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INTRODUCCIÓN 

 

“Los pavimentos son un conjunto de capas superpuestas, relativamente horizontales, que 

se diseñan y construyen técnicamente con materiales apropiados y adecuadamente 

compactados” (Glosario Manual de Diseño geométrico de Carreteras, 2018, p.5) 

 

Esta clase de estructuras conocidas como pavimentos, nos brindan un servicio 

importante que contribuye al desarrollo del país y sociedad Colombiana; una 

infraestructura vial en buen estado permite el desarrollo del comercio a través del 

transporte terrestre, garantizando la accesibilidad a lugares distintos y/o remotos. Es por 

ello que, la inversión en las vías debe ser gestionada a fin de procurar una mejor red vial 

en el territorio Colombiano, ya que es de carácter fundamental para el desarrollo y 

progreso del mismo.  

 

El presente diseño es elaborado bajo la metodología AASHTO-93. Los parámetros de 

diseño requeridos fueron obtenidos mediante información segundaria suministrada por la 

persona a cargo del Proyecto de Mejoramiento de la vía, espacio público y obras 

complementarias  en el municipio de Barrancabermeja, Santander. La información 

suministrada fue un estudio de suelos, ensayos de laboratorio e información del tránsito. 

 

Con base en la información suministrada se define la estructura de pavimento que 

garantiza la adecuada condición de movilidad para el tránsito proyectado. 
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PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 

 

Actualmente las condiciones de las vías y carreteras en Colombia reflejan la falta de 

administración, planeación y por consecuencia, inversión de recursos para su desarrollo 

que hay en el país. Según las cifras presentadas por el Departamento Nacional de 

Planeación (DNP), Colombia solo tiene 12.979 Km pavimentados, es decir, poco menos 

del 7% de la red vial; Comparados con otros países latinoamericanos como Chile, que 

tiene pavimentado el 22% de sus vías, es una cifra que genera alarma.i 

 

Es por ello que se hace necesario invertir en proyectos que tengan una viabilidad 

(costo / beneficio) representativo para el departamento y/o ciudad donde se llevará a 

cabo, realizando obras en la infraestructura vial que mejoren la calidad de vida y 

promuevan el comercio de la zona; obras como mejoramientos, rehabilitaciones y/o 

mantenimientos en la red vial permiten a los usuarios ver la inversión del estado 

Colombiano. 

 

El departamento de Santander no es ajeno a esta problemática, es debido a esto que se 

propone el mejoramiento, en la ciudad de Barrancabermeja, de un proyecto dividido en 

dos secciones que contemple la vía, espacio público y obras complementarias de la 

Diagonal 65 entre la Transversal 44 y 48 (Glorieta Ferticol), y la Transversal 48 entre la 

Diagonal 65 y 52 (Barrio Boston – Salida a la Virgen).  
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Para el presente proyecto de grado, se realizará el diseño del segundo tramo enunciado 

anteriormente. 
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PREGUNTA DE INVESTIGACIÓN 

 

 

¿Cómo diseñar la estructura de pavimento para el segundo tramo del plan de 

Mejoramiento comprendido entre la Diagonal 65 – Cai Boston – Cruce vía Yuma en 

Barrancabermeja, Santander? 
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JUSTIFICACIÓN 

 
Barrancabermeja es un municipio del departamento de Santander, que cuenta con una 

extensión de tierra que corresponde a 1154 Km2.Catalogada a nivel nacional por el DNP, 

con un indicador de desempeño fiscal de 80.86 en una escala de 0 a 100 puntos, siendo 0 

un valor que denota un bajo desempeño y 100 un valor que indica que la entidad logró 

mejoras en la gestión financiera, demuestra una inversión notable en obras para el 

desarrollo de la ciudad. 

 

El acceso al municipio se realiza por medios terrestres y fluviales, teniendo en cuenta 

la cercanía al rio Magdalena. Uno de los accesos principales a la ciudad, se realiza por la 

ruta nacional que conecta con la ciudad Bucaramanga, más conocida como la ruta del 

Cacao. Este municipio cuya proyección de crecimiento económico y social, lo ha 

enfocado a planear, gestionar y desarrollar proyectos a corto, mediano y largo plazo, ha 

adoptado el mejoramiento de la malla vial urbana como parte de los motores de 

desarrollo de la ciudad. Dentro del modelo de priorización de vías, se ha dado mayor 

prelación a las vías que conectan sectores de promoción de vivienda nueva, con el fin de 

facilitar la salida y entrada a estos predios. 

 

Una de las vías que se encuentra dentro del modelo de priorización de intervención del 

municipio, es la vía de la Diagonal 65 entre la TV 44 y 48 (Glorieta Ferticol), y la TV 48 

entre DG 65 y DG 62 (Barrio Boston – Salida a la virgen, y que actualmente no cuenta 



 
10 

con condiciones adecuadas de transitabilidad debido a las grandes deformaciones de la 

superficie de la vía lo cual dificulta el acceso hacia el municipio.  

 

En este proyecto se plantea evaluar el mejoramiento del segundo tramo de la vía 

existente, con el fin de garantizar una estructura que otorgue comodidad, durabilidad, 

seguridad en la vía y accesibilidad hacia el municipio.De acuerdo a lo anterior es 

necesario realizar estudios y diseños para definir las características de la estructura a 

proyectar. 
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OBJETIVO GENERAL 

 

Diseñar una estructura de pavimento flexible basado en la metodología AASHTO-93 

para el segundo tramo del plan de mejoramiento comprendido entre la Diagonal 65 – Cai 

Boston – Cruce vía Yuma en Barrancabermeja, Santander. 

 

Objetivos específicos 

 

 Recopilar y analizar información existente necesaria para el desarrollo del diseño 

 

 Diseñar los espesores de las capas que comprende una estructura de pavimento 

flexible, acorde al método propuesto. 

 

 Recomendaciones y conclusiones de los resultados obtenidos 
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1) MARCO TEÓRICO 

 

A fin de conocer lo que hoy conocemos como “pavimento” es importante realizar una 

cronología de los eventos más destacados que permitieron esta evolución en la ingeniería 

de carreteras. 

 

En Inglaterra, el ingeniero John Smeatoni encargado de la reconstrucción del Faro 

Eddystone, descubrió que las cales fabricadas con cierta proporción de arcilla producían 

morteros más resistentes en comparación a los que usaban cal pura, y, capaces de fraguar 

bajo agua. Para el año 1870, el químico Belga Edmund. J. Desmedt, produjo el primer 

pavimento asfáltico en New Jersey, Estados Unidos. 

 

En el año 1885, Valentín José Boussinesq formuló las ecuaciones para el cálculo de 

esfuerzos y deformaciones inducidos por la acción del tránsito en un pavimento flexible, 

partiendo del estudio del equilibrio y movimiento de los sólidos elásticos. La solución de 

Boussinesq determina el incremento de esfuerzos como resultado de la aplicación de una 

carga puntual sobre la superficie de un semi-espacio infinitamente grande; considerando 

que el punto en el que se desea hallar los esfuerzos se encuentra en un medio homogéneo, 

elástico e isotrópico.  

 

Para la década de 1900, Frederick J. Warren: Patentó las primeras mezclas asfálticas 

en caliente para pavimentación, denominadas ―Warrenite-Bitulithic. Una mezcla típica 
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contenía aproximadamente el 6 por ciento de “cemento bituminoso”, con proporción de 

vacíos de aire bajas. 

 

Se realizaron varios ensayos basados en el “Road Test” a fin de conocer el 

comportamiento del material en condiciones reales y su deterioro: 

 

1. 1920: Road Test Bates 

2. 1950: Road Test Maryland  

3. 1954: Road Test WASHO (Idaho) 

4. 1960: Road Test AASHTO (Illinois) 

 

En general, los métodos de diseño utilizados para dimensionar las estructuras de 

pavimento flexibles se pueden dividir en dos grandes grupos a saber, métodos empíricos 

y métodos mecanicistas. Entiéndase a los métodos empíricos como aquellos basados en 

experiencias, correlacionando el comportamiento de los pavimentos in situ, a través de 

observaciones y mediciones de campo, junto con los factores que generan deterioro y 

degradación en las estructuras de pavimento; caso diferente en los métodos mecanicistas 

o racionales, donde tienen en cuenta los estados de esfuerzo y deformación que 

experimentan las capas que componen la estructura y cómo influyen en el 

comportamiento del mismo. 
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Las metodologías existentes y de común uso en Colombia para el diseño de 

pavimentos flexibles son dos: 

- Método Shell 1978 

- Método AASHTO 1993 

 

Metodología AASHTO 93 

 

La metodología de AASHTO supone una estructura multicapa, en donde las 

estructuras son obtenidas evaluando los números estructurales (SN) requeridos, de 

acuerdo a distintos parámetros en los que está basada esta metodología; el número 

estructural es un valor que expresa la resistencia que necesita un pavimento construido 

sobre una subrasante con Módulo Mr conocido, para soportar el tránsito actual y 

proyectado, bajo unas condiciones específicas. 

 

El método AASHTO está basado en los siguientes parámetros: 

1)  Tránsito ( Número de ejes equivalentes de 8.2 Ton) 

2)  Módulo resiliente de la Subrasante 

3)  Módulos dinámicos de las capas que conforman la estructura del pavimento 

Flexible. 

4)  Numero Estructural 

5)  Calidad de Drenaje 

6)  Nivel de confianza  
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7)  Porcentaje de Error: Desviación Estándar 

8)  Nivel de serviciabilidad 

 

1.1 Parámetro Tránsito 

 

El tráfico es uno de los parámetros más importantes para el diseño de pavimentos, se 

obtiene determinando el número de repeticiones de cada tipo de eje durante el periodo de 

diseño a partir de un tráfico inicial medido en campo. Debido a que el tránsito está 

sometido a cargas dinámicas provenientes de distintos vehículos, puesto que poseen 

diferente peso y número de ejes, a las cuales mediante  una serie de cálculos matemáticos 

se obtiene una equivalencia de 80 KN o 8,2 Toneladas denominadas “Equivalent single 

Axe load”, que en español significa “Carga de eje equivalente simple”.  

En la siguiente imagen se observa la clasificación cuantitativa del tránsito: 

 

1.2 Conversión del tránsito en ESALS 

 

El objetivo principal de esta conversión a ejes equivalentes es producir el mismo daño 

que toda la composición del tránsito a una carga tipo la cual es de 80 KN u 8.2 

Toneladas. Dicha conversión se realiza con los denominado Factores equivalentes de 

Carga.  
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1.3 Factores equivalentes de Carga 

 

Como se explicó anteriormente, estos factores permiten la conversión del tránsito a un 

número de ejes equivalentes de 8.2 Toneladas; básicamente, un factor equivalente de 

carga es la relación entre la perdida de serviciabilidad del pavimento causado por las 

cargas de un tipo de eje y la que se produce por los ejes estándar de 80 KN en el mismo 

eje. 

 

Se determina las repeticiones totales de ejes equivalentes de 8.2 toneladas durante el 

periodo de diseño en el carril de mayor frecuencia, teniendo en cuenta los factores de 

direccionalidad, carril y camión. 

 

 

 

Tabla 1. Factores de Equivalencia 

 

Fuente: Guía de rehabilitación de pavimentos INVIAS 

 



 
17 

Tabla 2.Factores de equivalencia de carga utilizando el criterio de la ley de la cuarta 

potencia 

|  

Fuente: Guía de rehabilitación de pavimentos INVIAS 

 

1.4 Factor Sentido 

 

Para la obtención del número de ejes equivalentes actual, se analizó el tránsito 

promedio diario (TPD) y los porcentajes de vehículos de la composición del tráfico de 

acuerdo a los conteos. 
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Tabla 3. Transito Promedio Diario (TPD) Febrero de 2019 

 

Fuente: Datos suministrados por ejecutor del Proyecto 

Tabla 4. Ejes Equivalentes para un Sentido, año 2019 

 

 

Fuente: Datos suministrados por ejecutor del Proyecto 

 

1.5 Tasa de crecimiento de los volúmenes vehiculares existentes 

 

El tránsito normal corresponde al flujo existente que recorre la vía, el cual tiene 

asociado un crecimiento natural conforme pasan los años. En la siguiente tabla se 

analiza el crecimiento vehicular del tráfico registrado en la estación 1143 del sector 

Lizama- Barrancabermeja basado en la serie histórica de datos registrados. 
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Tabla 5. Ejes Equivalentes para un Sentido, año 2019 

 

Fuente: Manual de volumen de tránsito del INVIAS 

 

Figura 1. Serie Histórica del tránsito (Estación 1143) 

 

Fuente: Datos suministrados por ejecutor del Proyecto 

 

Tabla 6.TPD esperado en dos sentidos  
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Fuente: Datos suministrados por ejecutor del Proyecto 

 

1.6 1.2Módulo Resiliente (Mr) 

 

El método AASHTO considera que la propiedad fundamental para caracterizar los 

materiales que constituyen la sección de un pavimento es el parámetro dominado módulo 

de resilencia o módulo resiliente, el cual es determinado a partir del método de ensayo 

AASHTO TP 46-94, sin embargo, también es posible estimar el módulo de resilencia en 

función del CBR, Mr (psi) = 1500 x (CBR), la cual es considerada idónea únicamente 

para suelo de grano fino con CBR menor al 10% 

 

Basado en los resultados de laboratorio de los apiques realizados para caracterizar la 

subrasante, se encontró un tipo de suelo con CBR de 1%, por ende, se establece un plan 

de mejoramiento estabilizando la arcilla existente adicionando cal al 3% permitiendo 

obtener un CBR de 5%, estimando un módulo resiliente de 7500 psi.  Para el presente 

caso se trabajó con el valor promedio de los apiques realizados, el cual fue de 1%, 

obteniendo a través de la siguiente correlación, Mr (psi) = 1.500 x CBR, un Módulo 
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Resiliente de1500 psi, lo que indica una capacidad de soporte muy reducida. Por ser un 

suelo bastante pobre se procedió a realizar el tratamiento anteriormente descrito, de modo 

que el CBR sea del 5% y con un módulo de Mr estimado de 7500 psi. 

 

Tabla 7. Resultado Apiques 

 

Fuente: Datos suministrados por ejecutor del Proyecto 

 

1.7 Módulos dinámicos y Número Estructural de las capas de pavimento 

 

A fin de determinar las propiedades de los materiales para la estimación de los valores 

apropiados del coeficiente de capa (ai), entiéndase este como una medida de habilidad 

relativa de una unidad de espesor de un material dado para funcionar como componente 

estructural del pavimento expresado en 1/unidad de longitud. (Manual de Diseño 

geométrico de Carreteras, 2018) 
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Carpeta asfáltica: Se propone utilizar una carpeta asfáltica que presente un coeficiente 

estructural de a1= 0,44 

 

Base Granular: Se propone utilizar un CBR mínimo de 80% y un módulo de 30000 psi 

para una densidad mínima del 95% con relación a la máxima. Utilizando la cartilla 

proporcionada por AASHTO para la obtención del coeficiente de capa, se determina un 

a2= 0,14 

 

Figura 2. Cartilla AASHTO 93 Base Granular 

 

Subbase Granular: Se propone utilizar un CBR mínimo de 30% y un módulo de 15000 

psi Utilizando la cartilla proporcionada por AASHTO para la obtención del coeficiente de 

capa, se determina un a3= 0,11. 
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Figura 3. Cartilla AASHTO 93 Subbase Granular 

 

1.8 Coeficiente de Drenaje 

 

Se tomarán valores de coeficiente de drenaje basado en la tabla proporcionada por 

AASHTO: 

 

Figura 4. Valores coeficientes de drenaje materiales empleados en Pavimentos. 



 
24 

 

El coeficiente de Drenaje será de 1.0 para la capa de pavimento asfáltico. En el caso 

de la base y subbase granular se considera de 0.9 

 

1.9 Nivel de confiabilidad 

 

Este parámetro permite tener un grado de certeza que permita asegurar la correcta 

respuesta del diseño para el periodo de tiempo analizado. Este factor tiene en cuenta 

posible variaciones en el tráfico y desempeño esperado, para de esta manera proveer un 

nivel de aseguramiento de la serviciabilidad percibida por el usuario. 

 

 

Figura 5. Confiabilidad de Diseño Según AASHTO 
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Tabla 8. Nivel de Confiabilidad por Clasificación 

Funcional

 

Fuente: Guía para Diseño de Estructuras de Pavimento, AASHTO 1993 

 

Se establece para el presente diseño un nivel de confiabilidad de 90%, para lo cual se 

relaciona un valor de Zr = 1.282, según lo establecido en la guía AASHTO 1993. 

 

1.10 Porcentaje de Error: Desviación Estándar So 

 

Este valor representa la desviación estándar conjunta que incluye la desviación 

estándar de la ley de predicción del tránsito en el periodo de diseño y la desviación 

estándar de la predicción del comportamiento del pavimento. 

 

Los valores de la desviación Estándar recomendados en la guía AASHTO 93 para 

pavimentos flexibles es de So: 0.45 – 0.49.Para el diseño de un pavimento flexible nuevo 

recomienda una desviación estándar (So) = 0.45 
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1.11 Nivel de Serviciabilidad 

 

Se define serviciabilidad de un pavimento como la habilidad de servir al tráfico, esta 

característica se mide con el índice de serviciabilidad el cual es un valor de apreciación 

con el que se evalúan las condiciones de deterior o confort de la superficie de rodadura. 

Se diseña con nivel mínimo de serviciabilidad deseado al final del periodo de diseño (Pt) 

 

 

 Serviciabilidad inicial = 4.2 

 Serviciabilidad Final = 2. 

 Perdida de Serviciabilidad = 2.2 

 

1.12 Numero Estructural SN 

 

La resistencia de la estructura de pavimento se define por el Número estructural (SN), 

el cual es en función del espesor de las capas, de los coeficientes estructurales de ellas y 

del coeficiente de drenaje. 

 

SN = a1*D1 + a2*D2*M2 + a3*D3*M3 

 

Donde a1, a2, a3: Coeficientes estructurales de cada capa 

Donde D1, D2, D3: Espesor de la capa asfáltica, base granular y subbase 

respectivamente. 

Donde M1, M2, M3: Coeficientes de Drenaje. 
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Imagen 7. Esquema General de los componentes estructurales del Pavimento: 

 

 

1.13 Determinación de espesores de Capa de Pavimento 

 

Aplicando la ecuación de la AASHTO ROAD TEST los parámetros definidos para el 

diseño son:  
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2) METODOLOGÌA 

 

 

Periodo de Diseño 

 

´La recomendación del periodo de diseño, dada por el instituto nacional de Vías en 

el Manual de diseño de pavimentos asfálticos con me dios y altos volúmenes de 

tránsito, para una estructura de Pavimento Flexible es de 10 años.  

 

Transito de Diseño 

 

La información del tránsito fue realizada en campo, una estación por tramo de 

intervención para un total de dos (2) estaciones. El tramo dos, objeto de estudio del 
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presente proyecto, tuvo la estación de conteo No.2 ubicada en un sector de alta 

demanda vehicular comprendida entre la Diagonal 65 entre la transversal 44 y 48. 

 

 

 

 

 

 

 

 

CBR de diseño 

Esta información reside en los resultados de la exploración geotécnica la cual fue 

orientada al conocimiento del material que componía la subrasante, a través de 

ensayos de laboratorio como granulometría, humedad natural, límites de Atterberg y 

CBR,  permitió la clasificación del terreno (subrasante). 

 

 CBR inicial = 1%   Mr = 1500 psi 

 Mejoramiento de la subrasante a través de adición Cal al 3 % : 

 CBR Final = 5%   Mr = 75000 psi 

 

Módulo resiliente de la Subrasante 
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El cálculo del módulo resiliente de la subrasante se realizó por una de las 

fórmulas de correlación de CBR, enunciada anteriormente, recomendadas por el 

método AASHTO. 

 

Módulos Dinámicos y Números estructurales de las capas de pavimento 

 

Para Subbase Granular: El coeficiente de aporte estructural de la subbase 

granular, se determinó por medio del ábaco que nos relaciona los parámetros de 

resistencia del coeficiente estructural y el CBR con el módulo dinámico 

 

Para Base granular: 

El coeficiente de aporte estructural de la base granular, se determinó por medio 

del Abaco que nos relaciona los parámetros de resistencia del coeficiente 

estructural y el CBR con el módulo dinámico. 

 

Para Mezcla densa en caliente: 

El coeficiente de aporte de la Mezcla Asfáltica en Caliente, se obtuvo teniendo 

en cuenta el Abaco de coeficientes de mezcla asfáltica de la AASHTO, estimando 

de esta manera su módulo dinámico. 

 

Coeficiente de Drenaje 
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Dato tomado de la tabla de nos indican los tiempos de drenaje recomendado 

por AASHTO. El valor de este coeficiente depende de dos parámetros principales: 

la capacidad del drenaje, que se determina de acuerdo al tiempo que tarda el agua 

en ser evacuada del pavimento, y el porcentaje de tiempo durante el cual el 

pavimento está expuesto a niveles de humedad próximos a la saturación. 

 

 

 

 

Nivel de confiabilidad 

 

Debido a que la confiabilidad se refiere al grado de incertidumbre de que un 

diseño pueda llegar al fin de su vida útil en buenas condiciones, se determinó este 

parámetro basado en la Tabla “Nivel de confiabilidad por clasificación funcional” 

de la guía para Diseño de estructuras de Pavimento, AASHTO 1993.  

 

Desviación Estándar 

Este parámetro se determinó de acuerdo a la recomendación de la guía 

AASHTO, para la confiabilidad determinada anteriormente. 

 

Nivel de serviciabilidad 
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Para pavimentos Flexibles la guía AASHTO recomienda un valor ubicado en 

el intervalo de 0.45 – 0.49, por recomendación de la misma guía para un 

pavimento flexible nuevo recomienda un valor de 0.45, siendo así, So = 0.45. 

 

 

Numero estructural del Pavimento 

 

Con la fórmula de diseño propuesta por AASHTO, enunciada anteriormente, 

se obtiene el número estructural y en función del mismo se determinan los 

diferentes espesores de capas que conforman la estructura del Pavimento flexible. 
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3) RESULTADOS 

 

Para dimensionar la estructura del Pavimento a diseñar, se calcula el número de 

repeticiones totales a ejes equivalentes de 8.2 Toneladas durante el periodo de Diseño, 

teniendo en cuenta los factores mencionados en capítulos anteriores.  

 

Para el dimensionamiento del pavimento flexible a 10 años se tiene un número de ejes 

equivalentes de 8.315.566. 

Tabla 9. Proyección tráfico 
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Fuente: Datos suministrados por ejecutor del Proyecto 

 

Subrasante: 

Tabla 10. Parámetros de Diseño 

Confiabili
dad 90% 

Zr -1.282 

So 0,45 
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Po 4,2 

Pf 2 

Tránsito 8315566 

Mr (psi) 7500 

Fuente: Autor 

 

Figura 7. Cálculo SN Estructura de Pavimento. Fuente = AASHTO 93 

Subbase granular: 

Tabla 11. Parámetros de Diseño 

Confiabili
dad 90% 

Zr -1.282 

So 0,45 

Po 4,2 

Pf 2 

Tránsito 8315566 

Mr (psi) 15000 

Fuente: Autor 
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Figura 8. Cálculo SN Estructura de Pavimento. Fuente = AASHTO 93 

 

 

 

 

 

 

Base granular: 

Tabla 12. Parámetros de Diseño 

Confiabili
dad 90% 

Zr -1.282 

So 0,45 

Po 4,2 

Pf 2 

Tránsito 8315566 

Mr (psi) 30000 
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Fuente: Autor 

 

Figura 9 Cálculo SN Estructura de Pavimento. Fuente = AASHTO 93 

 

 

 

Subrasante estabilizada (Mr = 7500 psi), se requiere un SN de 4.51 

Subbase (Mr = 15000 psi), se requiere un SN de 3.59 

Base (Mr = 30000 psi), se requiere un SN de 2.82. 

 

Una vez calculados los valores de Numero Estructural SN de toda la estructura 

procedemos a calcular los espesores de las distintas capas: 



 
38 

Tabla 13. Espesores de capa 

optimizados

SN3

SN2

SN1

CA 6,41 pulg 16,28 cm

BG 6,11 pulg 15,52 cm

SBG 9,29 pulg 23,60 cm

SN

CA 15 cm 2,60

BG 15 cm 0,74

SBG 30 cm 1,17

SUMA 4,51 Cumple

Coef. Aporte Coef. De drenaje

Subbase 0,11 0,9

base 0,14 0,9

Carpeta Asfaltica 0,44 1

4,51

3,59

2,82

Diseño de Pavimento materiales convencionales

CALCULO DE SN MEDIANTE

EL PROGRAMA AASHTO 93

 

Fuente: Autor 

Estructura Propuesta: 

 

Analizando cada una de las características de los materiales que componen la 

estructura de pavimento propuesta mediante la implementación del Método AASHTO 93, 

a continuación se presenta el cuadro resumen en el cual se evidencian los espesores 
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correspondientes para el diseño de la estructura, para que nuestro diseño pueda resistir las 

cargar establecidas en el periodo de diseño. 

Tabla 14. Estructura Propuesta  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

4) CONCLUSIONES 

 

La exploración geotécnica para el diseño del pavimento tuvo como objetivo conocer 

el material de la subrasante, para lo cual se realizaron un total de once (11) apiques 
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espaciados aproximadamente 500 m de longitud y a una profundidad promedio de 1.5 

m de la rasante actual. 

 

Por medio de los apiques y  ensayos de laboratorios realizados se pudo determinar 

que la subrasante tiene una capacidad portante muy baja, en la cual los CBR estaban 

alrededor de 1 % a 2 %. 

 

Los estudios de geotecnia indican que los suelos de cimentación de los pavimentos 

tienen una baja capacidad de soporte. Por esta razón, para la alternativa en pavimento 

flexible se propuso un mejoramiento de la subrasante con cal al 3% como fundación 

del pavimento. Este material mejorado remplaza un espesor de 50 cm del suelo 

existente. 

 

Se propone una estructura de pavimento asfáltico convencional la cual estará 

conformada por carpeta asfáltica (CA) apoyada sobre una base granular (BG), 

seguida de una capa de subbase granular (SBG) con dimensionamiento presentado 

anteriormente. 

 

 

 

5) RECOMENDACIONES 
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a) Debido a la baja capacidad portante del tramo analizado se recomienda un 

mejoramiento con cal al 3% para aumentar el CBR al 5% y obtener un módulo de 

7500 psi. 

 

b) Es de vital importancia establecer una política permanente de mantenimiento 

periódico y rutinario de la vía con el fin de controlar el deterioro del pavimento. 

 

c) Una vez conformada la subrasante y de manera previa al a construcción de la 

primera capa del pavimento, deberá verificarse el cumplimiento de la resistencia 

de diseño establecida para cada tipo de sección, esto mediante el uso de equipos 

idóneos para tal fin. 

 

d) Es importante señalar que la vida de servicio de la estructura de pavimento está 

íntimamente ligada a la cantidad y calidad del sistema de drenaje y subdrenaje, de 

tal forma que este, reciba, capte y evacue de manera rápida las aguas superficiales 

y subterráneas en la zona de influencia del pavimento. Basados en la idea anterior 

se recomienda establecer planes de acción que permitan la ejecución actividades 

de mantenimiento y/o mejoramiento pertinentes a fin de conservar las óptimas 

condiciones de drenaje. 

e) Para la ejecución de la obra se recomienda contar con personal directivo, 

administrativo y mano de obra de gran experiencia que redunde en la calidad del 

proyecto. 
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