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RESUMEN 

El siguiente trabajo es un estudio descriptivo y analítico que tiene como objetivo 

Evaluar el grado de deterioro del pavimento flexible de la vía calle 8 entre 

carreras 3 y 3A del municipio de Cachipay – Cundinamarca mediante de la 

inspección visual de pavimento flexible utilizando los métodos PCI y VIZIR. Con 

base en la evaluación plantear de manera conceptual posibles medidas 

preventivas o correctivas que apliquen. El trabajo se desarrolló utilizando los 

métodos PCI y VIZIR de inspección visual de pavimento flexible para establecer 

el grado de afectación de la vía calle 8 entre carreras 3 y 3A del municipio de 

Cachipay – Cundinamarca, también se evalúa la diferencia existente en los 

resultados del diagnóstico entre las  metodologías en función de la clasificación 

del índice estado superficial, se analizaron los diferentes métodos de inspección 

visual para establecer si con base en los resultados es prudente tomar una 

decisión para manejar las afectaciones y así proponer medidas preventivas o 

correctivas a nivel conceptual. Esta investigación fue posible realizarla gracias al 

trabajo conjunto del Ingeniero Marlio Marin Restrepo y el Ingeniero Jonnathan 

Alfredo Cruz Sarmiento, quienes aportaron al desarrollo de este documento 

realizando inspección visual de una vía de estudio para luego establecer una 

calificación de la misma y proponer medidas correctivas de las afectaciones 

presentes, estas actividades se hicieron individualmente para compararlas y 

compilarlas finalmente en este documento. Sin el trabajo conjunto no hubiese 

sido posible realizar esta investigación y llegar a los resultados obtenidos que 

sugieren que los métodos de inspección visual de pavimentos flexibles son una 

herramienta válida para la toma de decisiones en el planteamiento de medidas 

preventivas o correctivas en estructuras de vías ya que representan en la 

mayoría de los casos la condición que conlleva al deterioro de las mismas. Las 

partes A y B de este trabajo se presentan en un solo documento que compila los 

resultados encontrados por los autores. 
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1. INTRODUCCIÓN 

 

El presente trabajo muestra un comparativo de dos métodos de inspección visual 

de pavimentos flexibles, establece si coinciden en la calificación de las 

afectaciones de la vía estudiada y si es posible tomar decisiones con respecto al  

manejo correctivo de las fallas del pavimento. 

La vía estudiada corresponde a la calle 8 entre carreras 3 y 3A  del municipio de 

Cachipay – Cundinamarca, construida en el año 2009 en pavimento asfáltico y 

presenta afectaciones homogéneas en toda su longitud con diferentes grados de 

severidad. El interés de la utilización de los métodos de inspección visual en esta 

vía es establecer las causas de las afectaciones y presentar una propuesta de 

medidas para la corrección de las afectaciones ya que la situación afecta mucho 

la movilidad de la zona y genera malestar en la comunidad de Cachipay. 

En Colombia existe una preocupación por la calidad de la infraestructura vial 

actual, la cual tiene muchas falencias con respecto a la cantidad de vías y calidad 

de las mismas, estas falencias tienen muchas causas como los malos procesos 

constructivos, calidad de los materiales, mala operación y mantenimiento de las 

vías, entre otros.  

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 



2. JUSTIFICACIÓN 

 

La problemática de la urbanización Camino Real del municipio de Cachipay 

Cundinamarca está generando un malestar general en la comunidad que exige 

que se tomen medidas correctivas para mejorar la movilidad del sector. 

Basados en la problemática presente en el sitio de estudio relacionada con el 

alto deterioro del pavimento existente, se plantea en el presente trabajo evaluar 

el pavimento mediante los métodos de inspección visual VIZIR y PCI. 

Estos métodos son procedimientos de bajo costo que si se abordan de una 

manera adecuada pueden representar una solución para la toma de decisiones 

de ejecución de obras correctivas que mejoren el  nivel de servicio de un 

pavimento flexible en este caso particular.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



3. OBJETIVO GENERAL 

 

Evaluar el grado de deterioro del pavimento flexible de la vía calle 8 entre 

carreras 3 y 3A del municipio de Cachipay – Cundinamarca mediante de la 

inspección visual de pavimento flexible utilizando los métodos PCI y VIZIR. Con 

base en la evaluación plantear de manera conceptual posibles medidas 

preventivas o correctivas que apliquen. 

 

3.1. OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

 

 A través de los métodos PCI y VIZIR de inspección visual de 

pavimento flexible establecer un grado de afectación de la vía 

calle 8 entre carreras 3 y 3A del municipio de Cachipay – 

Cundinamarca. 

 Evaluar la diferencia existente en los resultados del diagnóstico 

entre las  metodologías en función de la clasificación del índice 

estado superficial. 

 Analizar los diferentes métodos de inspección visual para 

establecer si con base en los resultados es prudente tomar una 

decisión para manejar las afectaciones. 

 Proponer medidas preventivas o correctivas a nivel conceptual.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



4. LOCALIZACIÓN DEL ESTUDIO 

 

Figura 1. LOCALIZACIÓN DE ESTUDIO POR TRAMOS  

Fuente: Google Maps, Diciembre de 2012. 

 

La vía de estudio de dividió en tres tramos cada uno de 100m, los primeros 

42m son el acceso a la urbanización y luego por conveniencia se continua en la 

vía señalada como tramo 1 y continúa hasta la abscisa 300. La vía fue 

construida en el año 2009 y en el 2017 se hizo una reconstrucción desde las 

abscisas K0+000 a K0+042.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



5. ESTADO DEL ARTE 

 

5.1 MÉTODO DE INSPECCIÓN DE PAVIMENTOS PCI – NORMA ASTM 

D6433-07 

El método PCI consiste en hacer una calificación del deterioro de pavimento a 

través de inspecciones visuales que se calculan obteniendo una clasificación de 

acuerdo a la severidad y cantidad que se encuentren de cada clase de falla. El 

método tiene un rango de 0 a 100. 

De los resultados obtenidos se debería poder hacer un diagnóstico y definir unas 

medidas preventivas o correctivas para alargar la vida útil de la superficie de 

rodadura.  

De acuerdo con la severidad y cantidad de cada tipo de daño reportado, el 

método se basa en los valores deducidos. 

Rangos de clasificación: 

RANGO CLASIFICACIÓN 

85-100 EXCELENTE 

70-85 MUY BUENO 

55-70 BUENO 

40-55 REGULAR 

25-40 MALO 

10-25 MUY MALO 

0-10 FALLADO 

Tabla 1. RANGOS DE CLASIFICACION PCI 

Fuente: INGEPAV (Ingeniería de Pavimentos). Luis Ricardo Vásquez. 

 

 

Lista de daños que contempla el método para vías en pavimento flexible: 

No. DAÑO 

1 Piel de cocodrilo 

2 Exudación 

3 Agrietamiento en bloque 



4 Abultamientos y hundimientos 

5 Corrugación 

6 Depresión 

7 Grieta de borde 

8 Grieta de reflexión de juntas PCCP 

9 Desnivel carril / berma 

10 Grietas longitudinales y transversales 

11 Parcheos y acometidas de servicios 

12 Pulimento de agregados 

13 Huecos 

14 Cruce de vía férrea 

15 Ahuellamiento 

16 Desplazamiento 

17 Grieta parabólica o por deslizamiento 

18 Hinchamiento 

19 Desprendimiento de agregado grueso 

20 Meteorización (Desgaste superficial) 

Tabla 2. Lista de daños pavimento flexible método PCI 

Fuente: INGEPAV (Ingeniería de Pavimentos). Luis Ricardo Vásquez. 

 

El método de auscultación PCI es implementado por el Instituto de Desarrollo 

Urbano de la ciudad de Bogotá para la clasificación de daños de las vías del 

distrito y así mismo clasificar los niveles de intervención que se le debe realizar 

por medio de un código de colores que se muestra en la siguiente tabla. 

 

Tabla 3 Clasificación de daño 

Fuente: Instituto de desarrollo urbano (IDU) 



5.1.1. MUESTREO 

Para vías de pavimento asfáltico y un ancho de calzada menor de 7.3m el área 

de muestreo debe estar en un rango de 230+-93m2. 

Ancho de calzada Longitud de unidad de muestreo (m) 

5.0 46.0 

5.5 41.8 

6.0 38.3 

6.5 35.4 

7.3 (máximo) 31.5 

Tabla 4 Relación de Muestreo 

Fuente: INGEPAV (Ingeniería de Pavimentos). Luis Ricardo Vázquez. 

 

Unidades de muestreo: 

𝑛 =
𝑁 ∗ 𝜎2

𝑒2

4 ∗ (𝑁 − 1) + 𝜎2

 

n:  Número mínimo de unidades de muestreo a evaluar. 

N: Número total de unidades de muestreo. 

e: Error admisible en el estimativo del PCI de la sección (e=5%). 

σ: Desviación estándar PCI entre las unidades. 10 para pavimento asfáltico. 

Intervalos  de muestreo: 

𝑖 =
𝑁

𝑛
 

i:  Intervalo de muestreo, se aproxima al número entero inferior. 

N: Número total de unidades de muestreo disponible. 

n: Número mínimo de unidades a evaluar. 

5.1.2. CALIDAD DEL TRÁNSITO: 

 

La clasificación de calidad del tránsito es bajo, medio y alto (L, M, H), por sus 

iniciales en inglés.  



L: Se perciben vibraciones en los vehículos que no requieren de disminución de 

velocidad para comodidad o seguridad, pueden ser corrugaciones o 

abultamientos individuales que causan un ligero rebote del vehículo generando 

una incomodidad baja. 

M: Se requiere de una disminución en la velocidad de los vehículos, ocasionada 

por corrugaciones o abultamientos que causan incomodidad e inseguridad. 

H: Se requiere disminuir la velocidad en una forma considerable para garantizar 

la seguridad, se presentan por abultamientos y hundimientos tal severos que se 

genera un alto potencial de inseguridad y de incomodidad. 

Gráficas de corrección de valores deducidos para las fallas presentes en la 

vía de estudio: 

En la vía de estudio se presentan las siguientes fallas: 

 

No. DAÑO 

1 Piel de cocodrilo 

3 Agrietamiento en bloque 

4 Abultamientos y hundimientos 

10 Grietas longitudinales y transversales 

13 Huecos 

19 Desprendimiento de agregado grueso 

Tabla 5 Tipo de fallos 

Fuente: Elaboración propia 

 



 

Tabla 6 Graficas de tipo de daños 

Fuente: INGEPAV (Ingeniería de Pavimentos). Luis Ricardo Vázquez. 

 

5.1.3. CÁLCULO DE LOS VALORES DEDUCIDOS PARA LA VÍA DE 

ESTUDIO Y DENSIDAD DE LOS DAÑOS: 

Como la vía tiene un ancho de calzada de 7.0m se divide en 10 tramos de 30m 

según la recomendación del método, se estudian áreas de 210m2: 

 



 

Tabla 7 Tabla de valores deducidos en daños 

Fuente: Elaboración propia 

5.1.4. CÁLCULO DEL NÚMERO MÁXIMO ADMISIBLE DE VALORES 

DEDUCIDOS: 

𝑚𝑖 = 1.00 +
9

98
(100 − 𝐻𝐷𝑉𝑖) 

𝑚𝑖:  Número máximo admisible de valores deducidos para unidad de muestreo 

i. 

𝐻𝐷𝑉𝑖: Mayor valor deducido individual para la unidad de muestreo i. 

5.1.5. CÁLCULO DEL MÁXIMO VALOR DEDUCIDO CORREGIDO (CDV): 

 

Este valor se obtiene a través de un proceso iterativo en el cual se determina el 

número de valores deducidos (q) mayores que 2.0, se determina el valor 

deducido total sumando todos los valores deducidos, en la curva de corrección 

se determina el valor deducido total (CDV), luego se reduce a 2.0 el menor de 

los valores deducidos repitiendo los pasos anteriores hasta obtener 1.0, el 

máximo CDV es el mayor de los obtenidos en este proceso. 

UND PR INICIAL PR FINAL AREA UNIDAD No. DAÑO SEVERIDAD LARGO (m) ANCHO (m) AREA (m2) DENSIDAD V.DEDUCIDO

1 K0+000 K0+030 210 4 L 2 1 2 1.0 3

1 K0+000 K0+030 210 10 L 5 1 5 2.4 3

2 K0+030 K0+060 210 1 H 15 7 105 50.0 83

2 K0+030 K0+060 210 13 H 7 1 7 3.3 80

3 K0+060 K0+090 210 1 H 25 3.5 87.5 41.7 80

3 K0+060 K0+090 210 13 H 5 1 5 2.4 72

4 K0+090 K0+120 210 1 H 30 3.5 105 50.0 82

4 K0+090 K0+120 210 3 H 4 1.5 6 2.9 15

4 K0+090 K0+120 210 13 H 4 1 4 1.9 66

4 K0+090 K0+120 210 19 H 5 3.5 17.5 8.3 39

5 K0+120 K0+150 210 1 H 20 3.5 70 33.3 76

5 K0+120 K0+150 210 10 H 10 1 10 4.8 22

5 K0+120 K0+150 210 13 H 5 1 5 2.4 72

5 K0+120 K0+150 210 19 H 3.5 3.5 12.25 5.8 32

6 K0+150 K0+180 210 1 M 3.5 2 7 3.3 34

6 K0+150 K0+180 210 19 H 7 6 42 20.0 56

7 K0+180 K0+210 210 1 H 15 2.5 37.5 17.9 69

7 K0+180 K0+210 210 13 H 2 1 2 1.0 52

8 K0+210 K0+240 210 1 H 25 4 100 47.6 82

8 K0+210 K0+240 210 10 H 13 1 13 6.2 26

8 K0+210 K0+240 210 13 H 2 1 2 1.0 52

8 K0+210 K0+240 210 19 H 12 3 36 17.1 53

9 K0+240 K0+270 210 1 H 20 3 60 28.6 75

9 K0+240 K0+270 210 13 H 6 1 6 2.9 75

9 K0+240 K0+270 210 19 H 18 2 36 17.1 53

10 K0+270 K0+300 210 1 H 22 3.5 77 36.7 78

10 K0+270 K0+300 210 13 H 5 1 5 2.4 72

10 K0+270 K0+300 210 19 H 18 3 54 25.7 60



 

Tabla 8 Relación de máximo valor deducido corregido 

Fuente: INGEPAV (Ingeniería de Pavimentos). Luis Ricardo Vázquez. 

 
 

 

Tabla 9 Relación del valor deducido Total 

Fuente: Elaboración propia 

UND TOTAL q CDV

1 3 3 6 2 5

1 3 2 5 1 5

2 83 80 163 2 99

2 83 2 85 1 85

3 80 72 152 2 95

3 80 2 82 1 82

4 82 15 66 39 202 4 100

4 82 15 66 2 165 3 94.5

4 82 15 2 2 101 2 71

4 82 2 2 2 88 1 88

5 76 72 32 22 202 4 100

5 76 72 32 2 182 3 100

5 76 72 2 2 152 2 95

5 76 2 2 2 82 1 82

6 56 34 90 2 64

6 56 2 58 1 58

7 69 52 121 2 82

7 69 2 71 1 71

8 82 53 52 26 213 4 100

8 82 53 52 2 189 3 100

8 82 53 2 2 139 2 90

8 82 2 2 2 88 1 88

9 75 75 53 203 3 100

9 75 75 2 152 2 95

9 75 2 2 79 1 79

10 78 72 60 210 3 100

10 78 72 2 152 2 95

10 78 2 2 82 1 82

VALORES DEDUCIDOS



 

𝑃𝐶𝐼 = 100 − 𝑀á𝑥𝑖𝑚𝑜 𝐶𝐷𝑉 = 100 − 18 = 82 

5.1.6. CÁLCULO DEL PCI 

 

Para obtener el valor del PCI se emplea el valor promedio de los resultados 

obtenidos anteriormente: 

 

Tabla 10. Valor PCI y actividades recomendadas IDU 

Fuente: Elaboración propia 

 
 

5.2. MÉTODO VIZIR 

 

Es una metodología de origen francés, este método hace una clasificación del 

deterioro del pavimento en dos categorías, A y B. Los deterioros del tipo A se 

caracterizan una condición estructural del pavimento: estos deterioros 

comprenden las deformaciones y los fisuramientos ligados a la fatiga del 

pavimento. Los deterioros del tipo B, son de tipo funcional y se pueden citar los 

deterioros generados por condiciones distintas a la fatiga, los desprendimientos 

y los afloramientos. 

En este método también hay una clasificación según su nivel de gravedad del 

deterioro en 1, 2 y 3. Se realiza la evaluación de secciones de longitudes de 

100m. 

 

 

 

 

UND CDV PCI

1 5 95

2 99 1

3 95 5

4 100 0

5 100 0

6 64 36

7 82 18

8 100 0

9 100 0

10 100 0

Reconstrucción

Reconstrucción

Reconstrucción

Reconstrucción

Rehabilitación

Reconstrucción

Reconstrucción

ACTIVIDAD

Mantenimiento rutinario

Reconstrucción

Reconstrucción



Deterioros tipo A 

 

Tabla 11 Deterioro tipo A. 

Fuente: Manual para la inspección visual de pavimentos flexibles. INVIAS 

 

 

Deterioros tipo B 

 

Tabla 12 Deterioro tipo B 

Fuente: Manual para la inspección visual de pavimentos flexibles. INVIAS 

 

 

Registro de datos de la vía de estudio en los formatos correspondientes del 

Instituto Nacional de Vías INVIAS: 

1

Sensible al usuario pero poco 

importante. Prof. < 20mm

fisuras en la huella de 

rodamiento.<6mm

Piel de cocodrilo formada por mallas 

(>500mm), con fisuración fina, sin 

pérdida de materiales.

NIVEL DE GRAVEDAD

Intervención de superficie ligada a 

deterioros del tipo B.
Bacheos y parcheos

DETERIORO

Ahuellamiento y otras 

deformaciones estructurales

Fisuras longitudinales por fatiga

Piel de cocodrilo

3

Deformaciones inportates, 

hundimientos localizados o 

ahuellamientos. 20mm≤Prof.≤40mm.

Fisuras abiertas y a menudo ramificadas.

Mallas mas densas (< 500mm), con 

pérdidas ocasionales de materiales, 

desprendimiento y ojos de pescado en 

formación.

Deformaciones que afectan de manera 

importante la comodidad  y la seguridad 

de los usuarios. Prof.>40mm

Fisuras muy ramificadas y/o muy 

abiertas. Bordes de fisuras 

ocasionalmente degradados.

Mallas con grietas muy abiertas y con 

fragmentos separados. Las mallas son 

muy densas (< 200mm), con perdida 

ocasional o generalizada de materiales.

2

Ocurrencia de fallas en zonas reparadas.

Intervenciones ligadas a deterioros del tipo A

Comportamiento satisfactorio de la 

reparación.

1
Fina y única                                                        

< 6mm

Fisuras finas                                                        

< 6mm

Fisuras finas                                                        

< 6mm

Fisuras finas                                                        

< 6mm

h < 20mm

Cantidad <5 5 a 10 < 5 > 10 5 a 10

Diámetro 

(mm)
≤ 300 ≤ 300 ≤ 1000 ≤ 300 ≤ 1000

Pérdidas aisladas

Prof. (mm) ≤ 25 ≤ 25 > 25

Área (m2) ≤ 0.8 > 0.8 ≤ 0.8

Pulimento de agregados
Longitud comprometida < 10% de la 

sección (100m)

Puntual, área específica

Localizados y apenas perceptibles.

Inicio de desintegración, sectores 

localizados.

Desnivel entre 10mm y 50mm.

Erosión incipiente

Longitud comprometida < 10% de la 

sección (100m)

Erosión pronunciada

La erosión pone en peligro la estabilidad 

de la calzada y la seguridad de los 

usuarios.

DETERIORO

Segregación
Longitud comprometida ≥ 10% a ≤ 50% 

de la sección (100m).

Longitud comprometida > 50% de la 

sección (100m).

Intensos Muy intensos

La calzada ha sido afectada en un ancho 

de 500mm o más.

Erosión extrema que conduce a la 

desintegración del revestimiento.

Desnivel entre 50mm y 100mm Desnivel superior a 100mm.

NIVEL DE GRAVEDAD

Ojos de pescado * 

(por cada 100m)

Fisura longitudinal de junta de 

construcción

Fisuras de contracción térmica.

Fisuras parabólicas

Fisuras de borde

Abultamientos

Exudación

Afloramientos:                                  

De mortero                                                  

De agua

Desintegración de los bordes del 

pavimento.

Escalonamiento entre calzada y 

berma.

Erosión de las bermas 

Descascaramiento
> 25

> 0.8

Ancha (≤ 6mm) sin desprendimiento o 

fina ramificada.

Anchas (≤ 6mm) sin desprendimiento, o 

finas con desprendimiento o fisuras 

ramificadas.

Anchas  (≤ 6mm)  sin  desprendimientos.

Anchas  (≤ 6mm)  sin  desprendimientos.

Ancha (≤ 6mm) con desprendimiento o 

ramificada.

Ancha (≤ 6mm) con desprendimientos.

Ancha (≤ 6mm) con desprendimientos.

Ancha (≤ 6mm) con desprendimientos.

20mm ≤ 40mm

Desprendimientos:                                       

Pérdida de película ligante.                 

Pérdida de agregados.

Continua y muy marcada, en diversas 

áreas.

Longitud comprometida ≥ 10% a ≤ 50% 

de la sección (100m).

Longitud comprometida > 50% de la 

sección (100m).

h > 40mm

2 3

Pérdidas continuas Pérdidas generalizadas y muy marcadas.

Continua sobre las trayectorias por 

donde circulan las ruedas del vehículo.



 

Tabla 13. Formato B2. Resumen de deterioros del tipo “A” 

Fuente: Manual para la inspección visual de pavimentos flexibles. INVIAS 

 

 

 

Tabla 14. Formato B3. Resumen de deterioros del tipo “B” 

Fuente: Manual para la inspección visual de pavimentos flexibles. INVIAS 

 

 

Nivel de deterioro: 

El nivel representativo de deterioro de la sección se establece como un promedio 

ponderado mediante la siguiente expresión: 

𝐺 =
𝑙1 + 2𝑙2 + 3𝑙3

𝑙1 + 𝑙2 + 𝑙3
 

Donde: 

𝑙1: Longitud ocupada por el deterioro con gravedad “i” dentro del tramo bajo 

evaluación. 

 

El resultado obtenido de la anterior ponderación se debe redondear de acuerdo 

con los siguientes criterios: 

 Si G<1.5 se debe tomar 1 

 Si 1.5<=G<2.5 se debe tomar 2 

 Si G>=2.5 se debe tomar 3 

      Nombre de la carretera:  Acceso Urbanización Camino Real Proyecto: Proyecto académico

      Código de la carretera: Elaboró: Marlio Marin -Jonathan Cruz Fecha(dd/mm/aa): 14 5 2018

PR: K0+000 al  PR K0+300 Aprobó: Fecha(dd/mm/aa): Hoja: 3 de: 3

AH DL DT FLF FPC B

DE HASTA Long (m) Long (m) Long (m) Long (m) Long (m) Long (m)

K0+000 K0+100 100 7 2.00 1 1 1.00 0 28 28 2 0 2

K0+100 K0+200 100 7 38.00 38 38 3.00 17.00 17 3 68.5 69 3 0 3

K0+200 K0+300 100 7 29.00 29 29 3.00 19 19 3 67 67 3 0 3

FORM 2 - FEB 08

AH: Ahuellamiento   DL: Depresiones o hundimientos longitudinales   DT:  Depresiones o hundimientos transversales 

  FLF: Fisuras longitudinales por fatiga   FPC:  Fisuras piel de cocodrilo  B: Bacheos y parcheos  

Nivel de Gravedad Representativo (GR): Si GR < 1.5   se toma 1      

Si 1.5 ≤ GR < 2.5  se toma 2    Si GR ≥ 2.5   se toma 3

Deterioro   

%
Gravedad

Fisuras piel de cocodrilo

Deterioro   

%

Fisuras longitudinales por fatiga

Gravedad

Nivel de 

Gravedad 

Representativo  

GR

Long (m) Gravedad

Bacheos y parcheos

FORMATO B.2    RESUMEN  DETERIOROS DEL TIPO "A" EN PAVIMENTOS ASFÁLTICOS PARA CARRETERAS 

POR SECCIÓN 100 m

Longitud de 

Muestreo 

(m)

PR 
Ancho de 

calzada   

(m)

Ahuellamiento y otras deformaciones estructurales

Deterioro   

%
Gravedad

Deterioro   

%

      Nombre de la carretera:  Proyecto académico Proyecto: Proyecto académico Elaboró: Marlio Marin -Jonathan Cruz Fecha(dd/mm/aa): 13 6 2018

      Código de la carretera: X PR: al  PR Aprobó: Fecha(dd/mm/aa): Hoja: 2 de: 3

DE HASTA Long (m) G Long (m) G Long (m) G Long (m) G Long (m) G Long (m) G Unidad G Long (m) G Long (m) G G Área (m2) G Long (m) G Long (m) G Long (m) G Long (m) G Long (m) G Long (m) G Long (m) G Long (m) G

K0+000 K0+100 100 7 5.00 2 - - - - - - - - - 12.00 3 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

K0+100 K0+200 100 7 - - - - - - - - - - - 11.00 3 - - 15.50 3 3 - - - - - - - - - - - - - - - - - -

K0+200 K0+300 100 7 - - - - - - - - - - - 13.00 3 - - 48.00 3 3 - - - - - - - - - - - - - - - - - -

FORM 3 - FEB 08

FLJ: Fisura longitudinal de junta de construcción    FTJ: Fisura transversal de junta de construcción FCT: Fisura de Contracción térmica   FP: Fisura parabolica   FB: Fisura de borde   O: Ojos de pescado   DM: Desplazamiento o abultamineto o 

ahuellamiento de la mezcla   PL: Perdida de la pelicula de ligante    PA:Perdida de agregado    D: Descascaramiento   PU: Pulimento de agregado    EX: Exudación    AM: Afloramiento de mortero    AA: Afloramiento de agua    DB:Desintegración de los 

bordes de pavimento    ECB: Escalonamiento entre calzada y berma    EB: Erosion de las bermas   S: Segregacion    G: Gravedad

DB ECB EB SPU EX AMFTJ AAPL PA DFPFCT

FORMATO B.3    RESUMEN  DETERIOROS DEL TIPO "B" EN PAVIMENTOS ASFÁLTICOS PARA CARRETERAS 

POR SECCIÓN  100 m

Afloramientos Otros DeteriorosFisuras

00

PR 
Longitud de 

Muestreo 

(m)

Ancho de 

calzada   

(m)

Deformación Desprendimientos

DM OFBFLJ



 

La guía que implementa el método Vizir no considera unos tipos de daños: 

 Fisuramientos en forma de media luna o longitudinales presentes en 

taludes exteriores de secciones de pavimento a media ladera. 

 Fisuramientos que vienen acompañados de levantamiento de la calzada 

que pudo ser afectada por un movimiento rotacional de talud de corte. 

 Fisuramientos y deformaciones excesivas de terraplenes construidos con 

suelos altamente expansivos, contráctiles o con poca capacidad portante. 

 Deformaciones ocasionadas por inestabilidades locales o regionales. 

 

Determinación del índice de deterioro superficial (Is): 

 

 Los daños tipo B requieren de labores de mantenimiento con base en la 

existencia del daño. 

 Los daños tipo A requieren de importantes intervenciones de 

rehabilitación con base en los factores asociados al daño. 

 

Determinación del índice de fisuración (If): 

 Gravedad y extensión de los fisuramientos de tipo estructural. 

 

Determinación del índice de deformación (Id): 

 Gravedad y extensión de deformaciones de origen estructural. 

 

RANGOS DE INDICE DE DETERIORO SUPERFICIAL (IS): 

CATEGORIA Is  

Condición buena 1-2 

Condición marginal 3-4 

Condición deficiente 5-6-7 

Tabla 15. Categorías de condición del deterioro 

Fuente: Manual para la inspección visual de pavimentos flexibles. INVIAS 

 

1-2: Pavimentos con deformaciones y fisuramientos limitados que en general 

tienen buen aspecto, Se requiere una intervención de mantenimiento rutinario. 



3-4: Pavimentos con fisuración de origen estructural y sin deformaciones o 

pavimentos con deformaciones pero sin fisuramiento. Se requiere intervenciones 

de rehabilitación de mediana intensidad. 

5-7: Pavimentos con presencia de fisuramiento y deformaciones abundantes. 

Requieren de intervenciones importantes de rehabilitación. 

 

Tabla 16 Formato B4. Resumen cálculo del índice de deterioro superficial “Is” 

Fuente: Manual para la inspección visual de pavimentos flexibles. INVIAS 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nombre de la carretera:  Proyecto académico Proyecto: Proyecto académico

Código de la carretera: X Elaboró: Marlio Marin -Jonathan Cruz Fecha(dd/mm/aa): 13 6 2018

PR: 0 al  PR PR83+300 Aprobó: Fecha(dd/mm/aa): Hoja: 3 de: 3

DE HASTA

K0+000 K0+100 0 0 0 28 2 3 3 1 1 1 4 0 0 0 4 condición marginal

K0+100 K0+200 17 3 4 69 3 5 5 38 3 4 7 0 0 0 7 condición mala

K0+200 K0+300 19 3 4 67 3 5 5 29 3 4 7 0 0 0 7 condición mala

FORM 2 - FEB 08

FORMATO B.4  RESUMEN  CÁLCULO DEL ÍNDICE DE DETERIORO SUPERFICIAL  Is 

POR SECCIÓN 100 m

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

DT:  Depresiones o hundimientos transversales   B: Bacheos y parcheos  

Categoría 

Cálculo del Índice de 

Deformación (Id)

Fisuras longitudinales 

por fatiga (FLF)
Fisuras piel de cocodrilo (FPC) Bacheos y parcheos Índice de 

Deterioro  

Superficial  

Final Is

Cálculo del Índice de Fisuración (If)

Corrección 

Corrección y Cálculo Índice de Deterioro 

Superficial 

Índice de 

Deterioro  

Superficial  

Inicial  Is Extensión 

% de 

longitud

Gravedad

PR 

Extensión 

% de 

longitud

Extensión 

% de 

longitud

Índice de 

Fisuración 

If

Ahuellamiento y otras 

deformaciones estructurales 

(AH, DL, DT)

Gravedad If(1) Gravedad If(2)

Extensión 

% de 

longitud

Gravedad Id



 

6. REGISTRO FOTOGAFICO DE LA ZONA DE ESTUDIO 

 

Figura 2. DAÑO TIPO PIEL DE COCODRILO  

Fuente: Propia. 

 

 
Figura 3. DAÑO TIPO AGRIETAMIENTO EN BLOQUE  

Fuente: Propia. 

 

TRAMO 2. ABSCISA K0+130

FECHA DE INSPECCIÓN: 10 de Abril de 2018

TRAMO 2. ABSCISA K0+155

FECHA DE INSPECCIÓN: 10 de Abril de 2018



 

Figura 4. DAÑO TIPO HUNDIMIENTO  

Fuente: Propia. 

 

Figura 5. DAÑO TIPO GRIETAS LONGITUDINALES Y TRANSVERSALES 

Fuente: Propia. 

 

TRAMO 1. ABSCISA K0+019

FECHA DE INSPECCIÓN: 10 de Abril de 2018

TRAMO 1. ABSCISA K0+032

FECHA DE INSPECCIÓN: 10 de Abril de 2018



 

Figura 6. DAÑO TIPO HUECO 

Fuente: Propia. 

 

 

Figura 7. DAÑO TIPO DESPRENDIMIENTO DE AGREGADO GRUESO 

Fuente: Propia. 

 

 

TRAMO 3. ABSCISA K0+205

FECHA DE INSPECCIÓN: 10 de Abril de 2018

TRAMO 3. ABSCISA K0+273

FECHA DE INSPECCIÓN: 10 de Abril de 2018



7. DESCRIPCIÓN DE LAS CONDICIONES DE DRENAJE 

En la vía de estudio se observa que las obras de drenaje son insuficientes ya 

que se evidencian depósitos de material que son arrastrados por los flujos 

generados por las lluvias por la superficie de la vía, este factor pudo conducir al 

deterioro progresivo de la misma que además por sus condiciones topográficas 

tiene una pendiente alta que genera altas velocidades de arrastre de materiales. 

 

Figura 8. ARRASTRE DE MATERIALES HACIA LAS OBRAS DE DRENAJE 

Fuente: Propia. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



8. ANÁLISIS DE RESULTADOS 

 

Para la calle 8 entre carreras 3 y 3A del municipio de Cachipay Cundinamarca 

los resultados de los dos métodos implementados son en general similares 

porque describen una vía con un alto nivel de deterioro, por el método PCI el 

análisis se hace en tramos cortos (de 30m) por lo que las recomendaciones 

aplican para sitios más específicos de la vía, por el método VIZIR se hace el 

análisis a la vía dividida en 3 tramos (de 100m) por lo que los resultados son 

menos detallados que el anterior.  

Los dos métodos utilizados en general recomiendan el mismo tipo de 

intervención a la vía estudiada que consiste en mantenimientos rutinarios para 

el tramo inicial de la abscisa K0+000 a la k0+050 aproximadamente. El resto de 

la vía requiere de reconstrucción de acuerdo a las recomendaciones de los dos 

métodos. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



9. PLANTEAMIENTO DE MEDIDAS CORRECTIVAS 

 

La vía de pavimento flexible analizada por los métodos VIZIR y PCI de inspección 

visual presenta un alto nivel de deterioro por lo que se recomiendan las 

siguientes medidas correctivas basadas en los resultados del análisis, en la 

inspección de las obras de drenaje y en el estudio de suelos: 

 De la abscisa K0+000 a K0+042 se recomienda hacer actividades de 

mantenimiento rutinario del pavimento asfáltico como sello de fisuras y 

labores de limpieza de obras de drenaje. 

 De la abscisa K0+042 a K0+300 se recomienda hacer reconstrucción de 

la estructura en su totalidad ya que tiene niveles altos de deterioro. 

 Se recomienda revisar los diseños de las obras de drenaje de la vía ya 

que se evidencia deficiencias en las mismas que potencializan el deterioro 

de la vía. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



10. CONCLUSIONES 

Los resultados de los métodos de inspección visual de pavimentos flexibles son 

una herramienta válida para la toma de decisiones en el planteamiento de 

medidas preventivas o correctivas en estructuras de vías ya que representan en 

la mayoría de los casos la condición que conlleva al deterioro de las mismas.  

Para el caso de la vía de acceso a la urbanización Camino Real las 

recomendaciones a nivel conceptual que se obtienen a través de los métodos 

VIZIR y PCI son acertadas de acuerdo a lo que se puede observar en el sitio. 

Se pudo evidenciar que una de las variables que llevó al deterioro de la vía son 

las condiciones del drenaje que son insuficientes y que junto con las pendientes 

altas que se observan en la vía llevaron al deterioro de la estructura de pavimento 

existente.  
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12. ANEXOS 

 

 

 

 

 



 























































































































 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


