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INTRODUCCION 

 

La rehabilitación vial entendida como una prolongación de la vida útil de las 

estructuras de pavimento, permite a las administraciones locales optimizar los 

recursos públicos en busca de mantener en óptimas condiciones la malla vial de 

una ciudad o municipio en pro del bienestar de la comunicad residente. Bajo este 

concepto las entidades a cargo de las actividades de mantenimiento de la red vial 

son responsables de estudiar y elegir la mejor alternativa de intervención para 

garantizar las mejores condiciones de servicio de los pavimentos. 

La evaluación estructural de pavimentos mediante el método directo Aastho permite 

identificar la condición estructural de un pavimento basándose en el estado actual 

de sus capas estructurales y de esta forma poder calcular un valor real de vida 

residual presente en la estructura. 

Una vez establecida la condición estructural del pavimento a intervenir, se define la 

mejor alternativa de rehabilitación de acuerdo al grado de deterioro presente en la 

estructura, es así que se determina si es necesario la rehabilitación estructural, 

rehabilitación funcional (superficial) o si por el contrario el deterioro es de tal 

magnitud que inevitablemente en el menos deseado de los escenarios es necesaria 

la reconstrucción total de la estructura el cual es el menos deseado de los 

escenarios y denota insolvencia en la administración y gestión de la malla vial. 

 

 

OBJETIVOS 

 

 General 

 

Presentar alternativas de rehabilitación vial para la condición de estructura 

de pavimento de la Cl 114 entre Cr 51 y Cr 53 

 

 Específicos 

Realizar la evaluación estructural del pavimento existente a partir de ensayos 

de materiales y pruebas de campo realizadas en el segmento vial en 

cuestión. 

Determinar parámetros de diseño a partir de las condiciones preexistentes 

en el segmento vial 

Aplicar diferentes metodologías de diseño de rehabilitación para la estructura 

vial evaluada, considerando ventajas y desventajas propias de cada 
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metodología y de acuerdo a las condiciones presentadas por el segmento 

vial 

 

 

MARCO TEORICO 

 

La rehabilitación de pavimentos hace referencia a todas aquellas actividades 

destinadas para la intervención parcial de estructuras de pavimentos que 

manifiestan una o varias patologías durante el tiempo de servicio con el fin de 

mejorar o restaurar la serviciabilidad del pavimento acercándose a la condición que 

tenía al inicio de su vida útil. 

Rehabilitación: 

Mejoramiento funcional o estructural del pavimento, que da lugar tanto a una 

extensión de su vida de servicio, como a la provisión de una superficie de 

rodamiento más cómoda y segura; y a reducciones en los costos de operación 

vehicular.1 

 

4R: 

Hace referencia a las cuatro alternativas de rehabilitación que se pueden aplicar 

conforme a la condición presente en cada estructura de pavimento, si la 

rehabilitación es a nivel funcional o a nivel estructural o ambas en el caso más 

crítico. 

Dicho mejoramiento comprende alguna de las cuatro alternativas de intervención 

que se describen a continuación, las cuales conforman un conjunto denominado 4R: 

 

 Restauración: consiste en la ejecución de trabajos que mejoran la condición 

superficial del pavimento, pero no aumentan su capacidad estructural. 

 

 Refuerzo: Consiste en la colocación de capas de pavimento que 

proporcionan capacidad estructural adicional o mejoran el nivel de servicio a 

los usuarios. 

 

                                                           
1 Ing. José Mercado. Evaluación y rehabilitación de pavimentos rígidos. Universidad Militar Nueva Granada. 
2017 
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 Reciclado: Consiste en la reutilización de parte de las capas de la estructura 

existente, para mejorar su capacidad estructural, adaptándola a las 

necesidades del tránsito futuro. 

 

 Reconstrucción: Consiste en la remoción de capas y el reemplazo total o 

parcial del pavimento, para mejorar su capacidad estructural, adaptándolo a 

las necesidades del tránsito futuro2. 

 

Figura1. Alternativas de rehabilitación y condición del pavimento

  

Fuente: Ing. Fredy Rodríguez. Presentaciones gestión de proyectos de 

infraestructura vial 

 

Rehabilitación funcional: 

Se encuentra enmarcada principalmente en la restauración y parcialmente en el 

refuerzo, este último cuando su colocación tiene la finalidad básica de corregir 

deficiencias funcionales del pavimento 

 

Rehabilitación estructural: 

Puede quedar comprendida en el refuerzo, si este se construye con el fin principal 

de prolongar la vida de servicio de la calzada; así mismo, queda cubierta por las 

actividades de reciclado y de reconstrucción. Se considera que con cualquier 

                                                           
2 Idem 



6 
 

intervención de rehabilitación estructural se corrigen las deficiencias funcionales 

que presente la estructura.3 

 

Evaluación deterioros superficiales (auscultación): 

Se enfoca en la condición superficial del pavimento, su auscultación, registro de 

daños y evaluación posterior para determinar la condición funcional de pavimento y 

el tipo de rehabilitación a realizar. 

Cualquier metodología para la evaluación de deterioros debe contemplar como 

mínimo tres aspectos: 

 Tipo de daño 

 Extensión del daño (densidad) 

 Severidad del daño 

 

Método PCI (índice de condición del pavimento): 

Introduce el concepto de “valores deducidos”, como un 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 de pavimento4. 

 

Figura 2. Rangos de clasificación PCI 

 

Fuente: Ing. José Mercado. Presentación Evaluación y rehabilitación de 

pavimentos rígidos 

 

 

                                                           
3 Ing. Fredy Rodríguez. Gestión de proyectos de infraestructura vial. Universidad Militar nueva Granada. 
2017 
4 Idem 
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Evaluación estructural del pavimento: 

Consiste en el examen de toda la información recolectada en relación con las 

deflexiones,  los espesores y las pruebas destructivas, con el fin de alcanzar un 

juicio sobre la condición estructural actual del pavimento, establecer que tanto daño 

ha sufrido y valorar su capacidad estructural remanente. 

Los resultados permiten dividir el pavimento en tramos estructuralmente uniformes, 

seleccionar una o más alternativas apropiadas para el mejoramiento estructural y 

conducir al desarrollo de diseños preliminares para estas alternativas. 

 

Refuerzo: 

Es el método más común para resolver problemas de tipo funcional e incrementar 

la capacidad estructural, el éxito está en que cuando se elija la sobrecarpeta como 

solución, esta debe ser acorde con las necesidades y condiciones de la estructura 

tanto constructivamente, económicamente y técnicamente. 

Se debe evaluar la conveniencia económica entre parchar grandes áreas vs el 

espesor de refuerzo5. 

 

Figura 3. Costos bacheo vs refuerzo

 

Fuente: Ing. Fredy Rodríguez. Presentaciones gestión de proyectos de 

infraestructura vial 

                                                           
5 Idem 
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Se debe tener en cuenta la propagación de las fisuras de la carpeta asfáltica 

deteriorada, para retrasar este proceso se recomienda el uso de: 

 Geo sintéticos 

 Membranas absorbentes de esfuerzos 

 Capas de alivio 

 

 

METODOLOGIA 

 Localización 

Figura 4. Localización del proyecto 

 
Fuente: Google maps 

 

El segmento vial está ubicado en la Cl 114 entre Cr 51 y Cr 53, es una vía local 

perteneciente a la Localidad de Suba en la ciudad de Bogotá. 

El segmento vial tiene una longitud de 151,79m y un ancho de calzada de 6,19m, 

para un área total de 939,6 m2. 

 

 Exploración Geotécnica 

Se realizaron 2 apiques en el segmento vial, en los cuales se determinó el perfil 

estratigráfico en cada uno de ellos y se realizaron pruebas de CBR de campo en la 
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Subrasante encontrada, adicionalmente se tomaron muestras de los materiales 

encontrados para caracterización mediante ensayos de Laboratorio. 

 

Figura 5. Localización de los apiques 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Autor 

 

En el siguiente cuadro se relaciona la información de cada apique 

 

Tabla 1. Información apiques 

Apique #1 #2 

abscisa Placa #51-
75 

 

Costado der Izq 

Profundidad 
(m) 

1,20  

Fuente: Autor 

 

 

 Estructura de pavimento 

A continuación se presenta la estructura presente en el segmento vial de acuerdo a 

las exploraciones geotécnicas realizadas. 

 

Figura 6. Estructura de pavimento existente 

 

 

 

Ap #1 

Ap #2 

CA 

BG 

SR 

13cm 

45cm 



10 
 

 

CA: Carpeta asfáltica 

BG: Base granular 

SR: Subrasante 

Fuente: Autor 

 

De acuerdo con la caracterización el material granular corresponde a recebos con 

sobre tamaños mayores a 2” y alta presencia de arcillas y limos 

La subrasante encontrada corresponde a suelos finos de alta plasticidad 

correspondientes al grupo MH de la clasificación USC, con humedades naturales 

mayores al 50% y plasticidades altas del orden del 30%. 

La prueba de CBR arroja valores de 4,3 y 3,9 en los dos apiques realizados, para 

un promedio de 4,1%. 

 

 Condición funcional del pavimento existente 

De acuerdo con el registro de la exploración geotécnica la carpeta asfáltica se 

encuentra en aceptable estado con presencia de algunas fisuras transversales y 

longitudinales como se observa en las siguientes fotos: 

 

 

Foto 1 fisuras en bloque 

 

Foto 2. Fisuras longitudinales 
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Foto 3. Fisuras longitudinales 

 

Foto 4.  Fisuras  transversales y 

longitudinales

Fuente: Autor 

 

Asi mismo la carpeta asfaltica presenta una condicion de funcionalidad regular bajo 

el metodo PCI de acuerdo a evaluacion realizada en el año 2016  

 

Figura 7. Condicion funcional del segmento vial 

 

Fuente: portal de mapas IDU 
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El segmento tiene un valor PCI de 31 que corresponde al color naranja de acuerdo 

a la metodología, es decir que el tipo de intervención a realizar es rehabilitación. 

 

Figura 8. Numero PCI y actividad a realizar

 

Fuente: Norma D6433 American Socirty for testing material 

 

 Evaluación estructural del pavimento existente 

Corresponde a la determinación del estado actual de la estructura de pavimento 

expresada en un valor de numero estructural “SN” adimensional y proporcional a la 

solicitud de transito de la vía para el periodo de diseño. 

El valor “SN” se obtiene bajo el modelo Aastho estimando coeficientes estructurales 

(a) para los materiales de carpeta asfáltica y base granular de acuerdo a las 

condiciones de deterioro y degradación en que se encuentren al momento del 

análisis. 

En la siguiente tabla se pueden estimar coeficientes estructurales para diferentes 

condiciones de deterioro de carpeta asfáltica y base granular: 
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Figura 9. Valores sugeridos del coeficiente estructural para capas de pavimento 

deteriorado 

 

 

Fuente: Ing. Carol Bockelman, presentación evaluación y rehabilitación de 

pavimentos flexibles 

 

Para la estructura analizada se determinó una condición de carpeta asfáltica de 

acuerdo al índice PCI y al registro fotográfico a un material de carpeta asfáltica con 

coeficiente estructural de 0,25 y una condición de base granular con coeficiente 

estructural de 0,14 

Con estos valores y los espesores de las capas de los materiales podemos estimar 

un valor de “SN efectivo” presente en la estructura de pavimento con la siguiente 

ecuación: 

𝑆𝑁𝑒𝑓𝑓𝑒 = 𝑎1 ∗ 𝑒1 + 𝑎2 ∗ 𝑒2 + ⋯ 𝑎𝑛 ∗ 𝑒𝑛 

Donde: 

SNeffe = numero estructural del pavimento existente 

a = coeficiente estructural 

e = espesor en pulgadas 
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Para el caso de análisis y reemplazando los valores determinados para cada 

variable se obtiene un SN efectivo para la estructura de pavimento existente de 3,1 

𝑆𝑁𝑒𝑓𝑓𝑒 = 3,1 

 

 Parámetros de diseño Aastho 

El método Aastho también requiere determinar un valor de “SN requerido” para la 

estructura de pavimento con base en la solicitud de cargas de tránsito para el 

periodo de diseño. 

Para determinar el valor de “SN requerido” bajo el método aastho se debe estimar 

parametros de diseño para pavimentos flexibles con base en las condiciones 

iniciales del proyecto 

 

Los parámetros de diseño a estimar son: 

 Confiabilidad (Zr%):  De acuerdo al valor estimado de tránsito para el periodo 

de diseño la confiabilidad para una vía local puede estar entre 50% y 80%, 

para el caso estudiado se estableció un valor de 80% debido a que la 

estimación del tránsito se realizó con la guía de rehabilitación de pavimentos 

flexibles para bajos volúmenes de transito del IDU 

 

 Desviación estándar (So): se establecio un valor de 0,44 que corresponde a 

una alta confiabilidad Zr 

 

 Serviciabilidad inicial (PSI inicial); para condiciones de IRI mayores a 2,5m / 

Km corresponde a un valor de 3,2  
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Figura 10. Valores de IRI 

 
Fuente: Especificaciones Técnicas de construcción de carreteras 2013. 

INVIAS 

 

 Serviciabilidad final (PSI final): mínimo de 1,4 para vías locales con bajos 

volúmenes de transito 

 

 Tránsito de diseño (W18): pare un nivel de transito T2 y T3 que corresponden 

a vías locales el tránsito de diseño corresponde a un valor de 3000000 de 

ejes equivaletes de 8,2 ton 

 

Figura 11. Categorías de transito 

 
Fuente: guía de diseño de pavimentos bajos volúmenes de transito IDU 

 

 Módulo resiliente de la subrasante (Mr):  El método Aastho también requiere 

determinar un valor de módulo resiliente para el material de subrasante el 
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cual es determinado por la siguiente ecuación y conociendo previamente de 

pruebas de campo el valor de CBR: 

𝑀𝑅 (𝑝𝑠𝑖) = 2550 ∗ 𝐶𝐵𝑅0,64 

El CBR encontrado en la subrasante en las pruebas de campo es de 4,3 y 3,9 

respectivamente para cada apique, se toma el valor más bajo y se estima el valor 

de MR, el cual para la via en estudio es 6092,9 psi 

 

 SN requerido 

Con los parametros de diseño definido se recurre al programa de diseño de la 

Aaastho 93 y se determina el valor de SN requerido 

 

Figura 12. Valor SN método Aastho 93 

 

Fuente: Autor 

 

Obteniendo un valor de “SN requerido” de 3,99 
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 Estimación del espesor de la carpeta de refuerzo (sobrecarpeta) 

 

Con los valores de “SN efectivo” y “SN requerido” se calcula el ∆SN y se estima el 

espesor de la carpeta de refuerzo 

 

∆SN = 𝑆𝑁𝑟𝑒𝑞 − 𝑆𝑁𝑒𝑓𝑓𝑒 

 

∆SN = 0,9 

 

Espesor de refuerzo se estima dividiendo el valor de ∆SN por el coeficiente de la 

carpeta asfáltica de refuerzo a instalar* 

 

ediseño = ∆SN/0,35 

 

El espesor del refuerzo para la estructura en estudio es de 2,57 pulgadas 

equivalente a 6,5 cm 

 

*0,35 es un valor estándar de coeficiente a para mezcla asfáltica nueva para 

temperaturas bajas 

 

 

 Verificación del refuerzo método mecanicista 

Mediante el uso de Sotfware de diseño se realiza el retrocalculo de módulos de la 

estructura de pavimento y la estimación de los espesores de diseño. 

El programa Bisar 3.0 permite verificar espesores de diseño de materiales mediante 

el cumplimiento de parámetros de transito admisible en el periodo de diseño para 

esfuerzos a tracción en la capa asfáltica ocasionados por fatiga y esfuerzos a 

compresión en la subrasante ocasionados por ahuellamiento. 
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Figura 13. Verificación espesor de refuerzo método mecanicista 

 

Fuente: Autor 

 

Se estimaron módulos característicos para cada uno de los materiales y con el 

software de diseño se contrasto las solicitudes de transito de la estructura en las 

condición actual con las solicitudes de la estructura con la adición del refuerzo de 

capa asfáltica (sobre carpeta) calculada por Aastho. 

La respuesta de la estructura para la solicitud de esfuerzos de fatiga y ahuellamiento 

en los dos casos mencionados se resume en la siguiente tabla: 

 

Tabla 2. Consumos y solicitaciones de transito 

Espesores de 
Estructura (cm) 

Módulos de Capas (Mpa) 

Solicitaciones Admisibles Consumos (%) 

Ejes Equivalentes Admisibles 
Fatiga 

por 
Tracción  

Ahuella/to 

CA  
CA  

Existente 
MG RF 

CA  
Existente 

MG SR 
Fatiga por Tracción  Criterio 

Ahuella/to 
RF CA  

RF CA 

  13 45   1.500 150 42   1,20E+06 6,45E+07   251% 5% 

7 13 45 2.500 1.500 150 42 7,80E+11 9,00E+06 1,16E+07 0% 33% 26% 

Fuente: autor 

 

Para la primera condición de pavimento existente el consumo generado por fatiga a 

la tracción es de 251%, lo cual corrobora el valor de vida residual determinado por 
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Aastho mediante el SN efectivo, lo que coloca a la estructura en necesidad de 

rehabilitación. 

Para la segunda condición de la estructura con refuerzo de carpeta asfáltica 

(sobrecarpeta) de 6,5cm determinada por Aastho, se cumplen los consumos por 

esfuerzos de tracción por fatiga tanto en el refuerzo asfaltico, como en la carpeta 

asfáltica existente, y los esfuerzos de ahuellamiento en la subrasante. 

 

 

 Cambio de carpeta método mecanicista 

 

Como segunda alternativa de rehabilitación se propone el cambio de carpeta 

(recapeo), descartando la carpeta asfáltica existente en su totalidad y colocando en 

su lugar una nueva carpeta asfáltica de condición estructural óptima. 

Mediante la aplicación del modelo mecanicista y el software de diseño Bisar 3.0 se 

estima el espesor de la nueva carpeta asfáltica, teniendo en cuenta no alterar el 

espesor total de la estructura de acuerdo a los espesores existentes, en tal caso 

que sea necesario aumentar el espesor de la carpeta asfáltica para cumplir con las 

solicitudes de esfuerzos, en la misma proporción se reducirá el espesor del material 

granular. 

 

Figura 14. Calculo de espesor de carpeta asfáltica nueva con Bisar 3.0 

 

Fuente. Autor 
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En la siguiente tabla se presentan la respuesta de la estructura para la solicitud de 

esfuerzos de fatiga y ahuellamiento para la condición actual de la estructura de 

pavimento y con los espesores considerados para cambio de carpeta: 

 

Tabla 3. Consumos y solicitaciones de transito 

Espesores de 
Estructura (cm) 

  

Solicitaciones Admisibles 
Consumos 
(%) 

  

Ejes Equivalentes Admisibles 
Fatiga por 
Tracción  

Ahuella/to 

CA  MG Total CA MG SR 

Fatiga por 
Tracción  

Criterio 
Ahuella/to 

CA  

CA 

13 45 58 1.500 150 42 1,20E+06 6,45E+07 251% 5% 

15 43 58 2.500 150 42 3,48E+06 9,72E+07 86% 3% 

Fuente. Autor 

 

Interactuando con espesores de carpeta se determina la menor que cumpla con 

las solicitaciones de esfuerzo por fatiga y ahuellamiento, para el segmento vial 

evaluado este espesor de carteta asfáltica nueva es de 15cm. 

 

 

 

 Rehabilitación Whitettoping método Aastho 

 

Una técnica de rehabilitación que ha cogido cada vez más fuerza es la del “White 

topping”, que corresponde a colocar losas de concreto sobre una capa asfáltica 

deteriorada. 

Esta técnica trae ventajas, entre ellas un lograr un módulo de reacción de la capa 

de soporte alto al tratarse de concreto hidraulico,  y tal vez la mayor ventaja es la de 

no requerir tratamientos previos en la capa asfáltica existente, tal como si lo exige 

la sobrecarpeta asfáltica. 

Para la aplicación de esta técnica es necesario conocer varios parametros 

referentes a la capa de apoyo y al concreto a utilizar: 

 Módulo de reacción del apoyo: se utilizó un módulo de 138 MPa que 

corresponde al logrado por una subbase estabilizada, en unidades PCI = 510 
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 Módulo de elasticidad del concreto: se calcula con la siguiente ecuación: 

 

E=3900√𝐹´𝐶 

F´C = El correspondiente a un módulo de rotura de 42 kg/cm2 despejando la 

siguiente ecuación: 

MR=𝐶√𝐹´𝐶 

C= constante entre 2,0 y 2,5 

 

 MR: módulo de rotura a flexión de la estructura de concreto 

MR = 42 kg/cm2 

 

 Coeficiente de transmisión de carga: 

 

Sin usar barras lisas de transferencia corresponde un valor de 2,0 

 

 

 Coeficiente de drenaje (cd) 

Figura 15. Valores de cd 

 
 

Para una ciudad de Bogotá con más de 800 mm al año de lluvias las 

condiciones de humedad son >25% y una condición de pavimento buena, se 

determina un cd=1,0 
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Figura 16. Diseño de White – topping Aastho 

 

Fuente: Autor 

 

Para el segmento vial se obtiene un espesor de capa de concreto de 2,7 pulgadas 

equivalente a 7 cm y se debe ligar las 2 capas. 

 

 

ANALISIS DE RESULTADOS 

 

Teniendo las tres alternativas de rehabilitación es oportuno analizar cada una de 

ellas, evaluando sus beneficios y limitaciones que conlleva su elección, 

considerando las condiciones del proyecto y su entorno desde los aspectos 

constructivos, social, económico, técnico y de diseño a fin de adoptar la intervención 

que mejor se adecue a estos requerimientos, y su impacto sea mínimo. 

 

Refuerzo asfaltico (sobrecarpeta). 

La sobre carpeta es a priori la intervención con menor afectación constructiva, pues 

su ejecución no conlleva la utilización de maquinaria y equipo que si requiere la 

fundición de losas de concreto, así mismo su impacto en la comunidad es menor 

que lo que supondría un cambio de carpeta y el tiempo de ejecución es corto 
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comparado con las dos anteriores. Económicamente es viable y de gran aceptación 

en la comunidad. 

La principal desventaja del refuerzo asfaltico está relacionada con la durabilidad, 

pues el riesgo de reflejar las patologías del pavimento existente es alto en el 

mediano plazo, razón por la cual es conveniente realizar un tratamiento previo a la 

carpeta asfáltica existente lo que implica un sobrecosto en el valor de la 

rehabilitación, también puede requerir intervención mucho antes que un cambio de 

carpeta o un refuerzo de losa de concreto. 

 

Cambio de carpeta. 

Su intervención involucra el uso de maquinaria adicional para la remoción de la capa 

asfáltica existente y ocasionalmente parte de la base granular, lo que implica 

también mayor perturbación para la comunidad en la ejecución de los trabajos y la 

generación de ruido propia del tipo de intervención. 

El uso de esta también genera mayores costos de inversión y mayores tiempos de 

ejecución que redunda en el uso de cerramientos para disposición de materiales y 

equipo y cierres viales permanentes. 

Por el contrario su beneficio se verá reflejado en una mayor vida útil de la carpeta 

asfáltica nueva que el refuerzo asfaltico, que con un adecuado programa de 

mantenimiento rutinario redundara en una serviciabilidad óptima del pavimento por 

un tiempo prolongado. 

Una ventaja constructiva del cambio de carpeta es el sometimiento a conservar el 

espesor total de la estructura existente, el cual es un criterio que puede llegar a ser 

determinante para decantar el tipo de intervención, especialmente en aquellas 

situaciones donde elementos constructivos como bordillos y rampas de acceso 

vehiculares dificultan de sobremanera la colocación de refuerzos. 

 

Whirtetopping (refuerzo de concreto) 

Es tal vez la alternativa menos viable desde el punto de vista económico y 

constructivo debido a su alto costo inicial y a la dificultad que supone su instalación 

(uso de formaletas y equipos especiales), además de la situación que implica el 

cerramiento de la vía durante el tiempo de curado del concreto. 

En contraposición es la intervención con mayor durabilidad de las tres y la que en 

teoría necesita menos costos de mantenimiento y menos intervenciones a largo 

plazo. 
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Los bajos espesores de intervención obtenidos en el diseño de los diferentes tipos 

de rehabilitación, son coherentes entre sí e indican una condición remanente de 

pavimento aceptable, en un nivel de servicio adecuado para la rehabilitación. 

 

 

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

 

 Es importante reunir la mayor cantidad de datos posibles concernientes al 

proyecto y no dejar a la subjetividad factores tan importantes que inciden 

directamente en el diseño de espesores para estructuras de pavimento. 

 

 Es importante determinar por medio de ensayos y pruebas físicas Datos 

como el tránsito, los módulos de los materiales, los coeficientes estructurales 

para tener resultados con mayor grado de confiabilidad. 

 

 Si bien el método Aastho 93 permite estimar de manera directa la capacidad 

estructural del pavimento, no deja de ser un valor subjetivo el obtenido bajo 

este parámetro, ensayos no destructivos como el FDW permiten obtener 

valores reales de la estructura ante solicitaciones de carga son los 

recomendados. 

 

 La evaluación estructural del pavimento debe ser sopesada con la evaluación 

funcional al fin de obtener sectores definidos de rehabilitación y establecer el 

tipo de intervención que mejor se adecue a la condición actual del pavimento 

 

 La elección de una alternativa de rehabilitación no depende de una sola 

variable, sino del análisis del conjunto de variables que inciden en la 

viabilidad y servicio de la intervención y el nivel de calidad y utilidad que se 

desea. 

 

 Todas las alternativas son viables y tienen sus fortalezas y limitaciones las 

cuales deberán ser sopesadas para decantarse por la que mejor se adapte 

al proyecto 
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Project: 
Cr 114 * cr 
51             

Calculat
ed: 

25/06/2017 
14:28             

              

              

System:  1: (untitled)                         

              

  Modulus    

Vertic
al 

Vertic
al 

Horz. 
(Shear) Horz. (Shear)   Shear 

Layer Thickness Elasticity Poisson's  Load Load Stress Load Stress Radius 

X-
Coordinat
e 

Y-
Coordinat
e Angle 

Number (m) (MPa) Ratio  

Numb
er (kN) (MPa) (kN) (MPa) (m) (m) (m) (Degrees) 

1 0,13 1,50E+03 0,35   1 
2,00E+

01 
5,77E-

01 0,00E+00 
0,00E+

00 
1,05E-

01 0,00E+00 -1,58E-01 0,00E+00 

2 0,45 1,50E+02 0,4   2 
2,00E+

01 
5,77E-

01 0,00E+00 
0,00E+

00 
1,05E-

01 0,00E+00 1,58E-01 0,00E+00 

3             4,20E+01 0,45            

              

              

     Stress Stress Stress Strain Strain Strain 
Displace
ment 

Displace
ment 

Displace
ment 

Position Layer 

X-
Coordina
te 

Y-
Coordina
te Depth XX YY ZZ XX YY ZZ UX UY UZ 

Number Number (m) (m) (m) (MPa) (MPa) (MPa) µstrain 
µstrai
n µstrain (µm) (µm) (µm) 

1 1 0,00E+00 0,00E+00 
1,30E-

01 
5,32E-

01 
1,63E-

01 
-1,19E-

01 3,44E+02 
1,21E+

01 

-
2,41E+

02 0,00E+00 0,00E+00 6,81E+02 
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2 1 0,00E+00 -1,58E-01 
1,30E-

01 
6,73E-

01 
5,37E-

01 
-1,46E-

01 3,57E+02 
2,35E+

02 

-
3,80E+

02 0,00E+00 -2,01E+01 6,67E+02 

3 2 0,00E+00 0,00E+00 
5,80E-

01 
4,17E-

02 
3,86E-

02 
-2,17E-

02 2,33E+02 
2,04E+

02 

-
3,59E+

02 0,00E+00 0,00E+00 4,84E+02 

4 2 0,00E+00 -1,58E-01 
5,80E-

01 
3,90E-

02 
3,44E-

02 
-2,03E-

02 2,22E+02 
1,79E+

02 

-
3,31E+

02 0,00E+00 -3,08E+01 4,71E+02 

5 3 0,00E+00 0,00E+00 
1,03E+

00 
-2,19E-

04 
-3,61E-

04 
-9,84E-

03 1,04E+02 
9,92E+

01 

-
2,28E+

02 0,00E+00 0,00E+00 3,33E+02 

6 3 0,00E+00 -1,58E-01 
1,03E+

00 
-2,19E-

04 
-4,70E-

04 
-9,53E-

03 1,02E+02 
9,33E+

01 

-
2,20E+

02 0,00E+00 -1,53E+01 3,29E+02 
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Project: 
Cr 114 * cr 
51_1             

Calculat
ed: 

25/06/2017 
14:36             

              

              

System:  1: (untitled)                         

              

  Modulus    

Vertic
al 

Vertic
al 

Horz. 
(Shear) Horz. (Shear)   Shear 

Layer Thickness Elasticity Poisson's  Load Load Stress Load Stress Radius 

X-
Coordinat
e 

Y-
Coordinat
e Angle 

Number (m) (MPa) Ratio  

Numb
er (kN) (MPa) (kN) (MPa) (m) (m) (m) (Degrees) 

1 0,065 1,80E+03 0,35  1 
2,00E+

01 
5,77E-

01 0,00E+00 
0,00E+

00 
1,05E-

01 0,00E+00 -1,58E-01 0,00E+00 

2 0,13 1,50E+03 0,35  2 
2,00E+

01 
5,77E-

01 0,00E+00 
0,00E+

00 
1,05E-

01 0,00E+00 1,58E-01 0,00E+00 

3 0,45 1,50E+02 0,4           

4             4,20E+01 0,45           

              

              

              

              

     Stress Stress Stress Strain Strain Strain 
Displace
ment 

Displace
ment 

Displace
ment 

Position Layer 

X-
Coordina
te 

Y-
Coordina
te Depth XX YY ZZ XX YY ZZ UX UY UZ 

Number Number (m) (m) (m) (MPa) (MPa) (MPa) µstrain µstrain µstrain (µm) (µm) (µm) 
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1 1 0,00E+00 0,00E+00 
6,50E-

02 
-1,53E-

01 
-2,96E-

01 
-7,62E-

02 
-

1,28E+01 

-
1,20E+

02 
4,51E+

01 0,00E+00 0,00E+00 5,59E+02 

2 1 0,00E+00 -1,58E-01 
6,50E-

02 
-1,99E-

01 
-1,90E-

01 
-4,50E-

01 1,38E+01 
2,09E+

01 

-
1,75E+

02 0,00E+00 5,88E+00 5,58E+02 

3 2 0,00E+00 0,00E+00 
1,95E-

01 
4,20E-

01 
2,52E-

01 
-7,56E-

02 2,39E+02 
8,75E+

01 

-
2,07E+

02 0,00E+00 0,00E+00 5,47E+02 

4 2 0,00E+00 -1,58E-01 
1,95E-

01 
4,43E-

01 
3,54E-

01 
-8,01E-

02 2,32E+02 
1,51E+

02 

-
2,39E+

02 0,00E+00 -1,91E+01 5,33E+02 

5 3 0,00E+00 0,00E+00 
6,45E-

01 
2,92E-

02 
2,76E-

02 
-1,55E-

02 1,62E+02 
1,48E+

02 

-
2,55E+

02 0,00E+00 0,00E+00 4,11E+02 

6 3 0,00E+00 -1,58E-01 
6,45E-

01 
2,77E-

02 
2,52E-

02 
-1,47E-

02 1,56E+02 
1,33E+

02 

-
2,39E+

02 0,00E+00 -2,25E+01 4,03E+02 

7 4 0,00E+00 0,00E+00 
6,45E-

01 
-6,18E-

04 
-1,05E-

03 
-1,55E-

02 1,62E+02 
1,48E+

02 

-
3,51E+

02 0,00E+00 0,00E+00 4,11E+02 

8 4 0,00E+00 -1,58E-01 
6,45E-

01 
-6,17E-

04 
-1,29E-

03 
-1,47E-

02 1,56E+02 
1,33E+

02 

-
3,29E+

02 0,00E+00 -2,25E+01 4,03E+02 


