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Resumen

Con €l fin de responder a la necesidad expresa de establecer herramientas que sirvieran
de apoyo a la eventua creacion de un sistema de administracion de infraestructura en
Costa Rica, la Unidad de Investigacion en Infraestructura Vial del LanammeUCR
desarrollé una metodologia que permite definir estrategias de intervencion a nivel de
red, basandose en una modificacion del método VIZIR desarrollado por € Laboratoire
Central des Ponts et Chaussées (LCPC) de Francia en 1972 y usado desde 1995 por €l
Departamento de Planificacion Sectorial del MOPT-Costa Rica y en la definicién de
tramos homogéneos a partir del indice de Regularidad Internacional (IRI). Con esta
metodol ogia fue posible calcular para cada tramo homogéneo de IRI otros importantes
indices, tales como € indice de Serviciabilidad Presente (PSl), € indice de Condicién
del Pavimento (PCI), notas de cdidad Q (VIZIR) y vaores de deflexiones
caracteristicos para cada tramo, dependiendo del transito promedio diario (TPD) de
cada uno. Una vez conformada una gran base de datos con la caracterizacién funcional,
estructural y de condicién superficial, se establecieron estrategias de intervencion en
cada tramo homogéneo y se administré toda esta informacién en sistemas de
informacién geografica para su facil mango y actuaizacion. Actuamente, se ha
iniciado un proceso de validacion de los model os de correlacion utilizados entre €l IRl y
el PSI, por medio de mediciones directas del PSI, con e fin de gustar los modelos
utilizados y lograr mayor aplicabilidad ala metodol ogia propuesta.

OBJETIVO GENERAL

Brindar herramientas de gestion, aplicables anivel de red, que permitan calcular distintos
indices paralaRed Via Nacional. Estos indices calificaran | as rutas nacional es de acuerdo
con su capacidad funciona (IRI), su nivel de serviciabilidad actual (PSI), su condicién
superficial (VIZIR / PCI), volumen vehicular y capacidad estructural. Esto permitira formular
estrategias de intervencién objetivas y técnicamente sustentadas.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

Proponer un procedimiento para la determinacién de tramos homogeéneos, con base en la
metodol ogia descritaen AASHTO 1993.

e Dividir lared via nacional en tramos homogéneos a partir de los datos de IRI del afio
2008, agrupandol os de acuerdo con su ubicacion dentro de las distintas zonas de
conservacion vial y secciones de control.
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Asignar vaores del indice de serviciabilidad presente (PSI) a cada tramo homogéneo
de acuerdo con los model os definidos en el reporte N0.99-1508, del Transportation
Research Record 1655.

Proponer una modificacién al método VIZIR queincorpore € célculo en cadatramo
homogéneo de las notas de calidad Q, basado en la determinacién de rangos de
deflexiones caracteristicas, dividido en funcion del nivel de transito vehicular (TPD)
de cadatramo y considerando una estructura del pavimento representativade la
mayoriade lasrutas delared vial nacional.

Definir estrategias de intervencién a partir de la combinacion de los valores de las
notas de calidad Q y los valores de IRI calculados para cada tramo homogéneo.

Administrar lainformacion generada por medio de Sistemas de informacion
Geogréfica parafacilitar latoma de decisionesy la actualizacion de lainformacion.

Realizar andlisis de los distintos indices generados para cada tramo homogéneo con €l
fin defacilitar lagestion de lared vial de Costa Ricaanivel estratégico.

Costa Rica necesita herramientas
de gestion para anélisis de los
datos existentes y la definicion

de estrategias
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Figura 1: Esquema la metodologia aplicada en el estudio

DEFINICION DE ESTRATEGIAS DE INTERVENCION A NIVEL DE RED

Lametodol ogia descrita aplicada permitio definir tramos homogeneos con base en los valores
del Indice de Regularidad Internacional (IRI) paratodalaRed Vial Nacional, utilizando las

mediciones realizadas durante €l afio 2008.

El propdsito de utilizar esta metodol ogia es que pueda ser reproducida de forma facil y que
permita establecer unidades de andlisis para la toma de decisiones de tipo estratégico. En este
caso particular, como se menciond anteriormente, se utilizo el pardmetro IRI, ya que €l nivel
de confianza sobre la calidad de lainformacién es muy alto, en comparacion con otros indices
como el VIZIR, o con los datos de TPD suministrados por el Departamento de Planificacion

Sectorial del MOPT-Costa Rica.
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L os tramos homogéneos definidos, se tratan como unidades bésicas de andlisis, para el
posterior calculo de los distintos indices que caracterizan |as rutas nacional es.

Para cada tramo homogéneo, definido con base en los vaores de IRI, se calcul 6 € valor del
indice de Serviciabilidad Presente (PSl) y se le agreg6 una descripcion cualitativade la
superficie de ruedo con base en |os model os desarrollados por la AASHTO.

En el laFigura 2 se muestrala correlacion existente entre los valores de PSI con los valores
de IRI, para pavimentos flexibles. En este grafico también es posible observar |as bandas
verticales que definen la condicion del pavimento en una escala de grises.

Valores de PSI-PSR en funcién del IRI
Pavimentos Flexibles

R’=73%

ular

Buena
Mala

Valores de PSI
R

R’=95% ~8

15 2 25 3 35 4 45 5 55 6 65 7 75 8
Valores de IRI

—&— PSR, Asphalt, Al-Omari and Darter 1994 (Eq.6). R2=73%
—&—PSI, AASHO Road Test, asphalt (Ec.3).R2=95%

Figura 2: Rangos de IRI para Pavimentos Flexibles. Modelo de correlacion con PSI

La correlacion propuesta entre los valores de IRI y PSI debe ser sujeta a calibraciones
posteriores, sSin embargo, el conocimiento de |os valores de PSI aproximados paralos tramos
homogéneos, resulta de sumaimportancia, ya que son muy buenos indicadores del nivel de
servicio que las rutas estan brindando a los usuarios. Estos valores del indice de
serviciabilidad presente deben ser considerados al momento del disefio estructural de:
sobrecapas o rehabilitaciones de tipo refuerzo estructural. En la Figura 3 se muestra un
gjemplo de los resultados obtenidos en e estudio, donde se aprecian |as secciones de control
de cadatramo, rutasy el correspondiente valor de PS| asociado a valor del IRI caracteristico
para cada tramo.
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Figura 3: Determinacidn de los tramos homogéneos, valores de IRl y PSl para la zona 2-1
de Conservacion Vial, Costa Rica 2008
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METODOLOGIA VIZIR Y DEFLEXIONES CARACTERISTICAS.

En la metodol ogia descrita en el método VIZIR' se definen (capitulo |1 —“Desarrollo de
Soluciones’) un grupo de nueve indices identificados con laletra Q y denominados como
“notas de calidad del pavimento”, estos indices se determinan mediante larelacion de la
condicion superficial medida por €l |s (indice de dafio superficial) calculado por el método
VIZIR y los rangos de deflexiones, d1y d2, que representan una medidaindirectade la
capacidad estructural de los pavimentos.

Las notas de calificacion que dependen del deterioro superficial y la capacidad estructural de
los pavimentos se presentan en latabla 2.

Deflexién 10 mm d | d2
Indice de daio superficial Is - Clase 1 Clase 2 | Clase 3
1-2 <O
N
Poca o ninguna fisura o deformacion it o Qa3 el
3-4 N
. . ., . . "
Fisuras sin o con deformacion. Deformaciones sin | YW Q2 Q5 Q8
fisuras o:lzo
5-6-7 P
Fisuras y deformacion e Q7 Qg/ Q9

Figura 4: Matriz de calificacién del pavimento. Notas de calidad Q de acuerdo al deterioro
superficial y a las deflexiones caracteristicas

De acuerdo alo definido en el método VIZIR los valores d1y d2 presentes en latabla 2
corresponden alos limites de deflexidn caracteristicos para cada pais y dependen de muchos
factores como el clima, el tipo y espesor de los pavimentos, los suelos, las cargas de los
vehiculos, etc.

Se desarroll6 en este estudio una propuesta para la definicién de los valores d1 y d2 con el
objetivo de crear una herramienta de calificacién aplicable anivel de red.

DEFINICION DE LAS DEFLEXIONES CARACTERISTICAS PARA COSTA RICA

Debido a que las rutas que componen la Red Vial Nacional difieren entre si, tanto por su
importancia como por la cantidad de vehiculosy estructura, fue necesario agruparlasy definir
rangos de deflexiones que se gjusten alas caracteristicas de cada subgrupo.

Paralograr definir los rangos de la capacidad estructural d1y d2 que forman parte de la
matriz de calificacion del pavimento, reflejados por la deflectometria de impacto, se
realizaron anadlisis de transito y disefios estructurales, que permitieron calcular las deflexiones
caracteristicas de cada subgrupo de rutas.

El método utilizado, que permitio determinar estos rangos, fue el “Método de Vida
Remanente, AASHTO 1993" el cual correlaciona pérdidas en lavida ttil del pavimento con
una disminucion del nimero estructural calculado através de un “Factor de Condicion (CF)”.

Antes de mostrar € resultado de la definicion delos valores d1 y d2, se debe aclarar que la
evaluacion superficia y estructural de los pavimentos son actividades distintas pero
complementarias.

Lamedicién de la calidad de un pavimento presenta una dificultad conceptual que depende
del objetivo de la evaluacién. Toda evaluacion de la condicion estructural o bien dela

1384



condicién funcional de unavia, debe complementarse con métodos de auscultacion visual
basados en criterios de eval uacion estandarizados, de modo que los resultados reflgjen de
modo integral la condicion del tramo eval uado.

Unavez definido esto se realizaron més de 60 disefios estructural es de pavimentos por €l
método de la AASHTO-93, evaluando distintos valores de las variables de disefio y utilizando
los valores conocidos del transito provenientes del “Informe de Encuesta de Carga”
(PROYECTO # PI-01-P11V1-2007)*.

Los valores de deflexiones propuestos se cal cularon tomando en consideracion los niveles de
transito (TPD) representativos de las principal es vias nacional es que resultaron del estudio de
“Encuesta de carga para las Rutas Nacionales’® donde se evaluaron |os principales corredores
viales del pais por un lapso de dos afios. Por Ultimo, se modelaron paguetes estructurales que
representaran un alto porcentgje de | as estructuras de las rutas nacionales. De estaforma se
proponen los siguientes valores de deflexiones caracteristicas para Costa Rica, agrupadas de
acuerdo alos rangos de TPD

Tabla 1: Valores de deflexiones caracteristicas calculadas por rango de TPD

Rangos de Transito Promedio diarios (TPD) dl d2 d3
mm 102 mm 102 mm 1072
Eé 0 - 5000 76.5 88.5 115.7
-
) - 5000 - 15000 70.8 83.3 1129
< 7
® <«
o 15000 - 40000 59.2 69.4 95.2
]
Casos Particulares 48.5 57.6 80.8

PROPUESTA PARA LA DEFINICION DE ESTRATEGIAS DE INTERVENCION

Unavez establecidas | as deflexiones caracteristicas para las rutas nacional es se propone un
modelo de calificacion de rutas basado en las notas de calidad del método VIZIR usado por €l
Departamento de Planificacion Sectorial del MOPT.

Este modelo permitira calificar los tramos de estudio a nivel de red combinando las

eval uaciones visuales realizadas anualmente con el método VIZIR con laevauacion biena de
laRed Vial Naciona querealizael LanammeUCR y que suministra valores de deflexiones
medidas con el Deflectometro de Impacto.

El modelo propuesto se resume en cuadros como €l siguiente:

TPD 0 - 5000
Deflexién 10 mm 76.5 88.5 1157
Indice de dafio superficial Is Clase 1l || Clase 2 [|Clase 3|l Clase 4
O
1-2 . . < Q3 Q6 | QF17
Poca o ninguna fisura o deformacion g
3-4 S E
Fisuras sin o con deformacion. Deformaciones sin Q2 Q5 Q8 QF-2 E
fisuras 2 g
5-6-7 =]
Fisuras y deformacion Q4 Q7 Qm

Figura 5: Notas de calidad pararango de deflexiones de 0 — 5000 TPD
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DEFINICION DE LAS NOTAS DE CALIDAD Q

En & model o propuesto en este estudio se complementa el método VIZIR agregando un
nuevo nivel de deflexiones, denominado d3, que marca el limite a partir del cual se considera
gue el tramo de estudio ha perdido completamente su capacidad de soportar |as solicitaciones
de cargay que corresponde a un valor de serviciabilidad final (PSI fn4) igual a 1.5.
Adicionalmente, con laincorporacién de este nuevo limite de deflexiones se definen tres
nuevas notas de calidad (QF-1, QF-2 y QF3) que tienen como propadsito establecer
condiciones donde es recomendable aplicar |abores de reconstruccion.

L as demés notas de calidad son tomadas de aquellas definidas en el método del VIZIR, con
unas leves modificaciones.

Ladefinicion de las notas de calidad es la siguiente:

Q1, Q2 Y Qa3: Estas calificaciones significan que no hay nada que hacer o solamente trabajos
de mantenimiento cuya solucién sera dada posteriormente en funcién del trafico. Cuando hay

solamente trabaj os de impermeabilizacion a hacer, el indice de fisuracién (If) interviene para

determinar lafechay € tipo de trabgjo.

Q7, Q8 Y Q9: Estas calificaciones significan que el pavimento demanda trabajos de refuerzo
cuyo espesor (disefio estructural) depende del tréfico y de la capacidad estructural remanente
delasvias.

Q4, Q5 Y Q6: Estas calificaciones corresponden a zona de indeterminacion, en la cual
conviene halar la causa que provoca laincoherencia entre la capacidad estructural y el
examen visual. Puede resumirse esto de la siguiente manera:

Q4: El pavimento presenta un dafio pronunciado a pesar de tener una buena capacidad
estructural. Conviene verificar algun factor de correccion de la deflexion, considerando
variacion estacional de médulos, correcciones por temperaturay €l tipo de deterioro
superficial encontrado (en particular aguel tipo de deformaciones que no estén ligados con
deformaciones plésticas). Dependiendo de este andlisis sera recalificado en Q2 (cuando tiene
prioridad el aspecto estructural) o en Q7 (cuando tiene prioridad el deterioro superficial).

Q5: El mismo andlisis del caso anterior; se toman en cuenta las variables que puedan incidir
en los valores de | as deflexiones. Segun la respuesta se reclasificara como Q3, Q7 y Q8.

Q6: El pavimento presenta una fuerte deflexion sin deterioro superficial aparente; para validar
oinvalidar el estado de la superficie, debe verificarse la edad del pavimento con fecha de los
ultimos trabajos, asi como el nivel de transito. Segun larespuesta se reclasificaraen Q3 0 Q8

QF-1: En estanueva categoria a pesar de que la condicion superficial no presenta deterioros
importantes el nivel de deflexiones es muy alto, evidenciando una pérdidatotal de vida
estructural remanente. Esta condicion se asocia con trabaj os recientes que mejoraron la
capacidad funcional sin ningun aporte estructural. Esta condicion es poco duraderay
rapidamente pasaria ala categoria QF-2 y requiere de intervenciones tipo reconstruccion en el
mediano plazo para solucionar el problema de formaintegral.

QF-2: En esta nueva categoriala condicion superficial presenta deterioros de categoria
intermediay €l nivel de deflexiones es muy alto, evidenciando un pérdidatotal de vida
estructural remanente. Esta condicién se asocia con trabaj os recientes que mejoraron la
capacidad funcional sin ninglin aporte estructural pero que ya muestran deterioro
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considerable. Esta condicion es poco duraderay répidamente pasaria ala categoria QF-3 'y
requiere de intervenciones tipo reconstruccién en el corto plazo para solucionar € problema
de formaintegral.

QF-3: En esta nueva categoriala condicion superficial presenta deterioros severosy el nivel
de deflexiones es muy alto, evidenciando una pérdidatotal de vida estructural remanente y
una condicién superficial de intransitabilidad. Esta condicidn se asocia con trabajos recientes
gue mejoraron la capacidad funcional sin ningun aporte estructural pero que han fallado
completamente. Esta condicidn requiere de intervenciones inmediatas de tipo reconstruccion.

De estaforma, se establecieron estrategias de intervencién anivel de red, clasificando los
tramos de estudio como candidatos a MANTENIMIENTO, REFUERZO ESTRUCTURAL O
RECONSTRUCCION, dependiendo de su correspondiente nota de calidad asignada con la
combinacién de la condicion superficial por € método VIZIR y e valor de deflexion medido
con deflectometria de impacto.

DEFINICION DE ESTRATEGIAS DE INTERVENCION A NIVEL DE RED.
RED VIAL NACIONAL DE COSTA RICA

El procedimiento que se sigui6 para determinar |os indices de cada tramo homogeéneo,
consistio en calcular los valores estadisticamente representativos de VIZIR provenientes de
las bases de datos del Departamento de Planificacion Sectorial del MOPT vy los valores de
deflexiones caracteristicas medidas con deflectdmetro de impacto, para todos |os tramos
homogéneos cal culados en este estudio.

El criterio de calculo utilizado para asignar valores de VIZIR alos tramos homogéneos fue el
de analizar larepresentatividad estadistica de |os datos medidos por €l Departamento de
Planificacién Sectorial del MOPT para el afio 2007 para las secciones de control,
considerando gue los tramos homogéneos fueron determinados por medio del IRI € cual
corresponde a una medicion indirecta del nivel de deterioro superficial de un pavimento.

Unavez caracterizados |os tramos homogéneos por su indice de condicién superficia (I1s) del
VIZIR, serealizd un andlisis similar para asignar valores representativos de TPD, los cuales
determinaron |los rangos de deflexiones d1, d2 y d3 que se aplicaban de acuerdo alastablas
mostradas anteriormente (Figura 5), asi como los datos de deflectometria representativos, de
esta forma, fue posible caracterizar |os tramos homogéneos de acuerdo a su condicion
estructural, condicion funcional, volumen vehicular, deterioro superficial y mediante la
metodologia del VIZIR modificada, 10 que permitié plantear una estrategia de intervencion a
nivel de red para cada uno de los tramos homogéneos.

Considerando |as caracteristicas de |os indices medidos, deberia encontrarse una buena
correlacién entre los valores de |os indices de deterioros superficia (VIZIR) y el de
regularidad internacional (IRI), sin embargo, € Isdel VIZIR no cuantifica algunos deterioros
gue tienen impacto directo en los valores de IRI, tales como “abultamientos y hundimientos’,
“corrugaciones’ y “desplazamientos’, etc, por |0 que en este caso la correlacion encontrada
no es muy buena. En vista de la poca correlacion encontradaentre el VIZIRy € IRI, laforma
mas completa de definir estrategias de intervencion en los tramos homogéneos cal culados,
seria mediante una combinacion de ambos indices, siendo coherentes con el enfoque
establecido por VIZIR, aquellos tramos donde el calculo de lanota de calidad Q determine
actividades de tipo REFUERZO 0 RECONSTRUCCION, estas serian |as estrategias més
recomendadas, ya que unaintervencion de este tipo, en el tramo homogéneo, va a corregir por
defecto cualquier irregularidad superficial, mejorando la capacidad funcional del tramo.
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Cuando la estrategia definida por VIZIR modificado indique labores de tipo
INDETERMINADAS 0o MANTENIMIENTO, antes de establecerlas como |las estrategias
finales, se debe analizar el correspondiente valor de IRI, ya que, por egemplo, valores de Q1,
Q2 6 Q3 (MANTENIMIENTO) con valores de IRI muy altos, de seguro van arequerir de
intervenciones enfocadas al mejoramiento de laregularidad superficial, sin que la capacidad
estructural sea una prioridad inmediata en ese tramo, asi mismo, valores de Q4, Q5y Q6
(INDETERMINADOS) con valores de IRl muy bajos, probablemente indique falas en las
capas inferiores, donde la capacidad estructural ya ha disminuido y seafactible algun tipo de
intervencién que mejore la capacidad de soporte de las capas inferiores, sin que laregularidad
superficial sea una prioridad inmediata.

Los resultados del andlisis realizado se resumieron en tablas como |la mostrada a continuacién
para cada zona:

ZONA 2-1°
DEFLEXION NOTA DE
ZONA HO;%%"%?\‘EO CODIGO| SECCIONES DE CONTROL | IRI [ PSI[ViZIR| ~ TRAMO TE?f:fé;Z’:‘)" CALIDAD Eﬁ;g@gﬁggf APPR%X
HOMOGENEO FINAL :
21 T 2100101 50060 2.50[ 2.5] 4.0 28.0 1905 MANTENIMIENTO |_ 45
21 2 2100102| __50050(0+000-23+200) __|3.49] 2.0 3.0 99.9 2522 REFUERZO 60
21 3 2100103 _ 50050(23+200-27+200) _|3.12| 2.2| 4.0 116.2 2522 RECONSTRUCCION| __ 45
21 2 2100104] __50040(0+000-24+700) __|2.52] 2.5] 5.0 1251 | CASO PARTICULAR RECONSTRUCCION| _ 30
21 5 2100105] _ 50040(24+700-30+700) 2.0] 4.0 93.4 CASO PARTICULAR RECONSTRUCCION| _ 45
21 6 2100106 51130 2.94] 2.3 5.0 1103 8816 REFUERZO 30
21 7 2100401] __ 50280(0+000-7+600) 14] 3.0 128.3 700 RECONSTRUCCION| _ 60
21 8 2100402] __ 50280(7+600-14+400) 1.7] 3.0 82.5 700 INDETERMINACION| _ 60
21 9 2100403 __ 50290(0+000-3+800) 14] 4.0 85.7 642 INDETERMINACION| 45
21 10 2100404] __ 50290(3+800-11+800) 19] 3.0 BLL 642 INDETERMINACION| _ 60
21 11 2102101 50081 2.80[ 2.4] 3.0 105.1 5888 REFUERZO 60
21 2 2102102 __ 50082 (0+000-3+600) __ | 2.37] 2.6] 5.0 145.7 5345 RECONSTRUCCION| _ 30
21 13 2102103 | 50082, 50091 (0+000-0+800) | 2.92] 2.3] 5.0 133.0 5536 RECONSTRUCCION| __30
21 14 2102104 _ 50091( 0+800-10+300) _ |2.19] 2.7 5.0 99.0 5726 REFUERZO 30
21 15 2115101 50211 2.0] 5.0 112.2 3745 REFUERZO 30
21 16 2115102 50212 15[ 1.0 109.1 3280 INDETERMINACION| __90
21 7 2115901 | 50432, 50431(0+000-3+900) 13] 4.0 816 1363 INDETERMINACION| _ 45
2-1 18 2115902|  50431(3+900-7+000) 18] 4.0 1255 1755 |[OF2 | RECONSTRUCCION| _ 45
21 19 2125301 51060 3.39[2.1] 4.0 102.6 1380 Q8 REFUERZO 5
21 20 2125302] _ 51090(0+000-10+600) | 2.60] 2.5] 6.0 96.2 1380 Q9 REFUERZO 15
21 21 2125303 | _ 51090 (10+600-12+578) 18] 6.0 96.5 1380 Q0 REFUERZO 15
21 22 2191301 50370 03] 6.0 139.3 50 RECONSTRUCCION| _ 15
21 23 2191401] __ 50321(0+000-4+700) 1.9] 4.0 70.0 265 MANTENIMIENTO | 45
21 24 2191402 | 50321(4+700-8+400), 50322 15] 6.0 63.7 297 Q4 |INDETERMINACION| 15
21 25 2191701 50351 1.0] 3.0 1105 341 Q8 REFUERZO 60
21 26 2191702 50352 16] 3.0 814 100 Q5| INDETERMINACION| __ 60
21 27 2193501 51200 7] 1.0 103.7 200 Q6 | INDETERMINACION| 90

Figura 6: Ejemplo de tablas resumen del estudio

Lainformacion mostrada en las tablas generadas en el estudio constituye informacién muy
relevante anivel de red, que permite plantear estrategias de intervencion coherentes con la
condicién real de las rutas. El procesamiento de los datos existentes en el LanammeUCR y en
la Direccion de Planificacion Sectorial del MOPT permitié generar lainformacion mostraday
gracias aladefinicion de tramos homogéneosy su caracterizacion por medio de los distintos
indices es posible plantear tacticas de intervencion e inversion de |os recursos de forma mas
racional y eficiente.

Finalmente, toda esta informacion fue procesada dentro de un software de informacion
geogréfica, lo cual permitird almacenar lainformacion estadisticay geografica generada de
formarapiday eficiente, se podra actualizar y corregir lainformacion de manera automatica
conforme se vaya mejorando el célculo de los indices de condicion superficial y los datos de
TPD y por supuesto se podra ubicar con exactitud todos |os tramos homogéneos cal culados,
asi como todalainformacion procesadade losindices IRI, PSI, PCI, VIZIR, TPD y notas de
calidad Q con su correspondiente estrategia de intervencién para cada uno de los tramos.
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Figura 7: Mapa final de la informacion generada

CONCLUSIONES

1. Conlametodologia propuesta es posible establecer estrategias de intervencion anivel de
red considerando la condicion de lavia de formaintegral, ya que se califican los tramos
homogéneos tomando en cuenta su condicion estructural, su condicién funcional, su nivel
de deterioro superficial y € volumen vehicular presente.

2. Delostramos homogéneos analizados en €l estudio, un alto porcentaje califican como
candidatos a“REFUERZO ESTRUCTURAL” O “RECONSTRUCCION”, por lo que se
debe reevaluar su inclusion dentro del esquema establ ecido actual mente como rutas para
“conservacion vial”.

3. Sedebeintroducir en Costa Rica el calculo de indices de deterioro superficial mas
detallados (PCl) y mejorar €l conocimiento del volumen vehicular (TPD) de lasrutas
nacionales.

4. En € caso de tramos homogéneos con calificaciones de tipo Q1, Q2 o0 Q3
(MANTENIMIENTO) asociados con valores de IRI altos se deben hacer estudios més
detallados “in situ” pasando a ser esto un analisis anivel de proyecto.

5. Enel caso delas notas de calidad Q7, Q8 0 Q9 (REFUERZO ESTRUCTURAL), QF-1,
QF-2y QF-3 (RECONSTRUCCION) son mandatorias sobre |os valores de IRI yaque
unaintervencion distinta alaindicada por la nota Q no seria econémica.
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