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RESUMEN 

 

     En la presente tesis se pretende validar y sustentar la metodología MTC, al compararla 

con los métodos PCI y VIZIR, que ya tienen validez y son usadas en varios otros países, para 

compararlo con estos métodos se utilizaron investigaciones pasadas, las cuales nos brindan 

material de estudio para nuestra comparación. 

Las carreteras, tanto del Perú como del mundo, facilita la condición de vida, genera trabajo, 

y ayuda en la comunicación entre las ciudades o pueblos, la importancia de las carreteras es 

algo que se debe tomar más en cuenta al momento de calificar el estado y la condición de 

estas. 

Se tomarán investigaciones pasadas como referencia, de las cuales se analizarán los tramos 

por cada unidad de muestra, las fallas consideradas, los índices de condición, y para conocer 

la validez y la similitud en los resultados entre cada método, se usa la prueba del chi cuadrado 

para dar validez nuestra hipótesis alterna y rechazar nuestra hipótesis nula, o viceversa, para 

cumplir con el objetivo de validad la metodología MTC. 

Finalmente, se demuestra estadísticamente que el método MTC al compararlo con los 

métodos VIZIR y PCI, no es confiable por la serie de resultados en los tramos analizados, y 

se puede concluir que el método PCI presenta resultados más cercanos a la realidad visual 

del estudio analizado. 

 

Palabras Clave: Índice de condición, pavimento flexible, unidad de muestra, fallas 

funcionales, fallas estructurales. 
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     ABSTRACT 

 

     In this thesis it is intended to validate and support the MTC methodology, when 

comparing it with the PCI and VIZIR methods, which are already valid and are used in 

several other countries, to compare it with these methods, past investigations were used, 

which provide us with material from study for our comparison. 

Roads, both in Peru and in the world, facilitate living conditions, generate work, and help in 

communication between cities or towns, the importance of roads is something that should be 

taken into account more when qualifying the state and their condition. 

Past research will be taken as a reference, of which the sections for each sample unit, the 

faults considered, the condition indices will be analyzed, and to know the validity and the 

similarity in the results between each method, the chi test is used. square to validate our 

alternate hypothesis and reject our null hypothesis, or vice versa, to meet the objective of 

validity of the MTC methodology. 

Finally, it is statistically demonstrated that the MTC method, when compared with the VIZIR 

and PCI methods, is not reliable due to the series of results in the analyzed sections, and it 

can be concluded that the PCI method presents results closer to the visual reality of the 

analyzed study.  

 

Keywords: Condition index, flexible pavement, sample unit, functional failures, structural 

failures. 
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INTRODUCCIÓN 
 

 

     La presente tesis busca comparar los métodos del pavimento asfaltico con los métodos del 

PCI y VIZIR con el método MTC, para validar los resultados de este último y llegar a 

reemplazar o utilizarlo como un método que puede compararse en resultados como los 2 otros 

métodos, se analizarán las unidades de muestra, los índices de condición, las fallas 

consideradas en cada tramo, y se compararán los resultados de cada tramo y con cada método 

para demostrar la validez o nulidad del método MTC. 

En el capítulo I se muestra el problema por el que se realiza la presente tesis, en la que se 

formulan interrogantes para llegar al objetivo de la investigación, también se presentan las 

delimitaciones de la presente investigación. 

En el capítulo II se presenta el marco teórico, donde se definen los términos usados en 

pavimentos, para una mejor comprensión de los términos de esta investigación. Se describe 

la metodología Visión e Inspección de Zonas e Itinerarios en Riesgo (VIZIR), Índice de 

condición del Pavimento (PCI) y Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC). 

En el capítulo III se presentan las hipótesis que se serán validadas o rechazadas con la prueba 

del chi cuadrado en el momento de las análisis y comparaciones. 

En el capítulo IV se muestra la metodología que se usará para las comparaciones y análisis 

de cada método, y poder empezar con el desarrollo del análisis y las validaciones o rechazos 

de las hipótesis. 

En el capítulo V se hacen los análisis de cada método y luego las comparaciones, en estas se 

pueden apreciar los resultados de cada método y los detalles que llevan a resultados diferentes 

o parecidos, los cuales nos ayudarán al momento de la contrastación de hipótesis. 

Finalmente se termina con las conclusiones y resultados de la investigación.
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CAPÍTULO I: PLANTEAMIENTO Y DELIMITACIÓN DEL 

PROBLEMA 

 

1.1. Descripción y formulación del problema  

La aplicación de pavimento flexible en las carreteras y vías de acceso de transporte, 

ha tenido un impacto positivo dado sus múltiples beneficios a nivel internacional, ya sea: 

rapidez de construcción, seguridad, bajo costo y confort del pasajero en el transcurso del 

viaje. Pero, la cantidad de deformaciones y fisuras en los pavimentos ha ido 

incrementando por el desarrollo de la industria automotriz en el aspecto de las cargas de 

los vehículos pesados en los últimos años. Además, la descentralización comercial y 

energética de los países ha promovido el incremento del tránsito vehicular en zonas 

donde no existía un flujo de vehículo constante (Enríquez, 2015).  

Todas esas variables, han provocado que los diseños de las estructuras viales sean 

evaluados para su mantenimiento, conservación y rehabilitación. Es por tal motivo, que 

la metodología VIZIR y PCI se han convertido en estándares para determinar la 

conservación de la superficie de los pavimentos flexibles, permitiendo extender el 

tiempo de vida de los proyectos de construcción civil. En la zona de Latinoamérica estos 

estándares de conservación son de mayor importancia, donde las calles sufren de baches 

y ahuellamientos a lo largo del trayecto vial (Murga y Zerpa, 2019). 

La falta de mantenimiento a las vías principales del Perú ha provocado deformaciones, 

degradaciones en los trayectos y fisuras, siendo un total de 9600 km de carretera sin un 

correcto programa de mantenimiento en los últimos años. Estas vías son: la carretera 

panamericana, la carretera longitudinal de la sierra y la longitudinal de la selva. Estas 

han sido construidas bajo una estructura de pavimento flexible, al igual que las vías de 

penetración de la zona nacional, y al igual que las líneas principales, la falta de 

mantenimiento a afectado su transpirabilidad (Ministerio de Transportes y 

Comunicaciones, MTC 2013). 

La problemática de carreteras y avenidas pavimentadas en el Perú son perjudicadas por 

el escaso cuidado que estas obtienen, causando problemas en el transporte, que 
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perjudican las zonas urbanas, causando elevados valores logísticos en la actividad 

económica. En la presente investigación se realizará la comparación de las metodologías 

extranjeras y metodología nacional, debido que en Perú las metodologías extranjeras 

tienen una mayor influencia sobre nuestra norma nacional.  

1.2. Formulación del problema 

1.2.1. Problema General 

¿Cuál es el grado de confiabilidad de la metodología de la evaluación de 

pavimentos flexibles del Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC), 

comparándola con las metodologías de Visión e Inspección de Zonas e 

Itinerarios en Riesgo (VIZIR) e Índice de condición del Pavimento (PCI), para 

validar el método MTC?  

1.2.2. Problemas Específicos 

a) ¿Cuáles son los parámetros de evaluación superficial en pavimentos flexibles 

y el procedimiento del método Visión e Inspección de Zonas e Itinerarios en 

Riesgo (VIZIR)? 

b) ¿Cuáles son los parámetros de evaluación superficial en pavimentos flexibles 

y el procedimiento del método Ministerio de Transporte y Comunicaciones 

(MTC)? 

c) 3. ¿Cuáles son los parámetros de evaluación superficial en pavimentos 

flexibles y el procedimiento del método Índice de condición del Pavimento 

(PCI)? 

d) ¿Cómo se determinará la confiabilidad de la metodología MTC en la 

evaluación de pavimentos flexibles? 

1.3. Delimitación de la investigación  

1.3.1. Delimitación espacial 

La presente tesis tendrá como delimitación espacial, el territorio peruano, por la 

razón de que las investigaciones que serán consideradas son de diversas partes del 
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país, para analizar los diversos factores que afectan a los resultados de esas 

investigaciones dependiendo del lugar en el que hayan sido estudiadas. 

1.3.2. Delimitación temporal 

Esta tesis recolecta investigaciones realizadas entre los años 2015 – 2021, siendo 

esta también la delimitación temporal. 

1.3.3. Delimitación temática 

Carreteras o caminos con pavimento flexible sometidos a una evaluación de la 

condición del pavimento por las metodologías MTC, VIZIR y PCI, dentro del 

territorio peruano, para comparar los diversos factores que llevan a resultados 

diferentes al usar estos 3 métodos. 

1.4. Importancia y justificación del estudio  

1.4.1. Importancia del estudio  

Se conoce que es indispensable la necesidad de una infraestructura vial de calidad, 

por ello debemos tomar las previsiones y correcciones necesarias en la 

conservación y mantenimiento de vías. El presente proyecto, está dirigido plantear 

el método más óptimo para la evaluación de vías e incentivar el mantenimiento de 

los pavimentos flexibles, planteando alternativas de solución en las fallas 

encontradas y mejorar la transitabilidad, nivel de serviciabilidad, seguridad y 

comodidad a los usuarios locales, nacionales e Internacionales. 

Estos datos recopilados serán material de gran importancia a la hora de elaborar 

planes de conservación vial y que nos dejen indicios certeros para detectar a 

tiempo los daños, que, si los dejamos evolucionar, en el futuro resultaría más 

costosa su reparación. 

1.4.2. Justificación del estudio 

A lo largo de los últimos años, se han hecho varios estudios e investigaciones 

comparando los métodos MTC, VIZIR y PCI, resaltando en estas investigaciones 

que el método PCI es más completo por el número de fallas que estudia y el rango 

de calificación que presenta, aproximándose mejor al resultado real de las vías 

estudiadas o a intervenir. Lo que se busca en esta tesis es validar la metodología 
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MTC, comparándola con las metodologías VIZIR y PCI, y estudiando las 

condiciones en las que se compararon estos métodos en investigaciones pasadas 

para demostrar que este método puede darnos un resultado más preciso que el 

método PCI. 

1.5. Limitaciones del estudio  

El presente estudio se realizará de manera bibliográfica (investigaciones, pappers, tesis 

y artículos) de los años 2015 al 2020. 

1.6. Objetivos 

1.6.1. Objetivo General 

Determinar la confiabilidad de la metodología del Ministerio de Transporte y 

Comunicaciones (MTC) en la evaluación superficial de pavimentos flexibles, 

comparando con las metodologías Visión e Inspección de Zonas e Itinerarios en 

Riesgo (VIZIR) e Índice de condición del Pavimento (PCI), año 2021 

1.6.2 Objetivos específicos  

a) Analizar los parámetros de evaluación superficial en pavimentos flexibles y el 

procedimiento de la metodología Visión e Inspección de Zonas e Itinerarios en 

Riesgo (VIZIR) 

b) Analizar los parámetros de evaluación superficial en pavimentos flexibles y el 

procedimiento de la metodología del Ministerio de Transporte y 

Comunicaciones (MTC). 

c) Analizar los parámetros de evaluación superficial en pavimentos flexibles y el 

procedimiento de la metodología Índice de condición del Pavimento (PCI). 

d) Comparar la metodología MTC con las metodologías VIZIR Y PCI en la 

evaluación de pavimentos flexibles, para la determinación la confiabilidad de 

la metodología MTC. 
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CAPÍTULO II: MARCO TEORICO 

 

2.1. Marco histórico 

     Juan Artemio Choque Palacios, en su tesis “Estudio comparativo del método PCI y 

el manual de conservación vial MTC en la evaluación superficial de pavimento flexible, 

tramo Emp.pe-3s - atuncolla, 2017”; tiene como objetivo evaluar y comparar la 

aplicación de los métodos PCI y el Manual de Carreteras - Mantenimiento o 

Conservación Vial del MTC en la carretera Emp. PE-3S (DV.Atuncolla) –Atuncolla del 

año 2017. Partiendo con la hipótesis siguiente, El método del PCI es la más eficiente al 

evaluar y comparar la aplicación de los métodos PCI y el Manual de Carreteras - 

Mantenimiento o Conservación Vial del MTC en la carretera Emp. PE-3S 

(DV.Atuncolla)- Atuncolla. 

Medina, de la Cruz (2015); en su tesis “Evaluación Superficial del Pavimento Flexible 

del Jr. José Gálvez del Distrito de Lince Aplicando el Método del PCI”; Universidad 

Peruana de Ciencias Aplicadas, Lima, Perú; En sus objetivos plantea determinar el índice 

de condición del pavimento, con la cual se podrá determinar si la vía esta apta para 

brindar adecuadas condiciones para los usuarios. 

Mori Grandez, David Jhonatan (2018); en su tesis “Estudio comparativo de las fallas del 

pavimento asfaltico con los manuales del PCI y de mantenimiento o conservación vial 

del MTC en la av. Pedro Beltrán – Ventanilla”; tiene como objetivo Investigar las 

metodologías del manual de Mantenimiento o Conservación Vial del MTC y del manual 

del Pavement Condition Index (PCI) para determinar el índice de condición en los 

pavimentos asfalticos de la Av. Pedro Beltrán con el fin de elegir un manual que sea de 

aplicación sencilla para la inspección visual de los pavimentos asfalticos y así lograr 

alcanzar un estándar ideal. 

2.2.  Investigación relacionada con el tema 

2.2.1. Investigaciones Internacionales 

Rojas y Amaya (2017) “Análisis comparativo entre metodologías VIZIR y PCI 

para la auscultación visual de pavimentos flexibles en la ciudad de Bogotá”. El 

objetivo es realizar una caracterización de los tipos y niveles de incidencia de las 
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fallas presentes en la estructura del pavimento, el método utilizado fue una 

investigación descriptiva no experimental y llegó a la conclusión que en los datos 

de las patologías encontradas, las que tuvieron un mayor impacto en la vía y que 

representan un mayor peligro para la misma son los hundimientos y 

ahuellamientos debido a la profundidad que poseen, con la finalidad de comprobar 

cuáles de estas metodologías se adapta deseablemente a la condición original del 

asfalto y el estado en el que se encuentran actualmente las ciclo rutas en la zona en 

la cual se realizará la investigación, el método utilizado fue una investigación 

descriptiva no experimental y llego a la conclusión que el estado actual del tramo 

analizado es regular de acuerdo con la información recopilada y el método 

aplicado.  

Curipoma (2016) “Evaluación de la condición superficial del pavimento flexible 

por la normativa ecuatoriana NEVI 2012”. Trabajo se adapta deseablemente a la 

condición original del asfalto y el estado en el que se encuentran actualmente las 

ciclo rutas en la zona en la cual se realizará la investigación, el método utilizado 

fue una investigación descriptiva no experimental y llego a la conclusión que el 

estado actual del tramo analizado es regular de acuerdo con la información 

recopilada y el método aplicado. El aporte de esta tesis nos permitió conocer que 

existen muchas maneras de medir la condición superficial del pavimento flexible, 

aparte de las que se usaron en esta tesis que fueron PCI y VIZIR de este modo 

amplía la gama de métodos para poder tener en cuenta en una auscultación del 

pavimento flexible.  

Sierra Diaz (2016) “Aplicación y comparación de las diferentes metodologías de 

diagnóstico para la conservación y mantenimiento del tramo PR 00+000 – 

PR01+020 de la vía al llano (DG 78 bis sur – calle 84 sur) en la Upz yomasa”. 

Universidad Católica de Colombia. Tiene como objetivo comparar los resultados 

de la evaluación del pavimento correspondientes a las metodologías VIZIR Y PCI 

en función de los indicadores que se generen. Concluyendo que la metodología 

PCI inspecciona y evalúa todos los tipos de daños, fallos o deterioros que puede 

padecer el pavimento, mientras que la metodología VIZIR evalúa con más 
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rigurosidad los daños estructurales que son catalogados por esta como daños tipo 

A (piel de cocodrilo, ahuellamientos, grietas longitudinales y parches) y no tiene 

en cuenta los daños funcionales catalogados como daños tipo B. y recomendando 

que para vías con capa de rodadura rígida se recomienda la aplicación de la 

metodología americana PCI, esta comprende todos los tipos de daños y es aplicada 

en nuestro país desde hace ya varios años con muy buenos resultados a la hora de 

realizar la evaluación de la condición del pavimento, la metodología más compleja 

y difícil es la PCI, debido a sus rangos de clasificación los cuales van desde 0 que 

quiere decir que se tiene una superficie de pavimento con fallas o con deficiencias, 

hasta 100 que interpreta a un pavimento en óptimas condiciones, sus cálculos para 

determinar la clasificación de los daños son más complejos y detallados lo que 

hace que se tenga mayor demora en su análisis y evaluación. 

2.2.2. Investigaciones Nacionales. 

Choque Palacios, Juan Artemio (2017), en su tesis titulada “Estudio comparativo 

del método PCI y el manual de conservación vial MTC en la evaluación superficial 

de pavimento flexible, tramo emp.PE3S -- Atuncolla, 2017”; concluye que en la 

vía evaluada EMP. pe-3s (Dv. Atuncolla)-Atuncolla de acuerdo con los cálculos 

realizados, los datos obtenidos y la evaluación de las condiciones del pavimento 

para las metodologías PCI, se obtuvo como resultado las calificaciones de malo 

con tendencia a muy malo, mientras que en el Manual de carreteras-mantenimiento 

o conservación vial del MTC se obtuvo un valor total deducido de 29, de deterioro 

superficial regular y con tendencia a bueno que dio como resultado un valor 

numérico de condición del pavimento de 789 muy cerca al intervalo 800-100 que 

es la escala de un pavimento bueno. 

Teniendo estos resultados la desventaja que tiene el Manual del MTC es en los 

niveles de gravedad, donde el castigo es muy flexible y no tiene un nivel de puntaje 

para cada nivel de gravedad(Gravedad 1,Gravedad 2,Gravedad 3),ya que al 

calcular con Gravedad 1,gravedad 2 y con gravedad 3 ,el resultado de la extensión 

promedio ponderado es el mismo, otra desventaja es que evalúa la vía cada 200m 

sin especificar el área máximo, ya que la calzada puede tener un ancho 5,6,7m, que 
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para el evaluador es muy extenso, complicado y el resultado no es fiable ,y otro 

punto que se observó es que la evaluación es de toda la vía que implica más costo 

y tiempo, en cambio el método PCI evalúa la mayoría de los daños que se pueda 

presentar en el pavimento flexible, envuelve 19 tipos de daños y posee siete escalas 

para evaluar la condición del pavimento y sus cálculos para determinar la 

clasificación de los daños son más completos y detallados por niveles de severidad 

de daño, lo que hace que tome más tiempo en su análisis y evaluación en la 

muestra, además es un método de evaluación de condición superficial de 

pavimentos más difundido en el Perú y otros países. 

Medina, de la Cruz (2015); en su tesis” Evaluación Superficial del Pavimento 

Flexible del Jr. José Gálvez del Distrito de Lince Aplicando el Método del PCI”; 

Universidad Peruana de Ciencias Aplicadas, Lima, Perú; Concluye que la vía 

evaluada, con el método PCI es “Regular” y que está apto para brindar adecuadas 

condiciones para los usuarios, las fallas más comunes encontradas son: Piel de 

Cocodrilo, fisuras en bloque, fisura longitudinal y transversal, parches, agregado 

pulido, baches ahuellamiento, peladuras por interperismo y desprendimiento de 

agregados. 

Mori Grandez, David Jhonatan (2018); en su tesis “Estudio comparativo de las 

fallas del pavimento asfaltico con los manuales del PCI y de mantenimiento o 

conservación vial del MTC en la av. Pedro Beltrán – Ventanilla”; concluye que el 

manual del PCI es de uso más práctico y sencillo para evaluar las fallas en un 

pavimento asfaltico, comparado con el manual de mantenimiento o conservación 

vial del MTC debido al uso del software Unal PCIA y al uso práctico del manual. 

El manual del PCI detalla con mayor precisión la condición de las muestras debido 

a que en algunas ha calificado en condición de Malas, Muy Malas y Regular 

mientras que el manual del MTC lo califica todos los tramos de Bueno, esto se 

debe a que el área de evaluación del manual del PCI es más pequeña que la del 

MTC, ya que el manual del PCI evalúa tramos de 36.6 metros lineales debido a un 

ancho de calzada de 6.3 metros, mientras que el manual del mantenimiento o 

conservación vial del MTC evalúa tramos de 200 metros para cualquier ancho de 
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calzada, es por ello que las fallas no representan mucho para el caso del manual 

del MTC. 

Bullon, Kenneth (2018), en su tesis “Análisis comparativo de las metodologías 

PCI y VIZIR en la evaluación superficial del pavimento flexible, Lima – 2018” 

Determinó las diferencias existentes entre las metodologías PCI y VIZIR, llegando 

a la conclusión que el PCI considera todas las fallas existentes en el pavimento, 

mientras que el VIZIR solo reflexiona las fallas del TIPO A (fallas estructurales) 

y no toma en cuenta las del TIPO B que en este caso son fallas superficiales. Por 

otro lado, el PCI tiene un rango de calificación de 0 a 100 considerando 7 niveles; 

mientras que el VIZIR solo considera 3 niveles y su rango de calificación es de 0 

a 7. Lo cual se pudo determinar en los resultados distintos que nos dio como 

resultado cada una de las metodologías y en especial al no considerar las fallas del 

tipo B por el procedimiento VIZIR, otra diferencia es que el VIZIR es de fácil 

aplicación mientras que el PCI es más complejo y trabajoso. 

2.3.   Estructura teórica y científica que sustenta el estudio 

2.3.1. Definición de pavimento 

Un pavimento está constituido por un conjunto de capas superpuestas, 

relativamente horizontales, que se diseñan y construyen técnicamente con 

materiales apropiados y adecuadamente compactados. Estas estructuras 

estratificadas se apoyan sobre la subrasante de una vía obtenida por el movimiento 

de tierras en el proceso de exploración y que han de resistir adecuadamente los 

esfuerzos que las cargas repetidas del tránsito le transmiten durante el período para 

el cual fue diseñada la estructura del pavimento. (Montejo Fonseca, 2002). 

Función de un pavimento: Un pavimento de una estructura, asentado sobre una 

fundación apropiada, tiene por finalidad proporcionar una superficie de 

rodamiento que permita el tráfico seguro y confortable de vehículos, a velocidades 

operacionales deseadas y bajo cualquier condición climática. Hay una gran 

diversidad de tipos de pavimento, dependiendo del tipo de vehículos que 

transitaran y del volumen de tráfico.  
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En un camino no pavimentado, las condiciones de funcionamiento son precarias, 

lo que genera limitaciones en las velocidades y las cargas de los vehículos, también 

se elevan los costos operacionales (mantenimiento y combustible). La utilización 

de un camino de tierra depende de las condiciones climáticas y de un drenaje 

satisfactorio. En un camino con revestimiento primario (cascajo o un suelo 

pedregoso arenoso), las condiciones climáticas pueden ser menos importantes, 

pero si un drenaje eficaz. (Universidad Mayor de San Simón facultad de ciencias 

y tecnologías, 2019). 

Carpeta o capa de rodadura: Es la capa más superficial y tiene como principal 

función proporcionar una superficie segura, cómoda y estable en el tránsito 

vehicular; además de actuar como capa impermeable para impedir la infiltración 

de agua en la estructura del pavimento. Puede estar compuesta por uno o varias 

capas asfálticas.  

Base: Esta es la capa que se encuentra directamente debajo de la capa de 

Superficial y es la encargada de recibir los esfuerzos de la capa de rodadura y 

transmitirlo de forma adecuada a la sub-base y a la subrasante. En general, se 

compone de agregados (ya sea estabilizado o sin estabilizar).  

Capa sub-base: Se considera una capa netamente económica, debido a que el 

contenido de sus materiales es muy asequibles y económicos. Tiene la función de 

actuar como capa de transición entre la base y la subrasante, puesto que impide la 

penetración de materiales finos de la subrasante así, como la ascensión capilar. 

(Contributors, 2019).  

Las capas de un pavimento flexible que conforman un suelo se colocan en orden 

descendente en capacidad de carga. La capa superior es la que mayor capacidad de 

soportar cargas tiene de todas las que se disponen. Por lo tanto, la capa que menos 

carga puede soportar es la que se encuentra en la base. La durabilidad de un 

pavimento flexible no debe ser inferior a 8 años y normalmente suele tener una 

vida útil de 20 años.  
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Mayor drenabilidad: Las mezclas asfálticas de granulometría abierta proporcionan 

una drenabilidad mayor al permitir el desalojo del agua transversalmente sobre la 

macro textura superficial que presentan, reduciendo el hidroplaneo y la proyección 

de agua. (Vise, 2019). 

2.3.2. Pavimento Flexible 

Están formados por una carpeta asfáltica apoyada generalmente sobre capas 

granulares, generalmente súbase y base, se caracterizan por que admiten grandes 

deformaciones sin rotura bajo la aplicación de la carga, la cual trasmite los 

esfuerzos a la subrasante mediante un mecanismo de disipación de tensiones, las 

cuales disminuyen con la profundidad. (Cruz, C., Palacios, E.,2012) 

Los pavimentos flexibles, son aquellos que se caracterizan por contar con una 

carpeta de rodamiento, en donde el concreto de cemento asfáltico, cuenta con haber 

sido apoyado, en dos tapas de forma rígida, las cuales se han encontrado definidas 

por la base y la sub base. Además de lo señalado, Amaya y Rojas (2017) exponen 

que, dentro de la estructura del pavimento, se puede prescindir de la consideración 

de la sub base con la base, de acuerdo a los requerimientos del pavimento, en donde 

la alta flexibilidad del mismo, expone la necesidad de que la carpeta superficial, la 

carga de tránsito, puedan llegar a ser relativamente concentradas en un punto 

determinado (Amaya y Rojas, 2017). En base a lo expresado, la sub rasante, puede 

ser, por ende, aquella capa que se debe de enfocar directamente en ofrecer soporte 

de cargas impuestas, de igual forma, con todas aquellas capas que se encuentran 

diseñadas y construidas sobre esta. Además de ello, se puede llegar a la conclusión 

que la carpeta de asfalto, no cuenta con la posibilidad de absorber la totalidad de 

la carga alcanzada, sino que se llega a requerir de una mayor cantidad de capas, 

distribuidas de forma intermedia, con la finalidad de que la carpeta de rodadura y 

la sub rasante, cuenten con la posibilidad de ofrecer soporte a la investigación y al 

planteamiento ofrecido (Amaya y Rojas, 2017)  

a. Partes del pavimento flexible 

Figura Nº1: Estructura del Pavimento flexible 
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Fuente: Sánchez, (2010) 

b. Carpeta Asfáltica.  

La carpeta asfáltica es la capa que se coloca en la parte superior del paquete 

estructural, sobre la base, y es la que le proporciona la superficie de rodamiento a 

la vía. Cumple la función de impermeabilizar la superficie evitando el ingreso de 

agua que podría saturar las capas inferiores. También evita la desintegración de las 

capas subyacentes y contribuye al resto de capas a soportar las cargas y distribuir 

los esfuerzos (cuando se construye con espesores mayores a 2.5 cm). La carpeta 

es elaborada con material pétreo seleccionado y un aglomerante que es el asfalto. 

Es de gran importancia conocer el contenido óptimo de asfalto a emplear, para 

garantizar que la carpeta resista las cargas a la que será sometida. Un exceso de 

asfalto en la mezcla puede provocar pérdida de estabilidad, e incluso hacer 

resbalosa la superficie. Esta capa es la más expuesta al intemperismo y a los efectos 

abrasivos de los vehículos, por lo que necesita de mantenimientos periódicos para 

garantizar su adecuada performance. (Rodriguez, 2009, pág. 7)  

c. Base.  

Es la capa de pavimento ubicada debajo de la superficie de rodadura y tiene como 

función primordial soportar, distribuir y transmitir las cargas a la sub base, que se 

encuentra en la parte inferior. La base puede estar constituida principalmente por 

material granular, como piedra triturada y mezcla natural de agregado y suelo; pero 

también puede estar conformada con cemento Portland, cal o materiales 

bituminosos, recibiendo el nombre de base estabilizada. Éstas deben tener la 
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suficiente resistencia para recibir la carga de la superficie y transmitirla hacia los 

niveles inferiores del paquete estructural. (Rodriguez, 2009, pág. 7). 

d. Sub base.  

La sub base se localiza en la parte inferior de la base, por encima de la subrasante. 

Es la capa de la estructura de pavimento destinada a soportar, transmitir y distribuir 

con uniformidad las cargas aplicadas en la carpeta asfáltica. Está conformada por 

materiales granulares, que le permiten trabajar como una capa de drenaje y 

controlador de ascensión capilar de agua, evitando fallas producidas por el 

hinchamiento del agua, causadas por el congelamiento, cuando se tienen bajas 

temperaturas. Además, la sub base controla los cambios de volumen y elasticidad 

del material del terreno de fundación, que serían dañinos para el pavimento. 

(Rodriguez, 2009, pág. 7). 

e. Subrasante. 

La subrasante es la capa de terreno que soporta el paquete estructural y que se 

extiende hasta una profundidad en la cual no influyen las cargas de tránsito. Esta 

capa puede estar formada en corte o relleno, dependiendo de las características del 

suelo encontrado. Una vez compactada, debe tener las propiedades, secciones 

transversales y pendientes especificadas de la vía. El espesor del pavimento 

dependerá en gran parte de la calidad de la subrasante, por lo que ésta debe cumplir 

con los requisitos de estabilidad, incompresibilidad y resistencia a la expansión y 

contracción por efectos de la humedad. (Rodriguez, 2009, pág. 8). 

f. Características funcionales. 

Las diferentes capas que conforman los pavimentos flexibles presentan 

características funcionales cuando trabajan como un paquete estructural (carpeta 

de rodamiento, base y subbase) que son las siguientes según Torres (2007): 

• Resistir y distribuir adecuadamente las cargas producidas por el tránsito. El 

pavimento flexible debe estar constituido de manera tal que las cargas, producidas 

por el tránsito, no provoquen deformaciones de ningún tipo en su estructura, siendo 

de mucha importancia el espesor que el mismo tenga. 
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• Tener la impermeabilidad necesaria. Este pavimento debe ser lo suficientemente 

impermeable para impedir la infiltración que puede darse por parte del agua, 

afectando la capacidad soporte del suelo. De esto se concluye que es de mucha 

importancia la existencia de un drenaje adecuado. 

• Resistir la acción destructora de los vehículos. El pavimento debe ser resistente 

respecto al desgaste y desprendimiento de partículas que se obtiene como 

consecuencia del paso de los vehículos. 

• Resistir los agentes atmosféricos. Como un efecto continuo de su presencia, los 

agentes atmosféricos provocan la meteorización y alteración de los materiales que 

componen el pavimento, reflejándose este problema, en la vida económica y útil 

del mismo. Por lo tanto, deben procurarse materiales de mayor calidad y resistentes 

a los agentes físicos y químicos. 

• Poseer una superficie de rodadura adecuada, que permita fluidez y comodidad 

hacia el tránsito de vehículos. La superficie del pavimento, debe proporcionar un 

aspecto agradable, seguro y confortable, de manera que el deslizamiento de los 

vehículos sea óptimo. Esta superficie, que debe ser lisa, también debe ser 

antideslizante en caso de estar húmeda. 

• Ser flexible para adaptarse a ciertas fallas de la base o sub-base. La flexibilidad 

del pavimento es muy importante en caso de presentarse asentamiento en alguna 

de sus capas; pudiendo así adaptarse a las pequeñas fallas sin necesidad de 

reparaciones costosas. (p.1,2). 

g. Ciclo de vida del pavimento 

Las etapas o fases que los pavimentos flexibles afrontan durante su ciclo de vida 

en función a su comportamiento son según Rodriguez, M.C. & Rodriguez, M. J. 

(2004): 

• Fase de Consolidación: Esta es la fase inicial en la vida de un pavimento flexible, 

donde sus diversas capas sufren cierta consolidación, debido a las cargas 

transmitidas por las ruedas de los vehículos. Es una fase relativamente corta que 

tiende a estabilizarse rápidamente. Depende de la compactación que reciben las 

diversas capas durante la construcción y no debe ocurrir si ésta ha sido suficiente. 
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• Fase Elástica: Inicia inmediatamente después de la fase anterior y corresponde a 

la vida útil del pavimento. Si ocurre la fase de consolidación, cada carga provoca 

una deformación de tipo permanente, que luego tiende a transformarse en 

deformación transitoria de recuperación instantánea de tipo elástico, provocando 

cada rueda un movimiento vertical hacia abajo (deflexión), que se recupera 

después de pasar el vehículo (rebote). 

Durante la fase elástica no se presentan fallas generalizadas en el pavimento, salvo 

deformaciones o fallas locales por defectos de materiales, exceso de humedad, etc. 

En esta fase, las deformaciones elásticas causadas por las cargas, producen 

esfuerzos de tensión en las capas asfálticas y de compresión en las capas 

granulares. La vida de un pavimento depende de esta fase, de su duración, lo cual 

está íntimamente ligado a las deflexiones que pueda sufrir el pavimento. Los 

estudios de los pavimentos en servicio han demostrado que aquellos que presentan 

deflexiones reducidas, tienen generalmente una vida larga, aconteciendo lo inverso 

cuando estas son elevadas. 

• Fase de Fatiga: Es la fase final en la vida de la estructura. Las deflexiones 

causadas por el constante paso de las ruedas de los vehículos provocan tensiones 

de tracción en los revestimientos asfálticos, que vienen acumulándose desde la fase 

elástica hasta que la capa se rompe por fatiga después de cierto número de pasadas, 

momento a partir del cual comienza un colapso gradual en toda la vía requiriéndose 

prácticamente una reconstrucción de la misma. La rotura por fatiga se inicia con 

la aparición de grietas longitudinales las cuales con el paso repetido del tránsito y 

la penetración de las aguas superficiales al interior del pavimento provocan el 

colapso de la estructura llegando al pavimento al final de su vida útil. (p. 30-32). 

h. Clasificación por formas 

La degradación es el progresivo deterioro del pavimento debido a ciertos factores 

que terminan con el colapso de la estructura, si no se realiza una intervención 

adecuada y oportuna, las formas de degradaciones se clasifican en función a sus 

características en 4 grandes grupos según Valeriano (2000): 

• Deformaciones: Las deformaciones de un pavimento es cualquier cambio que 

presente éste con respecto a su forma original. Estas deformaciones son causadas 
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generalmente por una insuficiencia de la fundación que afectan a toda la estructura 

de la calzada. 

• Agrietamientos o Fisuras: Estas fallas, representativas del fenómeno de fatiga y 

de una debilidad estructural se desarrollan en estructuras que han sufrido un 

incremento excesivo en la magnitud y/o frecuencia de las cargas más pesadas con 

respecto al tránsito proyectado o se le ha sometido a un periodo de servicio mayor 

que el previsto. 

• Disgregaciones: El proceso de degradación de las capas asfálticas que comprende 

desde peladuras y desintegraciones graduales, que reducen el aporte estructural de 

la capa de rodamiento hasta desintegraciones totales con la pérdida de fragmentos 

de la carpeta asfáltica, con la formación de baches por efecto del tránsito. A estos 

tres grupos cabe agregar otro de menor importancia en el aspecto estructural, pero 

de significativa influencia en el aspecto superficial o bien en la seguridad de los 

usuarios que es la exudación. 

• Exudaciones: La exudación es el afloramiento del asfalto, se originan en la 

carpeta de rodamiento y generalmente se deben a un exceso de material bituminoso 

en la dosificación de la mezcla, tratamiento o sello bituminoso. Cuando el 

afloramiento de asfalto es importante y bastante generalizado, transforma el 

pavimento en momentos de lluvia o exceso de humedad, en una superficie 

resbaladiza alta. (p.9,10). 

i. Causas de origen 

Son muchas y variadas la naturaleza de las causas que dan origen a los tipos de 

degradación, pudiendo ser del orden cualitativo, cuantitativo o aleatorio, En el 

Gráfico N°02 se representa las causas más importantes y a continuación se hace 

una descripción de las mismas que son consideradas por Valeriano (2000): 

• Tránsito: Es uno de los factores más importantes ya que la evolución de las 

deformaciones y fisuras en el pavimento están ligadas a la magnitud de la carga 

por eje de rueda, duración de la aplicación y el número de repeticiones. El tránsito 

es un factor de difícil ponderación. El parque automotor se compone de una 

diversidad de modelos de vehículos, caracterizados por distintos números de ejes 

de diferente configuración, número, tipo y separación de las llantas, etc. 
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• Deficiencia del Proyecto: El empleo de métodos de diseño que resultan 

inadecuados en la actualidad o para el lugar trae consigo un mal dimensionamiento 

de la estructura del pavimento, incorrecta valoración de las características de los 

materiales empleados y del terreno de fundación, inadecuada dosificación de las 

mezclas, deficiente proyecto de la obra básica, no consideración de factores 

ambientales. 

• Calidad de los Materiales: Comienza con un deficiente o en muchos casos ausente 

estudio de cantera, una deficiente preparación de los materiales con granulometría 

inadecuada. No hay un adecuado control de calidad de los materiales (agregado, 

asfalto, agua). 

• Deficiencias Durante el Proceso Constructivo: Espesores menores que los 

diseñados, inadecuada elaboración de las mezclas y estabilizaciones, deficiencias 

en el proceso de distribución, compactación o terminación, todos estos factores 

pueden traer como consecuencia una disminución de la calidad de los materiales y 

un debilitamiento estructural rápido de los pavimentos. 

• Factores Climáticos: Factores importantes tales como las variaciones climáticas, 

que producen las contracciones de las mezclas; las precipitaciones, que originan 

los aniegos en zonas ningún o deficiente sistema de evacuación, y/o que se infiltran 

en las fisuras agravando su condición. 

• Factores Aleatorios: Algunos factores que no son manejables cuantitativamente 

pero que deben de tomarse en cuenta en el diseño son: los aniegos, saturación de 

la estructura por fugas en las redes de agua y desagüe, y uno muy importante pocas 

veces considerado como es el aspecto social: aguas negras y desperdicios 

orgánicos arrojados sobre el pavimento, el cual depende del nivel socio-

económico-cultural, predominante en los distritos populares. 

• Deficiente Mantenimiento: Deficiente mantenimiento por escasez de equipo, 

fondos o personal capacitado, por empleo de materiales y/o técnicas inadecuadas, 

o bien, por una falta total de conservación Trabajos de mantenimiento oportunos 

evitarán que lo pavimentos presenten fallas con alto grado de severidad. Esto es 

posible si se tiene un sistema de evaluación periódico. (p.11-13). 

Figura N°2: Causas que originan los deterioros 
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Fuente: Valeriano (2000) 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

2.3.3. Metodología VIZIR 

a. Reseña Histórica  

La metodología VIZIR fue desarrollada en Francia a partir de los años 60 para 

pavimentos flexibles, además fue publicado por el Laboratorio Central de Puentes 

y Carreteras “Laboratoire Central des Ponts et Chaussées (LCPC)” en 1972, esta 

metodología experimentó por primera vez en los continentes asiático y africano, 

la cual es muy conocida en otros países; sin embargo, en nuestro medio no está 

muy difundido. La metodología VIZIR permite calificar la condición del 

pavimento mediante el índice global de degradación que está directamente 

vinculado a la tarea de mantenimiento a realizar. El objetivo fue desarrollar un 

índice de deterioro superficial (Is) para carreteras y así poder establecer un juicio 

apropiado sobre la condición del pavimento. La aplicación de método VIZIR no 

es sólo en Francia, sino también en Europa, África, América del Sur y Central 

como Argentina, Brasil, Colombia y Costa Rica, donde sirvió de base al 

establecimiento de las normas nacionales. Esta metodología se utiliza en por lo 

menos 20 países del mundo. 

b. Definición  

Es un sistema que establece una distinción clara entre las fallas estructurales y 

funcionales. El método clasifica los deterioros de los pavimentos asfálticos en dos 

grandes categorías A y B. El método inicia inventariando los defectos, haciendo 
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referencia a su extensión y a su severidad. El método usado proporciona una 

imagen del estado de la superficie del pavimento en un instante dado y la 

identificación de zonas de igual calidad clasificadas en tres niveles de defectos. 

Estas zonas de igual calidad, los tres niveles de defectos son utilizados para 

determinar la naturaleza y los tipos de trabajos requeridos. 

c. Tipos de fallas 

Existen muchos tipos de deterioros en los pavimentos básicos y diferentes niveles 

de gravedad para cada tipo. Estos deterioros se deben identificar considerando tres 

factores: tipo, gravedad y extensión. 

 Tipo: El método VIZIR clasifica el deterioro de los pavimentos en dos grandes 

Degradaciones Tipo A y B. (según los cuadros N°01 y N°02)  

 Degradación tipo A Son las fallas que caracterizan por una deficiencia del 

pavimento, ligadas a las condiciones de las diversas capas y el suelo de la 

subrasante, o simplemente a las capas asfálticas, entre ellas se encuentran 

deformaciones y fisuración por fatiga.  

 Degradación tipo B Son de carácter funcional y por tanto su reparación no está 

relacionada con la capacidad estructural del pavimento. El origen de este 

último tipo de degradaciones está vinculado a la mala calidad de algunos 

procedimientos y las condiciones locales de servicio, así como a la evolución 

misma de los materiales. 

 Gravedad: Representa el nivel de severidad del deterioro en términos de su 

progresión, mientras mayor sea la severidad del deterioro, más importante 

deberán ser las medidas para su corrección. 

 Extensión: se refiere a la porción o totalidad del tramo evaluado que es 

afectada por un determinado tipo de deterioro. Esta proporción puede estar 

referida a la longitud o área, dependiendo de la metodología de evaluación 

que se utilice y del tipo de deterioro identificado. Así mismo, la extensión de 

algunos deterioros se define por el número de veces en que ellos se presentan 

en el tramo sometido a evaluación. 
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Cuadro Nº1: Niveles de Gravedad de los deterioros tipo A 

Fuente: Instituto Nacional de Vías, 2008 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cuadro Nº2: Niveles de Gravedad de los deterioros tipo B 

Fuente: Instituto Nacional de Vías, 2008 
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d. Procedimiento de la evaluación de la condición de un pavimento con la 

metodología VIZIR 

La metodología VIZIR plantea dos índices para calificar el deterioro superficial 

de un pavimento: el índice de fisuración (If), referido a los agrietamientos de tipo 

estructural y el índice de deformación (Id), referido a los deterioros o 

deformaciones de tipo estructural, ello permite determinar de acuerdo con las 

características de extensión y severidad un valor numérico con el cual es posible 

hallar un índice de deterioro superficial (Is). Según Cubas, A. (2018). 

● Índice de Fisuración (If): El cálculo del índice de fisuración, el cual depende 

de la gravedad y la extensión de las fisuraciones y agrietamientos de tipo 

funcional en cada zona evaluada. Es decir, se mide en función de su 

extensión y gravedad, pero solo de las fallas del tipo B, que tengan relación 

con la fisuración del pavimento, es por eso que se hace la cuantificación del 

área dañada por este tipo de falla. 

● Índice de Deformación (Id): El índice de deformación, el cual también 

depende de la gravedad y extensión de las deformaciones de origen 
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estructural. Es decir, se mide en función de la extensión y gravedad de las 

fallas del tipo A, que impliquen deformaciones del pavimento. Es decir: 

ahuellamientos, hundimientos o depresiones longitudinales y transversales. 

● Indice de Deterioro Superficial (Is): Se define de manera numérica la 

condición general de la superficie del pavimento y suministra pautas para la 

elección de alternativas de intervención. 

La combinación del If e Id, permite obtener lo que se conoce como la primera 

nota de degradación, valor que varía entre uno y siete, siendo mayor a 

medida que la estructura tenga más cantidad y/o severidad o extensión de 

daños. La primera nota de degradación, debe ser corregida de acuerdo con la 

extensión y severidad de las intervenciones a la estructura del pavimento que 

se haya encontrado en el tramo de análisis. Dicha corrección puede generar 

un incremento del Is. En la siguiente figura se describen los pasos y cuadros 

para encontrar los valores de los índices de deformación, fisuración, y 

superficial. 

Figura Nª3: Causas que originan los deterioros 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



  

23 
 

Fuente: Bullon López (2018). 

En la siguiente tabla a partir del deterioro superficial Is, se define tres 

situaciones generales en relación con la probable capacidad del pavimento 

en el instante de la evaluación aplicada 

Cuadro Nº3: Clasificación del estado de superficie del pavimento 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Laboratorio Central de Puentes y Calzadas de Francia (LCPC) 

 Valores del “Is” entre 1 y 2. Representan pavimentos con limitadas fisuras 

y deformaciones que presentan un buen aspecto general y que 

probablemente no requieran el momento más que acciones de 

mantenimiento rutinario. 

 Valores del “Is” entre 3 y 4. Representan pavimentos con fisuras de origen 

estructural y pocas o ninguna deformación, así como pavimentos sin 

fisuras, pero con deformaciones de que tienen alguna importancia. Su 

estado superficial se considera lo suficientemente degradado y regular 

como para empezar con tratamientos de rehabilitación de mediana 

intensidad.  

 Valores del “Is” entre 5,6 y 7. Nos indica que los pavimentos tienen 

abundantes fisuramientos y deformaciones de origen estructural, cuyo 

deficiente estado superficial posiblemente exija la ejecución de trabajos 

importantes de rehabilitación. 

2.3.4. Metodología del Ministerio de Transporte (MTC)  

a.  Niveles de servicio.  

Los niveles de servicio son indicadores que cuantifican y califican el estado de 

servicio de una vía, y que normalmente se utilizan como límites admisibles hasta 

los cuales pueden evolucionar su condición superficial, funcional, estructural y de 
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seguridad. Los indicadores son propios a cada vía y varían de acuerdo a factores 

técnicos y económicos dentro de un esquema general de satisfacción del usuario 

(comodidad, oportunidad, seguridad y economía) y rentabilidad de los recursos 

disponibles.  

En la conservación vial por niveles de servicio el trabajo se realiza para cumplir 

los estándares admisibles y no por el volumen de trabajo ejecutado. Es obligación 

del ejecutor de la conservación vial tener la carretera en perfectas condiciones los 

365 días del año, en tal sentido el criterio de pago es el buen estado de las vías, de 

esta manera se asegura la preservación del buen estado de las vías.  

Para la medición o determinación de los niveles de servicio, en los cuadros 

siguientes se presentan las exigencias de niveles de servicio por tipo de vía y por 

los siguientes componentes: (PERU, 2014)  

1. Plataforma y Taludes  

2. Calzada de Afirmado  

3. Pavimentos Flexibles Calzada y Berma  

4. Pavimentos Rígidos Calzada y Berma  

5. Drenaje Superficial, Drenaje Subterráneo y Muros  

6. Señalización y Dispositivos de Seguridad Vial  

7. Derecho de Vía  

8. Túneles y Obras Complementarias  

9. Puentes 

 

b.  Conservación de pavimentos flexibles – calzada y berma.  

Cuadro Nº4: Niveles de Servicios para: Calzadas (Tratamiento Superficial). 

Fuente: Manual de Carreteras – Mantenimiento o Conservación Vial del MTC. 
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Cuadro Nº5: Calificación para cada tipo de deterioro o falla de la capa de 

rodadura por secciones de 200m de carreteras con pavimento flexible. 
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Fuente: Manual de mantenimiento o conservación vial del MTC. 

El puntaje de condición final sumado debe ser menor o igual a 1000, en tal caso la 

calificación de condición será igual a la diferencia del total de suma menos la suma 

del puntaje de condición. Se resumen en la siguiente tabla: 

Cuadro Nº6: Ancho de influencia de fisuras 

Fuente: Manual de mantenimiento o conservación vial del MTC. 

 

 

 

 

Los tipos de condición superficial que son asignados por la calificación de 

condición para pavimento flexible son: 

Cuadro Nº7: Tipos de Condición según calificación de condición 
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Fuente: Manual de mantenimiento o conservación vial del MTC. 

 

 

 

 

De acuerdo a la calificación de condición superficial del pavimento flexible se 

puede estimar el tipo de conservación a realizar en cada sección de 200 m de 

longitud: 

Cuadro Nº8: Tipos de conservación según condición de calificación 

Fuente: Manual de mantenimiento o conservación vial del MTC. 

 

 

 

 

 

2.3.5. Metodología PCI 

a.  Definición  

Es un procedimiento que determina la condición del pavimento a través de 

inspecciones visuales, identificando la clase, severidad y cantidad de fallas 

encontradas, siguiendo una metodología de fácil implementación y que no requiere 

de herramientas especializadas, pues se mide la condición del pavimento de 

manera indirecta. Entre los años 1974 y 1976, fue desarrollado a cargo del Centro 

de Ingeniería de la Fuerza Aérea de los E.E.U.U. teniendo como objetivo obtener 

un sistema de administración del mantenimiento de pavimentos rígidos y flexibles. 

Este método constituye el modo más completo para la evaluación y calificación 

objetiva de pavimentos, siendo ampliamente aceptado y formalmente adoptado, 

como procedimiento estandarizado, por agencias como por ejemplo: el 

Departamento de Defensa de los Estados Unidos, el APWA (American Public 

Work Association) y ha sido publicado por la ASTM como método de análisis y 

aplicación (Procedimiento estándar para la inspección del índice de condición del 

pavimento en caminos y estacionamientos ASTM D6433-03). 
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El Índice de Condición del Pavimento, se constituye en la metodología más 

completa para la evaluación y calificación objetiva de pavimentos, flexibles y 

rígidos, dentro de los modelos de Gestión Vial disponibles en la actualidad 

(Vásquez, 2002). Es un método sencillo de aplicación, solo se necesitan formatos 

para realizar el levantamiento, manual de daños para clasificarlos y seguir los 

procedimientos que exigidos los cuales se presentan más adelante.  

El deterioro de la estructura de pavimento es una función de la clase de daño, su 

severidad y cantidad o densidad del mismo. La formulación de un índice que 

tuviese en cuenta los tres factores mencionados ha sido problemática debido al 

gran número de posibles condiciones. Para superar esta dificultad se introdujeron 

los “valores deducidos”, como un arquetipo de factor de ponderación, con el fin 

de indicar el grado de afectación que cada combinación de clase de daño, nivel de 

severidad y densidad tiene sobre la condición del pavimento.  

El índice de condición del pavimento es un índice numérico que varía desde cero 

(0), para un pavimento fallado o en mal estado, hasta cien (100) para un pavimento 

en perfecto estado. 

Cuadro Nº9: Rangos y Calificaciòn del método PCI. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Mori Grandez, D. (2018). 

 

Cuadro Nº10: Escala de calificación del PCI. 
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Fuente: Standard Practice for Roads and Parking Lots Pavement Condition Index 

Surveys, 2020 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

El cuadro Nº10 nos indica la escala de calidad del método PCI actualizado, 

podemos observar que no tiene la condición “excelente”, a comparación del cuadro 

Nº9 que fue usada en la investigación de Mori Grandez, D. (2018). para la 

comparación con los resultados de esta investigación, usaremos la tabla Nº9. 

b.  Procedimiento de Evaluación de la Condición de un Pavimento 

El procedimiento para la evaluación de un pavimento comprende una etapa de 

trabajo de campo en el cual se identifican los daños teniendo en cuenta su clase, 

severidad y extensión de cada uno de ellos y una segunda fase que será el cálculo. 

Para la evaluación de pavimentos, La clase, está relacionada con el tipo de 

degradación que se presenta en la superficie de un pavimento entre las que tenemos 

piel de cocodrilo, exudación, agrietamiento en bloque, abultamientos, entre otros, 

cada uno de ellos se describe en el Apéndice C del Manual de Daños de la 

Evaluación de la Condición de Pavimentos; La severidad, representa la criticidad 

del deterioro en términos de su progresión; entre más severo sea el daño, más 

importantes deberán ser las medidas para su corrección. De esta manera, se deberá 

valorar la calidad del viaje, ósea, la percepción que tiene el usuario al transitar en 

un vehículo a velocidad normal; es así que se describe una guía general de ayuda 

para establecer el grado de severidad de la calidad de tránsito:  
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Bajo, (B): se perciben algunas vibraciones en el vehículo (por ejemplo, por 

corrugaciones), pero no es necesaria la reducción de velocidad en aras de la 

comodidad o la seguridad. Los abultamientos y hundimientos individuales causan 

un ligero rebote del vehículo, pero no provoca incomodidad. 

Medio, (M): las vibraciones que sufre el vehículo son significativas y se requiere 

una reducción de la velocidad para conseguir comodidad y la seguridad; los 

abultamientos o hundimientos individuales causan un rebote significativo creando 

incomodidad. 

Alto, (A): las vibraciones en el vehículo son tan excesivas que debe reducirse la 

velocidad considerablemente para conseguir comodidad y la seguridad; los 

abultamientos o hundimientos individuales causan un excesivo rebote del vehículo 

creando una incomodidad importante o un alto potencial de peligro o daño severo 

al vehículo. La calidad del tránsito se determina recorriendo la sección de un 

pavimento en un automóvil de tamaño estándar a la velocidad especificada por el 

límite legal. Las secciones del pavimento cercanas a las señales de detención deben 

calificarse a la velocidad de desaceleración normal de aproximación a la señal. El 

último factor que se debe considerar para calificar un pavimento es la extensión, 

que se refiere al área o longitud que se encuentra afectada por cada tipo de 

deterioro, en el caso de la evaluación de pavimentos de hormigón, la calificación 

de la extensión estará representada por el número de veces que se repita dicha falla 

en una losa o varias losas. De acuerdo al tipo de pavimento al cual se esté 

realizando la evaluación, se contará con el formato adecuado en el cual se registra 

en los datos de campo.  

El deterioro de la estructura de un pavimento está en función de la clase de daño, 

nivel de severidad y su cantidad o proporción de pavimento afectado por los 

mismos, donde la formulación de un índice que tuviese en cuenta los tres factores 

mencionados sería problemática debido al gran número de posibles condiciones. 

Para superar tal dificultad en el método se introdujo los “Valores de Deducción” 

(VD), como un modelo de factor de ponderación, con el fin de indicar el grado de 
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afectación que cada combinación de clase de daño, nivel de severidad y densidad 

tiene sobre la condición del pavimento. 

Cuadro Nº11: Niveles de severidad de los deterioros – PCI 

Fuente: INVIAS  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.4. Definición de términos básicos 

Definición de pavimento: Se conoce como pavimento al conjunto de varias capas de 

material seleccionado cuya función es resistir, distribuir y absorber las fuerzas causado 

por la circulación de vehículos, en forma eficientemente durante el periodo de tiempo 
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para el cual ha sido diseñado dando a los usuarios la seguridad y comodidad para el 

tránsito. 

Las condiciones necesarias que se deben tomar en cuenta para un óptimo funcionamiento 

son las siguientes: trazo horizontal y vertical, anchura, resistencia adecuada a las cargas 

para evitar las fallas y los agrietamientos, también la adecuada adherencia entre el 

vehículo y el pavimento aun en condiciones húmedas. Los pavimentos por lo general 

están conformados por tres capas las cuales son las siguientes: La Capa de Rodadura, 

que se encuentra en la parte superior y cuya función es estar en contacto directo con el 

tránsito vehicular, puede ser de Cemento Portland (Rígido) o del tipo bituminoso 

(Flexible). 

Pavimentos flexibles: Los pavimentos flexibles están constituidos por un conjunto de 

capas denominadas superficie de rodadura o capa asfáltica, base granular y sub base 

granular las cuales están apoyadas sobre una subrasante nivelada y compactada mínimo 

al 95% de la máxima densidad seca del ensayo Proctor Modificado. 

Resistencia estructural: El Pavimento Flexible debe ser capaz de soportar las cargas 

impuestas por los vehículos los cuales producen esfuerzos normales y cortantes en la 

estructura. Siendo el esfuerzo cortante la principal causa de falla desde el punto de vista 

estructural. También se tienen aquellos producidos por la aceleración, drenaje de los 

vehículos y esfuerzos de tensión en los niveles superiores de la estructura. 

Durabilidad La durabilidad: que se desee obtener de un Pavimento Asfaltico dependerá 

de factores económicos y sociales, siendo esta característica muy importante debido a 

que ayudara a conservar el pavimento. Siendo en la mayoría de casos la solución más 

económica y rentable hacer un respectivo mantenimiento para lograr la conservación y 

vida útil del Pavimento Asfaltico. 

Auscultación de pavimentos: Este proceso sirve para evaluar el estado actual del 

pavimento, brindando una herramienta de apoyo que permita determinar cuándo realizar 

un mantenimiento preventivo. 
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CAPÍTULO III: HIPOTESIS 

 

3.1. Hipótesis Principal. 

H1: Determinando que el índice de condición del método MTC es similar al índice de 

condición del método VIZIR y al método del PCI, entonces se considera el método MTC, 

confiable. 

 

3.2. Hipótesis Secundarias. 

3.2.1 Hipótesis secundaria 1. 

H11: Determinando que el índice de condición del método MTC es similar al índice 

de condición del método VIZIR, entonces se considera el método MTC, confiable. 

H01: Determinando que el índice de condición del método MTC no es similar al 

índice de condición del método VIZIR, entonces se considera el método MTC, no 

confiable. 

 

3.2.1 Hipótesis secundaria 2. 

H12: Determinando que el índice de condición del método MTC es similar al índice 

de condición al método del PCI, entonces se considera el método MTC, confiable. 

H02: Determinando que el índice de condición del método MTC no es similar al 

índice de condición al método del PCI, entonces se considera el método MTC, no 

confiable. 
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CAPÍTULO VI: METODOLOGIA 

4.1. Tipo y método de investigación 

 Investigación de tipo descriptiva 

 Nivel de investigación: Descriptivo, explicativo 

 Diseño: No experimental, transversal, retrospectivo 

 El método de esta investigación es deductivo porque se partirán de metodologías 

establecidas para la evaluación superficial del pavimento flexible. 

 Orientación: Aplicada 

 Enfoque: Cualitativo 

 Fuente de recopilación de datos: Retrolectivo, es cuando la obtención de la 

información es realizada una vez que la maniobra y el resultado han ocurrido  

4.2. Población de estudio  

Estudios de evaluación superficial de pavimentos flexibles con las metodologías del 

Ministerio de trasportes y comunicaciones (MTC), Visión e Inspección de Zonas e 

Itinerarios en Riesgo (VIZIR) e Índice de condición del Pavimento (PCI) en el Perú. 

4.3. Diseño muestral 

Estudios de los años 2015 al 2020 de evaluación superficial de pavimentos flexibles con 

las metodologías del Ministerio de trasportes y comunicaciones (MTC), Visión e 

Inspección de Zonas e Itinerarios en Riesgo (VIZIR) e Índice de condición del 

Pavimento (PCI) en el Perú. 

4.4. Relación entre variables  

4.4.1. Operacionalización de variables dependiente. 

Cuadro Nº12: Operacionalización de variable dependiente. 
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Elaboración propia. 

4.4.2. Operacionalización de variables independientes 

Cuadro Nº13: Operacionalización de variable dependiente. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Elaboración propia. 

 

4.5. Técnicas e instrumentos de recolección de datos 

Según Basto, Martínez, [et. Al.]. (2014), menciona que “El instrumento para la selección 

de información es una pieza clave de los temarios acostumbrados, donde se aplica para 

averiguar distintos argumentos que nos interesen a través de integrantes de estudios 

científicos”. (p. 918).  

Hoja de cálculo (Excel), Este instrumento detallará los resultados que obtendremos 

según vayamos avanzando con los ensayos por medio de gráficos y cuadros. 

Los instrumentos de recolección de datos son considerados como herramientas útiles que 

descubren los procedimientos con los que se hace la recolección de datos o las 

informaciones requeridas en la investigación con el objetivo de procesarlos mediante 

métodos estadísticos y cuantificarlos para dar cumplimiento a la hipótesis y logra los 

objetivos planificados. (Diestra, 2013 p. 82). 

Fichas y resultados de investigaciones pasadas, con estas fichas y resultados podremos 

obtener un mejor resultado estadístico sobre la comparación de las mitologías estudiadas. 
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4.6. Procedimientos para la recolección de datos 

Para poder llevar a cabo el trabajo según los requerimientos necesarios se deben realizar 

las siguientes actividades para lograr los objetivos estimados, estas actividades se 

dividen en 4 pasos y son los siguientes:  

● Reunir la información necesaria 

● Análisis de los datos 

● Comparación y estadísticas de los resultados de las investigaciones pasadas 

● Informe final 

4.7. Técnicas de procesamiento y análisis de datos 

Para la búsqueda de material, libros, pappers e investigaciones, se utilizarán las 

siguientes combinaciones de palabras “Pavimentos Flexibles”, “Metodologías PCI y 

VIZIR en otros países”, “Fallas superficiales”, “Serviciabilidad”. Al tener las fuentes, se 

seleccionarán las investigaciones con mejor desarrollo al momento de analizar las fallas 

y determinar el índice de condición, para poder comparar las metodologías utilizadas, la 

comparación se hará a nivel de los tipos de fallas que se consideran en cada 

investigación, cuantificación de las fallas, método de cálculo del indicador final y las 

condiciones locales en los que se hicieron las investigaciones. 
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CAPÍTULO V: PRESENTACIÓN DE RESULTADOS 

 

Con la finalidad de analizar y determinar el nivel de confiabilidad del método de evaluación 

superficial de pavimentos del MTC, se analizó el método VIZIR que supuestamente da origen 

al método MTC, y como método de control se analiza el método del PCI. 

Como unidades de muestra se tomaron las tesis que tenían las fallas de los métodos PCI y 

MTC, es decir tramos donde se compararon ambos métodos y se desarrolló el método VIZIR 

con la finalidad de analizar las fallas y los procedimientos para los resultados finales de índice 

de condición. 

5.1. Método VIZIR. 

Se aplicó la metodología VIZIR en el tramo del kilómetro 0+000.00 hasta el kilómetro 

1+720.20 de la Vía Satélite, tanto subida como bajada, de acuerdo al marco teórico de 

esta metodología, obteniéndose el siguiente resultado que se muestra en los cuadros Nº25 

y Nº26. 

Cuadro Nº14: Índice de condición, Metodología VIZIR. Vía Satélite subida. 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración Propia. 

En este cuadro podemos ver que se realizó la evaluación de 17 unidades de muestra, que 

equivalen a 47 unidades de muestra del PCI. Obteniéndose el resultado de 76% de 

condición Buena y 23% de condición Regular. El número de muestras que evalúa el 

método VIZIR es menor porque la longitud de la unidad de muestra es de 109.8m. 
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mientras que la del método PCI es de 36.6m (hablar de las fallas y los cálculos, no más 

de 1 pagina, ejemplo, tamaño de unidad de muestra, todo esto me va a servir para la 

comparación) 

Cuadro Nº15: Índice de condición, Metodología VIZIR. Vía Satélite Bajada. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración Propia. 

En este cuadro podemos ver que se realizó la evaluación de 17 unidades de muestra, que 

equivalen a 49 unidades de muestra del PCI. Obteniéndose el resultado de 94% de 

condición Buena y 6% de condición Regular. 

Se aplicó la metodología VIZIR en el tramo del kilómetro 1+720.20 hasta el kilómetro 

2+671.8 de la Vía Ventanilla Alta - subida, de acuerdo al marco teórico de esta 

metodología, obteniéndose el siguiente resultado que se muestra en el cuadro Nº27. 

Cuadro Nº16: Índice de condición, Metodología VIZIR. Vía Ventanilla Alta - Subida. 
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Fuente: Elaboración Propia. 

En este cuadro podemos ver que se realizó la evaluación de 9 unidades de muestra, que 

equivalen a 26 unidades de muestra del PCI. Obteniéndose el resultado de 100% de 

condición Buena y 0% de condición Regular. 

Se aplicó la metodología VIZIR en el tramo del kilómetro 1+793.40 hasta el kilómetro 

2+745.00 de la Vía Ventanilla Alta - subida, de acuerdo al marco teórico de esta 

metodología, obteniéndose el siguiente resultado que se muestra en el cuadro Nº28. 

Cuadro Nº17: Índice de condición, Metodología VIZIR. Vía Ventanilla Alta - Bajada. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración Propia. 

En este cuadro podemos ver que se realizó la evaluación de 9 unidades de muestra, que 

equivalen a 26 unidades de muestra del PCI. Obteniéndose el resultado de 100% de 

condición Buena y 0% de condición Regular. 

Se aplicó la metodología VIZIR en el tramo del kilómetro 2+671.8 hasta el kilómetro 

4+465.2 de la Vía Lomas de Ventanilla - subida, de acuerdo al marco teórico de esta 

metodología, obteniéndose el siguiente resultado que se muestra en el cuadro Nº29. 

Cuadro Nº18: Índice de condición, Metodología VIZIR. Vía Lomas de Ventanilla - 

Subida. 

Fuente: Elaboración Propia. 
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En este cuadro podemos ver que se realizó la evaluación de 17 unidades de muestra, que 

equivalen a 49 unidades de muestra del PCI. Obteniéndose el resultado de 41% de 

condición Buena y 57% de condición Regular. 

Se aplicó la metodología VIZIR en el tramo del kilómetro 2+671.8 hasta el kilómetro 

4+465.2 de la Vía Lomas de Ventanilla - subida, de acuerdo al marco teórico de esta 

metodología, obteniéndose el siguiente resultado que se muestra en el cuadro Nº30. 

Cuadro Nº19: Índice de condición, Metodología VIZIR. Vía Lomas de Ventanilla - 

Bajada. 

Fuente: Elaboración Propia. 
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En este cuadro podemos ver que se realizó la evaluación de 14 unidades de muestra, que 

equivalen a 41 unidades de muestra del PCI. Obteniéndose el resultado de 64% de 

condición Buena y 36% de condición Regular. 

En el siguiente cuadro se visualiza los rangos y las calificaciones que presenta el 

método VIZIR.  

Cuadro N°20: Rangos y calificación del método VIZIR. 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Mori Grandez, David (2018) 

5.2. Método MTC. 

Utilizando los Resultados de la tesis Mori Grandez, David, que aplicó la metodología 

MTC a la Av. Pedro Beltran – Subida, Kilómetro 0+000.00 hasta el Kilómetro 4+400.00. 

Se obtuvieron los siguientes resultados descritos en el cuadro N°16. 

Cuadro N°21: Metodo MTC, Av. Pedro Beltran - Subida 
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Fuente: Mori Grandez, David (2018) 

En este cuadro podemos ver que se realizó la evaluación de 22 unidades de muestra, que 

equivalen a 122 unidades de muestra del PCI. Obteniéndose el resultado de 100% de 

condición Buena y 0% de condición Regular. La unidad de muestra es de 200m, el índice 

de condición más bajo es de 943.98, el cual nos da un estado de bueno. 

Utilizando los Resultados de la tesis Mori Grandez, David, que aplicó la metodología 

MTC a la Av. Pedro Beltran – Bajada, Kilómetro 0+000.00 hasta el Kilómetro 4+400.00. 

Se obtuvieron los siguientes resultados descritos en el cuadro N°17. 

Cuadro N°22: Método MTC, Av. Pedro Beltran - Bajada 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Mori Grandez, David (2018) 
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En este cuadro podemos ver que se realizó la evaluación de 21 unidades de muestra, que 

equivalen a 116 unidades de muestra del PCI. Obteniéndose el resultado de 100% de 

condición Buena y 0% de condición Regular. La unidad de muestra es de 200m, el índice 

de condición más bajo es de 943.98, el cual nos da un estado de bueno. 

5.3. Método PCI. 

Utilizando los Resultados de la tesis Mori Grandez, David, que aplicó la metodología 

PCI a la Urb. Ciudad Satelite - Subida, Kilómetro 0+000.00 hasta el Kilómetro 

1+720.20. Se obtuvieron los siguientes resultados descritos en el cuadro N°18. 

Cuadro N°23: Método PCI, Urb. Ciudad Satélite – Subida 
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Fuente: Mori Grandez, David Jhonatan, (2018) 

Este cuadro nos indica que se usaron 47 unidades de muestra, con una longitud de 

36.60m por cada unidad de muestra, el índice de condición más alto es de 93 teniendo 

un estado calificado como “Excelente”, mientras que el índice más bajo es 32 teniendo 

un estado calificado como “Malo”. 

Del cuadro anterior, se utilizaron los índices de condición y los estados de cada unidad 

de muestra para hacer el gráfico Nº1, el cual nos ayudará con la comparación de 

metodologías, el siguiente gráfico describe el porcentaje de cada estado de las unidades 

de muestra en el tramo Urb. Ciudad Satélite - Subida 

Gráfico N°1: Método PCI, Urb. Ciudad Satélite - Subida 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Elaboración propia 

En este gráfico podemos ver que, de las 47 unidades de muestra, se obtuvo que el 9% 

tiene condición Excelente, 57% tiene condición Muy Buena, 21% condición Buena, 9% 

condición Regular, 4% condición Malo, 0% condición Muy Malo. La unidad de muestra 

es de 36.6m, y el índice de condición promedio es 72, que nos da un índice de condición 

Muy Bueno. 
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Utilizando los Resultados de la tesis Mori Grandez, David, que aplicó la metodología 

PCI a la Urb. Ciudad Satelite - Subida, Kilómetro 1+720.20 hasta el Kilómetro 

2+671.80. Se obtuvieron los siguientes resultados descritos en el cuadro N°19. 

Cuadro N°24: Método PCI, Ventanilla Alta – Subida 

Fuente: Mori Grandez, David Jhonatan, (2018) 
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Este cuadro nos indica que se usaron 26 unidades de muestra, con una longitud de 

36.60m por cada unidad de muestra, el índice de condición más alto es de 98 teniendo 

un estado calificado como “Excelente”, mientras que el índice más bajo es 53 teniendo 

un estado calificado como “Regular”. 

Del cuadro anterior, se utilizaron los índices de condición y los estados de cada unidad 

de muestra para hacer el gráfico Nº2, el cual nos ayudará con la comparación de 

metodologías, el siguiente gráfico describe el porcentaje de cada estado de las unidades 

de muestra en el tramo Ventanilla Alta - Subida 

Gráfico N°2: Método PCI, Ventanilla Alta – Subida 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Elaboración Propia 

En este gráfico podemos ver que, de las 26 unidades de muestra, se obtuvo que el 27% 

tiene condición Excelente, 50% tiene condición Muy Buena, 19% condición Buena, 9% 

condición Regular, 0% condición Malo, 0% condición Muy Malo. La unidad de muestra 

es de 36.6m, y el índice de condición promedio es 79, que nos da un índice de condición 

Muy Bueno. 
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Utilizando los Resultados de la tesis Mori Grandez, David, que aplicó la metodología 

PCI a la Urb. Ciudad Satelite - Subida, Kilómetro 2+671.80 hasta el Kilómetro 4+465.20 

Se obtuvieron los siguientes resultados descritos en el cuadro N°20. 

Cuadro N°25: Método PCI, Lomas de Ventanilla – Subida 

Fuente: Mori Grandez, David Jhonatan, (2018) 
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Este cuadro nos indica que se usaron 49 unidades de muestra, con una longitud de 

36.60m por cada unidad de muestra, el índice de condición más alto es de 96 teniendo 

un estado calificado como “Excelente”, mientras que el índice más bajo es 20 teniendo 

un estado calificado como “Muy malo”, siendo este último del tramo de 1 sola calzada. 

Del cuadro anterior, se utilizaron los índices de condición y los estados de cada unidad 

de muestra para hacer el gráfico Nº3, el cual nos ayudará con la comparación de 

metodologías, el siguiente gráfico describe el porcentaje de cada estado de las unidades 

de muestra en el tramo Ventanilla Alta - Subida 

Gráfico N°3: Método PCI, Lomas de Ventanilla – Subida 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Elaboración Propia 

En este gráfico podemos ver que, de las 49 unidades de muestra, se obtuvo que el 40% 

tiene condición Excelente, 38% tiene condición Muy Buena, 9% condición Buena, 11% 

condición Regular, 0% condición Malo, 2% condición Muy Malo. La unidad de muestra 

es de 36.6m, y el índice de condición promedio es 81 que indica el estado de “Muy 

40%
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Bueno” en el tramo con 2 calzadas y en el tramo de 1 calzada el promedio de índice de 

condición es 47 que indica el estado de “Regular”. 

Utilizando los Resultados de la tesis Mori Grandez, David, que aplicó la metodología 

PCI a la Urb. Ciudad Satelite - Subida, Kilómetro 0+000.00 hasta el Kilómetro 

1+793.40. Se obtuvieron los siguientes resultados descritos en el cuadro N°21. 

Cuadro N°26: Método PCI, Urb. Ciudad Satélite – Bajada 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Mori Grandez, David Jhonatan, (2018) 
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Este cuadro nos indica que se usaron 49 unidades de muestra, con una longitud de 

36.60m por cada unidad de muestra, el índice de condición más alto es de 98 teniendo 

un estado calificado como “Excelente”, mientras que el índice más bajo es 42 teniendo 

un estado calificado como “Regular”. 

Del cuadro anterior, se utilizaron los índices de condición y los estados de cada unidad 

de muestra para hacer el gráfico Nº4, el cual nos ayudará con la comparación de 

metodologías, el siguiente gráfico describe el porcentaje de cada estado de las unidades 

de muestra en el tramo Urb. Ciudad Satélite – Bajada. 

Gráfico N°4: Método PCI, Urb. Ciudad Satélite - Bajada 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Elaboración Propia. 

En este gráfico podemos ver que, de las 49 unidades de muestra, se obtuvo que el 49% 

tiene condición Excelente, 33% tiene condición Muy Buena, 16% condición Buena, 2% 

condición Regular, 0% condición Malo, 0% condición Muy Malo. La unidad de muestra 

es de 36.6m, y el índice de condición promedio es 82, que nos da un índice de condición 

Muy Bueno. 
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Utilizando los Resultados de la tesis Mori Grandez, David, que aplicó la metodología 

PCI al tramo Ventanilla Alta - Bajada, Kilómetro 1+793.4 hasta el Kilómetro 2+745.0. 

Se obtuvieron los siguientes resultados descritos en el cuadro N°22. 

Cuadro N°27: Método PCI, Ventanilla Alta – Bajada 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Mori Grandez, David Jhonatan, (2018) 

Este cuadro nos indica que se usaron 26 unidades de muestra, con una longitud de 

36.60m por cada unidad de muestra, el índice de condición más alto es de 97 teniendo 

un estado calificado como “Excelente”, mientras que el índice más bajo es 47 teniendo 

un estado calificado como “Regular”. 
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Del cuadro anterior, se utilizaron los índices de condición y los estados de cada unidad 

de muestra para hacer el gráfico Nº5, el cual nos ayudará con la comparación de 

metodologías, el siguiente gráfico describe el porcentaje de cada estado de las unidades 

de muestra en el tramo Ventanilla Alta – Bajada. 

Gráfico N°5: Método PCI, Ventanilla Alta - Bajada 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Elaboración Propia. 

En este gráfico podemos ver que, de las 26 unidades de muestra, se obtuvo que el 23% 

tiene condición Excelente, 62% tiene condición Muy Buena, 12% condición Buena, 4% 

condición Regular, 0% condición Malo, 0% condición Muy Malo. La unidad de muestra 

es de 36.6m, y el índice de condición promedio es 81, que nos da un índice de condición 

Muy Bueno. 

Utilizando los Resultados de la tesis Mori Grandez, David, que aplicó la metodología 

PCI al tramo Las Lomas de Ventanilla - Bajada, Kilómetro 2+745.00 hasta el Kilómetro 

4+4245.00. Se obtuvieron los siguientes resultados descritos en el cuadro N°23. 

Cuadro N°28: Método PCI, Las Lomas de Ventanilla – Bajada 

Fuente: Mori Grandez, David Jhonatan, (2018) 
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Este cuadro nos indica que se usaron 41 unidades de muestra, con una longitud de 

36.60m por cada unidad de muestra, el índice de condición más alto es de 98 teniendo 

un estado calificado como “Excelente”, mientras que el índice más bajo es 21 teniendo 

un estado calificado como “Muy Malo”. 

Del cuadro anterior, se utilizaron los índices de condición y los estados de cada unidad 

de muestra para hacer el gráfico Nº6, el cual nos ayudará con la comparación de 

metodologías, el siguiente gráfico describe el porcentaje de cada estado de las unidades 

de muestra en el tramo Ventanilla Alta – Bajada. 
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Gráfico N°6: Método PCI, Las Lomas de Ventanilla - Bajada 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Elaboración Propia. 

En este gráfico podemos ver que, de las 41 unidades de muestra, se obtuvo que el 12% 

tiene condición Excelente, 51% tiene condición Muy Buena, 17% condición Buena, 12% 

condición Regular, 5% condición Malo, 2% condición Muy Malo. La unidad de muestra 

es de 36.6m, y el índice de condición promedio es 70, que nos da un índice de condición 

Muy Bueno. 

Cuadro N°29: Rangos y calificación del método VIZIR. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Elaboración Propia. 
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5.4. Comparación.  

- El manual del PCI presenta 19 tipos de fallas para poder ser evaluadas en un 

pavimento de asfaltico, El método VIZIR toma en cuenta solo 6 fallas 

- El manual de mantenimiento o conservación vial del MTC presenta 11 tipos de fallas, 

con lo cual el manual del PCI considera fallas importantes las cuales no están 

establecidas en el manual del MTC, tales como agrietamiento en bloque, abultamiento 

y hundimiento, corrugación, grieta de reflexión de junta, pulimiento de agregados, 

cruce de vía férrea, grieta parabólica e hinchamiento. 

- La metodología PCI detalla con mayor precisión la condición de las muestras debido 

a que en algunas ha calificado en condición de Malas, Muy Malas y Regular. 

- En la metodología VIZIR, solo tenemos las categorías de “bueno”, “Regular” y 

“deficiente”, también el método MTC tiene 3 categorías similares, lo que nos lleva a 

la conclusión de que el método PCI es más específico al momento de la calificación 

del índice de condición, en el siguiente cuadro se puede ver las categorías de cada 

metodología y la diferencia en calificaciones del método PCI. 

Cuadro Nº30: Rangos y Calificación de los métodos PCI, VIZIR y MTC. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Elaboración propia. 

 

- El método VIZIR es un sistema que se identifica por dar una codificación originaria 

de 2 tipologías de perjuicios Tipo B daños funcionales y Tipo A daños estructurales 
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mientras que el PCI se establece en las consecuencias de una compilación visual de 

la circunstancia del pavimento en el cual se establecen para conseguir un índice de la 

entereza estructural del pavimento y de la situación estratégica de la superficie. 

- El método VIZIR difiere del PCI en que es usado únicamente en pavimentos 

asfalticos, del mismo modo en la evaluación del pavimento no considera las fallas 

funcionales solo considera las fallas del tipo estructural. 

- En la metodología seguida por el VIZIR considera que es necesaria la de 100 m para 

su análisis, mientras que para el método PCI, necesita una fórmula para determinar 

las unidades de muestreo, saliendo de ahí su longitud de muestra que debe usar. 

- Al comparar la clasificación entre el método VIZIR y MTC, los 2 métodos tienen 

muchas similitudes, empezando por los resultados de estos 2 métodos. Una de las 

diferencias es que el método MTC considera una unidad de muestra de 200 metros, 

mientras que el método VIZIR, considera una de 100 metros, resultando así en el 

método MTC 22 unidades de muestra en la subida y 21 unidades de muestra en la 

bajada y en el método VIZIR son 43 unidades de muestra en la subida y 40 unidades 

de muestra en la bajada. 

- En los siguientes gráficos se pueden observar la relación, progresiva, índice de 

condición, para poder conocer mejor la relación que puede o no existir entre el método 

VIZIR y PCI. 

Gráfico N°7: Método VIZIR, Urb. Ciudad Satélite - Subida 

Elaboración propia. 
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En los gráficos del método VIZIR, se puede observar que el índice de condición más alto 

es 3, el cual nos indica que mientras más elevado sea el índice de condición, más 

reparaciones se tendrán que hacer. 

Gráfico N°8: Método MTC, Urb. Ciudad Satélite – Subida 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Elaboración propia. 
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- En estos gráficos podemos comparar los resultados de las 2 metodologías, uno de las 

características al comparar estos resultados es que los 2 gráficos, para tener una 

relación mayor, deben ser de manera invertida, es decir, si el método VIZIR tiene un 

índice de condición alto, se debe reflejar en un índice de condición bajo para el 

método MTC, siguiendo este concepto, tomando un tramo como ejemplo, en el 

gráfico Nº8,  en la progresiva 0+800.00 en el método MTC el índice de condición es 

944, y el índice de condición en el método VIZIR es 3, lo cual nos ayuda a entender 

que están relacionados los 2 métodos. 

- Otra diferencia entre estos 2 métodos es que el método MTC, en la Av. Pedro Beltrán, 

obtiene en todos sus tramos una calificación de “BUENO”, mientras que la 

metodología VIZIR, cuenta con algunos elementos en estado “Regular”, Uno de los 

factores que afectan estos resultados son por la diferencia entre la longitud de la 

unidad de muestra entre estos 2 métodos, dándonos a entender que el método VIZIR 

tiene una mejor precisión en este caso, Lo que demuestra y refuerza el motivo por el 

que el método mejor aceptado por la cercanía de sus resultados con la realidad es el 

método PCI, que evalúa mayor cantidad de secciones con menor longitud de muestra. 

- En el gráfico N°9 se puede apreciar de mejor manera las comparaciones por cada 

tramo, tanto en subida como en bajada para el método VIZIR y MTC: 

- En el siguiente Cuadro, se asimilan los diferentes estados de condición de cada 

método para distribuirlos en 3 clasificaciones, las cuales serán Bueno, Regular y 

Deficiente. 

Cuadro Nº31: Comparación de calificación entre los métodos PCI, VIZIR y MTC. 

 

 

 

 

Elaboración Propia. 
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- Siguiendo el cuadro N°31, se hace una representación ajustando los índices de 

condición de los métodos VIZIR y PCI, al método MTC, para poder visualizar una 

mejor comparación, las cuales encontramos en los gráficos N°9 y N°10. 

Gráfico N°9: MTC vs VIZIR AV. Pedro Beltrán - Subida  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Elaboración Propia 

Gráfico N°10: MTC vs VIZIR AV. Pedro Beltrán – Bajada 

 

Elaboración Propia 
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- En los graficos N°9 y N°10 se puede apreciar que el método MTC, es casi una línea 

recta sin muchas depresiones en los índices de condición, a diferencia del método 

PCI, que cuenta con varias depresiones y que el método VIZIR se asemeja en cierta 

forma en la cantidad de depresiones, aunque son menores que el PCI, pero se puede 

apreciar que el método PCI representa de mejor manera la condición de la AV. Pedro 

Beltran, siguiéndole el método VIZIR, esto puede deberse a la diferencia en la 

longitud de la unidad de muestra para cada método y las fallas consideradas por cada 

método, como lo explicado anteriormente. 

Se presenta la comparación de los métodos VIZIR y PCI por la prueba del Chi Cuadrado. 

En la AV. Pedro Beltrán, el análisis para la prueba Chi Cuadrado se muestra en el cuadro 

Nº32. 

Cuadro Nº32: Comparación método VIZIR y PCI con prueba de Chi Cuadrado. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Elaboración Propia. 

 

Del cuadro N°32, se calcula los siguiente: 

Grado de libertad = 2 

Chi Tabla = 5.9915 

P=0.35 

Chi prueba = 2.1112 

 

Se concluye que: Chi Prueba < Chi Tabla. 

Significa que el método VIZIR no tiene relación con el Método PCI. 
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CONTRASTACIÓN DE HIPÓTESIS. 

 

Hipótesis Secundaria 1 

 

H11: Determinando que el índice de condición del método MTC es similar al índice de 

condición del método VIZIR, entonces se considera el método MTC, confiable. 

H01: Determinando que el índice de condición del método MTC no es similar al índice de 

condición del método VIZIR, entonces se considera el método MTC, no confiable. 

Aplicando la metodología del MTC en los tramos de la AV. Pedro Beltran, tanto subida como 

bajada, los resultados fueron 100% bueno. 

Aplicando la metodología VIZIR en los tramos de la AV. Pedro Beltran, los resultados se 

muestran en el cuadro N°31. 

Cuadro Nº33: Calificación del método VIZIR en la Av. Pedro Beltran.  

 

Elaboración propia. 

Comparando los resultados de los métodos MTC y VIZIR, se pude apreciar que existe 

diferencia en la precisión de calificación de índice de condición, al encontrar estas diferencias 

en los índices de condición de cada método podemos decir que los resultados del método 

VIZIR son diferentes a los del método MTC, siguiendo esta premisa, se puede concluir que 

el método MTC no es confiable. Por lo tanto, se rechaza la hipótesis alterna y se valida la 

hipótesis nula. 

En el tramo de la Vía Satélite, el análisis para la prueba chi cuadrado se muestra en el cuadro 

Nº34. 

Cuadro Nº34: Comparación método MTC y VIZIR con prueba de Chi Cuadrado. 
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Elaboración Propia. 

Del cuadro Nº34, calcula los siguiente: 

Grado de libertad = 1 

Usaremos el Cuadro N°35 para hallar el Chi Cuadrado de la tabla y compararlo con la prueba. 

Cuadro N°35: Distribución Chi Cuadrado X2 

 

Fuente: Castellar, R., & Zapata, F. (2009) 

Chi Tabla = 3.84 
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Pprueba=0.09 

Chi prueba = 2.9286 

Se concluye que: Chi Prueba < Chi Tabla. 

Significa que el método MTC no tiene relación con el Método VIZIR, por lo tanto, se rechaza 

la Hipótesis alterna y se valida la Hipótesis Nula. 

En el tramo de Ventanilla Alta, el análisis para la prueba Chi cuadrado se muestra en el 

cuadro Nº36. 

Cuadro Nº36: Comparación método MTC y VIZIR con prueba de Chi Cuadrado. 

 

 

 

 

 

 

 

Elaboración Propia. 

Del cuadro Nº35 y N°36, se calcula los siguiente: 

Grado de libertad = 1 

Chi Tabla = 3.84 

P=1.00 

Chi prueba = 0 

Se concluye que: Chi Prueba > Chi Tabla. 

Significa que el método MTC tiene relación con el Método VIZIR, por lo tanto, se rechaza 

la Hipótesis Nula y se valida la Hipótesis alterna. 

En el tramo de Lomas de Ventanilla, el análisis para la prueba chi cuadrado se muestra en el 

cuadro Nº37. 

Cuadro Nº37: Comparación método MTC y VIZIR con prueba de Chi Cuadrado. 
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Elaboración Propia. 

Del cuadro Nº35 y 37, se calcula los siguiente: 

Grado de libertad = 1 

Chi Tabla = 3.84 

P=0.00 

Chi prueba = 10.770 

Se concluye que: Chi Prueba > Chi Tabla. 

Significa que el método MTC tiene relación con el Método VIZIR, por lo tanto, se rechaza 

la Hipótesis Nula y se valida la Hipótesis alterna. 

En 2 de los 3 tramos, se rechaza la hipótesis nula y se valida la hipótesis alterna, dándole 

más validez a los resultados del método MTC, pero, al tener uno de los tramos que no es 

confiable, podemos decir que la confiabilidad del método MTC no es confiable. 

Hipótesis Secundaria 2 

H12: Determinando que el índice de condición del método MTC es similar al índice de 

condición al método del PCI, entonces se considera el método MTC, confiable. 

H02: Determinando que el índice de condición del método MTC no es similar al índice de 

condición al método del PCI, entonces se considera el método MTC, no confiable. 
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Según choque palacios los resultados de comparar los métodos PCI con el MTC para el caso 

del PCI arroja condición de malo y para el MTC arroja condición Regular, concluyendo que 

el método PCI es más efectivo que el método MTC, recomienda continuar con el método PCI 

por ser reconocido en muchos países y de aplicación conocida en el Perú; lo que refuerza 

nuestra hipótesis nula y rechaza la hipótesis alterna. 

Según Bullón Lopez, La metodología PCI, es más precisa que la metodología VIZIR, ya que 

considera mayor número de fallas, por lo que recomienda aplicar la metodología PCI. 

En nuestro caso existe marcada diferencia, entre los resultados del método PCI 28% de 

excelente, 47% de muy bueno y 16% de bueno contra el método MTC que tiene 100% bueno, 

por lo que el método MTC pierde confiabilidad. 

Aplicando la metodología PCI, el resultado fue de 28% PCI 28% de excelente, 47% de muy 

bueno y 16% de bueno, 7% Regular, 2% Malo y 1% muy malo. 

Para considerar validar el método MTC al compararlo con el método PCI, se utiliza la prueba 

de chi cuadrado, con la que podremos afirmar o negar si el método MTC tiene relación o no 

con el método PCI, para validar los resultados del método MTC, en los siguientes cuadros se 

pueden apreciar los resultados de la prueba de Chi Cuadrado 

En el tramo de la Vía Satélite, el análisis para la prueba chi cuadrado se muestra en el cuadro 

Nº38. 

Cuadro Nº38: Comparación método MTC y PCI con prueba de Chi Cuadrado.  
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Elaboración Propia. 

Del cuadro Nº35 y 38, se calcula los siguiente: 

Grado de libertad = 2 

Chi Tabla = 5.9915 

P=0.06 

Chi prueba = 5.4716 

Se concluye que: Chi Prueba < Chi Tabla. 

Significa que el método MTC no tiene relación con el Método PCI, por lo tanto, se rechaza 

la Hipótesis alterna y se valida la Hipótesis Nula. 

En el tramo de Ventanilla Alta, el análisis para la prueba chi cuadrado se muestra en el cuadro 

Nº39. 

Cuadro Nº39: Comparación método MTC y PCI con prueba de Chi Cuadrado. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Elaboración Propia. 

Del cuadro Nº35 y N°39, se calcula los siguiente: 

Grado de libertad = 1 

Chi Tabla = 5.9915 

P=0.13 

Chi prueba = 2.2929 

Se concluye que: Chi Prueba < Chi Tabla. 
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Significa que el método MTC no tiene relación con el Método PCI, por lo tanto, se rechaza 

la Hipótesis alterna y se valida la Hipótesis Nula. 

En el tramo de Lomas de Ventanilla, el análisis para la prueba chi cuadrado se muestra en el 

cuadro Nº40. 

Cuadro Nº40: Comparación método MTC y PCI con prueba de Chi Cuadrado. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Elaboración Propia. 

Del cuadro Nº35 y N°40, se calcula los siguiente: 

Grado de libertad = 2 

Chi Tabla = 5.9915 

P=0.13 

Chi prueba = 5.575 

Se concluye que: Chi Prueba < Chi Tabla. 

Significa que el método MTC no tiene relación con el Método PCI, por lo tanto, se rechaza 

la Hipótesis alterna y se valida la Hipótesis Nula. 

En los 3 tramos, se rechaza la hipótesis alterna y se valida la hipótesis nula, por eso se 

concluye que se valida la Hipótesis Nula, entonces podemos decir que el método MTC no es 

confiable. 
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Hipótesis Principal 

A partir de las hipótesis secundarias, las cuales nos dan como resultado que el método 

MTC no es confiable tanto al compararlo con el método PCI como con el método VIZIR, 

como compararlo con el método VIZIR, por lo tanto, se concluye que el método MTC no 

es confiable. 
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CONCLUSIONES 

 

1. Según los resultados de la investigación a través de la contrastación de hipótesis, se 

concluye que el método MTC comparado con los métodos VIZIR y PCI no es 

confiable. con el método MTC aplicado a la muestra, se obtuvo un índice de 

condición Bueno, para el VIZIR fue entre bueno y regular, y para el PCI de regular.  

 

2. Se identificaron los parámetros de la metodología VIZIR, el mismo que considera 

una unidad de muestra de 100 m, los tipos de fallas son 4 estructurales y 15 

funcionales, califica las fallas estructurales y superficiales en funciona deformaciones 

y fisuras, así como severidad y densidad, otorgándole pesos para determinar el índice 

de condición.  

 

3. Se identificaron los parámetros de la metodología del MTC, el mismo que considera 

una unidad de muestra de 200 m, los tipos de fallas son 5 estructurales y 6 funcionales, 

califica las fallas estructurales y superficiales en función a severidad y densidad, 

otorgándole pesos para determinar el índice de condición. 

 

4. Se identificaron los parámetros de la metodología PCI, el mismo que considera una 

unidad de muestra de 230 m2 (+- 90m2) lo que equivale a una longitud promedio de 

40 m a 50 m, los tipos de fallas son 5 estructurales y 14 funcionales, califica las fallas 

en función a severidad y densidad, otorgándole pesos diferenciados para determinar 

el índice de condición. 

 

5. Comparando los métodos VIZIR, MTC Y PCI se obtienen los resultados siguientes:  

a. Las unidades de muestra son diferentes en cada método. 

b. Las fallas funcionales son similares en los métodos VIZIR Y PCI, en tanto el 

MTC solo considera 6 de ellas frente a 14 o 15 del PCI y VIZIR. 

c. Las fallas estructurales son similares en los tres métodos, entre 4 y 5.  
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En el cuadro siguiente se puede observar el resumen de estas diferencias y similitudes.  

 

Cuadro Nª41: Diferencias y similitudes entre los métodos VIZIR, MTC y PCI. 

 

 

 

 

Elaboración Propia. 

 

El resultado de aplicar los tres métodos al proyecto Pedro Beltran, de 4.4km se 

obtuvieron los siguientes resultados:  

d. 83 muestras del método VIZIR, de 109.8m cada una en toda la vía, tanto 

subida como bajada, se identificaron 4 tipos de fallas en los tramos analizados, 

de las cuales 75.90% tienen condición Buena, mientras que el 24.10% 

condición Regular.  

e. La metodología (MTC) considera un total de 43 muestras de 200m cada una, 

se identificaron 8 tipos de fallas, y el 100%   califican de condición Bueno. 

f. La metodología PCI. considero 238 muestras de 36.6m cada una se 

identificaron 9 tipos de fallas y luego de ser procesadas se obtuvo el 27.87% 

de condición Excelente, 46.72% condición Muy Buena, 15.57% condición 

Buena, 7.28% condición Regular, 1.64% condición de Malo, y el 0.82% 

presenta una condición de Muy Malo. 

g. De la aplicación de los métodos podemos concluir que los métodos PCI Y 

VIZIR coinciden en los tipos de fallas,  el procedimiento de levantar la 

información de campo y procesarla es similar  en los métodos VIZIR , PCI y 

MTC, las diferencias se encuentran en los pesos asignados al procesamiento 

de las fallas para calcular el Índice de condición; el mismo que tiene relación 

con la densidad, y en este caso particular se debe analizar con mayor detalle 

el método del MTC, ya que la unidad de muestra tiene 200m de longitud frente 

a 100m y 50m de los métodos VIZIR Y PCI, al ser menor el área de muestra 

la precisión de los resultados es más exacta. 
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Al comparar la metodología MTC con las metodologías VIZIR Y PCI en la 

evaluación de pavimentos flexibles, para la determinación la confiabilidad de la 

metodología MTC, se analizaron los índices de condición de cada método en la Av. 

Pedro Beltrán, de los gráficos Nº9 y Nº10 se puede concluir que el método PCI es 

más acertado en sus resultados para la evaluación superficial del pavimento, mientras 

que, el método VIZIR tiene algunos resultados notables para considerarlo, aunque los 

resultados del método PCI tienen mayor precisión, el método MTC por otro lado, no 

tiene una sola muestra que presente estado regular y mucho menos malo, por lo que 

no nos da un buen alcance del estado real de la Av. Pedro Beltrán, para reforzar 

nuestra conclusión, comparamos los resultados de los métodos PCI y VIZIR para 

buscar validar los resultados del método MTC, con la prueba de Chi Cuadrado, en la 

que nos, según nuestros resultados, se rechaza la hipótesis nula y se valida la hipótesis 

alternativa, la cual nos dice que no existe relación entre los métodos PCI y MTC o 

MTC y VIZIR, lo cual nos lleva a la conclusión de que este método no es confiable. 

 

Una de las razones por las que los resultados son diferentes entre estos métodos es la 

longitud de la unidad de muestra para cada método, en caso contrario, se podría 

apreciar unos resultados más uniformes. 

 

Otra razón por la que los resultados son diferentes es por la cantidad de fallas que 

analiza cada método, en este caso, el que analiza menos fallas es el método VIZIR, 

recordando que solo cuentan las fallas tipo A para su índice de condición. Por otro 

lado, el método PCI tiene más fallas para analizar, pero el método MTC, para la Av. 

Pedro Beltrán, tiene casi la misma cantidad de fallas, lo que los diferencia en sus 

resultados en este caso puede ser la longitud de la unidad de muestra. 

 

Otra de las razones es la diferencia en el peso que cado método le da a cada una de 

las fallas, esto es un factor muy importante en el momento de hallar el índice de 

condición, este factor es más difícil de relacionar entre los métodos, ya que estos 

pesos influyen directamente en los resultados de cada método y han sido considerados 
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según estudios previos y validados para su uso en cada método, por lo que si se 

cambian, alterará el resultado real de cada método y no se podría verificar su validez 

a menos que se haga un estudio mucho más completo sobre la influencia de los pesos 

en los diferentes métodos. 
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RECOMENDACIONES  

 

1. Se recomienda seguir investigando para verificar el nivel de confiabilidad del método 

MTC para llegar a una conclusión más precisa y tener un panorama más amplio sobre 

la verdadera validez de este método en todo el territorio Peruano. 

 

2. Se recomienda utilizar el método PCI, simultáneamente con el método MTC, para 

tener un resultado más preciso que nos puede dar, también se puede incluir el método 

VIZIR, ya que también estaba presentando algunos resultados más cerca a la realidad 

con respecto al PCI. 

 

3. Se recomienda considerar que estos resultados para esta avenida en específica, los 

casos pueden cambiar, pero también considerar que estos resultados de validación 

pueden no estar muy lejos de los resultados generales de las demás vías. 

 

4. Si se desea una mejor precisión en los resultados de los métodos VIZIR y MTC, se 

pueden reducir la longitud de la unidad de muestra para poder obtener un resultado 

más cercano a la realidad, se pueden igualar la longitud de muestra para obtener estos 

resultados más uniformes que se buscan si se desea validar el método MTC. 
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ANEXOS 

Anexo 1: Gráficos de índices de condición vs la progresiva para el método VIZIR en cada 

tramo de la Av. Pedro Beltrán.  

 

Progresiva vs Índice de Condición del pavimento, Tramo Urb, Ciudad Satélite - VIZIR. 

Elaboración propia 

 

 
 

 

Progresiva vs Índice de Condición del pavimento, Tramo Vía Ventanilla Alta - VIZIR. 

Elaboración propia 
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Progresiva vs Índice de Condición del pavimento, Tramo Lomas de Ventanilla - VIZIR. 

Elaboración propia 

 

 
 

 

Progresiva vs Índice de Condición del pavimento, Tramo Ciudad Satélite - VIZIR. 

Elaboración propia 
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Progresiva vs Índice de Condición del pavimento, Tramo Vía Ventanilla Alta - VIZIR. 

Elaboración propia 

 

 
 

 

 

Anexo 2: Gráficos de índices de condición vs la progresiva para el método MTC en cada 

tramo de la Av. Pedro Beltrán.  

 

Progresiva vs Índice de Condición del pavimento, Tramo Ciudad Satélite - MTC. 

Elaboración propia 
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Progresiva vs Índice de Condición del pavimento, Tramo Ventanilla Alta. - MTC. 

Elaboración propia 

 

 
 

 

Progresiva vs Índice de Condición del pavimento, Tramo Las Lomas de Ventanilla. - MTC. 

Elaboración propia 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Progresiva vs Índice de Condición del pavimento, Tramo Urb. Ciudad Satélite. - MTC. 

Elaboración propia 
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Progresiva vs Índice de Condición del pavimento, Tramo Ventanilla Alta - MTC. 

Elaboración propia 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Progresiva vs Índice de Condición del pavimento, Tramo Las lomas de pastilla - MTC. 

Elaboración propia 
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Anexo 3: Gráficos de índices de condición vs la progresiva para el método PCI en cada 

tramo de la Av. Pedro Beltrán.  

 

Progresiva vs Índice de Condición del pavimento, tramo Urb. Ciudad Satélite - PCI. 
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Progresiva vs Índice de Condición del pavimento, tramo Ventanilla Alta- PCI. 

Elaboración propia 
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Progresiva vs Índice de Condición del pavimento, tramo Lomas de Ventanilla- PCI. 
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Progresiva vs Índice de Condición del pavimento, tramo Ventanilla Alta - PCI. 

Elaboración propia 

 

 
 

 

 

Progresiva vs Índice de Condición del pavimento, tramo Lomas de Ventanilla - PCI. 

Elaboración propia 
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