rangos de calificacion de los métodos y la diferencia de criterios que tienen
los métodos al momento de considerar los tipos de fallas para el diagndstico.

pag. 101




e Los resultados del diagnéstico de la via con los métodos PCl y VIZIR
muestran que los carriles 1y 2, presentan mayor afectacion en la estructura
de pavimento que los carriles 3, 4 y 5, ya que los carriles 1 y 2 conforman la
calzada externa y por esta transita el trafico pesado (Servicio publico y
transporte de carga), los cuales generar un mayor dafo estructural, por sus
cargas, generando mayor dafio y mayor cantidad de dafios a la estructura de
pavimento.

e La metodologia PCI es mas completa y especifica por tener en cuenta todos
los dafios que se presentan en el pavimento y tener un rango amplio de la
calificacion, por esto es mas compleja para realizar los calculos de
clasificacion de la estructura pavimento ya que es mas detallada y necesita
de las curvas de valores deducidos para determinar la severidad de los
dafos, por tanto su andlisis y evaluacion requiere de mayor tiempo.

e La metodologia VIZIR, resultd6 ser mas sencilla para determinar la
clasificacion de la estructura de pavimento ya que solo tiene en cuenta los
dafios tipo A que son dafios estructurales (Ahuellamientos, parches, grietas
longitudinales y piel de cocodrilo) omitiendo los dafios de tipo B (funcionales)
lo cual permite realizar la evaluacion, andlisis y clasificacion del pavimento
en un menor tiempo.

e Para evaluar la condicion superficial del pavimento en vias que se ubiquen
en sectores urbanos como es el caso de la ciudad de Bogota D.C, se debe
utilizar la metodologia de auscultacion visual PCI, puesto que esta se ajusta
mejor al estado real del pavimento ya que califica y clasifica todos los dafios
encontrados sin importar su severidad o afectacion, garantizando el andlisis
de todos los dafios encontrados y asi establecer las mejores alternativas de
mantenimiento para el buen desempefio de la via.
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11 RECOMENDACIONES

e Para la evaluacion completa que arroje un resultado con mayor precision y
gue evalué todos los dafos, se recomienda utilizar el método PCI, ya que es
un método que tiene en cuenta todos los dafios sin omitir ninguno de estos a
diferencia del método VIZIR y tiene un amplio rango de calificacion.

e Se recomienda aplicar la metodologia PCl en la auscultacion de vias
localizadas en centros urbanos, ya que las cargas producidas por el transito
de vehiculos son mas repetidas y estos permanecen en mayor estado de
reposo sobre las estructuras de pavimento, lo cual aumenta los dafios y como
se menciono el método PCI tienen en cuenta todos los dafios.

e Paratramos mayores a 10 Km o vias primarias, secundarias o terciarias que
conecten municipios, ciudades o departamentos se recomienda emplear la
metodologia VIZIR, ya que es sencilla y se entiende con facilidad, sus
calculos son mas rapidos lo cual permite evaluar y clasificar la estructura de
pavimento en un menor tiempo.

e Para no omitir ningun dafio y tener una mayor precision en la evaluacién del
estado del pavimento se recomienda tomar fotos en todas las direcciones al
tramo vial de estudio las veces que se requiera, ya que en oportunidades se
omiten dafios como el abultamiento, ahuellamiento, expansiones, entre otros,
los cuales afectan la estructura del pavimento.

e Se recomienda realizar la auscultacién en horas del dia, donde la luz sea
constante y asi poder observar todos los dafios presentes en las fotografias,
puesto que si se realiza en dias o sectores oscuros, las fotografias omitiran
dafios, disminuyendo la precision de los resultados de la auscultacion.
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13 ANEXOS

ANEXOS A. RESULTADOS AUSCULTACION METODOLOGIA PCI
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" : INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO
@ LJ\II_\ E "}'”.“,!?.?‘}.\."3.{‘."‘!:}“ CCARRETERAS DE SUPERFICIE EN PAVIMENTO ASFALTICO
Esekcoknlaetcan EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREQ

PROYECTO DIRECCION
THilo Viol Bogo1a | [ U NTAK 72D AC 26 A CL73 CARRILT
via FeCHA
AVENIDA BOVACA | [ miércoles, D1 d jurio do 2016
TRAMO INSPECCIONADO POR
v | [ ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS
A UNIDAD PROVISIONAL DANO
CODIGODECALZADA | CARRIL IGNpT inicio FIN INICIO _ FINAL | COD.DANO | SEV. | LARGO (m) [ ANCHO (m) | AREA (m?) ESQUEMA
1 T | 04000 | 0+090 | 0+007 | o+014 ] 6,80 3,50 23,80
1 1 | 04000 | 0+090 | 0+019 | 0+019 10 L 0,60 2,50 1,50
1 1 | 04000 | 0+090 | 0+021 | 0+025 1 L 4,00 3,50 14,00
1 1 | 04000 | 0+090 | 0+039 | 0+040 10 L 1,20 0,60 072
1 1 | 04000 | 0+090 | 0+050 | 0+050 10 L 0,60 3,00 1,80
1 1 | 04000 | 0+090 | 0+059 | 0+067 1 L 7,30 3,00 21,90
1 1 | 04000 | 0+090 | 0+067 | 0+067 10 L 0,60 3,50 2,10
1 1 | 04000 | 0+090 | 0+080 | 0+080 10 L 0,60 1,00 0,60
1 1 | 04000 | 0+090 | 0+079 | 0+0%0 11 L 10,60 2,00 21,0
1 2 | 0+09% | 0+180 | o0+0%0 | o0+103 11 L 1330 2,00 26,60
1 1 | 04000 | 0+09 | 0+088 | 0+090 1 L 2,20 1,50 3,30
1 2 | 0+09% | 0+180 | 0+0%0 | 0+093 1 L 2,90 1,50 435
1 2 | 0+09% | o0+180 | o+ior | o0+103 1 L 1,80 1,50 2,70
1 2 | 0+09 | 0+180 | o+105 | o0+i06 10 M 0,80 0,60 048
1 2 0+090 0+180 0+135 0+149 1 M 14,20 2,00 28,40
1 2 0+090 0+180 0+159 0+165 10 L 6,20 0,60 3,72 DANOS
1 2 0+090 0+180 0+172 0+180 1 L 8,00 3,50 28,00 N° Tipo de dafio
1 3 | 0+180 | 0+270 | o+is0 | o+im 1 L 1,90 3,50 6,65 1 Piel de cocodrilo
1 3 | 0+180 | 0+270 | o+182 | o0+1%5 it M 13,10 2,00 26,20 2 Exudacion
1 3 | 0+180 | 0+270 | o0+207 | o0+207 10 L 0,60 3,50 2,10 3 en blogue
1 3 | 0+180 | 0+270 | o+211 | or212 1 L 0,70 1,00 0,70 4 Abultamientos y hundimientos
1 3 | 0+180 | 0+270 | o+215 | o+218 1 L 3,00 1,50 4,50 s Cormugacion
1 3 | 0+180 | o0+270 | o+218 | o0+223 it L 4,60 2,50 11,50 6 Depresion
1 3 | 0+180 | 0+270 | 0+238 | o0+238 10 L 0,60 2,50 1,50 7 Grieta de borde
1 3 | 0+180 | 0+270 | o0+242 | 0270 10 M 28,00 0,60 16,80 s Grieta de reflexion de junta
1 4 | 0+270 | 04360 | 0+283 | 04292 11 L 9,40 2,50 23,50 9 Desnivel carrl/berma
1 4 | 04270 | 0+360 | 0+294 | 0429 1 L 1,90 1,50 2,85 10 Grietas long y transversal
1 4 | 0+270 | 0+360 | 0+319 | 04332 10 L 13,20 0,60 7,92 11 Parcheo
1 4 | 04360 | 0+360 | 0+360 | 0+360 10 L 0,60 2,50 1,50 12 Pulimento de agregados
1 5 | 04360 | 0+4s0 | 0+370 | 04370 10 L 0,60 2,50 1,50 13 Huecos
1 5 | 0+360 | o+4s0 | o0+373 | o0+377 1 L 3,30 2,50 825 14 Cruce de via férrea
1 5 | 0+360 | 0+4s0 | 0+300 | 0+392 1 L 140 1,00 140 15
1 5 | 04360 | 0+450 | 0+409 | 0+409 1 L 0,50 1,50 075 16
1 5 | 04360 | o+as0 | o412 | o413 1 L 1,00 1,50 1,50 17 Grieta parabdiica
1 5 | 04360 | o0+4s0 | o422 | o042 1 L 3,90 1,50 585 18 Hinchamiento
1 6 0+450 0+540 0+455 0+455 10 L 0,60 2,50 1,50 19 de agregados
1 6 | 0+450 | 0+540 | o462 | oae2 10 L 0,60 1,50 0,90 severidad L ] H
1 6 0+450 0+540 0+469 0+469 10 L 0,60 1,00 0,60 Baja. Media Alta
1 6 | 0+450 | 0+540 | o470 | oar2 i1 L 2,40 2,00 4,80
1 6 | 0+450 | 0+540 | o479 | o+asl 10 L 1,80 0,60 1,08
1 6 | 0+450 | 0+540 | o+as1 | o+asl 10 L 0,60 3,00 1,80
1 6 | 0+450 | 0+540 | o0+493 | 0+493 10 L 0,60 2,00 1,20
1 6 | 0+450 | 0+540 | 0+509 | 04510 10 L 140 0,60 084
1 6 | 0+450 | 0+540 | o+515 | o0+515 10 L 0,60 3,50 2,10
1 6 | 0+450 | 0+540 | o522 | o522 10 L 0,60 3,50 2,10
1 6 | 0+450 | 0+540 | o0+535 | o0+538 1 L 3,30 1,00 330
1 7 | 0+540 | 0+630 | 0543 | 0545 it L 1,50 1,50 225
1 7 | 0+540 | 0+630 | o+s51 | o552 1 L 0,60 1,50 090
1 7 | 0+540 | 0+630 | 0+555 | 04555 10 L 0,60 3,50 2,10
1 7 0+540 0+630 0+564 0+564 10 L 0,60 3,50 2,10
+540 X X X
+540
+540
+540
+630
+720
+720
+720 X
+810 16
+900 1
+900 1
+990 it
+990 11
+990 1 ] .9
+990
+080 +
+080 +
+080 +
+080 +
+080 +
+080 +
+080 +
+17 +172 ]
+ +189
+ +190 1
+ +198
+ +199
+ +200
+ +:
+ +:
+ +:
+ +:
+ +:
+ +:
+ +. 1 .
+ +] 1 21
+260 +2 10 . 5.
+260 1 .51 0.
+260 1 X 1.5
+260 ¥ 8.1
+260 A 11
+260 1 35.
+350 1 5.
+350 1 1.
+350 10 2.
+350 1 16,
+350 10 X
+350 10 2.
+350 10 1.
+350 14
-
7 +
7 +
7 +
7 +
7 +
7 +
7 1+ 1
7 +
7 +
v
+530
+530 [
1530 1 L
+530 1
+530 1 .
+530 8 2.
+530 it 16.
+620 1L 19,
+620 1 L 164
+620 M 1.4
+620 L 10.
+620 L 13. .
+620 ] s 12,
+620 L 3, X 66!




" : INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO
@ LJ\II_\ E R:\‘Il);\J}k‘:\IN_II(K)"]:QI»I“QN CCARRETERAS DE SUPERFICIE EN PAVIMENTO ASFALTICO
Esekcoknlaetcan EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREQ

PROYECTO DIRECCION
THilo Viol Bogo1a | [ U NTAK 72D AC 26 A CL73 CARRILT
via FeCHA
AVENIDA BOVACA | [ miércoles, D1 d jurio do 2016
TRAMO INSPECCIONADO POR
v | [ ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS
A UNIDAD PROVISIONAL DANO
CODIGODECALZADA | CARRIL |GNpT inicio INICIO _ FINAL | COD.DANO | SEV. | LARGO (m) [ ANCHO (m) | AREA (m?) ESQUEMA
+ 1 .01 . .0
+ 1 .3 K .4
+ 1 1 ¥
+ it 7 .4
'S 10 6
+ 1 7
+ 1
+ it
+ 10
+ 1
+ 1
s
.+ { 1
+800 X
+800 1 A % )
+800 1 X ., ), DANOS'
+800 | 1 X | X N°
4800 | 1 10 T Piel de cocodrilo
+800 | 1 10 2 wudacion
4800 | 1 10 3 en blogue
+800 | 1 1 4 hundimientos
+800 | 1 1 L ¥ 5 Cornugacién
4890 | 1 1 H 40. 6 epresicn
+890 | 1 it ] 28, 7 Grieta de borde
+890 | 1 1 L 5 Grieta de reflexion de junta
+890 | 1 1 ] 9 Desnivel carrl/berma
+890 | 1 it ] 5 10 Grietas long y transversal
+890 | 1 1 L 7 1 Parcheo
+980 1 ] 12 Pulimento de agregados
+980 |2 10 H 13 Huecos
+980 1 ] 14 Cruce de via férrea
+980 |2 1 ] 15
+980 |2 1 L 16
+980 |2 1 . 17 Grieta parabdiica
+980 |2 1 2. 18 Hinchamiento
+070 X X 2, 19 de agregados
+070 3 . T ] ]
070 X X ¥ Severidad Baja Viedia Ata
+070 10
+070 10
+070 11
+070 1
+070 1
4070 |2 10
+160 |2 10
+070 1 .
+ 1 ] 1.
4! 10 L
+ 10 ]
+ 10 L
4! M 7.
4+ L
4+ L
+250 L
4250 |2 50 [ m
+250 L
+250 L
+250 ]
+250 1 ]
+250 it ]
+250 1 ]
+250 it L
1+ 11 L
1+ 1 L
1+ 1 M
7. 1+ 1 L
7| 2+ 10 L .
7 | 2+ 11 M .0
7| 2+ 1 ] .9
7 | 2+ 1 ] .2 X X
1 27 | 243490 10 M 42,30 0,60 25,38
1 27 | 24390 1 M 3,50 2,00 7,00
1 27 | 243490 1 M 2,80 2,00 5,60
1 27 | 23390 11 M 4,00 3,50 14,00
1 28 | 2+430 11 M 72,70 3,50 254,45
1 29 | 24520 1 M 7,00 3,00 21,00
1 29 | 2450 1 H 6,50 3,50 22,75
1 29 | 2450 1 H 7,30 3,00 21,90
1 29 | 24520 1 H 35,70 3,00 107,10
1 30 | 24610 11 M 10,20 3,00 30,60
1 30 | 24610 1 L 4,70 2,00 9,40
1 30 | 24610 1 M 3,30 2,00 6,60
1 30 | 24610 1 H 6,00 3,50 21,00
1 30 | 24610 1 M 0,60 2,00 1,20
1 30 | 24610 1 H 2,60 3,50 9,10
1 31 | 24700 1 H 90,00 3,50 315,00
1 32 | 2+7% 1 H 45,20 3,50 158,20
1 32 | 2+7% 1 H 13,10 2,50 32,75
1 32 | 2+7% 1 H 520 3,50 18,20
1 33 | 24880 1 H 35,20 3,50 123,20
1 33 | 24880 1 H 4,30 3,00 12,90
1 33 | 24880 11 H 13,50 3,50 47,25
1 33 | 24880 11 L 3,40 3,50 11,90
1 33 | 24880 11 L 4,80 3,50 16,80
1 34| 24970 11 L 1,00 3,50 3,50
1 34 | 2+970 10 M 4,60 0,60 2,76
1 34 | 2+970 10 L 0,60 2,00 1,20
1 34 | 2+970 11 L 13,00 3,50 45,50
1 34 | 2+970 10 L 3,50 0,60 2,10
1 34 | 2+970 10 L 0,60 3,50 2,10
1 34| 2:970 11 H 8,70 3,50 30,45
1 34| 2+970 10 L 0,60 3,00 1,80
1 35 | 3+060 10 L 2,00 0,60 1,20
1 35 | 3+060 10 L 6,80 0,60 4,08
1 36 | 3+150 10 L 0,60 3,00 1,80
1 36 | 3+150 10 L 0,60 3,00 1,80
1 38 | 3+330 10 L 7,70 0,60 4,62
1 39 | 3+420 1 L 2,80 3,50 9,80
1 39 | 3+420 10 L 2,10 0,60 1,26
1 39 | 3+420 10 L 4,10 0,60 2,46
1 39 | 3+420 10 L 1,10 0,60 0,66
1 39 | 3+420 10 L 0,60 2,50 1,50
1 39 | 3+420 10 L 0,60 3,00 1,80
1 39 | 3+420 1 L 4,70 3,50 1645
1 39 | 3+420 11 M 3,80 3,50 13,30
1 39 | 3+420 10 L 14,10 0,60 8,46
1 39 | 3+420 11 M 2,80 3,00 8,40
1 39 | 3+420 10 L 7,30 0,60 438
1 39 | 3+420 11 L 1,70 3,50 5,95
1 40 | 3+510 11 L 1840 3,50 64,40
1 40 | 3+510 1 M 22,60 3,50 79,10
1 40 | 3+510 1 M 3,30 3,50 11,55
1 40 | 3+510 1 M 1490 3,00 44,70
1 40 | 3+510 10 L 0,60 1,50 0,90




€D Universipap SanTo Tomas

INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO
CCARRETERAS DE SUPERFICIE EN PAVIMENTO ASFALTICO
EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREQ

PROYECTO.

DIRECCION

Mallo Viol Bogold

"CZU N1-AK 72.DE. AC 26 A CL 93 CARRIL]

via

FECHA

“AVENIDA BOVACA

miércolos, 01 e junio do 2016

TRAMO INSPECCIONADO POR
v | [ ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS
A UNIDAD PROVISIONAL DANO
CODIGODECALZADA | CARRIL |GNpT inicio FIN INICIO _ FINAL | COD.DANO | SEV. | LARGO (m) [ ANCHO (m) | AREA (m?) ESQUEMA
1 40 | 34510 | 3+4600 | 34504 | 34504 10 L 0,60 2,00 1,20
1 40 | 3+510 | 3+600 | 3+597 | 3+600 10 L 2,70 0,60 1,62
1 41 | 3+600 | 3+690 | 3+600 | 3+601 10 L 0,50 0,60 030
1 41 | 3+600 | 3+690 | 3+608 | 3+620 1 M 11,60 3,50 40,60
1 41 | 3+600 | 3+690 | 3+620 | 3+627 10 L 6,90 0,60 414
1 41 | 3+600 | 3+690 | 3+660 | 3+667 10 L 7,10 0,60 4,26
1 42 | 3+690 | 34780 | 34716 | 34717 11 M 1,20 2,00 2,40
1 43 | 3+780 | 3+870 | 3+809 | 3+809 10 L 0,60 3,50 2,10
1 43 | 3+780 | 3+870 | 34812 | 34815 1 L 3,00 1,00 3,00
1 43 | 3+780 | 3+870 | 3+820 | 34821 10 L 1,80 0,60 1,08
1 44 | 34870 | 34960 | 3+95¢ | 3+960 10 M 6,00 0,60 3,60
1 45 | 3+960 | 44050 | 3+960 | 3+962 10 M 2,20 0,60 132
1 45 | 3+960 | 4+050 | 3+070 | 3+984 10 L 13,80 0,60 828
1 45 | 3+960 | 4+050 | 3+087 | 3+990 10 L 2,80 0,60 1,68
1 45 3+960 4+050 3+994 3+999 10 L 4,60 0,60 2,76
1 45 3+960 4+050 4+010 4+010 10 L 0,60 2,00 1,20 DANOS.
1 45 3+960 4+050 4+013 4+050 1 H 36,80 3,00 110,40 N° Tipo de daiio
1 46 | 43050 | 4+140 | 4+050 | 4+100 1 H 49,60 3,00 148,80 1 Piel de cocodrilo
1 47 | 4+140 | 44230 | 44153 | 4+ie3 10 M 10,50 0,60 6,30 2 Exudacion
1 47 | 44140 | 44230 | 4+163 | 4+ie3 10 L 0,60 3,50 2,10 3 en blogue
1 47 | 4+140 | 44230 | 4viz7 | a4+ 10 L 1,80 0,60 1,08 4 Abultamientos y hundimientos
1 47 | 4+140 | 44230 | 4+188 | 4+189 10 L 1,00 0,60 0,60 s Cormugacion
1 48 | 4+230 | 44320 | 4+233 | 4+234 1 M 140 1,00 140 6 Depresion
1 48 | 43230 | 44320 | 4+246 | 4+246 10 L 0,60 2,50 1,50 7 Grieta de borde
1 48 | 4+230 | 44320 | 4+304 | 44317 1 H 13,10 3,50 45,85 s Grieta de reflexion de junta
1 49 | 4+30 | 44410 | 4+339 | 4+376 1 H 37,90 3,00 113,70 9 Desnivel carrl/berma
1 49 | 4+320 | 4+410 | 4+381 | 4+393 1 L 12,40 2,00 24,80 10 Grietas long y transversal
1 49 | 4+30 | 4+410 | 4+307 | 4+400 1 L 2,80 2,00 5,60 11 Parcheo
1 49 | 44320 | 44410 | 4+409 | 4+410 1 L 0,50 1,50 075 12 Pulimento de agregados
1 50 | 4+410 | 44500 | 4vd62 | 4+ded 13 H 2,10 3,50 7,35 13 Huecos
14 Cruce de via férrea
15
16
17 Grieta parabdlica
18 Hinchamiento
19 de agregados
Severidad L M H
Baja Vedia Ata
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INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO

Lllitineris

UNIVERSIDAD DANTO 1OM CARRETERAS DE SUPERFICIE EN PAVIMENTO ASFALTICO -l
EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO -
PROYECTO DIRECCION
el Vial Bogora CIUNTAK 72D AC 26 A CL73 CARRIL
via FeCHA
AVENIDA BOVACA miércoles, D1 d jurio do 2016
TRAMO INSPECCIONADO POR
v ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS
A UNIDAD PROVISIONAL DANO

CODIGODECALZADA | CARRIL IGNpT inicio FIN INICIO _ FINAL | COD.DANO | SEV. | LARGO (m) [ ANCHO (m) | AREA (m?) ESQUEMA
2 T | 0+000 | 0+090 | 0v001 | 0+028 1T L 27,10 3,00 81,30
2 1 | 04000 | 0409 | 0+040 | o0+052 1 M 11,9 2,00 23,80
2 1 | 04000 | 0+09 | 0+08¢ | 0+0%0 it L 6,30 3,00 18,90
2 2 | 0+09 | 0+180 | 0+090 | 0+109 11 L 19,30 3,00 57,90
2 2 | 0+09 | o0+180 | o119 | o0+123 10 L 3,30 0,60 1,98
2 2 | 0+09% | 0+180 | o+i26 | o0+is 10 L 30,00 0,60 18,00
2 2 | 0+09% | 0+180 | o+i61 | 0+180 10 M 19,10 0,60 11,46
2 3 | 0+180 | 0+270 | o+180 | o+i87 10 M 6,60 0,60 3,96
2 3 | 0+180 | 0+270 | o+i87 | o0+205 11 L 18,60 3,50 65,10
2 3 | 0+180 | 0+270 | 0+205 | o0+209 1 L 3,70 2,00 7,40
2 3 | 0+180 | 0+270 | o+212 | o+218 10 L 6,60 0,60 396
2 3 | 0+180 | o0+270 | o0+222 | 0423 10 M 12,9 0,60 7,74
2 3 | 0+180 | 0+270 | o0+254 | 04255 1 L 0,80 1,00 0,80
2 3 | 0+180 | 0+270 | o0+268 | 0270 10 L 2,40 0,60 1,44
2 4 0+270 0+360 0+270 0+271 10 L 1,20 0,60 0,72
2 4 0+270 0+360 0+296 0+298 1 L 1,50 2,00 3,00 DANOS
2 4 0+270 0+360 0+304 0+305 1 L 0,70 2,00 1,40 N° Tipo de dafio
2 4 | 0+270 | 04360 | 04315 | 04322 10 L 7,80 0,60 4,68 1 Piel de cocodrilo
2 4 | 00270 | 04360 | 0+341 | 04341 10 L 0,60 3,50 2,10 2 Exudacion
2 4 | 04270 | 04360 | 0+343 | 04360 10 L 16,60 0,60 9,96 3 en blogue
2 5 | 04360 | 0+450 | 0+360 | 0+365 10 L 4,60 0,60 2,76 4 Abultamientos y hundimientos
2 5 | 0+360 | 0+4s0 | 0+386 | 0+34 10 L 7,50 0,60 4,50 s Cormugacion
2 5 | 04360 | o+as0 | o419 | o+a23 11 L 3,90 2,00 7,80 6 Depresion
2 5 | 0+360 | o+as0 | o0+430 | o0+a31 10 L 0,60 0,60 0,36 7 Grieta de borde
2 5 | 04360 | o0+4s0 | o437 | 0439 10 L 1,60 0,60 096 s Grieta de reflexion de junta
2 5 | 04360 | 0+4s0 | o+ad6 | o0raar 10 L 0,90 0,60 054 9 Desnivel carrl/berma
2 6 | 0+450 | 0+540 | o+dsi | o0+as6 10 M 5,00 0,60 3,00 10 Grietas long y transversal
2 6 | 0+450 | 0+540 | o+526 | o0+528 10 L 1,80 0,60 1,08 11 Parcheo
2 7 | 0+540 | 0+630 | o+552 | o0+558 10 L 6,60 0,60 396 12 Pulimento de agregados
2 7 | 0+540 | 0+630 | o562 | 04571 10 L 9,90 0,60 594 13 Huecos
2 7 | 0+540 | 0+630 | o571 | o8l 1 L 10,00 3,50 35,00 14 Cruce de via férrea
2 7 | 0+540 | 0+630 | o601 | o624 10 L 22,9 0,60 13,74 15
2 7 | 0+540 | 0+630 | o624 | o0+628 1 L 3,30 2,00 6,60 16
2 8 | 0+630 | 0+720 | 0+630 | 0+657 it L 26,90 3,00 80,70 17 Grieta parabdiica
2 8 | 04630 | 0+720 | o657 | o066l 1 M 3,60 3,50 12,60 18 Hinchamiento
2 8 0+630 0+720 0+664 0+664 10 L 0,60 2,00 1,20 19 de agregados
2 8 | 0+630 | 0+720 | o+665 | o0+674 11 M 9,40 3,00 28,20 Severidad L ] 1]
2 8 0+630 0+720 0+674 0+682 10 L 8,40 0,60 504 Baja. Media Alta
2 8 | 04630 | 0+720 | 0+694 | 04710 i1 M 16,50 3,50 57,75
2 8 | 04630 | 0+720 | 0+713 | 04720 10 M 7,00 0,60 4,20
2 9 | 0+720 | 0+810 | 0+720 | o0+788 10 M 67,9 0,60 40,74
2 9 | 0+720 | o0+810 | 0733 | 04734 1 M 130 3,50 4,55
2 9 | 04720 | 0+810 | o0+736 | o0+788 10 M 51,50 0,60 30,90
2 9 | 04720 | 0+810 | 0+790 | 0+7% 11 L 5,80 3,50 20,30
2 9 | 04720 | 0+810 | o0+805 | 04810 10 M 5,00 0,60 3,00
2 10 | 0+810 | 0+900 | 0+810 | 04859 10 M 48,50 0,60 29,10
2 10 | 0+810 | 0+900 | 0+864 | 04866 10 L 2,20 0,60 132
2 10 | 0+810 | 0+900 | 0+900 | 0+900 10 M 0,20 0,60 012
2 11 | 0+900 | 0+990 | 0+900 | o0+931 10 M 31,30 0,60 18,78
2 11 0+900 0+990 0+935 0+944 1 M 9,40 3,00 28,20
2 11 | 04900 | 0+990 | 0+944 | 0+9%0 10 M 46,00 0,60 27,60
2 12 | 04990 | 1+080 | 0+990 | 1+030 10 M 39,60 0,60 23,76
2 12 | 0+990 | 1+080 | 1+030 | 1+033 1 M 3,50 3,00 10,50
2 12 | 04990 | 1+080 | 1+050 | 1052 10 L 2,90 0,60 1,74
2 13 | 1+080 | 1+170 | 1+083 1+091 10 L 8,50 0,60 5,10
2 13 | 1+080 | 1+170 | 1+100 | 1+106 10 L 5,60 0,60 336
2 13 | 1+080 | 1+170 | 1+120 | 1125 10 L 4,60 0,60 2,76
2 13 | 14080 | 1170 | 1127 | 14127 10 L 0,60 3,50 2,10
2 13 | 1+080 | 1+170 | 1127 | 1+129 10 L 140 0,60 084
2 13 | 1+080 | 1+170 | 1+142 | 1+160 10 L 17,50 0,60 10,50
2 13 | 1+080 | 1+170 | i+le2 | 1+170 10 M 7,90 0,60 4,74
2 14 | 14170 | 1+260 | 1+170 | 1+i72 10 M 2,10 0,60 1,26
2 14 | 1+170 | 1+260 | 1+180 | 1+i82 10 L 2,40 0,60 1,44
2 14 | 14170 | 1+260 | 1+182 | 1+188 1 M 6,10 3,50 21,35
2 14 | 14170 | 1+260 | 1+228 | 123 10 L 6,60 0,60 396
2 14 | 14170 | 1260 | 1245 | 14251 10 M 550 0,60 330
2 15 | 1+260 | 14350 | 1274 | 1277 10 L 3,10 0,60 1,86
2 15 | 1+260 | 1+350 | 1+285 | 1+285 10 L 0,60 2,00 1,20
2 15 | 1+260 | 1+350 | 14310 | 14312 10 L 1,70 0,60 1,02
2 15 | 1+260 | 1+350 | 14314 | 14340 10 L 26,30 0,60 1578
2 15 | 1+260 | 14350 | 14344 | 14348 10 L 3,60 0,60 2,16
2 16 | 14350 | 1+440 | 1367 | 1+367 10 H 0,60 3,50 2,10
2 16 | 1+350 | 1440 | 1+383 1+384 10 L 1,70 0,60 1,02
2 16 | 14350 | 1+440 | 1+386 | 1+386 10 H 0,60 3,50 2,10
2 16 | 1+350 | 1+440 | 1+388 | 1+389 1 H 0,70 1,00 0,70
2 16 | 1+350 | 1440 | 1+393 1+409 10 L 1590 0,60 9,54
2 16 | 14350 | 1+440 | 1+429 | 1+440 10 L 11,00 0,60 6,60
2 17 | 1+440 | 14530 | 1+440 | 1+446 10 L 5,60 0,60 336
2 17 | 14440 | 14530 | 1446 | 1+449 11 L 3,00 2,00 6,00
2 17 | 14440 | 14530 | 1+449 | 14450 10 L 0,90 1,50 1,35
2 17 | 14440 | 14530 | 1450 | 1487 11 M 36,30 3,50 127,05
2 17 | 14440 | 14530 | 1487 | 14530 11 H 43,30 3,50 151,55
2 18 | 1+530 | 1+620 | 14530 | 14533 11 H 2,9 3,50 10,15
2 18 | 1+530 | 1+620 | 14533 1+620 10 M 87,10 0,60 52,26
2 19 | 1+620 | 14710 | 1620 | 1627 10 M 7,40 0,60 444
2 19 | 1+620 | 14710 | 1629 | 1642 1 M 13,10 2,00 26,20
2 19 | 1+620 | 14710 | 1654 | 14659 10 M 540 0,60 32
2 19 | 1+620 | 14710 | 1662 | 1662 1 L 0,80 1,50 1,20
2 19 | 1+620 | 14710 | 1667 | 1670 10 L 3,30 0,60 1,98
2 19 | 1+620 | 14710 | 1+670 | 1+686 1 H 15,40 3,00 46,20
2 19 | 1+620 | 1710 | 14691 1+693 1 L 2,00 1,00 2,00
2 19 | 1+620 | 1+710 | 1708 | 1710 10 M 2,40 0,60 1,44
2 20 | 14710 | 14800 | 14710 | 14711 10 M 1,20 0,60 072
2 20 | 14710 | 14800 | 14718 | 14737 1 H 18,60 2,00 37,20
2 20 | 14710 | 1+800 | 14737 | 14753 10 M 16,70 0,60 10,02
2 20 | 14710 | 1+800 | 14753 1+760 1 M 6,80 1,00 6,80
2 20 | 14710 | 14800 | 1+766 | 1+770 10 L 390 0,60 234
2 20 | 14710 | 14800 | 14773 14777 10 H 4,00 1,00 4,00
2 20 | 14710 | 1+800 | 1+780 | 1+781 10 L 1,10 0,60 0,66
2 20 | 14710 | 1+800 | 1+786 | 1+800 1 H 14,00 3,00 42,00
2 21 | 14600 | 1+890 | 1+800 | 1+803 1 H 2,80 3,00 8,40
2 21 | 14600 | 1+890 | 1+806 | 1+813 1 M 7,80 1,50 11,70
2 21 | 1+800 | 1+890 | 1+825 | 1+826 10 L 0,50 0,60 0,30
2 21 | 1+800 | 1+890 | 1+829 | 1+832 10 H 330 0,60 1,98
2 21 | 14800 | 1+890 | 1+832 | 1+833 1 L 1,30 1,50 1,95
2 21 | 14600 | 1+890 | 1+839 | 1+841 1 M 2,00 1,00 2,00
2 21 | 1+800 | 1+890 | 1+846 | 1+849 10 L 2,80 0,60 1,68
2 21 | 1+800 | 1+890 | 1+849 | 1+856 11 L 6,40 2,00 12,80
2 21 | 14800 | 1+890 | 1+85 | 1+863 11 M 7,50 3,50 26,25
2 22 | 1+89% | 1+980 | 1+895 | 1+89% 1 L 0,70 1,00 0,70
2 22 | 1+8%0 | 1+980 | 1+902 | 1+o04 1 L 2,70 3,50 9,45
2 22 | 1+890 | 1+980 | 1+011 1+919 1 L 8,10 3,00 24,30
2 22 | 1+890 | 1+980 | 1+924 | 1+029 1 L 4,30 3,00 12,9
2 22 1+890 1+980 1+934 1+944 10 L 9,90 0,60 594
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UNIVERSIDAD DANTO 1OM CARRETERAS DE SUPERFICIE EN PAVIMENTO ASFALTICO -l
EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO -
PROYECTO DIRECCION
el Vial Bogora CIUNTAX 72.DE. AC 26 A CL73 CARRILZ
via FeCHA
AVENIDA BOVACA miércoles, D1 d jurio do 2016
TRAMO INSPECCIONADO POR
v ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS
A UNIDAD PROVISIONAL DANO
CODIGODECALZADA | CARRIL |GNpT inicio FIN INICIO _ FINAL | COD.DANO | SEV. | LARGO (m) [ ANCHO (m) | AREA (m?) ESQUEMA
2 22 | 14800 | 14980 | 14944 | 14053 1 M 9,00 150 13,50
2 22 | 14890 | 14980 | 1+05¢ | 1+064 1 M 10,10 3,50 3535
2 23 | 14980 | 24070 | 14982 1+982 10 L 0,60 2,50 1,50
2 23 | 14980 | 24070 | 24011 | 2+023 10 L 11,80 0,60 7,08
2 23 | 14980 | 24070 | 2+028 | 2+029 13 M 0,90 1,00 090
2 23 | 14980 | 24070 | 2+033 | 2+050 1 M 16,80 2,00 33,60
2 23 | 14980 | 24070 | 2+063 | 2+070 1 M 740 3,50 25,90
2 24 | 24070 | 2+160 | 24070 | 24073 1 M 2,60 3,50 9,10
2 24 | 24070 | 2+160 | 2+073 | 2+076 10 L 3,30 0,60 1,98
2 24 | 24070 | 2+160 | 2+079 | 2+087 10 L 8,10 0,60 4,86
2 24 | 24070 | 2+160 | 2+105 | 2+139 11 M 33,70 2,50 84,25
2 24 | 24070 | 2+160 | 2+126 | 2+139 1 M 12,60 3,00 37,80
2 24 | 24070 | 2+160 | 2+139 | 2+140 10 L 1,9 0,60 1,14
2 25 | 24160 | 24250 | 2+167 | 2+168 1 M 0,90 1,00 090
2 25 2+160 2+250 2+181 2+208 11 M 26,60 1,00 26,60
2 25 2+160 2+250 2+187 2+189 1 M 1,80 3,00 540 DANOS
2 25 2+160 2+250 2+195 2+199 1 L 3,30 1,50 4,95 N° Tipo de daiio
2 25 | 2+160 | 24250 | 24220 | 24223 1 L 0,60 1,50 0,90 1 Piel de cocodrilo
2 25 | 24160 | 24250 | 24225 | 24245 10 L 20,20 0,60 12,12 2 Exudacion
2 26 | 24250 | 24340 | 24264 | 2+264 10 L 0,60 2,00 1,20 3 en blogue
2 26 | 24250 | 24340 | 24268 | 24271 1 L 2,90 3,50 10,15 4 Abultamientos y hundimientos
2 26 | 24250 | 24340 | 2+271 | 24285 1 M 13,60 2,00 27,20 s Cormugacion
2 26 | 24250 | 24340 | 2+288 | 24310 1 M 22,40 2,50 56,00 6 Depresion
2 26 | 24250 | 24340 | 2+310 | 24314 10 L 3,90 0,60 2,34 7 Grieta de borde
2 26 | 24250 | 24340 | 24315 | 24319 1 L 3,70 2,00 7,40 s Grieta de reflexion de junta
2 26 | 24250 | 24340 | 2+321 | 2432 10 M 1,00 0,60 0,60 9 Desnivel carrl/berma
2 26 | 24250 | 24340 | 2+324 | 24340 10 M 1630 0,60 9,78 10 Grietas long y transversal
2 27 | 2+340 | 2+430 | 24340 | 24353 10 M 13,30 0,60 7,98 11 Parcheo
2 26 | 24250 | 24340 | 2+336 | 24340 1 H 4,00 2,00 8,00 12 Pulimento de agregados
2 27 | 24340 | 2+430 | 24340 | 24343 1 H 2,90 2,00 5,80 13 Huecos
2 27 | 2+340 | 24430 | 2+343 | 24387 10 L 43,10 0,60 25,86 14 Cruce de via férrea
2 27 | 24340 | 2+430 | 24388 | 2+d01 1 H 13,10 3,50 45,85 15
2 27 | 24340 | 2+430 | 2+408 | 2+413 1 M 4,70 3,50 16,45 16
2 27 | 2+340 | 24430 | 2+413 | 2+426 10 M 13,80 0,60 8,28 17 Grieta parabdiica
2 27 | 24340 | 24430 | 2+426 | 2+430 1 M 3,60 3,50 12,60 18 Hinchamiento
2 28 2+430 2+520 2+430 2+433 1 M 3,00 3,50 10,50 19 de agregados
2 28 | 2+430 | 24520 | 2+442 | 2+drs 1 H 33,00 3,50 115,50 Severidad L ] 1]
2 28 2+430 2+520 2+465 2+473 1 M 7,10 3,00 21,30 Baja. Media Alta
2 28 | 2+430 | 24520 | 2vaz6 | 2+dr7 1 M 1,10 2,50 2,75
2 28 | 24430 | 24520 | 2+d81 | 2+502 1 M 21,70 2,50 54,25
2 28 | 2+430 | 24520 | 2+502 | 2+520 10 L 17,80 0,60 10,68
2 20 | 24500 | 24610 | 2+4520 | 2+532 10 L 12,20 0,60 7,32
2 28 | 24430 | 24520 | 2+518 | 2+520 1 H 2,20 3,00 6,60
2 20 | 24500 | 2+610 | 2+4520 | 2+548 1 H 27,50 3,00 82,50
2 20 | 24500 | 24610 | 2+548 | 2+556 10 M 7,80 0,60 4,68
2 20 | 24500 | 24610 | 2+562 | 2+595 10 M 33,10 1,00 33,10
2 20 | 24500 | 24610 | 2+595 | 2+607 1 H 12,20 3,50 42,70
2 30 | 24610 | 24700 | 24611 | 2+621 10 M 10,40 0,60 624
2 30 | 24610 | 24700 | 2+623 | 2+637 10 M 13,80 0,60 828
2 30 | 24610 | 24700 | 2+651 | 24700 1 H 49,50 3,50 17325
2 31| 24700 | 24790 | 24700 | 24727 1 H 26,90 3,50 94,15
2 31| 24700 | 24790 | 24727 | 24737 10 L 9,60 0,60 5,76
2 31| 24700 | 24790 | 24740 | 24753 1 M 13,10 3,00 39,30
2 31| 24700 | 24790 | 24759 | 24763 1 H 4,20 3,00 12,60
2 31 | 24700 | 24790 | 24772 | 2+7% 1 H 18,00 3,50 63,00
2 32 | 24790 | 24880 | 24790 | 24817 1 H 26,90 3,50 94,15
2 32 | 24790 | 24880 | 24819 | 24819 1 M 0,70 3,50 2,45
2 32 | 24790 | 24880 | 2+823 | 24825 1 L 2,10 2,00 4,20
2 32 | 24790 | 24880 | 2+827 | 2+829 1 L 1,60 3,00 4,80
2 32 | 24790 | 24880 | 2+820 | 2+839 10 L 9,60 0,60 5,76
2 32 | 24790 | 24880 | 2+839 | 24844 1 M 540 3,50 18,90
2 32 | 24790 | 24880 | 2+872 | 2+880 11 M 7,90 2,50 19,75
2 33 | 24880 | 24970 | 2+880 | 2+007 11 M 27,40 2,50 68,50
2 33 | 24880 | 24970 | 2+908 | 2+022 10 L 1330 0,60 7,98
2 33 | 24880 | 24970 | 2+024 | 24925 10 L 0,40 0,60 024
2 33 | 24880 | 24970 | 24933 | 2+933 10 L 0,60 2,00 1,20
2 33 | 24880 | 24970 | 24945 | 24051 10 L 6,00 0,60 3,60
2 33 | 24880 | 24970 | 24952 | 2+954 10 M 1,90 0,60 1,14
2 33 | 24880 | 24970 | 2+962 | 2+964 10 L 1,90 0,60 1,14
2 34 | 24970 | 3+060 | 2+997 | 2+998 10 L 1,10 0,60 0,66
2 34 | 24970 | 3+060 | 3+014 | 3+018 1 L 3,30 3,00 9,90
2 34 | 24970 | 3+060 | 3+024 | 3+029 10 L 590 0,60 354
2 35 | 3+060 | 3+150 | 3+128 | 3+129 11 L 140 1,00 1,40
2 37 | 3+240 | 3+330 | 3+249 | 34252 10 L 2,70 0,60 1,62
2 37 | 3+240 | 3+330 | 3+257 | 3+250 10 L 2,10 0,60 1,26
2 37 | 3+240 | 3+330 | 3+260 | 3+265 10 L 4,20 0,60 252
2 38 | 3+330 | 3+420 | 3+351 | 34352 10 L 130 0,60 078
2 38 | 3+330 | 3+420 | 3+361 | 3+363 10 L 2,10 0,60 1,26
2 38 | 3+330 | 3+420 | 3+365 | 3+365 10 L 0,60 2,00 1,20
2 38 | 3+330 | 3+420 | 3+370 | 3+387 10 L 17,00 0,60 10,20
2 38 | 3+330 | 3+420 | 3+394 | 34304 10 L 0,60 1,50 090
2 38 | 3+330 | 3+420 | 3+402 | 3+41r 1 L 9,40 3,50 32,90
2 39 | 3+420 | 3+510 | 3+433 | 3+443 10 L 9,70 0,60 582
2 30 | 3+420 | 34510 | 3+443 | 3+4d6 1 L 3,10 2,50 7,75
2 30 | 3+420 | 34510 | 3+453 | 34455 10 L 2,60 0,60 1,56
2 39 | 3+420 | 3+510 | 3+456 | 3+459 1 L 2,60 3,50 9,10
2 39 | 3+420 | 34510 | 3+d62 | 3+495 10 L 32,60 0,60 19,56
2 39 | 3+420 | 3+510 | 3+505 | 3+505 10 L 0,60 2,50 1,50
2 39 | 3+420 | 3+510 | 3+508 | 3+510 1 L 1,80 2,00 3,60
2 40 | 3+510 | 3+600 | 3+510 | 3+518 1 L 8,00 2,00 16,00
2 40 | 3+510 | 3+600 | 3+521 | 3+525 10 L 3,50 0,60 2,10
2 42 | 3+690 | 3+780 | 3+735 | 3+740 10 M 5,20 0,60 312
2 42 | 3+690 | 3+780 | 3+765 | 34767 10 L 1,90 0,60 1,14
2 42 | 3+690 | 3+780 | 3+772 | 34772 10 L 0,50 0,60 030
2 43 | 3+780 | 3+870 | 3+829 | 3+831 10 L 1,90 0,60 1,14
2 43 | 3+780 | 3+870 | 3+848 | 3+851 10 L 2,80 0,60 1,68
2 43 | 3+780 | 3+870 | 3+852 | 3+856 1 L 4,20 2,50 10,50
2 43 | 3+780 | 3+870 | 3+858 | 3+870 10 M 11,80 0,60 7,08
2 44 | 3+870 | 3+960 | 3+870 | 3+878 10 M 7,80 0,60 4,68
2 44| 3+870 | 3+960 | 3+882 | 3+882 10 L 0,60 1,00 0,60
2 44 | 3+870 | 3+960 | 3+883 | 3+899 10 L 10,60 0,60 6,36
2 44| 3+870 | 3+960 | 3+902 | 3+906 10 L 3,60 0,60 216
2 44| 3+870 | 3+960 | 3+911 | 3+920 10 M 8,40 0,60 5,04
2 44 | 3+870 | 3+960 | 3+921 | 34021 10 L 0,60 2,00 1,20
2 44| 3+870 | 3+960 | 3+924 | 3+041 10 L 16,70 0,60 10,02
2 44 | 3+870 | 3+960 | 3+945 | 3+045 10 L 0,60 2,00 1,20
2 44 | 3+870 | 3+960 | 3+947 | 3+957 10 L 10,00 0,60 6,00
2 45 | 3+960 | 4+050 | 3+967 | 3+967 10 L 0,60 2,00 1,20
2 45 | 3+960 | 4+050 | 3+971 | 3+975 10 L 390 0,60 234
2 45 | 3+960 | 4+050 | 3+977 | 3+o77 10 L 0,60 3,00 1,80
2 45 | 3+960 | 4+050 | 3+980 | 3+983 10 L 2,40 0,60 1,44
2 46 | 43050 | 4+140 | 4+059 | 4+066 10 L 7,20 0,60 432
2 46 4+050 4+140 4+073 4+073 10 L 0,60 1,50 0,90
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PROYECTO DIRECCION
THilo Viol Bogo1a | [ CIUNTAX 72.DE. AC 26 A CL73 CARRILZ
via FeCHA
AVENIDA BOVACA | [ miércoles, D1 d jurio do 2016
TRAMO INSPECCIONADO POR
v | [ ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS
A UNIDAD PROVISIONAL DANO
CODIGODECALZADA | CARRIL |GNpT inicio FIN INICIO _ FINAL | COD.DANO | SEV. | LARGO (m) [ ANCHO (m) | AREA (m?) ESQUEMA
2 46 | 44050 | 44140 | 4s081 | 4v082 10 L 1,80 0,60 1,08
2 46 | 43050 | 4+140 | 4+086 | 4+086 10 L 0,60 3,50 2,10
2 46 | 43050 | 4+140 | 4+086 | 4+087 10 L 140 0,60 084
2 46 | 44050 | 4+140 | 44089 | 4+001 10 M 2,00 0,60 1,20
2 46 | 43050 | 4+140 | 4+092 | 4+096 10 L 3,90 0,60 234
2 47 | 44140 | 44230 | 4+152 | a+150 10 L 6,50 0,60 390
2 47 | 44140 | 44230 | 4+162 | a+i65 10 L 3,30 0,60 1,98
2 48 | 44230 | 44300 | 44231 | 4025 10 L 21,00 0,60 12,60
2 49 | 4930 | 44410 | 44349 | 44349 10 L 0,60 3,50 2,10
2 49 | 4430 | 44410 | 44372 | 44379 10 L 6,60 0,60 396
2 49 | 44320 | 4+410 | 44380 | 44382 10 L 2,20 0,60 132
2 49 | 4430 | 44410 | 44399 | 44399 10 L 0,60 2,00 1,20
2 49 | 4430 | 44410 | 4+400 | 4+400 10 L 0,60 2,00 1,20
2 49 | 4430 | 44410 | 4+406 | 4+406 10 L 0,60 1,50 090
2 50 4+410 4+500 4+410 4+418 10 L 7,50 0,60 4,50
2 50 4+410 4+500 4+419 4+423 10 L 3,50 0,60 2,10 DANOS
2 50 4+410 4+500 4+433 4+439 10 L 6,70 0,60 4,02 N° Tipo de daiio
2 50 | 4+410 | 44500 | 4+444 | 4+dde 10 L 1,60 0,60 0,9 1 Piel de cocodrilo
2 50 | 4+410 | 4+500 | 4+450 | 4+453 10 L 2,30 0,60 138 2 Exudacion
2 50 | 4+410 | 44500 | 4+ds6 | 4+ds0 10 L 3,50 0,60 2,10 3 en blogue
2 51 4+500 4+590 4+505 4+506 10 L 0,60 0,60 0,36 4 Abultamientos y hundimientos
5 Corrugacién
6 Depresion
7 Grieta de borde
8 Grieta de reflexién de junta
9 Desnivel carril/berma
10 Grietas long y transversal
11 Parcheo
12 Pulimento de agregados
13 Huecos
14 Cruce de via férrea
15
16
17 Grieta parabdlica
18 Hinchamiento
19 de agregados
Severidad L M H
Baja Vedia Ata




€ Universipap Santo Tomas

INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO
CCARRETERAS DE SUPERFICIE EN PAVIMENTO ASFALTICO
EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREQ

PROYECTO.

DIRECCION

Mallo Viol Bogold

CIU N2 AK 72.DEAC 26 A L33 CARRILS

via

FECHA

“AVENIDA BOVACA

miércolos, 01 e junio do 2016

TRAMO INSPECCIONADO POR
v | [ ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS
A UNIDAD PROVISIONAL DANO
CODIGODECALZADA | CARRIL IGNpT inicio FIN INICIO _ FINAL | COD.DANO | SEV. | LARGO (m) [ ANCHO (m) | AREA (m?) ESQUEMA
1 T | 04000 | 0+090 | 0+041 | 0+056 10 L 15,40 0,60 9,24
1 1 | 04000 | 0+09 | 0+061 | 0+080 10 L 19,60 0,60 11,76
1 1 | 04000 | 0+090 | 0+08¢ | 0+090 10 L 6,50 0,60 3,90
1 2 | 0+09 | 0+180 | 0+090 | o0+i50 10 L 59,70 0,60 35,82
1 2 | 0+09% | 0+180 | o+is6 | o+is 10 L 2,00 0,60 1,20
1 2 | 0+09% | 0+180 | o+159 | o+ie2 10 L 3,00 0,60 1,80
1 2 | 0+09% | 0+180 | o+ie6 | o0+i66 10 L 0,60 3,00 1,80
1 2 | 0+09% | 0+180 | o+169 | o0+i71 10 L 2,10 0,60 1,26
1 2 | 0+09% | 0+180 | o0+i73 | o+ize 10 L 3,10 0,60 1,86
1 2 | 0+09% | 0+180 | 0+179 | o0+180 10 L 1,20 0,60 072
1 3 | 0+180 | 0+270 | o+180 | o+i81 10 L 130 0,60 078
1 3 | 0+180 | 0+270 | o+189 | o0+1%5 10 L 6,80 0,60 4,08
1 3 0+180 0+270 0+199 0+204 10 L 4,90 0,60 2,94
1 3 0+180 0+270 0+205 0+215 10 L 10,40 0,60 6,24 DANOS
1 3 0+180 0+270 0+219 0+225 10 L 5,90 0,60 3,54 N° Tipo de daiio
1 3 | 0+180 | o0+270 | o0+234 | owom 10 L 8,00 0,60 4,80 1 Piel de cocodrilo
1 3 | 0+180 | 0+270 | o0+268 | 0270 10 L 2,50 0,60 1,50 2 Exudacion
1 4 | 0+270 | 04360 | 04270 | on2 10 L 1,50 0,60 090 3 en blogue
1 4 | 04270 | 04360 | 0+284 | 04286 10 L 2,00 0,60 1,20 4 Abultamientos y hundimientos
1 4 | 04270 | 04360 | 0+304 | 04308 10 L 3,90 0,60 2,34 s Cornugacion
1 4 | 0+270 | 0+360 | 04315 | 04321 11 L 6,30 2,00 12,60 6 Depresién
1 4 | 04270 | 0+360 | 0+318 | 04324 10 L 6,60 0,60 3,9 7 Grieta de borde
1 4 | 04270 | 0+360 | 0+331 | 04335 10 L 4,00 0,60 2,40 s Grieta de reflexion de junta
1 4 | 04270 | 0+360 | 0+340 | 04345 10 L 4,60 0,60 2,76 9 Desnivel carrl/berma
1 4 | 0+270 | 0+360 | 0+347 | 04348 10 L 0,90 0,60 054 10 Grietas long y transversal
1 8 | 04630 | 0+720 | o662 | 0664 1 M 2,70 2,50 675 11 Parcheo
1 8 | 0+630 | 0+720 | o681 | 04681 1 M 0,50 1,00 0,50 12 Pulimento de agregados
1 8 | 0+630 | 0+720 | 0+703 | 0+706 13 H 3,20 2,00 6,40 13 Huecos
1 9 | 0+720 | o+810 | o730 | 04731 1 L 0,40 2,00 0,80 14 Cruce de via férrea
1 9 | 0+720 | 0+810 | 0+738 | o0+747 10 L 8,80 0,60 528 15
1 9 | 0+720 | 0+810 | o+751 | o752 10 L 130 0,60 0,78 16
1 9 | 04720 | 0+810 | o0+756 | 04757 1 L 0,80 2,00 1,60 17 Grieta parabdiica
1 9 | 04720 | 0+810 | o+761 | o0+762 1 L 0,60 2,00 1,20 18 Hinchamiento
1 9 0+720 0+810 0+763 0+763 10 L 0,60 1,50 0,90 19 de agregados
1 9 | 04720 | o+810 | o771 | ow772 13 H 0,80 1,00 0,80 Severidad L ] 1]
1 11 0+900 0+990 0+928 0+929 10 L 1,10 0,60 0,66 Baja. Media Alta
1 11 | 04900 | 0+990 | o0+936 | o0+937 10 L 0,70 0,60 042
1 11 | 04900 | 0+990 | o0+941 | o0+942 10 L 1,00 0,60 0,60
1 11 | 04900 | 0+990 | o0+948 | 0+948 10 L 0,70 0,60 042
1 11 | 0+900 | 0+990 | o0+951 | o0+958 10 L 7,30 0,60 438
1 11 | 04900 | 0+990 | 0+969 | 0+969 10 L 0,60 3,00 1,80
1 12 | 0+990 | 1+080 | i+oil 1+013 10 L 2,30 0,60 1,38
1 12 | 0+990 | 1+080 | 1+061 1+062 10 L 1,60 0,60 096
1 14 | 1+170 | 1260 | 14213 1+216 1 L 2,80 2,00 5,60
1 16 | 14350 | 14440 | 14304 | 14394 10 L 0,60 2,00 1,20
1 16 | 14350 | 1+440 | 1+427 | 1+428 10 L 1,00 0,60 0,60
1 17 | 14440 | 14530 | 1+499 | 14500 10 L 0,70 0,60 042
1 17 | 1+440 | 14530 | 14511 14512 10 L 130 0,60 078
1 18 | 14530 | 1+620 | 14574 | 14577 10 M 3,00 0,60 1,80
1 19 1+620 1+710 1+630 1+632 10 L 1,70 0,60 1,02
.6
0!
.6
¥
1 2.
1
1
1




] v . INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO
% & NIV ER\.L[).\P.&‘M (LTQM AS CARRETERAS DE SUPERFICIE EN PAVIMENTO ASFALTICO
i PHMRIIG SR EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREQ

srovecto DiRECCION
Trallo Vio Bog05 | I CIUNZAR 72 DEAC 26 A LT3 CARRLS
via Fecha
AVENIDA BOVACA | [ iércoies 01 Ge jurio 36 2016
TRAMO INSPECCIONADO POR
1 | I ADRES ANMAYA ESTEBAN ROTAS
A UNIDAD PROVISIONAL DANO
CODIGODECALZADA | CARRIL |GNpT inicio [ FIN INICIO __FINAL | COD.DANO | SEV. | LARGO (m) | ANCHO (m) | AREA (m?) ESQUEMA

+160 +220 1 M s y .01
+160 423 1 M 1 ¥l
+160 +250 1L L A
4250 +253 11 L ¥
4250 4254 1 L
4250 261 1 M
4250 +272 1 L
4250 +301 1 L
4250 [ 2+305 L
4340 4373 M
4340
4340 .
+430 )
4430 DANGS
+430 B N° i
4520 T il de cocodrilc
+520 2 Exudacion
+520 E) en blogue
+520 ) hundimientos
+520 s Comugacién
+520 6 Depresién
+610 7 Gricta de borde
+610 +685 s Grieta de reflexion de junta
4700 742 . Y . o Desnivel carril/berma.
4700 762 . Y . 10 Grietas long y transversal
4790 +807 . Y . 11 Parcheo
4790 838 . Y . 12 Pulimento de ogregados
+150 +184 1 Y Y . 13 Huecos
+150 221 1 . Y . 14 Cruce de vio férrea
+150 234 10 15
-+ 244 10 Y . X 16
.+ +250 10 . Y X 17 Griete parabdiica
-+ 254 10 . Y . 18 Hinchamiento
. 1296 1 24, X 19 de agregados

7 [ 3+ +298 10 1 : T ™ [

7 -+ 3+303 10 1, X Severidad Baia Media Alta
4] + 1 1
+330 - 10
+330 - 1
+330 - 10
+330 - 1
+330 4351 10
+330 354 10
+330 +360 10
+330 +365 1
+330 +367 10
+330 +387 1
+330 301 i1
+330 +408 10
+330 +420 1
+420 423 1
+420 +489 1
+420 +497 10
4510 4519 10 L
4510 4578 1 M
4780 +820 1 M
4870 892 10 L
4960 987 13 M
+140 203 10 H
+140 +230 1 M
4230 272 M
4230 274
4230 277
4230 278
+230 +280
+230 +287
+230 +2687 ]
+230 +320 1 M 2.
+320 333 1 L 10, X X
+320 +346 1 L 9, A A




€D Universipap Santo Tomas

INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO

Loltineris

NIVERSIDAD JANTO 1€ CARRETERAS DE SUPERFICIE EN PAVIMENTO ASFALTICO Nt
EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO —
PROYECTO DIRECCION
el Vial Bogora iU N2 AK TZDEAC 26 A CL73 CARRILY
via FeCHA
AVENIDA BOVACA miércoles, D1 d jurio do 2016
TRAMO INSPECCIONADO POR
v ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS
A UNIDAD PROVISIONAL DANO
CODIGODECALZADA | CARRIL IGNpT inicio FIN INICIO _ FINAL | COD.DANO | SEV. | LARGO (m) [ ANCHO (m) | AREA (m?) ESQUEMA
2 T | 0+000 | 0+090 | 0+004 | 0+005 10 L 0,40 0,60 024
2 1 | 0+000 | 0+09 | 0+008 | 0+008 10 L 0,40 0,60 024
2 1 | 04000 | 0+090 | 0+019 | o+024 10 L 5,10 0,60 3,06
2 1| 04000 | 0+090 | 0+027 | o+027 10 L 0,40 0,60 024
2 1 | 04000 | 04090 | 0+033 | 0+033 10 L 0,60 3,50 2,10
2 1 | 04000 | 0+090 | 0+044 | o0+044 10 L 0,60 3,50 2,10
2 1 | 04000 | 0+090 | 0+045 | 0+045 10 L 0,60 3,50 2,10
2 1 | 04000 | 04090 | 0+052 | 0+052 10 L 0,60 3,50 2,10
2 1 | 04000 | 0+090 | 0+057 | 0+057 10 L 0,60 3,50 2,10
2 1 | 04000 | 0+09 | 0+060 | 0+063 11 L 2,40 2,00 4,80
2 1 | 04000 | 0+090 | 0+064 | 0+064 10 L 0,60 2,50 1,50
2 1 | 04000 | 04090 | o+071 | o+071 10 M 0,60 3,50 2,10
2 1 0+000 0+090 0+075 0+075 10 M 0,60 3,50 2,10
2 1 0+000 0+090 0+076 0+078 1 L 1,60 3,50 5,60 DANOS
2 1 0+000 0+090 0+081 0+090 1 L 8,50 3,00 25,50 N° Tipo de daiio
2 3 | 0+180 | 0+270 | o0+19% | o0+1% 1 M 4,30 2,00 8,60 1 Piel de cocodrilo
2 3 | 0+180 | o0+270 | o+202 | ow2m 10 L 0,60 3,50 2,10 2 Exudacion
2 3 | 0+180 | 0+270 | o0+204 | or20a 10 L 0,60 2,00 1,20 3 en blogue
2 3 | 0+180 | 0+270 | 0+205 | o0+207 1 L 1,20 3,00 3,60 4 Abultamientos y hundimientos
2 3 | 0+180 | 0+270 | o251 | o+251 10 L 0,60 1,00 0,60 s Cornugacion
2 3 | 0+180 | 0+270 | 0+259 | 0+260 1 H 0,60 1,00 0,60 6 Depresién
2 4 | 0+270 | 0+360 | 0+300 | 0+303 1 L 2,90 2,50 7,25 7 Grieta de borde
2 4 | 0+270 | 0+360 | 0+313 | 04314 1 L 0,70 2,00 140 s Grieta de reflexion de junta
2 4 | 04270 | 0+360 | 0+314 | 04316 10 L 1,50 0,60 090 9 Desnivel carrl/berma
2 4 | 04270 | 0+360 | 0+340 | 04341 10 L 0,60 0,90 054 10 Grietas long y transversal
2 4 | 04270 | 04360 | 0+344 | 04347 10 M 2,30 0,60 138 11 Parcheo
2 5 | 04360 | 0+4s0 | o0+413 | o414 1 L 0,60 1,00 0,60 12 Pulimento de agregados
2 6 | 0+450 | 0+540 | o+de5 | 0+466 10 L 0,50 0,60 0,30 13 Huecos
2 6 | 0+450 | 0+540 | o471 | o+ar3 10 L 2,00 0,60 1,20 14 Cruce de via férrea
2 6 | 0+450 | 0+540 | o+as7 | o040l 10 M 4,40 0,60 2,64 15
2 6 | 0+450 | 0+540 | 0+503 | o0+504 13 M 0,60 1,00 0,60 16
2 7 | 0+540 | 0+630 | o+s52 | 0455 1 H 3,30 2,00 6,60 17 Grieta parabdiica
2 7 | 0+540 | o0+630 | o622 | o622 10 L 0,60 3,50 2,10 18 Hinchamiento
2 7 0+540 0+630 0+623 0+623 10 L 0,60 3,00 1,80 19 de agregados
2 7 | 0+540 | 0+630 | o625 | o0+628 10 M 2,10 0,60 126 Severidad L ] 1]
2 7 0+540 0+630 0+629 0+629 13 M 0,50 1,00 0,50 Baja. Media Alta
2 8 | 0+630 | 0+720 | o637 | o0rea3 10 M 520 0,60 312
2 8 | 0+630 | 0+720 | 0+645 | 0+646 10 L 0,90 0,60 054
2 8 | 04630 | 0+720 | o651 | O0+651 10 L 0,60 3,50 2,10
2 8 | 0+630 | 0+720 | o0+656 | 0+65 10 L 0,60 3,50 2,10
2 8 | 0+630 | 0+720 | o661 | 0662 10 L 0,80 0,60 048
2 8 | 0+630 | 0+720 | 0+704 | 04707 10 M 3,30 0,60 1,98
2 8 | 04630 | 0+720 | o0+712 | 04716 1 M 3,70 1,50 5,55
2 9 | 0+720 | 0+810 | o0+724 | 04728 10 M 3,80 0,60 228
2 9 | 04720 | 0+810 | 0+728 | 0+749 11 M 20,80 2,50 52,00
2 9 | 0+720 | 0+810 | o0+758 | o0+762 1 H 3,40 1,50 5,10
2 9 | 04720 | 0+810 | o0+765 | 04766 10 L 0,60 0,60 036
2 9 | 0+720 | 0+810 | 0+779 | 04780 10 L 0,70 0,60 042
2 9 | 04720 | 0+810 | o0+784 | 0+7% 1 M 5,80 1,50 8,70
2 10 0+810 0+900 0+853 0+858 10 L 4,40 0,60 2,64
10 L
10 L
1 M
1 M
1 M
10 L
1 M
M
1.
1 | L ] 35 | 150 | 525 |
1 1. ! !
10 L 2, A 1
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PROYECTO.

INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO
CCARRETERAS DE SUPERFICIE EN PAVIMENTO ASFALTICO
EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREQ

Mallo Viol Bogold

via

“AVENIDA BOVACA

DIRECCION

CIU N2 AK 72.DEAC 26 A L33 CARRILA

FECHA

miércolos, 01 e junio do 2016

TRAMO INSPECCIONADO POR

"ANDRES AMAYA -ESTEBAN ROJAS

UNIDAD PROVISIONAL

CODIGO DE CALZADA | CARRIL

DANO
UND [ INICIO FIN INICIO  FINAL | COD.DANO | SEV. | LARGO (m) ESQUEMA|

[ ANCHO (m) | AREA () |

+170 +260 216 | 14216

+170 260 219 4220

+170 260 4227 4227

+170 246 4246

+260 281 4281

+260 286 4294

+260 296 4303 1

\
=l

+260 314 4322 1

4260 +350 346 346 . Y 6

+350 357 4362 . . .7

+530 585 +588

+530 4597

+530 [ 14615

DANOS.

+620 +625

+620 +631 ) X ) e

+620 4648

Piel de cocodrilo
+620 4671 Exudacion

+620 4672 en blogue

+620 4679 hundimientos

+620 4686

Corrugacién

+620 4703 Depresién

+620 Grieta de borde.

+620 Grieta de reflexién de junta

+710 ] Desnivel carril/berma.

+710

Grietas long y transversal
+710 Parcheo

+710

Pulimento de agregados
+800 tuecos

H
+800 14 Cruce de via férrea

+890

+890

Grieta parabdlica

18 Hinchamiento

19 de agregados

Severidad

=|

. X . L M H
X Y X Baia Viedia Alta

R[> e

16.

218.10

49.2

Y 0,61
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INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO
CCARRETERAS DE SUPERFICIE EN PAVIMENTO ASFALTICO
EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREQ

PROYECTO.

Llltineris

N ——

Mallo Viol Bogold

DIRECCION

via

CIU N2 AK 72.DEAC 26 A CLY3 CARRILS

“AVENIDA BOVACA

FECHA

miércolos, 01 e junio do 2016

INSPECCIONADO POR

"ANDRES AMAYA -ESTEBAN ROJAS

A UNIDAD PROVISIONAL DANO
CODIGODECALZADA | CARRIL IGNpT inicio FIN INICIO _ FINAL | COD.DANO | SEV. | LARGO (m) [ ANCHO (m) | AREA (m?) ESQUEMA
3 T | 04000 | 0+090 | 0+037 | o+0# 1T M 6,80 2,50 17,00
3 1 | 04000 | 0+090 | 0+066 | 0+069 1 M 2,60 2,00 520
3 1 | 04000 | 0+090 | 0+069 | 0+080 i1 M 10,50 3,00 31,50
3 1 | 04000 | 0+09 | 0+080 | 0+080 13 M 0,60 1,00 0,60
3 1 | 04000 | 0+090 | 0+09 | 0+090 10 L 0,60 1,00 0,60
3 2 | 0+09 | 0+180 | 0+099 | 0+0%9 10 L 0,60 1,00 0,60
3 2 | 0+09% | 0+180 | o+i66 | 0+169 1 M 2,80 2,00 560
3 3 | 0+180 | 0+270 | o+i86 | 0+1%0 1 L 4,50 2,00 9,00
3 3 | 04180 | 0+270 | o+195 | 0+1% 10 L 1,10 0,60 0,66
3 3 | 0+180 | 0+270 | o0+245 | 0425 11 M 11,50 3,00 34,50
3 5 | 04360 | o450 | 0+373 | o0+376 10 L 2,20 0,60 1,32
3 5 | 04360 | o0+450 | 0+383 | o0+384 10 L 0,50 0,60 0,30
3 6 0+450 0+540 0+456 0+456 10 L 0,60 2,00 1,20
3 6 0+450 0+540 0+462 0+464 10 L 2,20 0,60 1,32 DANOS
3 6 0+450 0+540 0+465 0+469 10 M 3,80 0,60 2,28 N° Tipo de daiio
3 6 | 0+450 | o0+5%0 | ora2 | owan 10 L 0,60 1,00 0,60 1 Piel de cocodrilo
3 6 | 0+450 | o0+540 | o0+493 | 0+493 10 L 0,60 2,00 1,20 2 Exudacion
3 6 | 0+450 | 0+540 | 04535 | o0+540 10 M 540 0,60 324 3 en blogue
3 7 | 0+540 | 0+630 | o0+540 | o+5® 10 M 1,60 0,60 096 4 Abultamientos y hundimientos
3 7 | 0+540 | 0+630 | o+546 | o054 10 L 2,70 0,60 162 s Cornugacion
3 7 | 0+540 | 0+630 | o0+550 | o0+551 10 L 1,10 0,60 0,66 6 Depresién
3 7 | 0+540 | 0+630 | 0+507 | 0+5%9 1 L 2,00 2,00 4,00 7 Grieta de borde
3 7 | 0+540 | o0+630 | o621 | o623 10 L 2,20 0,60 132 s Grieta de reflexion de junta
3 7 | 0+540 | 0+630 | o625 | 04627 10 L 2,30 0,60 1,38 9 Desnivel carrl/berma
3 8 | 0+630 | 0+720 | o6d1 | o0rea3 1 L 2,20 0,60 132 10 Grietas long y transversal
3 8 | 0+630 | 0+720 | o+666 | 0+668 13 M 1,90 1,00 1,90 11 Parcheo
3 8 | 04630 | 0+720 | o0+678 | 04680 1 H 2,20 2,50 5,50 12 Pulimento de agregados
3 8 | 04630 | 0+720 | 0+688 | 0+6%2 it M 4,50 3,00 13,50 13 Huecos
3 9 | 0+720 | o+810 | o0+793 | 04793 10 L 0,60 1,00 0,60 14 Cruce de via férrea
3 10 | 0+810 | 0+900 | o+811 | o0+813 1 M 2,40 1,50 3,60 15
3 10 | 0+810 | 0+900 | o+812 | o082 1 M 9,40 2,00 18,80 16
3 10 | 04810 | 0+900 | o0+845s | 0+849 1 M 3,90 2,50 9,75 17 Grieta parabdiica
3 10 | 0+810 | 0+900 | o+852 | 04859 1 M 7,20 3,00 21,60 18 Hinchamiento
3 10 0+810 0+900 0+895 0+895 10 L 0,60 3,50 2,10 19 de agregados
3 10 | 0+810 | 0+900 | o0+897 | o0+8% 11 M 1,10 3,50 385 Severidad L ] 1]
3 11 0+900 0+990 0+909 0+910 10 L 0,70 0,60 0,42 Baja. Media Alta
3 11 | 04900 | 0+990 | 0+930 | o0+931 1 L 1,10 1,00 1,10
3 11 | 04900 | 0+990 | 0+935 | o0+938 10 L 2,70 0,60 1,62
3 11 | 04900 | 0+990 | o972 | o+o78 1 M 6,20 2,50 15,50
3 12 | 0+990 | 1+080 | 1+031 14031 10 L 0,60 2,00 1,20
3 12 | 04990 | 1+080 | 1+038 | 1roa 1 M 6,30 3,50 22,05
3 12 | 04990 | 1+080 | 1047 | 1+053 1 M 6,00 2,50 15,00
3 12 | 04990 | 1+080 | 1+076 | 1+078 1 M 1,80 2,00 3,60
3 13 | 1+080 | 1+170 | 1+080 | 1+080 10 L 0,60 1,00 0,60
3 13 | 1+080 | 1+170 | 1082 | 1+083 10 L 0,80 0,60 048
3 13 | 1+080 | 1+170 | 1+002 | 1092 10 L 0,60 1,00 0,60
3 13 | 1+080 | 1+170 | 1+098 | i+il6 11 M 17,60 2,50 44,00
3 13 | 1+080 | 1+170 | 1116 | i+ile 10 L 0,60 1,00 0,60
3 13 | 1+080 | 1+170 | 1+122 | 1+123 1 M 0,50 2,00 1,00
3 13 1+080 1+170 1+129 1+129 10 L 0,60 1,00 0,60
10 L 3.
M 1.
L 4.
]
1
1
10 L
10 L | 060 | 0
10 L
10 L X .




- INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO
& UNIVERSIDAD SANTO ToMAS CARRETERAS DE SUPERFICIE EN PAVIMENTO ASFALTICO
ORISR EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO

PROYECTO. DIRECCION

Voo Vil o3 ] [ CIUNEAR TZDEAC 76 A CLITCARRILS

via FECHA

AVENIDA BOVACA | I iércoles, 01 oo oo 42 2075

TRAMO INSPECCIONADO POR

1 | I ADRES ANMAYA ESTEBAN ROTAS

CODIGO DE CALZADA | CARRIL UNIDAD PROVISIONAL N;’

DA
UND [ INICIO FIN INICIO _ FINAL | COD.DANO | SEV. | LARGO (m.

ANCHO (m) | AREA (m") ESQUEMA
+440 .

+440

+530

+620

+620

+620

+620

+800

+800

+890

+890

+890

+890

DANOS.

+980

+980 e R

+980

Piel de cocodrilo
+980 Exudacién

+980 en blogue

+070 hundimientos

Corrugacién

Depresién

Grieta de borde.

Grieta de reflexién de junta

] Desnivel carril/berma.

10 Grietas long y transversal
Parcheo

12 Pulimento de agregados
s

Huecos
14 Cruce de via férrea

17 Grieta parabdlica

18 Hinchamiento

19 de agregados

Severidad

. X L M H
X ) . Baia Viedia Alta

z[z|-|z

+150
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@

ERSIDAD SANTO TOMAS

FRIMER CLAUSTRO UNIVERSITARIO DE COLOMBIA

MALLA VIAL

Jversien o

Dirreccion

N1-CARRIL 1-AK 72-DE- AC 26 - CL93 A

|Fecha: Jun - 16

Nombre del Encargado

ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS

AVENIDA BOYACA (26 -93a) SUR - NORTE

Tramo 1
UNIDAD ABSCISA | ABSCISA DANO ANCHO " AREA DE % DE LONGITUD DE
[ || ersad INICIAL FINAL CARRIL (m) | “ARGO | ANCHO ION|  prectacion | *° AFECTACION
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1 1 0 % K0+064 K0+067 FCT 1 35 3.10 3.0 93 3% 3%
1 1 0 %0 K0+067 K0+067 ] 2 35 0.60 35 21 1% 1%
1 1 0 %0 K0+021 K0+025 FPC 1 35 4.00 35 14 4% 4%
1 1 0 %0 K0+059 K0+067 FPC 1 35 7.30 3.0 219 6% 7%
1 1 0 %0 K0+088 K0+090 FPC 1 35 2.20 15 33 1% 2%
1 1 0 %0 K0+007 K0+014 B 2 35 6.80 35 2338 7% 7%
1 1 0 %0 K0+079 K0+090 B 1 35 10.60 2.0 212 6% 11%
1 1 0 % 0+039 0+040 FLF 1 35 1.20 0.6 0.72 0%

1 2 % 180 K0+090 K0+093 FPC 1 35 2.90 15 435 1% 3%
1 2 % 180 K0+101 K0+103 FPC 1 35 1.80 15 27 1% 2%
1 2 % 180 K0+135 KO+149 FPC 2 35 14.20 2.0 284 8% 14%
1 2 %0 180 K0+172 K0+180 FPC 1 35 8.00 35 28 8% 8%
1 2 %0 180 K0+090 K0+103 B 1 35 13.30 2.0 266 8% 13%
1 2 %0 180 0+105 0+106 FLF 2 35 0.80 0.6 0.48 0%

1 2 %0 180 0+159 0+165 FLF 1 35 6.20 0.6 3.72 1%

1 3 180 270 K0+180 K0+182 FPC 1 35 1.90 35 6.65 2% 2%
1 3 180 270 Ko+211 K0+212 FPC 1 35 070 1.0 07 0% 1%
1 3 180 270 K0+215 K0+218 FPC 1 35 3.00 15 45 1% 3%
1 3 180 270 Ko+182 KO+195 B 2 35 13.10 2.0 262 7% 13%
1 3 180 270 K0+218 K0+223 B 1 35 4.60 25 115 3% 5%
1 3 180 270 0+242 0+270 FLF 2 35 28.00 0.6 16.8 5%

1 4 270 360 K0+294 K0+296 FPC 1 35 1.90 15 285 1% 2%
1 4 270 360 K0+283 K0+292 B 1 35 9.40 25 235 7% 9%
1 4 270 360 0+319 04332 FLF 1 35 13.20 0.6 7.92 2%

1 5 360 450 K0+361 K0+361 FTJ 1 35 0.60 35 21 1% 1%
1 5 360 450 K0+376 K0+377 FCT 1 35 1.50 3.0 SELLADA 45 1% 2%
1 5 360 450 K0+373 K0+377 FPC 1 35 3.30 25 8.25 2% 3%
1 5 360 450 K0+390 K0+392 FPC 1 35 1.40 1.0 14 0% 1%
1 5 360 450 K0+409 K0+409 FPC 1 35 0.50 15 0.75 0% 1%
1 5 360 450 K0+412 K0+413 FPC 1 35 1.00 15 15 0% 1%
1 5 360 450 K0+422 K0+426 FPC 1 35 3.90 15 5.85 2% 4%
1 6 450 540 K0+465 K0+465 2] 1 35 0.60 2.0 12 0% 1%
1 6 450 540 K0+522 K0+522 FTJ 2 35 0.60 35 21 1% 1%
1 6 450 540 K0+535 K0+538 FPC 1 35 3.30 1.0 33 1% 3%
1 6 450 540 K0+470 K0+472 B 1 35 2.40 20 438 1% 2%
1 6 450 540 0+479 0+481 FLF 1 35 1.80 0.6 1.08 0%

1 6 450 540 0+509 04510 FLF 1 35 1.40 0.6 0.84 0%

1 7 540 630 K0+551 K0+552 FPC 1 35 0.60 15 09 0% 1%
1 7 540 630 K0+543 K0+545 B 1 35 1.50 15 225 1% 2%
1 7 540 630 0+621 0+622 FLF 1 35 0.40 0.6 0.24 0%

1 8 630 720 K0+633 K0+634 FCT 1 35 0.50 3.0 15 0% 1%
1 8 630 720 K0+700 K0+701 FCT 1 35 1.00 3.0 3 1% 1%
1 8 630 720 0+698 0+700 FLF 1 35 1.90 0.6 114 0%

1 10 810 900 0+871 0+838 FLF 1 35 16.80 0.6 10.08 3%

1 1 900 990 K0+964 K0+964 FTJ 2 35 0.60 35 21 1% 1%
1 11 900 990 K0+964 K0+971 FPC 1 35 7.10 35 24.85 7% 7%
1 1 900 990 K0+971 K0+986 FPC 1 35 15.50 25 3875 11% 16%
1 12 990 1080 K1+079 K1+080 FPC 1 35 0.90 15 135 0% 1%
1 12 990 1080 K1+000 K1+031 B 1 35 3130 35 109.55 31% 31%
1 12 990 1080 K1+036 K1+078 B 1 3.5 41.80 3.5 146.3 42% 42%
1 12 990 1080 14079 1+080 FLF 1 35 090 0.6 0.54 0%

1 13 1080 1170 K1+149 K1+149 1) 1 35 0.60 3.0 18 1% 1%
1 13 1080 1170 14080 14116 FLF 1 35 35.90 0.6 2154 6%

1 13 1080 1170 14115 14116 FLF 1 35 070 0.6 0.42 0%

1 13 1080 1170 14169 14170 FLF 2 35 1.30 0.6 0.78 0%

1 14 1170 1260 K1+189 K1+189 1) 2 35 0.60 35 SELLADA 21 1% 1%
1 14 1170 1260 K1+201 K1+201 FTJ 2 35 0.60 35 21 1% 1%
1 14 1170 1260 K1+189 K1+190 FPC 1 35 1.50 1.0 15 0% 2%
1 14 1170 1260 K1+195 K1+198 FPC 1 35 3.30 3.0 9.9 3% 3%
1 14 1170 1260 K1+241 K1+244 FPC 1 35 3.00 2.0 6 2% 3%
1 14 1170 1260 K1+247 K1+254 FPC 2 35 7.00 3.0 21 6% 7%
1 14 1170 1260 14170 14172 FLF 2 35 2.00 0.6 12 0%

1 14 1170 1260 14202 14209 FLF 1 35 7.90 0.6 4.74 1%

1 14 1170 1260 14220 14224 FLF 1 35 4.60 0.6 2.76 1%

1 14 1170 1260 14238 14240 FLF 1 35 1.90 0.6 114 0%

1 14 1170 1260 14241 14248 FLF 1 35 6.60 0.6 3.9 1%

1 15 1260 1350 K1+263 K1+263 FTJ 1 35 0.60 33 1.98 1% 1%
1 15 1260 1350 K1+266 K1+267 FPC 1 35 050 15 0.75 0% 1%
1 15 1260 1350 K1+328 K1+330 FPC 1 35 2.70 3.0 8.1 2% 3%
1 15 1260 1350 K1+333 K1+336 FPC 2 35 3.40 35 11.9 3% 3%
1 15 1260 1350 K1+338 K1+350 FPC 3 35 11.70 3.0 35.1 10% 12%
1 15 1260 1350 14261 14270 FLF 1 35 8.70 0.6 522 1%

1 15 1260 1350 14278 14281 FLF 1 35 2.50 0.6 15 0%

1 16 1350 1440 K1+377 K1+377 1) 3 35 0.60 35 2.1 1% 1%
1 16 1350 1440 K1+350 K1+369 FPC 3 35 18.50 3.0 555 16% 19%
1 16 1350 1440 K1+381 K1+386 FPC 1 35 4.80 35 16.8 5% 5%
1 16 1350 1440 K1+427 K1+434 FPC 1 35 7.00 20 14 % 7%
1 16 1350 1440 14371 1+373 FLF 1 3.5 2.40 0.6 1.44 0%

1 17 1440 1530 K1+529 K1+529 FTJ 2 35 0.60 35 21 1% 1%
1 17 1440 1530 K1+514 K1+515 FPC 1 3.5 0.50 1.2 0.6 0% 1%
1 17 1440 1530 14482 1+485 FLF 1 35 3.50 0.6 21 1%

1 17 1440 1530 1+489 1+496 FLF 1 3.5 7.20 0.6 4.32 1%

1 17 1440 1530 14528 14530 FLF 1 35 1.80 0.6 1.08 0%

1 18 1530 1620 K1+551 K1+554 FPC 1 3.5 3.00 1.2 3.6 1% 3%
1 18 1530 1620 K1+557 K1+558 FPC 2 35 0.80 12 0.96 0% 1%
1 18 1530 1620 K1+561 K1+564 FPC 2 35 3.20 15 48 1% 3%
1 18 1530 1620 K1+542 K1+550 B 2 35 8.40 3.0 252 7% 8%
1 18 1530 1620 K1+604 K1+620 B 2 35 16.10 32 5152 15% 16%
1 18 1530 1620 14530 14541 FLF 1 35 11.20 0.6 6.72 2%

1 19 1620 1710 K1+701 K1+701 1) 2 35 0.60 35 2.1 1% 1%
1 19 1620 1710 K1+659 K1+661 FPC 2 35 1.40 20 28 1% 1%
1 19 1620 1710 K1+667 K1+677 FPC 1 35 10.30 15 15.45 4% 10%
1 19 1620 1710 K1+684 K1+697 FPC 1 35 13.20 15 198 6% 13%
1 19 1620 1710 K1+700 K1+705 FPC 2 35 5.10 25 12.75 4% 5%
1 19 1620 1710 K1+707 K14710 FPC 1 35 3.30 2.0 6.6 2% 3%
1 19 1620 1710 K1+620 K1+640 B 2 35 19.70 32 63.04 18% 20%
1 19 1620 1710 14641 14657 FLF 1 35 16.60 0.6 9.9 3%

1 20 1710 1800 K1+786 K1+789 FCT 1 35 3.30 3.0 9.9 3% 3%
1 20 1710 1800 K1+710 K1+713 FPC 1 35 3.00 2.0 6 2% 3%
1 20 1710 1800 K1+717 K1+723 FPC 1 35 630 1.5 9.45 3% 6%
1 20 1710 1800 K1+726 K1+743 FPC 3 35 16.80 3.5 588 17% 17%
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1 20 1710 1800 K1+763 K1+764 FPC 2 35 1.70 1.0 17 0% 2%
1 20 1710 1800 K1+767 K1+771 FPC 2 35 3.30 35 11.55 3% 3%
1 20 1710 1800 K1+779 K1+780 FPC 1 35 0.60 15 09 0% 1%
1 20 1710 1800 K1+789 K1+790 FPC 1 35 1.00 2.0 2 1% 1%
1 20 1710 1800 K1+794 K1+796 FPC 2 35 2.10 3.0 6.3 2% 2%
1 20 1710 1800 K1+748 K1+754 B 3 35 6.70 35 2345 7% 7%
1 20 1710 1800 K1+771 K1+776 B 2 35 4.90 35 17.15 5% 5%
1 20 1710 1800 14757 14760 FLF 2 35 3.60 0.6 216 1%

1 20 1710 1800 14776 14776 FLF 1 35 0.60 0.6 0.36 0%

1 20 1710 1800 14786 14788 FLF 1 35 2.00 0.6 12 0%

1 21 1800 1890 K1+813 K1+822 FPC 3 35 8.80 35 3038 9% 9%
1 21 1800 1890 K1+829 K1+832 FPC 1 35 3.00 2.0 6 2% 3%
1 21 1800 1890 K1+849 K1+855 FPC 2 35 6.10 35 2135 6% 6%
1 21 1800 1890 K1+871 K1+877 FPC 1 35 5.90 2.0 118 3% 6%
1 21 1800 1890 14836 14837 FLF 1 35 0.90 0.6 0.54 0%

1 22 1890 1980 K1+891 K1+904 FPC 3 35 13.60 3.0 4038 12% 14%
1 2 1890 1980 K1+927 K1+932 FPC 1 35 5.20 3.0 156 4% 5%
1 22 1890 1980 K1+941 K1+951 FPC 2 35 9.80 3.0 294 8% 10%
1 2 1890 1980 K1+957 K1+964 FPC 1 35 6.50 15 9.75 3% 7%
1 22 1890 1980 K1+907 K1+915 B 2 35 8.00 35 28 8% 8%
1 2 1890 1980 K1+957 K1+957 B 2 35 0.50 3.0 15 0% 1%
1 23 1980 2070 K2+008 K2+013 FPC 2 35 5.10 25 12.75 % 5%
1 23 1980 2070 K2+024 K2+028 FPC 2 35 4.00 2.0 8 2% 4%
1 23 1980 2070 K2+030 K2+031 FPC 2 35 1.00 2.0 2 1% 1%
1 23 1980 2070 K2+036 K2+038 FPC 1 35 2.10 15 3.15 1% 2%
1 23 1980 2070 K2+056 K2+067 FPC 2 35 10.80 2.0 216 6% 1%
1 23 1980 2070 2+049 24054 FLF 2 35 5.20 0.6 312 1%

1 24 2070 2160 K2+072 K2+076 FPC 3 35 4.00 0.6 24 1% 4%
1 24 2070 2160 K2+079 K2+086 FPC 3 35 6.80 20 136 4% 7%
1 24 2070 2160 K2+092 K2+095 FPC 3 35 2.50 2.0 5 1% 3%
1 24 2070 2160 K2+129 K2+135 FPC 1 35 6.50 3.0 19.5 6% 7%
1 24 2070 2160 K2+139 K2+141 FPC 1 35 2.20 2.0 24 1% 2%
1 24 2070 2160 K2+159 K2+160 FPC 2 35 0.80 25 2 1% 1%
1 24 2070 2160 K2+119 K2+129 B 1 35 9.80 35 343 10% 10%
1 24 2070 2160 2+105 2+106 FLF 1 35 0.50 0.6 03 0%

1 24 2070 2160 2+115 24116 FLF 1 35 070 0.6 0.42 0%

1 25 2160 2250 K2+173 K2+173 FTJ 1 35 0.60 35 21 1% 1%
1 25 2160 2250 K2+242 K2+242 2] 1 35 0.60 35 21 1% 1%
1 25 2160 2250 K2+160 K2+171 FPC 2 35 11.40 25 285 8% 11%
1 25 2160 2250 K2+201 K2+228 FPC 2 35 27.00 2.0 54 15% 27%
1 25 2160 2250 24172 2+181 FLF 2 35 9.50 0.6 5.7 2%

1 25 2160 2250 2+240 24241 FLF 1 35 0.60 0.6 0.36 0%

1 26 2250 2340 K2+306 K2+307 FPC 2 35 1.50 3.0 45 1% 2%
1 26 2250 2340 K2+323 K2+325 FPC 2 35 1.70 3.0 51 1% 2%
1 26 2250 2340 k2+284 K2+306 B 2 35 22.40 35 784 2% 2%
1 26 2250 2340 K2+312 K2+322 B 2 35 10.50 25 2625 8% 1%
1 26 2250 2340 k2+327 K2+340 B 1 35 13.20 35 462 13% 13%
1 26 2250 2340 2+262 24264 FLF 1 35 2.00 0.6 12 0%

1 26 2250 2340 2+264 24267 FLF 2 35 2.20 0.6 132 0%

1 27 2340 2430 K2+348 K2+348 1) 1 35 0.60 35 2.1 1% 1%
1 27 2340 2430 K2+429 K2+429 FTJ 2 35 0.60 32 1.92 1% 1%
1 27 2340 2430 K2+350 K2+351 FPC 1 35 0.60 25 15 0% 1%
1 27 2340 2430 K2+354 K2+357 FPC 2 35 2.50 1.0 25 1% 3%
1 27 2340 2430 K2+363 K2+364 FPC 1 35 0.80 15 12 0% 1%
1 27 2340 2430 K2+370 K2+374 FPC 2 35 3.90 1.0 3.9 1% 4%
1 27 2340 2430 K2+376 K2+380 FPC 2 35 3.20 25 8 2% 3%
1 27 2340 2430 K2+420 K2+423 FPC 2 35 3.50 20 7 2% 4%
1 27 2340 2430 K2+423 K2+426 FPC 2 35 2.80 2.0 56 2% 3%
1 27 2340 2430 K2+340 K2+347 B 1 35 7.30 35 2555 7% 7%
1 27 2340 2430 K2+370 K2+374 B 2 35 4.00 15 6 2% 4%
1 27 2340 2430 K2+426 K2+430 B 2 35 4.00 35 14 4% 4%
1 27 2340 2430 2+367 24367 FLF 1 35 070 0.6 0.42 0%

1 27 2340 2430 2+384 2+426 FLF 2 35 4230 0.6 2538 7%

1 28 2430 2520 K2+430 K2+503 B 2 35 72.70 35 254.45 73% 73%
1 29 2520 2610 K2+529 K2+529 FTJ 1 35 0.60 35 21 1% 1%
1 29 2520 2610 K2+528 K2+535 FPC 2 35 7.00 3.0 21 6% 7%
1 29 2520 2610 K2+544 K2+551 FPC 3 35 6.50 35 2275 7% 7%
1 29 2520 2610 K2+554 K2+562 FPC 3 35 7.30 3.0 219 6% 7%
1 29 2520 2610 K2+568 K2+604 FPC 3 35 35.70 3.0 107.1 31% 36%
1 30 2610 2700 K2+635 K2+635 1) 1 35 0.60 35 21 1% 1%
1 30 2610 2700 K2+644 K2+649 FPC 1 35 4.70 2.0 94 3% 5%
1 30 2610 2700 K2+654 K2+657 FPC 2 35 3.30 2.0 6.6 2% 3%
1 30 2610 2700 K2+660 K2+666 FPC 3 35 6.00 35 21 6% 6%
1 30 2610 2700 K2+680 K2+681 FPC 2 35 0.60 2.0 12 0% 1%
1 30 2610 2700 K2+697 K2+700 FPC 3 35 2.60 35 9.1 3% 3%
1 30 2610 2700 K2+634 K2+644 B 2 35 10.20 3.0 306 9% 10%
1 31 2700 2790 K2+700 K2+790 FPC 3 35 90.00 35 315 90% 90%
1 32 2790 2880 K2+790 K2+835 FPC 3 35 45.20 35 158.2 45% 45%
1 32 2790 2880 K2+842 K2+855 FPC 3 35 13.10 25 3275 9% 13%
1 32 2790 2880 K2+875 K2+880 FPC 3 35 5.20 35 182 5% 5%
1 33 2880 2970 K2+880 K2+915 FPC 3 35 35.20 35 1232 35% 35%
1 33 2880 2970 K2+921 K2+925 FPC 3 35 430 3.0 12.9 4% 4%
1 33 2880 2970 K2+928 K2+941 B 3 35 13.50 35 47.25 14% 14%
1 33 2880 2970 k2+955 K2+959 B 1 35 3.40 35 11.9 3% 3%
1 33 2880 2970 K2+965 K2+970 B 1 35 4.80 35 168 5% 5%
1 34 2970 3060 K2+970 K2+971 B 1 35 1.00 35 3.5 1% 1%
1 34 2970 3060 K3+010 K3+023 B 1 35 13.00 35 455 13% 13%
1 34 2970 3060 K3+044 K3+053 B 3 35 8.70 35 3045 9% 9%
1 34 2970 3060 2+994 2+998 FLF 2 35 4.60 0.6 2.76 1%

1 34 2970 3060 3+023 3+027 FLF 1 35 3.50 0.6 21 1%

1 35 3060 3150 3+100 3+102 FLF 1 35 2.00 0.6 12 0%

1 35 3060 3150 3+122 3+129 FLF 1 35 6.80 0.6 4.08 1%

1 38 3330 3420 3+360 3+368 FLF 1 35 7.70 0.6 4.62 1%

1 39 3420 3510 K3+430 K3+430 1) 2 35 0.60 35 SELLADA 21 1% 1%
1 39 3420 3510 K3+443 K3+443 @] 1 35 0.60 35 21 1% 1%
1 39 3420 3510 K3+509 K3+509 1) 1 35 0.60 35 2.1 1% 1%
1 39 3420 3510 K3+429 K3+432 FPC 1 35 2.80 35 938 3% 3%
1 39 3420 3510 K3+466 K3+470 FPC 1 35 4.70 35 16.45 5% 5%
1 39 3420 3510 K3+470 K3+474 B 2 35 3.80 35 133 % %
1 39 3420 3510 K3+492 K3+495 B 2 35 2.80 3.0 8.4 2% 3%
1 39 3420 3510 K3+508 K3+510 B 1 35 170 35 5.95 2% 2%
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1 39 3420 3510 3+432 3+435 FLF 1 35 2.10 0.6 1.26 0%
1 39 3420 3510 3+436 3+440 FLF 1 35 4.10 0.6 246 1%
1 39 3420 3510 3+452 34453 FLF 1 35 1.10 0.6 0.66 0%
1 39 3420 3510 3+475 3+490 FLF 1 35 14.10 0.6 8.46 2%
1 39 3420 3510 34501 3+508 FLF 1 35 7.30 0.6 4.38 1%
1 40 3510 3600 K3+535 K3+548 FCT 2 35 13.60 22 2992 9% 14%
1 40 3510 3600 K3+528 K3+551 FPC 2 35 22.60 35 79.1 23% 23%
1 40 3510 3600 K3+568 K3+571 FPC 2 35 3.30 35 11.55 3% 3%
1 40 3510 3600 K3+575 K3+590 FPC 2 35 14.90 3.0 447 13% 15%
1 40 3510 3600 K3+510 K3+528 B 1 35 18.40 35 64.4 18% 18%
1 40 3510 3600 3+597 3+600 FLF 1 35 2.70 0.6 1.62 0%
1 41 3600 3690 K3+611 K3+620 FCT 2 35 9.80 3.0 294 8% 10%
1 41 3600 3690 K3+684 K3+684 FT) 2 35 0.60 2.0 SELLADA 12 0% 1%
1 41 3600 3690 K3+608 K3+620 FPC 2 35 11.60 35 406 12% 12%
1 41 3600 3690 3+600 3+601 FLF 1 35 0.50 0.6 03 0%
1 41 3600 3690 3+620 3+627 FLF 1 35 6.90 0.6 414 1%
1 41 3600 3690 3+660 34667 FLF 1 35 7.10 0.6 4.26 1%
1 42 3690 3780 K3+716 K3+717 B 2 35 1.20 2.0 24 1% 1%
1 43 3780 3870 K3+843 K3+843 FT) 1 35 0.60 35 SELLADA 21 1% 1%
1 43 3780 3870 K3+812 K3+815 FPC 1 35 3.00 1.0 3 1% 3%
1 43 3780 3870 3+820 34821 FLF 1 35 1.80 0.6 1.08 0%
1 44 3870 3960 K3+870 K3+870 ] 1 35 0.60 3.4 SELLADA 2.04 1% 1%
1 44 3870 3960 K3+934 K3+934 FT) 2 35 0.60 35 SELLADA 21 1% 1%
1 44 3870 3960 3+054 3+960 FLF 2 35 6.00 0.6 36 1%
1 45 3960 4050 ka+013 K4+050 FPC 3 35 36.80 3.0 1104 32% 37%
1 45 3960 4050 3+960 34962 FLF 2 35 2.20 0.6 132 0%
1 45 3960 4050 34970 3+984 FLF 1 35 13.80 0.6 8.28 2%
1 45 3960 4050 3+087 3+990 FLF 1 35 2.80 0.6 1.68 0%
1 45 3960 4050 3+994 3+999 FLF 1 35 4.60 0.6 2.76 1%
1 46 4050 4140 K4+050 K4+100 FPC 3 35 49.60 3.0 148.8 3% 50%
1 47 4140 4230 4+153 4+163 FLF 2 35 10.50 0.6 6.3 2%
1 47 4140 4230 4+177 4+178 FLF 1 35 1.80 0.6 1.08 0%
1 47 4140 4230 4+188 4+189 FLF 1 35 1.00 0.6 06 0%
1 48 4230 4320 Ka+317 Ka+317 2] 1 35 0.60 35 21 1% 1%
1 48 4230 4320 ka+233 K4+234 FPC 2 35 1.40 1.0 14 0% 1%
1 48 4230 4320 K4+304 K4+317 FPC 3 35 13.10 35 4585 13% 13%
1 49 4320 4410 K4+339 K4+376 FPC 3 35 37.90 3.0 137 32% 38%
1 49 4320 4410 Ka4+381 K4+393 FPC 1 35 12.40 2.0 2438 7% 12%
1 49 4320 4410 Ka+397 K4+400 FPC 1 35 2.80 20 56 2% 3%
1 49 4320 4410 K4+409 K4+410 FPC 1 35 0.50 15 0.75 0% 1%




; . . INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO
% UNvERSIDAD SaNTO ToMAS CARRETERAS DE SUPERFICIE EN PAVIMENTO ASFALTICO
FRIMER CLAUSTRO UNIVERATTARIO DE COLOMDIA
EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREQ

PROYECTO DIRECCION
Malla Vial Bogotd | | NI-CARRIL 2-AK 72-DE- AC 26 - CL93 A
Via FECHA
AVENIDA BOYACA (26 -93a) SUR - NORTE I I miércoles, 01 de junio de 2016
TRAMO INSPECCIONADO POR
1 | | ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS
CODIGO DE CALZADA CARRIL UNIDAD PROVISIONAL ] _ DANO LONES

UND [ INICIO FIN INICIO | FINAL | COD.DANO | SEV. [ LARGO (m) [ ANCHO(m) | AREA (m?) ESQUEMA
2 1 0+000 0+090 0+001 0+028 11 L 27.10 3.00 81.30
2 1 0+000 0+090 0+040 0+052 1 M 11.90 2.00 23.80
2 1 0+000 0+090 0+084 0+090 11 L 6.30 3.00 18.90
2 2 0+090 0+180 0+090 0+109 11 L 19.30 3.00 57.90
2 2 0+090 0+180 0+119 0+123 10 L 3.30 0.60 1.98
2 2 0+090 0+180 0+126 0+156 10 L 30.00 0.60 18.00
2 2 0+090 0+180 0+161 0+180 10 M 19.10 0.60 11.46
2 3 0+180 0+270 0+180 0+187 10 M 6.60 0.60 3.96
2 3 0+180 0+270 0+187 0+205 11 L 18.60 3.50 65.10
2 3 0+180 0+270 0+205 0+209 1 L 3.70 2.00 7.40
2 3 0+180 0+270 0+212 0+218 10 L 6.60 0.60 3.96
2 3 0+180 0+270 0+222 0+235 10 M 12.90 0.60 7.74
2 3 0+180 0+270 0+254 0+255 1 L 0.80 1.00 0.80
2 3 0+180 0+270 0+268 0+270 10 L 2.40 0.60 1.44
2 4 0+270 0+360 0+270 0+271 10 L 1.20 0.60 0.72
2 4 0+270 0+360 0+296 0+298 1 L 1.50 2.00 3.00 DANOS
2 4 0+270 0+360 0+304 0+305 1 L 0.70 2.00 1.40 N° Tipo de dafio
2 4 0+270 0+360 04315 0+322 10 L 7.80 0.60 4.68 1 Piel de cocodrilo
2 4 0+270 0+360 0+341 0+341 10 L 0.60 3.50 2.10 2 Exudacion
2 4 0+270 0+360 0+343 0+360 10 L 16.60 0.60 9.96 3 Agrietamientos en bloque
2 5 0+360 0+450 0+360 0+365 10 L 4.60 0.60 2.76 4 jentos y
2 5 0+360 0+450 0+386 0+394 10 L 7.50 0.60 4.50 5 Corrugacion
2 5 0+360 0+450 0+419 0+423 11 L 3.90 2.00 7.80 6 Depresion
2 5 0+360 0+450 0+430 0+431 10 L 0.60 0.60 0.36 7 Grieta de borde
2 5 0+360 0+450 0+437 0+439 10 L 1.60 0.60 0.96 8 Grieta de reflexion de junta
2 5 0+360 0+450 0+446 0+447 10 L 0.90 0.60 0.54 9 Desnivel carril/berma
2 6 0+450 0+540 0+451 0+456 10 M 5.00 0.60 3.00 10 Grietas long y
2 6 0+450 0+540 0+526 0+528 10 L 1.80 0.60 1.08 1 Parcheo
2 7 0+540 0+630 0+552 0+558 10 L 6.60 0.60 3.96 12 Pulimento de agregados
2 7 0+540 0+630 0+562 0+571 10 L 9.90 0.60 5.94 13 Huecos
2 7 0+540 0+630 0+571 0+581 1 L 10.00 3.50 35.00 14 Cruce de via férrea
2 7 0+540 0+630 0+601 0+624 10 L 22.90 0.60 13.74 15 Ahuellamiento
2 7 0+540 0+630 0+624 0+628 1 L 3.30 2.00 6.60 16 D i
2 8 0+630 0+720 0+630 0+657 11 L 26.90 3.00 80.70 17 Grieta parabdlica
2 8 0+630 0+720 0+657 0+661 1 M 3.60 3.50 12.60 18 Hinchamiento
2 8 0+630 0+720 0+664 0+664 10 L 0.60 2.00 1.20 19 Desprendimiento de agregados
2 8 0+630 0+720 0+665 0+674 11 M 9.40 3.00 28.20 : | L | M | H
2 8 0+630 0+720 0+674 0+682 10 L 8.40 0.60 5.04 | Baia | Meda | Ata
2 8 0+630 0+720 0+694 0+710 11 M 16.50 3.50 57.75
2 8 0+630 0+720 04713 0+720 10 M 7.00 0.60 4.20
2 9 0+720 0+810 0+720 0+788 10 M 67.90 0.60 40.74
2 9 0+720 0+810 0+733 0+734 1 M 1.30 3.50 4.55
2 9 0+720 0+810 0+736 0+788 10 M 51.50 0.60 30.90
2 9 0+720 0+810 0+790 0+796 11 L 5.80 3.50 20.30
2 9 0+720 0+810 0+805 0+810 10 M 5.00 0.60 3.00
2 10 | 0+810 0+900 0+810 0+859 10 M 48.50 0.60 29.10
2 10 | 0+810 0+900 0+864 0+866 10 L 2.20 0.60 1.32
2 10 | 0+810 0+900 0+900 0+900 10 M 0.20 0.60 0.12
2 11 | 0+900 0+990 0+900 0+931 10 [ 31.30 0.60 18.78
2 11 | 0+900 0+990 0+935 0+944 1 M 9.40 3.00 28.20
2 11 | 0+900 0+990 0+944 0+990 10 [ 46.00 0.60 27.60
2 12 | 0+990 1+080 0+990 1+030 10 M 39.60 0.60 23.76
2 12 | 0+990 1+080 1+030 1+033 1 [ 3.50 3.00 10.50
2 12 | 0+990 1+080 1+050 14052 10 L 2.90 0.60 1.74
2 13 | 1+080 1+170 1+083 1+091 10 L 8.50 0.60 5.10
2 13 | 1+080 1+170 1+100 1+106 10 L 5.60 0.60 3.36
2 13 | 1+080 1+170 1+120 1+125 10 L 4.60 0.60 2.76
2 13 | 1+080 1+170 1+127 1+4127 10 L 0.60 3.50 2.10
2 13 | 1+080 1+170 1+127 1+129 10 L 1.40 0.60 0.84
2 13 | 1+080 1+170 1+142 1+160 10 L 17.50 0.60 10.50
2 13 | 1+080 1+170 1+162 1+170 10 M 7.90 0.60 4.74
2 14 | 14170 1+260 1+170 14172 10 M 2.10 0.60 1.26
2 14 | 14170 1+260 1+180 1+182 10 L 2.40 0.60 1.44
2 14 | 14170 1+260 1+182 1+188 1 M 6.10 3.50 21.35
2 14 | 14170 1+260 1+228 1+235 10 L 6.60 0.60 3.96
2 14 | 14170 1+260 1+245 1+251 10 M 5.50 0.60 3.30
2 15 | 1+260 1+350 1+274 1+277 10 L 3.10 0.60 1.86
2 15 | 1+260 1+350 1+285 1+285 10 L 0.60 2.00 1.20
2 15 | 1+260 1+350 1+310 1+312 10 L 1.70 0.60 1.02
2 15 | 1+260 1+350 1+314 1+340 10 L 26.30 0.60 15.78
2 15 | 1+260 1+350 1+344 1+348 10 L 3.60 0.60 2.16
2 16 | 1+350 1+440 1+367 1+367 10 H 0.60 3.50 2.10
2 16 | 1+350 1+440 1+383 1+384 10 L 1.70 0.60 1.02
2 16 | 1+350 1+440 1+386 1+386 10 H 0.60 3.50 2.10
2 16 | 1+350 1+440 1+388 1+389 1 H 0.70 1.00 0.70
2 16 | 1+350 1+440 1+393 1+409 10 L 15.90 0.60 9.54
2 16 | 1+350 1+440 1+429 1+440 10 L 11.00 0.60 6.60
2 17 | 1+440 1+530 1+440 1+446 10 L 5.60 0.60 3.36
2 17 | 1+440 1+530 1+446 1+449 11 L 3.00 2.00 6.00
2 17 | 1+440 1+530 1+449 1+450 10 L 0.90 1.50 1.35
2 17 | 1+440 1+530 1+450 1+487 11 [ 36.30 3.50 127.05
2 17 | 1+440 1+530 1+487 14530 1 H 43.30 3.50 151.55
2 18 | 1+530 1+620 1+530 1+533 11 H 2.90 3.50 10.15
2 18 | 1+530 1+620 1+533 1+620 10 M 87.10 0.60 52.26
2 19 1+620 1+710 1+620 1+627 10 M 7.40 0.60 4.44
2 19 | 1+620 1+710 1+629 1+642 1 M 13.10 2.00 26.20
2 19 1+620 1+710 1+654 1+659 10 [ 5.40 0.60 3.24
2 19 | 1+620 1+710 1+662 1+662 1 L 0.80 1.50 1.20
2 19 1+620 1+710 1+667 1+670 10 L 3.30 0.60 1.98
2 19 | 1+620 1+710 1+670 1+686 1 H 15.40 3.00 46.20
2 19 1+620 1+710 1+691 1+693 1 L 2.00 1.00 2.00
2 19 | 1+620 1+710 1+708 14710 10 M 2.40 0.60 1.44
2 20 1+710 1+800 1+710 1+711 10 M 1.20 0.60 0.72
2 20 [ 1+710 1+800 1+718 14737 1 H 18.60 2.00 37.20
2 20 1+710 1+800 1+737 1+753 10 M 16.70 0.60 10.02
2 20 [ 1+710 1+800 1+753 1+760 1 M 6.80 1.00 6.80
2 20 1+710 1+800 1+766 14770 10 L 3.90 0.60 2.34
2 20 [ 1+710 1+800 1+773 14777 10 H 4.00 1.00 4.00
2 20 14710 1+800 1+780 1+781 10 L 1.10 0.60 0.66
2 20 | 1+710 1+800 1+786 1+800 1 H 14.00 3.00 42.00
2 21 1+800 1+890 1+800 1+803 1 H 2.80 3.00 8.40
2 21 | 1+800 1+890 1+806 1+813 1 M 7.80 1.50 11.70
2 21 1+800 1+890 1+825 1+826 10 L 0.50 0.60 0.30
2 21 | 1+800 1+890 1+829 1+832 10 H 3.30 0.60 1.98
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DIRECCION

via
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TRAMO INSPECCIONADO POR
1 | | ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS
CODIGO DE CALZADA CARRIL UNIDAD PROVISIONAL ] _ DANO TONES
UND | INICIO FIN INICIO FINAL COD. DANO SEV. LARGO (m) ANCHO (m) AREA (m?) ESQUEMA
2 21 1+800 1+890 1+832 1+833 1 L 1.30 1.50 1.95 ESQUEMA
2 21 1+800 1+890 1+839 1+841 1 M 2.00 1.00 2.00
2 21 1+800 1+890 1+846 1+849 10 L 2.80 0.60 1.68
2 21 1+800 1+890 1+849 1+856 11 L 6.40 2.00 12.80
2 21 1+800 1+890 1+856 1+863 1 M 7.50 3.50 26.25
2 22 1+890 1+980 1+895 1+896 1 L 0.70 1.00 0.70
2 22 1+890 1+980 14902 1+904 1 L 2.70 3.50 9.45
2 22 1+890 1+980 1+911 1+919 1 L 8.10 3.00 24.30
2 22 1+890 1+980 14924 1+929 1 L 4.30 3.00 12.90
2 22 1+890 1+980 1+934 1+944 10 L 9.90 0.60 5.94
2 22 1+890 1+980 1+944 1+953 1 M 9.00 1.50 13.50
2 22 1+890 1+980 1+954 1+964 1 M 10.10 3.50 35.35
2 23 1+980 2+070 1+982 1+982 10 L 0.60 2.50 1.50
2 23 1+980 2+070 2+011 24023 10 L 11.80 0.60 7.08
2 23 1+980 2+070 2+028 2+029 13 M 0.90 1.00 0.90
2 23 1+980 2+070 2+033 2+050 1 M 16.80 2.00 33.60
2 23 1+980 2+070 2+063 2+070 1 M 7.40 3.50 25.90 DANOS
2 24 2+070 2+160 2+070 24073 1 M 2.60 3.50 9.10 N° Tipo de daiio
2 24 2+070 2+160 2+073 2+076 10 L 3.30 0.60 1.98 1 Piel de cocodrilo
2 24 2+070 2+160 2+079 2+087 10 L 8.10 0.60 4.86 2 Exudacion
2 24 2+070 2+160 2+105 2+139 1 M 33.70 2.50 84.25 3 en bloque
2 24 2+070 2+160 2+126 2+139 1 M 12.60 3.00 37.80 4 Abultamientos y hundimientos
2 24 2+070 2+160 2+139 2+140 10 L 1.90 0.60 1.14 5 Corrugacién
2 25 2+160 2+250 2+167 2+168 1 M 0.90 1.00 0.90 6 Depresién
2 25 2+160 2+250 2+181 2+208 11 M 26.60 1.00 26.60 7 Grieta de borde
2 25 2+160 2+250 2+187 2+189 1 M 1.80 3.00 5.40 8 Grieta de reflexién de junta
2 25 2+160 2+250 2+195 2+199 1 L 3.30 1.50 4.95 9 Desnivel carril/berma
2 25 2+160 2+250 2+222 24223 1 L 0.60 1.50 0.90 10 Grietas long y transversal
2 25 2+160 2+250 2+225 2+245 10 L 20.20 0.60 12.12 11 Parcheo
2 26 2+250 2+340 2+264 2+264 10 L 0.60 2.00 1.20 12 Pulimento de agregados
2 26 2+250 2+340 2+268 24271 1 L 2.90 3.50 10.15 13 Huecos
2 26 2+250 2+340 2+271 2+285 1 M 13.60 2.00 27.20 14 Cruce de via férrea
2 26 2+250 2+340 2+288 2+310 1 M 22.40 2.50 56.00 15 i
2 26 2+250 2+340 2+310 2+314 10 L 3.90 0.60 2.34 16 Desplazamiento
2 26 2+250 2+340 2+315 2+319 1 L 3.70 2.00 7.40 17 Grieta parabdlica
2 26 2+250 2+340 2+321 2+322 10 M 1.00 0.60 0.60 18 Hinchamiento
2 26 2+250 2+340 2+324 2+340 10 M 16.30 0.60 9.78 19 Desprendimiento de agregados
2 27 2+340 2+430 2+340 2+353 10 M 13.30 0.60 7.98 L [ M [ H
2 26 2+250 2+340 2+336 2+340 1 H 4.00 2.00 8.00 Baja l Media l Alta
2 27 2+340 2+430 2+340 2+343 1 H 2.90 2.00 5.80
2 27 2+340 2+430 2+343 2+387 10 L 43.10 0.60 25.86
2 27 2+340 2+430 2+388 2+401 1 H 13.10 3.50 45.85
2 27 2+340 2+430 2+408 2+413 1 M 4.70 3.50 16.45
2 27 2+340 2+430 2+413 2+426 10 M 13.80 0.60 8.28
2 27 2+340 2+430 2+426 2+430 1 M 3.60 3.50 12.60
2 28 2+430 2+520 2+430 2+433 1 M 3.00 3.50 10.50
2 28 2+430 2+520 2+442 2+475 1 H 33.00 3.50 115.50
2 28 2+430 2+520 2+465 2+473 1 M 7.10 3.00 21.30
2 28 2+430 2+520 2+476 2+477 1 M 1.10 2.50 2.75
2 28 2+430 2+520 2+481 2+502 1 M 21.70 2.50 54.25
2 28 2+430 2+520 2+502 2+520 10 L 17.80 0.60 10.68
2 29 2+520 2+610 2+520 2+532 10 L 12.20 0.60 7.32
2 28 2+430 2+520 2+518 2+520 1 H 2.20 3.00 6.60
2 29 2+520 2+610 2+520 2+548 1 H 27.50 3.00 82.50
2 29 2+520 2+610 2+548 2+556 10 M 7.80 0.60 4.68
2 29 2+520 2+610 2+562 2+595 10 M 33.10 1.00 33.10
2 29 2+520 2+610 2+595 2+607 1 H 12.20 3.50 42.70
2 30 2+610 2+700 2+611 2+621 10 M 10.40 0.60 6.24
2 30 2+610 2+700 2+623 2+637 10 M 13.80 0.60 8.28
2 30 2+610 2+700 2+651 2+700 1 H 49.50 3.50 173.25
2 31 2+700 2+790 2+700 2+727 1 H 26.90 3.50 94.15
2 31 2+700 2+790 2+727 2+737 10 L 9.60 0.60 5.76
2 31 2+700 2+790 2+740 2+753 1 M 13.10 3.00 39.30
2 31 2+700 2+790 2+759 2+763 1 H 4.20 3.00 12.60
2 31 2+700 2+790 24772 2+790 1 H 18.00 3.50 63.00
2 32 2+790 2+880 2+790 2+817 1 H 26.90 3.50 94.15
2 32 2+790 2+880 2+819 2+819 1 M 0.70 3.50 2.45
2 32 2+790 2+880 2+823 2+825 1 L 2.10 2.00 4.20
2 32 2+790 2+880 2+827 2+829 1 L 1.60 3.00 4.80
2 32 2+790 2+880 2+829 2+839 10 L 9.60 0.60 5.76
2 32 2+790 2+880 2+839 2+844 1 M 5.40 3.50 18.90
2 32 2+790 2+880 2+872 2+880 11 M 7.90 2.50 19.75
2 33 2+880 2+970 2+880 2+907 11 M 27.40 2.50 68.50
2 33 2+880 2+970 2+908 2+922 10 L 13.30 0.60 7.98
2 33 2+880 2+970 2+924 2+925 10 L 0.40 0.60 0.24
2 33 2+880 2+970 2+933 2+933 10 L 0.60 2.00 1.20
2 33 2+880 2+970 2+945 2+951 10 L 6.00 0.60 3.60
2 33 2+880 2+970 2+952 2+954 10 M 1.90 0.60 114
2 33 2+880 2+970 2+962 2+964 10 L 1.90 0.60 114
2 34 2+970 3+060 2+997 2+998 10 L 1.10 0.60 0.66
2 34 2+970 3+060 3+014 3+018 1 L 3.30 3.00 9.90
2 34 2+970 3+060 3+024 3+029 10 L 5.90 0.60 3.54
2 35 3+060 3+150 3+128 3+129 11 L 1.40 1.00 1.40
2 37 3+240 3+330 3+249 3+252 10 L 2.70 0.60 1.62
2 37 3+240 3+330 3+257 3+259 10 L 2.10 0.60 1.26
2 37 3+240 3+330 3+260 3+265 10 L 4.20 0.60 2.52
2 38 3+330 3+420 3+351 3+352 10 L 1.30 0.60 0.78
2 38 3+330 3+420 3+361 3+363 10 L 2.10 0.60 1.26
2 38 3+330 3+420 3+365 3+365 10 L 0.60 2.00 1.20
2 38 3+330 3+420 3+370 3+387 10 L 17.00 0.60 10.20
2 38 3+330 3+420 3+39%4 3+39%4 10 L 0.60 1.50 0.90
2 38 3+330 3+420 3+402 3+411 1 L 9.40 3.50 32.90
2 39 3+420 3+510 3+433 3+443 10 L 9.70 0.60 5.82
2 39 3+420 3+510 3+443 3+446 1 L 3.10 2.50 7.75
2 39 3+420 3+510 3+453 3+455 10 L 2.60 0.60 1.56
2 39 3+420 3+510 3+456 3+459 1 L 2.60 3.50 9.10
2 39 3+420 3+510 3+462 3+495 10 L 32.60 0.60 19.56
2 39 3+420 3+510 3+505 3+505 10 L 0.60 2.50 1.50
2 39 3+420 3+510 3+508 3+510 1 L 1.80 2.00 3.60
2 40 3+510 3+600 3+510 3+518 1 L 8.00 2.00 16.00
2 40 3+510 3+600 3+521 3+525 10 L 3.50 0.60 2.10
2 42 3+690 3+780 3+735 3+740 10 M 5.20 0.60 3.12
2 42 3+690 3+780 3+765 3+767 10 L 1.90 0.60 1.14
2 42 3+690 3+780 3+772 3+772 10 L 0.50 0.60 0.30
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PROYECTO
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TRAMO INSPECCIONADO POR
1 | | ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS
CODIGO DE CALZADA CARRIL UNIDAD PROVISIONAL ] _ DANO TONES
UND | INICIO FIN INICIO FINAL COD. DANO SEV. LARGO (m) ANCHO (m) AREA (m?) ESQUEMA
2 43 3+780 3+870 3+829 3+831 10 L 1.90 0.60 1.14 ESQUEMA
2 43 3+780 3+870 3+848 3+851 10 L 2.80 0.60 1.68
2 43 3+780 3+870 3+852 3+856 1 L 4.20 2.50 10.50
2 43 3+780 3+870 3+858 3+870 10 M 11.80 0.60 7.08
2 44 3+870 3+960 3+870 3+878 10 M 7.80 0.60 4.68
2 44 3+870 3+960 3+882 3+882 10 L 0.60 1.00 0.60
2 44 3+870 3+960 3+888 3+899 10 L 10.60 0.60 6.36
2 44 3+870 3+960 3+902 3+906 10 L 3.60 0.60 2.16
2 44 3+870 3+960 3+911 3+920 10 M 8.40 0.60 5.04
2 44 3+870 3+960 3+921 3+921 10 L 0.60 2.00 1.20
2 44 3+870 3+960 3+924 3+941 10 L 16.70 0.60 10.02
2 44 3+870 3+960 3+945 3+945 10 L 0.60 2.00 1.20
2 44 3+870 3+960 3+947 3+957 10 L 10.00 0.60 6.00
2 45 3+960 4+050 3+967 3+967 10 L 0.60 2.00 1.20
2 45 3+960 4+050 3+971 3+975 10 L 3.90 0.60 2.34
2 45 3+960 4+050 3+977 3+977 10 L 0.60 3.00 1.80
2 45 3+960 4+050 3+980 3+983 10 L 2.40 0.60 1.44 DANOS
2 46 4+050 4+140 4+059 4+066 10 L 7.20 0.60 4.32 N° Tipo de daiio
2 46 4+050 4+140 4+073 4+073 10 L 0.60 1.50 0.90 1 Piel de cocodrilo
2 46 4+050 4+140 4+081 4+082 10 L 1.80 0.60 1.08 2 Exudacion
2 46 4+050 4+140 4+086 4+086 10 L 0.60 3.50 2.10 3 en bloque
2 46 4+050 4+140 4+086 4+087 10 L 1.40 0.60 0.84 4 Abultamientos y hundimientos
2 46 4+050 4+140 4+089 4+091 10 M 2.00 0.60 1.20 5 Corrugacién
2 46 4+050 4+140 4+092 4+096 10 L 3.90 0.60 2.34 6 Depresién
2 47 4+140 4+230 4+152 4+159 10 L 6.50 0.60 3.90 7 Grieta de borde
2 47 4+140 4+230 4+162 4+165 10 L 3.30 0.60 1.98 8 Grieta de reflexién de junta
2 48 4+230 4+320 4+231 4+252 10 L 21.00 0.60 12.60 9 Desnivel carril/berma
2 49 4+320 4+410 4+349 4+349 10 L 0.60 3.50 2.10 10 Grietas long y transversal
2 49 4+320 4+410 4+372 4+379 10 L 6.60 0.60 3.96 11 Parcheo
2 49 4+320 4+410 4+380 4+382 10 L 2.20 0.60 1.32 12 Pulimento de agregados
2 49 4+320 4+410 4+399 4+399 10 L 0.60 2.00 1.20 13 Huecos
2 49 4+320 4+410 4+400 4+400 10 L 0.60 2.00 1.20 14 Cruce de via férrea
2 49 4+320 4+410 4+406 4+406 10 L 0.60 1.50 0.90 15 i
2 50 4+410 4+500 4+410 4+418 10 L 7.50 0.60 4.50 16 Desplazamiento
2 50 4+410 4+500 4+419 4+423 10 L 3.50 0.60 2.10 17 Grieta parabdlica
2 50 4+410 4+500 4+433 4+439 10 L 6.70 0.60 4.02 18 Hinchamiento
2 50 4+410 4+500 4+444 4+446 10 L 1.60 0.60 0.96 19 Desprendimiento de agregados
2 50 4+410 4+500 4+450 4+453 10 L 2.30 0.60 1.38 L [ M [ H
2 50 4+410 4+500 4+456 4+459 10 L 3.50 0.60 2.10 Baja l Media l Alta
2 51 4+500 4+590 4+505 4+506 10 L 0.60 0.60 0.36
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PROYECTO DIRECCION
Malla Vial Bogotd | | N2-CARRIL 1-AK 72-DE- AC 26 - CL 93 A |
via FECHA
AVENIDA BOYACA (26 -93a) SUR - NORTE | | miércoles, 01 de junio de 2016 |
TRAMO INSPECCIONADO POR
[ | | ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS |
CODIGO DE CALZADA CARRIL UNIDAD PROVISIONAL ] _ DANO TONES
UND | INICIO FIN INICIO FINAL COD. DANO SEV. LARGO (m) ANCHO (m) AREA (m?) ESQUEMA
0+000 0+090 0+041 0+056 0 15.40 .60 9.24
0+000 0+090 0+061 0+080 0 19.60 . 11.76
0+000 0+090 0+084 0+090 0 .50 .60 3.90
0+090 0+180 0+090 0+150 0 59.70 . 35.82
0+090 0+180 0+156 0+158 0 00 .60 20
0+090 0+180 0+159 0+162 0 00 .6 80
0+090 0+180 0+166 0+166 0 60 .00 .80
0+090 0+180 0+169 0+171 0 .26
0+090 0+180 0+173 0+176 0 0 .86
0+090 0+180 0+179 0+180 0 0.7.
0+180 0+270 0+180 0+181 0 0 0.7
0+180 0+270 0+189 0+195 0 0 . 4.0
0+180 0+270 0+199 0+204 0 .90 .60 2.9
1 3 0+180 0+270 0+205 0+215 10 L 10.40 0.60 6.24 DANOS
1 3 0+180 0+270 0+219 0+225 10 L 5.90 0.60 3.54 N° Tipo de daiio
0+180 0+270 0+234 0+242 0 00 0 4.80 1 Piel de cocodrilo
0+180 0+270 0+268 0+270 0 50 1.50 2 Exudacion
4 0+270 0+360 0+270 0+272 0 .50 0 0.90 3 i en blogue
4 0+270 0+360 0+! 0+286 0 .00 . 1.2( 4 y
4 0+270 0+360 0+ 0+308 0 .90 .60 2.3 5 Corrugacion
4 0+270 0+360 0+! 0+32. 1 .30 12.6 6 Depresion
4 0+270 0+360 0+: 0+324 0 .60 0 9 7 Grieta de borde
4 0+270 0+360 0+! 0+33! 0 .00 . Bl 8 Grieta de reflexion de junta
4 0+270 0+360 0+: 0+34! 0 4.60 .60 .7 9 Desnivel carril/berma
4 0+270 0+360 0+347 0+34¢ 0 .90 .6 0.5 10 Grietas long y
0+630 0+720 0+662 0+66 1 M 2.70 .50 6.7 1 Parcheo
0+630 0+720 0+681 0+681 1 M 0.5 00 0.5 12 Pulimento de agregados
0+630 0+720 0+703 0+706 13 H 3.2 .00 6.4 13 Huecos
0+720 0+810 0+730 0+731 1 0.4 .00 0.80 14 Cruce de via férrea
0+720 0+810 0+738 0+747 10 8.80 .60 5.28 15 i
0+720 0+810 0+751 0+752 10 1.30 .60 0.78 16 D
0+720 0+810 0+756 0+757 1 0.80 .00 1.60 17 Grieta parabdlica
0+720 0+810 0+761 0+762 1 0.60 .00 1.20 18 Hir i
0+720 0+810 0+763 0+763 10 0.60 1.50 0.90 19 Desprendimiento de agregados
1 0+720 0+810 0+771 0+772 13 H 0.80 1.00 0.80 N | L M H |
1 11 0+900 0+990 0+928 0+929 10 L 1.10 0.60 0.66 | Bajg | Media | Aa__|
0+900 0+990 0+93¢ 0+937 0 0.7 0 0.42
0+900 0+990 0+94 0+942 0 1.0 0.60
0+900 0+990 0+94¢ 0+948 0 0.7 0 0.42
0+900 0+990 0+95: 0+958 0 7.3 X 4.38
0+900 +990 +969 +969 0 .60 .00 1.80
0+990 +080 +0. +0! 0 .30 .60 1.38
+990 +080 + +0¢ 0 .60 .60 0.96
+170 +260 +. +2! 1 .80 .00 5.60
+350 +440 +. +3! 0 0.60 .00 1.20
+350 +440 + +42! 0 1.00 0.60
+440 +530 +499 +500 0 7 0 0.42
7 +440 +530 +511 +512 0 3 X 0.78
+530 +620 +574 +577 0 M 0 .60 1.80
+620 +710 +630 +632 0 7 X 1.02
+620 +710 +63 +630 0 0.60 .50 0.90
+620 +710 +68. +683 0 1.00 X 0.60
+710 +800 +72 +726 0 0.60 .60 0.36
+800 +890 +81: +816 0 1.70 X 1.02
+800 +890 +861 +862 0 1 0 0.06
+890 +980 +906 +907 0 0 0.60
22 | 1+890 +980 +928 +929 0 1 0 0.66
22 +890 +980 +951 +953 60 .61 0.9¢
+980 +070 +985 +989 .60 .50 12.6
+980 +070 +066 +067 .50 50 2!
+070 +160 +141 +142 1.60 .00 .2
+160 +250 +168 +168 1 0.60 .50 .50
25 +160 +250 +178 +181 3.20 00 40
25 +160 +250 +185 +190 4.50 .00 00
25 +160 +250 +209 +209 0.40 1.50 .60
25 +160 +250 +213 +215 M 2.00 3.50 7.00




] INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO
% UP‘J IVERSIDAD _S:‘\N 10 TQNI‘:'\S CARRETERAS DE SUPERFICIE EN PAVIMENTO ASFALTICO
PRI ASTHO U RSO B COvOR EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREQ

PROYECTO DIRECCION
Malla Vial Bogotd | | N2-CARRIL 1-AK 72-DE- AC 26 - CL 93 A |
via FECHA
AVENIDA BOYACA (26 -93a) SUR - NORTE | | miércoles, 01 de junio de 2016 |
TRAMO INSPECCIONADO POR
[ | | ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS |
CODIGO DE CALZADA CARRIL UNIDAD PROVISIONAL ] _ DANO TONES
UND | INICIO FIN INICIO FINAL COD. DANO SEV. LARGO (m) ANCHO (m) AREA (m?) ESQUEMA
+160 +250 +219 +220 1 M .50 .00 0
+160 +250 +231 +232 1 M .1 .00 .2
+160 +250 +244 +250 11 L .4 .00 19.20
+250 +34 +250 +253 11 L 7 .00 1
+250 +34 +253 +254 L .0 .00 1.0(
+250 +34 +258 +261 M .5 .00 5.0
+250 +34 +268 +272 L .2 00 6.4
+250 +34 +300 +301 L .90 .00 0.90
+250 +34 +305 +305 0 L 0.60 .00 0.60
+34 +430 +369 +373 0 M 3.80 .60 2.28
7 +34 +430 +386 +387. 0 L 0.60 .60 0.36
7 +34 +430 +408 +409 3 L 1.00 .80 0.80
8 -+ +520 +440 +441 0 L 1.50 .60 0.90
1 28 2+430 2+520 2+452 2+482 10 L 30.20 0.60 18.12 DANOS
1 28 2+430 2+520 2+506 2+508 10 L 2.20 0.60 1.32 N° Tipo de daiio
+520 +610 +561 +564 0 3.20 .60 1.92 1 Piel de cocodrilo
+520 +610 +568 +568 0 60 . 1.20 2 Exudacion
+520 +610 +568 +570 0 90 .60 1.14 3 en blogue
+520 +610 +579 +580 0 00 . 0.60 4 y
+520 +610 +587 +590 0 .10 .60 1.26 5 Corrugacion
+520 +610 +59 +595 0 60 .6 0.36 6 Depresion
+610 +700 +611 +620 1 4.30 .50 15.05 7 Grieta de borde
+610 +700 +66. +685 0 23.60 . 14.16 8 Grieta de reflexion de junta
+700 +790 +73! +742 0 7.20 .60 4.3. 9 Desnivel carril/berma
+700 +790 +762 +762 0 0.60 . 1.2( 10 Grietas long y
+790 +880 +806 +807 0 1.20 .60 0.7. 1 Parcheo
32 +790 +880 +838 +838 0 0.50 . 0.3 12 Pulimento de agregados
36 +150 +240 +183 +184 1 H 0.60 X 0.3 13 Huecos
36 +150 +240 + +221 1 0.50 .00 0.5 14 Cruce de via férrea
36 +150 +240 -+ +234 0 0.10 .60 0.0 15 i
7 +24 +330 +24 +244 0 0.60 .50 2.1 16 D
7. +24 +330 +24 +250 0 1.80 .60 1.0¢ 17 Grieta parabdlica
7. +24 +330 + +254 0 0.40 .60 0.2 18 Hir i
7 +24 +330 -+ +296 1 24.80 .00 74.4( 19 Desprendimiento de agregados
1 7. 3+240 3+330 3+297 +298 10 L 1.00 .60 0.60 N | L M H |
1 7 3+240 3+330 3+301 +303 10 L 1.70 .60 1.02 | Bajg | Media | Aa__|
37 | 3+240 +330 +31 +324 1 12.90 .00 38.70
38 +330 +420 +33 +334 10 3.10 .60 1.86
38 | 3+330 +420 +33 +340 1 4.30 .00 12.90
38 +330 +420 +34. +342 10 0.60 .60 0.36
38 | 3+330 +420 +34 +347 1 3.30 .50 11.55
38 +330 +420 +35! +351 10 0.60 00 0.60
38 | 3+330 +420 +35 +354 10 0.60 00 1.80
38 +330 +420 +35¢ +360 10 6.40 60 3.84
38 | 3+330 +420 +360 +365 1 4.30 50 15.05
38 +330 +420 +367 +367 10 0.60 00 1.2(
38 | 3+330 +420 +370 +387 1 17.00 .50 42.50
38 +330 +420 +387. +391 11 M 3.60 00 10.
38 | 3+330 +420 +392 +408 16.30 .60 9.7
38 +330 +420 +409 +420 10.70 .00 21.4
+420 +510 +420 +423 2.50 .00 5.0
+420 +510 +426 +489 63.30 .50 158.25
+420 +510 +49 +497 10 M 3.40 .60 2.0
+510 +600 +51! +519 10 L 0.60 .60 0.3
4 +510 +600 +57. +578 1 M 0.70 .00 0.7
4 +780 +870 +81. +820 1 M 6.90 .50 24.15
4 +870 +960 +892 +892 10 L 0.60 .50 2.1
4 +960 +050 +987 +987 13 0.60 .00 0.60
4 +140 +230 +203 +203 10 H 0.60 .50 2.10
47 -+140 +230 +221 4+230 1 9.10 .50 31.85
4 +230 +320 +230 4+272 1 42.00 .50 147.00
4 +230 +320 +274 4+274 0 0.70 .60 0.42
4 +230 +320 +277 4+277 0 0.60 .00 0.60
4 +230 +320 +278 4+278 0 0.60 .00 0.60
4 +230 +320 +280 4+280 0 0.60 .00 0.60
4 +230 +320 +284 4+287 0 M 3.20 .60 1.92
4 +230 +320 +287 4+287 0 M 0.60 .50 2.10
4 +230 +320 +287 4+320 1 M 32.90 2.50 82.25
4 +320 +410 +323 4+333 1 L 10.00 1.00 10.00
1 49 4+320 4+410 4+336 4+346 1 L 9.70 3.00 29.10




INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO
@ UNIVERSIDAD SANTO ToMAS CARRETERAS DE SUPERFICIE EN PAVIMENTO ASFALTICO
FRIMER CLAUSTRO UNIVERS TARIO DE COLOMBLA EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREG
PROYECTO DIRECCION
Malla Vial Bogotd | | N2-CARRIL 2-AK 72-DE- AC 26 - CL 93 A |
Via FECHA
AVENIDA BOYACA (26 -93a) SUR - NORTE | | miércoles, 01 de junio de 2016 |
TRAMO INSPECCIONADO POR
[ | | ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS |
CODIGO DE CALZADA CARRIL UNIDAD PROVISIONAL i _ DANO TONES
UND | INICIO FIN INICIO FINAL COD.DANO | SEV. | LARGO (m) | ANCHO (m) | AREA (m?) ESQUEMA
0+000 0+090 0+004 0+005 0 0.4 .60 0.2:
0-+000 0+090 0-+008 0+008 0 0.4 . 0.2:
0+000 0+090 0+019 0+024 0 5.1 .60 3.0
0-+000 0+090 0+027 0+027 0 0.4 .61
0+000 0+090 0+03 0+033 0 0.60 .50
0-+000 0+090 0+04 0+044 0 0.60 .50
0+000 0+090 0+04 0+04 0 0.60 .50
0-+000 0+090 0+0 0+0! 0 0.60 .50
0+000 0+090 0+0 0+0! 0 0.60 .50
0-+000 0+090 0+060 0+063 1 2.40 .00 0
0+000 0+090 0+064 0+064 0 0.60 .50 1.50
0-+000 0+090 0+071 0+071 0 M 0.60 .50 2.10
0+000 0+090 0+075 0+075 0 M 0.60 .50 2.10
2 1 0+000 0+090 0+076 0+078 1 L 1.60 3.50 5.60 DANOS
2 1 0+000 0+090 0+081 0+090 1 L 8.50 3.00 25.50 N°© Tipo de dano
0+180 0+270 0+19 0+196 1 [ 4.30 .00 .60 1 Piel de cocodrilo
0+180 0+270 0+20 0+202 10 0.60 .50 .10 2 Exudacién
0+180 0+270 0+20 0+204 10 0.60 .00 .20 3 ientos en blogue
0+180 0+270 0+20 0+207 1 1.20 .00 .60 4 Yy
0+180 0+270 0+251 0+251 1 0.60 00 .60 5 Corrugacion
0+180 0+270 0+259 0+260 H 0.60 .00 0.60 6 Depresion
0+270 0+360 0+300 0+303 2.90 .50 7.25 7 Grieta de borde
4 0+270 0+360 0+313 0+314 0.70 .00 1.40 8 Grieta de reflexién de junta
4 0+270 0+360 0+314 0+316 10 1.50 .60 0.90 9 Desnivel carril/berma
4 0+270 0+360 0+340 0+341 10 0.60 .90 0.54 10 Grietas long y
4 0+270 0+360 0+344 0+347 10 [ 2.30 .60 138 11 Parcheo
0+360 0+45 0+413 0+414 1 L 0.60 . 0.60 12 Pulimento de agregados
0+450 0+54 0+465 0+466 0 L 0.50 X 0.30 13 Huecos
0+450 0+54 0+471 0+473 0 L 2.00 .60 1.20 14 Cruce de via férrea
0+450 0+54 0+487 0+491 0 [ 4.40 X 2.64 15 i
0+ 0+54 0+503 0+504 3 [ 0.60 .00 0.60 16 D
0+54 0+630 0+552 0+555 1 H 3.30 .00 6.60 17 Grieta parabdlica
7 0+54 0+630 0+622 0+622 10 L 0.60 .50 2.10 18 Hi i
7 0+54 0+630 0+623 0+623 10 L 0.60 .00 1.80 19 Desprendimiento de agregados
2 7 0+540 0+630 0+625 0+628 10 M 2.10 .60 1.26 - | L M H T
2 7 0+540 0+630 0+629 0+629 13 ™M 0.50 1.00 0.50 | Bajg | Media | Aa__|
0+630 0+720 0+637 0+643 0 [ 5.20 .60 3
0+630 0+720 0+645 0+646 0.90 .60 0.
0+630 0+720 0+651 0+651 0 0.60 .50 2.
0+630 0+720 0+656 0+656 0 0.60 .50 2,
0+630 0+720 0+66 0+662 0 0.80 .60
0+630 0+720 0+70: 0+707 0 3.30 .60 98
0+630 0+720 0+71 0+7. 1 3.70 .50 55
0+720 0+810 0+72 0+7: 10 3.80 .60 28
0+720 0+810 0+72 0+74 11 20.80 .50 52.00
0+720 0+810 0+758 0+7¢ 1 H 3.40 .50 5.1
0+720 0+810 0+765 0+766 10 L 0.60 .60 0.3
0+720 0+810 0+779 0+780 10 L 0.70 .60 0.4
0+720 0+810 0+784 0+790 1 [ 5.80 .50 8.7
0 0+810 0+900 0+853 0+858 10 L 4.40 .60 2.6
0+810 0+900 0+886 0+886 10 L 0.60 .00 0.60
0+900 0+990 0+918 0+918 1 L 60 .00 0.60
0+900 0+990 0+933 0+934 [ 80 .00 3.60
0+900 0+990 0+966 0+968 M 00 .50 3.00
0+900 0+990 0+970 0+977 [ 70 .50 10.05
0+900 0+990 0+980 0+984 10 L 30 .60 1.98
2 11 0+900 0+990 0+985 0-+987 1 M 2.30 1.50 3.45
2 12 0+990 1+080 1+026 1+041 1 M 15.00 2.00 30.00
2 12 0+990 1+080 1+043 1+043 10 L 0.60 1.00 0.60
2 12 0+990 1+080 1+046 1+046 10 L 0.60 1.50 0.90
2 13 1+080 1+170 1+088 1+088 10 L 0.60 2.00 1.20
2 13 1+080 1+170 1+092 1+096 10 L 4.00 0.60 2.40
2 14 1+170 1+260 1+175 1+176 10 L 1.50 0.60 0.90
2 14 1+170 1+260 1+193 1+197 1 L 3.50 1.50 5.25
2 14 1+170 1+260 1+205 1+206 1 M 1.00 1.50 1.50
2 14 1+170 1+260 1+206 1+209 10 L 2.70 0.60 1.62
2 14 1+170 1+260 14216 1+216 10 L 0.60 1.00 0.60
2 14 1+170 1+260 1+219 1+220 10 L 0.90 0.60 0.54
2 14 1+170 1+260 14227 1+227 10 L 0.60 1.00 0.60
2 14 1+170 1+260 1+246 1+246 10 L 0.60 1.00 0.60
2 15 1+260 1+350 1+281 1+281 10 L 0.40 0.60 0.24
2 15 1+260 1+350 1+286 1+294 10 M 8.00 0.60 4.80
2 15 1+260 1+350 1+296 1+303 1 M 6.50 2.50 16.25
2 15 1+260 1+350 1+314 1+322 1 M 7.20 2.50 18.00
2 15 1+260 1+350 1+346 1+346 13 H 0.60 1.00 0.60
2 16 1+350 1+440 1+357 1+362 10 L 4.50 0.60 2.70
2 18 1+530 1+620 1+585 1+588 10 L 3.40 0.60 2.04
2 18 1+530 1+620 1+590 1+597 10 L 7.30 0.60 4.38
2 18 1+530 1+620 1+606 1+615 10 M 9.30 0.60 5.58
2 19 1+620 1+710 1+624 1+625 10 L 1.10 0.60 0.66
2 19 1+620 14710 1+631 1+631 10 L 0.50 0.60 0.30
2 19 1+620 1+710 1+648 1+648 10 L 0.90 0.60 0.54
2 19 1+620 14710 1+667 1+671 10 L 3.70 0.60 2.22
2 19 1+620 1+710 1+671 1+672 10 L 0.80 0.60 0.48
2 19 1+620 14710 14677 1+679 10 L 1.20 0.60 0.72
2 19 1+620 14710 1+684 1+686 10 L 1.80 0.60 1.08
2 19 1+620 14710 14702 1+703 10 L 1.10 0.60 0.66
2 19 1+620 1+710 1+704 1+705 10 L 0.90 0.60 0.54 POZO
2 19 1+620 14710 1+708 14710 10 L 1.70 0.60 1.02
2 20 1+710 1+800 14710 14711 10 L 0.60 0.60 0.36
2 20 14710 1+800 14733 14740 10 L 7.30 0.60 4.38
2 20 14710 1+800 1+758 1+780 10 H 21.90 0.60 13.14
2 20 14710 1+800 1+786 1+798 10 H 12.00 0.60 7.20
2 21 1+800 1+890 1+802 1+803 10 L 1.80 0.60 1.08
2 21 1+800 1+890 1+806 1+808 1 M 2.10 2.00 4.20
2 22 1+890 1+980 1+940 1+942 1 M 2.10 2.00 4.20
2 22 1+890 1+980 1+944 1+945 1 L 0.70 1.00 0.70
2 22 1+890 1+980 1+945 1+951 10 M 5.90 0.60 3.54
2 22 1+890 1+980 1+970 1+973 1 H 2.50 2.00 5.00
2 22 1+890 1+980 1+978 1+978 10 L 0.60 1.00 0.60
2 22 1+890 1+980 1+979 1+979 10 L 0.60 1.00 0.60
2 23 1+980 2+070 1+983 1+983 10 L 0.60 1.00 0.60
2 23 1+980 2+070 1+985 1+987 1 M 1.70 2.00 3.40
2 23 1+980 2+070 2+024 2+029 1 M 5.00 2.00 10.00
2 23 1+980 2+070 2+040 2+041 1 L 1.10 1.00 1.10
2 23 1+980 2+070 2+057 2+059 1 M 2.10 2.00 4.20
2 23 1+980 2+070 2+069 2+069 10 L 0.60 3.50 2.10
2 24 2+070 2+160 2+100 2+108 1 L 8.00 3.00 24.00
2 24 2+070 2+160 2+126 2+126 10 L 0.60 1.00 0.60
2 24 2+070 2+160 2+130 2+130 10 L 0.60 1.50 0.90
2 24 2+070 2+160 2+137 2+139 1 L 2.10 1.00 2.10
2 25 2+160 2+250 2+174 2+175 10 H 1.60 0.60 0.96
2 25 2+160 2+250 2+178 2+179 1 L 1.20 3.00 3.60




INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO
% UNIVERSIDAD SANTO TOMAS CARRETERAS DE SUPERFICIE EN PAVIMENTO ASFALTICO
FUIMPRCLATSTRO URVERSTIARIODE COLOYHIY EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO
PROYECTO DIRECCION
Malla Vial Bogotd | | N2-CARRIL 2-AK 72-DE- AC 26 - CL93 A
Via FECHA
AVENIDA BOYACA (26 -93a) SUR - NORTE I I miércoles, 01 de junio de 2016
TRAMO INSPECCIONADO POR
1 | | ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS
CODIGO DE CALZADA CARRIL UNIDAD PROVISIONAL ] _ DANO LONES

UND [ INICIO FIN INICIO | FINAL | COD.DANO | SEV. [ LARGO (m) | ANCHO(m) | AREA (m?) ESQUEMA
2 25 | 2+160 2+250 2+200 2+202 1 M 2.00 1.00 2.00
2 25 | 2+160 2+250 2+229 2+232 1 M 3.40 1.00 3.40
2 26 | 2+250 2+340 2+256 2+256 10 L 0.60 1.00 0.60
2 29 [ 2+520 2+610 24557 2+559 1 L 1.50 3.00 4.50
2 26 | 2+250 2+340 2+262 2+262 1 L 0.40 1.00 0.40
2 27 | 2+340 2+430 24379 2+391 1 L 12.10 2.00 24.20
2 27 | 2+340 2+430 2+387 2+387 10 L 0.60 1.00 0.60
2 28 | 2+430 2+520 2+489 2+490 10 L 0.60 0.60 0.36
2 28 | 2+430 2+520 2+506 2+506 10 L 0.40 0.60 0.24
2 28 | 2+430 2+520 24519 24519 10 L 0.60 1.00 0.60
2 29 | 2+520 2+610 2+531 2+542 10 M 11.40 0.60 6.84
2 29 | 2+520 2+610 2+548 2+549 10 L 0.50 0.60 0.30
2 29 | 2+520 2+610 2+553 2+554 10 L 0.70 0.60 0.42
2 29 | 2+520 2+610 2+565 2+566 10 L 0.90 0.60 0.54 DANOS
2 29 | 2+520 2+610 2+569 2+569 10 L 0.40 0.60 0.24 N° Tipo de dafio
2 29 [ 2+520 2+610 24572 24577 10 L 4.80 0.60 2.88 1 Piel de cocodrilo
2 29 | 2+520 2+610 2+591 2+591 10 L 0.60 1.00 0.60 2 Exudacion
2 29 [ 2+520 2+610 2+593 2+593 10 H 0.60 1.00 0.60 3 Agrietamientos en bloque
2 29 | 2+520 2+610 2+595 2+600 10 L 5.10 0.60 3.06 4 jentos y
2 30 [ 2+610 24700 2+615 2+615 10 L 0.60 1.00 0.60 5 Corrugacion
2 30 | 2+610 2+700 2+645 2+645 10 L 0.70 0.60 0.42 6 Depresion
2 31 [ 2+700 24790 24713 24713 10 L 0.60 1.00 0.60 7 Grieta de borde
2 31 | 2+700 2+790 2+720 24722 10 L 2.40 0.60 1.44 8 Grieta de reflexion de junta
2 31 [ 2+700 24790 24763 2+763 10 L 0.20 0.60 0.12 9 Desnivel carril/berma
2 31 | 2+700 2+790 2+769 2+772 11 L 2.20 2.50 5.50 10 Grietas long y
2 32 [ 2+7% 2+880 24819 24821 1 M 1.60 1.50 2.40 1 Parcheo
2 32 | 2+7%0 2+880 2+816 2+827 11 L 11.10 2.50 27.75 12 Pulimento de agregados
2 33 | 2+880 2+970 2+946 2+946 10 L 0.60 1.00 0.60 13 Huecos
2 37 | 3+240 3+330 3+303 3+315 1 L 11.80 3.00 35.40 14 Cruce de via férrea
2 38 | 3+330 3+420 3+334 3+336 10 L 1.70 0.60 1.02 15 Ahuellamiento
2 46 | 4+050 4+140 4+070 4+070 10 L 0.60 1.00 0.60 16 D i
2 46 | 4+050 4+140 4+073 4+076 10 L 2.70 0.60 1.62 17 Grieta parabdlica
2 46 | 4+050 4+140 4+079 4+085 10 L 6.10 0.60 3.66 18 Hinchamiento
2 48 | 4+230 4+320 4+238 4+244 10 M 6.40 2.50 16.00 19 Desprendimiento de agregados
2 48 4+230 4+320 4+247 4+320 1 M 72.70 3.00 218.10 : | L | M | H
2 49 | 4+320 4+410 4+320 4+336 1 M 16.40 3.00 49.20 | Baia | Meda | Ata
2 49 | 4+320 4+410 4+338 4+338 10 L 0.60 1.00 0.60




. INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO
% L NIVERSIDAD SM\'TD TOM AS CARRETERAS DE SUPERFICIE EN PAVIMENTO ASFALTICO
PHIMERCLAUSTRO URIVHRSTTARO DE COLOMAR EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREO
PROYECTO DIRECCION
Malla Vial Bogotd | | N2-CARRIL 3-AK 72-DE- AC 26 - CL93 A
Via FECHA
AVENIDA BOYACA (26 -93a) SUR - NORTE I I miércoles, 01 de junio de 2016
TRAMO INSPECCIONADO POR
1 | | ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS
CODIGO DE CALZADA CARRIL UNIDAD PROVISIONAL ] _ DANO ONES

UND | INICIO FIN INICIO | FINAL | COD.DANO [ SEV. | LARGO (m) [ ANCHO (m) | AREA (m?) ESQUEMA
3 1 0+000 0+090 0+037 0+044 11 M 6.80 2.50 17.00
3 1 0+000 0+090 0+066 0+069 1 M 2.60 2.00 5.20
3 1 0+000 0+090 0+069 0+080 11 M 10.50 3.00 31.50
3 1 0+000 0+090 0+080 0+080 13 M 0.60 1.00 0.60
3 1 0+000 0+090 0+090 0+090 10 L 0.60 1.00 0.60
3 2 0+090 0+180 0+099 0+099 10 L 0.60 1.00 0.60
3 2 0+090 0+180 0+166 0+169 1 M 2.80 2.00 5.60
3 3 0+180 0+270 0+186 0+190 1 L 4.50 2.00 9.00
3 3 0+180 0+270 0+195 0+196 10 L 1.10 0.60 0.66
3 3 0+180 0+270 0+245 0+256 11 M 11.50 3.00 34.50
3 5 0+360 0+450 0+373 0+376 10 L 2.20 0.60 1.32
3 5 0+360 0+450 0+383 0+384 10 L 0.50 0.60 0.30
3 6 0+450 0+540 0+456 0+456 10 L 0.60 2.00 1.20
3 6 0+450 0+540 0+462 0+464 10 L 2.20 0.60 1.32 DANOS
3 6 0+450 0+540 0+465 0+469 10 M 3.80 0.60 2.28 N° Tipo de dafio
3 6 0+450 0+540 0+472 0+472 10 L 0.60 1.00 0.60 1 Piel de cocodrilo
3 6 0+450 0+540 0+493 0+493 10 L 0.60 2.00 1.20 2 Exudacion
3 6 0+450 0+540 0+535 0+540 10 M 5.40 0.60 3.24 3 Agrietamientos en blogue
3 7 0+540 0+630 0+540 0+542 10 M 1.60 0.60 0.96 4 jentos y
3 7 0+540 0+630 0+546 0+548 10 L 2.70 0.60 1.62 5 Corrugacion
3 7 0+540 0+630 0+550 0+551 10 L 1.10 0.60 0.66 6 Depresion
3 7 0+540 0+630 0+597 0+599 1 L 2.00 2.00 4.00 7 Grieta de borde
3 7 0+540 0+630 0+621 0+623 10 L 2.20 0.60 1.32 8 Grieta de reflexién de junta
3 7 0+540 0+630 0+625 0+627 10 L 2.30 0.60 1.38 9 Desnivel carril/berma
3 8 0+630 0+720 0+641 0+643 1 L 2.20 0.60 1.32 10 Grietas long y
3 8 0+630 0+720 0+666 0+668 13 M 1.90 1.00 1.90 11 Parcheo
3 8 0+630 0+720 0+678 0+680 1 H 2.20 2.50 5.50 12 Pulimento de agregados
3 8 0+630 0+720 0+688 0+692 11 M 4.50 3.00 13.50 13 Huecos
3 9 0+720 0+810 0+793 0+793 10 L 0.60 1.00 0.60 14 Cruce de via férrea
3 10 | 0+810 0+900 0+811 0+813 1 M 2.40 1.50 3.60 15 Ahuellamiento
3 10 | 0+810 0+900 0+812 0+822 1 M 9.40 2.00 18.80 16 D i
3 10 | 0+810 0+900 0+845 0+849 1 M 3.90 2.50 9.75 17 Grieta parablica
3 10 | 0+810 0+900 0+852 0+859 1 M 7.20 3.00 21.60 18 Hinchamiento
3 10 | 0+810 0+900 0+895 0+895 10 L 0.60 3.50 2.10 19 Desprendimiento de agregados
3 10 0+810 0+900 0+897 0+898 11 M 1.10 3.50 3.85 : | L | M | H
3 11 | 0+900 0+990 0+909 0+910 10 L 0.70 0.60 0.42 | Baia | Meda | Ata
3 11 | 0+900 0+990 0+930 0+931 1 L 1.10 1.00 1.10
3 11 | 0+900 0+990 0+935 0+938 10 L 2.70 0.60 1.62
3 11 | 0+900 0+990 0+972 0+978 1 M 6.20 2.50 15.50
3 12 | 0+990 1+080 14031 14031 10 L 0.60 2.00 1.20
3 12 | 0+990 1+080 1+038 1+044 1 M 6.30 3.50 22.05
3 12 | 0+990 1+080 14047 1+053 1 M 6.00 2.50 15.00
3 12 | 0+990 1+080 1+076 1+078 1 M 1.80 2.00 3.60
3 13 1+080 1+170 1+080 1+080 10 L 0.60 1.00 0.60
3 13 | 1+080 1+170 1+082 1+083 10 L 0.80 0.60 0.48
3 13 1+080 1+170 14092 1+092 10 L 0.60 1.00 0.60
3 13 | 1+080 1+170 1+098 1+116 11 M 17.60 2.50 44.00
3 13 1+080 1+170 1+116 1+116 10 L 0.60 1.00 0.60
3 13 | 1+080 1+170 1+122 1+123 1 M 0.50 2.00 1.00
3 13 | 1+080 1+170 1+129 1+4129 10 L 0.60 1.00 0.60
3 13 | 1+080 1+170 1+130 1+133 10 L 3.10 0.60 1.86
3 13 | 1+080 1+170 1+133 1+135 1 M 1.80 2.50 4.50
3 13 | 1+080 1+170 1+159 1+164 10 L 4.80 0.60 2.88
3 13 | 1+080 1+170 1+169 1+169 10 M 0.60 1.00 0.60
3 14 | 14170 1+260 1+190 1+191 10 L 0.80 0.60 0.48
3 14 | 14170 1+260 1+200 1+201 10 L 1.00 0.60 0.60
3 14 | 14170 1+260 1+212 1+216 10 L 3.70 0.60 2.22
3 14 | 14170 1+260 1+229 14231 10 L 2.20 0.60 1.32
3 15 | 1+260 1+350 1+285 1+286 10 L 1.00 0.60 0.60
3 15 | 1+260 1+350 1+312 1+318 10 L 6.60 0.60 3.96
3 15 | 1+260 1+350 1+342 1+345 1 H 2.10 1.00 2.10
3 16 | 1+350 1+440 1+399 1+400 1 M 1.10 1.50 1.65
3 16 | 1+350 1+440 1+410 1+417 10 L 7.20 0.60 4.32
3 16 | 1+350 1+440 1+420 1+421 10 L 0.60 0.60 0.36
3 16 | 1+350 1+440 1+430 1+430 10 L 0.60 2.00 1.20
3 16 | 1+350 1+440 1+433 1+433 10 L 0.60 1.00 0.60
3 17 | 1+440 1+530 1+443 1+444 10 [ 1.50 0.60 0.90
3 17 | 1+440 1+530 1+458 1+460 1 L 2.20 2.00 4.40
3 18 | 1+530 1+620 1+605 1+607 11 L 2.30 2.50 5.75
3 19 | 1+620 1+710 1+621 1+623 1 L 1.80 2.00 3.60
3 19 | 1+620 1+710 1+626 1+628 10 L 1.60 0.60 0.96
3 19 | 1+620 1+710 1+634 14635 1 L 0.70 2.50 1.75
3 19 | 1+620 1+710 1+669 1+681 11 [ 11.60 3.50 40.60
3 21 | 1+800 1+890 1+834 1+836 11 L 1.40 2.00 2.80
3 21 1+800 1+890 1+836 1+890 10 L 54.40 0.60 32.64
3 22 | 1+8%0 1+980 1+890 1+909 10 L 18.50 0.60 11.10
3 2 1+890 1+980 1+938 1+954 10 L 15.90 0.60 9.54
3 22 | 1+8%0 1+980 1+954 1+956 10 M 2.00 0.60 1.20
3 2 1+890 1+980 1+958 14962 10 L 3.40 0.60 2.04
3 23 | 1+980 2+070 1+982 1+983 10 L 1.70 0.60 1.02
3 23 1+980 2+070 1+984 1+986 10 L 1.60 0.60 0.96
3 23 | 1+980 2+070 2+004 2+017 10 L 12.40 0.60 7.44
3 23 1+980 2+070 2+046 2+053 10 L 6.60 0.60 3.96
3 23 | 1+980 2+070 2+060 2+070 10 L 10.10 0.60 6.06
3 24 | 2+070 2+160 2+070 2+094 10 L 23.90 0.60 1434
3 24 | 2+070 2+160 2+151 2+151 10 L 0.60 2.50 1.50
3 24 | 2+070 2+160 2+152 2+160 10 L 7.90 0.60 4.74
3 25 | 2+160 2+250 2+175 2+189 1 M 13.30 3.50 46.55
3 25 | 2+160 2+250 2+189 2+191 10 L 2.10 0.60 1.26
3 25 | 2+160 2+250 2+195 2+202 10 L 7.20 0.60 4.32
3 25 | 2+160 2+250 2+206 2+209 10 L 3.10 0.60 1.86
3 25 | 2+160 2+250 24212 2+221 10 L 8.80 0.60 5.28
3 25 | 2+160 2+250 2+224 2+226 10 L 1.90 0.60 1.14
3 25 | 2+160 2+250 2+228 2+250 1 M 22.00 2.00 44.00
3 26 | 2+250 2+340 2+250 2+340 1 M 90.00 2.00 180.00
3 27 | 2+340 2+430 2+340 2+361 1 M 21.30 2.00 42.60
3 29 | 2+520 2+610 2+521 2+522 1 M 0.50 1.50 0.75
3 29 | 2+520 2+610 24535 2+536 13 M 0.50 1.00 0.50
3 29 | 2+520 2+610 2+568 2+573 1 L 4.50 1.50 6.75
3 30 [ 2+610 2+700 2+631 2+633 10 L 1.20 0.60 0.72
3 30 [ 2+610 2+700 2+674 2+678 1 L 3.90 1.50 5.85
3 31 | 2+700 24790 24757 2+757 10 L 0.60 2.50 1.50
3 31 [ 2+700 24790 2+758 2+758 10 L 0.60 2.50 1.50
3 33 | 2+880 2+970 2+890 2+893 10 L 3.10 0.60 1.86
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RIMER CLAUSTRO UNIVERSITARIO DE COLOMBIA

INDICE DE CONDICION DE PAVIMENTO
CARRETERAS DE SUPERFICIE EN PAVIMENTO ASFALTICO
EXPLORACION DE LA CONDICION POR UNIDAD DE MUESTREOQ

PROYECTO DIRECCION
Malla Vial Bogotd | | N2-CARRIL 3-AK 72-DE- AC 26 - CL 93 A
Via FECHA
AVENIDA BOYACA (26 -93a) SUR - NORTE I I miércoles, 01 de junio de 2016
TRAMO INSPECCIONADO POR
1 | | ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS
CODIGO DE CALZADA CARRIL UNIDAD PROVISIONAL ] _ DANO TONES
UND | INICIO FIN INICIO FINAL COD. DANO SEV. LARGO (m) ANCHO (m) AREA (m?) ESQUEMA

3 33 2+880 2+970 2+936 2+939 10 L 3.70 0.60 2.22

3 33 2+880 2+970 2+948 24957 10 L 9.30 0.60 5.58

3 34 2+970 3+060 3+011 3+015 10 L 3.80 0.60 2.28

3 34 2+970 3+060 3+017 3+040 10 L 23.40 0.60 14.04

3 34 2+970 3+060 3+044 3+046 10 L 2.10 0.60 1.26

3 34 2+970 3+060 3+050 3+057 10 L 6.60 0.60 3.96

3 34 2+970 3+060 3+060 3+060 10 L 0.10 0.60 0.06

3 35 3+060 3+150 3+060 3+061 10 L 0.90 0.60 0.54

3 35 3+060 3+150 3+070 3+093 10 M 23.10 0.60 13.86

3 35 3+060 3+150 3+093 3+103 1 M 9.80 1.50 14.70

3 35 3+060 3+150 3+103 3+109 10 L 6.60 0.60 3.96

3 35 3+060 3+150 3+109 3+150 1 M 40.70 3.50 142.45

3 36 3+150 3+240 3+150 3+221 1 M 70.90 3.50 248.15

DANOS
Ne Tipo de daiio
1 Piel de cocodrilo
2 Exudacion
3 Agrietamientos en bloque
4 ientos y
5 Corrugacién
6 Depresion
7 Grieta de borde
8 Grieta de reflexin de junta
9 Desnivel carril/berma
10 Grietas long y
1 Parcheo
12 Pulimento de agregados
13 Huecos
14 Cruce de via férrea
15 Ahuellamiento
16 D i
17 Grieta parabdlica
18 Hinchamiento
19 Desprendimiento de agregados
| L | M | H
| Bag | Meda | At
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RESULTADOS PCI CARRIL 1

Unidad JAbscisa Inicial Ab;msa Area (m2) | Vvalor PCI Clasificacion/

Final Estado

1 PR 00 + 000 | PR OO + 090 315 35 Malo

2 PR 00+ 090 | PROO + 180 315 44 Regular

3 PR 00+ 180 | PROO + 270 315 29 Malo

4 PR 00 + 270 | PR OO + 360 315 14

5 PR 00 +360 | PR 00 + 450 315 27 [ Malo |

6 PR 00 + 450 | PR OO + 540 315 10

7 PR 00 +540 | PR OO + 630 315 4

8 PR 00+ 630 | PR0OO+ 720 315 0

9 PR 00+ 720 | PROO + 810 315 2

10 PR 00 + 810 | PR OO + 900 315 2

11 PR 00 + 900 | PR OO + 990 315 41 Regular

12 PR 00 +990 | PRO1+080 315 38 Malo

13 PR01+080 | PRO1+170 315 7

14 PR0O1+170 | PRO1+ 260 315 41 Regular

15 PR 01 +260 | PRO1+ 350 315 63 Bueno

16 PR 01+ 350 | PRO1 +440 315 69 Bueno

17 PRO0O1+440 | PRO1+530 315 6

18 PR 01 +530 | PRO1+620 315 44 Regular

19 PRO0O1+620 | PRO1+ 710 315 41 Regular

20 PRO1+710 | PRO1+800 315 69 Bueno

21 PR 01+ 800 | PRO1+ 890 315 61 Bueno

22 PRO01+890 | PRO1+980 315 65 Bueno

23 PR 01+980 | PR02+ 070 315 51 Regular

24 PRO02+ 070 | PR0O2+ 160 315 56 Bueno

25 PR 02 + 160 | PR 02 + 250 315 59 Bueno

26 PR 02 + 250 | PR 02 + 340 315 50 Regular

27 PR 02 +340 | PR 02 + 430 315 44 Regular

28 PR 02 +430 | PR02 +520 315 66 Bueno

29 PR 02 +520 | PR02+ 610 315 82 Muy Bueno

30 PRO02+610 | PR0O2+ 700 315 61 Bueno

31 PR 02 +700 | PR 02+ 790 315 92 Excelente

32 PR 02+ 790 | PR 02+ 880 315 86 Excelente

33 PR 02 +880 | PR02 + 970 315 81 Muy Bueno

34 PR 02 +970 | PR 03+ 060 315 50 Regular

35 PR 03+ 060 | PR 03+ 150 315 0

36 PR 03+ 150 | PR O3+ 240 315 0

37 PR 03 +240 | PR 03+ 330 315 0




RESULTADOS PCI CARRIL 1

Unidad JAbscisa Inicial Ab;usa Area (m2) | Valor PCI Clasificacion/

Final Estado

38 PR 03 + 330 | PRO3 + 420 315 0

39 PR 03 + 420 | PR 03 + 510 315 31 Malo

40 PR 03 + 510 | PR 03 + 600 315 66 Bueno

41 PR 03 + 600 | PR 03 + 690 315 49 Regular

42 PR 03 +690 | PR 03 + 780 315 2

43 PR 03 + 780 | PR 03+ 870 315 9

44 PR 03 +870 | PR 03 + 960 315 3

45 PR 03 + 960 | PR 04 + 050 315 78 Muy Bueno

46 PR 04 + 050 | PR 04 + 140 315 82 Muy Bueno

47 PR 04 + 140 | PR 04 + 230 315 5

48 PR 04 + 230 | PR 04 + 320 315 66 Bueno

49 PR 04 + 320 | PR 04 + 410 315 78 Muy Bueno

50 PR 04 + 410 | PR 04 + 500 315 69 Bueno




RESULTADOS PCI CARRIL 2
Unidad JAbscisa Inicial Ab;msa Area (m2) | Vvalor PCI Clasificacion/

Final Estado
1 PR 00 + 000 | PR OO + 090 315 48 Regular
2 PR 00 +090 | PROO + 180 315 77 Muy Bueno
3 PR 00+ 180 | PROO + 270 315 67 Bueno
4 PR 00 +270 | PR 0O + 360 315 87 Excelente
5 PR 00 + 360 | PR 0O + 450 315 93 Excelente
6 PR 00 + 450 | PR 00 + 540 315 98 Excelente
7 PR 00 +540 | PR OO + 630 315 64 Bueno
8 PR 00+ 630 | PROO + 720 315 32 Malo
9 PR 00+ 720 | PROO + 810 315 58 Bueno
10 PR 00 + 810 | PR 00 + 900 315 83 Muy Bueno
11 PR 00 + 900 | PR 00 + 990 315 50 Regular
12 PR 00 +990 | PRO1 + 080 315 63 Bueno
13 PR01+080 | PRO1+170 315 94 Excelente
14 PRO1+170 | PROL + 260 315 59 Bueno
15 PR 01 +260 | PRO1+ 350 315 94 Excelente
16 PR 01+ 350 | PRO1 + 440 315 81 Muy Bueno
17 PRO0O1+440 | PRO1+530 315 12
18 PR 01 +530 | PR 01 + 620 315 58
19 PRO0O1+620 | PRO1+ 710 315 23
20 PR0O1+710 | PRO1 + 800 315 26 Malo
21 PR 01 +800 | PRO1 + 890 315 31 Malo
22 PR01+890 | PRO1+ 980 315 36 Malo
23 PR 01 +980 | PR 02+ 070 315 45 Regular
24 PR 02 +070 | PR0O2 + 160 315 31 Malo
25 PR 02 + 160 | PR 02 + 250 315 52 Regular
26 PR 02 +250 | PR 02 + 340 315 21
27 PR 02 +340 | PR 02 + 430 315 22
28 PR 02 +430 | PR0O2 +520 315 9
29 PR 02 +520 | PR02+ 610 315 20
30 PR 02 +610 | PR0O2 + 700 315 16
31 PR 02 +700 | PR 02+ 790 315 12
32 PR 02 +790 | PR 02+ 880 315 15
33 PR 02 +880 | PR 02 + 970 315 58 Bueno
34 PR 02 +970 | PR 03 + 060 315 79 Muy Bueno
35 PR 03 + 060 | PR 03+ 150 315 100 Excelente
36 PR 03+ 150 | PR O3+ 240 315 100 Excelente
37 PR 03 +240 | PR 03 + 330 315 100 Excelente




RESULTADOS PCI CARRIL 2

Unidad JAbscisa Inicial Ab§0|sa Area (m2) | Vvalor PCI Clasificacion/
Final Estado
38 PR 03+ 330 | PR0O3+ 420 315 67 Bueno
39 PR 03 +420 | PR0O3 +510 315 72 Muy Bueno
40 PR 03 +510 | PR 03 + 600 315 74 Muy Bueno
41 PR 03 + 600 | PR 03 + 690 315 100 Excelente
42 PR 03 +690 | PR0O3+ 780 315 98 Excelente
43 PR 03+ 780 | PR0O3+ 870 315 78 Muy Bueno
44 PR 03 +870 | PR 03 + 960 315 90 Excelente
45 PR 03 + 960 | PR 04 + 050 315 100 Excelente
46 PR 04 + 050 | PR 04 + 140 315 97 Excelente
47 PR 04 + 140 | PR 04 + 230 315 100 Excelente
48 PR 04 +230 | PR 04 + 320 315 97 Excelente
49 PR 04 + 320 | PR04 +410 315 97 Excelente
50 PR 04 +410 | PR 04 + 500 315 96 Excelente




RESULTADOS PCI CARRIL 3

Unidad Ab.sc.|3a Abscisa Final| Area (m2) | Valor PCI ClasificacionEsta
Inicial do

1 PR 00 + 000 | PR 00 + 090 315 94 Excelente
2 PR 00+ 090 | PROO + 180 315 90 Excelente
3 PR 00 + 180 | PR OO + 270 315 94 Excelente
4 PR 00 + 270 | PR 0O + 360 315 92 Excelente
5 PR 00 + 360 | PR 00 + 450 315 100 Excelente
6 PR 00 + 450 | PR 00 + 540 315 100 Excelente
7 PR 00 + 540 | PR 00 + 630 315 100 Excelente
8 PR 00 + 630 | PR 00 + 720 315 31 Malo

9 PR 00+ 720 | PR OO + 810 315 69 Bueno
10 PR 00 + 810 | PR 00 + 900 315 100 Excelente
11 PR 00 + 900 | PR 00 + 990 315 99 Excelente
12 PR 00 +990 | PR 01 + 080 315 100 Excelente
13 PR01+080 | PRO1+ 170 315 100 Excelente
14 PRO1+ 170 | PRO1 + 260 315 84 Excelente
15 PR 01 + 260 | PR 01 + 350 315 100 Excelente
16 PR 01 + 350 | PR 01 + 440 315 100 Excelente
17 PR 01 +440 | PR 01 + 530 315 100 Excelente
18 PR 01 +530 | PR 01 + 620 315 100 Excelente
19 PR 01 +620 | PRO1 + 710 315 100 Excelente
20 PR0O1+710 | PR0O1 + 800 315 100 Excelente
21 PR 01+ 800 | PRO1 + 890 315 100 Excelente
22 PR 01+ 890 | PR 01 + 980 315 100 Excelente
23 PR 01 +980 | PR0O2 + 070 315 76 Muy Bueno
24 PR 02+ 070 | PR 02 + 160 315 90 Excelente
25 PR 02 + 160 | PR 02 + 250 315 52 Regular
26 PR 02 + 250 | PR 02 + 340 315 66 Bueno
27 PR 02 +340 | PR02 + 430 315 92 Excelente
28 PR 02 +430 | PR 02 + 520 315 95 Excelente
29 PR 02 +520 | PR 02 + 610 315 100 Excelente
30 PR 02 + 610 | PR 02 + 700 315 91 Excelente
31 PR 02 + 700 | PR0O2 + 790 315 100 Excelente
32 PR 02 + 790 | PR 02 + 880 315 100 Excelente
33 PR 02 +880 | PR 02 + 970 315 100 Excelente
34 PR 02 +970 | PR 03 + 060 315 100 Excelente
35 PR 03 + 060 | PR 03 + 150 315 100 Excelente
36 PR 03 + 150 | PR 03 + 240 315 88 Excelente
37 PR 03 +240 | PR 03 + 330 315 52 Regular
38 PR 03 + 330 | PR 03 + 420 315 51 Regular




RESULTADOS PCI CARRIL 3

Unidad Ab;glsa Abscisa Final| Area (m2) | Valor PCI ClasificacionEsta
Inicial do

39 PR 03 +420 | PR 03 + 510 315 46 Regular
40 PR 03 +510 | PR 03 + 600 315 90 Excelente
41 PR 03 + 600 | PR 03 + 690 315 100 Excelente
42 PR 03+ 690 | PR 03 + 780 315 100 Excelente
43 PR 03+ 780 | PR 03+ 870 315 57 Bueno
44 PR 03+ 870 | PR 03 + 960 315 100 Excelente
45 PR 03 + 960 | PR 04 + 050 315 91 Excelente
46 PR 04 + 050 | PR 04 + 140 315 100 Excelente
47 PR 04 + 140 | PR 04 + 230 315 54 Regular
48 PR 04 + 230 | PR 04 + 320 315 27 Malo
49 PR 04 + 320 | PR 04 + 410 315 65 Bueno
50 PR 04 + 410 | PR 04 + 500 315 100 Excelente




RESULTADOS PCI CARRIL 4

Abscisa

Clasificacion

Unidad . Abscisa Final] Area (m2) | Valor PCI

Inicial Estado
1 PR 00 + 000 | PR 00 + 090 315 68 Bueno
2 PR 00 +090| PR OO + 180 315 100 Excelente
3 PR 00 + 180 | PR 00 + 270 315 62 Bueno
4 PR 00 + 270 | PR 00 + 360 315 80 Muy Bueno
5 PR 00 + 360 | PR 00 + 450 315 96 Excelente
6 PR 00 + 450 | PR 00 + 540 315 89 Excelente
7 PR 00 + 540 | PR 00 + 630 315 59 Bueno
8 PR 00 + 630 | PR OO + 720 315 73 Muy Bueno
9 PR 00 + 720 | PR 0O + 810 315 32 Malo
10 PR 00 + 810 | PR 00 + 900 315 100 Excelente
11 PR 00 + 900 | PR 00 + 990 315 59 Bueno
12 PR 00 + 990 | PR 01 + 080 315 55 Bueno
13 PR01+080] PRO1+ 170 315 100 Excelente
14 PRO1+170| PRO1 + 260 315 78 Muy Bueno
15 PR 01 +260| PR 01 + 350 315 46 Regular
16 PR 01 + 350 | PR 01 + 440 315 100 Excelente
17 PR 01 +440] PR 01 + 530 315 100 Excelente
18 PR 01 +530| PR O1 + 620 315 96 Excelente
19 PR 01 +620] PRO1 + 710 315 99 Excelente
20 PR 01+ 710| PR O1 + 800 315 73 Muy Bueno
21 PR 01 +800| PR 01 + 890 315 76 Muy Bueno
22 PR 01 +890| PR O1 + 980 315 54 Regular
23 PR 01 +980| PR 02 + 070 315 61 Bueno
24 PR 02 +070| PR 02 + 160 315 69 Bueno
25 PR 02 + 160 | PR 02 + 250 315 72 Muy Bueno
26 PR 02 + 250 | PR 02 + 340 315 97 Excelente
27 PR 02 +340| PR 02 + 430 315 70 Muy Bueno
28 PR 02 + 430 | PR 02 + 520 315 100 Excelente
29 PR 02 +520| PR 02 + 610 315 87 Excelente
30 PR 02 + 610 | PR 02 + 700 315 100 Excelente
31 PR 02 + 700 | PR 02 + 790 315 96 Excelente
32 PR 02 + 790 | PR 02 + 880 315 74 Muy Bueno
33 PR 02 +880| PR 02+ 970 315 100 Excelente
34 PR 02 + 970 | PR 03 + 060 315 100 Excelente
35 PR 03 + 060 | PR 03 + 150 315 100 Excelente
36 PR 03 + 150 | PR 03 + 240 315 100 Excelente
37 PR 03 + 240 | PR 03 + 330 315 66 Bueno
38 PR 03 + 330 | PR 03 + 420 315 100 Excelente
39 PR 03 +420| PR 03 + 510 315 100 Excelente
40 PR 03 + 510 | PR 03 + 600 315 100 Excelente
41 PR 03 + 600 | PR 03 + 690 315 100 Excelente
42 PR 03 +690 | PR 03 + 780 315 100 Excelente




RESULTADOS PCI CARRIL 4

Abscisa

Clasificacion

Unidad . Abscisa Final] Area (m2) | Valor PCI

Inicial Estado
43 PR 03 + 780 | PR 03 + 870 315 100 Excelente
44 PR 03 + 870 | PR 03 + 960 315 100 Excelente
45 PR 03 + 960 | PR 04 + 050 315 100 Excelente
46 PR 04 + 050 | PR 04 + 140 315 100 Excelente
47 PR 04 + 140 | PR 04 + 230 315 100 Excelente
48 PR 04 + 230 | PR 04 + 320 315 27 Malo
49 PR 04 + 320 | PR 04 + 410 315 48 Regular
50 PR 04 + 410 | PR 04 + 500 315 100 Excelente




RESULTADOS PCI CARRIL 5

Abscisa

Clasificacion

Unidad . Abscisa Final | Area (m2) | Valor PCI

Inicial Estado
1 PR 00 + 000 | PR 0O + 090 315 53 Regular
2 PR OO0+ 090 | PR OO + 180 315 73 Muy Bueno
3 PR OO+ 180 | PROO + 270 315 60 Bueno
4 PR 00 +270] PR 00 + 360 315 100 Excelente
5 PR 00 + 360 | PROO + 450 315 100 Excelente
6 PR 00 + 450 | PR 00 + 540 315 96 Excelente
7 PR 00 +540 | PR OO + 630 315 88 Excelente
8 PR OO0+ 630 ] PROO+ 720 315 46 Regular
9 PR 00+ 720 | PR OO + 810 315 100 Excelente
10 PR 00 + 810 | PR 00 + 900 315 47 Regular
11 PR 00 +900 | PR 00 + 990 315 62 Bueno
12 PR 00 +990 | PR 01 + 080 315 50 Regular
13 PR01+080| PRO1+170 315 53 Regular
14 PRO1+170] PRO1 + 260 315 100 Excelente
15 PR 01 +260| PR 01 + 350 315 75 Muy Bueno
16 PR 01 +350] PRO1 + 440 315 84 Muy Bueno
17 PR 01 +440| PR 01 +530 315 97 Excelente
18 PR 01 +530] PRO1+ 620 315 96 Excelente
19 PR 01 +620| PRO1+ 710 315 65 Bueno
20 PRO1+710] PR 01 + 800 315 100 Excelente
21 PR 01 +800| PR 01 + 890 315 92 Excelente
22 PR 01 +890| PRO1+980 315 94 Excelente
23 PR 01 +980| PR 02+ 070 315 95 Excelente
24 PR 02 +070 | PRO2 + 160 315 94 Excelente
25 PR 02 + 160 | PR 02 + 250 315 39 Malo
26 PR 02 +250 | PR 02 + 340 315 30 Malo
27 PR 02 +340 | PR 02 +430 315 50 Regular
28 PR 02 +430| PR 02+ 520 315 100 Excelente
29 PR 02 +520 | PR 02 + 610 315 78 Muy Bueno
30 PR 02 +610 ] PR 02+ 700 315 84 Muy Bueno
31 PR 02 +700] PR02+ 790 315 100 Excelente
32 PR 02 +790| PR 02+ 880 315 100 Excelente
33 PR 02 +880]| PR02+970 315 98 Excelente
34 PR 02 +970 | PR 03 + 060 315 94 Excelente
35 PR 03 +060 | PR 03+ 150 315 32 Malo
36 PR 03+ 150 | PR 03+ 240 315 26 Malo
37 PR 03 +240] PR 03 + 330 315 100 Excelente
38 PR 03+ 330 PRO3+420 315 100 Excelente
39 PR 03 +420] PR03 +510 315 100 Excelente
40 PR 03 +510| PR 03 + 600 315 100 Excelente
41 PR 03 + 600 | PR 03+ 690 315 100 Excelente
42 PR 03 +690| PRO3+ 780 315 100 Excelente




RESULTADOS PCI CARRIL 5

Abscisa

Clasificacion

Unidad . Abscisa Final | Area (m2) | Valor PCI
Inicial Estado
43 PR 03 +780| PR 03+ 870 315 100 Excelente
44 PR 03 +870] PR 03+ 960 315 100 Excelente
45 PR 03 +960 | PR 04 + 050 315 100 Excelente
46 PR 04 +050 | PR 04 + 140 315 100 Excelente
47 PR 04 +140| PR 04 + 230 315 100 Excelente
48 PR 04 +230 | PR 04 + 320 315 100 Excelente
49 PR 04 +320| PR 04 + 410 315 100 Excelente
50 PR 04 +410 ] PR 04 + 500 315 100 Excelente
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FORMATO B.4 RESUMEN CALCULO DEL iNDICE DE DETERIORO SUPERFICIAL Is
POR SECCION 100 m

Nombre de la carretera: AVENIDA BOYACA (26 -93a) SUR - NORTE Proyecto: MALLA VIAL BOGOTA
Codigo de la carretera: N/A Elaboro: ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS Fecha(dd/mm/aa): [ o1 | o7 2017
PR: K0+000 al PR K4+500 Aprobo: JUAN MIGUEL SANCHEZ Fecha(dd/mm/aa)] 1 10 | 2017 |  Hoja:
Extension 8 5|
0a10 [10a50 g lg
(1) Indice de |Srvedad i % |50 % = g
g | Fisuracion If 1 1 2 3 g4 | 0 [1-21 3 f4-5 35
2 2 2 3 4 o g %)
= & o ~
s 3 3 4 5 g8 0 1 2 3 4 5 o
5 § 1-2 3 3 4 5 gxtension | o 210 | 104 50 § 'ﬂ -
Extension | 6. 10 | 10 a 50 s K 3 4 | 5| 5| 6 Gravedad % % [>50 % g
indice de Gravedad % % >50 % 3 ,g 4-5 5 6 7 7 1 0 0 0 [
Deformacion 1 1 2 3 E 2 0 0 +1 g
Id 2 2 3 4 s 3 0 +1 +1 Bl
3 3 4 5 E Correccién por reparacion e
(1) Célculo efectuado separadamente de la fisuracion longitudinal y la fatiga. Se
adoptan el mayor de los dos valores calculados.
Calculo del/Indice de Fisuracion (i) Calculo del ?Tldlce de Correccion y Calculo In.dlce de Deterioro
Deformacion (Id) Superficial
. o Ahuellamiento y otras Indice de
PR ;
Elsuras lor.lgltudmales Fisuras piel de cocodrilo (FPC) deformaciones estructurales pelenong Bacheos y parcheos Indice de ;
UNI por fatiga (FLF) Superficial i Categoria
indice de (AH, DL, DT) Deterioro
Extension Extension Fisuracion Iff - pytension Inicial Is Extension Shesfcs)
% de Gravedad If(1) % de Gravedad If(2) % de Gravedad Id % de Gravedad | Correccién Final [S
DE HASTA longitud longitud longitud longitud
0 90 1 1,33 1,00 1 15,0 1,0 2 2 0,0 0 0 2 19,3 2,0 0 2 Buena
90 180 2 7,78 2,00 2 29,9 2,0 3 3 0,0 0 0 3 14,8 1,0 0 3 Regular
180 270 3 31,11 2,00 3 6,2 1,0 1 1 0,0 0 0 2 19,7 2,0 0 2 Buena
270 360 4 14,67 1,00 2 2,1 1,0 1 1 0,0 0 0 2 10,4 1,0 0 2 Buena
360 450 S5 0,00 0,00 0 11,2 1,0 2 2 0,0 0 0 2 0,0 0,0 0 2 Buena
450 540 6 3,56 1,00 1 3,7 1,0 1 1 0,0 0 0 2 2,7 1,0 0 2 Buena
540 630 7 0,44 1,00 1 0,7 1,0 1 1 0,0 0 0 2 1,7 1,0 0 2 Buena
630 720 8 2,11 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
720 810 9 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
810 900 10 18,67 1,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
900 990 11 0,00 0,00 0 25,1 1,0 2 2 0,0 0 0 2 0,0 0,0 0 2 Buena
9950 1080 i2 1,00 1,00 i 1,0 1,0 i i 0,0 0 0 2 81,2 1,0 0 2 Buena
1080 1170 13 42,11 2,00 3 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
1170 1260 14 25,56 2,00 3 16,4 2,0 3 3 0,0 0 0 3 0,0 0,0 0 3 Regular
1260 1350 15 12,44 1,00 2 20,3 3,0 4 4 0,0 0 0 4 0,0 0,0 0 4 Regular
1350 1440 16 2,67 1,00 1 33,7 3,0 4 4 0,0 0 0 4 0,0 0,0 0 4 Regular
1440 1530 17 13,89 1,00 2 0,6 1,0 1 1 0,0 0 0 2 0,0 0,0 0 2 Buena
1530 1620 18 12,44 1,00 2 7,8 2,0 2 2 0,0 0 0 2 27,2 2,0 0 2 Buena
1620 1710 19 18,44 1,00 2 37,0 2,0 3 3 0,0 0 0 3 21,9 2,0 0 3 Regular
1710 1800 20 6,89 2,00 2 38,7 3,0 4 4 0,0 0 0 4 12,9 3,0 1 5
1800 1890 21 1,00 1,00 1 26,4 3,0 4 4 0,0 0 0 4 0,0 0,0 0 4 Regular
1890 1980 22 0,00 0,00 0 39,0 3,0 4 4 0,0 0 0 4 9,4 2,0 0 4 Regular
1980 2070 23 5,78 2,00 2 25,6 2,0 3 3 0,0 0 0 3 0,0 0,0 0 3 Regular
2070 2160 24 1,33 1,00 1 25,3 3,0 4 4 0,0 0 0 4 10,9 1,0 0 4 Regular




FORMATO B.4 RESUMEN CALCULO DEL iNDICE DE DETERIORO SUPERFICIAL Is

POR SECCION 100 m

Nombre de la carretera: AVENIDA BOYACA (26 -93a) SUR - NORTE Proyecto: MALLA VIAL BOGOTA
Codigo de la carretera: N/A Elaboro: ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS Fecha(dd/mm/aa): [ o1 | o7 2017
PR: K0+000 al PR K4+500 Aprobo: JUAN MIGUEL SANCHEZ Fecha(dd/mm/aa)] 1 10 | 2017 |  Hoja:
Extension 8 5|
0a10 |[10as0 =] %5
(1) Indice de [Srovedad % Y |>50 % & g
g | Fisuracion If 1 1 2 3 g4 | 0 [1-21 3 f4-5 35
2 2 2 3 4 o g %)
= & o ~
s 3 3 4 5 g8 0 1 2 3 4 5 o
5 § 1-2 3 3 4 5 gxtension | o 210 | 104 50 § 'ﬂ -
Extension | 6. 10 | 10 a 50 s K 3 4 | 5| 5| 6 Gravedad % % |>50 % g
indice de Gravedad % % >50 % 3 % 4-5 5 6 7 7 1 0 0 0 [
Deformacion 1 1 2 3 E 2 0 0 +1 @
Id 2 2 3 4 s 3 0 +1 +1 Bl
3 3 4 5 E Correccién por reparacion e
(1) Célculo efectuado separadamente de la fisuracion longitudinal y la fatiga. Se
adoptan el mayor de los dos valores calculados.
Calculo del/Indice de Fisuracion (i) Calculo del ?Tldlce de Correccion y Calculo In.dlce de Deterioro
Deformacion (Id) Superficial
. o Ahuellamiento y otras Indice de
PR .
Elsuras lor.lgltudmales Fisuras piel de cocodrilo (FPC) deformaciones estructurales pelenong Bacheos y parcheos Indice de ;
UNI por fatiga (FLF) Superficial i Categoria
indice de (AH, DL, DT) Deterioro
Extension Extension Fisuracion Iff - pytension Inicial Is Extension Shesfcs)
% de Gravedad If(1) % de Gravedad If(2) % de Gravedad Id % de Gravedad | Correccién Final [S
DE HASTA longitud longitud longitud longitud
2160 2250 25 11,22 2,00 3 42,7 2,0 3 3 0,0 0 0 3 0,0 0,0 0 3 Regular
2250 2340 26 4,67 2,00 2 3,6 2,0 2 2 0,0 0 0 2 51,2 2,0 1 3 Regular
2340 2430 27 47,78 2,00 3 19,2 2,0 3 3 0,0 0 0 3 17,0 2,0 0 3 Regular
2430 2520 28 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 80,8 2,0 1 2 Buena
2520 2610 29 0,00 0,00 0 62,8 3,0 5 5 0,0 0 0 4 0,0 0,0 0 4 Regular
2610 2700 30 0,00 0,00 0 19,1 3,0 4 4 0,0 0 0 4 11,3 2,0 0 4 Regular
2700 2790 31 0,00 0,00 0 100,0 3,0 5 5 0,0 0 0 4 0,0 0,0 0 4 Regular
2790 2880 32 0,00 0,00 0 70,6 3,0 5 5 0,0 0 0 4 0,0 0,0 0 4 Regular
2880 | 2970 | 33 0,00 0,00 0 43, 3,0 4 4 0,0 0 0 4 24,1 3,0 1 5> | mam |
2970 3060 34 9,00 2,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 25,2 3,0 1 2 Buena
3060 3150 35 9,78 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3150 3240 36 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 i 0,0 0,0 0 1 Buena
3240 3330 37 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3330 3420 38 8,56 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3420 3510 39 31,89 1,00 2 8,3 1,0 1 1 0,0 0 0 2 9,2 2,0 0 2 Buena
3510 3600 40 3,00 1,00 1 45,3 2,0 3 3 0,0 0 0 3 20,4 1,0 0 3 Regular
3600 3690 41 16,11 1,00 2 12,9 2,0 3 3 0,0 0 0 3 0,0 0,0 0 3 Regular
3690 3780 42 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 1,3 2,0 0 1 Buena
3780 3870 43 2,00 1,00 1 3,3 1,0 1 1 0,0 0 0 2 0,0 0,0 0 2 Buena
3870 3960 44 6,67 2,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3960 4050 45 26,00 2,00 3 40,9 3,0 4 4 0,0 0 0 4 0,0 0,0 0 4 Regular
4050 4140 46 0,00 0,00 0 55,1 3,0 5 5 0,0 0 0 4 0,0 0,0 0 4 Regular
4140 4230 47 14,78 2,00 3 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
4230 4320 48 0,00 0,00 0 16,1 3,0 4 4 0,0 0 0 4 0,0 0,0 0 4 Regular




FORMATO B.4 RESUMEN CALCULO DEL iNDICE DE DETERIORO SUPERFICIAL Is
POR SECCION 100 m

) N7
Nombre de la carretera: AVENIDA BOYACA (26 -93a) SUR - NORTE Proyecto: MALLA VIAL BOGOTA \\'/
Codigo de la carretera: N/A Elabor6: ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS Fecha(dd/mm/aa): [ 01 [ 07 2017
PR: K0+000 al PR K4+500 Aprobo: JUAN MIGUEL SANCHEZ Fecha(dd/mm/aa)] 1 10 | 2017 |  Hoja: de:
Extension 8 5|
0a10 |[10as0 =] lg
(1) indice de [Sravedad % % |-50 % £ g
g | Fisuracion If 1 1 2 3 g4 | 0 [1-21 3 f4-5 35
3 2 2 3 4 o S a 2
= 3 3 4 5 g 3 0 1| 23] a 5 .«
5 § 1-2 3 3 a4 5 gtension | 016 |10 a 50 § 'ﬂ -
Extension | 6. 10 | 10 a 50 s K 3 4 | 5| 5| 6 Gravedad % % [>50 % g
indice de Gravedad % % >50 % 3 % 4-5 5 6 7 7 1 0 0 0 [
Deformacion 1 1 2 3 E 2 0 0 +1 g
Id 2 2 3 4 i 3 0 +1 +1 =]
3 3 4 5 E Correccién por reparacion e
(1) Calculo efectuado separadamente de la fisuracion longitudinal y la fatiga. Se
adoptan el mayor de los dos valores calculados.
Célculo del Indice de Fisuracion (If) Calculo del indice de Correccion y Calculo Indice de Deterioro
Deformacion (Id) Superficial
. o Ahuellamiento y otras Indice de
PR ;
UNI Flsurasflotli'lgltl.]l:‘(in;ales Fisuras piel de cocodrilo (FPC) deformaciones estructurales Deterioro Bacheos y parcheos Indice de Gt
pogiatzal( ) Indice de (AH, DL, DT S DRI
Extension Extension Fisuracion Iff pytension Inicial Is Extension Shestcs)
% de Gravedad If(1) % de Gravedad 1f(2) % de Gravedad Id % de Gravedad | Correccién Final IS
DE HASTA longitud longitud longitud longitud
4320 4410 49 0,00 0,00 0 59,6 3,0 5 5 0,0 0 0 4 0,0 0,0 0 4 Regular
4410 4500 50 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 ] 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena

FLF: Fisuras longitudinales por fatiga
DT: Depresiones o hundimientos transversales B: Bacheos y parcheos

FPC: Fisuras piel de cocodrilo AH: Ahuellamiento DL: Depresiones o hundimientos longitudinales




FORMATO B.4 RESUMEN CALCULO DEL iNDICE DE DETERIORO SUPERFICIAL Is
POR SECCION 100 m

Nombre de la carretera: AVENIDA BOYACA (26 -93a) SUR - NORTE Proyecto: MALLA VIAL BOGOTA
Codigo de la carretera: N/A Elaboro: ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS Fecha(dd/mm/aa): [ o1 | o7 2017
PR: K0+000 al PR K4+500 Aprobo: JUAN MIGUEL SANCHEZ Fecha(dd/mm/aa)] 1 10 | 2017 |  Hoja:
Extension 8 5|
0a10 [10a50 g lg
(1) Indice de [Srovedad % Y |>50 % & g
g | Fisuracion If 1 1 2 3 g4 | 0 [1-21 3 f4-5 35
2 2 2 3 4 o g %)
= & o ~
s 3 3 4 5 g8 0 1 2 3 4 5 o
5 § 1-2 3 3 4 5 gxtension | o 210 | 104 50 § 'ﬂ -
Extension | 6. 10 | 10 a 50 s K 3 4 | 5| 5| 6 Gravedad % % |>50 % g
indice de Gravedad % % >50 % 3 % 4-5 5 6 7 7 1 0 0 0 [
Deformacion 1 1 2 3 E 2 0 0 +1 @
Id 2 2 3 4 s 3 0 +1 +1 Bl
3 3 4 5 E Correccién por reparacion e
(1) Célculo efectuado separadamente de la fisuracion longitudinal y la fatiga. Se
adoptan el mayor de los dos valores calculados.
Calculo del/Indice de Fisuracion (i) Calculo del ?Tldlce de Correccion y Calculo In.dlce de Deterioro
Deformacion (Id) Superficial
. o Ahuellamiento y otras Indice de
PR ;
FlSuI’anl(glg;ltl.;il;laleS Fisuras piel de cocodrilo (FPC) deformaciones estructurales Deterioro Bacheos y parcheos Indice de Caivgzeria
por fatiga ( ) Indice de (AH, DL, DT) Superficial Deterioro
Extension Extension Fisuracion If| pytension Inicial Is Extension Shesfcs)
% de Gravedad If(1) % de Gravedad If(2) % de Gravedad Id % de Gravedad | Correccién Final [S
DE HASTA UNI longitud longitud longitud longitud
0 90 1 0,00 0 0 13,2 2,0 3 3 0,0 0 0 3 37,1 1,0 0 3 Regular
90 180 2 58,22 2 4 0,0 0,0 0 4 0,0 0 0 1 21,4 1,0 0 1 Buena
180 270 3 31,67 2 3 5,0 1,0 1 3 0,0 0 0 2 20,7 1,0 0 2 Buena
270 360 4 28,44 1 2 2,4 1,0 1 2 0,0 0 0 2 0,0 0,0 0 2 Buena
360 450 5 16,89 1 2 0,0 0,0 0 2 0,0 0 0 1 4,3 1,0 0 1 Buena
450 540 6 7,56 2 2 0,0 0,0 0 2 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
540 630 7 43,78 1 2 14,8 1,0 2 0 0,0 0 0 2 0,0 0,0 0 2 Buena
630 720 8 17,11 2 3 4,0 2,0 2 3 0,0 0 0 2 58,7 2,0 1 3 Regular
720 810 9 138,22 2 4 1,4 2,0 2 4 0,0 0 0 2 6,4 1,0 0 2 Buena
810 900 10 56,56 2 4 0,0 0,0 0 4 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
900 990 11 85,89 2 4 10,4 2,0 3 4 0,0 0 0 3 0,0 0,0 0 3 Regular
9950 1080 i2 47,22 2 3 3,9 2,0 2 3 0,0 0 0 2 0,0 0,0 0 2 Buena
1080 1170 13 50,56 2 4 0,0 0,0 0 4 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
1170 1260 14 18,44 2 3 6,8 2,0 2 3 0,0 0 0 2 0,0 0,0 0 2 Buena
1260 1350 15 38,56 1 2 0,0 0,0 0 2 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
1350 1440 16 31,78 1 2 0,8 3,0 3 3 0,0 0 0 3 0,0 0,0 0 3 Regular
1440 1530 17 6,22 1 1 0,0 0,0 0 1 0,0 0 0 1 91,8 3,0 1 2 Buena
1530 1620 18 96,78 2 4 0,0 0,0 0 4 0,0 0 0 1 3,2 3,0 0 1 Buena
1620 1710 19 20,56 2 3 34,8 3,0 4 4 0,0 0 0 4 0,0 0,0 0 4 Regular
1710 1800 20 25,44 2 3 43,8 3,0 4 4 0,0 0 0 4 0,0 0,0 0 4 Regular
1800 1890 21 7,33 3 3 15,4 3,0 4 4 0,0 0 0 4 15,4 2,0 0 4 Regular
1890 1980 22 11,00 1 2 38,8 2,0 3 3 0,0 0 0 3 0,0 0,0 0 3 Regular
1980 2070 23 13,11 1 2 26,9 2,0 3 3 0,0 0 0 3 0,0 0,0 0 3 Regular
2070 2160 24 14,78 1 2 16,9 2,0 3 3 0,0 0 0 3 37,4 2,0 0 3 Regular




FORMATO B.4 RESUMEN CALCULO DEL iNDICE DE DETERIORO SUPERFICIAL Is

POR SECCION 100 m

Nombre de la carretera: AVENIDA BOYACA (26 -93a) SUR - NORTE Proyecto: MALLA VIAL BOGOTA
Codigo de la carretera: N/A Elaboro: ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS Fecha(dd/mm/aa): [ o1 | o7 2017
PR: K0+000 al PR K4+500 Aprobo: JUAN MIGUEL SANCHEZ Fecha(dd/mm/aa)] 1 10 | 2017 |  Hoja:
Extension 8 5|
0a10 [10a50 g lg
(1) Indice de [Srovedad % Y |>50 % & g
g | Fisuracion If 1 1 2 3 g4 | 0 [1-21 3 f4-5 35
2 2 2 3 4 o g %)
= & o ~
s 3 3 4 5 g8 0 1 2 3 4 5 o
5 § 1-2 3 3 4 5 gxtension | o 210 | 104 50 § 'ﬂ -
Extension | 6. 10 | 10 a 50 s K 3 4 | 5| 5| 6 Gravedad % % |>50 % g
indice de Gravedad % % >50 % 3 % 4-5 5 6 7 7 1 0 0 0 [
Deformacion 1 1 2 3 E 2 0 0 +1 @
Id 2 2 3 4 s 3 0 +1 +1 Bl
3 3 4 5 E Correccién por reparacion e
(1) Célculo efectuado separadamente de la fisuracion longitudinal y la fatiga. Se
adoptan el mayor de los dos valores calculados.
Calculo del/Indice de Fisuracion (i) Calculo del ?Tldlce de Correccion y Calculo In.dlce de Deterioro
Deformacion (Id) Superficial
. o Ahuellamiento y otras Indice de
PR ;
FlSuI’anl(glg;ltl.;il;laleS Fisuras piel de cocodrilo (FPC) deformaciones estructurales Deterioro Bacheos y parcheos Indice de Caivgzeria
por fatiga ( ) Indice de (AH, DL, DT) Superficial Deterioro
Extension Extension Fisuracion If| pytension Inicial Is Extension Shesfcs)
% de Gravedad If(1) % de Gravedad If(2) % de Gravedad Id % de Gravedad | Correccién Final [S
DE HASTA UNI longitud longitud longitud longitud
2160 2250 25 22,44 1 2 753 2,0 2 0 0,0 0 0 2 29,6 2,0 0 2 Buena
2250 2340 26 23,56 2 3 51,8 3,0 5 5 0,0 0 0 4 0,0 0,0 0 4 Regular
2340 2430 27 78,00 2 4 27,0 3,0 4 0 0,0 0 0 4 0,0 0,0 0 4 Regular
2430 2520 28 19,78 1 2 75,7 3,0 5 5 0,0 0 0 4 0,0 0,0 0 4 Regular
2520 2610 29 22,22 2 3 44,1 3,0 4 4 0,0 0 0 4 0,0 0,0 0 4 Regular
2610 2700 30 26,89 2 3 55,0 3,0 5 5 0,0 0 0 4 0,0 0,0 0 4 Regular
2700 2790 31 10,67 1 2 69,1 3,0 5 5 0,0 0 0 4 0,0 0,0 0 4 Regular
2790 2880 32 10,67 1 2 40,8 3,0 4 4 0,0 0 0 4 8,8 2,0 0 4 Regular
2880 2970 33 26,11 2 3 0,0 0,0 0 3 0,0 0 0 1 30,4 2,0 0 1 Buena
2970 3060 34 7,78 1 1 3,7 1,0 1 0 0,0 0 0 2 0,0 0,0 0 2 Buena
3060 3150 35 0,00 0 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 1,6 1,0 0 1 Buena
3150 3240 36 0,00 0 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 i 0,0 0,0 0 1 Buena
3240 3330 37 10,00 1 1 0,0 0,0 0 1 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3330 3420 38 22,67 1 2 10,4 1,0 2 0 0,0 0 0 2 0,0 0,0 0 2 Buena
3420 3510 39 49,89 1 2 8,3 1,0 1 2 0,0 0 0 2 0,0 0,0 0 2 Buena
3510 3600 40 3,89 1 1 8,9 1,0 1 0 0,0 0 0 2 0,0 0,0 0 2 Buena
3600 3690 41 0,00 0 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3690 3780 42 8,44 2 2 0,0 0,0 0 2 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3780 3870 43 18,33 2 3 4,7 1,0 1 3 0,0 0 0 2 0,0 0,0 0 2 Buena
3870 3960 44 63,44 2 4 0,0 0,0 0 4 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3960 4050 45 7,00 1 1 0,0 0,0 0 1 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
4050 4140 46 18,11 2 3 0,0 0,0 0 3 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
4140 4230 47 10,89 1 2 0,0 0,0 0 2 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
4230 4320 48 23,33 1 2 0,0 0,0 0 2 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena




FORMATO B.4 RESUMEN CALCULO DEL iNDICE DE DETERIORO SUPERFICIAL Is
POR SECCION 100 m

Nombre de la carretera: AVENIDA BOYACA (26 -93a) SUR - NORTE Proyecto: MALLA VIAL BOGOTA
Codigo de la carretera: N/A Elaboro: ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS Fecha(dd/mm/aa): [ o1 | o7 2017
PR: K0+000 al PR K4+500 Aprobo: JUAN MIGUEL SANCHEZ Fecha(dd/mm/aa)] 1 10 | 2017 |  Hoja:
Extension 8 5|
0a10 [10a50 g lg
(1) indice de [Sravedad % % |-50 % £ g
g | Fisuracion If 1 1 2 3 g4 | 0 [1-21 3 f4-5 35
3 2 2 3 4 o S a 2
3 3 4 5 S 5 0 1| 2| 3| a =
b g g 8 o
5 § 1-2 3 3 4 5 gxtension | o 210 | 104 50 § 'ﬂ -
Extension | 6. 10 | 10 a 50 s K 3 4 | 5| 5| 6 Gravedad % % |>50 % g
indice de Gravedad % % >50 % 3 ,g 4-5 5 6 7 7 1 0 0 0 [
Deformacion 1 1 2 3 E 2 0 0 +1 g
Id 2 2 3 4 s 3 0 +1 +1 Bl
3 3 4 5 E Correccién por reparacion e
(1) Célculo efectuado separadamente de la fisuracion longitudinal y la fatiga. Se
adoptan el mayor de los dos valores calculados.
Calculo del/Indice de Fisuracion (i) Calculo del ?Tldlce de Correccion y Calculo In.dlce de Deterioro
Deformacion (Id) Superficial
. o Ahuellamiento y otras Indice de
PR .
Elsuras lor.lgltudmales Fisuras piel de cocodrilo (FPC) deformaciones estructurales pelenong Bacheos y parcheos Indice de Categori
por fatiga (FLF) fndice de (AH, DL, DT) Superficial ——— ategoria
Extension Extension Fisuracion If| pytension Inicial Is Extension Shesfcs)
% de Gravedad If(1) % de Gravedad If(2) % de Gravedad Id % de Gravedad | Correccién Final [S
DE HASTA UNI longitud longitud longitud longitud
4320 4410 49 9,78 1 1 0,0 0,0 0 1 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
4410 4500 50 27,89 1 2 0,0 0,0 0 2 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena

FLF: Fisuras longitudinales por fatiga FPC: Fisuras piel de cocodrilo AH: Ahuellamiento DL: Depresiones o hundimientos longitudinales
DT: Depresiones o hundimientos transversales B: Bacheos y parcheos




FORMATO B.4 RESUMEN CALCULO DEL iNDICE DE DETERIORO SUPERFICIAL Is

)

POR SECCION 100 m \ V4
Nombre de la carretera: AVENIDA BOYACA (26 -93a) SUR - NORTE Proyecto: MALLA VIAL BOGOTA m-e::; o
Codigo de la carretera: N/A Elaboré: ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS Fecha(dd/mm/aa): [ o1 [ o7 2017 [
PR: K0+000 al PR K4+500 Aprobo: JUAN MIGUEL SANCHEZ Fecha(dd/mm/aa){ 1 10 | 2007 |  Hoja
Extension 8 i
0a10 |10a50 ! ]
(1) Indice de |Gravedad % % |>50 % R=i E
% | Fisuracion If 1 1 2 3 O 0 J1-2] 3 [4-5 » 5
5 2 2 3 4 ¢ gl » % ~
> 3 3 4 5 -‘8 _E 0 1 2 3 4 }5 o
o » g g 1-2 3 B 4 5 ension | 410 | 10 a 50 g 4 a
§ Extension 0a10 | 10a50 g 8 3 4 5 5 6 Gravedad % % > 50 % » E
Indice de Gravedad % % >50 % S —8 4-5 5 6 7 7 1 0 0 0 [
Deformacion 1 1 2 3 g 2 0 0 +1 ©
Id 2 2 3 4 £ 3 0 +1 +1 g
3 3 4 5 E Correccién por reparacion e
(1) Célculo efectuado separadamente de la fisuracién longitudinal y la fatiga. Se
adoptan el mayor de los dos valores calculados.
Calculo del Indice de Fisuracién (If) Calculo del ?r‘ldice de Correccion y Calculo i.n.dice de Deterioro
Deformacion (Id) Superficial
q Indice de
PR Hisuas lor.lgitudinales Fisuras piel de cocodrilo (FPC) def:rk;l:iliir:elzztstguzzisales Deterioro Bacheos y parcheos indice de :
por fatiga (FLF) Pl (AH, DL, DT) Superficial P Categoria
Extension Extension Fisuracion Iff pyension Inicial Is Extension Sgpeicel
% de Gravedad If(1) % de Gravedad If(2) % de Gravedad Id % de Gravedad | Correccion Final IS
DE HASTA UNI longitud longitud longitud longitud
0 90 1 46,11 1,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
90 180 2 79,33 1,00 3 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
180 270 3 44,22 1,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
270 360 4 26,11 1,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
360 450 5 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
450 540 6 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
540 630 7 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
630 720 8 0,00 0,00 0 3,6 2,0 2 2 0,0 0 0 2 3,6 2,0 0 2 Buena
720 810 9 11,22 1,00 2 2,0 1,0 1 1 0,0 0 0 2 2,0 1,0 0 2 Buena
810 900 10 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
900 990 11 12,00 1,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
990 1080 12 4,33 1,00 1 0.0 0.0 0 0 0.0 0 0 1 0.0 0.0 0 1 Buena
1080 1170 13 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
1170 1260 14 0,00 0,00 0 3,1 1,0 1 1 0,0 0 0 2 3,1 1,0 0 2 Buena
1260 1350 15 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
1350 1440 16 1,11 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
1440 1530 17 2,22 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
1530 1620 18 3,33 2,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
1620 1710 19 3,00 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
1710 1800 20 0,67 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
1800 1890 21 2,00 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
1890 1980 22 4,11 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
1980 2070 23 0,00 0,00 0 4,6 1,0 1 1 0,0 0 0 2 4,6 1,0 0 2 Buena
2070 2160 24 0,00 0,00 0 1,8 1,0 1 1 0,0 0 0 2 1,8 1,0 0 2 Buena
2160 2250 25 0,00 0,00 0 14,1 2,0 3 3 0,0 0 0 3 14,1 2,0 0 3 Regular




FORMATO B.4 RESUMEN CALCULO DEL iNDICE DE DETERIORO SUPERFICIAL Is

)

POR SECCION 100 m \ V4
Nombre de la carretera: AVENIDA BOYACA (26 -93a) SUR - NORTE Proyecto: MALLA VIAL BOGOTA m-e::; o
Codigo de la carretera: N/A Elaboré: ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS Fecha(dd/mm/aa): [ o1 [ o7 2017 [
PR: K0+000 al PR K4+500 Aprobo: JUAN MIGUEL SANCHEZ Fecha(dd/mm/aa){ 1 10 | 2007 |  Hoja
Extension 8 i
0a10 |10a50 ! ]
(1) Indice de |Gravedad % % |>50 % R=i E
% | Fisuracion If 1 1 2 3 O 0 J1-2] 3 [4-5 » 5
5 2 2 3 4 ¢ gl » % ~
> 3 3 4 5 -‘8 _E 0 1 2 3 4 }5 o
o » g g 1-2 3 B 4 5 ension | 410 | 10 a 50 g 4 a
§ Extension 0a10 | 10a50 g 8 3 4 5 5 6 Gravedad % % > 50 % » E
Indice de Gravedad % % >50 % S —8 4-5 5 6 7 7 1 0 0 0 [
Deformacion 1 1 2 3 g 2 0 0 +1 ©
Id 2 2 3 4 £ 3 0 +1 +1 g
3 3 4 5 E Correccién por reparacion e
(1) Célculo efectuado separadamente de la fisuracién longitudinal y la fatiga. Se
adoptan el mayor de los dos valores calculados.
Calculo del Indice de Fisuracién (If) Calculo del ?r‘ldice de Correccion y Calculo i.n.dice de Deterioro
Deformacion (Id) Superficial
q Indice de
PR Hisuas lor.lgitudinales Fisuras piel de cocodrilo (FPC) def:rk;l:iliir:elzztstguzzisales Deterioro Bacheos y parcheos indice de :
por fatiga (FLF) Pl (AH, DL, DT) Superficial P Categoria
Extension Extension Fisuracion Iff pyension Inicial Is Extension Sgpeicel
% de Gravedad If(1) % de Gravedad If(2) % de Gravedad Id % de Gravedad | Correccion Final IS
DE HASTA UNI longitud longitud longitud longitud
2250 2340 26 0,00 0,00 0 8,4 2,0 2 2 0,0 0 0 2 8,4 2,0 0 2 Buena
2340 2430 27 4,89 2,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
2430 2520 28 37,67 1,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
2520 2610 29 9,78 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
2610 2700 30 26,22 1,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
2700 2790 31 8,00 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
2790 2880 32 1,89 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
2880 2970 33 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
2970 3060 34 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3060 3150 35 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3150 3240 36 0,11 1,00 1 1,2 3,0 3 3 0,0 0 0 3 1,2 3,0 0 3 Regular
3240 3330 37 5,44 1,00 1 41,9 1,0 2 2 0,0 0 0 2 41,9 1,0 0 2 Buena
3330 3420 38 28,67 1,00 2 44,0 1,0 2 2 0,0 0 0 2 44,0 1,0 0 2 Buena
3420 3510 39 3,78 2,00 2 73,1 1,0 3 3 0,0 0 0 3 73,1 1,0 0 3 Regular
3510 3600 40 0,67 1,00 1 0,8 2,0 2 2 0,0 0 0 2 0,8 2,0 0 2 Buena
3600 3690 41 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3690 3780 42 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3780 3870 43 0,00 0,00 0 7,7 2,0 2 2 0,0 0 0 2 7,7 2,0 0 2 Buena
3870 3960 44 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3960 4050 45 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
4050 4140 46 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
4140 4230 47 0,00 0,00 0 10,1 2,0 3 3 0,0 0 0 3 10,1 2,0 0 3 Regular
4230 4320 48 4,33 2,00 2 83,2 2,0 4 4 0,0 0 0 4 83,2 2,0 1 5
4320 4410 49 0,00 0,00 0 21,9 1,0 2 2 0,0 0 0 2 21,9 1,0 0 2 Buena
4410 4500 50 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena




FORMATO B.4 RESUMEN CALCULO DEL iNDICE DE DETERIORO SUPERFICIAL Is
POR SECCION 100 m

Nombre de la carretera: AVENIDA BOYACA (26 -93a) SUR - NORTE Proyecto: MALLA VIAL BOGOTA
INSTITUTO
Cédigo de la carretera: N/A Elaboré: ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS Fecha s [ o7 2017 [
PR: K0+000 al PR K4+500 Aprobé: JUAN MIGUEL SANCHEZ Fecha 1) 1 10 2017 Hoja
P ]
Extension g K]
0a10 [10a50 ! 3
(1) indice de [Sravedad % % |>50 % f E
% | Fisuracion If 1 1 2 3 O m o j1-2| 3 |4-5 5
3 2 2 3 4 o gl PN
= 3 3 4 5 S _‘g 0 1| 23] a 8
c § B 1-2 3 3 4 5 Extension 0al0 10 a 50 E) nﬁ -
Extension | 5210 | 10 a 50 s K 3 4 5 5 6 Gravedad % % |>50 % g
Indice de Gravedad % % >50 % 'S —8 4-5 5 6 7 7 1, 0 0 0 O
Deformacion 1 1 2 3 g 2 0 0 +1 3
1d 2 2 3 4 £ 3 0 +1 +1 &
3 3 4 5 E Correccién por reparacion e
(1) Célculo efectuado separadamente de la fisuracién longitudinal y la fatiga. Se
adoptan el mayor de los dos valores calculados.
Sty el fiadHee dls Miswreetn (1) Ca];i,l;ii SZIC::;?‘(C[Z )de Correccion y Cz;llcl;i(;fli:i(:lce de Deterioro
PR Fisuras longitudinales ENglirmlatin 1 Gl indic? de
fati g e Fisuras piel de cocodrilo (FPC) deformaciones estructurales Deterioro Bacheos y parcheos indice de Categoria
poRauEal( ) Indice de (AH, DL, DT) SRR DGR
Extension Extension Fisuracion il pytension Inicial Is Extension S
% de Gravedad If(1) % de Gravedad If(2) % de Gravedad Id % de Gravedad | Correccién Final IS
DE HASTA UNI longitud longitud longitud longitud

FLF: Fisuras longitudinales por fatiga FPC: Fisuras piel de cocodrilo AH: Ahuellamiento DL: Depresiones o hundimientos longitudinales
DT: Depresiones o hundimientos transversales B: Bacheos y parcheos




FORMATO B.4 RESUMEN CALCULO DEL iNDICE DE DETERIORO SUPERFICIAL Is
POR SECCION 100 m

Nombre de la carretera: AVENIDA BOYACA (26 -93a) SUR - NORTE Proyecto: MALLA VIAL BOGOTA
Codigo de la carretera: N/A Elaboro: ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS Fecha(dd/mm/aa): [ o1 | o7 2017
PR: K0+000 al PR K4+500 Aprobo: JUAN MIGUEL SANCHEZ Fecha(dd/mm/aa)] 1 10 | 2017 |  Hoja:
Extension 8 5|
0a10 [10a50 g lg
(1) Indice de |Srvedad i % |50 % = g
g | Fisuracion If 1 1 2 3 g4 | 0 [1-21 3 f4-5 35
2 2 2 3 4 o g %)
= & o ~
s 3 3 4 5 g8 0 1 2 3 4 5 o
5 § 1-2 3 3 4 5 gxtension | o 210 | 104 50 § 'ﬂ -
Extension | 6. 10 | 10 a 50 s K 3 4 | 5| 5| 6 Gravedad % % |>50 % g
indice de Gravedad %o %o >50 % 3 3 4-5 5 6 7 7 1 0 0 0 I3
Deformacion 1 1 2 3 E 2 0 0 +1 g
Id 2 2 3 4 s 3 0 +1 +1 Bl
3 3 4 5 E Correccién por reparacion e
(1) Célculo efectuado separadamente de la fisuracion longitudinal y la fatiga. Se
adoptan el mayor de los dos valores calculados.
Calculo del/Indice de Fisuracion (i) Calculo del ?Tldlce de Correccion y Calculo In.dlce de Deterioro
Deformacion (Id) Superficial
. o Ahuellamiento y otras Indice de
PR .
Elsuras lor.lgltudmales Fisuras piel de cocodrilo (FPC) deformaciones estructurales pelenong Bacheos y parcheos Indice de ;
UNI por fatiga (FLF) Superficial i Categoria
Indice de (AH, DL, DT Deterioro
Extension Extension Fisuracion Iff - pytension Inicial Is Extension Shesfcs)
% de Gravedad If(1) % de Gravedad If(2) % de Gravedad Id % de Gravedad | Correccién Final [S
DE HASTA longitud longitud longitud longitud
0 90 1 20,33 2,00 3 3,9 1,0 1 1 0,0 0 0 2 19,3 2,0 0 2 Buena
90 180 2 7,44 2,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 23,9 1,0 0 1 Buena
180 270 3 7,56 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
270 360 4 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 16,8 2,0 0 1 Buena
360 450 5 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
450 540 6 3,89 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 5,8 1,0 0 1 Buena
540 630 7 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 10,4 1,0 0 1 Buena
630 720 8 3,67 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
720 810 9 22,00 1,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
810 900 10 10,67 1,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 4,3 2,0 0 1 Buena
900 990 11 11,11 1,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 4,0 1,0 0 1 Buena
9950 1080 i2 0,00 0,00 0 i,9 1,0 i i 0,0 0 0 2 10,7 2,0 0 2 Buena
1080 1170 13 29,67 2,00 3 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
1170 1260 14 11,78 2,00 3 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
1260 1350 15 0,00 0,00 0 3,3 2,0 2 2 0,0 0 0 2 5,0 2,0 0 2 Buena
1350 1440 16 6,89 2,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
1440 1530 17 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
1530 1620 18 28,56 2,00 3 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 5,0 2,0 0 1 Buena
1620 1710 19 9,56 2,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 12,7 2,0 0 1 Buena
1710 1800 20 22,89 2,00 3 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 27,0 2,0 0 1 Buena
1800 1890 21 7,44 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 8,8 3,0 0 1 Buena
1890 1980 22 4,56 1,00 1 7,2 2,0 2 2 0,0 0 0 2 4,4 1,0 0 2 Buena
1980 2070 23 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 3,2 1,0 0 1 Buena
2070 2160 24 0,00 0,00 0 7,9 3,0 3 3 0,0 0 0 3 1,4 1,0 0 3 Regular




FORMATO B.4 RESUMEN CALCULO DEL iNDICE DE DETERIORO SUPERFICIAL Is
POR SECCION 100 m

Nombre de la carretera: AVENIDA BOYACA (26 -93a) SUR - NORTE Proyecto: MALLA VIAL BOGOTA
Codigo de la carretera: N/A Elaboro: ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS Fecha(dd/mm/aa): [ o1 | o7 2017
PR: K0+000 al PR K4+500 Aprobo: JUAN MIGUEL SANCHEZ Fecha(dd/mm/aa)] 1 10 | 2017 |  Hoja:
Extension 8 5|
0a10 [10a50 g ‘g
(1) Indice de |Srvedad i % |50 % = g
g | Fisuracion If 1 1 2 3 g4 | 0 [1-21 3 f4-5 35
2 2 2 3 4 o g %)
= & o ~
s 3 3 4 5 g8 0 1 2 3 4 5 o
5 § 1-2 3 3 4 5 gxtension | o 210 | 104 50 § 'ﬂ -
Extension | 6. 10 | 10 a 50 s K 3 4 | 5| 5| 6 Gravedad % % [>50 % g
indice de Gravedad %o %o >50 % 3 3 4-5 5 6 7 7 1 0 0 0 I3
Deformacion 1 1 2 3 E 2 0 0 +1 g
Id 2 2 3 4 s 3 0 +1 +1 Bl
3 3 4 5 E Correccién por reparacion e
(1) Célculo efectuado separadamente de la fisuracion longitudinal y la fatiga. Se
adoptan el mayor de los dos valores calculados.
Calculo del/Indice de Fisuracion (i) Calculo del ?Tldlce de Correccion y Calculo In.dlce de Deterioro
Deformacion (Id) Superficial
. o Ahuellamiento y otras Indice de
PR .
Elsuras lor.lgltudmales Fisuras piel de cocodrilo (FPC) deformaciones estructurales pelenong Bacheos y parcheos Indice de ;
UNI por fatiga (FLF) Superficial " Categoria
Indice de (AH, DL, DT Deterioro
Extension Extension Fisuracion Iff - pytension Inicial Is Extension Shesfcs)
% de Gravedad If(1) % de Gravedad If(2) % de Gravedad Id % de Gravedad | Correccién Final [S
DE HASTA longitud longitud longitud longitud
2160 2250 25 0,00 0,00 0 4,6 2,0 2 2 0,0 0 0 2 17,7 2,0 0 2 Buena
2250 2340 26 4,89 1,00 1 3,0 2,0 2 2 0,0 0 0 2 0,0 0,0 0 2 Buena
2340 2430 27 17,44 1,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 4,6 1,0 0 1 Buena
2430 2520 28 3,89 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 7,0 2,0 0 1 Buena
2520 2610 29 8,44 2,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 6,9 2,0 0 1 Buena
2610 2700 30 3,33 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
2700 2790 31 12,00 2,00 3 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
2790 2880 32 7,44 2,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
2880 2970 33 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
2970 3060 34 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3060 3150 35 3,44 2,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3150 3240 36 3,22 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 i 0,0 0,0 0 1 Buena
3240 3330 37 7,67 2,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3330 3420 38 3,33 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3420 3510 39 21,56 1,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3510 3600 40 99,67 1,00 3 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3600 3690 41 98,89 1,00 3 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3690 3780 42 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3780 3870 43 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3870 3960 44 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3960 4050 45 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
4050 4140 46 12,44 1,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
4140 4230 47 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 11,8 1,0 0 1 Buena
4230 4320 48 60,67 3,00 S5 25,6 3,0 4 4 0,0 0 0 4 0,0 0,0 0 4 Regular




FORMATO B.4 RESUMEN CALCULO DEL iNDICE DE DETERIORO SUPERFICIAL Is
POR SECCION 100 m

4 ’ »
N

Nombre de la carretera: AVENIDA BOYACA (26 -93a) SUR - NORTE Proyecto: MALLA VIAL BOGOTA o
Codigo de la carretera: N/A Elaboro: ANDRES AMAYA - ESTEBAN ROJAS Fecha(dd/mm/aa): [ o1 | o7 2017
PR: K0+000 al PR K4+500 Aprobo: JUAN MIGUEL SANCHEZ Fecha(dd/mm/aa)] 1 10 | 2017 |  Hoja: de:
Extension 8 5|
0a10 [10a50 g ]
(1) indice de [Sravedad % % |-50 % £ Lé
g | Fisuracion If 1 1 2 3 g4 | 0 [1-21 3 f4-5 35
2 2 2 3 4 5 |1a %)
2 g2 o &
s 3 3 4 5 g8 0 1 2 3 4 5 o
5 § 1-2 3 3 4 5 gtension | 016 |10 a 50 § 'ﬂ -
Extension | 6. 10 | 10 a 50 s K 3 4 | 5| 5| 6 Gravedad % % [>50 % g
indice de Gravedad % % >50 % 3 % 4-5 5 6 7 7 1 0 0 0 [
Deformacion 1 1 2 3 E 2 0 0 +1 g
Id 2 2 3 4 i 3 0 +1 +1 =]
3 3 4 5 E Correccién por reparacion e
(1) Célculo efectuado separadamente de la fisuracion longitudinal y la fatiga. Se
adoptan el mayor de los dos valores calculados.
Calculo del/Indice de Fisuracion (i) Calculo del ?Tldlce de Correccion y Calculo In.dlce de Deterioro
Deformacion (Id) Superficial
. o Ahuellamiento y otras Indice de
PR ;
UNI Flsurasflotrilgtl.];il}r:ales Fisuras piel de cocodrilo (FPC) deformaciones estructurales Deterioro Bacheos y parcheos Indice de Caivgzeria
por fatiga (FLF) Rt (AH, DL, DT Superfiial el
Extension Extension Fisuracion Iff - pytension Inicial Is Extension Shesfcs)
% de Gravedad If(1) % de Gravedad If(2) % de Gravedad Id % de Gravedad | Correccién Final [S
DE HASTA longitud longitud longitud longitud
4320 4410 49 6,78 1,00 1 8,9 3,0 3 3 0,0 0 0 3 0,0 0,0 0 3 Regular
4410 4500 50 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 0,0 0,0 0 1 Buena

FLF: Fisuras longitudinales por fatiga

FPC: Fisuras piel de cocodrilo AH: Ahuellamiento DL: Depresiones o hundimientos longitudinales
DT: Depresiones o hundimientos transversales B: Bacheos y parcheos




FORMATO B.4 RESUMEN CALCULO DEL iNDICE DE DETERIORO SUPERFICIAL Is
POR SECCION 100 m

Nombre de la carretera: Proyecto:
Cédigo de la carretera: Elaboré: Fecha(dd/mm/aa): | ‘
PR: al PR Aprobé: Fecha(dd/mm/aa): | ‘ Hoja:
Extension 8 5|
0a10 |10a50 g ‘g
(1) indice de [Sravedad % % |-50 % £ g
g | Fisuracion If 1 1 2 3 o) | o [1-2] 3 [a-5 g
2 2 2 3 4 o g %)
= & o ~
s 3 3 4 5 g8 0 1 2 3 4 5 o
5 § 1-2 3 3 4 5 gxtension | o 210 | 104 50 § 'ﬂ -
Extension | 6. 10 | 10 a 50 s K 3 4 | 5| 5| 6 Gravedad % % [>50 % g
indice de Gravedad % % >50 % 3 ,g 4-5 5 6 7 7 1 0 0 0 [
Deformacion 1 1 2 3 E 2 0 0 +1 g
Id 2 2 3 4 s 3 0 +1 +1 Bl
3 3 4 5 E Correccién por reparacion e
(1) Célculo efectuado separadamente de la fisuracion longitudinal y la fatiga. Se
adoptan el mayor de los dos valores calculados.
Calculo del/Indice de Fisuracion (i) Calculo del ?Tldlce de Correccion y Calculo In.dlce de Deterioro
Deformacion (Id) Superficial
. o Ahuellamiento y otras Indice de
PR .
Elsuras lor.lgltudmales Fisuras piel de cocodrilo (FPC) deformaciones estructurales pelenong Bacheos y parcheos Indice de ;
UNI por fatiga (FLF) Superficial " Categoria
indice de (AH, DL, DT) p Deterioro
Extension Extension Fisuracion ff  pytension Inicial 18 Extension Sopericil
% de Gravedad If(1) % de Gravedad If(2) % de Gravedad Id % de Gravedad | Correccién Final [S
DE HASTA longitud longitud longitud longitud
0 90 1 4,22 2,00 2 3,4 1,0 1 1 0,0 0 0 2 1,1 1,0 0 2 Buena
90 180 2 0,00 0,00 0 3,4 1,0 1 1 0,0 0 0 2 0,0 0,0 0 2 Buena
180 270 3 29,22 1,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
270 360 4 2,67 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
360 450 S5 59,89 2,00 4 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 8,1 1,0 0 1 Buena
450 540 6 26,33 2,00 3 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
540 630 7 49,78 1,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 20,6 2,0 0 1 Buena
630 720 8 39,89 1,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,9 1,0 0 1 Buena
720 810 9 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
810 900 10 7,44 1,00 1 14,4 2,0 3 3 0,0 0 0 3 6,9 2,0 0 3 Regular
900 990 11 4,00 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
550 1080 i2 0,00 0,00 0 11,8 3,0 4 4 0,0 0 0 4 3,8 1,0 0 4 Reguiar
1080 1170 13 23,33 1,00 2 5,8 3,0 3 3 0,0 0 0 3 0,0 0,0 0 3 Regular
1170 1260 14 39,78 1,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 5,9 2,0 0 1 Buena
1260 1350 15 49,22 3,00 4 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 11,6 1,0 0 1 Buena
1350 1440 16 15,33 1,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
1440 1530 17 48,56 2,00 3 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 7;3 1,0 0 1 Buena
1530 1620 18 43,89 1,00 2 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 2,4 1,0 0 1 Buena
1620 1710 19 5,00 1,00 1 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 3.2 3,0 0 1 Buena
1710 1800 20 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 3,9 3,0 0 1 Buena
1800 1890 21 57,22 2,00 4 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 4,1 2,0 0 1 Buena
1890 1980 22 69,78 2,00 4 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
1980 2070 23 31,56 2,00 3 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 37,7 1,0 0 1 Buena
2070 2160 24 60,33 2,00 4 4,1 2,0 2 2 0,0 0 0 2 0,0 0,0 0 2 Buena




FORMATO B.4 RESUMEN CALCULO DEL iNDICE DE DETERIORO SUPERFICIAL Is
POR SECCION 100 m

Nombre de la carretera: Proyecto:
Cédigo de la carretera: Elaboré: Fecha(dd/mm/aa): | ‘
PR: al PR Aprobé: Fecha(dd/mm/aa): | ‘ Hoja:
Extension 8 5|
0a10 | 10a 50 Bl ‘g
(1) Indice de |Srvedad i % |50 % = g
g | Fisuracion If 1 1 2 3 g4 | 0 [1-21 3 f4-5 35
2 2 2 3 4 o g %)
= & o ~
s 3 3 4 5 g8 0 1 2 3 4 5 o
5 § 1-2 3 3 4 5 ~gxtension | 16 | 10450 § 'ﬂ -
Extension | 6. 10 | 10 a 50 s K 3 4 | 5| 5| 6 Gravedad % % |>50 % g
indice de Gravedad %o %o >50 % 3 3 4-5 5 6 7 7 1 0 0 0 I3
Deformacion 1 1 2 3 E 2 0 0 +1 g
Id 2 2 3 4 s 3 0 +1 +1 Bl
3 3 4 5 E Correccién por reparacion e
(1) Céleulo efectuado separadamente de la fisuracion longitudinal y la fatiga. Se
adoptan el mayor de los dos valores calculados.
Calculo del/Indice de Fisuracion (i) Calculo del ?Tldlce de Correccion y Calculo In.dlce de Deterioro
Deformacion (Id) Superficial
. o Ahuellamiento y otras Indice de
PR .
Elsuras lor.lgltudmales Fisuras piel de cocodrilo (FPC) deformaciones estructurales pelenong Bacheos y parcheos Indice de ;
UNI por fatiga (FLF) Superficial i Categoria
Indice de (AH, DL, DT P Deterioro
Extension Extension Fisuracion Iff - pytension Inicial Is Extension Shesfcs)
% de Gravedad If(1) % de Gravedad If(2) % de Gravedad Id % de Gravedad | Correccién Final [S
DE HASTA longitud longitud longitud longitud
2160 2250 25 37,44 2,00 3 11,2 2,0 3 3 0,0 0 0 3 0,0 0,0 0 3 Regular
2250 2340 26 95,00 2,00 4 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
2340 2430 27 24,22 2,00 3 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
2430 2520 28 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
2520 2610 29 7,89 1,00 1 12,7 3,0 4 4 0,0 0 0 4 0,0 0,0 0 4 Regular
2610 2700 30 10,78 2,00 3 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
2700 2790 31 12,00 1,00 2 1,8 1,0 1 1 0,0 0 0 2 0,0 0,0 0 2 Buena
2790 2880 32 57,22 2,00 4 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
2880 2970 33 54,56 2,00 4 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
2970 3060 34 78,00 1,00 3 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3060 3150 35 82,11 2,00 4 7,2 3,0 3 3 0,0 0 0 3 0,0 0,0 0 3 Regular
3150 3240 36 25,11 2,00 3 38,8 3,0 4 4 0,0 0 0 4 0,0 0,0 0 4 Reguiar
3240 3330 37 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3330 3420 38 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3420 3510 39 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3510 3600 40 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3600 3690 41 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3690 3780 42 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3780 3870 43 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3870 3960 44 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
3960 4050 45 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
4050 4140 46 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
4140 4230 47 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
4230 4320 48 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena




FORMATO B.4 RESUMEN CALCULO DEL iNDICE DE DETERIORO SUPERFICIAL Is
POR SECCION 100 m

N7
Nombre de la carretera: Proyecto: L
Codigo de la carretera: Elaboré: Fecha(dd/mm/aa): [ [
PR: al PR Aprob6: Fecha(dd/mm/aa): | ‘ Hoja: de:
Extension 8 '_8'
0a10 |10a50 g b
(1) indice de |Gravedad % % |>50 % & g
"%‘ Fisuracion If 1 1 2 3 g4 | 0 [1-21 3 f4-5 2
B 2 2 3 4 o é 1d 5 ~
S 3 3 4 5 g8 0 1| 2| 3| a 5 .«
5 § 1-2 3 3 4 5 gtension | 016 |10 a 50 § 'ﬂ -
Extension | 6. 10 | 10 a 50 s K 3 4 | 5| 5| 6 Gravedad % % [>50 % g
indice de Gravedad % % >50 % 3 % 4-5 5 6 7 7 1 0 0 0 %
Deformacion 1 1 2 3 E 2 0 0 +1 8
Id 2 2 3 4 i 3 0 +1 +1 =]
3 3 4 5 E Correccién por reparacion e
(1) Célculo efectuado separadamente de la fisuracion longitudinal y la fatiga. Se
adoptan el mayor de los dos valores calculados.
Calculo del/Indice de Fisuracion (i) Calculo del ?fldice de Correccion y Calculo in.dice de Deterioro
Deformacion (Id) Superficial
. o Ahuellamiento y otras Indice de
PR Fi 1 tudinals . . . . q .
UNI 1surasf otrilg1 ]';‘LI:,I s Fisuras piel de cocodrilo (FPC) deformaciones estructurales Deterioro Bacheos y parcheos Indice de Caivgzeria
por fatiga (FLF) Tndice ds (AH, DL, DT Superfiial Deterioro
Extension Extension Fisuracion Iff - pytension Inicial Is Extension Shesfcs)
% de Gravedad If(1) % de Gravedad If(2) % de Gravedad 1d % de Gravedad | Correccién Final [S
DE HASTA longitud longitud longitud longitud
4320 4410 49 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena
4410 4500 50 0,00 0,00 0 0,0 0,0 0 0 0,0 0 0 1 0,0 0,0 0 1 Buena

FLF: Fisuras longitudinales por fatiga FPC: Fisuras piel de cocodrilo AH: Ahuellamiento DL: Depresiones o hundimientos longitudinales
DT: Depresiones o hundimientos transversales B: Bacheos y parcheos




